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Resumo

Numa sociedade activa 24 horas, 7 dias por semana e 365 dias por ano, a fadiga,
0S riscos associados e sua gestdo, sdo cada vez mais uma preocupacdo actual. O
presente trabalho centra-se na irregularidade de horarios como factor desencadeante de
sintomas de fadiga no estudo de tripulacbes de cabine de uma companhia aérea

portuguesa.

Este estudo pretendeu verificar: (1) os requisitos fisicos, psicoldgicos, sociais e
emocionais do trabalho da tripulacdo de cabine; (2) se os horarios em vigor e tempos
limite de descanso efectivo sdo factores desencadeantes de fadiga; (3) a existéncia de
sintomas de fadiga na tripulacdo de cabine.

Foi desenvolvido um questionario adaptado as especificidades da profissdo a
uma amostra de 73 tripulantes, dos quais 39 do sexo feminino e 34 sdo do sexo

masculino, sendo a média de idade de 27,68 anos.

Os resultados mostram que os factores que mais contribuem para a fadiga sdo: o
tipo de voo, a falta de humidade e a oscilacdo da temperatura da cabine, bem como os
V0O0Ss nocturnos, o jet lag e em menor percentagem a irregularidade de horérios e a falta
de descanso. As principais queixas fisicas sdo a nivel das pernas, pés e coluna lombar.
Os principais sintomas/sinais de fadiga sdo as pernas cansadas, pele seca e olhos
cansados. Existiram ainda queixas de problemas digestivos, sendo as mulheres as
principais lesadas. Foram encontradas diferencas significativas entre o0 género e o sono,
sendo que os homens avaliam o seu sono como mais repousante comparativamente com

as mulheres.

Foram ainda encontradas diferencas significativas na senioridade: a falta de
humidade na cabine, falta de descanso e problemas de estbmago afectam mais as
pessoas com maior antiguidade e a qualidade do sono é melhor nas pessoas com menor

antiguidade.

Pode-se considerar que os principais objectivos foram atingidos. Recomenda-se
0 uso de outras metodologias e/ou companhias do mesmo género, no sentido de se

verificar a replicacdo destes resultados.

Palavras-Chave: Aviacdo; Ergonomia; Fadiga; Horarios Irregulares; Tripulacdo de
Cabine;
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Abstract

In a contemporary society active 24 hours, 7 days a week, 365 days a year the
issue of fatigue and associated risks and its management are very relevant subjects. This
paper focuses on irregular schedules as trigger of fatigue symptom’s. Its conclusions are

based on a focused study of cabin crews of a Portuguese airline.

The aim of this study was to analyze: (1) what are the physical, psychological,
social and emotional requirements of the cabin crew work; (2) whether the schedules
being observed and effective resting timeouts are triggering factors of fatigue; (3) the

existence/expression of symptoms of fatigue in the crew cabin.

We developed a questionnaire adapted to the profession specificities. The
questionnaire was applied to a sample of 73 cabin crew-members, of which 39 female

and 34 male with an average age of 27.68 years.

The results demonstrate that the key factors contributing to fatigue are: the flight
type, the lack of humidity and temperature oscillations in the cabin, as well as night
flights, jet lag and, to a lesser extent, the scheduling irregularity and lack of rest. The
most reported physical complaints concern legs, feet and back pain. The main
symptoms/signs of fatigue are tired legs, dry skin, and tired eyes. Digestive problems,
affecting mainly women, have also been reported. There were significant differences
between gender and sleep, where men evaluate their sleep as more restful comparing
with women. There were also significant differences in seniority: the lack of humidity
in the cabin, lack of sleep and stomach problems tend to affect more senior workers and
sleep quality is better in people with less seniority;

One can consider that the main objectives of this study have been achieved. We
would recommend the use of other methodologies and / or companies of the same kind,

in order to verify these results replication.

Keywords: Aviation; Cabin Crew; Ergonomics; Fatigue; Irregular Scheduling;
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INTRODUCAO

A presente investigacdo insere-se no ambito da aviacdo, na tematica da fadiga,
nomeadamente nos tripulantes de cabine. O estudo foi desenvolvido numa empresa de
aviacdo portuguesa que se dedica a wet lease, isto €, ao fornecimento de avides com

tripulacdo, manutencao e seguros incluidos.

A pertinéncia desta investigacao reside principalmente no nimero reduzido de
estudos existentes nesta area, sendo por isso importante a apresentacdo de um caso de
uma companhia aérea portuguesa. Para além disso, o retrato dos horarios vigentes nesta
populacdo podera ser uma mais valia para a compreensdo do seu potencial factor
desencadeante de fadiga. Neste sentido, a principal questdo de investigacdo consiste na
irregularidade de horarios como factor desencadeante de sintomas de fadiga nas

tripulacdes de cabine de uma companhia aérea portuguesa.

Este trabalho é constituido por uma primeira parte que consta de revisdo
bibliografica sobre as especificidades da fadiga em aviagdo, o sono e caracterizacdo do
trabalho do tripulante de cabine em termos de tarefas, responsabilidades, envolvimento,
salde e vida social. A segunda parte consiste na metodologia, onde é descrito o
procedimento da investigacdo, as variaveis em estudo, o instrumento utilizado e a
amostra do trabalho. Na ultima parte do trabalho sdo expressos os resultados e sua

discussdo, terminando com algumas recomendacdes

O objectivo geral da investigagéo foi:
Caracterizar o trabalho e os horarios dos tripulantes de cabine de uma
companhia aérea.

Dentro deste objectivo, os objectivos especificos resumem-se em:
Verificar as tarefas dos tripulantes e seus requisitos em termos de exigéncias
fisicas, psicoldgicas, sociais e emocionais.
Analisar o tipo de horario predominante: horas de voo, horas de partida, horas
de chegada e voos nocturnos.
Averiguar os efeitos da actividade de trabalho sobre os tripulantes de cabine,
nomeadamente, a existéncia de fadiga, perturbacGes de sono, e avaliar o estado

de saude e satisfacdo dos tripulantes.
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Foi realizado um questionario com base na literatura e nas especificidades desta
profissdo. O trabalho dos tripulantes de cabine foi caracterizado em termos de horério,
tarefas, responsabilidades, caracteristicas do sono, bem como a avaliacdo subjectiva do
estado de saude dos tripulantes.

A partir da revisdo bibliografica parece haver uma evidéncia de que poderdo ser
encontrados sintomas de fadiga junto da tripulagéo de cabine. Assim, neste trabalho

parte-se de trés hipoteses principais:

Hipotese 1: Os requisitos fisicos, psicoldgicos, sociais e emocionais do trabalho
da tripulacdo de cabine apresentam caracteristicas potenciais para desenvolver

fadiga.

Hipdtese 2: Os horarios em vigor e tempos limite de descanso efectivo sdo

factores desencadeantes de fadiga.
Hipdtese 3: Existem sintomas de fadiga na tripulacéo de cabine.

Os resultados mostram que os factores que mais contribuem para a fadiga dos
tripulantes sdo o tipo de voo, a falta de humidade e a oscilacdo da temperatura da
cabine, bem como 0s voos nocturnos, o jet lag e em menor percentagem a irregularidade
de horérios e a falta de descanso. Os resultados apontam ainda para a existéncia de
diferengas entre 0 sono em casa e em estadia, sendo que as mulheres avaliam o seu sono
como menos eficiente. Para além disso, foram encontradas diferengas significativas na
qualidade do sono em casa, sendo que 0s homens avaliam 0 seu sono como mais

repousante comparativamente com as mulheres.

As principais queixas fisicas sdo a nivel das pernas, pés e coluna lombar. Os
principais sintomas/sinais de fadiga sdo as pernas cansadas, pele seca e olhos cansados,
foram ainda encontradas queixas de problemas digestivos, sendo as mulheres as

principais lesadas.

Relativamente a antiguidade como tripulante de cabine e a antiguidade na actual
empresa foram encontradas diferencas significativas em termos das caracteristicas de
humidade da cabine e falta de descanso, sendo que as pessoas com maior antiguidade,
avaliam estas caracteristicas como mais prejudicais comparativamente com as pessoas

de menor antiguidade. Para além disso, as pessoas com maior antiguidade na actual
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empresa apresentam, com maior frequéncia, problemas de estbmago (apesar do valor

nao ser estatisticamente significativo).

Encontraram-se ainda diferencas significativas no sono, quer em casa, quer em
estadia, sendo que as pessoas com menor antiguidade na profissdo de tripulante tém
maior qualidade de sono em casa. No mesmo sentido, as pessoas com menor
antiguidade na empresa apresentam maior qualidade de sono, quer em casa, quer em
estadia. Pode-se afirmar que as caracteristicas falta de humidade na cabine, falta de
descanso e problemas de estdbmago afectam mais as pessoas com maior antiguidade e
que a qualidade do sono é melhor nas pessoas com menor antiguidade. Por outro lado,

as pernas cansadas afectam mais as pessoas com menor antiguidade.

A maior parte dos sujeitos declara sentir fadiga durante os voos e no final dos
voos. As estratégias mais utilizadas pelos tripulantes para combater a fadiga, sdo
manter-se activos a trabalhar, descansar antes do voo e beber agua por causa da
desidratacéo.

Apesar das limitacdes desta investigacdo pode-se considerar que 0s principais
objectivos foram atingidos uma vez que se caracterizou os horarios da companhia aérea

e foram caracterizados alguns sintomas e sinais de fadiga entre os tripulantes.
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PARTE I. ENQUADRAMENTO TEORICO
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1. Fadiga

1.1 Definicao de Fadiga

As transformagdes tecnoldgicas modernas e as suas exigéncias em termos de
trabalho fazem com que a investigacdo da fadiga, os riscos associados e sua gestdo

sejam uma preocupacao actual (Dawson et al., 2011; Noy et al., 2011).

Os horéarios ndo estandardizados estdo cada vez mais generalizados e sdo um
fendmeno social importante com implicacdes ao nivel da salde e bem-estar dos
individuos e seus familiares e para implementacédo de politicas sociais, contudo ainda se

sabe pouco sobre este fendmeno (Presser & Ward, 2011).

De modo geral, a fadiga pode ser definida como uma incapacidade temporaria,
ou uma diminuicdo da capacidade de dar resposta a uma situacdo, proveniente de uma
recuperacdo insuficiente de uma actividade mental, emocional ou psicoldgica (Darby &
Wall, 1998). Esta definicdo é convergente com Ribeiro, N. (2006) que define a fadiga
como um conjunto de manifestacfes subjectivas e objectivas fruto de uma actividade
intensa e/ou prolongada. No mesmo sentido, Mital e Kumar definem a fadiga como uma
evidéncia da diminuicéo da eficiéncia e de um desinvestimento geral no trabalho. Além
disso, pode ser classificada em dois grupos: fadiga fisica e fadiga mental (in Marques,
1999).

A fadiga no trabalho pode, ainda, ser descrita como o desequilibrio entre a
intensidade e duracdo do trabalho e tempo de recuperacdo (Dawson et al., 2011,
Ribeiro, N., 2006).

De acordo com Darby e Wall (1998), a fadiga pode ser considerada local, geral,
aguda ou cronica. A fadiga aguda resulta da exposi¢do repentina ou continua a uma
determinada situacéo, enquanto a fadiga cronica resulta de longos periodos de exposi¢do

e menos intensos, desenvolvendo-se mais devagar.

Ribeiro, N. (2006) classifica a fadiga como aguda ou acumulada, esta Ultima é
resultante da recuperacdo inadequada de periodos de fadiga aguda, caracterizando-se
por sintomas fisioldgicos e psicoldgicos. Em termos de sintomas fisiologicos podem ser
enumerados a diminuicdo de alguns parametros: temperatura corporal, forca muscular,

visdo binocular, volume do sangue circulante, glicose sanguinea, glicogénio muscular,
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controlo e coordenagdo muscular. Ao mesmo tempo, pode-se verificar 0 aumento de
outros aspectos: resposta pupilar a luz, tempo de acomodacdo visual, fadiga ocular e
frequéncia cardiaca. Em termos de sintomas psicologicos podem ser referenciados a
diminuicdo de algumas capacidades: memoria, comunicacado, atencdo, cuidado pessoal,
cooperacdo e aceitacdo de criticas. Por outro lado, caracteriza-se pelo aumento em
termos de: tempo de reaccdo, irritabilidade, ansiedade, depresséo, erros, omissdes e

tempo de tomada de decisao.

Tradicionalmente a fadiga foi vista como o resultado da exposicao prolongada a
uma determinada tarefa, mais recentemente, com a expansao do trabalho por turnos e
dos transportes aéreos, 0s estudos indicam que os seus sintomas sdo devido a disturbios
de sono e ao reldgio bioldgico circadiano (Darby & Wall, 1998; Dawson et al., 2011).
De facto, existem autores que descrevem a fadiga como sonoléncia ou estado geral de
cansaco resultante de longos periodos de vigilia, horas de sono insuficientes ou
dessincronizagdo dos ritmos circadianos (Avers et al., 2009).

De acordo com Rosenkrans (2011) a fadiga € um estado de cansaco devido a
estado de vigilia prolongado, longos periodos de trabalho e/ou dessincronizacdo dos
ritmos circadianos, caracterizado por diminuicdo da atencdo, performance cognitiva e

menor capacidade de tomar decisoes.

Hawkins (1993) defende que a fadiga pode ter quatro interpretacdes. A primeira,
reflecte 0 descanso inadequado, a segunda diz respeito a sintomas associados com
disturbios dos ritmos bioldgicos (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.

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 extensdo e ainda praticamente desconhecida (Ahsberg et al., 2000;
Avers et al., 2009; Noy et al., 2011).

Recentemente foi realizada a Conferéncia de Hopkinton que juntou especialistas
de diversas areas para identificarem as lacunas existentes na investigacdo da fadiga e ao
mesmo tempo encontrar futuras direcgdes de investigacdo. Estes experts abordaram os

temas mais recentes desta tematica entre os quais: relacdo entre fadiga e seguranca
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(Williamson et al., 2011), os factores demogréficos (Milia et al., 2011); como prever a
fadiga (Dawson et al., 2011); abordagens tecnolégicas na gestdo da fadiga (Balkin et al.,
2011), os factores organizacionais (Gander et al., 2011) e futuras direccbes na
investigacdo da fadiga (Noy et al., 2011). A conferéncia de Hopkinton lancou o debate
sobre 0 que é entdo a fadiga? Um processo? Uma condi¢cdo? Ou um constructo
hipotético que prejudica o desempenho? Chegou-se a conclusdo que ndo existe apenas
uma definicdo de fadiga sendo que cada estudo devera adoptar a definicdo que melhor

se adeque a sua investigacao.

1.2 Fadiga em Aviagdo

A industria da aviagdo sofreu um desenvolvimento tecnolégico exponencial nos
ultimos 20 anos. Hoje em dia, as companhias aéreas operam 24 horas por dia e sete dias
por semana, consequentemente as pessoas que trabalham neste meio, como por
exemplo, a tripulagdo de cabine, deparam-se muitas vezes com desafios. Os longos
periodos de trabalho, as partidas de madrugada, voos nocturnos, descanso reduzido e jet

lag, s@o algumas situacGes que os tripulantes de cabine enfrentam (Avers et al., 2009).

Esta necessidade de trabalhar 24 horas cria horarios irregulares e nao
estandardizados que podem levar a acumular uma divida de sono e dessincronizagao dos
ritmos circadianos. Estes factores podem levar a fadiga e ter efeito ao nivel da

produtividade e performance no trabalho (Sharma & Shrivastava, 2004).

Os ritmos circadianos ocorrem aproximadamente a cada 24 horas, permitindo
aos individuos dormir, despertar e comer a determinadas alturas do dia. O corpo
responde a dessincronizacdo destes ritmos pelo ajustamento lento do reldgio circadiano

da sua zona horéria a nova zona horaria (Sullivan, 2009).

Os distarbios crénicos dos ritmos circadianos estdo associados a problemas de
salde muitas vezes reportados pelos trabalhadores por turnos. Uma vez que a tripulagéo
de cabine normalmente trabalha a noite e viaja através de muitas zonas horarias estdo

sujeitos a interrupgdes bruscas dos ritmos circadianos (Mawson, 1998).

Apesar dos problemas de dessincronizacdo dos ritmos circadianos e problemas
de sono poderem ser comparados, em alguns casos, com os problemas de trabalhadores
por turnos, os horarios de trabalho dos tripulantes ndo tém a regularidade que nos

trabalhadores por turnos os ajuda a ressincronizar os ritmos circadianos. Além disso, o
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seu trabalho implica atravessar varias zonas horarias, 0 que maximiza a
dessincronizagéo e consequentemente a dessincronizacdo dos zeitgebers, sendo por isso
diferente dos trabalhadores por turnos (Grajewski et al., 2003). Os zeitgebers, ou
sincronizadores, sdo todos os factores exteriores ao organismo cuja periodicidade

ambiental (ex: luz/escuro) sincroniza o ritmo biol6gico (Reinberg, 1993; Cruz, 2003).

Hoje em dia considera-se que 70% dos acidentes aéreos sdo atribuidos ao erro
humano, sendo este determinante na gestdo da seguranca aérea. A fadiga, a falta de sono
e a dessincronizacdo dos ritmos circadianos podem afectar a performance e a seguranca
do voo, sendo que estatisticamente existe uma relagéo entre a probabilidade de acidente
e a quantidade das horas de trabalho (Goode, 2003 in Yen et al., 2009).

Apesar de muita investigacdo ter sido levada a cabo sobre tripulacdo de voo
(comandantes e co-pilotos) menos estudos tém sido realizados relativamente a

tripulacdo de cabine, isto é, assistentes e comissarios de bordo (Holcomb et al., 2009).

A performance de todo o ser humano €é vulneravel a privacdo de sono e ritmos
circadianos, a extensdo dos efeitos destes factores junto dos tripulantes de cabine é

ainda praticamente desconhecida (Avers et al., 2009).

Apesar dos requisitos operacionais das companhias aéreas incluirem, diferentes
fusos horérios, longos periodos de trabalho, horérios irregulares e um nimero cada vez
maior de passageiros, estes estdo longe de respeitar os ritmos biolégicos do ser humano
no que respeita a gestdo de sono e vigilia. Os longos periodos de vigilia, falta de sono e
factores relacionados com ritmos circadianos contribuem para a fadiga (Avers et al.,
2009).

Existem limites legais no que diz respeito aos periodos de tempo de servico e de
descanso, contudo, parece que a filosofia de conferir aos tripulantes o descanso minimo
legal tornou-se pratica recorrente de algumas companhias aéreas. Além disso, estes ndo
reflectem os periodos efectivos de descanso da tripulacdo. Por exemplo, se o periodo de
descanso da tripulacdo comeca a contar pouco tempo depois do avido ser parqueado,
importa referir que as horas de descanso incluem, portanto, o tempo que a tripulacéo
demora a passar pelo terminal, pela alfandega, obter transporte para o hotel, chegar ao
hotel e fazer check-in. Neste sentido, muitos dos tripulantes trabalhnam com menos de
seis horas de sono (Nesthus & Schroeder, 2007).
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Na aviacdo comercial, a velocidade e variedade das operagdes actuais, a fadiga dos
tripulantes de cabine acaba por ser um factor limitativo das operacfes aéreas (Sharma &
Shrivastava, 2004).

1.2.1 Consequéncias da Fadiga

De acordo com Awvers et al., (2009), na aviacdo, a fadiga pode ser estudada em
termos de sintomas, como por exemplo, esquecimentos, dificuldade em tomar decisoes,
diminuicdo do tempo de reac¢do, menor capacidade do estado de vigilia, capacidade de
comunicagdo diminuida, alteracbes de humor, apatia e letargia. Por outro lado, a fadiga
é mais do que sonoléncia ou cansaco, esta tem implicacBes a nivel psicoldgico,
fisiolégico e emocional com consequéncias em termos de performance, particularmente
em situacGes fora da rotina de trabalho, tarefas de seguranca ou em casos de
emergéncia. Aqui, importa referir que o trabalho dos tripulantes de cabine é essencial

para a seguranca dos passageiros.

Os longos periodos de trabalho, turnos rotativos, voos nocturnos e voos com
varios fusos horarios, cooperam para a fadiga e tém consequéncias ao nivel de dois
mecanismos bioldgicos basicos: o relégio bioldgico interno e mecanismos
homeostaticos. Os problemas de fadiga e ritmos circadianos dependem
fundamentalmente do tipo de voo. Por exemplo, nos voos Norte-Sul ou Sul-Norte
apenas se denota fadiga nos voos diurnos, mas nos voos nocturnos ja existe uma
interferéncia ao nivel dos ritmos circadianos. Nos voos Este-Oeste ocorre um
prolongamento do dia com menores efeitos secundarios comparativamente aos voos
Oeste-Este onde ocorre um encurtamento do dia (Ribeiro, N., 2006), estando associados

a problemas mais graves (Mawson, 1998).

