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Resumo

O transporte aéreo tem vindo a sofrer alteragées contextuais com expressao
nas tecnologias, nos mercados produtos e servigos, nas formas de organiza¢do dos
operadores e do sistema de transportes, e nas profissdes especificas associadas a

esse modo de transporte (Inofor, 2000).

A profissdo de piloto de aeronaves € uma profissdo chave para o sectar e
tem vindo a progressivamente a ser influenciada pelas alteragbes contextuais do
sector. Numa fase inicial as transformacdes fizeram-se sentir essencialmente ao
nivel da necessidade de adaptacdo a novas tecnologias através do aumento das
qualificagdes. Actualmente assiste-se ‘& emergéncia de necessidades de novas
competéncias para a pilotagem e constata-se a tendéncia para o aumehto
progressivo da importancia das novas competéncias para o desempenho dos
pilotos de aeronaves (Bailey, 1992: Chidester, 1993; Flin e Martin, 2001; Green et
al., 1997; Heimreich e Foushee, 1993).

As novas competéncias, designadas por CRM “Crew Resources
Management” e traduzidas em competéncias de gestao dos recursos da tripulagao,
s&o competéncias cuja natureza é predominantemente comportamental (Helmreich
e Merrit, 1999; Helmreich et al., 1993) e que permitem a tripulagcdo fazer uma
completa utilizagdo de todos os recursos disponiveis (informagéo, equipamentos e
pessoas), para atingir com sucesso 0s objectivos de seguranca e eficiéncia do voo
Hedge et al. (2000).

As caracteristicas de algumas profissdes e sectores de actividade, que
envolvem a necessidade de elevada especializacéo para a realizagdo do trabalho
‘essencial da organizagdo, mobilizam conhecimentos especificos e exigem 0
dominio de tecnologias complexas e sofisticadas, contribuem para a consolidacédo e
“predominancia de identidades grupais associadas & profissdo mais fortes do que as
as identidades com a organizacdo. As caracteristicas especificas da profissdo de
piloto, favorecem a existéncia de uma identidade com a profissdo dominante em
‘relagdo a identidade com a organizacao, e a consolidacéo de crengas de grupo,
cuja func@o é essencialmente a de valorizagéo e conservagdo grupal (Monteiro et
al., 1994; Tajfel, 1982; Tajfel e Turner, 1879), e que tenderdo porissoc a preservara

identidade do grupo. Assim, & provavel que os pilotos de aeronaves tendam a-

valorizar acima de tudo os aspectos técnicos ligados a sua profissdo e



percepcionados como especificos da mesmas e tendam a desvalorizar aspectos
que ndo percepcionem como especificos do seu grupo de referéncia (Helmreich e
Merrit, 1999; Isaac, 1997).

Partindo do pressuposto de que os pilotos se identificam acima de tudo-com
a sua profissdo e que possuem uma identidade grupal forte, levanta-se a hlpotese
de que possuam crengas associadas as novas competéncias que tendam a
contribuir para a desvalorizagéo das acgOes que visem o seu desenvolvimento dado
o seu caracter predominantemente comportamental e por isso, n@o especificas para

a pilotagem.

No presente trabalho, pretendeu-se averiguar se nos pilotos se verifica o
dominio da identidade com a profisséo, identificar eventuais crengas de grupo
relativamente as competéncias de CRM e averiguar a existéncia de relagdes entre
identidade dominante e crengas. Para isso, foram realizados dois estudos
descritivos. Um estudo inicial de caracter qualitativo realizado com recursq a
entrevistas de grupo focalizadas, visando conhecer opinides dos pilotos
relativamente & formagdo, as novas competéncias, as suas identidades
profissionais e identificar crengas de grupos, e, um segundo estudo de caréacter
quantitativo com o qual se determinaram os niveis das identidades profissionais dos
pilotos de aeronaves, as intensidades das crencas de grupo previamente
identificadas e se averiguou a existéncia de relagbes entre identidades

profissionais e crengas em relagéo as competéncias de CRM.

Os resultados obtidos confirmaram as expectativas. No grupo em estudo a
identidade dominante ¢ a identidade com a profiss&o, existem crengas de grupo em
relacdo as competéncias de CRM que sugerem que 0s pilotos desvalorizam o papel
da formacgéo comportamental e valorizam o papel da especnflmdade aeronautica no
desenvolvimento das competéncias de CRM e constatou-se a existéncia de
associacoes significativas entre identidade profissional e crengas em relagéo as

competéncias de CRM.

Os resultados do estudo, contribuem em “termos praticos para a
possibilidade de melhorar as accbes que visem O desenvolvimento de
competéncias de CRM nos pilotos, e em termos do comportamento organizacional
para aprofundar os conhecimentos de aspectos comportamentais associados a

pilotagem e levantar novas questbes de investigacao.
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1. INTRODUCAO

A dinamica actual das envolventes organizacionais € 0 seu impacto nas
organizagbes ao nivel das tecnologias, estratégias, estruturas, profissées e
comportamentos, tornaram evidente a importénCia do contexto para a realizagdo de
andlises nos diferentes niveis de abordagem das organizagdes (macro, meso e
micro). Actualmente é praticamente impossivel a compreenséo de realidades
organizacionais e laborais sem a andlise e compreensdo da dindmica do seu
contexto (Cunha, 1995 e 1996; Lawler, 1996 e 2000; Schneider, 1997).

As transformacgfes das envolventes foram acompanhadas de profundas

mudangas nas organizagdes e no trabalho humano. Em paralelo com a aplicagéo
| de novos modos e praticas de gest&o, desenvolveram-se novos modelos
organizacionais e novas formas de organizagéo e de concepgéo do trabalho. A
importancia que tradicionaimente se atribuia as qualificagdes dos trabalhadores
como elemento determinante do desempenho, perdeu terreno face a progressiva
importancia que tém vindo a assumir as competéncias profissionais (Anderson et
al., 1997 e 1998; Benson et al., 2001; Dun e Rosenbush, 1999; Griffin, 1990;
Lawler, 1994). ’

Os actuais contextos de trabalho favorecem a emergéncia da necessidade
de novas competéncias. Como resposta a esta crescente exigéncia de novas
competéncias, as organizagbes confrontam-se com a necessidade de rever as suas
politicas e gestéo de recursos humanos, com particular incidéncia nos sistemas e

processos de selecgéo e de formagao.

Em algumas actividades e contextos organizacionais com carécteristicas
especificas, em que a produgao envolve a utilizagdo de tecnologias sofisticadas e a
aplicagdo de conhecimentos aprofundados e especializados, tanto as qualificagbes
necesséﬁas para O exercicio das profissbes especificas como 0S sistemas
- qualificantes se encontram bem definidos e implementados (Helmreich e Merrit,

1999). Nestas situagdes a emergéncia de necessidades de novas competéncias,
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coloca profissionais e as organizagdes perante um desafio a ultrapassar. As
organizagdes v&o ter de saber responder s novas exigéncias, através da adopgéo
de medidas que garantam O desenvolvimento das novas competéncias nos
profissionais que integram. A adequagéo das solugbes a encontrar para O
desenvolvimento de novas competéncias é tanto mais importante quanto maior for
a diferenca entre a natureza das competéncias necessarias no novo contexio e 0s

factores considerados dominantes até entao (Bailey, 1992).

No presente trabalho abordamos a profisséio de piloto de aeronaves. do
transporte aéreo. No transporte aéreo sdo notorias as transformagdes da
envolvente (organizagdo do sistema de transportes, organizagéo do transporte
aéreo, mercados, produtos) e da tecnologia. A profisséo de piloto de aeronaves e
uma profiss&o que lida com tecnologias evoluidas e complexas, recorre a apllcagao
de conhecimentos e técnicas especializadas e esta sujeita a uma crescente

automatizacéo do trabalho.

De acordo com estudos recentes (Figueiredo, 2000; Inofor, 2000) as
perspectivas de evolugéo do sector e a caracterizagdo actual das profissdes
especificas ligadas a produgdo, nas quais se inclui a profissdo de piloto. de
aeronaves, permitem supor que possam ocorrer transformacdes a diferentes niveis:
1) sectoriais: ao nivel dos mercados, produtos e tecnologias; 2) organizacionais:
com principal relevo para reestruturagdes e novas estratégias; 3) profissionais:
impacto do aumento da automatizacdo dos sistemas de voo navegacéo e
seguranga, aumento do emprego € aumento da necessidade de novas
competéncias com particular incidéncia em competéncias de natureza

comportamental.

A necessidade do desenvolvimento de novas competénCias nos
profissionais de pilotagem constitui uma realidade tedrica actual, que a evolugéo
do sector obrigard a materializar. As novas competéncias dos pilotos, de caracter
predominantemente comportamental, s&o designadas na literatura por
competéncias de gestdo dos recursos da tripulacdo (CRM — Crew Resourges
Management). As competenmas de CRM s&o aquelas que permitem aos tripulantes
utilizar e gerir 0s recursos dlspomvels (informacéo, equlpamentos e pessoas), para
atingir os objectivos de seguranga € eficiéncia do voo (Hedge et al., 2000). A sua
identificacéo tem vindo a. ser efectuada através de investigagdes realizadas no

ambito do estudo dos factores humanos na aviagéo, da psicologia da aviagéo e na
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sequéncia dos resultados das investigagbes para apuramento das causas de

acidentes e incidentes.

