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Resumo

Objectivo: A aviagcdo € um sector em constante evolugdo e adaptacdo em que o
namero de passageiros aumenta a cada ano. Segundo os indicadores da ICAO, em 2018,
foram cerca de 4,3 bilhdes de passageiros transportados no mundo (mais 6,1% em relacéo a
2017). O aumento do numero de passageiros e das horas de voo, a utilizacdo de aeronaves
mais eficientes capazes de percorrer distancias cada vez maiores, e atravessar varios fusos
horarios, o que intensifica as perturbacdes ao nivel dos ritmos circadianos, sédo factores que
afetam os niveis de fadiga dos pilotos de longo curso, cujas condicées de trabalho nem
sempre estdo de acordo com as normas de seguranca estabelecidas por organizacdes
internacionais como a ICAO. A fadiga dos pilotos é uma realidade e as investigacdes
mostraram que muitas vezes existe uma relacdo de causa-efeito entre os acidentes e
incidentes e a fadiga dos pilotos. J& em 1944 a fadiga era um factor de risco identificado no
Anexo 6 da Convencgéo de Chicago. Os objectivos desta dissertacdo sdo a identificagdo dos
niveis, causas e consequéncias da fadiga dos pilotos de longo curso, e do seu impacto ao
nivel da seguranca das operagfes de voo, dando seguimento ao trabalho elaborado por Alcéu

(2015), sobre a fadiga dos pilotos em voos de médio curso.

Metodologia: Foi distribuido a varias associacdes de pilotos e a pilotos directamente
de varias companhias aéreas, um questionario anénimo realizado através do “Google
Formularios” para avaliar um conjunto de factores determinantes da fadiga em piloto de longo
curso, assim como avaliar os niveis de fadiga percepcionados. O questionario esteve
disponivel durante o0 més de Junho de 2019 e permitiu recolher um total de 41 respostas.

Também foram feitas duas entrevistas a pilotos de voos de longo curso.

Resultados: Os resultados mostram que as causas de fadiga sdo muito especificas
a profissdo, nomeadamente, as longas horas de voo nocturno, diferencas horarias, tempos
de voo demasiado longos e periodos de repouso demasiado curtos entre voos. A idade dos
pilotos também desempenha um papel importante. Os resultados séo edificantes e confirmam
0s muitos estudos ja realizados nos ultimos anos; eles demonstram até que ponto, com as

regras actuais mais protectoras, a fadiga dos pilotos ainda esta muito presente.

Conclusbes: A fim de aumentar a seguranca de voo, é imperativo levar em conta os
mais recentes estudos existentes sobre a fadiga dos pilotos de longo curso e incorporar novos

padres aos regulamentos existentes. E necessério valorizar mais a profisséo que se sente,
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por vezes, desvalorizada dando mais descanso entre viagens, organizar melhor a planificagéo
dos dias de trabalho e de descanso, e incentivar as companhias ao didlogo com os pilotos
gue, muitas vezes, tém receio em falar sobre o tema da fadiga e condi¢des de trabalho.

Palavras-chaves: fadiga, ritmo circadiano, longo curso, factores humanos, seguranca
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Abstract

Objective: Aviation is a constantly evolving and adaptable sector in which the number
of passengers increases each year. Around 4.3 billion passengers were carried worldwide in
2018 (an increase of 6.1% over 2017) according to ICAO results. The increase in passenger
numbers, the flight hours on more efficient aircraft capable of traveling more and more
distances, disturbed time zones and circadian rhythms, affect the fatigue levels of long-haul
pilots whose working conditions are not always in line with the safety standards established by
international organisations such as ICAOQ. Pilot fatigue is a reality and research has shown that
there is often a cause-effect relationship between accidents and incidents and pilot fatigue.
Already in 1944 fatigue was a risk factor identified in Annex 6 to the Chicago Convention. The
objectives of this dissertation are to identify the levels, causes and consequences of long-
distance pilot fatigue and its impact on flight safety, following the work done by Alcéu (2015),

on pilots’ fatigue in short and medium-distance flights.

Methodology: An anonymous questionnaire was distributed to various pilot
associations and pilots directly from various airlines, conducted through "Google Forms" to
assess a set of factors determining fatigue in long-haul pilots, as well as to assess perceived
levels of fatigue. The questionnaire was available during the month of June 2019 and allowed

to collect a total of 41 answers. Two interviews were also conducted with long-haul pilots.

Results: The results show that the causes of fatigue are very specific to the
profession. The main causes of fatigue include long hours of night flights, time differences, too
long flight times without crew support and too short rest periods between flights. The age of
pilots also plays an important role. The results are uplifting and only confirm the many studies
already carried out in recent years; they show how, with today's more protective rules, pilot

fatigue is still very much present.

Conclusions: In order to increase flight safety, it is imperative to consider the latest
existing studies of long-haul pilot fatigue and to incorporate new standards into existing
regulations. It is necessary to value more the profession that sometimes feels undervalued
giving more rest between trips, better organize the planning of work and rest days, and
encourage companies to talk and be more attentive to the pilots who are often reluctant to talk

about fatigue and working conditions.

Keywords: fatigue, circadian rhythm, long-haul, human factors, safety
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1 Introducéo

Quando a 20 de Maio de 1927, Charles Augustus Lindbergh descola de Roosevelt
Field, Nova York, para iniciar uma viagem em solitario a bordo de um avido «Spirit of St. Louis»
com destino a Le Bourget, uma localidade perto de Paris, muitos deviam ser os fatores de
preocupacdo face a uma viagem tdo comprida e ainda nunca realizada em solitario. Entre
outros fatores como a mecanica, a orientacdo e a meteorologia que eram as preocupacoes
predominantes para realizar um voo em seguranga, a fadiga também era um factor a tomar
em conta. Charles Augustus Lindbergh chegou exausto depois de ter percorrido uma distancia
de 5,790 quilémetros em 33 horas e meia sem escala. Nesse periodo, fatores humanos como

a fadiga ndo eram questbes prioritarias.

Ao longo dos anos, a fadiga ganhou cada vez mais interesse nas questbes da
seguranca na aviagdo. J4 em 28 de Junho de 1973 a revista «Flight International» publicou
um dos primeiros relatorios sobre as limitagdes de tempo de voo para os pilotos, escrito pela
British Civil Aviation Authority presidido pelo aviador Britanico Sir Douglas Bader. Mas o que
é a fadiga? Definir a fadiga é extremamente dificil devido a grande variabilidade de causas.
Nessa altura a British Civil Aviation Authority definiu a fadiga como uma condi¢cdo em que a
capacidade de executar uma tarefa € marcadamente reduzida. Hoje em dia a ICAO (2015),
define a fadiga como um estado fisiolégico de reducao da capacidade de desempenho mental
ou fisico resultante da perda de sono ou vigilia prolongada, fase circadiana ou carga de
trabalho (atividade mental e / ou fisica) que pode prejudicar a prontiddo e a capacidade de um

tripulante de operar uma aeronave ou executar tarefas relacionadas com a seguranca.

A gestdo da fadiga na aviagdo é hoje em dia uma preocupacgéo predominante. O
primeiro acidente de aviagcdo em que a fadiga foi reportada como a principal causa do
acidente, aconteceu a 18 de Agosto de 1993 em Guantanamo Bay, Cuba. Segundo a NTSB
(National Transportation Safety Board), as causas provaveis deste acidente foram «a
acentuada reducéo da capacidade de discernimento, de tomada de decisdes e habilidades de
voo do capitédo e da tripulacdo de voo devido aos efeitos da fadiga». A ICAO reconhece que
a fadiga € um dos principais perigos associados aos fatores humanos, pois afeta a maioria
dos aspetos da capacidade de um membro da tripulacdo de realizar seu trabalho em
condi¢cBes de seguranca. Hoje em dia, varias ferramentas estao a disposicao das tripulacdes

com o objetivo de melhorar a gestdo da fadiga. Uma dessas ferramentas muito utilizada na
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industria do transporte é o Fatigue Risk Management System. A ICAO define um sistema de
gestéo de risco da fadiga (FRMS) como: «um meio orientado por dados de monitorar e gerir
continuamente os riscos de segurancga relacionados a fadiga, com base em principios
cientificos e conhecimentos, bem como na experiéncia operacional que visa garantir que o

pessoal relevante esteja a trabalhar em niveis adequados de alerta».

Bem que varias ferramentas e mudancas na gestédo dos horarios de trabalho foram
desenvolvidas para melhorar a situacdo, a fadiga dos pilotos continua a ser um problema.
Casos recentes em que 0s avides estavam perfeitamente equipados com tripulacédo
experiente, tiveram um desfecho tragico por terem tomado decisdes eradas em certas
situac@es, devido ao estado de fadiga dos pilotos. Varios fatores podem pér em causa o bem-
estar dos pilotos. A posi¢do sentada, a monotonia no cockpit devido a automacgéo, os fusos
horarios, as escalas de voo, as pressoes feitas pelas companhias sobre os pilotos, sao, entre
outros, factores que pdem em causa 0 bem-estar mental e fisico dos pilotos e contribua na

fadiga.

O voo da Air India Express Flight 812 em Maio de 2010 € um dos casos de acidente
mortal mais recente em que a fadiga do comandante foi considerada como uma das causas
predominantes do acidente. Também em 2009 o voo da Colgan Air Flight 3407 teve um
desfecho tragico devido ao estado de fadiga dos pilotos. Felizmente, raros sdo os casos de
desastres aéreos na aviagdo comercial hoje em dia, mas é importante estar ciente dos efeitos
sobre a saude fisica e mental dos pilotos e das consequéncias que a fadiga pode causar.

Casos como estes demonstram que a fadiga continua a ser um problema hoje em dia.

Bem que a segurancga dos passageiros é uma prioridade para as companhias aéreas,
as mesmas impdem pressoes e ritmos de trabalho as suas tripulagcdes que pdem em causa o
seu bem-estar e por consequente a seguranca dos passageiros, em busca de reducdo dos
custos operacionais. A aviagdo comercial € um sector em constante crescimento devido ao
aumento anual do volume de passageiros e de avides no mundo. De acordo com a ICAQ, 4.1
bilies de passageiros foram transportados pela indUstria da aviacdo em servicos regulares
em 2017. Isso indica um aumento de 7,1% em relacédo a 2016. Nunca a industria da aviacéo
tinha atingidos esses numeros e ha indicacdes de que o sector continue a crescer. Segundo
a IATA (2016), o numero de passageiros deve atingir os 7.2 bilides em 2035. Face a esse
aumento constante de passageiros, as companhias aéreas tém de tomar medidas para
assegurar o bem-estar dos seus funcionarios. Recentes estudos apontam para o facto de os

pilotos, assim como os restantes elementos da tripulacdo, percepcionarem um agravamento
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dos factores determinantes da carga de trabalho e da fadiga. Em particular, o trabalho
desenvolvido por Alcéu (2015) analisou a fadiga e os seus factores determinantes no contexto
dos pilotos de médio curso.

Esta dissertacdo tem como objectivo dar continuidade ao trabalho apresentado por
Alcéu sobre a fadiga dos pilotos em médio curso, procurando evidenciar possiveis diferencas

nos factores determinantes da fadiga no contexto dos pilotos de longo curso.
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2 Revisao da literatura

2.1 Definicao da fadiga

De modo geral, a fadiga pode ser definida como uma incapacidade temporéria, ou
uma diminuicdo da capacidade de dar resposta a uma situacdo, proveniente de uma
recuperacao insuficiente de uma actividade mental, emocional ou psicolégica (Walls & Darby,
2004).