Atravessar diferentes zonas horérias causa dessincronizagdo dos ritmos
circadianos. Enquanto o reldgio bioldgico interno se adapta as novas pistas do meio
exterior, existe um periodo em que os ritmos biolégicos internos e 0 meio exterior estdo
dessincronizados. Esta dessincronizagdo tem efeitos fisicos e psicoldgicos ao nivel da
salde (Cho et al., 2000) e da performance (Sullivan, 2009).

Waterhouse et al., (2007) acrescentam que, quando trés ou mais zonas horarias
sdo atravessadas, aparece como consequéncia o jet lag e 0s seus sintomas néo

desaparecem com uma noite bem dormida, mas demoram um numero de dias igual a

11
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cerca de dois-tercos do nimero de zonas horarias atravessadas (voos para Este) e cerca
de metade do numero de zonas atravessadas apds um voo para Oeste.

Quando existe uma dessincronizacdo dos ritmos circadianos as principais
alteracdes sdo: irritabilidade, distorcdo de tempo e distancias, alteracdes digestivas,
distarbios de sono, desorientagdo ou confusdo, dores diversas e diminuicdo da eficiéncia
fisica e mental. Os diferentes tipos de operacGes aéreas estdo relacionados com
diferentes tipos de factores de fadiga. Por exemplo, os voos de longo curso estdo
relacionados com a dessincronizacao dos ritmos circadianos e falta de sono. Por outro
lado, nos voos de curto curso a fadiga € devida as partidas de madrugada e chegadas
tardias, com varias aterragens e descolagens (Avers et al., 2009; Ribeiro, N., 2006).

De modo a testar as consequéncias de jet lag nas capacidades mentais (Cho et al.,
2000) compararam o cortisol salivar, a capacidade de memdria e tempo de reacc¢do entre
assistentes de bordo e assistentes de terra, de modo a testar se a exposi¢do prolongada
ao jet lag tem prejuizos a nivel cognitivo. Os resultados mostraram que os tripulantes de
cabine demoravam mais tempo a reagir e tinham menor capacidade de memorizacao.
Contudo, comparativamente com tripulantes de cabine de outra companhia aérea, 0s
autores ndo verificaram os mesmos resultados. Apesar dos tripulantes apresentarem da
mesma forma, elevados niveis de cortisol salivar, estes tinham mais tempo entre 0s voos
e este intervalo de tempo poderd ter sido suficiente para os ritmos bioldgicos
recuperarem, podendo ser um método potencial para eliminar deficits cognitivos

induzidos pelo jet lag.

O jet lag caracteriza-se por fadiga, dor de cabeca, fraqueza, irritabilidade,
diminuicdo da capacidade de memorizacdo, dificuldade em concentracdo e distarbios

gastrointestinais (Mawson, 1998; Waterhouse et al., 2007).

Segundo Sharma e Shrivastava (2004) o jet lag degrada a atencdo, a memoria a
curto prazo, a capacidade de tomar decisdes, resumindo, tudo o que faz parte das tarefas
da tripulacdo de cabine sofre. Além disso, na realidade, a tripulacdo de cabine ndo se

pode dar ao luxo de estar com jet lag e apresentar uma ma imagem da companbhia.
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1.2.2. Factores Individuais

De acordo com Hakola et al. (1996), a adaptacdo aos ritmos circadianos em
consequéncia do trabalho nocturno ndo varia entre homens e mulheres. A Unica
diferenca encontrada entre géneros foi maior sonoléncia nos homens. N&o existindo
diferencas fisiologicas entre ambos que possam explicar essa diferenca. Por outro lado,
no que diz respeito a idade, parece que quanto

etal., 1992).

Pessoas mais velhas ¢ pessoas de tipo “matinal” estdo relacionadas, no geral,
com maiores problemas de adaptacdo aos horérios de trabalho irregulares kerstedt,
1990). No mesm et al. (1992), defendem que pessoas do tipo
“matinal” tém tendéncia a demorar mais tempo a ajustar-se durante o turno nocturno do

que os tipo “nocturno”.

kerstedt (1999) defende que os factores tradicionais como a personalidade,
amplitude circadiana ou género, estdo pouco relacionados com a toleréncia ao trabalho
por turnos. Por outro lado, a idade e o tipo diurno parecem estar relacionados entre si e
com a tolerancia ao trabalho por turnos. Contudo, na opinido do autor, a tolerancia ao
trabalho com horarios irregulares reside mais nas estratégias que as pessoas utilizam

para lidar com o horario e no modo como se organizam para promover 0 sono.

1.2.3 Tipo de Operacédo e Carga de Trabalho

A investigacdo recente parece indicar que a fadiga do voo pode ser influenciada
por diferentes factores associados aos diferentes tipos de operacdo (médio e longo
curso). Ao mesmo tempo, existem factores comuns a todos os tipos de operacao.
Contudo, ainda ndo foi realizada nenhuma investigacdo com conclusdes a este nivel. Os
investigadores concluiram que a fadiga aumenta com as horas de trabalho
independentemente do tipo de operagédo e que existe uma grande lacuna em termos de
investigacao sobre o tipo de operacdo e fadiga associada (Yen et al., 2009).

De acordo com Sharma e Shrivastava (2004) os voos considerados mais dificeis
foram as sequencias de voos nocturnos de médio curso, provavelmente devido a falta de
qualidade de sono, sendo que as estratégias mais utilizadas pelos tripulantes de cabine
para combater o jet lag sdo o uso de alcool, ansioliticos ou ambos, fazer exercicio

durante as estadias nos hotéis e forcar o sono.
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O horério de trabalho e a necessidade de vigilia quando o corpo devia estar a
dormir levam a dessincronizagdo, causando, problemas digestivos, irregularidades na
menstruacdo, dificuldade em estar acordado e sentimento geral de mau estar. As
dificuldades em dormir resultam em privacdo de sono, causando fadiga (Edwards,
1991).

De acordo com e Petrie et al., (2004), existe uma evidéncia de fadiga entre a
tripulacdo. As estratégias mais utilizadas para lidar com a fadiga sdo o uso de sestas e
medica¢do. Contudo, existe pouca informac&o acerca do uso de hipnéticos na aviagdo e
o0s estudos indicam que a sua utilizacdo possa ser superior ao esperado.

Um outro factor que influencia a fadiga é a carga de trabalho. Esta podera ser
definida como as exigéncias em termos de dificuldade, complexidade e pressdes
relativamente ao tempo, bem como os esforcos dispendidos para ir ao encontro dessas
exigéncias. Existe, portanto uma relacéo estreita entre a carga de trabalho e a fadiga.

Geralmente, o estudo do risco de fadiga centra-se mais nas horas de trabalho e na
duracdo do turno, do que na natureza do trabalho. A inclusdo da carga de trabalho no
estudo da fadiga poderé contribuir para as investigacdes sobre a sua previsdo (Dorrian et
al., 2011).

As longas horas de trabalho estdo relacionadas com saude debilitada e fadiga
(Hulst, 2003).

Para além das tarefas inerentes a profissdo, o envolvimento, as capacidades e
caracteristicas individuais, a carga de trabalho desta profissdo pode ser condicionada
pela duracdo variavel dos periodos de trabalho e repouso (condicionadas pela duracdo
do voo, atrasos nas partidas e chegadas, horarios dos voos, horario de trabalho, nimero
de segmentos de voo etc.). Para além disso, as condi¢cBes meteoroldgicas adversas, a
turbuléncia durante o voo, a incapacidade subita de outros membros da tripulagdo
podem contribuir para 0 aumento da carga de trabalho. O nimero de passageiros no
V0O, as suas exigéncias e caracteristicas (por exemplo, gravidas, criangas, pessoas com
incapacidades, etc.) bem como o assédio e abuso por parte dos passageiros podem
afectar o desempenho da profissdo (SNPVAC, 2011b).
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Avers et al., (2009) sugerem uma evidéncia preliminar de fadiga nos tripulantes
de cabine e 0 seu desempenho na seguranga podera estar em risco. Além disso, de
acordo com Kelleher e McGilloway (2005), é necessario reconhecer a tripulagdo de

cabine como um grupo em risco de problemas de saude fisica e mental.
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2. Caracteristicas do Sono

Nesthus e Schroeder (2007), sugerem que a performance, vigilia e bem-estar das
pessoas que trabalham em aviagdo, como os tripulantes de cabine, sdo afectados
principalmente pelos ritmos circadianos (que influenciam processos fisiologicos e
psicoldgicos), pela necessidade de trabalhar por turnos, longos periodos de estado de
vigilia durante voos nocturnos e voos com mais de um fuso horario. Estes tém

consequéncias ao nivel da qualidade e quantidade de sono.

O sono é um estado de imobilidade parcial, durante o qual estamos parcialmente
desligados do ambiente que nos rodeia. Este é composto por varias fases que se repetem
ao longo do periodo em que dormimos. O sono ndo REM compreende a fase de vigilia e
adormecimento, juntamente com a segunda fase de sono leve e uma terceira e quarta
fases de sono profundo. A estas fases, segue-se o sono REM ou chamado sono
paradoxal. Cada ciclo de sono dura aproximadamente 90 minutos (Ribeiro, N., 2006).

O trabalho nocturno e os voos transmeridianos alteram os ritmos circadianos que
regem as funcgdes bioldgicas, como a secrecdo de hormonas, o ciclo vigilia-sono, a
temperatura corporal e o rendimento. As altera¢cdes dos ritmos circadianos e do sono
levam ao aparecimento de fadiga que, por sua vez, provoca alteracbes em ambos
(Ribeiro, N., 2006).

Rosenkrans (2011), ao analisar a quantidade de sono em estadias e durante 0s
dias de folga em casa, verificou que os tripulantes dormem menos durante as estadias.
No mesmo sentido, Roach et al., (2002), verificaram que a quantidade e qualidade de
sono sdo menores durante as estadias em trabalho do que em casa, especialmente a
duracdo do sono, a sua eficiéncia e o seu efeito restaurativo. Esta destabilizacdo do sono
pode ser devida ao facto do sistema bioldgico circadiano ndo se adaptar imediatamente
aos zeitgebers ou sincronizadores locais ap6s um voo transmeridiano. Neste caso, a
tripulacdo depara-se com um dilema, se tentar dormir durante a noite local, o seu sono
ocorrera desfasado da fase do ritmo biol6gico circadiano interno, mas se tentar dormir
durante o dia local, o seu sono ird ocorrer com ambiente desfavoravel devido aos sinais
externos. Esta investigacdo demonstrou a dificuldade que a tripulacdo encontra em obter
0 sono apropriado e se a tripulagdo ndo tem recuperacdo suficiente nas estadias, podera

experimentar elevados niveis de fadiga nos voos de volta para casa.
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A qualidade e a quantidade de sono sé@o afectadas pela ingestdo de estimulantes
(como o tabaco e a cafeina) ou medicamentos calmantes, bem como determinadas
doencas, ansiedade, depressdo, temperatura do ambiente, mudanca de fusos horarios e o
trabalho por turnos. Estes dois Gltimos factores estdo presentes, tanto a nivel dos voos
de médio curso, como de longo curso. Pode ainda ser feita referéncia as diferencas a
nivel pessoal, por exemplo, existem pessoas de perfil matinal, cujo desempenho é
melhor de manhd, durante as horas de luz, e pelo contrario pessoas com perfil nocturno
que apresentam um melhor rendimento no final do dia ou principio da noite. Sendo que

entre estes existem tipos intermediarios (Ribeiro, N., 2006).

A privacdo de sono provoca baixo rendimento, decréscimo de vigilancia,
aumento do numero de erros e omissdes, lentificagdo cognitiva, dificuldade de

memorizacdo, e diminuicdo do desempenho (Ribeiro, N., 2006).

De acordo com Van Dongen et al., (2003), mesmo as pequenas restricbes de
sono tém uma diminuicdo da capacidade cognitiva em termos de rapidez de resposta e
de performance. Este investigador comparou os efeitos da privacdo de sono ao consumo
de alcool, sendo que apds 19 horas sem dormir, a performance dos individuos é
equivalente a concentracdo de 0,05% de alcool no sangue (méximo permitido por lei) e
apos 24 horas, a performance é equivalente a 0,1% de alcool no sangue.

As pequenas dividas de sono quando acumuladas, podem contribuir para estados
de sonoléncia e deficits na performance equivalentes ou maiores do que os produzidos

pela privacao de sono (Dorrian et al., 2011;Van Dogen et al., 2003).

De acordo com Dorrian et al., (2011), a durag¢do do sono, a duracéo do turno de
trabalho, o trabalho nocturno e a carga de trabalho sdo antecedentes do cansa¢o extremo

e exaustao.

As insonias sdo os distarbios de sono mais frequentes. A sua prevaléncia
aumenta com a idade e os seus sintomas sdo mais comuns nas mulheres do que nos
homens. Sdo mais encontradas em pessoas de baixo nivel socioecondémico, pessoas
divorciadas, vilvas ou separadas e em pessoas com stress, depressdo ou abuso de alcool
e drogas (Sullivan, 2009).
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De acordo com Hawkins (1993) quando uma pessoa tem dificuldade em dormir
numa situacdo particular, neste caso, quando o0s ritmos bioldgicos estdo

dessincronizados, as insénias denominam-se de tipo situacional.

Se kerstedt (2006) existe uma relacao estreita entre o stress e o0 sono. O
stress envolve o aumento de respostas psicologicas e fisioldgicas como consequéncia de
exigéncias, o que interfere com os padrdes de sono normais. Por sua vez, a redugéo de
sono causa stress, por exemplo, os préprios distarbios de sono podem ser um factor de
preocupacdo (ndo conseguir dormir a noite seguinte), o que contribui para problemas de
sono. E entdo criado um ciclo vicioso de stress e insonias, onde o proprio sono se torna
um factor de stress. Assim, o stress esté relacionado com diminuicdo de horas de sono e
sua fragmentacdo. Por outro lado, a reducdo de sono ou distarbios de sono causam

aumento dos niveis de stress (como o cortisol), podendo exacerbar os seus efeitos.

rma (2006) parece haver uma evidéncia que as insonias e a
recuperacdo insuficiente estdo relacionadas com o stress no trabalho, o trabalho por

turnos e doencas cardiovasculares.
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3. Caracterizacéo do Trabalho do Tripulante de Cabine

3.1 Tarefas e Responsabilidades

O objectivo principal da profisséo de tripulante de cabine consiste em assegurar a
seguranca e prestar assisténcia aos passageiros. De modo a certificar permanentemente
as condicdes de seguranca a bordo da cabine podem ser enumeradas algumas das suas
responsabilidades (SNPVAC, 2011a):

Verificar o equipamento de bordo e prestar informacdo aos passageiros dos

procedimentos a respeitar (ex: demonstracdes de seguranca);

Combater as causas que determinem anomalias, como por exemplo focos de
incéndios;
Preparar a cabina para situacfes especiais, como aterragem e amaragem, decidir,

orientar e acompanhar a evacuacao de passageiros e tripulacao;

Prestar assisténcia a passageiros e tripulagdo em situacGes de emergéncia,

aplicando os procedimentos de sobrevivéncia e primeiros socorros;

Acolher os passageiros organizando e orientando a sua acomodacao tendo em

conta as normas de segurancga e 0s procedimentos legais;

Atender as chamadas dos passageiros e prestar informacdes e servicos

solicitados;

Prestar assisténcia a passageiros especiais, com por exemplo, V.I.P., criangas

ndo acompanhadas, gravidas, doentes e deficientes.

A seguranca estende-se a todos os aspectos do avido e exige uma vigilancia
individual constante para o cumprimento das tarefas atribuidas aos tripulantes de cabine.
Qualquer incidente podera colocar em risco a seguranca do voo; o papel dos tripulantes
é, por isso, imprescindivel para gerir as situacGes, uma vez gque S0 responsaveis por
monitorizar a cabine da aeronave no que diz respeito a situacdes que possam pér em

causa a seguranca (Pinto, 2000 in Aradjo, 2006).

A tripulacdo de cabine tem de saber lidar com situagdes de emergéncia, como
fumo ou fogo na cabina, turbuléncia, traumatismos, descompressdo, passageiros

violentos ou em panico, passageiros com doengas subitas, criangas ndo acompanhadas,
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pirataria aérea, ameagas terroristas, etc. Os tripulantes de cabine s&o responsaveis pela
cabine do avido e pelos passageiros. Em caso de emergéncia, terdo de saber gerir as
situacbes sem a assisténcia da tripulacdo técnica, efectuando os procedimentos de
emergéncia e evacuacao dos passageiros em seguranca, caso seja necessario (Crivellaro,
1997 in Araujo, 2006).

Sharma e Shrivastava (2004) acrescentam que os tripulantes de cabine sdo uma
parte importante das companhias aéreas. Estes, junto com a tripulacdo técnica (piloto e
co-piloto), sdo responsaveis pela seguranca a bordo e no que diz respeito aos
passageiros talvez até mais importantes do que a tripulacdo técnica. Os passageiros
apenas tém contacto com a tripulagcdo de cabine e formam uma impressdo acerca da
companhia aérea na interac¢do com eles. Neste sentido, os tripulantes de cabine tém um
duplo papel importante uma vez que para além de serem responsaveis pela seguranca a

bordo sdo, a0 mesmo tempo, a “cara” da empresa.

Para além dos procedimentos de seguranca, que tém vindo a aumentar como
parte integrante da rotina do trabalho dos tripulantes, Rosenkrans (2011) sublinha que
estes tém de gerir o bem-estar dos passageiros em situacdes de emergéncia, problemas
meteoroldgicos, terrorismo ou passageiros problematicos, normalmente ja com elevada
carga mental, sendo por isso exigido um nivel sem precedentes de percepcao,

capacidade de relacionamento interpessoal e constante vigilancia.

Existem, portanto, dois aspectos fundamentais no trabalho dos tripulantes de
cabine. O aspecto social é muitas vezes enfatizado pelas companhias aéreas e a tensdo
entre o papel de seguranca e o papel do servico tem implicacdes no desempenho eficaz
no trabalho (Edwards, 1991). De facto, as companhias aéreas tendem a enfatizar a
funcdo do servico dos tripulantes em detrimento da seguranca, contribuindo para a falta
de reconhecimento do trabalho dos tripulantes de cabine (Kelleher & McGilloway,
2005).

Apesar do publico se aperceber das tarefas da tripulacdo de cabine em termos de
rotinas de servigco aos passageiros, 0 seu papel em termos de seguranga e exigéncias

inerentes, ndo sdo muitas vezes reconhecidos (Macdonald et al., 2003).

As exigéncias contraditorias da funcdo de seguranca e do servico podem ser

factores que dificultam o trabalho, uma vez que os tripulantes tentam equilibrar a
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vigilancia constante em termos de seguranca e a necessidade de ir ao encontro das
exigéncias dos passageiros. No mesmo sentido, a investigacdo sugere que o conflito de
papéis ou ambiguidade de papéis pode levar a ansiedade, humor deprimido, baixa auto-

estima e a menor satisfacao no trabalho (Kelleher & McGilloway, 2005).

O trabalho dos tripulantes de cabine é, portanto, ndo s6 muito exigente a nivel
fisico mas também emocional (Sonnentag et al., 2004).

Foram encontrados niveis de fadiga moderadamente elevados, mas sentimentos
de ansiedade e insatisfacdo relativamente baixos entre tripulantes de cabine (Macdonald
et al., 2003).

Ambos passageiros e tripulagéo estdo sujeitos a fadiga resultantes da preparacédo
do voo, podendo esta ser agravada, no final do voo quando existem atrasos nos servicos
de handling e formalidades (Hawkins, 1993).

Ribeiro, J. (2006), divide os factores de stress em trés momentos do voo. Em
primeiro, 0 momento antes do voo (pre-flight) onde os factores de stress sdo
principalmente a ansiedade pré-voo, a preparacdo para a viagem, a distancia de casa ao
aeroporto e os atrasos. A seguinte fase (flighting) diz respeito ao voo em si (embarque,
relagdes profissionais, relagdes com passageiros etc.), e o post-flight, onde o tripulante
sofre principalmente com a distancia ao local de destino, os atrasos, o barulho, a

turbuléncia, jet lag, fadiga, local e tempo de descanso e refeicoes.