De acordo com’ Bailey (1992) e Helmreich e Merrit (1999) as caracteristicas
dos grupos profissionais como o dos pilotos, que utilizam tecnologias complexas,
com recurso a conhecimentos técnicos aprofundados e de natureza hermética e
que possuem uma visao da sua propria actividade contextualizada pela
especializacéo e mestria requeridas para a pratica profissional, contribuem para
que de um modo geral a aquisicéo de competéncias ndo técnicas n&o seja vista por
parte desses profissionais como uma necessidade real para a melhoria do seu

desempenho profissional.

Dadas as caracteristicas da profisséo de piloto de aeronaves é provavel que
os profissionais se identifiquem mais com a profissgo do que com a organizagao a
que pertencem e que a identidade com a profissdo se sobreponha a identidade com
a organizagéo. Nesse contexto, aspectos que ndo sejam percepcionados como
especificos da profissdo, como é o caso do desenvolvimento de competéncias
comportamentais, tendem a néo ser valorizados pelos profissionais e por isso, ser
objecto de -pouco investimento, pouco interesse ou até de resisténcia (Jensen,
1995; Johnston, 1993 a; Johnston et ai. 1995; Lee, 2001; Lincoin e Kallerberg,
1992)

Sendo a natureza das competéncias de CRM predominantemente
comportamental a adesdo dos pilotos a programas que possibilitem o seu
desenvolvimento é fundamental. A ocorrer resisténcia por parte dos pilotos a
aceitacéo da importancia dessas competéncias para o seu trabalho e resisténcia a
formacéo e ao treino que vise o seu desenvolvimento, os operadores do transporte
aéreo ver-se-30 confrontados com um problema para o qual terdo que encontrar

solugdes.

O presente trabalho que se inicia com uma breve descricdo do transporte
aéreo, centra-se na profisséo de piloto de aeronaves € na emergéncia da
necessidade de novas competéncias para a pilotagem. Partindo da descricdo de
algumas condi¢des especificas da profiss&o como o licenciamento da actividade e a-
carreira profissional dos pilotos, abordam-se ainda outros aspectos ligados a

profissdo de piloto, como a selecgéo, a formacao e a identidade profissional.
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A revisdo de literatura remete para a questdo da importancia do
desenvolvimenté de novas competéncias de caracter ndo técnico e para a
possibilidade de a identidade com a profisséo ser a identidade profissional
dominante no grupo dos pilotos de aeronaves. A saliéncia da identidade com a
profiss&o podera favorecer a prevaléncia das atitudes face as novas competéncias

gue estejam em conformidade com crengas especificas desse grupo profissional.

A componente empirica do presente trabalho teve como objectivo identificar
a identidade dominante, as crengas associadas as competéncias de CRM e a
associacdo entre identidade profissional e crengas dos pilotos de aeronaves
relativamente as competéncias de CRM. Para atingir esse objectivo, foram
realizados dois estudos descritivos. O primeiro, um estudo qualitativo realizado
através de entrevistas de grupo focalizadas (focus groups) que envolveu cinco
grupos de oito pilotos, visava conhecer a identidade profissional dos pilotos
(identidade expressa € seus motivos), a percepgéo das exigéncias de novas
competéncias profissionais e a forma como 0S pilotos as encaram, a opinido dos
pilotos acerca da formagédo profissional actual nas vertentes técnica e
comportamental e a opinido dos pilotos em relagéo a evolucéo do transporte aéreo
e do trabalho de piloto. Com este estudo qualitativo pretendia-se conhecer
identidade profissional dos pilotos & as suas bases, identificar crencas € conhecer
opinides relativamente a formagdo e as novas competéncias de pilotagem. @]
segundo estudo, de caracter quantitativo, foi realizado com recurso a uma escala
de identidades profissionais (Caetano e Vala, 1994) e de um questionario sobre
crengas construido para o ofeito. Este estudo envolveu uma amostra de 120 pilotoé
da aviacdo comercial e teve como O objectivos avaliar a intensidade das
identidades com a profisséo, com a unidade funcional (departamehto, direcgéo, etc)
e com a organizagdo, quantificar a intensidade das crengas dos pilotos
relativamente as competéncias de CRM e averiguar a existéncia de relacbes entre

identidades e crencas.

O interesse deste estudo para o comportamento organizacional, deve-se ao
seu caracter inovador em termos nacionais, uma vez que nao existem estudos
sobre as identidades profissiohais dos pilotos de aeronaves € sobre as crencas
destes profissionais em relagdo as novas competéncias de pilotagem, contribuindo
assim para o aumento do conhecimento de aspectos relacionados com a

diferenciacéo grupal em contexto organizacional e de aspectos associados a
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mudanca, no dominio da aquisicdo de competéncias profissionais numa profiss&o

com caracteristicas especificas.

Em termos praticos, os resultados deste estudo poderdo ser importantes
como fonte de informagéo para a o planeamento das acgbes a desenvolver no
dominio da formacdo e do desenvolvimento de novas competéncias dos pilotos de
aeronaves, uma vez que conhecendo-se antecipadamente a identidade profissional
dominante dos pilotos e as suas crengas relativamente as novas competéncias , e
possivel conceber e planear formas mais eficazes de desenvolver as competéncias
de CRM. O conhecimento da probabilidade da adesdo a accoes de formagéo
comportamental por parte dos pilotos assim como dos factores que podem
contribuir para uma maior identificagéo grupal com as medidas a implementar, pode
ser decisivo para o sucesso das organizagbes no desenvolvimento das novas

competéncias de pilotagem nos pilotos que integram.
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1.1. O Transporte Aéreo

Embora o presente trabalho se centre no estudo de alguns aspectos
especificos dos profissionais de pilotagem de aeronaves da aviagdo civil, com a
finalidade de melhor delimitar e compreender o contexto em que decorre essa
actividade, efectuaremos um breve enquadramento e delimitagdo do sector dos

transportes e do sub-sector do transporte aéreq.

O sector dos transportes constitui um sector de elevada importancia para a
economia em geral e para a qualidade de vida dos cidadaos em particular. Contribui
para a globalizagéo da economia, possibilita a mobilidade de pessoas € de bens e
constitui a base de um vasto conjunto de negocios e de actividades que véo do
turismo e do transporte de mercadorias ao simples suporte das movimentag¢des

regulares e diarias dos individuos.

Em termos nacionais, este sector é importante quer para a economia quer
para o emprego. As estatisticas do Ministério do Trabalho e da Solidariedade (1985
a, 1985 b, 1985 ¢, 1989 a, 1989 b, 1989 ¢, 1994 a, 1994 b e 1994c) e do INE -
Instituto Nacional de Estatistica (1995a e 1995b), revelam que O sector dos
transportes que tem vindo a crescer desde 1985, incluia em 1994 cerca de 4.000
empresas e integravam cerca de 75.000 trabalhadores, foi responsavel em 1995,
por 3,4% do Valor Acrescentado Bruto (VAB) Nacional.

Para a abordagem do transporte, oferecem-se diversas poésibilidades, que
vao da divisdo directa em sub-sectores de actividade de acordo com 0s critérios
estabelecidos pela CAE - Classificagao das Actividades Econémicas (INE, 1993),
ao modo como as empresas ou agentes se apropriam do modo de transporte, ou
ainda, & estrutura processual necessaria para a concretizagéo da prestacéo do

servico de transporte (Inofor 2000).

De acordo com as pefspectivas mais actuais, e com as tendéncias
evolutivas verificadas no sector, o transporte tende a evoluir e a ser abordado em
funcdo da estrutura processual necessaria para a prestagéo do servico de
transporte (Fernave, 1998; Inofor 2000). Este tipo de ‘abordage.m permite a
compreenséo dos diferentes modos de transporte com recurso a uma grelha de

analise comum que tem em conta a transversalidade dos factores que influenciam o
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sector. Assim, poderemos falar de um sistema de transportes, onde os diferentes
modos se articulam e cooperam com vista & optimizagao da prestacéo do servico,
entendendo-se o transporte como um sistema de actividades interrelacionadas com

vista a prestagéo de um servigo de transporte (que pode ser uni ou multimodal).

No quadro desta perspectiva sistémica (figura 1), considera-se a existéncia
de um conjunto de actividades que influenciam o sistema de transporte (Fernave
1998).

Figura 1 - Sistema de Transpogies
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Distinguem-se assim, dois modos de conceber e de organizar o transporte.
A logica unimodal, que traduz uma viséo do transporte como a soma de um
conjunto de sistemas unimodais onde cada modo de transporte actua num espacgo
‘mais ou menos independente, e a logica multimodal que revela uma abordagem
sistémica do transporte, onde o servigo de transporte é visto como um todo que
pode ser concretizado através da actividade coordenada de vérios modos de
fransporte.