Segundo a ICAO (2015), a fadiga humana pode ser entendida como o estado
fisiologico de reducao da capacidade de desempenho mental ou fisico resultante da falta de
sono, vigilia estendida e/ou atividade fisica que podem prejudicar o estado de alerta e a
habilidade de operar com seguranca uma aeronave ou desempenhar tarefas relativas a

seguranca.

A fadiga no trabalho pode, ainda, ser descrita como o desequilibrio entre a

intensidade e duracédo do trabalho e tempo de recuperacéo (Dawson et al., 2011).

Na aeronautica e no transporte em sentido amplo, a fadiga € quase sempre
equacionada apenas com um baixo nivel de consciéncia, como ilustrado pelos trabalhos
apresentados no simpdsio conjunto da NTSB / NASA (1995). De facto, a practica do trabalho
por turnos que caracteriza essas areas, induz a privacdo do sono e a interrup¢ao dos ritmos
circadianos que resultam em redugdes no estado de alerta para acionar o sono. No entanto,
esta abordagem para a fadiga, cuja principal causa é a divida do sono ou a sindrome do jet
lag, é incompleta. A fadiga pode de facto ocorrer em operadores que nao tém déficits de sono
prévios e que mostram um alto nivel de despertar, mas que sdo submetidos a atividades
intensas. A ativacao cerebral que caracteriza tal nivel de despertar ou superexcitacdo pode
entdo ser concomitante com uma degradacdo do desempenho, resultando em uma

perturbacdo da atencdo sustentada e, ao final do dia de trabalho, dificuldades em adormecer.
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2.2 Os indicadores da fadiga

Estabelecer uma lista exaustiva de indicadores de fadiga tem as mesmas
dificuldades que propor uma definicdo do proprio conceito. No entanto, os indicadores mais

utilizados podem ser citados.

Alguns desses indicadores parecem ser especificos de uma éarea funcional. Por
exemplo, a eletromiografia (EMG) é um marcador de fadiga localizada nos musculos.
Entretanto, € interessante notar que sinais localizados da mesma natureza podem aparecer
no caso de fadiga geral. Assim Bodrov (1988) encontrou em pilotos com sintomas de fadiga
geral, uma reducdo na forgca muscular e resisténcia, enquanto esses pilotos ndo foram

expostos a uma carga de trabalho fisico particular.

A frequéncia critica de fuséo (a velocidade em que as imagens sao processadas pelo
cérebro), é frequentemente usada para caracterizar um estado de fadiga percebida apés uma
tarefa visual ou intelectual (Scherrer, 1967). Um abaixamento muito claro da frequéncia do
tremeluzir geralmente ocorre apds o esforco mental sustentado associado a uma tarefa

complexa.

Outros indicadores refletem mais a fadiga global. Este é particularmente o caso da
eletrocardiograma (ECG), frequéncia respiratoria e pressao arterial. Da mesma forma, alguns
indicadores bioguimicos sao frequentemente usados como marcadores de fadiga. Durante
um estado de exaustao, ha, por exemplo, no plasma diminuicbes no nimero de plaguetas e
na concentracdo de hemoglobina. Além disso, os niveis de cortisol aumentam em situacdes
de sobrecarga mental. Na urina, um aumento nas catecolaminas e proteinas € geralmente
observado. No entanto, todos esses indicadores permanecem inespecificos a fadiga e
também podem refletir respostas ao stress. Isso reflete as dificuldades que as vezes surgem

ao distinguir esses dois conceitos.

Outros indicadores neurofisiologicos também podem ser considerados como
medidas indiretas dos estados de fadiga. De facto, o eletroencefalograma (EEG) fornece uma
avaliacdo objectiva do nivel de activagéo cerebral e fornece informag@es indiretas sobre um
nivel de fadiga. A sonoléncia pode refletir a privagcdo do sono ou o0 sono de ma qualidade, que
sdo sintomas de fadiga frequentemente mencionados pelos pilotos e, de modo mais geral,

pela equipe designada para turnos. Por outro lado, pode-se considerar que a diminuicdo do
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nivel de despertar, quando ocorre de forma incontrolavel durante a actividade, constitui um
estado contra o qual o sujeito € levado a lutar, a se esforcar. Esta "auto-activacao" pode ser
uma fonte de fadiga adicional.

No conceito de fadiga, o conceito de esforco ocupando uma posi¢éo essencial, sua
avaliacdo pode constituir uma abordagem complementar. Trés tipos de métodos de avaliagédo

do esfor¢co mental podem ser distinguidos:

- Avaliacbes subjetivas do tipo Task Load indeX (TLX), que leva em conta 6 dimensdes
da carga de trabalho: a exigéncia mental, a exigéncia fisica, pressdo de tempo,
desempenho, esforco e nivel de frustracdo. Essa escala parece particularmente

adaptada ao campo aeronautico (Eggemeir e Wilson, 1991);

- Indicadores fisioldgicos do tipo de potencial evocado, actividade respiratéria,
frequéncia cardiaca. A mais utilizada é a variabilidade cardiaca ou arritmia cardiaca.
Vicente et al. (1987) mostraram que as variagdes de poténcia na faixa de frequéncia
de 0,06 Hz - 0,14 Hz refletem a quantidade de esfor¢o fornecida em uma tarefa;

- Métodos de tarefa dupla de saturar a capacidade de trabalho do operador por uma
tarefa adicional. A degradagéo dos desempenhos no segundo reflete a intensidade do

esforco investido pelo sujeito na tarefa principal (Spérandio 1984).

Os componentes subjectivos da fadiga sdo avaliados através de questionarios ou
escalas analdgicas. O principio dessas escalas é pedir ao sujeito que avalie seu sentimento
de fadiga colocando uma marca em uma linha horizontal que separa dois adjectivos opostos,

por exemplo: cansado-descansado.

Além disso, a dimensédo afectiva do operador deve ser levada em consideracao.
Existem varias ferramentas para avaliar este componente, particularmente através de
guestionarios biograficos como os desenvolvidos por Holmes e Rahe (1967). Essas chamadas
escalas de "eventos de vida" ajudam a entender o componente afectivo, muitas vezes

mencionado como contribuindo para aumentar as manifestacées de fadiga.
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2.3 As manifestacOes da fadiga

Apesar dos aspetos ainda pouco compreendidos da fadiga, certas manifestacdes
fisiologicas e psicomotoras foram identificadas. Tradicionalmente, manifestacdes de fadiga
sdo classificadas de acordo com a area funcional solicitada pela actividade. Assim,
distinguimos a fadiga muscular que pode ocorrer durante o trabalho fisico e a fadiga sensorial
gue ocorrera como resultado de uma solicitagdo mais ou menos intensa ou prolongada de

Orgaos sensoriais.

Ao falar em fadiga na aviagéo, relacionam-se o0s sinais ou sintomas reconhecidos
pela medicina/enfermagem como diagnosticaveis. Nesses dicionarios, os atributos
encontrados foram: exaustdo, astenia, letargia, sonoléncia, fraqueza, cansaco, energia,

motivacao, atencdo, desconforto, esforco e desgaste.

Segundo Montandon (2007), o fendmeno fadiga é responsavel pela diminui¢cdo das
habilidades no trabalho e prejuizo no estado de alerta, proveniente de jornadas longas,
esgotamento fisico e mental. Todos estes efeitos representam uma ameaca directa a
segurancga operacional.

Segundo Houston, S. (2019), os principais sintomas e efeitos da fadiga séo os seguintes:

Os principais sintomas da fadiga

e Adormecer;

e Bocejar;

e Pobre acuidade visual;

e Sentir-se "lento"” ou "sonolento";
e Diminuicdo no tempo de reacao;

e Diminui¢do da concentracao.
Os principais efeitos da fadiga

e Falta de Motivacéo;
e Fraco desempenho nas tarefas;

e Esquecimento;
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e Pobre julgamento;
e Diminuicdo nas habilidades de tomada de decisao, incluindo tomada de decisdes

precipitadas ou falta de tomada de deciséo como um todo.

O risco maximo de fadiga para um piloto € um acidente aéreo com potenciais vitimas,
como ja ocorrido diversas vezes no passado. E importante destacar que, de modo geral, a
fadiga esta diretamente relacionada a perda da eficiéncia e esse ponto é responsavel pela
reducao de capacidade do trabalho. Entre as causas directas para o aparecimento da fadiga
cronica estdo as jornadas muito longas de trabalho, repouso insuficiente, ma alimentacéo,

excesso de preocupacao (VILARTA et. al., 2010).

Categorias da fadiga

Segundo Oliveira (2012 apud GIUSTINA et. Al., 2013, p. 27), a fadiga é diferenciada
em seis diferentes tipos:

e Fadiga mental: falhas, lapsos, falhas de concentracgéo;

o Fadiga muscular: caracterizada por tensdo e dor aguda diminuindo a capacidade
muscular para desenvolver alguma actividade;

e Fadiga fisica: manifestacdo por um estado de sonoléncia e necessidade de repouso;

¢ Fadiga emocional: enfraquecimento da estabilidade emocional;

¢ Fadiga generalizada: manifesta-se por falta de motivacédo e cansago constante;

e Fadiga visual: ocorre com sintomas mais comuns como dores de cabega, dores no

pescoco e sensibilidade visual.

Classificacéo da fadiga

Ainda segundo Oliveira (2012 apud GIUSTINA, 2013, p. 27), a fadiga quanto a

intensidade, pode ser classificada em:

e Fadiga Aguda: é o tipo mais comum e pode ser revertida em curto prazo com um

adequado periodo de repouso;

e Fadiga Crodnica: é o tipo mais extremo, pois ndo pode ser revertida em curto prazo.
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3 A fadiga em voos de medio e longo curso: as diferencas

3.1 A fadiga de voo

A fadiga foi definida por Caldwell & Caldwell (2003) como "o estado de cansago que

esta associado a longas horas de trabalho, periodos prolongados sem sono, ou a necessidade

de trabalhar em tempos que estéo ‘fora de sincronia’ com os ritmos biol6gicos ou circadianos

do corpo”

Hawkins (1993) defende que a fadiga pode ter quatro interpretacbes. A primeira,

reflecte o descanso inadequado, a segunda diz respeito a sintomas associados com disturbios

dos ritmos biologicos (descritos como jet-lag), a terceira relaciona-se com a excessiva

actividade muscular ou fisica e por ultimo, o resultado de excesso de actividade cognitiva.

Baseado no conceito de fadiga geral, Platonov (1960), retomado por Bodrov (1988),

distingue trés tipos de factores envolvidos na fadiga da aviagéo:

- Os principais factores, relacionados com a carga de trabalho intensa e/ou prolongada

durante os voos curtos ou voos de longo curso. Esta carga € essencialmente

determinada por uma actividade cognitiva, por vezes excessiva, por vezes reduzida,

mas também pela complexidade da tarefa, o nivel da responsabilidade dos pilotos,

pela pressdo temporal e pela elevada proporcdo de actividades néo directamente

relacionadas com o voo. Uma carga de trabalho fisica também pode ser mencionada

em relacdo a prolongada postura sentada,;

- Os factores ambientais do voo: a dura¢do, o numero de descolagens e aterragens, 0s

periodos de trabalho num ciclo de 24 horas, as noites curtas, o tempo total dos voos

durante o dia, a semana, 0 més ou ano;

- Os factores adicionais que acentuam as manifestacdes de fadiga: condi¢cdes de voo

desfavoraveis, o stress ou as actividades mentais excessivas antes do voo.

Estdo também envolvidos outros factores que predispdem os pilotos & fadiga. E o

caso nomeadamente das perturbacdes do descanso, dos horarios das refei¢cdes e das longas
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interrupcdes entre os voos, sem possibilidade real de descanso. Varidveis individuais como a
idade, o estado de saude e a personalidade, também podem ter uma influéncia importante
sobre estado de fadiga.