3.2 Envolvimento

A aviacdo inclui um cocktail de factores que contribuem para a fadiga. Entre eles

estdo: o ruido, a vibracdo, temperatura e humidade (Hawkins, 1993).

3.2.1 Qualidade do Ar e Humidade

No que diz respeito a qualidade do ar, existe uma elevada exposicdo a factores
adversos como as variagdes da pressdo na cabine ou despressurizacdo, a deterioragdo da
qualidade do ar como, por exemplo, a reciclagem do ar e o facto de ser demasiado seco

e a exposicao a desinfectantes ou insecticidas (Costa, 2006; Peixoto & Pombal, 2006).
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Existem efeitos consequentes da pressurizacdo da cabine, como barriga e pernas
inchadas (Edwards, 1991).

A humidade do ar da cabine € relativamente baixa. Os sintomas mais comuns
atribuidos a baixa humidade s&o a secura e desconforto a nivel do nariz, garganta, olhos
e pele (Costa, D., 2006; Hawkins, 1993; Peixoto & Pombal, 2006).

Os niveis baixos de humidade relativa levam a pele seca, olhos secos e
membranas da garganta e nariz igualmente secas. A pele seca pode levar ao
envelhecimento precoce, a secura nos olhos, produz desconforto e pode causar
problemas a pessoas que usam lentes de contacto que ndo estdo preparadas para o ar
seco. As membranas secas do sistema respiratorio podem ser responsaveis pela elevada
susceptibilidade a infec¢Bes do foro respiratério, como constipacdes e dores de garganta
(Edwards, 1991).

Costa, D. (2006), acrescenta que a sonoléncia, dores de cabeca, cervicais,
lombares e nos membros inferiores, podem ser devidos as longas horas em pé, stress e

falta de descanso.

Segundo Ribeiro, J. (2006), a qualidade do ar é afectada por dois tipos de
factores: os poluentes gerados internamente e os poluentes gerados externamente. Os
poluentes gerados internamente dizem respeito aos proprios materiais da cabine, aos
seus ocupantes, a bagagem de mdo dos passageiros, a preparacdo da comida nos
trolleys, aos lavabos, zonas de descanso e a desinsectizacdo. Por outro lado, 0s
poluentes gerados externamente abrangem o ozono, mondxido de carbono, os gases dos
reactores, o vapor do combustivel, a contaminacdo por lubrificantes e as radiacGes

naturais.

As condicdes atmosféricas da altitude dos voos comerciais obrigam a existéncia
de um ambiente artificial no interior da cabine, utilizando-se para isso, sistemas de
pressurizagdo e condicionamento do ar. Adicionalmente, existe uma exposigédo potencial
a particulas que tem sido associado a algumas sintomatologias respiratérias (por
exemplo, produtos de combustdo e combustiveis, agentes de extin¢do de fogos, anti-
congelantes e anti-detonantes, agentes refrigerantes, ozono e biocidas). Este autor

verificou que os filtros dos sistemas de ar ndo removem gases como 0 monoéxido de
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carbono, existindo um baixo teor de humidade que se relaciona com a secura do ar

proveniente do exterior e a renovacao do ar na cabine (Uva, 2006).

A elevada altitude existe uma grande concentracdo de ozono no ar. O 0zono
afecta o sistema respiratorio e causa tosse, irritagdo na garganta, desconforto no peito,
dificuldade em respirar e desconforto ocular (Edwards, 1991). Melton (1989) adiciona a
estes sintomas, dor de cabeca, fadiga e irritagdo nos olhos.

As pessoas que estdo activas durante a exposicdo ao 0zono, e por isso a respirar
mais ar, estdo mais vulneraveis a estes efeitos do que pessoas sedentarias.
Consequentemente a tripulagdo sofre mais com os efeito do ozono do que os
passageiros (Edwards, 1991; Hawkins, 1993).

Foram encontrados elevados niveis de didxido de carbono dentro dos avides. Os
niveis elevados de dioxido de carbono causam desconforto, dor de cabeca, sonoléncia e
mal-estar (Edwards, 1991).

3.2.2. Ruido, Vibracoes, Radiacdo e Temperatura

O ruido afecta a comunicacdo com 0s passageiros e é fonte de irritacdo e fadiga.
Os tripulantes de cabine estdo muitas vezes sentados junto as portas, onde o ruido €é
substancialmente superior comparando com outras areas do avido (Hawkins, 1993).

O nivel de ruido é classificado pelos tripulantes como elevado na descolagem e
aterragem e moderado durante o voo, sendo que os seus efeitos se fazem sentir até 8

horas depois do voo, tanto no longo como no médio curso (Costa, 2006).

Os niveis de radiacGes ionizantes (radiacdo cdsmica) aumentam com a altitude,

sendo por isso, um perigo potencial para os tripulantes (Costa, 2006; Edwards, 1991).
Os tripulantes estéo ainda expostos a vibragdes nocivas (Costa, 2006)

De acordo com Hawkins, (1993) a temperatura da cabina pode envolver um certo
de grau de conflito entre as necessidades dos passageiros e tripulantes. Os tripulantes
que trabalham nas galleys junto dos fornos e do aquecimento da agua, sentem a cabine
demasiado quente, engquanto, oS passageiros, que estdo mais inactivos pedem mantas
para se aquecer. Este problema é agravado pela dissipacdo inadequada do calor
proveniente das galleys. No mesmo sentido Edwards (1991) sublinha o desconforto
provocado pela temperatura na cabine.
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3.2.3. Espaco de Trabalho

Para além das condi¢bes do ambiente como por exemplo, ruido e vibracdo, o
espaco reduzido € também fonte de stress (Macdonald, et al., 2003). No mesmo sentido,
Edwards (1991) acrescenta que o ambiente mal estruturado e desenhado em que
trabalham, como o pequeno tamanho das galleys, levam a problemas musculo-
esqueléticos e lesdes como cortes, contusdes e queimaduras, contribuindo ao mesmo

tempo para a fadiga. Outras lesdes que podem ocorrer sdo nos pulsos, méos e bracos.

Ribeiro, J. (2006) afirma que as principais queixas e sintomas estdo associados a

duracdo do voo, as alteracGes dos ritmos circadianos e a baixa humidade da cabine.

Sveinsdottir et al. (2007) afirmam que o ambiente dos tripulantes de cabine ¢é
unico, sendo fonte de inimeros problemas. No seu estudo, os tripulantes avaliam o seu
ambiente de trabalho como mais exigente comparativamente a grupos com outras

profissoes.

3.3 Saude

De acordo com Kelleher e McGilloway (2005) existe um elevado absentismo e
niveis de stress elevado, problemas de salde e em menor nimero, problemas de saude

mental nos tripulantes de cabine.

O trabalho de tripulante de cabine envolve esforco e actividade fisica. E
necessario que adoptem posturas inadequadas para erguer objectos pesados, puxar e

empurrar os carros de servico, contribuindo para o stress (Edwards, 1991).

Segundo o SNPVAC (2011b) séo exigidos aos tripulantes de cabine padrdes
elevados de salde fisica e mental para que possam lidar adequadamente com o stress a
que estdo sujeitos. Existem factores que podem impedir o tripulante de exercer a sua
profissdo, temporaria ou permanentemente, alguns dos quais poderdo ndo se verificar
noutras profissdes. Podem ser citados: baro-traumatismos, lesdes da coluna ou dos
discos inter-vertebrais, mialgias ou tendinites, fissuras ou fracturas 6sseas, problemas do
foro digestivo, inflamagfes dos seios perinasais ou das vias respiratorias, tregolhos,

eczemas e até uma constipagéo.
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De acordo com o Parecer da Comissdo Técnica de Estudo das CondicGes de
Trabalho dos Tripulantes de Cabine (SNPVAC, 2001b), os tripulantes estdo sujeitos a
uma grande diversidade de factores de stress proprios da profissdo e que representam
risco e/ou desgaste a nivel fisico e psicologico. Além disso, estdo sujeitos aos riscos de
um acidente aéreo, ou outro acidente ou incidente a bordo e a possibilidade de contrair
diversas doencas no desempenho da sua actividade profissional.

As principais queixas ao nivel da salde sdo: constipacdes e problemas do foro
respiratorio, infeccdes urinarias, diarreia, indigestdo, gastrites e Ulceras, problemas de
circulacdo nas pernas, dor nas costas, problemas de tirdide e perda de memoria (Ballard
et al., 2004).

Segundo 0 SNPVAC (2011b) a exposicdo aos factores de risco ou desgaste deve-
se principalmente aos voos de longo curso, verificando-se um absentismo de mais do
dobro da média nacional devido a acidentes de trabalho ou doenca (por exemplo, as
perturbacdes psicologicas como a depressdo ou problemas musculo-esqueléticos, tém
uma ocorréncia consideravelmente elevada). Importa referir que as perturbacbes
musculo-esqueléticas constituem uma elevada causa de absentismo e levam muitas
vezes ao cancelamento precoce das licencas de voo dos tripulantes de cabina. A
exigéncia da posicdo de pé por periodos muito prolongados e a marcha em piso
inclinado (cerca de 2,5 graus) sao também factores que podem comprometer a satde dos
tripulantes. Costa, D. (2006), acrescenta que os sintomas cervicais, lombares e membros

inferiores podem ser devidos as longas horas de pé, ao stress e falta de descanso.

Pode-se ainda destacar a deslocagdo de trolleys de catering com um peso entre
100 a 140Kg bem como a elevacdo e transporte de cargas pesadas num reduzido espaco
(SNPVAC, 2011b).

Os tripulantes de cabine trabalham num avido em movimento, estando sujeitos a
grandes probabilidades de sofrerem acidentes de trabalho como cair, escorregar e
tropecar, sendo que as pessoas com maior probabilidade de sofrerem acidentes séo as
tripulantes do sexo feminino com pouca experiéncia. Os acidentes mais comuns sdo
distensdes, entorses, queimaduras e acidentes devido a turbuléncia, trolleys e bagagens,
levando a distensdes musculares e tendinites. As queixas mais frequentes sdo dor nas

costas e nas pernas (Agampodi et al., 2009).
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Os efeitos mais nefastos da dessincronizacdo dos ritmos circadianos s&o ao nivel
do sono, vigilia e performance, mas também tem efeitos a lon
kerstedt, 1990).

3.3.1 Risco de Cancro

Nos ultimos anos tém sido publicados estudos que demonstram uma incidéncia
elevada de cancro, especialmente cancro da mama, entre trabalhadoras por turnos
(Costa, G. et al., 2010; Kolstad, 2008; Mawson, 1998; Pesch et al., 2010; Pukkala et al.,
1995; Rafnsson et al., 2001;). Blettner et al., (2002), acrescentam ainda o risco de morte

por VIH entre membros do sexo masculino.

Apesar de haver estudos que enfatizam a exposicdo a radiacdo cdsmica
(Friedberg & Copeland, 2003; Friedberg et al., 1992)., com base nos estudos feitos até a
data, a radiacdo cosmica, por si so, € insuficiente para explicar a incidéncia de cancro
(Pukkala et al., 1995; Rafnsson et al., 2001). No mesmo sentido, Kojo et al., (2004),
sugerem que a exposicdo a radiacdo cdOsmica durante a carreira de tripulante é
relativamente baixa. O nimero de horas voadas e 0s anos de trabalho fornecem apenas
estimativas individuais e por isso os seus efeitos a nivel da satude sdo dificeis de

contabilizar e comprovar.

Mawson (1998), propGe que a elevada incidéncia de cancro da mama pode ser
devido ao deficit de melatonina resultante da interrupc¢éo dos ciclos vigilia - sono, como
acontece, por exemplo, no jet lag. O jet lag dessincroniza a funcéo da glandula pineal.
Esta segrega melatonina como resposta a diminui¢do da luz e, por outro lado, inibe a
sua producdo com a exposicao a luz, comecando a ser segregada por volta das 21:00 e
parando por volta das 8:00. A interrupcdo da actividade da glandula pineal, como
resultado de estar acordado no horario normal de dormir e tentar dormir durante o

horario normal de estar acordado, produz uma diminuic¢ao da sua secregéo.

Os distarbios em termos de ritmos bioldgicos com a consequente supressao da
producdo de melatonina parecem contribuir para o aumento de risco de cancro (Costa,
G. et al., 2010; Haus & Smolensky, 2006; Mawson, 1998).

Contudo, 0s mecanismos através dos quais a dessicronizacdo dos ritmos

circadianos possam induzir ou promover tumores malignos sdo complexos e multi-
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factoriais. Além disso, nenhum destes factores € o Unico responsavel pelas taxas de
cancro moderadamente elevadas (Costa, G. et al., 2010).

Rafnsson (2001), acrescenta que a elevada incidéncia de cancro da mama e
melanomas malignos entre tripulantes parece ser fruto da exposic¢éo aos riscos inerentes
a sua profissdo. Por exemplo, para além da dessincronizacdo dos ritmos circadianos, a
exposicdo a radiagdo cdsmica, a exposicdo a campos electromagnéticos, ou a
combinacédo de todos os factores podem contribuir para a etiologia de cancro da mama
na tripulacdo, sendo que o seu estudo continua a ser um quebra-cabecas. No mesmo
sentido, Haus e Smolensky (2006), referem que a repetida exposicao a dessincronizagao
pode contribuir para o crescimento de tumores induzidos pela radiacdo cdsmica e
campos electromagnéticos ou outros factores. Contudo, sdo necessarios varios anos de
exposicdo para estas taxas se manifestarem, podendo ainda ser o resultado de factores

ndo relacionados com o trabalho, como factores genéticos, comportamentais ou outros.

3.3.2. Problemas Cardiovasculares e Gastrointestinais

A dessincronizacdo interna leva a diminuicéo da performance em termos motores
e cognitivos. Esta provoca, igualmente, algumas alteracdes metabolicas que sdo factores
de risco de doencas cardiovasculares e podem explicar as elevadas taxas de morbilidade
devido a problemas cardiovasculares encontrados em trabalhadores por turnos,
nocturnos e tripulantes que realizam rotas transmeridianas (Haus & Smolensky, 2006).
Contrariamente, Blettner et al., (2002), no seu estudo longitudinal, encontraram uma

baixa mortalidade devido a causas cardiovasculares.

A divida de sono e os ritmos circadianos produzem alteracbes metabdlicas e
imunoldgicas que estdo também associadas a problemas gastrointestinais, sendo que o
tipo de comida consumida e fase circadiana em que é consumida necessita de estudos
mais aprofundados. O tipo de trabalho desenvolvido e a vida social podem igualmente
estar relacionados com as doencas cardiovasculares (Akerstedt & Knutsson, 1997).

De facto, Knutsson e Bgggild (2010), fizeram uma revisdo bibliografica
chegando a conclusao que os trabalhadores por turnos tém mais sintomas de distarbios
gastrointestinais do que os restantes. Contudo, alguns estudos ndo controlaram variaveis
que podem ter interferido nos resultados como a idade, o facto de serem ou néo

fumadores, o nivel socioecondmico entre outros. Para além disso, em termos de doencas
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crénicas as mais encontradas entre tripulantes de cabine foram diabetes, hipertensao e

doenca arterial coronéria (Sharma & Shrivastava, 2004).

O trabalho nocturno é considerado o factor que mais perturba a homeostasia
bioldgica e € um risco para a saude do trabalhador. Para além dos efeitos a curto prazo,
que podem ser resumidos como sintomas de jet lag, por exemplo, distdrbios de sono ou
digestivos, sonoléncia, fraqueza, menor capacidade de raciocinio e diminuicdo da
performance, os efeitos a longo prazo, podem ser distarbios crénicos de sono,
problemas gastrointestinais, problemas cardiovasculares e ainda interferéncias ao nivel
da gravidez. A privacao de sono e a acumulagdo da divida de sono tém impacto elevado
nos trabalhadores. Mesmo uma perda modesta de sono tem efeito ao nivel da actividade
imunoldgica, podendo influenciar moderadamente o0 aumento da taxa de cancro

encontrado entre trabalhadores por turnos (Costa, G. et al., 2010).

rma (2006) o trabalho nocturno, por turnos, as horas de
trabalho e stress no trabalho, levam a alteracdes a curto e longo prazo de reacgdes

psicofisiologicas de stress e tém, a longo termo, impacto na saude.

Os horarios de trabalho deverdo ser estudados de maneira a proteger a saude dos
trabalhadores (Haus & Smolensky, 2006).

3.4 Vida Social

Uma investigacdo qualitativa de Ballard et al. (2004), mostrou que a escolha do
trabalho de tripulante passa pela independéncia oferecida, isto é, pela inexisténcia de um
horario rigido, oportunidades de viajar e conhecer pessoas. Para muitos trabalhadores,
estas vantagens sao superiores as desvantagens, sendo estas apontadas como: exigéncias
fisicas, falta de dormir, fadiga constante e falta de controlo sobre seus horarios.
Contudo, a amostra de tripulantes do sexo feminino com filhos afirmou que, com o
tempo, os beneficios de viajar e a irregularidade horaria tém prejuizo ao nivel da

estabilidade familiar, relagdes sociais, bem-estar geral e saude.

De acordo com Albertsen et al., (2008), um elevado nimero de horas de trabalho
e horas extra estdo associados com um menor equilibrio entre vida profissional e
pessoal, sendo que horéarios de trabalho irregulares tém influéncia negativa com o

equilibrio de vida profissional, bem-estar e satisfagcdo conjugal.
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No caso dos tripulantes de cabine, um dos principais factores que desequilibra a
vida familiar e profissional esta relacionada com as longas auséncias de casa e pouco
controlo sobre o seu horario de trabalho. As mées sentem-se culpadas por ndo estar
presentes para os seus filhos, particularmente em situacdes especiais como aniversarios
e eventos escolares. A soliddo e isolamento estdo relacionados com a dificuldade em
manter relacdes sociais em casa e igualmente no trabalho, uma vez que as tripulacGes
sdo sempre diferentes. Os principais factores de risco identificados nesta profissdo
foram: o isolamento, soliddo, medo por parte da tripulante de ndo ser adequada ao
companheiro ou como mae devido as exigéncias do trabalho, dificuldade em lidar com
passageiros e sentimento de falta de proteccdo por parte dos empregadores (Ballard et
al., 2004).

Macdonald et al., (2003) salientam que a presenca de suporte social diminui 0s
efeitos adversos do stress do trabalho, enquanto a sua auséncia agrava. O balanco entre
trabalho e vida pessoal reduz igualmente, a prevaléncia de sintomas de stress. Os
tripulantes com criangas tém mais dificuldade em estabelecer o balanco entre vida social
e o trabalho, estando associado a sentimentos de ansiedade e stress. O desequilibrio
nesta profissdo pode ser mais profundo uma vez que encontram longas e irregulares
horas de trabalho, alteracdes de horarios imprevisiveis e longos periodos fora de casa e
da familia. Neste caso, as exigéncias fisicas, psicologicas, o desequilibrio entre a vida
pessoal e profissional, suporte ineficiente por parte da supervisdo e carga emocional,

tém efeito substancial em termos de angustia, stress e insatisfacéo.

Uma investigacdo portuguesa levada a cabo por Pinto, T. (2006), concluiu que
criancas cuja mée é tripulante apresentam tracos profundos de angustia de separagdo
(sentimento de abandono). As criancas sentem as auséncias como imprevisiveis e 0 seu
mundo é visto como instavel. Quando o pai € tripulante, a figura paterna é sentida como
ausente ou intrusiva, denotando-se sentimentos de inseguranca e contencdo de
sentimentos. No caso em que ambos 0s pais séo tripulantes o0 mundo familiar € sentido
como instavel e indefinido e as criangas apresentam comportamentos de irrequietude ou

isolamento.

Ballard et al., (2006) verificaram que mais de 75% das mulheres tripulantes
afirmaram que mées tripulantes de cabine tém mais dificuldade em ser boas mées do

que maes de outras profissdes.

31



Fadiga e Aviacdo: Os Horarios Irregulares da Tripulacdo de Cabine

Segundo Sonnentag e Natter (2004), o tempo fora do trabalho, 0 modo como as
pessoas usam esse tempo e actividades que desenvolvem sdo importantes para a
recuperacdo e restauracdo de recursos para manter o bem-estar. No caso dos tripulantes,
este tempo tem uma particularidade especial, uma vez que 0 seu tempo de descanso
pode ser despendido longe de casa, onde o ambiente de recuperacdo podera ndo ser o

ideal (por ex.: ambiente menos controlavel do que em casa).