De acordo com a opinido de especialistas em transportes, com as
tendéncias tebricas e com intengdes politicas (CEMT, 1993; CCE 1992 , 1995 e
1996: Correia, 1996; Fernave, 1998; Figueiredo, 2000; Hibbs, 1998;Inofor, 2000,

Rodmyiario de
Loermmmmeeo aite mercadorias
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McLauglin 1994; METAP, 1996, 1997 e 1998; UNCTAD, 1995a e 1995b), embora
o sector dos transportes se encontre organizado de acordo com uma légica modal,
o crescente aumento do trafego e da necessidade de mobilidade (ANA EP 1997 e
1998, 1999, 2000 e 2001; Correia, 1996; ICAO 1992, 1994, 1999 e 2000; INE,
1995b e 1997) fomentam a necessidade de inovar com vista & melhoria do actual
sistema. A evolugdo passara provavelmente, pela transicdo da unimodalidade
para multimodalidade (CCE, 1992, 1995 e 1996; CEMT, 1993; Hibbs 1998;).

O transporte aéreo constitui um sub-sistema do sector dos transportes,
composto por um conjunto de actividades coordenadas essencialmente ligadas a
organizacéo, producéo e comercializacéo do transporte, devidamente balizadas

pela legislacdo reguladora (figura 2).

Finura2 — O sistema de Transporte Hereo
Adaptado de kofor (2000) -
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Tal como a generalidade das actividades aeronduticas, o transporte aereo,
constitui uma actividade de transporte que se encontra enquadrada pelo meio fisico
em que ocorre. As operagbes de transporte sfio realizadas num meio fisico

especifico — espago aéreo, e encontram-se condicionadas pelas normas que
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regulam a sua utilizagéo (legislac&o), pelo tipo de equipamentos que asseguram a
operagdo de transporte (aeronaves), pela natureza das infra-estruturas que utiliza
(aeroportos, aerodromos, etc.), e pelo conjunto de conhecimentos e equipamentos

especificos que utiliza (tecnologia).

O transporte aéreo e os operadores da aviacéo civil encontram-se sujeitos a
um complexo sistema de regulamentagéo que padroniza inimeros aspectos e

processos envolvidos na sua actividade e regula algumas das profissdes do sector.

Internacionalmente, a ICAO — Organizagéo da Aviagao Civil Internacional e
a IATA — Associagéo Internacional dos Transportadores Aéreos, constituem as
duas entidades com maior protagonismo & autoridade na regulamentagéo do
transporte aéreo. A ICAQO, com origem na convengao de Chicagb é reconhecida
pela maior parte dos Estados, tem um forte poder regulador e determina grande
parte da legislagéo aplicada a aviagéo civil. A IATA é composta por operadores de
transporte, exercendo um poder regulador ao nivel dos servicos, das tarifas e das

capacidades e intervindo de uma forma importante ao nivel da coordenagao

Procurando simplificar a descri¢&o do sistema regulador, poderemos afirmar
que a normalizagéo da actividade da aviag@o civil decorre essencialmente de
acordos multi ou bilaterais dos seguintes tipos: 1) Acordos internacionais; 2)
Acordos bilaterais entre operadores ou Estados; 3) Coordenagéo de tarifas, e que a
regulamentacéo da actividade dos operadores do transporte aéreo provém de
diversas fontes legisladoras (internacionais e nacionais, econémicas e n&o

econdémicas).

A aviacéo civil em geral ehcontra—se enquadrada por uma regulamentacao
internacional cuja evolugéo se deve essencialmente a convengdes internacionais.
(Convencédo de Paris — 1919 a 1928; Convencdo de Havana — 1928 a 1939;
Convengao de Chicago - Desde 1944 e até ao presente). Em Portugal, é o INAC
Instituto Nacional da Aviagéo Civil (Ex DGAC — Direcgéo Geral da Aeronautica Civil)
a entidade oficial que regulamenta ou que coordena a regulamentacéo deste modo
de transporte. S&o competencnas nucleares desta entidade o licenciamento € a
certificacéo dos operadores, O hcencuamento do pessoal aeronautico, a certificagdo
e 0 registo de aeronaves, a certificacdo de infra-estruturas e sistemas, a
regulamentagéo e a ratificaco de normas de seguranca aérea e a coordenagéo da

informacgao aeronautica.
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Na sequéncia da instituicio de entidades reguladoras e da implementagéo
de mecanismos de controlo € de normalizagéo da actividade de transporte aéreo
que visavam essencialmente a melhoria da qualidade do transporte (seguranca €
operacionalidade) e a harmonizacéo das tarifas e dos servicos, os operadores
viram-se progressivamente confrontados com um aumento da regulamentacéo que

impunha limites as actividades de gestéo.

As autoridades internacionais e nacionais, atraves da produg&o de normas e
leis com expressao na utilizagéo do espaco aéreo, nas trocas de direitos de trafego,
nas tarifas e servicos, na frequéncia e capacidade dos voos realizados, nos
procedimentos de seguranca, nos procedimentos operacionais € nos
licenciamentos, determinavam o modo como se realizava o servigo de transporte e
o modo como se estruturavam as organizagdes operadoras. Esta padronizagéo da
actividade revestia-se de caracteristicas paradoxais em termos do desenvolvimento
do sector, constituindo uma determinante da actividade que por um lado dificultava
a gestdo e impedia a inovagé@o e que por outro lado era desejavel na medida em
que possibilitava a manutengéo de elevados padrées de seguranca € de

operacionalidade.

A tendéncia global ao nivel da economia para o alargamento das escalas de
negoécios e para a redugéo dos principios proteccionistas, também se fez sentir na
aviagdo comercial, tendo-se tornado inevitéavel em determinado momento a

liberalizag&o do transporte aéreo.

Como principais consequéncias da liberalizag&o que se iniciou noé EUA nos
anos 80, poderemos apontar o aumento da liberdade de concorréncia entre
operadores, a descida generalizada das tarifas, o aumento do numero de acordos
entre operadores e a adopgéo de estratégias de expans&o para alargamento e
penetracdo em novos mercados. Actualmente na Europa, onde a liberalizagéo se
iniciou mais tardiamente e a um ritmo mais lento, s&o visiveis os resultados do
aumento da competitividade e da adopgéo de estratégias de expansé&o, que
passam na maioria dos casos pela realizagéo de fusdes e de aquisicdes, pelo
estabelecimento de aliangas entre companhias, e, pelo desenvolvimento de Hubs

and Spoke Systems’, gue permitem aos 6peradores intervir em mercados de

! Os Hubs sé&o aeroportos principais que assumem um papel de distribuic&o do trafego através de um
conjunto vasto de ligagdes com aeroportos de origem e destino (Spokes).
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origem e destino mais alargados e optimizar a racionalizagéo dos seus recursos

(frota, tripulantes, etc.).

A actividade do transporte aéreo tem vindo a aumentar de forma continua e
progressiva. Os dados disponiveis (ANA EP, 1999, 2000 e 2001;ICAQ, 1992, 1994,
1999, 2001 e 2001; INE, 1995a, 1995b) e as previsdes efectuadas (ICAQ, 2000 e
2001: Inofor 2000), apontam para a manutencéo da tendéncia de crescimento dos
mercados do transporte aéreo. A titulo de exemplo, poderemos referir que o
trafego de passageiros na Europa em 2000 duplicou o tréfego de 1995 (crescimento
de 100% em cinco anos) e que em termos mundiais, no periodo de 1989 a 1999 se

verificou um crescimento de 6% por ano.

Tendo em conta as estatisticas de trafego e as previsbes efectuadas pelos
especialistas, & plausivel esperar que em termos mundiais se mantenha a
tendéncia de crescimento dos mercados. A ICAO (2000), estima que nos VOOS
regulares de transporte de passageiros o crescimento até 2010 seja em média de

4,5% por ano.

As perspectivas de evolugdo do transporte aéreo em Portugal, quer em
termos de trafego quer a um nivel mais global, apontam para um crescimento da
actividade. A forma como os operadores e 0 sector poderéo evoluir, foi objecto de
uma analise prospectiva (Inofor 2000) que, num cenario mais negativo, indicia que
o sector evoluira na continuidade sem implementagéo de hubs nacionais e com a
exploragdo de trafegos de baixo rendimento sendo a renovacao das frotas e das
tecnologias efectuada & medida das necessidades e que num cenario mais
optimista indicia a implementacédo em territorio nacional de um centro de
distribuicdo de trafego que fard com que o0s operadores tendam a crescer € a
equipar-se com aeronaves de grande cépacidade e com tecnologias evoluidas, €
que se verifique o aumento do emprego, sobretudo para as profissdes especificas

do sector.

A profissao de piloto de aeronaves sera uma das profissdes que podera vir a
sofrer algumas alteragbes, quer em . termos quantitativos quer em termos
qualitativos. Poder-se-a assistir a um aumento do emprego de pilotos e as sua
actividade sofrera alteragbes devido & evolugéo tecnoldgica e as mudancas que

ocorrerdo na organizagéo dos operadores, dos servigos e produtos.
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1.2. A Profissdo Piloto de Aeronaves

O piloto de aeronaves da aviac&o civil comercial corresponde ao profissional
gue nos transportes em geral é definido como sendo o profissional responsavel
pela realizagéo das operacdes de condugéo do equipamento de transporte entre
ponto de partida e ponto de destino num servico de transporte ou de
posicionamento do equipamento de transporte. Na aviacéo civil, ndo e utilizada a
designagéo de condutor, mas sim a de piloto de aeronave, sendo os pilotos que
desenvolvem a sua actividade profissional no dominio do transporte aéreo, pilotos

comerciais de aeronaves e vulgarmente designados apenas por pilotos.