A fadiga é, portanto, um constructo multidimensional que tem sido definido e
interpretado de varias maneiras e apesar de serem reconhecidos os seus efeitos ao nivel da
seguranca, a sua extensao € ainda praticamente desconhecida (Ahsberg et al., 2000; Avers
et al., 2009; Noy et al., 2011).

3.2 A fadiga de médio curso

No trabalho desenvolvido por Alcéu (2015) sobre a fadiga dos pilotos de médio curso,
as principais razdes de fadiga dos pilotos s@o a carga de trabalho excessiva e a quantidade
de sectores efectuados por dia com horérios variaveis.

Segundo o seu estudo, 0 aumento de passageiros e a reducdo dos precos dos
bilhetes tiveram um impacto na industria. Foi necesséario compensar essas mudangas com
uma otimizacao dos recursos humanos que resulta num aumento das horas de trabalho, que
implica menos tempo de descanso e em consequéncia uma reducdo da atencéo devido a
fadiga. Os varios sectores efectuados num dia acentuam a fadiga activa devido a carga de

trabalho elevada.

Os horarios muitas vezes apertados sdo um factor no aumento da fadiga. As
exigéncias das companhias aéreas para cumprir 0os horarios no objectivo de minimizar as
multas e para a satisfac@o dos passageiros, acrescenta a presséao para os pilotos. Os horarios
de trabalho que foram mais relevantes, sao o horario das 06h00 da manhéa e das 14h00. O
horario das 06h00 da manha implica que os pilotos acordam muito cedo o que levanta o
problema das perturbagdes circadianas que podem aumentar o risco de um acidente/incidente
em quase 50%. O horario das 14h00 da tarde é geralmente no periodo pos-almoco, o que
significa que os pilotos podem ter uma baixa da atencao significativa devido a um estado de

moleza causada pela digestéo.
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O trabalho resumido por Graeber (2011) mostra que as tripulacdes dos voos de
médio curso sao confrontadas com fadiga relacionada com as horas de trabalho e a sucesséo
de voos. E questionavel se esta fadiga difere da gerada pelos voos de longo curso.

Esta questéo refere-se a ambas as noc¢des de fadiga em termos de intensidade e duragcéo do
esforgo.

Schmidtke (1969) insiste na solicitagcdo que emana da tarefa executada. Segundo o
autor, "a fadiga parece ser um fendbmeno resultante de uma solicitacdo prévia; resulta numa
diminuicdo reversivel do desempenho e numa degradacdo transitéria das funcbes; é
acompanhada por uma diminui¢cao da satisfacdo no trabalho e um aumento do sentimento de
esfor¢o”. O consumo de recursos durante os voos de médio curso estaria ligado a sucessao
dos voos e, nomeadamente, a uma mobilizagdo significativa de recursos fisiologicos e

psicolégicos durante as fases de aterragens e descolagens.

3.3 A fadiga em longo curso

No contexto aeronautico, os voos de longo curso ocupam um lugar especial na
medida em que varios factores estdo associados. De facto, os pilotos em avides cada vez
mais modernos, sdo confrontados ao mesmo tempo a longas jornadas de trabalho e privacbes

parcial ou total do sono durante os voos nocturnos e a prolongada posicéo sentada no cockpit.

Além desses factores, ha muitas vezes uma dessincronizagdo de ritmos biologicos
relacionados as diferengas horarias repetidas (Wegmann et al., 1986; Nicholson et al.,1986).
Também a carga de trabalho mostra variagdes significativas durante o voo. Elevada durante
as fases criticas, torna-se mais baixa durante as fases de cruzeiro, resultando numa situagéo
de monotonia na cabine de pilotagem (Graeber, 1990). Todos estes factores contribuem para

uma deterioracdo do nivel de atencéo dos pilotos.

A fadiga em voo de longo curso é causada por factores diferentes ao do médio curso.
Os factores mais relevantes sédo o Jet-lag causado pelas viagens com diferencas de fusos
horarios importantes e o disturbio do ritmo circadiano causado pelas viagens muito cedo de
manhad e os voos de noite. Voos de longa duragcdo, no quais atravessam fusos horarios
prejudicam o ciclo circadiano do corpo, forcando o0 mesmo a se adaptar a um novo fuso

horério. Esta adaptacao do corpo devido ao novo fuso horario € chamada de sindrome de jet-
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lag. Dentre alguns factores afectados pelo jet-lag, destacam-se: quanto mais fusos horarios
sdo cruzados, maior é o tempo de adaptacdo do corpo e; viagens de leste para oeste
apresentam uma adaptac¢ao mais rapida do corpo, quando cruzado o mesmo numero de fusos

horérios.

O corpo humano possui um mecanismo de controle para melhor desempenho de
suas funcdes bem como a necessidade de descanso do corpo. Este mecanismo é chamado
de ritmo circadiano. Os ritmos circadianos sdo mudancas fisicas, mentais e comportamentais
que seguem um ciclo diario. Eles respondem principalmente a luz e a escuriddo no ambiente
de um organismo. Dormir & noite e estar acordado durante o dia € um exemplo de um ritmo
circadiano relacionado com a luz. O ritmo circadiano esta relacionado com o rel6gio biol6gico
do corpo humano que produz os ritmos circadianos e regula o seu tempo. E importante esta
sintonia do corpo com as fases do dia, tendo ja o cérebro estabelecido o momento e duragéo
necessaria que o individuo necessita descansar/dormir. Pessoas que precisam dormir fora
desta sintonia do corpo e as fases do dia, ou que precisam ter o sono interrompido,
apresentam alteracdes em seus organismos, sofrendo variagbes hormonais, provocando

dentre outros problemas a fadiga (NIH, National Institutes of Health, 2017).
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4 As ferramentas de apoio a gestao da fadiga

s

A fadiga é reconhecida pela International Civil Aviation Organization (ICAO),
International Federation of Line Pilots’ Associations (IFALPA), International Air Transport
Association (IATA) e diversas agéncias de investigagdo ao redor do mundo como um factor
contribuinte para varios eventos que afetam a Seguranca Operacional.

A seguranca € uma prioridade para a ICAO. A aviacdo comercial € um sector em
constante crescimento devido ao aumento anual do volume de passageiros e de avibes no
mundo. Segundo a IATA o nimero de passageiros deve atingir os 7.2 bilides em 2035. O
aumento de passageiros e voos, aumentou a carga de trabalho dos pilotos e tripulantes que
estdo cada vez mais sujeitos a voar em estado de fadiga, o que ja causo, infelizmente
desastres aéreos. E no sentido de reduzir os riscos de acidentes aéreos que as grandes

organizacdes da aviagdo civil publicaram manuais sobre a gestéo da fadiga.

Em geral, os Padrdes e Praticas Recomendadas da ICAO (SARPs) em varios anexos
apoiam dois métodos distintos de gestao de fadiga:

¢ Uma abordagem prescritiva que forca o provedor de servicos a obedecer aos limites
de tempo de trabalho definidos pelo governo, ao mesmo tempo gerir os riscos de
fadiga usando os processos do Safety Management Systems (SMS) em vigor para

gerir os riscos de seguranca em geral;

¢ Uma abordagem baseada no desempenho que exige que o provedor de servigos

implemente um sistema de gestédo de risco da fadiga (FRMS) aprovado pelo Estado.
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4.1 Fatigue Risk Management Systems (FRMS)

Um Sistema de Gestéo de Risco de Fadiga (FRMS) € um tipo de sistema de gestéo
da seguranca (SMS,) concebido para gerir o risco de fadiga humana numa operacéo.
O objectivo de um FRMS é: garantir que os membros da tripulagédo estejam suficientemente

alerta para que possam operar com um nivel satisfatério de desempenho e seguranca”.

Tal como o0 SMS, o FRMS procura alcancar um equilibrio realista entre seguranca,
produtividade e custos. Procura identificar proactivamente oportunidades para melhorar a
produtividade operacional e os custos, e reduzir o risco, bem como identificar deficiéncias

apos acontecimentos adversos.

Uma das principais vantagens de um FRMS é a sua flexibilidade, que Ihe permite ser
adaptado as necessidades de uma operacao individual, tendo em conta factores como a
natureza da operacao, a dimensao e complexidade da organizacdo e do quadro regulamentar

em gue se insere.

Em vez de se basear nos limites prescritos, um FRMS centra-se na medicéo cientifica
do risco de fadiga a que uma operacédo individual esta exposta. Estes dados de medicéo

informam a gestéo deste risco, a fim de o reduzir para o valor mais baixo possivel.

Um FRMS é considerado mais eficaz quando integrado ou suportado por um Sistema
de Gestéo de Seguranca (SMS), em vez de operar independentemente da estrutura de gestao

de segurancga existente (Dawson e McCulloch, 2005).

Ao ser adaptado a uma operacdo, um FRMS utiliza apenas os componentes
necesséarios para funcionar eficazmente. No entanto, sdo recomendados o0s seguintes
componentes principais:

¢ Uma politica de fadiga;

e Uma comisséao responsavel pela implementacao e manutencao do FRMS;
e Gestéo de risco focada na fadiga;

e Relatorios de fadiga;

¢ Investigacdo de incidentes;

e Formacédo em sensibilizac&o para a fadiga e contramedidas;

e Auditoria.
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4.2 Safety Management System (SMS)

Um sistema de gestdo de seguranca € uma abordagem estruturada, padronizada e
sistematica para integrar praticas de reducao de riscos no ambiente de trabalho, promovendo
a conscientizacdo dos processos decisoérios seguros e cultivando uma atitude de seguranca

em todos os niveis de uma organizacgao.

O objectivo de um sistema de gestdo da seguranca € proporcionar uma abordagem
de gestdo estruturada para controlar os riscos de seguranca nas operacdes. Uma gestéao
eficaz da seguranca deve ter em conta as estruturas e processos especificos da organizagéo
relacionados com a seguranca das operacoes.

A Federal Aviation Administration (FAA) observa que "Para atender aos requisitos da
indastria da aviagdo em um nivel global, 0 SMS é uma parte essencial e critica do processo

de gestao de riscos da sua organizacao".

A estrutura do SMS da ICAO é composta por quatro componentes e a sua aplicacao

deve ser proporcional & dimenséo da organizacdo e a complexidade dos servigos prestados:

e Politica de Seguranca;
e Gestdo do Risco de Segurancga;
e Garantia de Seguranca;

e Promocao da Segurancga.

Um esforco de seguranca organizacional ndo pode ter éxito apenas com a
implementacdo mecéanica dos referidos componentes e procedimentos do SMS. Um SMS
eficaz é construido tendo devidamente em conta a interacgdo entre estes componentes e o
elemento humano do sistema de aviacdo. A implementacéo e o bom funcionamento de um
SGS dependem em grande medida de aspectos organizacionais, tais como atitudes
individuais e de grupo, valores, competéncias e padrdes de comportamento, que S&o
frequentemente referidos como elementos da "cultura da seguranca". Uma cultura de
seguranga positiva caracteriza-se por uma consciéncia partihada do pessoal das
organizacdes quanto a importancia da seguranca nas suas tarefas operacionais

(skybrary.aero, 2019).
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4.3 Flight Time Limitations (FTL)

Historicamente, a industria da aviacdo tem adotado uma abordagem regulatéria
para a prevencao de fadiga através da especificacdo de limitac6es de tempo de voo e de
servico em um esquema de Limitacdes de Tempo de Voo (FTL). Isso é feito limitando o
namero de horas que a tripulacdo pode trabalhar e especificando o tempo de descanso

minimo necessario antes do inicio de cada periodo de servi¢o de voo.