Durante o periodo de descanso a actividade fisica esta relacionada com menos
sintomas de depressdo e sentimento de vigor a hora de dormir, parecendo regular o
bem-estar. Por outro lado, actividades relacionadas com o trabalho remetem para baixos
niveis de bem-estar e niveis de fadiga elevados a hora de deitar. O sentimento de
recuperacdo por parte dos tripulantes, € superior no hotel do que em casa. Isto significa,
que as exigéncias com que se deparam nos hotéis ndo sao superiores as exigéncias com

que se deparam em casa (Sonnentag & Natter, 2004).

Contudo, apesar dos tripulantes despenderem mais tempo em actividades sociais
qguando estdo nos hotéis, este facto esta relacionado com niveis de depressdo mais
elevados. Neste caso, as actividades sociais parecem ndo ser um suporte, mas sim, uma
maneira de despender mais recursos, o que podera estar relacionado com o facto de esta
profissdo ser muito exigente a nivel emocional e poderd haver uma necessidade de

retraimento social (Sonnentag & Natter, 2004).

Por outro lado, Kelleher e McGilloway (2005) verificaram que apesar deste
grupo ter um bom suporte social, os resultados sugerem que os tripulantes, em geral,
ndo se envolvem em actividades que reduzam ou aliviam o stress cronico

comparativamente a outros grupos.

De acordo Ballard et al. (2002), os tripulantes sdo ensinados a mostrar
sentimentos que ndo sentem e a agir de modo a ndo mostrar sentimentos de raiva que
sdo naturais em situacdes de abuso ou insulto. Esta dissonancia de sentimentos, esta
disparidade, entre “ser e sentir” e “ser e mostrar” ¢ uma fonte de stress inerente a

profisséo.

A dificuldade em planear o tempo livre disponivel, é muito dificil nesta
profissdo, e uma vez que 0s seus horarios ndo séo os tipicos das 9:00 as 17:00 é mais

dificil manter o contacto social, além disso é igualmente dificil manter compromissos
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COMO Cursos ou outras actividades que ocorrem com horérios regulares. Existe entre
tripulantes de cabine, algum isolamento organizacional, uma vez que quando véo

trabalhar € frequente encontrarem colegas pela primeira vez (Edwards, 1991).

O stress e 0 ambiente de trabalho inconstante podem levar os tripulantes a
desistir da sua profissdo. A satisfacdo no trabalho e o comprometimento organizacional
reduzem a intencdo de sair da empresa (Chen, 2006).

Considerando a relevancia da saude, vida social e o impacto do trabalho na
organizacdo da vida, € necessario e urgente definir protocolos para um registo mais
preciso e sistematico de informacdo acerca dos horarios de trabalho e a quantidade de
anos despendida nos turnos de forma a definir a “dose” adequada (Costa, G. et al.,
2010).
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1. Procedimento

De modo a confirmar as hipoteses do estudo e dar resposta a questdo de
investigacdo e seus objectivos, foi analisado um exemplar de uma escala do més de
Fevereiro de 2012 nomeadamente: horas de partida, duracdo dos voos, horas de

chegada, nimero de voos nocturnos e numero de folgas gozadas durante esse més.

No sentido de verificar a existéncia de sintomas de fadiga entre os tripulantes de
cabine, foi pedido aos mesmos para responderem a um questionario. Este questionario
foi disponibilizado no escritério da companhia aérea no departamento de tripulantes de
cabine onde os tripulantes responderam voluntéria e individualmente ao longo do més

de Fevereiro.

2. Variaveis

As varidveis independentes, que foram controladas neste estudo sao:

caracteristicas demogréaficas como idade, género e antiguidade.

As variaveis dependentes em estudo séo os efeitos das caracteristicas do trabalho
ao nivel da fadiga, em termos de sinais e sintomas, qualidade e quantidade de sono,

bem-estar e satde dos tripulantes.

3. Caracterizacao do Instrumento

O instrumento utilizado foi desenvolvido com base nos questionarios e Standard
Shiftwork index (SSI) (Barton et al., 1995) e Survey of Shiftwork (SOS) (Folkard et
al., 1995, in WTS 2012). Este ultimo questionario ja foi bastante utilizado em estudos
de trabalhadores por turnos (Kaliterna & Prizmic, 1996; Tucker, et al., 1999;) bem
como o primeiro (Tucker & Knowles, 2008). Neste caso, foram adaptadas partes dos
mesmos tendo em consideracdo a profissdo de tripulante de cabine e a irregularidade

dos horarios em causa.

As limitacOes em termos de interac¢do com os tripulantes fizeram com que o0 uso
de agendas de sono e entrevistas fossem dificeis de desenvolver, pelo que apenas se

utilizou o questionario de rapido preenchimento.
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Foi realizado um pré-teste onde foi questionado aos participantes a sua opiniao

sobre 0 mesmo e foram feitas algumas alteragdes posteriormente.

O questionario (em apéndice) conteve breves instrucdes sobre o modo de
preenchimento do mesmo, bem como o facto de ndo existirem respostas certas nem
erradas, sendo apenas a opinido de cada pessoa importante para a investigacdo. Foi
destacada a confidencialidade e pedido aos sujeitos para ndo se identificarem em

nenhuma parte do mesmo.

O questionério foi constituido por perguntas abertas e fechadas e incluiu os

varios temas associados a fadiga: sintomas fisicos, psicolégicos, sociais e emocionais.

O questionario conteve seis partes. A primeira parte aborda os dados pessoais e
habitos dos inquiridos, a segunda parte centra-se nas caracteristicas do trabalho de
tripulante de cabine. O sono e energia estdo divididos em duas partes, uma relacionada
com o descanso em casa, outra relacionada com o descanso em estadias. Existe ainda
uma parte que remete para os principais sinais e sintomas de fadiga e por Gltimo, uma

parte dedicada a salde e bem-estar.

4. Caracterizacdo da Amostra

A amostra do presente trabalho foi constituida por 73 tripulantes de uma
companhia aérea portuguesa, sendo que 39 sdo do sexo feminino e 34 sdo do sexo
masculino, correspondendo a 61,9% da populacéo total. A média de idade da amostra é
de 27,68 anos.

Esta amostra foi seleccionada seguindo o modelo de amostragem néo-
probabilistica acidental ou de conveniéncia uma vez que o0s sujeitos foram
seleccionados conforme a sua disponibilidade. Esta forma de amostragem compromete
a representatividade e generalizacdo dos resultados para a populacdo em estudo
(Maroco & Bispo, 2003).
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5. Analise Estatistica

Foi utilizado o programa SPSS para analise dos resultados e para testar as
hipGteses em estudo. Em primeiro lugar foi realizada uma analise descritiva de todo o
questionario e com base nesses resultados foram realizados posteriormente, os testes

estatisticos.

O teste Qui-Quadrado é utilizado para verificar se dois grupos independentes
diferem relativamente a uma determinada caracteristica (Maroco, 2003). Neste sentido,
para avaliar se algumas variaveis dependentes (homeadamente factores de fadiga como
o tipo de voo, a temperatura, a humidade, o voo nocturno, jet lag, horarios, descanso,
sono em casa e em estadia, dor nas pernas, dor na coluna lombar, dor nos pés, pele seca,
olhos cansados, sintomas de barriga inchada e flatuléncia e problemas de estdmago)
estdo associadas a varidveis independentes (género, idade, antiguidade e antiguidade na
actual empresa) foram realizados testes Qui-quadrado. Considerou-se uma

probabilidade de erro de tipo I (o) de 0,05 em todas as analises inferenciais.
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1. Caracterizacdo da Empresa e Horario de Trabalho

A empresa em causa € especializada em wet lease, o que significa que se dedica
a alugar os seus avides com a tripulacdo, manutencao e seguro para operacées em todo o
mundo. Desta forma, a sua opera¢do ndo contém voos regulares, mas sim operacGes de

média ou longa duracao que podem ter menor ou maior regularidade nos voos.

Este tipo de especializacdo faz com que exista uma grande irregularidade de
horérios e de horas trabalhadas por més, sendo a imprevisibilidade da escala mensal

uma constante.

Para além das horas de trabalho e dias de folgas, existem dias de standby em que
os tripulantes tém de estar prontos para voar caso surja um voo de Ultima hora ou uma
baixa por parte de um colega. Nestes casos, 0s tripulantes tém de estar a uma hora de
viagem ao aeroporto e estar contactaveis durante 12 horas, que podem ser das 8:00 as
20:00 ou das 21:00 as 9:00.
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Gréfico 1 - Horas de voo durante o més de Fevereiro
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No gréfico 1, podem-se observar as horas do voo e os dias de trabalho durante o
més de Fevereiro. Verifica-se uma grande irregularidade de horas trabalhadas e do

préprio horario de trabalho.

Esta situacdo € tipica na empresa, sendo que este horario de trabalho corresponde
ao horério de trabalho de uma tripulagcdo e ndo apenas de uma pessoa (consoante o tipo
de avido poderd variar entre quatro a oito pessoas).

E de notar que os dias 3, 4, 17 e 18 foram dias de standby apesar de n3o estar
explicito no grafico e que de dia 23 a dia 29 foram dias de folga. Genericamente existe
um esforgo de agregar os dias de folga de modo a proporcionar descanso aos tripulantes
e porque normalmente as pessoas tendem a permanecer até 20 dias consecutivos fora da

sua base, neste caso, Lisboa.

A partir do grafico pode-se notar que os sujeitos trabalharam 20 dias no total, e

descansaram 7 dias.

Os dias em que se verificam poucas horas de trabalho, como por exemplo, os
dias 6, 9, 12, 14 e 20 foram dias em que a tripulacdo efectuou voos nocturnos e que se
iniciaram antes da meia-noite. Neste sentido, as horas efectivamente trabalhadas sdo a

soma dessas horas mais as horas do dia seguinte.

E importante referir que as horas de voo ndo contabilizam o periodo de servico
de voo, isto €, as horas efectivamente trabalhadas, uma vez que estas comecam a ser
contabilizadas duas horas antes do inicio do voo, com a apresentacdo dos tripulantes
para o briefing. Para além disso, no final do voo os tripulantes ainda tém de executar
algumas tarefas (por exemplo, security check e lost and found), pelo que as horas de

chegada do voo néo incluem igualmente o tempo destas tarefas.
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Graéfico 2 - Inicio e Fim dos VVoos

O grafico 2 mostra as horas de inicio e final dos voos durante 0 més de
Fevereiro. Pode-se observar que a maioria dos voos teve inicio ou fim entre as 19:12 e a
meia-noite. Existem duas chegadas de madrugada (05:05) e 5 inicios perto da meia-
noite (dois voos as 23:40, dois voos as 22:30 e um voo as 23:10), o que corresponde a 5

V0O0S nocturnos durante esse més.

Apenas 3 voos tiveram inicio durante a manha (as 8:00, as 10:50 e as 12:55) e 5
vO0os tiveram inicio durante a tarde (17:25, 16:30, 15:25, 13:35 e as 17:00).

No que diz respeito ao final dos voos, 2 voos terminaram de madrugada (5:05), 7
voos terminaram durante a tarde (19:25, 19:15, 17:40, dois voos as 14:30, as 17:00 e as

19:25) os restantes quatro durante a noite.

Este grafico vem sublinhar a irregularidade dos horarios do grafico anterior.

Contudo, mais uma vez, ndo transmite efectivamente as horas em que os tripulantes
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iniciaram o seu trabalho. Para haver uma nog¢&o do inicio do periodo de trabalho, como
foi referido anteriormente temos de somar duas horas antes do inicio do voo e o tempo,
apos final do voo que os tripulantes ficam a realizar as ultimas tarefas. Para além disso,
importa salientar que sair do avido, passar pela alfandega, chegar ao local de destino,

fazer check-in e ir para o quarto pode levar em média uma hora.

2. Dados Pessoais e Habitos

Relativamente as caracteristicas sociodemograficas da amostra de 73 tripulantes
que responderam ao questionario, verifica-se que 39 sujeitos sdo do sexo feminino e 34
sujeitos sdo do sexo masculino, correspondendo a percentagens de 53,4% e 46,6%

respectivamente.

100,0% 1
90,0% 1
80,0% 1
70,0% A
60,0% A
50,0% A
40,0% 1
30,0% A
20,0% A

0,0%

Solteiro Divorciado Unido de facto

Gréfico 3 - Estado Civil

A partir do grafico 3, pode-se constatar que a maioria dos individuos sao
solteiros, existindo uma percentagem de 94,5%, correspondendo a 69 pessoas. Existe
ainda uma percentagem de 4,1% que sdo divorciados, 0 que representa 3 pessoas. Por
ultimo, pode-se verificar que um individuo vive em unido de facto (1,4%), ndo havendo

nenhum casado.

No que diz respeito ao nimero de filhos, existem apenas 5 pessoas que possuem,
cada uma, um filho. As idades dos filhos estdo compreendidas entre 1 e 6 anos de idade.
Quando um dos pais esta ausente, normalmente quem toma conta dos filhos € o

companheiro/a, sendo que apenas uma méae deixa o filho com os avés.
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Apenas duas pessoas (2,8%) afirmam ter outro trabalho para além da profisséo
de tripulante de cabine, um dos individuos é do sexo feminino e trabalha em traducéo, o

outro individuo é do sexo masculino e trabalha em restauracao.

No que diz respeito aos habitos de consumo de tabaco, existe uma percentagem
de 30,6% de fumadores dos quais 12 sdo do sexo feminino e 10 do sexo masculino. Em
meédia, fumam 5 cigarros por dia, sendo o minimo 1 cigarro por dia e 0 méximo 20

cigarros.

No que respeita ao consumo de bebidas alcodlicas, 23,6% tem por habito
consumir bebidas alcodlicas, dos quais 8 sdo do sexo feminino e 9 do sexo masculino. A
principal bebida consumida é a cerveja (62,5%), seguida do vinho (31,3%). A maior
parte das pessoas afirma que consome em ocasifes especiais (66,7%) e em menor

numero durante as folgas (33,3%).

Relativamente a pratica de actividade fisica, 84,7% afirma praticar alguma
actividade fisica e pelo contrério, 15,3% refere ndo praticar nenhum desporto. A maioria
dos inquiridos pratica uma actividade fisica, pelo menos, duas vezes por semana

(26,3%) ou sempre que possivel (22,8%).
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Gréfico 4 - Habilitagcbes Académicas

No gréfico 4, onde estdo representadas as habilitacbes académicas dos sujeitos,
verifica-se que 0s graus académicos com maior nimero de sujeitos correspondem ao
ensino secundario (47,9%) e a licenciatura (42,5%). Em menor nimero, esta o0 mestrado
completo, com uma percentagem de 6,8% e por ultimo, uma percentagem de 2,7% com

outras habilitacGes académicas.
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Tabela 1 - Idade dos Participantes

N | Minimo | Maximo | Média | Desvio-padrao

Idade (Anos) 63 20 37 27,68 4,27

A partir da tabela 1, pode-se verificar que a idade minima dos tripulantes € de 20
anos e a maxima € de 37 anos, sendo a média de 27,68 anos e o desvio-padrdo 4,27

anos. A moda é de 29 e a mediana é de 28 de anos.

45,0% 1
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15,0% -

10,0% -
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Gréfico 5 - Distribuicdo da Idade dos Participantes

No gréfico 5, que representa a distribuicdo das idades dos individuos pode-se
verificar, que a faixa etaria com maior nimero de inquiridos é a dos 25 aos 29 anos,
existindo uma percentagem de 44,4% o que corresponde a 28 individuos. De seguida
estd a faixa etaria dos 20 aos 24 anos com uma percentagem de 27,0%, o que
corresponde a 17 sujeitos. Neste sentido, a maioria dos individuos tem menos de 30
anos. A faixa etaria dos 30 aos 34 anos apresenta uma percentagem de 19%,
representando 12 sujeitos. No que diz respeito aos individuos com idade superior a 35
anos, observa-se uma percentagem de 9,5%, o que corresponde a 6 sujeitos. E de

salientar que 10 inquiridos ndo responderam a esta questéo.

No que diz respeito ao sexo feminino as idades situam-se entre os 21 e os 37

anos, sendo a média de 27 anos, o desvio-padrdo de 3,88 e a mediana 28. Relativamente
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ao sexo masculino, as idades situam-se entre os 20 e 0s 36 anos, sendo a média de 28,34
anos, o desvio-padréo de 4,58 anos e a mediana 28,5. N&o existindo assim, uma grande

diferenca na idade por género.

Foi realizada o teste T-Student tendo sido verificados os pressupostos de
Normalidade (N130) homogeneidade das variancias (teste Levene, p-value = 0,196) de
modo a verificar se existem diferencas significativas entre as médias da idade por
género, foi encontrado um valor de T= -1,254 e um p-value = 0,215, pelo que néo
existem diferencas significativas na idade por género (utilizou-se como referéncia para

aceitar ou rejeitar a hipotese nula um nivel de significancia de a < 0,05).

Tabela 2 - Antiguidade dos Participantes

N | Minimo | Méaximo | Mediana | Média | Desvio-padréo

Antiguidade (Meses) 72 2 120 24 26,85 24,80

Antiguidade na Actual Empresa (Meses) | 73 2 72 12 16,73 14,06

No que respeita a antiguidade na profissdo de tripulante pode-se verificar que é
de 2 meses no minimo e 120 meses no maximo (10 anos). A média de meses de
trabalho nesta profissao € 26,85 e o desvio-padrdo é de 24,80. Por sua vez, a antiguidade
na actual empresa € no minimo de 2 meses e 0 maximo é de 72 meses (6 anos). A média
de meses de trabalho na presente companhia é de 16,73 meses e 0 desvio-padrdo é de
14,06 meses.
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Gréfico 6 - Antiguidade

49




Fadiga e Aviacdo: Os Horarios Irregulares da Tripulacdo de Cabine

O grafico 6 representa a antiguidade, em meses, dos sujeitos como tripulantes de
cabine. Pode ser notada uma percentagem de 39,7% que trabalham entre 2 meses e 0s
12 meses, 0 que corresponde a 29 sujeitos. De seguida verifica-se uma percentagem de
23,4% que trabalham como tripulantes hd pelo menos 26 meses e até 36 meses,
correspondendo a 17 sujeitos. Pode-se verificar uma percentagem de 17,8% que
trabalham como tripulantes entre os 18 e os 24 meses, correspondendo a 13 sujeitos. Por
ultimo, existe uma percentagem de 17,9% que trabalham ha mais de 43 meses (3 anos e

meio) e que diz respeito a 13 individuos.
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Grafico 7- Antiguidade na Actual Empresa

O gréfico 7 representa a antiguidade, em meses, dos sujeitos como tripulantes de
cabine na presente companhia aérea. Pode-se observar que a maioria (53,4%) trabalha
entre 0s 2 meses e 0s 12 meses, 0 que corresponde a 39 sujeitos. De seguida, pode-se
verificar uma percentagem de 23,3% que trabalham como tripulantes ha pelo menos 30
meses e até 36 meses, correspondendo a 17 sujeitos. Existe ainda uma percentagem de
20,5% que trabalham como tripulantes na actual empresa entre 0s 14 e 0s 24 meses,
correspondendo a 15 sujeitos. Por dltimo, existe uma percentagem de 2,8% de

individuos que trabalham h& mais de 43 meses, correspondendo a 2 individuos.

Em sintese pode-se verificar que a maioria dos sujeitos é jovem e trabalha ha
mais ou menos um ano na presente companhia. Esta média de idades e antiguidade nao
vai ao encontro da maioria dos estudos onde foi baseada esta investigacdo, onde os
sujeitos tém em média 40 anos (Avers et al., 2009; Sharma & Shrivastava, 2004), ou por
volta de 30 anos, mas com antiguidade minima de 5 anos (Keller & McGilloway, 2005;
Chen, 2006; Sonnetag & Natter, 2004; Agampodi, et al., 2009).
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3. Caracteristicas do Trabalho e Impacto no Tripulante

A partir da tabela 3, pode-se constatar que 60,0% das pessoas responderam que a
sua escala é alterada uma vez por més. Seguidamente, 16,4% responderam que a sua
escala sofre alteracfes duas vezes por més e em menor nimero, 13,7% responderam que

a escala sofre mudangas uma vez por semana. Por ultimo, 9,6% responderam “outras”.

Estas alteracBes as escalas podem ser devidas a voos que surgiram e que nao
estavam previstos, por motivos de saude ou faltas dos colegas que obrigam a cobrir as
suas faltas, dai a variedade de respostas. Contudo, a maioria respondeu uma vez por
més, sendo que os tripulantes recebem a previsdo da sua escala mensal ao dia 20 de

cada meés.