Esta profissdo é uma das mais estudadas da aviacéo comercial. O interesse
no seu estudo esté associado a complexidade dos factores envolvidos no seu
exercicio e a importancia que 0 desempenho dos piletos tem para 0 SUCesso das
operagfes de transporte (Johnston, MacDonald e Futter, 1994). Nesta proflssao
um erro pode ter implicagdes cujos resultados podem ir da perda de resultados
operacionais ou comerciais ao acidente, que em regra, atinge na aviacdo a

dimensao de tragédia e ocasiona prejuizos avultados (NASA 2000).

De acordo com a revisdo de literatura efectuada por O'Hare e Lawrence
(2000), a grande maioria dos estudos publicados entre 1990 e 1995 na principal
revista de psicologia da aviagao (International Journal of Aviation Psychology)
encontram-se associados de uma forma directa ou indirecta ao exercicio da.
profissédo de piloto, salientando-se as preocupagdes com aspectos de natureza

cognitiva, factores humanos e interfaces homem-maquina.

A literatura existente revela uma grande preocupagao com a andlise e
mtegragao das vertentes técnica, cognitiva, pswomotoraepersonalistica ligadas ao
exercicio da profissdo de piloto (Bovier, 1997: Chidester, 1993; Garland, et al.,
1999) e é evidente o crescente interesse pelo estudo de aspectos ligados ao
trabalho de equipa, & comunicagéo e aos factores relacionais associados ao
funcionamento das equipas de ftripuiantes (Helmreich, Wiener e Kanki, 1993,
Johnston, 1993a; Mosier, Skitka, Dunbar e McDonnell, 2001).
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A complexidade técnica associada & pilotagem de aeronaves e a
especificidade das tecnologias utilizadas, tém contribuido para a manter a
tendéncia da realizacdo de abordagens parcelares da actividade e para a
dificuldade de compreenséo da relagdo entre a profissdo e o seu contexto
(Helmreich e Merrit, 1999). Apesar de ser evidente a crescente preocupagéo com
aspectos ndo aeronauticos na selecgédo, da formagéo, do treino e do exercicio da
actividade profissional dos pilotos de aeronaves, também n&o deixa de ser notoria a
dificuldade de integracdo e compreensdo desses aspectos na caracterizagéo e

descrigéo da profissdo e na regulamentacéo (Poppen e Daus, 2000).

E evidente a dificuldade de contextualizar a actividade compreendendo e
integrando o papel de aspectos como a dindmica do sector do transporte aéreo, as
praticas empresariais do sector, os modelos e as culturas organizacionais dos
operadores, ou mesmo a importancia dos aspectos corporativos de que se reveste
esta profiss&o (Jensen, 1995; Johnston, 2000; Smith, 2000).

Algumas das mais recentes abordagens do trabalho e das ciéncias do
comportamento salientam a importancia de aspectos que tradicionalmente néo tém
sido contemplados no estudo do comportamento organizacional nem no estudo da
dinamica das profissées (Figueiredo 2000; Inofor, 2000; Lawler, 1996 e 2000;
Levine, 1998; Rodrigues 1988, 1991; Simbes 1998). De uma maneira geral, as
descricbes e classificagdes de fungdes (CEREQ, 1980; IEFP 1994; LAR, 1990 e
1993; Ministerio do Trabalho, 1980) abordam e descrevem a actividade dos pilotos,
partindo de uma perspectiva cldssica. Isto ¢, partindo da analise dos contetidos do
trabalho e da identificaco dos conhecimentos necesséarios para poder
desempenhar a funcdo. Esta abordagem, embora permita uma caracterizagao das
tarefas e das operagdes envolvidas do regular desempenho da fungéo, néo permite
um conhecimento aprofundado das suas caracteristicas nem a identificag&o dos

requisitos de caracter mais abrangente e de grande importancia para a profissao.

As normas que estabelecem o acesso, as condi¢bes de certificagédo e o
exercicio da profissdo de piloto, estdo definidas por um quadro legislativo
internacional e nacional, sendo no nosso pais o INAC a autoridade publica que
regula a aplicacdo e a producéo dessais normas. A regulamentagdo existente
estabelece um conjunto de requisitos que determinam o acesso a profisséo, as
qualificacdes que dédo acesso & certificagdo (licenciamento para o éxercicio da

actividade) e as condicdes para a sua manutengéo, visam essencialmente garantir
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a seguranca das operagbes de transporte, de circulagdo no espago aéreo e de
utilizacéo das infra-estruturas (Federal Aviation Administration, 1997; Forty, 1997,

Taylor e Emanuel, 2000).

1.2.1. O Licenciamento dos Pilotos de Aeronaves.

A emissdo de licengas para pilotagem de aeronaves (vulgarmente
designadas por Brevet), é efectuada em Portugal pelo INAC. Existem varios tipos
de licencas. Para o exercicio da profisséo de piloto na aviagdo comercial é
necessario possuir licenga de Piloto Comercial de Aeronaves (PCA) ou licenga de
Piloto de Linha Aérea de Aeronaves (PLAA). A primeira permite aceder ao exercicio
da actividade de piloto como co-piloto € a segunda permite o exercicio da
actividade como comandante. O licenciamento determina também a dimens&o das
aeronaves que o seu detentor pode pilotar (pelo peso maximo a descolagem) € 0
tipo de equipamento (aeronave para a qual se encontra qualificado). Para alem da
certificagéo inicial que permite 0 acesso a profisséo (Licenga de Piloto Comercial),
a amplitude de intervengéo dos pilotos esta também limitada pelos averbamentos
efectuados na sua licenca (qualificagbes) como sejam, por exemplo, a possibilidade
de pilotar aeronaves com mais de 20.000 Kg a descolagem, a possibilidade de
exercer fungdes de piloto em comando, ou a possibilidade de pilotar determinado
tipo de aeronave (para pilotar uma determinada aeronave, o piloto deve estar
licenciado — um piloto n&o pode mudar de equipamento sem possuir certificacdo
para tal — essa licenca depende da frequéncia de formagéo especifica e do

treino/experiéncia de voo que adquiriu em instrug&o).

No caso dos pilotos de aeronave, coloca-se ainda a questéo da manutengéo
ou da revalidacéo da licenga profissional. A licenga € emitida com uma determinada
validade e a sua revalidagédo depende do cumprimento de um conjunto de
condicbes fisicas e técnicas. As condicdes fisicas s&o avaliadas pelo proprio INAC
e as condicdes técnicas s&o objecto de avaliagdo por um piloto instrutor
reconhecido (licenciado para tal) e validades pelo INAC. A experiéncia de voo
determina também a revahdagao da licenga, sendo necessario que o piloto tenha
realizado um determinado numero de horas de voo para que a sua licenca seja

revalidada.
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Todas as condigdes que dao acesso aos diferentes tipos de licengas e de
averbamentos estdo definidas por regulamentagdo, sendo a aplicagédo da
regulamentacdo garantida ou regulada pelo INAC (homologagéo de cursos de
formacao; realizagdo de inspecgdes médicas iniciais e periddicas; verificagéo do

namero de horas voadas, efc.).

1.2.2. A Carreira dos Pilotos de Aeronaves.

A carreira dos pilotos de aeronave, embora possa variar em fungéo de
alguns aspectos ligados aos operadores (condicdes e planos de carreira
estabelecidos pelas companhias de aviagéo), € em regra definida por convengbes
colectivas de trabalho em conformidade com a legislac&o existente para o exercicio

da profisséo.

De uma maneira geral quer ao nivel nacional quer ao nivel internacional, a
carreira inicia-se nas fungdes de co-piloto da aeronave menos complexa da frota do
operador em que o piloto ingressa, havendo lugar a uma progressiva evolugéo de
natureza técnica em fungéio da senioridade (a evolugdo da-se pela transigéo
consecutiva para o equipamento que do ponto de vista técnico se encontra
imediatamente a seguir ao pilotado até ao momento da progressé&o), até ao ponto
maximo da carreira como co-piloto que é atingido quando o piloto se encontra a
pilotar a aeronave mais evoluida da frota da companhia. A partir deste momento se
o piloto possui condi¢bes para tal (é realizada uma avaliagdo técnica), evolui para
funcdes de comando regressando & pilotagem da aeronave menos complexa da
frota e evoluindo na carreira em comando da mesma forma como se deu a

evolugdo como co-piloto (figura 3).
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Figura 3 — A Carreira do Piloto de Aeronaves
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A progresséo na carreira depende essencialmente da senioridade
(antiguidade na empresa operadora) e da evolugéo da empresa operadora ao nivel
das necessidades de aumento dos quadros de pessoal tripulantes (que par sua.vez
depende do trafego, frota, rotas, etc), e € marcada por uma progressiva evolugéo
técnica e de responsabilidade por equipamentos e equipa de trabalho\ (o
comandante possui um nivel hierarquico superior ao co-piloto e é o responsavel

pela aeronave e pela equipa de vao).

A progressao-técnica € acompanhada por uma evolucdo de qualificagdes e
de respectivo licenciamento, existindo umpmcess&datocmagéaedeayahagég das
capacidades técnicas que acompanha o piloto @o longo de toda a sua carreira.
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Abordaremos em seguida alguns aspectos da seleccdo de pilotos
relacionados com os requisitos basicos para o desempenho da profiss&o, visando
com isso contribuir para uma melhor compreensdo da profissdo, do contexto
organizacional em que se désenvolve, e das caracteristicas dos profissionais que a

exercem.