Estes regimes tém-se baseado mais na prevencéao da fadiga, limitando "como" do
gue na oferta de oportunidades para descansar. Com efeito, para a companhia aérea de
longo curso, os periodos minimos estabelecidos para a recuperacao do servico ndo
respeitam a propensao bioldgica ditada pelo tempo do corpo para o0 sono e estdo mais
estreitamente alinhados com a recuperacao da fadiga fisica, reflectindo possivelmente a
heranca dos FTL que remonta aos anos 50, quando a distingéo entre fadiga fisica e mental

era menos apreciada (Skybrary, 2019).

As limitagdes de tempo de voo (FTL) - ou seja, as regras que regem o tempo que
os pilotos podem voar, estéo de servigo e tém de descansar - sdo o quadro basico que
todas as companhias aéreas devem respeitar. Na Europa, estas regras FTL sdo

estabelecidas a nivel da UE.
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4.4 Modelos Biomatematicos

Baseado em algoritmos matematicos que exploram as interac¢cdes entre 0 processo
circadiano, a inércia do sono e o impulso homeostéatico, os modelos Biomatematicos sdo uma
ferramenta opcional criado para a identificacdo preditiva de perigo de fadiga. Todos os
modelos Biomateméticos tém as suas limitacdes que precisam ser compreendidas para seu

uso ser apropriado em um FRMS.

Existem varios modelos:

e Boeing Alertness Model (BAM);

e Circadian Alertness Simulator (CAS);

e Fatigue Assessment Tool by InterDynamics (FAID);

e Fatigue Risk Index (FRI);

e System for Aircrew Fatigue Evaluation (SAFE);

e SAFTE-FAST (Sleep, Activity, Fatigue and Task Effectiveness)-(Fatigue Avoidance
Scheduling Tool);

e Sleep / Wake Predictor (SWP).

Modelos biomatematicos representam uma importante ferramenta para a gestéo do
risco da fadiga nas operagfes aéreas; uma vez que permitem estimar com boa precisdo o
nivel de alerta das tripulag@es, levando-se em conta o histdrico individual do ciclo vigilia-sono
(Civil Aviation Safety Authority, CASA, 2014).
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5 Descanso dos pilotos em voo

5.1 Na cabine

Pode acontecer que os pilotos adormecem ou descansam ou na cabine de pilotagem.
No entanto, é importante que o outro piloto continue acordado nesse momento e mantenha

contacto com o controle de trafego aéreo.

De acordo com depoimentos coletados pela CHIRP (Confidential Human factors
Incident Reporting Programme), uma organizacdo inglesa que recebe reclamagbes do
pessoal de voo, os capitdes pedem a tripulagéo de cabine que ndo os acorde enquanto estéo
dormindo. Os pilotos, em particular, em voos de longo curso, descansam durante 0s voos na
fase de cruzeiro, enquanto o piloto automatico estd conectado. Esta pratica tem sido
generalizada desde que as cabines de pilotagem, séo trancadas na sequéncia dos ataques
de 11 de Setembro. Antes, a tripulag@o da cabine ia a cada 20 minutos para trazer cha para
os pilotos, especialmente para ter certeza de que eles nao estavam dormindo. Como as portas
foram fechadas, a tripulagdo de cabina deve chamar os pilotos a cada 20 minutos por

intercomunicador (Leparisien, 2003).

5.2 Num quarto especial

Nos voos de longos, pilotos e comissarios de bordo tém direito a descansar. Mas,

afinal, onde dormem?

A maioria dos avides de longo curso tém beliches disponiveis tanto para os pilotos
como para a tripulacéo de cabine. Estes sdo geralmente escondidos dos passageiros. Se nao
houver beliches disponiveis, 0s assentos de passageiros comerciais em classe executiva ou
primeira classe sdo reservados para os pilotos para garantir um bom padrédo de descanso
(Flightdeckfriend).

No voo mais longo alguma vez realizado (Auckland — Doha), com duracdo de 18
horas e vinte minutos, ou em voos que duram entre 14 e 18 horas, 0s pilotos e a tripulacdo

tém tempo de descanso obrigatdrio.
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As companhias aéreas tém a opcado de instalar areas especiais de descanso para
tripulac&o nos espacos ndo utilizados acima ou abaixo da cabine. «Na nossa aeronave 777»,
explica Ben Inall, Lider de Desenvolvimento de Tripulagdo da Virgin Australia, «a area de
descanso da tripulacéo de cabine € maior, contendo oito beliches e localizando-se na cauda

da aeronave.

Os beliches da tripulacdo ficam no teto acima da cabine de passageiros, o que
garante um espaco tranquilo e agradavel. Ter um espaco dedicado aos tripulantes realmente
ajuda-os com a diferenca de fuso horario associada aos voos no Pacifico. Os beliches tém
pouco mais de um metro e oitenta de comprimento, mas o espaco em pé é limitado. Cada

beliche tem uma cortina espessa para reduzir o ruido e a luz».

Para as pessoas que pilotam o avido, diz Inall, «a zona de descanso fica na frente
da aeronave e contém dois beliches, dois assentos e entretenimento a bordo». Nos voos
transpacificos de 15 a 17 horas da Virgin Australia, os quatro pilotos a bordo vao trocando em
intervalos de descanso. Para a Japan Airlines, segundo a tripulacdo da empresa, a frota de
longo curso (aeronaves Boeing 777 e 787) tem assentos para a tripulacdo, que servem tanto
para dormir como para a tripulagdo ter um momento para relaxar e fazer as suas refeicoes

durante o voo.

Em aeronaves sem zonas especificas para o descanso da tripulacdo, existe uma
cortina especial que cobre a area de assentos dos comissarios de bordo, o que permite que
a tripulacdo possa ter as suas refeicdes em paz. Nos avides Airbus A330-200 da Virgin
Australia, que ndo tém areas de descanso da tripulagéo, «os pilotos e a tripulagdo ocupam
assentos de passageiros especificos para o seu descanso. E tipico deste tipo de aeronaves.
Os pilotos usam um assento da classe executiva na parte de trds da cabine, enquanto a
tripulacdo tem um bloco de assentos na parte de tras da aeronave», diz Ben Inall (Magrini,
2020).
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6 Metodologia

6.1 Construcdo do questionario

Este questionario foi realizado com a plataforma “Formularios Google”. Foi distribuido

eletronicamente a diferentes associa¢des de pilotos, como:

o ABRAPAC (Associacdo Brasileira de Pilotos da Aviacao Civil)
e AGPPIAF (Association Générale des Pilotes Professionnels)

o APPLA (Associacao dos Pilotos Portugueses de Linha Aérea)
o AFAP (Australian Federation of Air Pilots)

e ACPA (Air Canada Pilots Association)

o BALPA (British Airline Pilots Association)

o ALPA-SA (Airline Pilots Association South Africa)

O questionario foi elaborado de maneira a ser conveniente e rapido de responder,
com 20 perguntas objectivas, no sentido de recolher informagdes sobre factores e niveis de
fadiga. As perguntas foram definidas com base nas pesquisas efectuadas ao longo deste
trabalho, com particular incidéncia em Alcéu (2015). Foram identificados varios factores
condicionantes, e o questionario busca confirmar a existéncia desses factores e a sua

incidéncia nos niveis de fadiga dos pilotos.

Foi elaborado em trés partes distintas: a primeira parte sobre informacdes gerais
sobre os pilotos (idade, sexo, horas de voo, anos de actividade...), a segunda parte para
recolher informacgdes sobre a qualidade do sono e o estado de fadiga em actividade e durante
o descanso, e uma ultima parte em que os pilotos tiveram a possibilidade de se expressar

sobre o que podia ser feito para melhorar as condi¢des de trabalho.
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6.2 Questionario aplicado

O guestionario esteve em acesso livre de Setembro a Outubro de 2019. 41 individuos
responderam. Como pode ver na Parte | dos resultados, a homogeneidade de experiéncia
dos sujeitos estd bem distribuida em termos de horas de voo, de anos de voo e de idade.

Feito em inglés, conteve instrucdes e agradecimentos aos participantes. Os pilotos

foram informados que o questionéario era anonimo de forma a poder responder com toda a

sinceridade.

6.3 Entrevistas

Além de ter recolhidos dados através de um gquestionario, foram efectuadas duas
entrevistas a pilotos de companhias aéreas diferentes, para aprofundar alguns dos principais
aspectos identificados através do questionario.

Como para o questionario, as entrevistas foram dividas em trés partes distintas:
e Uma primeira parte em foram recolhidas informagdes pessoais sobre o entrevistado

e Uma segunda parte com informagdes relativas a fadiga

o Uma terceira e Ultima parte para dar palavra ao entrevistado
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7 Resultados

7.1 Resultados questionario

7.1.1 Partel

Os Participantes

A amostra utilizada no presente estudo foi composta de 41 pilotos.

e 40 pilotos de sexo masculino

e 1 piloto de sexo feminino

O piloto mais jovem tem 27 anos enquanto o mais velho tem 80 anos.

A idade média é de 44,4 anos.

56% tem a fungdo de Comandante e 44% de copilotos.

A maioria dos pilotos voam Airbus A330.

A média de anos de voo é de 17 anos.

A média de horas de voo é de 11 429 horas. (Figura 1)
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Figura 1 - Horas de voo na carreira dos pilotos

As médias dos anos a voar no longo curso sdo as seguintes:

Para os pilotos com menos de 45 anos de idade, a média a voar em regime de longo

curso é de 8,5 anos. Para os pilotos com mais de 45 anos de idade, a média é de 24 anos.

Figura 2 - Idade dos pilotos
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Podiamos pensar que os pilotos mais experientes com uma idade mais avancada,
podem ter uma menor resisténcia aos voos de longo curso e se sentirem mais cansados do
gue os pilotos mais novos, mas ndo € o que dizem os resultados do questionario. Os
resultados mostram que os pilotos de 45 anos e mais, ndo dao sinais de estarem mais
cansados que os pilotos mais novos. Nas preguntas “sente-se bem descansado apds uma
noite de sono nos dias de repouso” e “em voo, apods ter descansado, sente-se mais em forma
e alerta”, os pilotos com 45 anos ou mais, mostram em geral bons sinais de recuperagao, até

um pouco melhor que os pilotos mais novos.

Na pergunta “durante os voos sente-se cansado/sonolento”, as respostas sdo muito
homogéneas a todos os pilotos que se sentem, na maioria, ocasionalmente e frequentemente

cansados/sonolentos (Figura 5).

Esses resultados mostram que ndo ha imperativamente uma corelacdo entre a fadiga

e os pilotos de uma idade mais avancada.

Em novembro de 2006, a Organizagéo da Aviacao Civil Internacional (OACI) revisou
o valor maximo de idade para certos pilotos em operagfes internacionais de 60 a 65 anos.
Até 13 de dezembro de 2007, os Estados Unidos, limitaram os seus pilotos que operam ao
abrigo do Titulo 14 do Cdédigo dos Regulamentos Federais (14 CFR) parte 121, aos 60 anos
de idade. Agora esses pilotos podem continuar até os 65 anos de idade, como especificado

na Lei. Também o Japdo em 2015 aumentou a idade maxima aos 67 anos.
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7.1.2 Partell

Caracteristicas do Trabalho e Impacto nos Pilotos

Para comecar, foi pedido aos participantes que indicassem o grau da qualidade do

sono durante os dias de folga.

Tabela 1 - Qualidade do sono durante os dias de folga

after a night of sleep?