Tabela 3 - Frequéncia de Alteracdo as Escalas

Uma vez por Més | Uma vez por Semana | Duas vezes por Més | Outras

60,0% 13,7% 16,4% 9,6%
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Grafico 8 - Motivacdes para ser Tripulante de Cabine

A partir do grafico 8, pode-se constatar que as principais razfes que levam a
optar por esta profissao séo: a oportunidade de viajar (73,9%,) o que corresponde a 51
pessoas, a remuneragdo (59,4%) correspondendo a 41 pessoas e o facto de ndo haver
horério fixo (53,6%), apontada por 37 sujeitos. As caracteristicas do trabalho em si e 0

relacionamento interpessoal (relacdo com colegas e/ou passageiros) apresentam uma
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percentagem idéntica de 13,0%, o que representa 9 pessoas. Em menor ndmero, as
razOes apontadas sdo: o gosto pela aviagcdo (10,1%), o trabalho em equipa (8,7%) e o

desafio da profissdo (2,9%).

Os resultados sdo concordantes com Ballard et al. (2004) que demonstraram que
a escolha desta profissdo se prende com a inexisténcia de um horério fixo e pela
oportunidade de viajar. Contudo, segundo este autor a escolha esta também relacionada
com a oportunidade de conhecer pessoas. Neste caso, o0 trabalho em equipa e o
relacionamento interpessoal tém percentagens baixas, ndo indo ao encontro deste autor

no que respeita a motivagdes sociais.
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Graéfico 9 - Prosseguimento de Carreira

No grafico 9, pode-se notar que a maioria dos inquiridos (59,7%) pretende seguir
carreira nesta profissdo, equivalendo a 43 sujeitos. Pode-se observar uma percentagem
de 33,3% que pretende continuar a exercer esta actividade durante os préximos anos, o
que corresponde a 24 sujeitos. Existe ainda uma percentagem de 5,6% que pretende
mudar de profissdo quando surgir algo melhor, correspondendo a 4 sujeitos. Apenas 1

inquirido (1,4%) pretende mudar de profissdo rapidamente.
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Tabela 4 - Tipo de Voo e Factores do Envolvimento

Nunca Raras Algumas Muitas Sempre
vezes vezes Vezes

Tipo de voo 4 12 26 23 6
Ruido 23 29 13 2 4
Meteorologia 21 24 22 4 0
Oscilacdo da Aeronave 20 29 17 4 1
lluminacéo 18 26 21 5 1
Oscilacdo da Temperatura 7 20 28 10 6
Humidade 10 17 17 18 8

Foi pedido aos sujeitos que indicassem o grau de 1 a 5 numa escala de frequéncia
(sendo 1- Nunca, 2- Raras vezes, 3- Algumas vezes, 4- Muitas vezes e 5- Sempre) com
que o tipo de voo e os factores do envolvimento o afectam. Na tabela 4 pode-se
observar a frequéncia de respostas acerca dos factores do envolvimento que podem

contribuir para a fadiga.
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Gréfico 10 - Tipo de Voo e Factores que Podem Contribuir para a Fadiga

O grafico 10, contém 0 mesmo conjunto de factores que podem contribuir para a
fadiga, neste caso apenas foram agrupadas e utilizadas as percentagens das respostas
“muitas vezes” ¢ “sempre”. Pode-se observar que os factores do envolvimento que mais
perturbam os tripulantes s&o: o tipo de voo realizado (isto é, médio ou longo curso) com
uma percentagem de 39,7%, correspondendo a 29 pessoas, a falta de humidade,
apontada por 26 sujeitos (35,7%) e a oscilacdo da temperatura da aeronave, anotada por

16 sujeitos (21,9%). De seguida, a iluminacdo desadequada e o ruido afectam
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igualmente 8,2% dos tripulantes, correspondendo a 6 pessoas. Por ultimo, estdo a
oscilacdo da aeronave, apontada por 5 pessoas (6,9%) e a meteorologia indicada por 4
pessoas (5,5%).

Neste caso parece que o tipo de voo (médio ou longo curso) é o factor que mais
contribui para a fadiga, ou seja, parece que as horas de trabalho ou a duragdo do tempo
de trabalho contribuem para a fadiga, como descrevem Hulst (2003) e Dorrian et al.
(2003).

Os resultados vao encontro de Hawkins (1993) no que diz respeito a temperatura
e humidade como factores que contribuem para a fadiga. Os resultados vao ainda ao
encontro de Edwards (1991) uma vez que a temperatura foi identificada como causadora
de desconforto. Por outro lado, o factor falta de humidade vai ainda ao encontro dos
autores Costa (2006) e Peixoto e Pombal (2006) uma vez que foram identificados como
provocando desconforto. Da mesma forma, Macdonald (2003), verificou que as
condicBGes do ambiente como o ruido, a vibracdo e espago reduzido sdo fonte de stress.
Contudo, neste caso, os valores de incobmodo provocados pela oscilacdo (vibracdo) e

ruido sdo baixos.

Tabela 5 - Género e Factores do Envolvimento

Género N (%)

ini 0,
Tipo de voo Feminino 16 (42,1%)
Masculino 13 (39,4%)

. Femini 17 (45,9%
Humidade e ( )
Masculino 9 (27,3%)

Feminino 12 (31,6%
Temperatura it (31,6%)
Masculino 4 (12,1%)

A partir da tabela 5, onde estdo expressos os valores do tipo de voo e factores do
envolvimento onde foram encontrados os valores mais elevados que podem contribuir
para a fadiga “muitas vezes” ou sempre” (tipo de voo, humidade e temperatura): Pode-
se verificar que as mulheres apresentam mais queixas do que os homens relativamente

aos trés factores.
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Tabela 6 - Caracteristicas do Trabalho

Nunca Raras Algumas Muitas Sempre
Vezes vezes Vezes

Monotonia do Trabalho 27 32 10 4 0
Carga Fisica do Trabalho 10 13 27 17 6
Carga Mental do Trabalho 17 17 28 7 4
Horarios Irregulares 8 16 19 23 7
Falta de Controlo sobre os horarios 13 15 23 16 6
Jet Lag 4 10 27 24 8
Voos Nocturnos 13 2 25 22 11
Falta de Exercicio 19 24 19 9 2
Falta de Descanso 9 19 19 16 10
Ma Alimentacdo a Bordo 9 15 26 18 5
Relagdo com Superiores 39 24 6 2 2
Relacdo com Colegas 35 25 9 3 1
Relacdo com Passageiros 27 25 18 2 1
Problemas Pessoais 37 22 10 4 0
Dificuldade em conciliar a Vida Familiar 26 21 17 7 2
Falta de Formacao 50 13 6 3 1

Na tabela 6 pode-se observar a frequéncia de respostas de um conjunto de

factores das caracteristicas do trabalho que podem contribuir para a fadiga. Novamente,

foi pedido aos sujeitos que indicassem o grau de 1 a 5 numa escala de frequéncia (sendo

1- Nunca, 2-Raras vezes, 3- Algumas vezes, 4- Muitas vezes e 5- Sempre) com que 0

factor mencionado o afectava.
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Gréfico 11 - Caracteristicas do Trabalho

O gréfico 11, mostra as mesmas caracteristicas do trabalho que podem contribuir
para a fadiga. Neste caso apenas foram consideradas as percentagens das respostas
“muitas vezes” e “sempre”. Pode-se notar que os factores que mais contribuem para a
fadiga dos tripulantes sdo: 0s voos nocturnos (45,2%), correspondendo a 33 pessoas, 0
jet lag (43,9%), apontado por 32 pessoas, 0s horarios irregulares (41,1%),
correspondendo a 30 sujeitos e a falta de descanso (35,6%), apontada por 26 pessoas. A
alimentacdo pouco saudavel e a elevada carga de trabalho fisica tém idénticas
percentagens de 31,5% correspondendo a 23 pessoas. A falta de controlo sobre os
horérios de trabalho apresenta uma percentagem de 30,1%, correspondendo a 22
sujeitos, a falta de exercicio fisico (15,0%) indicada por 11 pessoas, a dificuldade em
conciliar a vida familiar (12,3%) apontada por 9 pessoas. Em menor nimero, estdo 0s
factores que se prendem com a monotonia do trabalho, a relacdo com colegas,
problemas pessoais, formacéo e a relacdo com superiores (percentagens semelhantes de
5,5%) correspondendo a 4 pessoas. Por ultimo, a relagdo com passageiros (4,1%)

apenas apontada apenas por 3 pessoas.

Os voos nocturnos, o jet lag e os horarios irregulares, sdo neste caso 0S
principais factores de fadiga, concordantes com Avers, et al. (2009). Os resultados vao
de igual forma ao encontro de Nesthus e Schroeder (2007) que referem que o0s
tripulantes sdo afectados principalmente pelos ritmos circadianos (jet lag) e pelos voos

nocturnos.
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Os resultados sdo ainda concordantes com Dorrian et al. (2011) e a SNPVAC
(2011) que referem que a carga de trabalho fisica influencia a fadiga. Dorrian et al.
(2011) faz também referéncia ao trabalho nocturno e a duracdo de tempo de trabalho,
que vai ao encontro com os resultados aqui expressos. Por outro lado, um factor que
aqui emerge é a alimentacdo. Este factor poder-se-4 dever ao tipo de alimentagdo a
bordo que, apesar de ser destinada a tripulacdo, € idéntica & dos passageiros, ndo

havendo muita alternativa de escolha.

Para alem disso, pode ser referido que os factores sociais, como a relacdo com
superiores, colegas e passageiros tém pouca relagdo com a fadiga, ndo parecendo, por
1SS0, exigir recursos por parte dos tripulantes, contrariando os resultados de Sonnentag e
Natter (2004).

Tabela 7 - Género e Caracteristicas do Trabalho

Género N (%)
Feminino 21 (53,9%
Voos Nocturnos i ( )
Masculino 12 (35,3%)
Feminino 20 (51,2%
Jet Lag It ( )
Masculino 12 (35,3%)
. Feminino 18 (46,2%)

Horarios Irregulares

Masculino 12 (35,3%)

Femini 12 %
Falta de descanso Simng (33,3%)
Masculino 12 (38,2%)

A tabela 7 demonstra os factores relacionados com as tarefas, responsabilidade e
vida social que mais afectam os tripulantes (somatdrio de “muitas vezes” e “sempre”)
para os dois géneros. Pode-se verificar que a percentagem para o género feminino é
superior ao género masculino para 0s voos nocturnos, jet lag e horarios irregulares. No
que diz respeito a falta de descanso o nimero de pessoas € similar. Pode-se afirmar que
existem mais queixas por parte das mulheres no que diz respeito aos 3 factores. Contudo

a falta de descanso afecta igualmente homens e mulheres.
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Gréfico 12 - Tipo Circadiano

Através do grafico 12, que representa o tipo circadiano dos inquiridos, pode-se
observar que a maioria se descreve como intermédio (68,5%), correspondendo a 50
pessoas. Existe uma percentagem de 19,2% que afirmam ser do tipo matinal, o que
corresponde a 14 sujeitos e 9,6% descrevem-se como nocturnos, ou seja, 7 pessoas. Para

além disso, 2,7% nao soube responder a esta questdo, 0 que representa 2 pessoas.

Esta questdo surge com a importancia do tipo circadiano na adaptacdo a
irregularidade de horarios se trabalho e jet lag. Esperava-se um maior nimero de
pessoas de tipo nocturno, pela maior facilidade em lidar com horérios irregulares.

Contudo, neste estudo a maioria das pessoas descreve-se como pertencendo ao tipo

intermédio.
50,0%
45,0% A
40,0% /
35,0% /
30,0% /
25,0% /
20,0% /
15,0% /
10,0% /
5,0% /
0,0% T T T T T T T
Auséncia  JetLag Horas Vida Horario Fadiga Alimentagcdo Ar seco
Profissional/Pessoal

Gréfico 13 - Desvantagens da Profisséo
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Foi questionado aos sujeitos se consideravam que as vantagens de trabalhar
como tripulante de cabine ultrapassavam as desvantagens. Verifica-se uma percentagem
de 52,8% que responderam “definitivamente sim”, o que representa 38 sujeitos e 26,4%
responderam “provavelmente sim”, correspondendo a 19 pessoas. Contrariamente e em
menor numero, 1,4% responderam “definitivamente nao” (apenas uma pessoa) e 5,6%

responderam “provavelmente ndo”, 0 que corresponde 4 pessoas.

Estes resultados sdo concordantes com os estudos de Ballard et al. (2004) onde
se verificou que as vantagens de ser tripulante de cabine sdo superiores as desvantagens,
sendo as principais desvantagens: a carga fisica, a falta de dormir, a fadiga constante e
falta de controlo sobre os horarios. Neste caso, no grafico 14 pode-se verificar que as
maiores desvantagens de ser tripulante de cabine sdo principalmente as auséncias
apontado por 29 pessoas (46,0%), a fadiga, referida por 21 sujeitos (33,3%) e a
dificuldade em conciliar a vida profissional e a familiar, apontada por 19 pessoas
(30,2%), reflectindo os resultados de Ballard et al (2004) e Macdonald (2003). As
desvantagens prendem-se ainda com o jet lag, indicado por 12 sujeitos (19,0%) e os
horérios, referido por 10 pessoas (15,9%). Em menor nimero estdo as horas de voo
apenas indicado por 3 pessoas (4,8%), a alimentacéo (3,2%) e 0 ar seco da aeronave
(3,2%), correspondendo a 2 pessoas.

4. Sono e Energia em Casa

Tabela 8 - Horas de Sono em Casa

N Minimo | Maximo | Média | Desvio-padrao

Horas de Sono que Precisam 73 4 12 7,93 1,27

Horas de Sono que Dormem 72 4 10 7,56 1,19

A partir da tabela 8, pode-se observar que a média de horas de sono que 0s
inquiridos afirmam necessitar para se sentirem bem € de 7,93 horas e o desvio-padrao é
de 1,27 horas, sendo o minimo 4 horas de sono e 0 maximo 12 horas, 0 que vai de

acordo com os valores normalmente referidos na populagéo geral.

Relativamente as horas de sono que dizem dormir efectivamente, a média é de
7,56 horas e o desvio-padrdo de 1,19. O minimo de horas dormidas € préximo do

minimo de horas de precisam para se sentir bem (4 horas) e 0 maximo é de 10 horas.
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Pode-se concluir que mesmo em casa 0s tripulantes dormem um pouco menos do que

dizem precisar, em média, 22,2 minutos.

Né&o foi questionado aos sujeitos as horas de sono que dormem e que precisam de
dormir em estadia, uma vez que no pré-teste a pergunta tornou-se confusa para 0s

participante e tomou-se a deciséo de retirar a questdo.

Tabela 9 - Sono em Casa

Raras Algumas Muitas
Nunca Sempre
vezes vezes Vezes

Acordar mais cedo 6 22 29 11 5
Dificuldade em adormecer 15 27 25 6 0
Acordar durante o0 sono 17 33 17 5 1
Cansago/Fadiga em casa 12 30 21 10 0
Soporiferos 69 3 1 0 0

A tabela 9 representa a frequéncia de respostas acerca de caracteristicas do sono
em casa. Foi solicitado aos individuos que apontassem de 1 a 5 de acordo com a sua
opinido, numa escala de frequéncia (sendo 1- Nunca, 2- Raras vezes, 3- Algumas vezes,

4- Muitas vezes e 5- Sempre).
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Gréfico 14 - Sono em Casa

O gréafico 14, representa as mesmas caracteristicas do sono em casa. Neste caso,
apenas foram consideradas as percentagens das respostas “muitas vezes” e “sempre”.
Pode-se constatar que 21,9% acordam mais cedo do que precisam quando estdo em
casa, correspondendo a 16 pessoas. Pode-se ainda verificar que 13,7% sentem cansaco
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ou fadiga em casa, 0 que representa 10 pessoas. Existe ainda uma percentagem de 8,2%
que possuem, regularmente, dificuldade em adormecer e que acordam durante o sono (6

pessoas). Apenas 1 individuo refere tomar soporiferos algumas vezes (1,5%).

Tabela 10 - Caracteristicas do Sono em Casa

1 2 3 4 Média Desvio-padrao
Qualidade 23 28 20 1 2 0,81
Profundidade 9 48 12 0 2 0,55
Calmo 13 47 8 0 2 0,56
Repousante 16 48 3 0 2 0,50

A tabela 10 representa as caracteristicas do sono em casa em termos de
qualidade, profundidade, tranquilidade e repouso. Foi solicitado aos inquiridos que
indicassem, agora numa escala de frequéncia de 1 a 4 (sendo respectivamente 1- muito
bom, 2-bom, 3- satisfatério, 4- mau; 1- muito profundo, 2- profundo, 3- ligeiro, 4-
muito ligeiro; 1- muito calmo, 2- calmo, 3-agitado, 4- muito agitado; 1- muito

repousante, 2- repousante, 3- ineficaz, 3- muito ineficaz) de acordo com a sua opinido.

No que diz respeito a qualidade do sono em casa, 38,9% (28 pessoas)
consideram o seu sono bom e 31,9% descrevem-no como muito bom (23 pessoas).
Existe uma percentagem de 27,8% que refere que o seu sono é satisfatorio,
correspondendo a 20 pessoas e apenas 1,4% considera 0 seu sono mau, correspondendo

a 1 pessoa.

Relativamente a profundidade do sono, a maioria dos inquiridos (69,6%) refere
que o seu sono € profundo (48 pessoas), 17,4% descrevem-no como ligeiro (12 pessoas)

e 13,0% como muito profundo (9 pessoas).

Ja no que diz respeito a tranquilidade, 69,1% refere que o seu sono é calmo (48
pessoas), 19,1% refere que é muito calmo (13 pessoas) e 11,8% refere que o0 seu sono

em casa é agitado (8 pessoas).

Por ultimo, 71,6% identifica 0 seu sono como repousante, 0 que corresponde a
48 pessoas, 23,9% descreve 0 seu sono como muito repousante (16 pessoas) e apenas

4,5% como ineficaz (3 pessoas).

Em sintese, parece que as caracteristicas do sono em casa nao parecem indicar

problemas de quantidade ou qualidade de sono na maioria dos tripulantes de cabine.
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Tabela 11 - Sono em Casa e Género

Género 1 2 3 4
ini 0, 0, 0, 0,
Qualidade Feminimo | 13 (33,3%) | 13 (33,3%) | 12 (30,8%) | 1 (2,6%)
Masculino | 10 (30,3%) | 15 (45,5%) | 8 (24,2%) | 0 (0%)
ni 0, 0, 0, 0,
Profundidade |FEminimo_| 4(10,5%) | 26 (68,4%) | 8 (21,1%) | 0 (0%)
Masculino | 5(16,1%) | 22 (71,0%) | 4 (12,9%) | 0 (0%)
Calmo Feminimo | 5(13,2%) | 26 (68,4%) | 7 (18,4%) | 0 (0%)
Masculino | 8 (26,7%) | 21 (70,0%) | 1(3,3%) | 0(0%)
ini 0, 0, 0, 0,
Repousante Feminimo | 5(13,5%) | 29 (78,4%) | 3(8,1%) | 0 (0%)
Masculino | 11 (36,7%) | 19 (63,3%) | 0 (0%) 0 (0%)

A tabela 11 mostra o sono em casa e 0 genero. Pode-se observar que, no que diz
respeito a qualidade do sono, a maioria dos homens consideram-no bom (45,5%), por
outro lado, as mulheres apresentam percentagens de 33,3% para muito bom e 33,3%
para bom. Relativamente a profundidade do sono, a maioria dos sujeitos identificam-no
(71,0%)

comparativamente com as mulheres (68,4%). No que respeita ao sono calmo, a maioria

como profundo, contudo a percentagem € superior nos homens
das pessoas descreve-o como calmo, sendo a percentagem de homens (70,0%) superior
a das mulheres (68,4%). No que diz respeito sono repousante, a maioria descreve o seu
SoNo como repousante, neste caso a percentagem nas mulheres (78,4%) € superior a dos
homens (63,3%). Contudo, a percentagem sono muito calmo é superior dos homens
(36,7%) comparativamente com as mulheres 13,5%). Para além disso, as percentagens
de sono satisfatério (30,8%), ligeiro (21,1%) e agitado (8,1%) sdo superiores nas
mulheres comparativamente com os homens. Deste modo, pode dizer-se que, no geral, a

qualidade do sono nos homens € ligeiramente superior a das mulheres.