1.2.3. A Seleccio de Pilotos

A selecgdo constitui uma actividade da gestdo de recursos humanos,
através da qual se escolhem de entre os candidatos que se apresentam a um
posto de trabalho, aquele ou aqueles que melhor se adaptam a fungéo. A selecgéo
€ um processo avaliativo e comparativo, através do qual se avaliam individuos (nas
dimensbes julgadas importantes para o desempenho das funcbes em causa -
critérios), e se comparam os resultados das avaliacdes efectuadas com vista a
determinar qual ou quais os avaliados que melhor correspondem aos padrbes

definidos no conjunto de critérios estabelecidos.

Para planear e realizar um processo de selecgéo é necessario conhecer o
posto de trabalho e os requisitos para o seu preenchimento e em fungéo dessa
informacéo, definir critérios de selecco e determinar quais os métodos e as
técnicas a utilizar para efectuar a avaliagédo de candidatos. Resumem-se no quadro
1, os tipos de requisitos mais utilizados em seleccéo e as formas mais frequentes

de realizar a sua avaliagao.

Os requisitos para o preenchimento de um posto de trabalho constituem um
conjunto de factores que se acredita estarem associados a.um bom desempenho e
que por esse motivo, constituem preditores do desempenho dos candidatos que se

apresentam para o preenchimento de uma vaga numa organizagao.
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QUADRO 1 — SELECGAO: REQUISITOS E FORMAS DE AVALIAGAO

Biogréaficos v Avaliacdo curricular

Fisicos Testes médicos efou fisicos
Formacéo (académica e profissional) Avaliacao curricular

Conhecimentos Testes de conhecimentos

Experiéncia profissional Avaliac&o curricular
Aptiddes Testes psicotogicos
Caracteristicas pessoais Testes psicologicos
Competéncias Provas situacionais

Os critérios de selecgdo definidos para um conjunio de requisitos podem
ser de avaliacdo objectiva ou subjectiva. Aspectos como formacao, experiéncia
profissional, robustez fisica, sdo de avaliagdo objectiva e ndo apresentam
problemas ou dificuldades metodologicas, enquanto que aspectos como aptidoes
personalidade ou competéncias, séo de avaliagdo subjectiva e apresentam.
dificuldades metodologicas para os avaliadores. Embora os testes de avaliagéo
psicolégica e as metodologias de avaliag&o situacional tenham evoluido e
conquistado elevados niveis de validade?, fidelidade® e sensibilidade®, ndo deixam
“de estar sujeitos a erros de medida e a enviezamentos dificeis de controlar pelo
avaliador. A validade preditiva® das metodologias € dos instrumentos utilizados em
seleccéo constitui outra das dificuldades que se colocam na avaliacéo em selecgao.
O problema da validade preditiva esta associado n&o so a escassez de estudos que

comprovem a associagéo entre as metodologias e as técnicas de seleccao e O

2 yalidade: qualidade que garante adequagéo do instrumento de medida & finalidade da medigao.

3 Fidelidade: Qualidade que garante a possibilidade de repetigdo de uma medigdo com a obteng@o de resultados
iguais ou com diferengas nao significativas. . '
¥ gensibilidade: Qualidade que garante a capacidade do instrumento de medida para detectar variagbes no ohjecto
de medigéo. .

$ Validade preditiva: qualidade que garante a previséo de ocorréncias futuras.
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desempenho profissional, mas também ao facto de se saber que 0 desempenho

n&o resulta da soma de aptiddes isoladas.

Desde sempre que a principal preocupagéo na selecgéo de pilotos é a
identificacdo de individuos, com aptiddes e capacidades ligadas 4 execucdo de
actividades de pilotagem de nivel superior (Hedge et al., 2000). Recentemente tem-
se acentuado a preocupacgéo com aspectos que nunca tinham sido considerados
importantes para a selecgéo de tripulantes da aviagdo, nomeadamente, com
aspectos ligados as competéncias de gest&o de recursos da tripulagédo (Crew
Resources Management — CRM) . Estas competéncias constituem essencialmente
competéncias de trabalho em equipa, de comunicagédo e de relacionamento

interpessoal (Bovier, 1997).

A psicologia e particularmente o ramo de especializagdo da psicologia
aplicada designada por psicologia da aviag&o, assume um papel fundamental na
selecgéo de pilotos. Esta area de especializagéo da psicologia dedica-se ao estudo

dos factores humanos, psicologicos e comportamentais na aviagao.

Desde o seu inicio como actividade sistematizada e objectiva, que a
seleccdo de pilotos se realiza com base na avaliacdo de aspectos de natureza

fisica e médica, curricular, psicomotora, cognitiva e personalistica.

O estudo das actividades e operagbes de pilotagem, da interacgéo e dos
interfaces homem-magquina, e das condigbes fisicas em que se realiza a pilotagem
de aeronaves, permitiu que ao longo da sua evolucdo, se tenha aumentado
significativamente o volume e a profundidade . dos conhecimentos acerca das
caracteristicas ou requisitos essenciais para um bom desempenho na pilotagem de
aeronaves. Entre os aspectos mais estudados e para 0s quais se desenvolveram
metodologias e instrumentos de avaliaco mais avangados encontram-se em
primeiro lugar os de natureza psicomotora e cognitiva (atengao, raciocinio verbal,
numeérico e espacial) seguidos de aspectos como 0 estilos de tomada de deciséo,
percepcdo e processamento de informacdo, aprendizagem em situacao,

flexibilidade e personalidade.

Como resultado da intensa actividade de investigacéo desenvolvida em
“torno desta profisséo, existe consenso relativamente a um conjunto de aptidées e
caracteristicas de natureza fisica, cognitiva e psicomotora, essenciais para o

exercicio da profissdo de piloto de aeronaves. A continuidade do estudo das
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actividades e contextos de pilotagem tem vindo a permitir o continuo aumento do

conhecimento e do aperfeicoamento das metodologias de selecgéo.

A forma continua e acelerada com que a tecnologia das aeronaves e dos
sistemas de pilotagem t&m vindo a evoluir (aeronaves mais sofisticadas, sistemas
automatizados de -gestdo de voo, sistemas automatizados de seguranca, etc.),
aliada a também crescente preocupagdo com a seguranga, tém contribuido para o
levantamento de algumas questoes ligadas ao factor humano na aviacéo, de entre
os quais se salienta a selecgéo de pilotos. De facto, a crescente automatizacéo das
aeronaves e dos sistemas de voo, seguranca e navegagao, deveriam ter remetido o
erro humano para segundo plano nos acidentes de aviagdo, mas, a realidade é
exactamente o oposto. A maioria dos acidentes tem como causa o efro humano, o
que reforga a necessidade de intensificar a investigacéo e de alargar os aspectos
avaliados em seleccéo, através da inclus&o de novos factores determinantes para o

desempenho dos tripulantes.

Varios estudos realizados sobre a validade preditiva dos instrumentos de
avaliacdo utilizados em selecgio revelam que a maioria dos testes utilizados
possuem uma fraca validade preditiva (Damos, 1997, Green et al,, 1997). Os
coeficientes de correlacéo encontrados entre os resultados dos testes aplicados e 0
desempenho dos pilotos ndo s&o suficientemente elevados para que ndo se
continuem a procurar identificar aspectos importantes para o desempenho
profissional dos pilotos e que possam constituir melhores preditores (Hedge et al.
2000).

Hedge et al. (2000) referem um estudo realizado em 1992 por Hunter e
Burke nas forcas armadas norte-americanas, onde se comprovou a fraca
associacdo entre resultados das avaliagbes efectuadas na seleccdo e o

desempenho dos pilotos (quadro 2).

Desde o0s anos 70 que os investigadores e 0s profissionais da aviagéo e da
industria aeronautica, procuram melhorar os instrumentos e as metodologias de
avaliacdo existentes e identificar novos e mais fiaveis critérios de selecgéo. Na
sequéncia deste interesse e com o contributo da andlise dos acidentes e incidentes
associadés a operacdo de aeronaves, tem-se vindo a salientar a importancia dos

factores humanos na pilotagem e dos aspectos ligados ao relacionamento e



Um estudo patrocinado pele Federal Aviation Administration (in NASA 2000),
sobre os factores humanos na aviagéo, refere que 66% dos acidentes de aviagéo
tém como causa o erro humano. A investigacdo dos acidentes de aviagéo tem

pressionado a indUstria aerondutica no sentido de desenvolver tecnologias cada
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Salientam-se como resultados principais da referida analise, o facto de a
tecnologia se encontrar mais avangada do que o estudo dos factores humanos e a
necessidade de intensificar esforcos para identificar os aspectos determinantes do
desempenho das fungdes de pilotagem para poder melhorar as actividades de

seleccdo, formacao e treino de pilotos.

Os aspectos associados & pilotagem, que numa nova perspectiva se
comecam a evidenciar, sdo aspectos ligados as competéncias de pilotagem e de
entre os quais se destacam as competéncias de Gest&o dos recursos da tripulacéo
(Crew Resources Management - CRM), de vigilancia situacional, de reac¢ao
ajustada ao imprevisto, de comunicagdo e de coordenagéo e de relacionamento
interpessoal. A identificacdo e o reconhecimento da importancia destas
competéncias constitui um desafio para a psicologia da aviacéo, na medida em que
remete para a necessidade de mais investigagdo e do desenvolvimento de novas

metodologias e instrumentos de avaliagdo de competéncias.