Never Occasionally Frequently Always

Do you have difficulties to

6 25 10 0
fall asleep?
Do you wake up several
_ _ 5 27 8 1
times at night?
When waking up during
the night, do you have

o 8 20 13 0

difficulties to fall asleep
again?
Is your sleep disturbed?
(Nightmares, noise, 19 16 4 1
children...)
Do you snore? 9 17 10 4
Do you have difficulties to

17 17 6 0
wake up?
Do you wake up grumpy? 14 18 12 0
Do you feel well rested

3 16 18 4
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Pode-se observar que a maioria dos pilotos ocasionalmente tém dificuldades para

adormecer, acordam vaérias vezes a noite, tém dificuldades para adormecer novamente

guando acordam a noite, ou roncam e acordam mal-humorados.

Contudo, a maioria deles ndo tém um sono perturbado, ndo tém de forma geral
dificuldades para acordar e frequentemente se sentem bem descansados depois de uma noite
de sono. Pode-se observar que 19 dos 41 pilotos, ocasionalmente se sentem descansados
apo6s uma noite de sono o que pode demostrar que para 39% dos pilotos uma noite de sono
pode n&o ser tdo benéfica para recuperar da fadiga. E provavel que sejam necessarias varias

noites consecutivas de sono para recuperar.

Quantas horas por noite dorme durante os dias de folga?

2.40%

34.10%

= 7 a9 horas 5a 7 horas Menos de 5 horas

Figura 3 - Horas de sono por noite em dias de folga

Através da figura 3, pode-se observar que as horas de sono por noite durante os dias
de folgas séo menos de 5 horas para um piloto (2.4%), de 5 as 7 horas para 34.1% e 7 a9
horas para 63.4%; nenhum dos participantes tem necessidade ou ndo tem possibilidade de

dormir mais de 9 horas.

Os resultados demonstram que uma parte importante dos inquiridos ndo esta dentro
das normas, ja que a FAA publicou em 2011 novas normas de descanso, efectivas a partir de
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2014. Nova regra: Periodo de descanso de 10 horas, com a oportunidade de pelo menos 8

horas de sono ininterrupto.

Antes de um voo, Quantas horas de sono necessita para se

sentir em forma?

5%

19%

27%

= Mais de 9 horas = 7a9horas 5a7horas Menos de 5 horas

Figura 4 - Horas de sono necessarias

Os dados na figura 4, mostram que a maioria dos pilotos (48.8%), precisa de 7 a 9
horas de sono para se sentirem bem antes de um voo. 26.8 % precisam de 5 a 7 horas de
sono enquanto 19.5% precisam de menos de 5 horas para se sentirem frescos (dado bastante
curioso), e 4.9% mais de 9 horas. Resultou também que os pilotos com mais de 45 anos

tendem a dormir menos do que os pilotos com menos de 45 anos de idade.
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20

17 (41.5%) 17 (41.5%)

15

10

5 (12.2%)

2 (4.9%)

Figura 5 - Sonoléncia durante os voos

Foi pedido aos sujeitos que indicassem o grau de 1 a 4 (sendo 1 nunca, 2 pouco, 3
muito e 4 sempre): Em geral, vocé se sente sonolento/cansado durante um voo de longo

curso?

Na figura 5, pode-se observar que na maioria, 41,5% dos pilotos sentem-se pouco
sonolentos ou cansados durante um voo de longo curso, e também 41,5% sentem-se muito
cansados. Enquanto 12,2% sempre se sentem cansados durante voos de longo curso, apenas

4,9% nunca se sentem cansados.

Em sintese, s6 2 pilotos de 35 e 52 anos de idade nunca sente fadiga durante os

voos de longo curso.

Os 5 pilotos que sempre ficam cansados tém mais do que 45 anos de idade. Pode-

se considerar que 54% dos pilotos (muito e sempre) figuem sonolentos ou cansados.
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Ja adormeceu em voo sem se aperceber?

= Sim = Nao

Figura 6 - Adormecer em voo sem se aperceber

A partir da figura 6, pode-se constatar que 54% dos pilotos responderam que ja
adormeceram durante um voo sem se aperceber (62% dos pilotos que adormeceram tém

mais de 45 anos de idade).

Pesquisas recentes, relatam que mais de 50% dos pilotos adormecem sem se

aperceber. (European Cockpit Association: Pilot Fatigue Barometer, 2012).

Também, de acordo com um inquérito conduzido pelo sindicato de pilotos do Reino
Unido, a BALPA (Associacao Britanica de Pilotos), mais de metade dos pilotos (56%) admite
ter adormecido na cabina de pilotagem. Além disso, quase um terco dos inquiridos (29%) diz
ter havido alturas em que, quando acordaram, viram que o copiloto também estava a dormir
(Topham, 2013).
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| warn my co-pilot and take a nap 27 (65.9%)
Stand up, walk and stretch
Have a drink (tea, coffee...)

Talk to my co-pilot

Other

30

Figura 7 - Estratégias para se manter alerta em voo

Na figura 7, foi questionado aos pilotos “ao sentir que vocé esta

sonolento/adormecendo, o que vocé faz?"

Nesta questdo permitia ao entrevistado selecionar mais de uma opgéo, assim a

somataria final sera maior que 100%.

A maioria dos pilotos (65,9%) avisa o copiloto e dormem uma sesta, também 51,2%
tomam uma bebida (cha, café...), 41,5% levantem-se, caminham e alongam-se e 17,1% falam
com o copiloto. 7,3% avisam e falam com o Comandante enquanto 1 piloto faz uma verificagéo

de sistemas.
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Morning [6 AM to 11,594M) 26.80%

Afternoon (12PM to 5 FM) 490%
Evening (5,01 PM to 8 FM) . 7.30%
Night [ 8,01 PMto 5,59 AM)

Figura 8 - Horérios de voo mais cansativos

A pergunta “Qual janela de tempo vocé encontra a mais cansativa para o voo?" (Pergunta
com direito a multiplas respostas)

Manha: 11 / Tarde: 2 / Fim de tarde: 3 / Noite: 32

Estas respostas correspondem ao estudo conduzido pelo comandante Paulo Licati
(2010), da ABRAC. O estudo aponta um aumento de quase 50% do risco nas operagdes entre
meia-noite e 6 da manha.
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Standing

Take-off

En route 38 (92.7%)

Approching 10 (24.4%)

Landing

Figura 9 - Fases do voo mais cansativas

Na figura 9, pode-se observar que a maioria dos pilotos (38 pilotos) se sentem mais
sonolento/cansados na fase de voo “En route” (em caminho). 7 pilotos em “En route and
Approaching” (em caminho e aproximagao), 3 pilotos em “Approaching” (aproximagao), 2 em

“Standing and En route” (parado e em caminho), 2 em “Standing” (parado), 2 em “Landing’

(aterragem) e 1 em “Approaching and Landing” (aproximacao e aterragem).

Nesta questdo também permite ao entrevistado selecionar mais de uma opg¢éo, assim

a somatoria final serd maior que 100%.
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Em que direcgao se sente mais cansado?

m Leste para Oeste = Oeste para Leste

Figura 10 - Direc¢do mais cansativa

Através da figura 10, pode-se verificar que a maioria dos pilotos, 80.5% sentem-se

mais cansados quando operam voos de Oeste para Este. Quando se viaja nessa dire¢cao, o

dia fica mais curto e o organismo sente mais dificuldade para regular a rotina e o ciclo de sono

(Lu, Z., Klein-Cardefia K., Lee, S., Antonsen, T.M., Girvan, M., Ott, E. 2016).
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Tabela 2 - Qualidade sono / descanso durante 0s voos

Never | Occasionally | Frequently [ Always
Do you fall asle_ep / take a 6 21 10 4
nap easily?
Do you warn your co-pilot
before sleeping/napping? 1 1 3 36
Do you feel well rested 4 29 10 5
after a nap?
Do you fe_el more alert 1 9 17 14
after taking a nap?
Do you wake up easily? 1 5 19 16

Foi pedido aos pilotos que indicassem qualidade do sono / descanso no voo. Na
tabela 2 pode-se observar que:

- 51% ocasionalmente adormecem/fazem uma sesta facilmente;

- A maioria (87,8%) avisem sempre o copiloto antes de dormir/sesta;

- 53,7% ocasionalmente sentem-se descansado apds dormir/sesta, enquanto 24,4%
frequentemente, 12,2% sempre e 9,8% nunca se sentem descansados apos

dormir/sesta;

- Uma maioria muito grande sente-se mais alerta depois de ter dormido uma sesta,

41,5% frequentemente, 34% sempre;

- Também uma grande maioria acorda facilmente, 46% frequentemente e 39% sempre.

E interessante notar que a tabela demonstra que a maioria dos pilotos se sente bem

descansados e esta mais alerta depois de descansar em voo.
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@ 1 to 30 minutes
@ 30 to 60 minutes
More than 60 minutes

Figura 11 - Tempo de descanso em voo

Na pergunta, “Se dormir durante os voos, quanto tempo vocé normalmente dorme,

aproximadamente”:

62.5% dos pilotos dormem 30 a 60 minutos. Esta é a fase do sono profundo na qual
0s musculos relaxam completamente o corpo fica menos sensivel a estimulos externos, como
movimentos ou barulhos. Nesta fase a mente esta desligada e, por isso, também nao existem

sonhos. No entanto, esta fase é muito importante para a reparacao corporal.

27.5% dormem de 1 a 30 minutos. Esta é a fase de sono leve. O corpo ja se encontra
relaxado e dormindo, mas a mente esta atenta e, por isso, a pessoa ainda consegue acordar

facilmente. 63% dos pilotos que dormem 1 a 30 minutos tém mais do que 45 anos de idade.

10% dormem mais do que 60 minutos. O sono REM ¢é a ultima fase do ciclo do sono,
que dura cerca de 10 minutos e que normalmente comecam 90 minutos depois de adormecer.
Nesta fase, os olhos se movimentam muito rapidamente, o batimento cardiaco aumenta e os

sonhos aparecem.
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® nonetime
® By intervals

Figura 12 - Como dormem em voo

A figura 12 demonstra que 62.5% dos pilotos dormem por intervalos, s6 37.5%

dormem numa vez.

Isso pode explicar os resultados da seguinte pergunta, ou seja, onde os pilotos

dormem....

@ In the cockpit
@ In sleeping quarters

Figura 13 - Onde descansam os pilotos

A partir da figura 13, pode-se constatar que 82.5% dormem no cockpit. Também deve
ser notado que nem todos os A330 tém a mesma area de descanso para a tripulacéo. O A330-
300 tem uma area de descanso confortavel, préximo do cockpit, enquanto essa area no A330-

200 esta no porao de carga, utilizado pela tripulagéo de bordo. Os pilotos dormem no cockpit.
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Tabela 3 - Qual o impacto no seu estado de fadiga

) o Muito
Nenhum | Baixo | Meédio | Elevado
elevado

Atrasos de voos 6 12 12 11 0
Jet lag 1 6 7 17 10
Meteorologia dificil 2 14 11 8 6
Posicdo sentada prolongada 2 9 9 11 10
Falta de sono 0 1 8 11 21
Rotina de trabalho 1 11 15 11 3
Problemas relacionados com

: : 3 18 14 4 2
passageiros e cabine
Factores externos (familia,
actividades, outros) 1 12 15 11 2

A tabela 3 estéa relacionada com os impactos de certos factores no estado de fadiga

dos pilotos.

Relativamente aos atrasos de voos apenas 14,6% dos pilotos ndo sao perturbados e
29,2% sao pouco perturbados. Mas 29,2% dos pilotos selecionou MEDIO e 26,8% ALTO.

O jet lag tem ALTO a MUITO ALTO impacto sobre 65,9% dos pilotos (41,5% alta e
24,4% muito alta). 17% responderam Médio, 14,6% Baixo e 2,4% Nenhum.

Meteorologia dificil ndo tem nenhum impacto sobre 4,9% dos pilotos, um Baixo
impacto em 34,1%, Médio em 26,8% quando um impacto Alto em 19,5% e um impacto Muito
Alto em 14,6%.