5. Sono e Energia em Estadia

A tabela 12 representa a frequéncia de respostas acerca de caracteristicas do sono
em estadias. Foi pedido aos individuos que indicassem de 1 a 5, numa escala de
frequéncia, de acordo com a sua opinido (sendo 1- Nunca, 2- Raras vezes, 3- Algumas
vezes, 4- Muitas vezes e 5- Sempre).
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Tabela 12 - Sono em Estadia

Raras Algumas Muitas
Nunca Sempre
Vezes vezes Vezes

Acordar mais cedo 7 30 25 10 1
Dificuldade em adormecer 15 24 23 10 1
Acordar durante o sono 6 28 31 7 1
Cansaco/Fadiga em estadia 7 19 37 9 1
Soporiferos 69 3 0 1 0
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Gréfico 15 - Sono em Estadia

O gréfico 15, representa as mesmas caracteristicas do sono em estadia. Neste

caso, apenas foram consideradas as percentagens das respostas “muitas vezes” e

“sempre”. Pode-se observar que 15,1% dos inquiridos, quando esta em estadia acorda

mais cedo do que precisava (existe uma percentagem superior em casa de 21,9%). Além

disso, igual percentagem (15,1%) tem dificuldade em adormecer, correspondendo a 11

pessoas. Pode-se ainda verificar que 13,7% sentem cansago ou fadiga quando estdo em

estadia (igual percentagem quando estdo em casa), 0 que representa 10 pessoas. Existe

ainda uma percentagem de 11,0% que acordam durante o sono regularmente,

correspondendo a 8 pessoas. Apenas 1 individuo (1,4%) toma soporiferos, mas neste

caso, muitas vezes.
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Tabela 13 - Sono em Casa e em Estadia

Emcasa | Em estadia
Acordar cedo 21,90% 15,10%
Dificuldade em adormecer 8,20% 15,10%
Acordar durante o sono 8,20% 11,00%
Fadiga 13,70% 13,70%
Soporiferos 1,50% 1,40%

Através da tabela 13 que resume os graficos 14 e 15, pode-se verificar que em
casa os tripulantes acordam mais cedo do que o necessario. Contudo, existe maior
dificuldade em adormecer e os tripulantes acordam durante o sono com maior
regularidade em estadia. No que diz respeito a fadiga em casa e estadia e ndo existem
diferencas em termos percentuais. Estes resultados vdo ao encontro de Rosenkrans
(2011) e Roach et al. (2002) que referem que a quantidade e qualidade do sono em

estadias sdo inferiores.

No que diz respeito ao uso de soporiferos o resultado contrasta com Petrie et al.

(2004) gue indicam que o uso de hipnéticos pode ser consideravel entre tripulantes.

A tabela 14 representa as caracteristicas do sono em casa em termos de

qualidade, profundidade, tranquilidade e repouso.

Foi solicitado aos inquiridos que indicassem, agora numa escala de frequéncia de
1 a 4 (sendo 1- muito bom, 2-bom, 3- satisfatorio, 4- mau; 1- muito profundo, 2-
profundo, 3- ligeiro, 4- muito ligeiro; 1- muito calmo, 2- calmo, 3-agitado, 4- muito
agitado; 1- muito repousante, 2- repousante, 3- ineficaz, 4- muito ineficaz) de acordo

com a sua opiniéo.

Tabela 14 - Caracteristicas do Sono em Estadia

1 2 3 4 Média | Desvio-padréo
Qualidade 8 31 31 2 2,38 0,72
Profundidade 7 38 23 0 2,24 0,63
Calmo 6 51 10 0 2,06 0,49
Repousante 7 54 5 0 1,97 0,43
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No que diz respeito a qualidade do sono durante as estadias, 43,1% considera o
seu sono bom (31 pessoas) e 11,1% descreve-o como muito bom (8 pessoas). Existe
uma percentagem de 43,1% que refere que o seu sono é satisfatorio (31 pessoas) e

apenas duas pessoas consideram o seu sono mau (2,8%).

Relativamente a profundidade do sono, a maioria dos inquiridos (55,9%) refere
que o seu sono é profundo (38 tripulantes), 33,8% descreve-o como ligeiro (23

inquiridos) e 10,3% como muito profundo (7 pessoas).

Ja no que diz respeito a tranquilidade, 76,1% referem que o seu sono é calmo (51
pessoas), 14,9% referem que é agitado, o que corresponde a 10 pessoas e 9,0% referem

que 0 seu sono é muito calmo (6 individuos).

Por ultimo, 81,8% identificam o seu sono como repousante, 0 que representa 54
pessoas, 10,6% descreve-0 como muito repousante (7 pessoas) e apenas 7,6% como

ineficaz (5 pessoas).

Tabela 15- Sono em Estadia e Género

Género 1 2 3 4
ni 0, 0, 0, 0,
Qualidade Feminimo | 4 (10,3%) |13 (33,3%) | 20 (51,3%) |2 (5,1%)
Masculino | 4 (12,1%) | 18 (54,5%) | 11 (33,3%) | 0 (0%)
ni 0, 0, 0, 0,
Profundidade Feminimo | 3(7,9%) |19 (50,0%) | 16 (42,1%) | 0 (0%)
Masculino | 4 (13,3%) |19 (63,3%) | 7 (23,3%) | 0 (0%)
calmo Feminimo | 3 (7,9%) 27 (71,1) | 8(21,1%) | 0 (0%)
Masculino | 3 (10,3%) | 24 (82,8%) | 2 (6,9%) 0 (0%)
ni 0, 0, 0, 0,
Repousante Feminimo | 3(8,1%) |31(83,8%)| 3 (8,1%) 0 (0%)
Masculino | 4(13,8%) |23 (79,3%)| 5 (7,6%) 0 (0%)

A tabela 15 representa 0 sono em estadia por género. Pode-se observar que, no
que diz respeito a qualidade do sono, a maioria dos homens identificam o seu sono
como bom (54,5%) e as mulheres como satisfatério (51,3%). No que diz respeito a
profundidade, a maioria dos homens e mulheres identificam o seu sono como profundo,

contudo, a percentagem € superior nos homens (63,3% comparativamente com 50,0%).

Relativamente ao sono calmo, a maioria descreve-o como calmo, contudo, a

percentagem é superior nos homens (82,8% comparando com uma percentagem de
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71,1% nas mulheres). Apesar dos homens terem maior percentagem de sono muito
repousante, no que respeita ao sono repousante a maioria da amostra descreve-o como
repousante, sendo a percentagem nas mulheres (83,8%) superior a dos homens (79,3%).

No que diz respeito ao sono satisfatorio, ligeiro e agitado, as percentagens sao

superiores nas mulheres com percentagens de 51,3%, 42,1%, e 21,1%.

Pode-se afirmar que, no geral, a qualidade de sono em estadia é superior nos

homens comparativamente com as mulheres.

Tabela 16 - Diferencas entre o Sono em Casa e em Estadia

N Percentagem
Existem Diferencas 46 63,0%
N&o existem diferencas 27 37,0%
Total 73 100,0%

Através da tabela 16, pode-se observar que a maioria dos tripulantes (63,0%)
considera que existem diferencas entre 0 sono em casa e em estadia. Por outro lado,
37,0% ndo consideram que existem diferencas. No que diz respeito as diferencas entre o
sono em casa e em estadias, 46,7% mencionam maior qualidade e quantidade de sono
em casa. Por outro lado, 4,4% afirmam ter maior quantidade e qualidade de sono
durante as estadias. Para além disso, 22,2% afirmam ter maior conforto em casa pelo
que 0 sono em casa € considerado melhor. Existe ainda uma percentagem de 13,3% que
apresentam maior dificuldade em adormecer em estadia e em igual percentagem
(13,3%) sentem menos preocupacdes em casa. Neste sentido, o sono em casa é

considerado melhor.

Estes resultados vao ao encontro de Rosenkrans (2011) e Roach et al. (2002) que
referem que a quantidade e qualidade de sono é superior em casa do que em estadias.
Por outro lado, ao contrario de Sonnentag e Natter (2004) o sentimento de recuperacao
em casa é superior uma vez que tém menos preocupacdes comparativamente com as

exigéncias em estadias.
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6. Fadiga e Saude

Foi pedido aos sujeitos indicassem, de 1 a 5, numa escala de frequéncia (sendo
1- Nunca, 2- Raras vezes, 3- Algumas vezes, 4 —Muitas vezes e 5 — Sempre) a
regularidade com que sentiam fadiga no final dos voos.
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Grafico 16 - Fadiga no Fim dos Voos

No gréafico 16, pode-se observar que a maioria dos sujeitos (40,6%) menciona
sentir algumas vezes, fadiga no fim dos voos, correspondendo a 28 pessoas. Pode ainda
ser observada uma percentagem de 33,3% que refere sentir fadiga muitas vezes,
correspondendo a 23 pessoas e 17,4% sente sempre, indicado por 12 pessoas. Neste
sentido, cerca de metade da amostra (50,7%) afirma sentir fadiga no final dos voos.
Apenas 5,8% afirmam raras vezes sentir fadiga, o que representa 4 pessoas e em menor
percentagem nunca (2,9%), 0 que representa 2 pessoas.
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Gréfico 17 - Dor Muscular/Articular
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No grafico 17, pode-se constatar que as partes do corpo onde os tripulantes
sentem mais dores musculares e/ou articulares sdo: as pernas (66,7%), indicado por 48
sujeitos, os pes (58,3%), apontados por 42 inquiridos, seguidos da coluna lombar
(51,4%), referida por 37 pessoas. Em menor percentagem estdo: a coluna cervical
(25,0%), correspondendo a 18 sujeitos e a coluna dorsal (20,8%), que representa 15
pessoas. Os ombros e as coxas apresentam percentagens idénticas de 11,1%, as nadegas
(2,8%), os bracos (2,7%) e maos e punhos (1,4%). A maioria das queixas esta assim ao

nivel das pernas, pés e coluna.

Os resultados véo ao encontro de Agampodi et al. (2009) que identificou que as
queixas mais frequentes sdo a dor nas costas e nas pernas. Ballard et al (2004),

menciona (para além de outros) também queixas a nivel de pernas e pés.

As elevadas queixas a nivel dos membros inferiores (pés, pernas e coluna) vao
ainda ao encontro de Costa, D. (2006), podendo ser devido ao facto de estar muito
tempo em pé. Por outro lado, contrariamente a Edwards (1991), ndo existiram queixas

consideraveis em termos de méaos e pulsos.

Tabela 17 - Género e Dor Muscular/ Articular

Género N (%)

Femini 27 2%
Pernas eminino (69,29%)
Masculino 21 (63,6%)

. Femini 25 (64,1%
Pés eminino 5 (64,1%)
Masculino 17(51,5%)

Femini 22 4%
Coluna Lombar ermimno (56.4%)
Masculino 15 (45,5%)

Através da tabela 17, onde estdo expressas as principais dores musculares e
articulares por género, pode-se observar que os principais lesados séo do sexo feminino,
apresentando percentagens superiores aos homens tanto ao nivel das pernas, pés e

coluna lombar.

68



Fadiga e Aviacdo: Os Horéarios Irregulares da Tripulacdo de Cabine

7508 76.4%
80,0% - .
70,0% - ==
60,0% - -
50,0% -
40,0% N 26,4% 26,4%
30,0% - 19,4% /<70
20,0% A . . it 8,6%6 9%4 1%
10,0% +* ’ ’ A%
0,0% T T T T T T T T T T T T T 1
2 o & o I o Ny & LY ) cy e,bo -
(;S&Q (@?’6 0\\00 & c,‘?e'g &@\ x\'b% \ije, &-&’b N (‘Jo\\db é“"& ’5‘?& 'b‘)c’e
g & & & & @ <O ¥ & ‘}* Ay
& ®0°’ » & O ¥ & F
N N
G B
g

Gréfico 18- Sintomas/ Sinais

No que diz respeito aos sintomas/sinais apdés um dia de trabalho, pode-se
identificar que as principais queixas sdo: as pernas cansadas (76,4%), referido por 55
pessoas, a pele seca (75,0%), apontado por 54 sujeitos e os olhos cansados (55,6%),
correspondendo a 40 pessoas. Os seguintes sinais/sintomas sdo a nivel nasal e
desidratacdo com percentagens idénticas de 26,4%, 0 que representa 19 pessoas, 0S
olhos secos (22,2%), indicado por 16 sujeitos e olhos vermelhos (19,4%), referido por
14 pessoas. Em percentagens inferiores estdo os sintomas/sinais auditivos (11,1%),
tonturas (8,6%), desconforto abdominal (6,9%), colicas (4,1%), dor de cabeca (2,8%),
comichdo nos olhos (2,7%) e nauseas (1,4%). A maioria das queixas relaciona-se,

portanto, com as pernas, a desidratacdo da pele e a nivel dos olhos.

Os resultados vdo ao encontro de Edwards (1991), Hawkins, (1993), Costa
(2006) e Peixoto e Pombal, (2006) que apontam a secura na pele e olhos como sintomas

de desconforto devido a baixa humidade.

No que diz respeito a suspender actividade por motivos de saude, um total de 8
pessoas ja suspenderam actividade: 2 pessoas por problemas auditivos (baro-
traumatismos), 2 por problemas digestivos, 1 por constipagéo, 1 por um torcicolo, 1 por
fractura dssea e 1 devido a cirurgia (ndo especificada). Estas baixas médicas sdo espelho
do exposto pelo SNPAV (2011) onde se refere, entre outros, que 0s principais

problemas séo baro-traumatismos, fracturas 0sseas e problemas digestivos.
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Tabela 18 - Sintomas/Sinais e Género

Género N

Feminino 32 (82,1%)
Masculino 23 (69,7%)
Feminino 31 (79,5%)
Masculino 23 (69,7%)
Feminino 21 (53,8%)
Masculino 19 (57,6%)

Pernas Cansadas

Pele seca

Olhos Cansados

A partir da tabela 18, podem ser observados os principais sintomas/sinais
referidos pelos tripulantes e o género. Pode-se verificar que as percentagens do género
feminino sdo superiores ao género masculino, no que diz respeito a pernas cansadas e
pele seca, havendo portanto mais sinais/sintomas de fadiga nas mulheres. Por outro

lado, no que diz respeito a olhos cansados, os homens sdo os principais lesados.
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Gréfico 19 - Fadiga a Bordo

A partir do grafico 19, pode-se constatar que a maioria dos tripulantes (47,2%)
sente fadiga a bordo algumas vezes. Por outro lado, 40,3% referem sentir fadiga raras
vezes a bordo e em menor percentagem (8,3%) mencionam sentir muitas vezes. Neste
sentido, a maioria das pessoas (55,5%) afirma sentir, pelo menos algumas vezes, fadiga

durante o seu trabalho. Apenas 4,2% afirmam nunca sentir fadiga a bordo.
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Gréfico 20 - Factores que Causam Fadiga

O gréfico 20, diz respeito aos factores assinalados pelos tripulantes, como
causadores de fadiga. Os principais factores de fadiga séo: o facto de fazer muitas horas
de trabalho (64,5%), referido por 40 pessoas, 0s Voos nocturnos (30,6%), apontado por
19 sujeitos e o jet lag (22,6%), referido por 14 pessoas. Seguidamente, os factores
referidos sdo: o tempo despendido em pé (14,5%), correspondendo a 9 sujeitos e 0
ambiente da cabine (11,3%), referido por 7 pessoas. O nimero reduzido de tripulantes a
bordo e a carga de trabalho apresentam percentagens idénticas de 8,1%, o que
corresponde a 5 pessoas. Por ultimo, o tipo de servico e a ma alimentacdo, possuem

percentagens iguais de 4,8%, correspondendo a 3 sujeitos.

Os resultados véo ao encontro de Avers et al. (2009), que refere que os longos
periodos de trabalho, a falta de sono e factores relacionados com ritmos circadianos (jet
lag) contribuem para a fadiga. No mesmo sentido, Ribeiro, N. (2006) afirma que os
longos periodos de trabalho, os voos nocturnos os varios fusos horarios cooperam para a
fadiga. Além disso, como Yen et al. (2009) referem, a fadiga aumenta com as horas de
trabalho, independentemente do tipo de operacdo (médio/longo curso).

Os resultados vao ainda ao encontro de Sharma e Shrivastava (2004) onde se

verificou que os voos mais dificeis eram 0s voos nocturnos.
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Gréfico 21 - Estratégias para lidar com a Fadiga

No que diz respeito as estratégias que os tripulantes utilizam para lidar com a
fadiga, pode-se observar através do grafico 21, que a maioria (58,7%), opta por
trabalhar para se manter activo, correspondendo a 40 pessoas e 42,6% afirma descansar
antes do voo como forma de lidar com a fadiga, o que representa 29 sujeitos. De
seguida, a estratégia utilizada é a hidratacdo, nomeadamente beber agua (25,0%),
indicada por 17 pessoas. Em percentagens inferiores estd o consumo de cha e café
(19,1%), apontada por 13 pessoas e ter cuidado com a sua alimentacéo (8,8%), indicado
por 6 pessoas. Existem tripulantes que optam por estabelecer relacionamento
interpessoal como forma de lidar com a fadiga (5,9%), isto é, falar com os colegas e/ou

passageiros.

Estes resultados contrastam com Sharma e Shrivastava (2004) onde as
estratégias mais utilizadas sdo o uso de alcool, ansioliticos, fazer exercicio e forcar o
sono. Para além disso, sdo contrastantes com Petrie et al. (2004) onde as estratégias

utilizadas sdo as sestas e a medicacdo.

7. Saude e Bem-Estar

Esta parte do questionario foi baseada no SOS e SSI, como referido

anteriormente, apenas foram utilizados os itens que mais se adequavam a este estudo.
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Tabela 19 - Maneira de Sentir ou Agir

Nunca Raras Algumas Sempre
vezes vezes

Humor Oscila 13 35 24 1
""Em Baixo" 32 25 15 1
Precisa de alguém 12 26 32 3
Preocupado e Culpa 33 25 13 2
Muito Forte 4 6 37 26
Insonias 30 31 10 2
Tempo livre 16 15 35 7
Vida pessoal 16 17 35 5
Vida ndo doméstica 11 26 25 11

A tabela 19, contém a maneira de sentir e de agir por parte dos tripulantes. Foi
questionado aos sujeitos para escolher a op¢do que melhor representasse a sua maneira
de agir ou de sentir numa escala de frequéncia de 4 niveis (onde 1- Nunca, 2- Raras

vezes, 3- Algumas vezes, 4- Sempre).
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Grafico 22 - Maneira de Agir ou Sentir

O gréafico 22, demonstra a maneira de agir ou de sentir dos tripulantes. Neste
caso, apenas foram consideradas as respostas “algumas vezes” e “sempre”. Pode-se
observar que a maioria dos tripulantes se considera uma pessoa “muito forte” 86,3%
correspondendo a 63 pessoas. Pode-se ainda verificar que 57,5% dos tripulantes sentem

que seu trabalho afecta o seu tempo livre, 0 que corresponde a 42 pessoas. Para além
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disso, 54,7% afirmam que o seu trabalho afecta a sua vida pessoal, correspondendo a 40
inquiridos e a sua vida ndo doméstica apresenta uma percentagem de 49,3%, 0 que
representa 36 pessoas. Existe uma percentagem de 47,9% que afirmam que quando se
sentem chateados precisam de alguém com quem falar, o que corresponde a 35
inquiridos. Com percentagens inferiores, existem 25 tripulantes que dizem que o Seu
humor oscila (34,5%), 16 inquiridos sentem-se “em baixo” (21,9%), 15 inquiridos
sentem-se preocupados ou com sentimentos de culpa (20,5%) e por ultimo, 16,4% dos

tripulantes menciona sofrer de insonias, correspondendo a 12 pessoas.

Pode-se verificar que existem queixas considerdveis ao nivel da organizacao e
planeamento da vida pessoal e familiar. Estes resultados véo ao encontro de Edwards

(1991) que refere a dificuldade em planear o tempo livre disponivel.
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Grafico 23 - Situacdo Profissional

Através do gréafico 23, pode-se verificar que 13,1% dos sujeitos afirma que a sua
situacdo profissional desagrada ao seu parceiro. Pode-se ainda verificar que 6,6% dos
individuos afirma que a sua situagdo profissional agrada ao seu parceiro. Por outro lado,

26,2% dos individuos responderam que é indiferente.