1.2.4. A Identificacdo da Necessidade de Novas Competéncias para a Pilotagem

A identificacdo dos requisitos necessérios para o desempenho de uma
funcdo, é realizada através da andlise do trabalho. As tendéncias tedricas e os
resultados das investigagées mais recentes no dominio da andlise do trabalho e do
comportamento organizacional distinguem-se das abordagens tradicionais por
considerarem a importancia do contexto de trabalho (Buchaman, 1989; Cunha,
1995; Dun & Rosenbush, 1999; Griffin, 1990 Hackman e Oldham, 1980; Howard,
1995; Lawler, 1996 e 2000; Lopes, 1996; Rodrigues, 1991; Simdes, 1998) e das
competéncias necessarias para o desempenho profissional (Boud e Walker, 1991;
Evans' e Pottage, 1997; Heene e Sanchez, 1997; Jolis, 1998; King e Zeithami,
2001; Marques, 1989; Michel e Ledru, 1991; Mitrani, 1992)

As teorias das organizacdes e do comportamento organizacional tém ao
" longo da sua evolugéo apresentado diferentes visdes de organizacéo e do Homem
no trabalho. Procurando compreender e explicar a organizagdo, as teorias
organizacionais iniciaram as suas abordagens de um modo normativo (Tayior,

Fayol, Weber — teorias classicas) e evoluiram para abordagens orientadas para o



diagnostico (sistémicas e contingenciais). As teorias do comportamento
organizacional tém vindo a evoluir, apresentando também a tendéncia para cada
vez mais centrarem as suas abordagens em modelos sistémicos e abrangentes, em
detrimento de abordagens centradas em parcelas especificas do comportamento e
do trabalho (Cunha, 1996; Marques, 1996).

Constituem exemplos das tendéncias referidas, a transigdo de modelos
tayloristas da organizacdo para abordagens socio-técnicas e sistémicas e a
passagem da explicacdo de processos, como por exemplo a satisfag&o no trabalho
e uma logica intra-orientada (e.g. teorias das necessidades) para uma légica multi-
dimensional (e.g. Job Redesign).

As organizagdes tendem a ser encaradas como uma realidade dindmica em
cujo centro se encontram os individuos em interacgao e onde a estratégia, o meio e

a estrutura assumem um papel fundamental (Lopes, 1996).

De acordo com esta concepg¢éo de organizagao (figura 4), o comportamento
organizacional € uma componente do sistema que ndo pode ser explicada de uma
forma isolada. O contexto em que se articulam as variaveis intervenientes no
sistema, assim como a configuracdo adaptativa ou reactiva assumida pela
organizacgdo, formam um todo que nio é susceptivel de ser explicado através da
compreensao das partes de uma forma isolada. Aspectos como a interac¢éo entre
os individuos em contexto organizacional (cooperagdo; competicdo, comunicacéo,
identificacdo, envolvimento, etc.), envolvente (economia, legislagdo, cultura,
mercado, tecnologia, etc.), estrutura (modo como se encontram formalmente
definidas as relagbes funcionais e a divisdo do trabalho) e estratégia (planos que
permitem atingir objectivos organizacionais de acordo com uma visdo especifica),
ndo podem ser vistos como realidades independentes uma vei que constifuem as

principais variaveis de contextualizagdo da realidade organizacional.

As abordagens recentes das organizacbes e do comportamento
organizacional reflectem precisamente a emergéncia deste novo conceito de
organizacao e de trabalho em que o contexto ndo pode ser dissociado da actividade

humana nas organizagdes.
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Figura 4 — A organizacao
Adaptado de Lopes {1996)

O contexto assume cada vez mais um papel de reconhecida importéqcia
para a compreenséo das organizagbes e do comportamento organizacional
(Benson et al., 1991; Cunha, 1995; Lawler 200Q).

Embora esta abordagem represente dificuldades para os investigadores, ja
que é de elevada complexidade, pois eleva o nivel de analise para um nivel mgcro
ou meso e implica um aumento de complexidade nos delineamentos das
investigacbes empiricas e no controlo das variaveis envolvidas é ja evident\e a
tentativa de concepcéo de quadros metodolégicos e de modelos de compreenséo
que contemplam a necessidade de uma vis&o de contexto da realidade a est;\dar
(Figueiredo, 2000; Godet, 1993; Suleman, 1995).

Tal como aconteceu com as abordagens das organizagbes e do
comportamento organizacional, o trabalho humano nas organizagbes comecou por
ser encarado como uma realidade isolada. Através de principios normativos, ou
légicos, as tarefas e actividades agrupavam-se, constituindo profissdes ou
empregos. As profissbes eram vistas como um conjunto res,povnsapilidade\? e
actividades, agrupadas em fungéo da sua natureza e das qualificagdes requeridas
‘para as levar a cabo (Thierry e Sauret, 1993). Eram portanto vistas como yma

construcao logica, que dependia essencialmente de afinidades entre tarefas e dos



modos de organizagio do trabalho subscritos pelas organizagées (D Oliveira e
Correia, 1996).

Tradicionalmente a andlise do trabalho parte de uma légica parcelar e
descontextualizada, sendo as profissées dadas a conhecer e caracterizadas a partir
de descritivos funcionais ou de inventarios de profissdes. Esse tipo de informacao
da a conhecer conteldos de trabalho e eventuaimente o tipo de formacdo que

permite aceder a profissao.

A semelhanca da transformacéo que tem vindo a ocorrer nas abordagens
das organizacbes e do comportamentb organizacional, a andlise do trabalho
também tem vindo a sofrer transformacg6es. Tende-se a contextualizar o trabalho e
a abandonar as visdes redutoras das profissdes e das fungdes como simples
agrupamentos de actividades. Cada vez mais se valoriza a construcdo de perfis
profissionais em substituicdo dos tradicionais analises e descricbes de fungbes
(Figueiredo, 2000; Morais, 1995; Suleman 1995), cada vez mais se sobrepdem em
termos de importéncia as competéncias as qualificagdes (Mitrani, 1992; Evans e
Pottage, 1997; Guittet, 1998; Jennings et al., 1996; King e Zeithami, 2001). Esta
transformag&o nos modos de conceber e de analisar o trabalho evidencia também
uma preocupacéo com a importancia do contexto. Q trabalho em si mesmo (aquilo
que tem de ser feito para assegurar o cumprimento dos objectivos de um posto de
trabalho, para assegurar a realizagéo das actividades inerentes a uma profissao
num determinado enquadramento organizacional), tende também a ser analisado

em fung¢éo do contexto em que ocorre (Morgeson e Campion, 2000).

1.2.4.1. As Abordagens Tradicionais da Analise do Trabalho

Desde o inicio do século 20 na sequéncia da organizacdo cientifica do
trabalho deéenvolvida por Taylor, do surgimento e desenvolvimento das teorias
organizacionais, do estudo do Homem nas organizacdes, que se procuram
encontrar formas de descrever e conhecer o trabalho humano, com base em
principios tedricos e em metodologias que nem sempre s&o concordantes (Griffin,
1990; Marques, 1989). De acordo com Willems (1984), as abordagens tradicionais
do estudo e da andlise do trabalho humano eram abordagens desenvolvidas a partir

de uma vis&o mecanicista das organizacdes e de um conceito economicista do
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homem no trabalho. O objectivo principal das metodologias de analise do trabalho
desenvolvidas com base nessas abordagens, era o de encontrar formas de
organizagéo do trabalho, estabiliza-las e descrevé-las com vista a normalizagéo dos

contetidos dos postos de trabalho e estabilizagéo das profissées.

A partir dos anos 40 a analise do emprego passou a ter como principal
objectivo o ajustamento dos sistemas de ensino as previsdes das necessidades de
méo-de-obra em funcéo das previsées de evolugdo econdmica. Nesta perspectiva,
o estudo do emprego e das profissdes & efectuado a um nivel macro, sendo 0s
contetidos de trabalho objecto de andlise apenas com finalidades organizativas ou
de gestdo e organizagdo dos recursos humanos num determinado contexto
organizacional (a um nivel micro). As abordagens e metodologias mais populares
desta corrente sdo ao nivel macro a andlise do custo-beneficio e a analise da
procura social do ensino e ao nivel micro, a descricéo, andlise e qualificagéo de
funcbes. A andlise custo-beneficio efectua uma andlise do funcionamento do
sistema educativo, partindo de modelos economicos que possibilitam determinar o

retorno com os investimentos na educagéo e na formagéo.

A analise da procura social do ensino é uma abordagem que traduz uma
visdo um pouco mais dinamica do emprego € que procura integrar as variaveis

oferta e procura do mercado de trabalho.

A andlise e qualificagdo de fungbes visa essencialmente conhecer a
importancia relativa das fungbes ou profissdes existentes numa determinada
organizacdo, para as hierarquizar com vista a definicdo de grelhas salériais. Pode
ser realizada com recurso a diversos métodos (globais ou analiticos) e constituiu

durante muitos anos a base da gestéo de salarios nas organizagdes.