A posicéo sentada prolongada na cabina de pilotagem € um problema Muito Alto para
24,4%, ALTO para 26,8%, 22% responderam Baixo e Médio, e 4,9% Nenhum.
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A falta de sono é o factor que mais contribui para a fadiga dos pilotos. A falta de sono
tem um impacto MUITO ALTO a ALTO em 78%, (Muito alta 51,2% e Alta 26,8%). Impacto
Médio para 19,5% e Baixo para 2,4%.

Rotina de trabalho afeta 7,3% de MUITO ALTO. 26,8% ALTO, 36,6% MEDIO, 26,8%
BAIXO e apenas 2,4% Nenhum.

Os problemas relacionados com passageiros e cabine tém um impacto BAIXO a
MEDIO em 78% dos pilotos. (44% baixo, 34% médio). Ele s6 tem um Alto impacto em 9,8% e
Muito Alto para 4,9%. Nenhum impacto para 7,3%.

Factores externos (familia, atividades, outros) também tem um impacto BAIXO a
MEDIO para 65,9% dos sujeitos, (29,3% baixo, 36,6% médio), Mas ALTO para MUITO ALTO

para 31,7% (26,8% alta, 4,9% muito alta). Nenhum em apenas 2,4%.

Mais uma vez, os factores que emergem sao o jet lag e a falta de sono.
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Long haul are more tiring N < 7%
Short haul are more tiring NG 229

Time table B 550%
Big difference B 5.50%
No difference N 5.50%
Resting Hl 3%
Rest Strategy Bl 3%
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 409% 45% 50%
Mcérie 1 MSérie 2 Série 3

Figura 14 - Diferencas nos voos médio / longo curso na fadiga

Foi pedido aos pilotos “Quais s&o as principais diferencas que sente entre voos
de médio curso, e voos de longo curso no seu estado de fadiga ". 47% responderam que
0s voos de longo curso sao mais cansativos, principalmente devido ao longo periodo de voos
noturnos. Privagdo de sono e cruzeiro prolongado permite que a fadiga se acomoda facilmente
em voos de longo curso. Para 22% os voos de médio curso sdo mais cansativos devido a

mais trabalho (varias descolagens e aterragens no mesmo dia).

Enquanto 5,5% nota uma grande diferenca em geral e uma diferenca em tabelas de

tempo ou nenhuma diferenca.

Um piloto encontra uma diferenca no descanso e um piloto encontra uma diferenca

na estratégia do sono.
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® ves
® No

Figura 15 - Baixa por se sentir muito cansado

A figura 15, mostra que 26,8% dos pilotos ja faltaram ao trabalho por se sentirem

demasiado cansados.

2.40%

29.30%

® Muito bom m®Bom Médio mFraco mNA&o existente

Figura 16 - Avaliacdo programa de gestédo da fadiga da companhia

No que diz respeito a pergunta “como vocé avalia o programa de gestao de fadiga
da sua empresa “, (grafico 14), 9,8% responderam N&o Existente, 51,2% FRACO, 29,3%

Médio, apenas 7,3% Bom e so 2,4% Muito Bom.

Bem que muitos esforcos ja foram feitos pelas companhias aéreas, e apesar de todos
0S programas postos em vigor, tais como o FTL, FMRS, parece que a fadiga ndo € levada em

conta o suficiente.
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7.1.3 Parte lll

Palavra aos pilotos

Less work after 55 years old - 7%

Better rooting _ 11.50%

Better seat or sleeping conditions _ 23%

More rest period . -

Figura 17 - Recomendagdes dos pilotos para melhorar as condi¢bes

Nesta ultima parte do questionario, foi pedido aos pilotos quais serdo as medidas a

tomar para reduzir a fadiga nos voos longo curso. Recebemos 26 respostas.

A maioria 30% sugeriu aumentar o numero de pilotos.

e 27% a pedir mais periodo de descanso entre voos para combater a fadiga do jet lag.

e 23% estao pedindo melhores condi¢cdes de assento ou de dormir. Como foi indicado

no gréafico 11, o conforto depende do tipo de avido.

e 11.5% sugeriu melhores horérios de trabalho.

e 7% menos trabalho ap6s 55 anos de idade.
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8 Resultados das entrevistas

8.1 Entrevista 1

Informacado pessoal:

A primeira entrevista foi realizada com um piloto que realiza voos transatlanticos em aviéo

A321 Long Range Neo. O entrevistado tem 41 anos e é Primeiro Oficial.

Informacdo sobre a fadiga:

Como caracteriza atendéncia evolutiva da aviagdo? Considera que essa tendéncia tem

contribuido directamente para uma maior incidéncia de fadiga? Como/porqué?

Segundo o piloto, a aviagéo tem crescido imenso nos ultimos anos. Ha cada vez mais
voos e destinos, e 0 mercado é muito competitivo. Essa evolugdo pode ter uma incidéncia
negativa sobre a fadiga dos pilotos quando as companhias aéreas ndo tém o cuidado
suficiente para adaptar os seus recursos humanos as mudancas da industria. Mas tem havido
nos ultimos anos um alerta maior para os perigos da fadiga junto de entidades reguladoras
como a EASA. Ha o regulamento FTL que estipula os maximos em horas de voo. Cada vez

hé& regras mais restritas depois de investigacdes sobre a fadiga.

Na companhia aérea do piloto entrevistado, sdo feitas negociacdes entre 0s
sindicatos junto da administracdo da empresa para regulamentar a actividade dos pilotos
(remuneracbes, regalias, seguro de vida, folgas, descanso...), e uma das coisas mais
batalhadas na sua companhia séo as folgas e os descansos, segundo o piloto. A maior parte
das companhias aéreas (Legacy), tem regras mais restritas ainda que o FTL. Na sua
companhia por exemplo, a sua escala ndo pode exceder os limites do core de empresa que

estao abaixo do FTL senéo estaria a infringir a Lei.
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Sente que 0s voos de longo curso tém um impacto sobre o seu estado de saude fisica
e mental no seu dia a dia? Se sim, quais as dificuldades que enfrenta?

Segundo o piloto, os voos de longo curso tém um impacto claro na saude fisica e
mental do seu ponto de vista sobretudo a longo termo. Ter o ritmo circadiano constantemente
perturbado € desgastante tanto fisicamente que psicologicamente. O piloto relata se sentir
mais cansado de maneira geral devido a perturbacdo do sono. Pode levar um a dois dias para
recuperar bem depois dos voos mais cansativos. O primeiro dia diz que pode estar
completamente de rastos. Tem colegas com dificuldades em recuperar também dos voos
sobretudo os pilotos com mais idade. No ponto de vista psicolégico, o piloto sente uma certa
ansiedade no caso de se sentir cansado antes do voo, sobretudo quando esta em escala
antes do voo de regresso. E como diz o piloto um stress pré-voo. Estar no quarto de hotel e
tentar dormir para antecipar o descanso e estar no seu melhor para o dia do voo e nédo
conseguir descansar € um sofrimento. Privacdo do sono é uma tortura. O piloto entrevistado
reconhece que 0s voos transatlanticos sdo bastante cansativos, sobretudo no regresso ao

continente europeu, ao seja no sentido Oeste para Leste.

Durante os voos o que faz para lutar contra a fadiga? E durante as escalas?

O principal é descansar em voo quando for possivel e coordenar com o0 comandante.
Em fases em que nao podem descansar, falar, interagir, se levantar e ir a casa de banho para
se manter acordado sdo as opg¢bes. Mas é dificil, ndo ha muitas alternativas segundo o
entrevistado. Os hospedeiros devem ir a cabine de pilotagem a cada 30 minutos, mas nem

sempre é efectuada essa verificagao.

Nas escalas, os pilotos ficam até 48 horas no continente americano. A diferenca
horaria é de 5 horas, e o piloto tenta manter o horario do pais de origem para nao perturbar o
seu ritmo circadiano. Evita tomar medicacdo para dormir. A maior parte dos seus colegas
tomam medicacdo, nomeadamente Melatonina sintética. A melatonina € uma hormona
produzida naturalmente, que regula o ciclo sono-vigilia. O piloto evita tomar melatonina
artificial porque pode causar dependéncia ao longo termo. Toma uma ou duas vezes por més

guando sente que é mesmo necessario.

E muito importante bem gerir o seu descanso durante a viagem sem entrar em sono

profundo onde serd muito mais dificil despertar em melhores condicdes. A gestdo e
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comunicacgao antes do voo € muito recomendada para gerir melhor a fadiga. Ha comandantes
sobretudo os mais antigos ditos da “velha guarda”, que muitas vezes ndo querem mostrar
sinais de fadiga que por eles pode ser visto como uma fraqueza, e que ndo descansam
durante o voo todo. Isso pode deixar alguns pilotos menos experientes mais desconfortaveis.
Neste caso, o piloto entrevistado, se fizer um voo com um comandante que n&o conhece bem,
pergunta antes do voo qual € a sua politica de descanso. Tém que ser coordenado antes do
voo pelos dois pilotos para uma melhor gestdo. E normalmente coordenado que quem estiver
cansado em primeiro avisa e faca uma sesta de 30 minutos mais ou menos. O piloto

entrevistado admite j& ter adormecido sem se dar conta.

O que o senhor faz para minimizar ao maximo o impacto da fadiga durante as folgas?

Descansar. O descanso é forma mais eficaz de recuperar da fadiga. E também
necessario ter um estilo de vida saudavel durante as folgas para minimizar a fadiga durante
os voos. E por exemplo importante ir para a cama e acordar & mesma hora, comer saudavel

e fazer exercicio fisico para manter uma boa saude fisica e mental.

Achaque asuacompanhia aérea se preocupacom o estado de salde dos seus pilotos?

Segundo o piloto, a companhia preocupa-se com o estado de salde dos seus pilotos,
nomeadamente sobre a fadiga. O piloto sente-se completamente a vontade em falar com os
seus superiores quando se sente demasiado cansado. N&o tem qualquer receio em falar

sobre as suas opinides.

Qual acha que seja o0 avido de longo curso mais adaptado em termos de conforto para
efectuar voos de longo curso que minimiza o seu estado de fadiga (a configuragcdo da
cabine de pilotagem, conforto dos assentos, os ruidos na cabine de pilotagem, cabines

de descanso...). Tem uma preferéncia?

Tem preferéncia pelo A321LRneo por ser um avido confortavel, bastante silencioso e

eficiente.
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Jaoperou em médio curso? Qual dos dois regimes de operacdo considerater impactos

mais significativos em termos de fadiga?

O longo curso é sem duvida o regime que tem mais impacto na fadiga. O médio curso
ndo tem impacto nenhum no seu ritmo circadiano o que faz muita diferenca. O piloto faz o seu
dia normal de trabalho voltando para casa todos os dias. Tem duas a trés pernas, raramente
quatro. Sao quatro horas e meia de voo, o que d4 um tempo efectivo de trabalho, desde que
sai de casa, de 8-9 horas por dia ha sua companhia aérea. Acha a qualidade de vida melhor
no regime de médio curso. Tem mais tempo para estar com a sua familia, consegue dormir

bem e em horarios mais adequados.

Dar palavra ao entrevistado sem pergunta especifica.

A companhia esta ciente do tema e limita os tempos de trabalho, mas mesmo assim
a fadiga existe. Cada vez mais as companhias e a EASA estéo sensibilizadas para isso. Em
particular a sua empresa com 0s vVoos transatlanticos, esta sensivel a situacdo e regularmente
fazem ASRS (Aviation Safety Reporting System) e reportam se estiveram cansados durante
um voo. E extremamente importante estar na melhor forma fisica e mental para que o voo
seja 0 mais seguro possivel. A fadiga aumenta a chance de erros e o tempo de reac¢do que

pode levar a desastres aéreos.