As auséncias e 0s horarios irregulares sdo as razdes apresentadas para o facto da
profissdo desagradar aos parceiros (30,5% e 6,1% respectivamente). Por outro lado,
quando o parceiro partilha a mesma profissdo, esta situacdo agrada ao parceiro/a ou é-

Ihe indiferente (24,4% e 12,2% respectivamente).
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No que diz respeito a vida social e familiar, cerca de metade, 47,9% afirmam que
a actividade que realizam perturba a sua vida social e familiar. Contrariamente, 52,1%
responde que ndo prejudica. Os motivos pelos quais a profissdo tem prejuizo a nivel
familiar e social prendem-se principalmente com as longas auséncias fora de casa
(75,8%) e pela dificuldade em planear e conciliar a vida social e familiar com a vida
profissional (24,2%).

Estes resultados vdo ao encontro de Ballard et al. (2004), que verificou que 0s
principais factores que desequilibram a vida familiar e profissional sdo as longas
auséncias de casa e a falta de controlo sobre os horérios de trabalho, que tornam dificil
conciliar a vida profissional e familiar. Da mesma forma Macdonald et al. (2003),
salienta que o desequilibrio nesta profissdo estd relacionado com as alteracdes

imprevisiveis e longos periodos de auséncia fora de casa.

Esta ultima parte do questionario foi igualmente baseada no SOS e SSI,

novamente, apenas foram utilizados os itens que mais se adequavam a este estudo.

Tabela 20 - Sintomas

Nunca Raras Algumas Sempre
vezes vezes

Alteracdes de Humor 30 35 15 0
Problemas de Estémago 14 26 20 13
Nauseas 40 26 7 0
Dores de estdmago 30 35 7 1
Dificuldade de digestéo 33 30 7 0
Barriga inchada 15 24 26 8
Dores de barriga 24 33 16 0
Priséo de ventre 24 37 8 4
Palpitacbes 55 12 5 1
Dores no Peito 61 9 3 0
Tonturas 49 16 7 1
Falta de ar 60 11 2 0
Batimento cardiaco 53 17 2 1
Aperto no Peito 60 10 3 0
Doengas menos graves 18 46 7 1

75



Fadiga e Aviacdo: Os Horarios Irregulares da Tripulacdo de Cabine

A tabela 20 contém alguns sintomas sentidos por parte dos tripulantes. Foi
questionado aos sujeitos para indicarem a frequéncia com que apresentavam 0s
referidos sintomas numa escala de frequéncia (onde 1- Nunca, 2- Raras vezes, 3-

Algumas vezes, 4- Sempre).

No gréfico 24, estdo representados os sintomas sentidos por parte dos tripulantes.

Neste caso apenas foram consideradas as respostas “algumas vezes” ou “sempre”.
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Gréfico 24 - Sintomas

Através do grafico 24 pode-se constatar que 0s sintomas mais frequentes séo: a
barriga inchada e flatuléncia com uma percentagem de 46,6% e que diz respeito a 34
pessoas. A seguir 33 inquiridos afirmam precisar de ter cuidado com o que comem para
evitar problemas de estbmago (45,2%). No mesmo sentido, 16 inquiridos menciona
dores de barriga algumas vezes (21,9%) e 12 pessoas afirmam ter prisdo de ventre
(16,5%). Existe uma percentagem de 20,8% que sente, algumas vezes, alteracbes de
humor, correspondendo a 15 pessoas. Pode-se verificar uma percentagem analoga de
11,0%, o que representa 8 pessoas, que apresentam os sintomas: dores de estbmago,

tonturas e doencas menos graves.
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Os sintomas com menor frequéncia sdo: palpitagdes (8,2%), apontado por 6
pessoas, dores no peito, batimento cardiaco e aperto no peito que apresentam
percentagens idénticas de 4,1% e que dizem respeito a 3 pessoas e por fim, apenas 2
pessoas apontaram o sintoma falta de ar (2,7%). Pode-se afirmar que os principais

sintomas sdo a nivel digestivo.

Os resultados vdo ao encontro de Edwards (1991) que refere que os horarios de
trabalho e a dessincronizacdo causa problemas digestivos. Para além disso, o autor

refere barriga inchada fruto da pressurizacdo da cabine que € visivel nestes resultados.

Tabela 21 - Sintomas e Género

Género N

Feminino 22 (56,4%)
Masculino 12 (35,3%)
Feminino 21 (53,8%)
Masculino 12 (35,3%)

Barriga inchada e flatuléncia

Problemas de Estdmago

A tabela 21 apresenta os dois sintomas que apresentaram maior percentagem por
género. Pode-se observar que a barriga inchada e flatuléncia e os problemas de

estdmago apresentam percentagens superiores no género feminino.

Foi questionado aos tripulantes quais seriam as medidas a tomar de forma a
melhorar o seu trabalho. A maioria dos tripulantes (61,9%) sugeriu melhorar a
organizacdo das escalas, como por exemplo, maior tempo de descanso entre voos e ndo
voar sempre com tripulacdo reduzida. No mesmo sentido, uma percentagem de 11,9%
sugeriu melhorar a organizacdo das escalas e dos turnos de descanso a bordo. Existe
ainda uma percentagem de 2,4% que sugeriram ambas as respostas. Além disso, 11,9%
sugeriram melhorar a alimentacdo a bordo. Para além disso 9,5% responderam melhorar
a organizacgdo das escalas e a alimentacdo. Apenas 2,4% apontaram a formagdo como
forma de melhorar o trabalho. Contudo, 87,0% das pessoas consideraram que seria

importante ter formacao acerca de estratégias para combater a fadiga e o jet lag.
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8. Inferéncia Estatistica

Para avaliar se algumas variaveis dependentes (nomeadamente o tipo de voo, a
temperatura, a humidade, o0 voo nocturno, jet lag, horarios, descanso, sono em casa e em
estadia, dor nas pernas, dor na coluna lombar, dor nos pés, pele seca, olhos cansados,
sintomas de barriga inchada e flatuléncia e problemas de estdmago) estdo associadas a
varidveis independentes (género, idade, antiguidade e antiguidade na actual empresa)

foram realizados testes Qui-quadrado.

8.1 Género
Tabela 22 - Teste Qui-quadrado para Género

Pearson Qui-Square | p-value
Tipo de voo 5,013 0,304
Temperatura 8,174 0,085
. Humidade 5,061 0,293
Caratcrt:g:isltrl]%as do Nocturnos 3,109 0,592
Jet lag 5,677 0,241
Horarios 1,993 0,753
Descanso 2,459 0,677
Repouso 6,675 0,026
Qualidade 1,847 0,658
Sono em casa -
Profundidade 1,079 0,607
Calmo 4,85 0,082
Repouso 0,567 0,890
Sono em Estadia Qualidat_de 4,954 0,157
Profundidade 2,762 0,289
Calmo 2,615 0,298
Pernas 0,252 0,802
Dores Coluna Lombar 0,859 0,478
Pés 1,165 0,341
Pele Seca 0,914 0,417
Sinais/Sintomas Olhos Cansados 0,101 0,814
Pernas Cansadas 1,513 0,271
. Barriga Inchada 6,081 0,114
Saude —
Problemas Estdmago 2,778 0,440

A partir da tabela 22, pode-se observar que existe associacdo entre a variavel

Repouso em Casa e a variavel Género, pelo que existem diferengas entre o genero
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feminino e o género masculino nesta variavel. Neste caso, 0 nimero de homens (11) que

avaliou 0 seu sono como muito repousante é superior ao nimero de mulheres (5).

No que diz respeito as restantes variaveis, ndo existem diferencas significativas

entre géneros.

8.2 Grupo Etario

Tabela 23 - Teste Qui-quadrado e Idade (até 27 anos e superior ou igual a 28 anos)

Pearson Qui-Square | p-value
Tipo de voo 5,295 0,276
Temperatura 0,473 0,992
Humidade 1,842 0,800
Caracteristicas do trabalho | Nocturnos 6,849 0,143
Jet lag 1,901 0,784
Horarios 7,379 0,119
Descanso 4,761 0,333
Repouso 0,412 0,906
Sono em casa Qualidade 0,99 1,000
Profundidade 0,566 0,843
Calmo 0,459 0,853
Repouso 0,274 1,000
. Qualidade 0,116 1,000
Sono em Estadia Profundidade 0,826 0,700
Calmo 0,022 1,000
Pernas 0,544 0,588
Dores Coluna Lombar 0 1,000
Pés 1,243 0,310
Pele Seca 0,295 0,776
Sinais/Sintomas Olhos Cansados 0,772 0,443
Pernas Cansadas 0,745 0,562
Satde Barriga Inchada 2,442 0,502
Problemas Estbmago 1,056 0,793

Para verificar se existem diferencas significativas entre a idade e as variaveis
dependentes consideradas, foram criados dois grupos etarios a partir da mediana da
idade, sendo um grupo com idade até 27 anos e outro grupo com idade superior ou igual
a 28 anos. A partir da tabela 23, pode-se observar que ndo existe associacdo entre
nenhuma das variaveis e a idade, pelo que ndo existem diferencas significativas entre os

dois grupos etarios (dos 20 aos 27 anos e dos 28 aos 37 anos).
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8.3 Antiguidade na Profisséo de Tripulante de Cabine

Tabela 24 - Teste Qui-quadrado e Antiguidade na Profisséo de Tripulante de Cabine

Pearson Qui-Square | p-value
Tipo de voo 2,758 0,624
Temperatura 4,422 0,366
(sticas d Humidade 13,761 0,006
Caractersicas o I'Nocturnos 4,748 0,329
Jet lag 1,554 0,840
Horarios 4,102 0,404
Descanso 11,523 0,020
Repouso 5,287 0,063
Sono em casa Qualidade 11,207 0,006
Profundidade 0,705 0,702
Calmo 1,448 0,522
Repouso 3,434 0,222
. Qualidade 5,784 0,109
Sono em Estadia Profundidade 1,332 0,482
Calmo 1,398 0,632
Pernas 0,059 1,000
Dores Coluna Lombar 2,284 0,156
Pés 3,178 0,092
Pele Seca 1,046 0,412
Sinais/Sintomas Olhos Cansados 0,244 0,639
Pernas Cansadas 5,211 0,043
, Barriga Inchada 3,796 0,298
Salde —
Problemas Estbmago 7,792 0,051

Para verificar se existem diferencas significativas entre a antiguidade na
profissdo de tripulante de cabine e as variaveis expressas, foram criados dois grupos a
partir da mediana da antiguidade, sendo um grupo com antiguidade até 22 meses ( dos 2
aos 22 meses) e outro grupo com antiguidade superior ou igual a 22 meses (dos 22
meses inclusive, aos 120 meses) . A partir da tabela 24, pode-se observar que existe
associacao entre as variaveis Humidade, Descanso, Qualidade do Sono em Casa e
Pernas Cansadas e a variavel antiguidade, pelo que existem diferencas significativas nas
antiguidades para estas variaveis. Relativamente aos Problemas de Estdmago, o valor do

p-value, apesar de ser muito proximo de 0,05, ndo € significativo.

No que diz respeito a Humidade reduzida, 11 pessoas com antiguidade até 22
meses, avaliaram que esta variavel os afectava algumas vezes, comparativamente a 6

pessoas com maior antiguidade. Por outro lado, 3 pessoas com antiguidade até 22 meses
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afirmaram que esta caracteristica os afectava muitas vezes, enquanto 15 pessoas com

antiguidade maior ou igual a 22 meses ddo a mesma resposta.

Relativamente ao Descanso insuficiente, esta caracteristica afecta mais as
pessoas com maior antiguidade (muitas vezes - 12) do que as pessoas com menor

antiguidade (muitas vezes - 3).

Quanto a Qualidade do Sono em Casa, 15 pessoas com antiguidade inferior a 22
meses, responderam que 0 Seu Sono em casa € muito bom, enquanto apenas 8 com
antiguidade superior ou igual a 22 meses, apontaram a mesma resposta, ou seja, as
pessoas com menor antiguidade avaliam o seu sono como sendo de maior qualidade. No
mesmo sentido, 3 pessoas com antiguidade inferior a 22 meses afirmam que 0 seu sono
¢ apenas satisfatorio enquanto 16 pessoas com antiguidade superior ou igual a 22 meses

anotam a mesma resposta.

Relativamente as Pernas Cansadas, 28 pessoas com antiguidade inferior a 22
meses, afirmaram que apresentam este sintoma com frequéncia e 27 pessoas com
antiguidade superior ou igual a 22 meses indicaram a mesma resposta. Por outro lado, 3
pessoas com antiguidade até 22 meses referiram ndo apresentar este sintoma, enguanto
13 pessoas com antiguidade superior a 22 meses referiram o mesmo. Neste sentido, este
sintoma afecta mais as pessoas de menor antiguidade. Este resultado vai ao encontro de
Roma et al. (2010), que verificaram que os tripulantes com menor antiguidade podiam

ser mais vulneraveis a factores de fadiga.

No que diz respeito aos Problemas de Estdbmago, 11 pessoas com antiguidade
superior ou igual a 22 meses, indicaram ter problemas de estdmago enquanto que

apenas 2 pessoas com antiguidade inferior a 22 meses, deram a mesma resposta.

Neste sentido, as caracteristicas humidade, falta de descanso e problemas de
estdbmago afectam em maior nUmero as pessoas com maior antiguidade (sendo que a
ultima caracteristica, como referido anteriormente, ndo tem valor significativo). Por
outro lado, as Pernas Cansadas afectam mais as pessoas com menor antiguidade, sendo

gue estas avaliam o seu sono em casa como tendo maior qualidade.
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8.4 Antiguidade na Actual Empresa

Para averiguar se existem diferencas significativas entre a antiguidade na actual
empresa e as variaveis indicadas, foram realizados dois grupos a partir da mediana desta
antiguidade, sendo um grupo com antiguidade inferior ou igual a 12 meses (dos 2 aos

12 meses) e outro grupo com antiguidade superior a 12 meses (até 0s 72 meses).

Tabela 25- Teste Qui-quadrado e Antiguidade na Actual Empresa

Pearson Qui-Square | p-value
Tipo de voo 2,676 0,634
Temperatura 5,304 0,263
Caracteristicas do Humidade 16,548 0,002
trabalho Nocturnos 5,54 0,231
Jet lag 8,691 0,067
Horarios 6,977 0,140
Descanso 12,736 0,011
Repouso 3,267 0,209
Sono em casa Qualidade 7,758 0,036
Profundidade 0,501 0,868
Calmo 5,459 0,068
Repouso 5,16 0,074
. Qualidade 9,436 0,017
Sono em Estadia Profundidade 1,577 0,448
Calmo 2,928 0,218
Pernas 2,266 0,209
Dores Coluna Lombar 3,658 0,064
Pés 0,014 1,000
Pele Seca 0,019 1,000
Sinais/Sintomas Olhos Cansados 3,046 0,099
Pernas Cansadas 0,013 1,000
, Barriga Inchada 3,762 0,313
Salde —
Problemas Estbmago 10,463 0,014

A partir da tabela 25, pode-se observar que existe associacdo entre as variaveis
Humidade, Descanso, Qualidade do Sono em Casa, Qualidade do Sono em Estadia e
Problemas de Estdbmago com a varidvel antiguidade na actual empresa, pelo que existem

diferencas significativas nos dois grupos para estas variaveis.

No que diz respeito a Humidade, 10 pessoas com antiguidade inferior ou igual a
12 meses, respondeu que esta caracteristica nunca os afectava, enquanto ninguém do
grupo com antiguidade superior a 12 meses indicou essa resposta. Por outro lado, 6

pessoas com antiguidade inferior a 12 meses, afirmou que esta caracteristica os afecta
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muitas vezes, enquanto 12 pessoas com maior antiguidade afirmam que esta
caracteristica os afecta muitas vezes. Neste sentido, a humidade afecta mais as pessoas

com maior antiguidade.

Relativamente ao Descanso insuficiente, esta caracteristica afecta muitas vezes,
em maior nimero, as pessoas com maior antiguidade. No mesmo sentido, o nimero de
pessoas que afirma que esta caracteristica afecta raras vezes, é superior no grupo de

pessoas com menor antiguidade.

Quanto a Qualidade do Sono em Casa, as pessoas com antiguidade inferior ou
igual a 12 meses, 17 pessoas responderam que O Seu Sono em casa € muito bom,
enquanto apenas 6 com antiguidade superior a 12 meses, apontaram a mesma resposta,
Ou seja, as pessoas com menor antiguidade avaliam o seu sono como sendo de maior
qualidade. No mesmo sentido, 7 pessoas do grupo com menor antiguidade afirmam que
0 seu sono é apenas satisfatorio, enquanto 13 pessoas do grupo com maior antiguidade
anotam essa resposta.

Quanto a Qualidade do Sono em Estadia, 23 pessoas com antiguidade inferior ou
igual a 12 meses, responderam que 0 Seu sono & bom, enquanto apenas 8 com
antiguidade superior a 12 meses, apontaram a mesma resposta, ou seja, as pessoas com
menor antiguidade avaliam o seu sono como sendo de maior qualidade. No mesmo
sentido, 11 pessoas do grupo com menor antiguidade afirmam que o seu sono € apenas

satisfatorio, enquanto 20 pessoas do grupo com maior antiguidade anotam essa resposta.

No que diz respeito aos Problemas de Estdbmago, 11 pessoas com antiguidade
inferior ou igual a 12 meses, indicaram nunca ter problemas de estdmago e apenas 3
pessoas com antiguidade superior a 12 meses, deram a mesma resposta. No mesmo
sentido, 7 pessoas com antiguidade inferior ou igual a 12 meses afirma ter problemas de
estdbmago algumas vezes, enquanto 13 pessoas com antiguidade superior a 12 meses

afirmam o mesmao.

Neste sentido, as caracteristicas Humidade, Falta de Descanso e Problemas de
Estbmago afectam em maior nimero as pessoas com maior antiguidade. No mesmo
sentido, as pessoas com menor antiguidade avaliam a Qualidade do Sono, quer em casa

quer em estadia como sendo de maior qualidade.

Comparando a antiguidade como tripulante de cabine e a antiguidade na actual

empresa observa-se que os resultados vdo no mesmo sentido para as variaveis que
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registaram diferencas significativas em ambos os casos: Humidade, Falta de descanso,
Problemas de estdbmago, e Qualidade do sono em casa, apesar de nos problemas de
estdmago, na antiguidade como tripulante de cabine, a diferenca ndo ser significativa (p-
value = 0,051).

Pode-se afirmar que as caracteristicas falta de humidade na cabine, falta de
descanso e problemas de estdbmago afectam mais as pessoas com maior antiguidade e
que a qualidade do sono é melhor nas pessoas com menor antiguidade. Por outro lado,

as pernas cansadas afectam mais as pessoas com menor antiguidade.
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PARTE IV. CONCLUSOES E RECOMENDACOES
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A fadiga é um constructo multidimensional que tem sido definido e interpretado de
varias maneiras. No caso da fadiga na tripulagdo de cabine, esta parece estar relacionada
com sintomas associados aos disturbios dos ritmos bioldgicos, como o jet lag, os longos
periodos de trabalho, a carga de trabalho fisica inerente a profissdo, as proprias
caracteristicas do envolvimento e a nivel emocional, a dificuldade em conciliar e

planear a vida social e familiar.

A partir dos resultados pode-se concluir que a maioria dos tripulantes é bastante
jovem, ndo tem filhos, mantém um estilo de vida saudavel, apresentam o ensino
secundério completo ou mesmo a licenciatura. Trabalham na companhia h4 um ano
aproximadamente, descrevem-se de tipo circadiano intermédio e consideram-se pessoas

“muito fortes”.

O que leva a opcédo por esta profissdo passa pela oportunidade de viajar, pela
remuneracao e falta de horérios rotineiros. Por outro lado, as desvantagens da profissao
sdo principalmente as auséncias do pais, a fadiga e a dificuldade em conciliar a vida
profissional com a vida familiar. De facto, foram encontrados varios resultados que
indicam que esta actividade profissional afecta o tempo livre dos tripulantes, a sua vida
pessoal e familiar e vida ndo-doméstica, uma vez que é dificil planear e conciliar com as

longas auséncias e os horarios irregulares.

Os factores que mais contribuem para a fadiga dos tripulantes sdo o tipo de voo
(médio e/ou longo curso), a falta de humidade e a temperatura da cabine. Para além
destes factores do envolvimento, as caracteristicas que mais contribuem para a fadiga
s80 0S VOO0S nocturnos, o jet lag e em menor percentagem a irregularidade de horarios e
a falta de descanso. Apesar de haver mais queixas por parte do género feminino, a falta

de descanso afecta ambos géneros igualmente.