A descricdo de fungbes é um processo muitas vezes confundido com a
andlise e qualificacdo de fungdes. A descricdo de funges consiste na simples

descricdo exaustiva dos contetidos dos portos de trabalho.

Estas abordagens do trabalho e dos empregos tém vindo a ser alvo de
criticas e consequente abandono. O abandono das metodologias tradicionais €
justificado pela desadequago dos resultados que permite obter & realidade actual,
por serem expresséo de concepgdes deterministas e pouco dinamicas do trabalho e
da sua envolvente. As caracteristicas e concepgbes actuais das realidades

organizacionais e socio-laborais exigem abordagens mais abrangentes e dindmicas



35

que permitam uma verdadeira compreensdo da realidade e das tendéncias
evolutivas. Por esse motivo, as abordagens tradicionais tém vindo a ser
abandonadas, dando lugar a perspectivas e metodologias mais actuais.

1.2.4.2. As Abordagens Actuais da Analise do Trabalho

A ruptura com a tradicional andlise exclusiva de tarefas, operagdes e gestos,
tornam evidente a tendéncia para o abandono das abordagens tradicionais do
estudo do trabalho, que ainda se encontram réflectidas no sistema nacional de
classificacéo das profissGes (Ministério do Trabalho, 1980; IEFP, 1993).

As abordagens actuais (quer aquelas que visam a analise de uma realidade
ja construida quer aquelas que visam a concepgdo de postos de trabalho)
espelham a transformagéo da concep¢éo do trabalho humano e as novas vises de
organizacdo. Partindo-de conceitos organicos de organizagdo, e concebendo o
trabalho/emprego como um conjunto coerente de actividades devidamente
harmonizadas com a envolvente, as estruturas e as estratégias organizacionais,
que visam cumprir uma missao e que sao realizadas com recurso a mobilizacao de
um conjunto de qualificacbes e competéncias, as abordagens actuais procuram
estudar e conhecer o trabalho e o emprego numa I6gica dinamica. Mais do que
descrever conteddos de trabalho ou comparar profissdes em funcéo da sua
qualificacdo procura-se agora definir identificar profissdes (conjuntos de empregos

com caracteristicas semeihantes), e conhecer o seu perfil.

De acordo com Suleman (1993 e 1995), um perfil profissional deve resultar
da analise qualit_atiVa dos empregos no seu contexto so6ciotécnico e da
compreens&o das suas dimensdes técnica, organizacional, relacional e social, e
deve dar a conhecer um conjunto de informagdes que ultrapassam largamente os

conteudos funcionais ou a formagéo requerida para o desempenho das fungdes.

Um perfil profissional deve conter informacéo relativa a profissdo que visa
caracterizar, identificando n&o sé os aspectos ligados a missao e as actividades ou
tarefas realizadas no exercicio da profissdo, mas também elementos dinamicos do
emprego que permitam néc sé dar a conhecer as suas caracteristicas actuais, mas
cenarios evolutivos construidos a partir de uma analise prospectiva, visando

antecipar as sua possivel evolugdo (Suleman, 1997). Desta forma, um perfil
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profissional contribui ndo s6 para um melhor conhecimento do emprego, mas
também para o planeamento de recursos humanos através da adequagéo das suas
actividades as perspectivas de evolugdo do emprego (melhor planeamento da

formacao, melhor definicdo de critérios de seleccéo, etc.).

Actualmente é defendida a utilizacdo de metodologias de identificagdo de
perfis profissionais que combinam algun‘s aspectos tradicionais da anélise dos
empregos (identificagio da miss&o e dos conteldos principais de trabalho), com a
utilizacdo da andlise prospectiva. Os perfis profissionais assim construidos
permitirdo n&o s6 conhecer as profissdes no seu estado actual, mas também, 0s
seus cenarios de evolucéo (Morais, 1995; Rodrigues 1988 e 1991; Suleman, 1996 e
1997).

O perfil profissional permite assim, ndo s6 dispor de informagao de
referéncia para a caracterizagdo actual do emprego (em substituicdo das
tradicionais descricdes de fungdes), mas também dispor de informagéo que facilita
a adopgcdo de estratégias pro-activas na gestdo de recursos humanos,
nomeadamente no recrutamento e selecgdo, na formacdo e no planeamento de

carreiras.

A construgdo de Perfis Profissionais (uma construcdo tedrica que pode
resultar de empregos® que evoluiram ou que se agregaram € que possui um
caracter prospectivo) parte do resultado da andlise qualitativa do emprego’, e
integrando elementos de analise prospectiva (cenarios), resulta na caracterizagao
do emprego actual (actividades® e competéncias®) e antecipagéo da sua possivel
evolugdo. A metodologia de construcdo de perfis profissionais defendida por
Suleman '(1 993, 1997), procura viabilizar uma abordagem dindmica do emprego

centrada nos sectores de actividade e na sua envolvente (figura 5).

Ao analisarmos a evolucéo das metodologias da andlise do trabalho e das
concepcdes do homem no trabalho que a elas estio associadas, verificamos que
ocorreram profundas transformagbes. A transicdo da utilizagéo de metodoiogias

tradicionais como a descricdo de fungdes para metodologias mais actuais como a

 Emprego: conjunto tedrice de postos de trabalho com conieddos similares.

7 A andlise qualitativa do emprego, consiste no estudo do emprego no seu contexto socio-técnicc & compreenséo
das suas varias dimensbes: técnica, organizacional, relacional e social.

8 Actividade: agrupamento de intervengdes profissionais que passuem uma coeréncia logica e que contribuem para

um mesmo objectivo.

% No contexto tedrico da metodologia de construcdo de perfis profissionais apresentada, a competéncia é entendida
como um conjunto de saberes que sdo ou podem ser mobilizados em situagao de trabalho.
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construcéo de perfis profissionais, representa uma profunda transformagéo que
permite uma melhor compreensdo do trabalho humano e da sua relagdo com o

contexto em que ocorre a actividade.

As metodologias actuais constituem um instrumento de extrema utilidade
para a gestdo das organizagoes. Permitem dispor de informag&o precisa acerca dos
empregos/profissbes que caracterizam numa perspectiva dinamica. Isto €, ao
contrario das tradicionais andlises e descrigbes de funcdes, que ddo uma viséo
estatica do emprego (retratam o momento em que foram efectuadas), efectuam
essa caracterizagdo de uma forma abrangente (partindo da caracterizagcao do
emprego no seu contexto) e compreensiva e integram elementos de prospectiva

que Ihe conferem um caracter dinamico.

Figura 5 — A construgéo-de Perfis Profissionais
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Para além da perspectiva de contexto, outra das vantagens que as

metodologias actuais apresentam quando comparadas com 0S resultados obtidos
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através das metodologias tradicionais, reside na natureza da informagéo que
fornecem relativamente & natureza dos postos de trabalho. Ulirapassando a
descricdo das fungbes e a identificac@o das qualificagbes necessérias para o seu
desempenho, identificam as competéncias mobilizaveis para o exercicio da
profissdo. A identificagdo das competéncias associadas ao exercicio de uma
profissdo constitui uma enorme vantagem na medida em que possibilita conceber e

planear de uma forma mais eficaz as actividades de selecgéo e de formacgéo.

Embora sejam por vezes confundidas qualificages e competéncias ndo sdo
sinénimos. S&o varios os autores que procuraram definir o conceito de

competéncia:

Para Boterf (1992) a competéncia & aquilo que permite a mobilizagéo de
saberes, que podem ser de trés tipos distintos: saber fazer, saber integrar e saber

transferir.

Guittet (1994) define competéncia como aquilo que permite por em pratica
saberes de forma eficaz para a realizacéo de uma tarefa. Resulta da experiéncia, €
susceptivel de ser directamente observada a partir de um bosto de trabalho e é

validada pelo desempenho profissional.

Michel e Ledru (1991) defendem que a competéncia é a capacidade para

resolver problemas induzidos pela necessidade de produzir.

Embora se apresentem diversas definicbes de competéncia, pela sua
comparagéo e pelos aspectos centrais que todas elas compreendem, podemos
afirmar que competéncia é basicamente a capacidade para aplicar conhecimentos &
capacidades. Enquanto as qualificacbes sdo entendidas corho conjuntos de
conhecimentos ou capacidades adquiridas através de formagéo explicita, as
competéncias consistem na capacidade para aplicar as qualificagbes e gerir
comportamentos de forma adequada as situagdes e objectivos de trabalho (Benson
et al., 2001; Farr et al., 1991;King e Zaithami, 2001). As competéncias constituem o
aspecto mais importante para a adaptac&o dos individuos a novos contextos de
trabalho, as mudangas organizacionais e tecnologicas (Benson et al., 2001; Lawler
2000). ' '

Actualmente, no que respeita a caracterizagéo do trabalho dos pilotos da

aviacdo, coexistem as analises tradicionais que focalizam a sua abordagem nas
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qualificagbes, nas actividades e nas tarefas inerentes a profissdo, e cujos
resultados podem ser encontrados em manuais de descricdo de fungdes, em
sistemas de classificagdo de fungdes e em muitos documentos publicados por
_entidades da aviagéo (CEREQ, 1980; IEFP 1994; LAR 1994 Ministério do trabalho,
1980), e, as analises suportadas em conceitos e metodologias actuais, que para
alem da caracterizacéo das tarefas, procuram identificar competéncias mobilizaveis
para o exercicio das fungdes e perspectivar o trabalho de uma forma dinamica e

contextualizada.