Conclusdes da entrevista:

Esta entrevista demostra que 0s voos de longo curso podem ter um impacto na fadiga
dos pilotos, sobretudo nos voos com diferencas horarias que perturbam o ritmo circadiano.
Essa situacdo é agravada quando o voo tem uma escala a meio, que implica duas
descolagens e aterragens, que sao fases do voo que requerem concentragdo maxima, como

€ 0 caso com 0 Voo Boston — Lisboa com escala em Ponta Delgada.

E importante limitar a fadiga tendo uma boa higiene de vida em geral e tentar
perturbar 0 menos possivel o ritmo circadiano (acordar e deitar a mesma hora mesmo nos

paises com diferenca horaria).
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As reguladoras como a EASA estdo cada vez mais alertas da situa¢cdo e melhorando
as condicdes dos pilotos. Alem do FTL estipular as regras de tempos de trabalho e os
descansos, a companhia tem regras internas negociadas entre os sindicatos e a direccéo da
companhia que tem regras mais estritas que o FTL.

Os voos de longo curso sdo mais desgastantes segundo o piloto. A longo termo o
desgaste fisico e mental sdo evidentes. E necessario ter uma boa gestio de descanso antes
e durante os voos para minimizar o seu impacto. Os voos de médio curso tém uma gestao da
fadiga diferente e sdo menos cansativos de maneira geral e oferecem uma melhor qualidade

de vida a longo termo.
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8.2 Entrevista 2

Informacdo pessoal:

A segunda entrevista foi feita com um Comandante de 59 anos. Tem 12.500 horas
de voo no total na aviagdo comercial. Comecou com voos de médio curso no continente
africano (Africa do Sul, Zimbabwe, Namibia, Mogcambique, Camardes, Zambia, Republica
Democrética do Congo...). Faz agora voos de longo curso do continente africano para o
continente Europeu e Asiético.

Esta a efectuar voos de longo curso ha 6 anos.

Opera em Boeing 777-200 ER e Boeing 777-300 ER.

Informacado sobre a fadiga:

Como caracteriza atendéncia evolutiva da aviagcdo? Considera que essa tendéncia tem

contribuido directamente para uma maior incidéncia de fadiga? Como/porqué?

A aviacdo € uma industria em evolucdo constante que transporta cada ano mais
passageiros. A evolucgéao é visivel tanto a nivel do mercado como a nivel das aeronaves e as
suas tecnologias. As aeronaves sdo cada vez mais concebidas para o conforto dos
passageiros e sobretudo para a seguranca com exigéncias elevadas no sentido de melhorar
a todos os niveis, 0 sector aeronautico. Segundo o entrevistado, a evoluc¢do da inddstria tem
uma incidéncia na fadiga, que uns tempos atras, foi um factor preponderante nos acidentes e
incidentes de aviagdo. Hoje, com a introducao de sistemas e politicas novas, nomeadamente
CRMs (Certification Maintenance Requirements) FTL e SMS (Safety Management System),
essa crise tem diminuido significativamente. Segundo o piloto, a fadiga hoje quase néo se faz
sentir porque as politicas aeronduticas tendem a diminuir esse risco. Mas a fadiga se nao é
bem gerida normalmente descamba em catastrofes. J& houve vérios acidentes que foram
motivados pela fadiga. Entretanto, continuam a ser introduzidos novos sistemas aeronauticos,
exactamente para diminuir esse risco, como o FTL que quando é beliscado pode resultar num
acidente. O entrevistado ndo sente que a evolugdo da industria lhe causa mais fadiga, pelo

contrario. Hoje em dia os regulamentos implementados diminuem cada vez mais a fadiga.
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Sente que 0s voos de longo curso tém um impacto sobre o seu estado de saude fisica
e mental no seu dia a dia? Se sim, quais as dificuldades que enfrenta?

Segundo o piloto, 0 organismo entra numa rotina e adapta-se bem as condicdes e a carga de
trabalho. N&o tem sentido qualquer impacto negativo no seu estado de saude fisico como

mental.

Durante os voos o que faz para lutar contra a fadiga? E durante as escalas?

Um voo de longo de curso na sua companhia tem cerca de 7 horas, e essas 7 horas
tém que ser bem geridas. Para voos de 7-8 horas o descanso é efectuado no cockpit. A gestéo
de descanso entre os pilotos, é feita em conexdo com o pessoal tripulante de cabine. Se o
piloto estiver a sentir-se fatigado, vai coordenar com o seu copiloto, no sentido de poder
descansar o tempo necessario para recuperar. Normalmente ndo descansa mais que 30
minutos para ndo entrar no sono profundo. Nessa altura o avido estda em modo automatico, a

rota também estd a ser controlada automaticamente, e o copiloto esta a monitorizar o voo.

Para voos mais longos, o descanso € efectuado no compartimento de descanso da
tripulacdo que esta munido de duas camas no 777-300 ER. Nos voos de 12 horas para cima,
a tripulacéo é constituida por duas tripula¢cdes. Quando uma tripulacdo esté a pilotar a outra
esta a descansar. A primeira tripulacao voa 4 horas, depois a segunda tripulacéo voa 6 horas

e a primeira volta para as ultimas 3-2 horas.

Entretanto o pessoal navegante de cabine tem como misséo, de 30 em 30 minutos,
ir ao cockpit alertar ou despertar os tripulantes. Isso nao quer dizer que os pilotos estejam a
dormir, mas faz parte dos procedimentos da companhia um elemento tripulante de cabine ir,
ao cockpit oferecer uma bebida como agua, sumo, café... se porventura comecgar a aparecer
indices de fadiga. Interagir com o copiloto e os tripulantes de cabine é também uma maneira

de se manter activo e ajuda a sentir menos a fadiga que pode aparecer a meio do voo.

Durante as escalas, a principal atencédo é bem descansar antes do voo. Em paises
com diferenga horaria temos que manter a nosso reldgio bioldgico sincronizado com 0 nosso
horario habitual onde residimos para nao perturbar o ritmo circadiano. A fadiga se faz sentir
guando o ciclo circadiano é interrompido. Isso normalmente acontece em viagem para paises

cujo fuso horério difere de pelo menos duas horas.
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O que o senhor faz para minimizar ao maximo o impacto da fadiga durante as folgas?

Durante as folgas é muito importante bem dormir para ter um sono reparador, e
practicar um exercicio fisico para aliviar a mente. Aproveitar estar com a familia, bem se
alimentar, practicar uma actividade fisica e bem dormir sdo os ingredientes durante as folgas

para estar perfeitamente recuperado para assumir 0 préximo voo.

Achaque asuacompanhia aérea se preocupacom o estado de salde dos seus pilotos?

A estratégia passa necessariamente por potenciar a seguranga dos voos. A empresa
tem feito um dinamismo muito grande nesse sentido. A companhia aérea se preocupa muito,
e ele estd muito a vontade para falar se estiver cansado. O piloto em caso de fadiga pode
pedir uma substituicdo. No seu caso nunca teve numa situacdo dessas e nao tem

conhecimento de nenhum colega que passou por essa situacgao.

Qual acha que seja 0 avido de longo curso mais adaptado em termos de conforto para
efectuar voos de longo curso que minimiza o seu estado de fadiga (a configuracdo da
cabine de pilotagem, conforto dos assentos, os ruidos na cabine de pilotagem, cabines

de descanso...). Tem uma preferéncia?

Sem duvida o Boeing 777. E um avido de exceléncia com boas referéncias. Os Gnicos
acidentes mais relevantes foram os casos do voo MH370 desaparecido sem explicacdo e do

voo MH17 abatido por um missil antiaéreo na Ucrania.

Ja operou em médio curso? Qual dos dois regimes de operacao considerater impactos

mais significativos em termos de fadiga?

O piloto entrevistado considera os voos de médio curso mais cansativos. Nos voos

de médio curso o tripulante pode fazer até 3 descolagens e aterragens por dia. Isso torna o
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VOO mais cansativo por solicitar méxima concentracdo na fase mais critica do voo que é a

descolagem segundo o entrevistado.

Um voo de longo curso, muitas vezes sé tem uma perna com uma descolagem e uma
aterragem que o piloto considera menos cansativo, se houver uma boa gestéo do descanso
e uma Optima higiene de vida. Claro que h& voos de longo curso complicados devido as longas
distancias e diferencas de fusos horarios maiores, mas nesses casos as companhias tém uma

politica de descanso antes e depois dos voos que permitem uma boa recuperacgao.

Conclusdes da entrevista:

Os voos de longo curso nem sempre sao vistos da mesma maneira para os pilotos.

Varios factores podem explicar isso: rotas e horarios diferentes, resisténcia, metabolismo...

O piloto entrevistado ndo sente tanto a fadiga nos voos de longo curso. Pelo contrério,
acha os voos de médio curso mais cansativos devido ao niumero de aterragens e descolagens
serem mais elevadas diariamente, o que leva o piloto a sentir-se mais cansado. Para o
entrevistado a fadiga hoje em dia é bem controlada pelas ferramentas disponiveis como o FTL
0 SMS e 0 CRMs. Porém, ele confirma que mesmo existindo essas ferramentas, é necessario
ter uma boa higiene de vida e gerir bem o seu descanso para pilotar nas melhores condi¢des.
A fadiga mais a ansiedade de chegar ao seu destino a todo o custo que é mais conhecido

pela sindrome «Get Home ltis», pode resultar num acidente fatal.
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9 Discussao

As causas da fadiga dos pilotos estéo principalmente relacionadas com a falta de
sono. Os pilotos relataram que v6os noturnos e jet lag foram os fatores mais importantes que

geram fadiga nos voos de longo curso.

Voar de noite é um desafio maior, uma vez que durante os longos periodos de voos
noturnos, os pilotos tém de lutar com a monotonia de muitas horas de viagem e com a privacao

de sono.

O jet lag provoca alterac8es no ritmo circadiano (distribuicdo dos periodos de sono-
vigilia em um ciclo de 24 horas) provocadas por viagens atravessando varios fusos horarios.
Em consequéncia, apés a viagem, o reldgio interno (reldgio bioldgico) ndo estara ajustado ao

horario local. Ocorre entdo um distlrbio do sono transitério que aumenta a fadiga.

Um sono de ma qualidade (perturbado por diversos factores) e insuficiente (nimero
de horas necessarias), sdo também factores que contribuem de maneira significativa no
aumento da fadiga. A fadiga causada pela privagdo do sono, resulta na reducdo no estado de
alerta e atencao, e na falta de concentracdo. Isso provoca um aumento no tempo de reaccao.
O aumento nos tempos de resposta para os vbos de longo curso pode ser devido a
capacidade dos pilotos de gerir as suas actividades durante a fase de cruzeiro que podem-se
tornar monétonas, ao contrario dos vbos de médio curso, em que as omissdes e pequenos
erros, sao provavelmente relacionados com a presséo do tempo e uma alta carga de trabalho
durante os voos curtos e com varias pernas. Quando os tripulantes estdo fadigados,
actividades de supervisdo ou monitoramento podem tornar-se mais dificil do que o habitual.

Este resultado confirma que a perda de sono e a fadiga afectam as tarefas menos exigentes.

Outro factor que contribui para a fadiga dos pilotos séo as horas de descanso entre
0S V0O0s, que nem sempre sao suficientes. Como visto na primeira entrevista realizada, o piloto
entrevistado relata que os dias de folga ap6s viagem para o continente americano, passaram
de 2 dias de folga a 3 dias entre viagens para uma melhor recuperacao para os pilotos apos
uma viagem desgastante, sobretudo no regresso em sentido Oeste para Leste, que foi
reportado segundo as respostas do questionario, como o sentido de viagens mais cansativo.