No que diz respeito a qualidade do sono em casa e em estadia, parece haver
ligeiras diferencas, sendo que os tripulantes tém maior dificuldade em adormecer e
acordam mais vezes durante o sono em estadias. Contudo, a fadiga em casa e durante as
estadias foi avaliada identicamente. Por outro lado, foram encontradas diferencas
relativamente ao género, sendo que as mulheres avaliam o seu sono como mais ligeiro,
menos satisfatorio e mais agitado relativamente aos homens, em ambos 0s casos

(estadia e em casa). No mesmo sentido, foram encontradas diferengas significativas na
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qualidade do sono em casa, sendo que 0s homens avaliam o0 seu sono como mais

repousante comparativamente com as mulheres.

As principais queixas fisicas sdo a nivel das pernas, pés e coluna lombar, sendo
as principais queixas a nivel feminino. No mesmo sentido, os principais sintomas/sinais
de fadiga séo as pernas cansadas e pele seca, sendo que as mulheres sdo as principais
lesadas, contudo os homens queixaram-se mais a nivel dos olhos cansados. Para além
disso, foram encontradas sinais de problemas digestivos, como barriga inchada,

flatuléncia e problemas de estdmago, na sua maioria no género feminino.

De acordo com a opinido dos tripulantes os principais causadores de fadiga sdo
0S VOO0S nocturnos e o jet lag. A maior parte dos sujeitos afirma sentir fadiga durante os
voos e no final dos voos. As estratégias mais utilizadas pelos tripulantes para lidar com
a fadiga a bordo sdo manter-se activos a trabalhar, descansar antes do voo e beber 4gua

por causa da desidratagéo.

Foram encontradas diferengas significativas em termos das caracteristicas
humidade da cabine e falta de descanso, sendo que as pessoas com maior antiguidade,
quer em termos de antiguidade como tripulante, quer em termos de antiguidade na
actual empresa, avaliam estas caracteristicas como mais prejudicais comparativamente
com as pessoas de menor antiguidade. Para além disso, as pessoas com maior
antiguidade na actual empresa apresentam, com maior frequéncia, problemas de

estdmago (apesar do valor ndo ser estatisticamente significativo).

Foram ainda encontradas diferencas significativas no sono, quer em casa, quer
em estadia, sendo que as pessoas com menor antiguidade na profissao de tripulante tém
maior qualidade de sono em casa, € no mesmo sentido, as pessoas com menor
antiguidade na empresa apresentam maior qualidade de sono quer em casa, quer em

estadia.

Relativamente a primeira hipotese, pode-se concluir que, de facto, os requisitos
da profissdo de tripulante de cabine apresentam varias caracteristicas que podem levar a
fadiga, confirmando a nossa hipétese. Para além disso, 0s horarios em vigor e tempos de
descanso s@o potenciais factores desencadeantes de fadiga, confirmando a segunda
hipotese em estudo. No mesmo sentido, foram encontrados sintomas/sinais de fadiga na

tripulagdo de cabine, o que confirma a altima hipotese.
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No que diz respeito a organizacdo do trabalho, pode ser sugerido uma duragdo
maior do descanso, planificando-o tendo em conta o tempo que a tripulacdo demora a
sair do avido, passar pelo aeroporto, esperar pelo pick-up, chegar ao hotel e fazer check-
in.

No que diz respeito & organizagdo do trabalho e turnos de descanso, pode ser
sugerido uma maior planificacdo e distribuicdo do trabalho entre os membros da
tripulacdo e o planeamento dos turnos de descanso no inicio do voo, aquando do
briefing. Relativamente a promogéo de descanso a bordo pode ser facultado tampdes de

ouvidos e vendas para os olhos, solugdes simples e que facilitam o descanso.

Os tripulantes devem ter formacéo sobre a fadiga, nomeadamente as implica¢des
a nivel digestivo dos ritmos circadianos e estratégias a adoptar. De facto, Akersted
(1999) refere que a tolerancia aos horarios irregulares depende mais das estratégias
utilizadas e da organizacdo pessoal de promover o sono do que propriamente de
caracteristicas pessoais. Avers et al, (2009), sublinham o beneficio da formacdo tanto

para trabalhadores como para a prépria organizacéo.

Deve ser solicitada melhor alimentacdo a bordo por parte do catering da
companhia aérea com comida fresca e saudavel. Adicionalmente, podera ser sugerido
aos tripulantes a preparagdo das suas refeicOes em casa, de forma a conseguirem

controlar melhor a qualidade da sua alimentacéo.

O uso de café, cha, calmantes ou estimulantes (como o tabaco) afectam a
qualidade e quantidade de sono pelo que o seu uso deve ser evitado e desencorajado, por

exemplo, em formag&o.

No que diz respeito a vida social e familiar, os tripulantes deverdo planear
atempadamente as datas importantes (aniversarios, casamentos, baptizados etc.)
solicitando os dias de folga, uma vez que sdo esses dias que acabam por ser mais

prejudiciais a nivel familiar e social.

No geral, as recomendac0es feitas para combater a fadiga ao nivel da higiene do
sono, exercicio fisico, nutricdo e jet lag sdo bastante similares na literatura, excepto no
que diz respeito ao uso de melatonina e/ou outras substancias como forma de promover
o0 sono (Avers et al., 2009; Cadwell, et al., 2008; Cadwell, et al., 2009; Lagarde, et al.;
1999; LeClair, 2001; Lowden, et al., 2010; Sharma & Shrivastava, 2004; Stone, 1999;
Waterhouse, 1999;Waterhouse et al., 2007).
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As limitagdes deste estudo prendem-se principalmente pelo facto da amostra ser
proveniente de apenas uma companhia aérea, pelo que a generalizacdo das conclusfes
remete apenas para 0 universo da companhia aérea em questdo. Para além disso, pela
dificuldade em estar pessoalmente ou contactar com os participantes, o estudo limitou-
se a um questionario de rapido preenchimento em detrimento de agendas de sono e

entrevistas que seriam preferiveis.

Apesar das limitacdes, este trabalho constitui uma mais valia para esta area,
sobretudo por se ter ficado a conhecer um cenario de uma companhia aérea portuguesa

néo regular.

Pode-se afirmar que os objectivos gerais da investigacdo foram atingidos, uma
vez que se conseguiu caracterizar o trabalho e os horarios dos tripulantes de cabine,
verificando as tarefas dos tripulantes e seus requisitos em termos de exigéncias fisicas,
psicoldgicas, sociais e emocionais. Para além disso, demonstrou-se o tipo de horario
predominante, nomeadamente as horas de voo, horas de partida, horas de chegada e
voos nocturnos durante um més. Foram ainda verificados os efeitos desta actividade de
trabalho sobre os tripulantes de cabina, nomeadamente a existéncia de fadiga,
problemas de sono e sintomas/sinais de fadiga nos tripulantes. Contudo, ndo foram
avaliadas perturbac6es de sono nem a satisfacdo dos tripulantes.

Como recomendacGes metodoldgicas para futuros estudos, sugere-se o
acompanhamento de tripulantes em investigacdes longitudinais, o uso de agendas de
sono e entrevistas presenciais para melhor compreensdo da fadiga. Para além disso,
seria importante a investigacdo ao nivel da satisfacdo, stress e perturbacdes de sono nos

tripulantes de cabine.

Pode ainda ser recomendado investigar-se outras companhias do mesmo género

e companhias aéreas regulares, no sentido de se verificar a replicacdo destes resultados.

Termino citando Roma et al (2010), “a gestdo da fadiga numa induastria téo
grande e complexa como a aviacdo sO poderd ser sustentavel se uma abordagem
compreensiva e cooperativa entre organizacdo e trabalhadores for adoptada...para

melhorar a seguranga dos passageiros e saude dos trabalhadores” (p. 11).
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Questionario:

O questionario que seguidamente se apresenta esta inserido num trabalho de

investigacdo no ambito de uma tese Mestrado em Factores Humanos.

Pretende-se verificar as caracteristicas do trabalho da tripulacdo de cabine no

sentido de identificar eventuais causas de fadiga e recomendar estratégias de prevencao.

N&o existem respostas certas nem erradas, pretende-se apenas conhecer a sua

opinido relativamente a esta tematica.

Este questionario é anonimo e totalmente confidencial pelo que ndo deve colocar
0 seu nome em nenhuma parte do mesmo. Os dados pessoais servem apenas para

tratamento estatistico.

Agradecemos que responda a todas as questdes de forma espontanea, sincera e
honesta. Estas respostas sdo baseadas no que sentiu nos Gltimos meses de trabalho.

Agradecemos a sua colaboragéo.
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I. DADOS PESSOAIS E HABITOS

1.Sexo:  L.Feminino [ | 2.Masculino [ | 2. Idade:

3. Estado Civil: | 1. Solteiro

2. Casado

3. Divorciado

4. Vilvo
5.Unido de facto
6. Outros

4. Tem Filhos? 1.Sim [ |2.Ndo [ |

Se sim, quantos? Com que idades? , ,
5. Na sua auséncia, quem toma conta do(s) seu(s) filho(s)? 1. Pai/Mée
2. Av0s
3. Nao se aplica
4. Outros
Qual?

6. Quais sdo as suas habilitacdes literarias? 1. Ensino Secundario
2. Licenciatura
3. Mestrado
4. Qutras

Qual?

7. Como é que 0 Seu parceiro se sente quanto a sua situacgao profissional?

1. Desagrada-lhe

2. E-lhe indiferente

3. Agrada-lhe

4. N&o sabe/ndo se aplica
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Porqué?

8. Fuma? 1.Sim [ |2.Ndo | |Se Sim, em média quantos cigarros por dia?

9. Tem o habito de beber bebidas alcodlicas? 1.Sim D 2.Néo D

1. Se sim, que tipo de bebida? . Cerveja
. Vinho
. Bebidas brancas

. Outras

B~ WODN -

Qual?

. As refeicoes

. Durante as folgas

. Em ocasides especiais
. Outras

2. Com que frequéncia?

A WD

Qual?

10. Faz alguma actividade fisica/desporto? 1.Sim D 2.Néo D

Qual?

Quantas vezes por semana?

11. Tem mais algum trabalho para além deste? ~ 1.Sim D 2.Nao

Qual?

Quantas vezes por semana?

N° de horas por semana?
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Il. CARACTERISTICAS DO TRABALHO

1. Ha quanto tempo trabalha como tripulante de Cabine? Meses ____Anos

2. Ha quanto tempo trabalha como Tripulante da presente empresa? Meses Anos

3. Em média com que frequéncia ¢ alterada a sua escala?

Nunca

. Uma vez por més

. Uma vez por semana
. Outras

~wWN P

Qual?

4. Em média, quanto tempo demora a chegar desde sua casa até ao aeroporto? __Minutos

5. Em média, quanto tempo demora desde gque termina o seu trabalho até chegar ao seu
local de descanso (ex: hotel)? _ Minutos

6. Acha que o tipo de actividade que realiza perturba, de alguma forma, a sua vida
social e familiar? Porqué?

7. Quais as razdes que o/a levaram a escolher esta actividade profissional?

1. Remuneragéo

2. Possibilidade de viajar
3. Nao ter horario fixo

4. Qutras

Quais?
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8. Pretende continuar a exercer esta actividade profissional?

1. Sim, quero fazer carreira nesta profisséo

2. Sim, durante os proximos anos

3. Nao, pretendo mudar rapidamente

4. Ndo, pretendo mudar quando surgir algo melhor
5. Outra

Qual?

9. Seguidamente € apresentado um conjunto de factores que podem contribuir para a
fadiga. Utilizando a escala apresentada, indique o grau com que o factor mencionado o
afecta.

(1- Nunca, 2- Raras vezes, 3- Algumas vezes, 4- Muitas vezes, 5- Sempre)

1.Ruido da aeronave

2. Tipo de voo (longo/médio curso)

3. CondicBes meteoroldgicas (ex. turbuléncia)

4. Oscilacao da aeronave

5. lluminacdo desadequada dentro da aeronave

6. Oscilacéo de temperatura dentro da aeronave

7. Falta de humidade dentro da aeronave

8. Outro. Qual?
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10. Seguidamente € apresentado um conjunto de factores relacionado com as
caracteristicas do trabalho que podem contribuir para a fadiga. Utilizando a escala
apresentada, indique o grau com que o factor mencionado o afecta.

(1- Nunca, 2- Raras vezes, 3- Algumas vezes 4- Muitas vezes, 5- Sempre)

1.Monotonia do trabalho

2. Elevada carga de trabalho (fisica)

. Elevada carga de trabalho (mental)

. Horérios irregulares

. Falta de controlo sobre os horarios de trabalho

. V0os nocturnos

. Falta de exercicio fisico

3
4
5
6. Jet lag
7
8
9

. Falta de descanso

10. Alimentacdo pouco saudavel

11. Relagdo com superiores

12. Relacdo com colegas

13. Relacdo com passageiros

14. Problemas pessoais

15. Dificuldade em conciliar a vida familiar

16. Falta de formacéo

17. Qutro. Qual?

11. Ha pessoas que preferem levantar-se cedo de manhd, sentindo-se activas e no
melhor das suas capacidades. Estes individuos gostam também de se deitar cedo e tém
menor rendimento se tiverem de trabalhar até muito tarde ou de noite. Este tipo de
pessoas pode ser designada por “matinal”, em oposi¢do a um tipo oposto de perfil,
designado por ‘“nocturno” — menor rendimento e sonoléncia de manhd com boa
capacidade para ficar a trabalhar até mais tarde. Tendo em conta a informacéo anterior,
classifique o seu perfil relativamente a estas caracteristicas, assinalando a resposta que
julga mais adequada:

1. Matinal

2. Intermédio
3. Nocturno
4. Nao sabe

107



Fadiga e Aviacdo: Os Horarios Irregulares da Tripulacdo de Cabine

12. Numa escala de 1 a 5 escolha a op¢do que melhor representa a sua opiniéo:

(1- definitivamente ndo, 2- provavelmente ndo, 3- médio, 4- provavelmente sim, 5-
definitivamente sim):

Sente que, no geral, as vantagens de ser tripulante de cabine ultrapassam as
desvantagens?

13. Na sua opinido, quais as maiores vantagens e desvantagens de ser tripulante de
Cabine?

1.Vantagens:

2.Desvantagens:

I11. SONO E ENERGIA - EM CASA

1. Quantas horas de sono sente que precisa para se sentir bem? horas
minutos
2. Quantas horas de sono normalmente dorme? horas minutos

Numa escala de 1 a 5 escolha a opg¢éo que melhor representa a sua opiniao:

(1-Nunca, 2-Raras vezes, 3- Algumas vezes, 4-Muitas vezes, 5- Sempre)

3. Acorda mais cedo do que precisava?

4. Tem dificuldade em adormecer?

5. Com que frequéncia acorda durante o sono?

6. Com que frequéncia sente cansaco ou com fadiga quando esta em casa?

7. Com que frequéncia toma soporiferos?
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8. De uma forma geral, considera o seu sono:

1. Mto.bom
2. Bom

3. Satisfatério
4. Mau

5. Mto. mau

IV. FADIGA

] 1. Mto profundo

2. Profundo
3. Ligeiro
4. Muito ligeiro

1. Mto.calmo
2. Calmo

3. Agitado

4. Mto. agitado

1. Mto.repousante
2. Repousante

3. Ineficaz

4. Mto.ineficaz

1. Normalmente sente fadiga no fim do dia de trabalho (no final dos voos)?

1-Nunca 2 - Raras vezes 3 - Algumas vezes 4 - Muitas vezes 5 — Sempre

2. Assinale as partes do corpo onde sente com frequéncia dor muscular/articular:

. Coluna cervical

. Coluna dorsal

. Coluna lombar

. Ombro direito

. Ombro esquerdo

~No ol h~ N

. Brago e antebrago direito
. Brago e antebrago esquerdo

8. Méo e punho direito
9. Méo e punho esquerdo
10. Nadegas
11. Coxas

12. Pernas

13. Pés

14. Tornozelos
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3. Assinale, dos seguintes sintomas/sinais, quais 0s que sente com frequéncia apos um
dia de trabalho:

1.Dores de cabeca || 9. Tonturas

2.0lhos cansados || 10. Desconforto abdominal
3. Comichéo nos olhos || 11. Colicas

4.0lhos vermelhos || 12. Pernas cansadas
5.0lhos secos || 13. Desidratagao

6. Desconforto auditivo || 14. Nauseas

7. Desconforto nasal || 15. Outro

8. Pele seca || Qual?

4. Ja teve de suspender a actividade profissional por motivo de saide? Sim D Né&o D

Se sim, quais 0s motivos?

5. Com que frequéncia sente cansa¢o ou fadiga quando esté a bordo?

1- Nunca 2 - Raras vezes 3 - Algumas vezes 4 - Muitas vezes 5 — Sempre

6. Se respondeu “raras vezes, algumas vezes ou muitas vezes”, indique pelo menos 2
factores que lhe causam fadiga.

7. Indique pelo menos duas estratégias que utiliza para lidar com a fadiga a bordo.
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V. SONO E ENERGIA - EM ESTADIA
Numa escala de 1 a 5 escolha a opgdo que melhor representa a sua opiniao:

(1.Nunca, 2-Raras vezes, 3- Algumas vezes, 4-Muitas vezes, 5- Sempre)

112{3/4|5
1. Acorda mais cedo do que precisava durante as estadias?
2. Tem dificuldade em adormecer durante as estadias?
3. Com que frequéncia acorda durante o sono durante as estadias?
4. Com que frequéncia sente cansaco ou com fadiga durante as estadias?
5. Com que frequéncia toma soporiferos durante as estadias?
6. De uma forma geral, considera o seu sono durante as estadias:
1. Mto.bom ] 1. Mto profundo 1. Mto.calmo 1. Mto.repousante
2. Bom 2. Profundo 2. Calmo 2. Repousante
3. Satisfatério | | 3. Ligeiro 3. Agitado 3. Ineficaz
4. Mau | 4. Muito ligeiro 4. Mto. agitado 4. Mto.ineficaz
5. Mto. mau H

7. Sente diferengas entre o seu sono em casa e em estadias?  1.Sim [ ] 2.Ndo[ |

Se sim, quais?
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VI. SAUDE E BEM-ESTAR

1. Escolha a opgéo que melhor representa a sua maneira de agir ou de sentir

(1- Nunca, 2-Raras vezes, 3 - Algumas vezes, 4 - Sempre)

1.Sente que o seu humor oscila?

2.Sente-se “em baixo” sem um motivo plausivel?

3.Quando se sente chateado precisa de alguém com quem falar?
4.Sente-se preocupado ou com sentimentos de culpa?

5.Considera-se uma pessoa “muito forte”?

6.Sofre de insonias?

7.0 seu trabalho afecta o seu tempo livre?

8.0 seu turno de trabalho afecta a sua vida pessoal?

9.Até que ponto o seu turno de trabalho afecta a sua vida ndo-doméstica

(ex: ir ao médico, ao banco, cabeleireiro, compras, etc.)?

2. Indique com que frequéncia apresenta os seguintes sintomas:

(1- Nunca, 2- Raras vezes , 3- Algumas vezes , 4- Muitas vezes)

1.Com que frequéncia sente alteracdes de humor?

2.Com que frequéncia tem de ter cuidado com o que

come para evitar problemas de estbmago?

3.Com que frequéncia sente nauseas?

4.Com que frequéncia sente azia ou dor de estdmago?
5.Com que frequéncia se queixa de dificuldades de digestédo?
6.Com que frequéncia sente a barriga inchada e flatuléncia?
7.Com que frequéncia sente dores de barriga?

8.Com que frequéncia sofre de prisdo de ventre ou diarreia?
9.Com que frequéncia sente palpitacdes no coracao?
10.Com que frequéncia sente dores no peito?

11.Com que frequéncia sofre de tonturas?

12.Sente falta de ar quando sobe escadas normalmente?
13.J4 sentiu o seu batimento cardiaco irregular?

14.Com que frequéncia sente “aperto” no peito?

15.Com que frequéncia apresenta doengas

menos graves (ex: constipacdes, gripes etc.)?
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Fadiga e Aviacgdo: Os Horarios Irregulares da Tripulacdo de Cabine

VI. CONSIDERACOES FINAIS

1.Na sua opinido, quais seriam as medidas a tomar de forma a melhorar o seu trabalho?

2.Acha que seria importante ter formacgéo sobre estratégias para combater a fadiga e o
jet lag?

3.Caso haja alguma caracteristica relacionada com o seu trabalho e que nédo tenha sido
referida, ou caso queira fazer algum comentario adicional, por favor utilize o espaco
abaixo:

Muito obrigada pela sua colaboragéo
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