Ao viajar nesse sentido, a hora de dormir local vem mais cedo do que na sua origem (e. g.,
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23h em Paris = apenas 17h em Miami), "e é mais dificil ir dormir mais cedo do que o habitual,
em vez de mais tarde", disse o Dr. Charles Czeisler do Brigham and Women's Hospital, um
dos principais especialistas em ritmos circadianos (Begley, 2016).

A idade também é um factor importante; os pilotos mais jovens com, menos de 45
anos, parecem mais resistentes a fadiga. Tal como foi sugerido por 2 pilotos, devia haver

horarios diferentes pelo menos a partir dos 55 anos de idade.

O sono é fundamental para prevenir a fadiga e aumentar a seguranca das operacdes
aéreas. O descanso e a gestdo do sono séo as estratégias principais usadas para lidar com
a fadiga, antes, depois de uma sequéncia de servigo, bem como durante a escala. A sesta
durante os vbos é uma estratégia bastante usada para recuperar da fadiga. Os pilotos

descansam maioritariamente entre 30 e 60 minutos, segundo as respostas do questionario.

Além do sono, a higiene de vida é importante para a reducéo da fadiga. Comida saudavel, a
pratica de exercicios fisicos com regularidade e se deitar e acordar as mesmas horas todos

os dias, ajudam a manter um equilibrio que reduz a fadiga.

Neste estudo, ficou também evidenciado que as companhias aéreas ainda precisam
melhorar a gestdo da fadiga dos pilotos. Sobre esse assunto, a ECA (European Cockpit
Association) e a SNPL (Syndicat National des Pilotes de Ligne) em Franca, publicaram, em 5
de marco de 2019, um novo estudo que revelou as principais deficiéncias nas limitacdes do
tempo de voo (FTL), regras que regem a duracdo dos voos, tempos de servico e descanso
dos pilotos para voos noturnos e horarios escalonados. Este estudo, baseado nas praticas de
24 companhias aéreas e realizado em nome da Comissdo Europeia e da Agéncia Europeia
para a seguranga da aviacdo (EASA), mostra que 0s voos noturnos e os "horarios disruptivos"
levam a niveis de fadiga muito elevada na tripulagdo. Voos noturnos sédo particularmente
desafiadores. O estudo também confirma varias avaliacdes cientificas anteriores

recomendando regras mais rigorosas de FTL (Deshayes, Y. SNPL, 2019).

Em relacdo as diferencas entre os voos de médio curso e longo curso, do ponto de
vista dos pilotos, as operacdes sao totalmente diferentes. As operacdes de médio curso sao
vistas mais como um trabalho de turno regular, em que os pilotos voltam normalmente todos
os dias para a propria casa. Dormir na sua prépria cama todas as noites ndo é para ser

subestimado em termos de conforto. Mesmo assim, a fadiga no médio curso € uma realidade.
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As tripulacdes dos vbos de médio curso, sdo confrontadas a fadiga devido as horas de
trabalho e a sucessdo de vdos. Os horarios variaveis com inicio de turnos muito cedo de
manhd, e a elevada carga de trabalho, devido a varios sectores efectuados por dia que implica
véarias descolagens e aterragens (fases mais criticas do v6o), sao factores que aumentam a
probabilidade de fadiga dita activa que é associada a sobrecarga cognitiva (Desmond and
Hancock, 2001).

Para os voos de longo curso, pode-se considerar que se trata de fadiga passiva
devido as longas horas de viagem em que, apos a descolagem, pode haver uma monotonia
e subcarga de trabalho que aumenta a fadiga dos pilotos, devido as cabines de pilotagem

cada vez mais automatizadas (Desmond and Hancock, 2001).

Num estudo realizado pela universidade René Descartes em Paris, Franca,
manifestacdes de fadiga em 60% dos pilotos de longo curso e 49% dos pilotos de médio curso
incluiram reducao de alerta e atencdo, e falta de concentracdo. Os sinais observados
incluiram um aumento nos tempos de resposta e pequenos erros (calculo, interpretacao).
Quando os pilotos estavam cansados, todas as tarefas de voo pareciam ser mais dificeis do
gue o habitual. Tanto em longo curso como em médio curso, o descanso e a gestao do sono
foram as principais estratégias utilizadas para lidar com a fadiga (Bourgeois-Bougrine S,
Carbon P, Gounelle C, Mollard R, Coblentz A., 2003).
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10 Recomendacgdes

Gestéo do sono e da sesta antes da rotagdo em funcdo dos tempos de repouso em
voo, quando estes podem ser planeados antecipadamente.

Gestao das actividades de voo e descanso:

e Dessincronizacao dos periodos de actividade e de repouso dos dois pilotos:
alternancia das fases de vigilancia passiva e activa a cada 20 a 40 minutos
com a entrega formal entre pilotos; esta recomendacdo deve contribuir para

reforgcar a cooperacgédo da tripulacao;
o Refeicdes alternadas;

e Principalmente para voos nocturnos: utilizagdo de fases de vigilancia passiva para

fazer uma sesta de 20 a 40 minutos;
e Paravoos com tripulacdo aumentada, modulag&o do tempo de repouso de acordo com
0 seu calendario: em particular, aumento da duracdo do repouso quando tomado

durante a primeira parte do voo.

Em escala:

Ajuste da hora local ou ndo, dependendo da duracdo da escala;

Gestao do sono e da sesta;

Exposicéo a luz do dia, exercicio fisico moderado;

Higiene alimentar (beber café, cha, etc.).

Estas recomendac@es foram concebidas para serem adaptaveis a todos os voos de

longo curso. A sua aplicacdo estrita diz respeito principalmente a situacbes extremas,
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nomeadamente nos voos de carga, com partidas muito cedo (6 horas da manhd) e incluindo

escalas muito curtas (menos de 24 horas).

As recomendacfes provaram a sua eficiéncia ao reduzirem significativamente as
taxas de decréscimos de alerta para voos de ida e volta. Esta reducéo foi particularmente
notéria nas fases de cruzeiro e podera ser de atribuida a uma presséo de sono e monotonia

no cockpit (Cabon, P., Bourgeois-Bougrine, S., Mollard, R., Coblentz, R., Speyer, J.J., 2003).
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11 Conclusoes

A Introducdo de regulamentacdo e de controlos por parte das autoridades e a
experiéncia crescente dos fabricantes de aeronaves contribuem sem duvida para a seguranca

do transporte aéreo.

As companhias aéreas devem, portanto, verificar e revisar constantemente o0s
FRMSs para melhorar continuamente a eficiéncia e garantir a conformidade com os

regulamentos.

No entanto, varios factores tal como, o0 aumento do comprimento dos voos de longo
curso, a monitorizacao dos cockpits, 0 numero crescente de aeronaves que contribuem para
a penduria de pilotos e o envelhecimento dos pilotos, fazem que o sector da aeronautica esteja
em constante evolugdo. Por isso, as companhias aéreas sempre terdo que antecipar a fadiga

dos seus pilotos.

Os estudos sobre a gestédo da fadiga dos pilotos de longo curso sdo uma ferramenta

de prevencdo e tém um impacto muito importante sobre a regulamentacao.

Mas a evolugéo da aviagéo € rapida, e as adaptacfes as modificacdes e a aplicacao
de novas regulamentagfes sdo muito mais lentas. (Os novos requisitos para o gerenciamento
de fadiga para os pilotos canadenses foram publicados em dezembro de 2018 e s6 serdo
aplicaveis em 2020 e 2022).

A fadiga do piloto é uma das principais causas de incidentes e acidentes na aviacao
e, para garantir a seguranca dos voos de longo curso, as companhias aéreas deverdo

antecipar constantemente a evolucéo da gestéo de fadiga dos pilotos.
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Apéndice

Long-haul flights pilots’ fatigue

Cockpit position *
Captain
First Officer

Second Officer

How many years do you have as airline pilot? *

W

Your answer

How many flying hours do you have in total? *

W

Your answer

For how many years have you been flying on long-haul flights? *

W

Your answer

What aeroplane do you mainly fly? *

W

Your answer

Sleep quality during days off *
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Never Occasionally Frequently Always
Do you have difficulties to fall asleep?
Do you wake up several times at night?
When waking up during the night, do you have difficulties to fall asleep again?
Is your sleep disturbed? (Nightmares, noise, children...)
Do you snore?
Do you have difficulties to wake up?
Do you wake up grumpy?
Do you feel well rested after a night of sleep?
Do you have difficulties to fall asleep?
Do you wake up several times at night?
When waking up during the night, do you have difficulties to fall asleep again?
Is your sleep disturbed? (Nightmares, noise, children...)
Do you snore?
Do you have difficulties to wake up?
Do you wake up grumpy?

Do you feel well rested after a night of sleep?

How many hours do you sleep per night on your days off? *
Less than 5 hours

5to 7 hours

7 to 9 hours

More than 9 hours

Before a flight, how many sleeping hours do you need to be fresh? *
Less than 5 hours

5to 7 hours

7 to 9 hours

More than 9 hours
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In general, do you feel somnolent/tired during a long-haul flight? *

1 Never 2 Sometimes 3 Often 4 Always

Have you ever fallen asleep during a flight without realising it? *
Yes

No

When feeling that you are somnolent/falling asleep, what do you do? *
| warn my co-pilot and take a nap

Stand up, walk and stretch

Have a drink (tea, coffee...)

Talk to my co-pilot

Other

If "other" to previous question

Your answer

Which time window do you find the most tiring to flight on? *
Morning (6 AM to 11:59 AM)

Afternoon (12 PM to 5 PM)

Evening (5:01 PM to 8 PM)

Night (8:01 PM to 5:59 AM)

In which of these phases of the flight do you feel more somnolent/tired? *
Standing

Take-off

En route

Approaching

Landing

Universidade Lus6fona de Tecnologias e Humanidade
Escola de Ciéncias Econémicas e das Organizagfes
Departamento de Aeronautica e Transportes

64



Nicolas Ferrero Ledo — A fadiga dos pilotos em voos de longo curso

In which direction do you feel more tired? *
East to West flights
West to East flights

Sleep / Nap quality in flight *
Never Occasionally Frequently Always
Do you fall asleep / take a nap easily?
Do you warn your copilot before sleeping / napping?
Do you feel well rested after a nap?
Do you feel more alert after having a nap?
Do you wake up easily?
Do you fall asleep / take a nap easily?
Do you warn your copilot before sleeping / napping?
Do you feel well rested after a nap?
Do you feel more alert after having a nap?

Do you wake up easily?

If sleeping during flights, how long do you normally sleep, approximately?
1 to 30 minutes
30 to 60 minutes

More than 60 minutes

If sleeping during flights, do you sleep in one time or do you sleep by intervals?
In one time

By intervals

If sleeping during flights, where do you mainly sleep?
In the cockpit

In sleeping quarters
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What's the impact on your state of fatigue of: *
None Low Medium High Very High

Flight delay

Jet lag

Difficult weather

Extended sitting position in cockpit

Lack of sleep

Work routine

Passenger and cabin related problems

External factors (family, activities, other...)

Flight delay

Jet lag

Difficult weather

Extended sitting position in cockpit

Lack of sleep

Work routine

Passenger and cabin related problems

External factors (family, activities, other...)

What are the main differences you feel from short/medium flights to long-haul flights on your

state of fatigue?

Your answer

Have you ever not gone to work because you felt too tired? *
Yes

No
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How do you evaluate your company fatigue management program? *
Non existent

Weak

Average

Good

Very good

In few words, what would you mainly like to be improved in long haul-flights to reduce pilots’

fatigue?

Your answer
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