A evolugéo de sector e a evolugdo das metodologias de andlise do trabalho
tém contribuido para a identificagdo da emergéncia da necessidade de novas

competéncias para a pilotagem de aeronaves, que passaremos a abordar.

1.2.4.3. As Novas Competéncias

Na literatura identificam-se algumas imprecisbes nas designagdes utilizadas
para indicar as novas competéncias dos pilotos. Desde hé alguns anos ¢ frequente
vermos referida a propésito da andlise do trabalho, da formagéo ou da seleccéo, a
necessidade de competéncias de gestéo de recursos da tripulacéo, vulgarmente
designadas pela abreviatura CRM (numa fase inicial designava Cockpit Resources
Management, actualmente é utilizada de uma forma mais abrangente para designar
Crew Resources Management). As competéncias de CRM n&o se encontram ainda
bem definidas, ou pelo menos, ndo existe ainda um consenso entre tedricos e
investigadores acerca da definigéo do conjunto de competéncias que se designam
por competéncias de CRM. A posigéo mais corrente consiste em considerar como
competéncias de CRM, todas as competéncias ou saberes necessarios a pilotagem

e cuja natureza é comportamental ou relacional.

Com base nas metodologias actuaié de analise do trabalho e no &mbito da
realizacdo de um estudo nacional do sector dos transportes, levado a cabo pelo
Inofor (2000), foram c;onstruidos os perfis profissionais das profissdes de pilotagem
de aeronaves (anexo, 1). Para além da listagem das actividades, dos saberes-fazer
técnicos e da identificacdo das condigdes de exercicio da actividade, estes perfis

profissiona'is identificam saberes-fazer sociais e relacionais mobilizaveis para o
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exercicio da profissdo assim como elementos de prospectiva, que possibilitam

perspectivar a sua evolugéo.

Ao nivel dos saberes sociais e relacionais, os perfis profissionais elaborados
pelo Inofor (2000), identificam as seguintes necessidades: Capacidade de
adaptacdo as novas tecnologias utilizadas na pilotagem e navegagdo aérea;
Estabelecer e manter relagdes interpessoais facilitadoras; Dinamizar e motivar
equipas de trabalho; Gerir situagdes de conflito; Lideranga; Capacidade de decis&o
em tempo-real, envolvendo informag&o complexa e de origem diversa em situagdes
de pressdo; Resisténcia ao Stress; Capacidade para transmitir conhecimentos de
natureza técnica; Ser rigoroso no cumprimento dos diversos codigos, regulamentos
e convengdes; Desenvolver e executar as tarefas que lhe s&o atribuidas de forma

autonoma.

Ao nivel do conhecimento das possiveis tendéncias de evolugdo das
exigéncias de competéncias para o exercicio da profisséo de piloto, quer no cenario
evolutivo mais favoravel (cendrio ouro) quer no mais desfavoravel (cenario lat&o)
séo perspectivadas evolugdes que implicardo a necessidade do aumento de
conhecimentos e de competéncias, nomeadamente: Desenvolvimento de
competéncias relacionais; Desenvolvimento de competéncias associadas ao

trabalho em equipa e a utilizagéo das novas tecnologias.

Conforme ja referimos ao abordarmos o estado actual da selecgéo de
pilotos, 0 aumento dos conhecimentos ao nivel da identificagdo das competéncias
necessarias para o aumento da segurangca e para a diminuicdo do risco de
ocorréncia de erros humanos na pilotagem, € em grande parte uma consequéncia
' da evolucéo do estudo dos factores humanos na aviacio e dos resultados das

investigacdes sobre as causas de acidentes e incidentes.

Foi a identificagdo do tipo de erros humanos mais frequentes na pilotagem
que conduziu a identificagdo das competéncias que se classificam como
competéncias em CRM, como competéncias essenciais para a pilotagem de

aeronaves no seu actual estado de evolugéo tecnologica.

Seguidamente para ilustrar a importancia da analise dos acidentes para o
aumento dos conhecimentos sobre os factores humanos na pilotagem,
descreveremos de forma resumida alguns acidentes que tiveram na sua origem 0

erro humano:
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Em 12 de Novembro de 1996, uma aeronave (llyushin ) das linhas aéreas
do Cazaquist&o, colidiu em pleno voo a 13.000 pés de altitude, com um
Boeing 747 das linhas aéreas da Ardbia Saudita. A investigagéo deste
acidente concluiu que a sua causa foi o erro humano: O piloto da aeronave
do Cazakistdo néo seguiu as instrugdes que lhe foram dadas pelo controlo
de trafego aéreo (CTA) no sentido de baixar a altitude até aos 14.000 pés.
Inexplicavelmente, a tripulagéo iniciou a descida mas néo parou nos 14.000
pés, continuando a descida até colidir com outra aeronave aos 13.000 pés
de altitude. Pensa-se que o erro da tripulagdo possa ter sido o esquecimento
de nivelar o altimetro ou a distracg@o na vigilancia dos niveis de altitude de
voo. O nivelamento do altimetro e a vigilancia da altitude de voo s&o tarefas
basicas, simples e de rotina na actividade de pilotagem, pelo que nao existe

qualquer explicacéo légica para o sucedido.

Em Marco de 1977, nas llhas Candrias, ocorreu aquele que até hoje é
considerado o mais grave acidente da histéria da aviagdo. Sem qualquer
explicagdo plausivel, a tripulagdo de um Boieng 747 n&o aguardou a
autorizacdo do CTA e iniciou a rolagem na pista para efectuar a
descolagem, provocando a colis@o com outro Boeing 747. Neste acidente,
em que se registaram 583 vitimas mortais, apenas se encontram como
causas o erro humano (em procedimentos elementares para qualquer

piloto).

A 20 de Dezembro de 1995, a aeronave qLue realizava o voo 965 da
American Airlines, colidiu com uma montanha em Cali na Colémbia. A
comissdo de investigacéo concluiu que a causa do acidente foi o erro
humano: Os dados relativos aos pontos de percurso eram imprecisos e
foram mal introduzidos na programacéo do sistema de gestao de voo (FMS
— Flight Management System), posteriormente distracgdes e prioridades
mal estabelecidas fizeraml com que a tripulagao ndo se apercebesse
atempadamente de que o FMS alterara a rota e por isso nao tenha

conseguido evitar a coliséo.

Em 1982, um Boeing 737 despenhou-se durante uma tempestade de neve
em Washington DC. As causas apontadas sdo de natureza humana e de
acordo com o relatorio de analise do acidente, consistiram numa falha no

processo de grupo (tripulagao).
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O estudo dos acidentes e incidentes, em conjunto com os resultados dos
estudos e experiéncias realizadas com recurso a situacdes de voo simuladas
(realizacdo de experiéncias em simulador de voo), constituem em termos de
argumentos, a base para a defesa da necessidade de competéncias de CRM.
Conforme ja referimos existe ainda alguma imprecis&o na definicéo e identificacdo
dessas competéncias. Por esse motivo, tentaremos seguidamente descrever as

competéncias que a literatura reconhece como competéncias de CRM.

1.2.4.3.1. As Competéncias de CRM

As competéncias de CRM integram um vasto conjunto de competéncias de
caracter predominantemente comportamental. Para Hedge et al. (2000) as
competéncias de CRM sdo aquelas que permitem & tripulacéo fazer uma completa
utilizacéo de todos os recursos disponiveis (informac&o, equipamentos e.pessoas),
para atingir com sucesso os objectivos de seguranca e eficiénci.a do voo. Para
melhor clarificar em que consistem estas competéncias, tentaremos descreVer
aquelas que com maior frequéncia sdo designadas na literatura como competéncias
de CRM.

Muitas das investigacdes realizadas recentemente (Helmreich e Foushee,
1993; Murnaw et al. 2001; Starter, 2000), destacam a importancia das
competéncias de CRM que se relacionam com a avaliagdo situacional e com a
interacgéo entre elementos da tripulagdo, nomeadamente as competéncias de
comunicag&o, controlo ou vigilancia situacional®, tomada de decis&o,

relacionamento interpessoal, lideranca, cooperacéo e coordenaco.

Sé&o varios os autores e entidades oficiais que referem a importancia dos
A processos e das competéncias de tomada de decisdo na pilotagem de aeronaves
(Andersom e Henley, 1998; Damos, 1997; Federal Aviation Administration, 1997;
Mosticoni e Ralli, 1998). Na opinido de Wiegman e Shapell (2001) as tripulages
necessitam de possuir competéncias de tomada de deciséo que lhes permitam .

optar pelas acgbes mais apropriadas em cada situacdo num periodo de tempo

' Designagdo original Situational Awareness, traduzida para controlo, vigilancia ou atengdo situacional.
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limitado, o que envolve saber quando e como delegar decisbes, que informagéo

contemplar e onde a obter ou a quem a solicitar, etc.

A comunicagdo € outro processo que envolve a necessidade de
competéncias por parte dos tripulantes de aeronaves (Jensen, 1995). Na opinido de
Helleberg e Wickens (2001), a comunicacdo constitui uma das mais importantes
competéncias de CRM. Os tripulantes necessitam de gerir um grande volume de
informagéo, processa-la e comunicar aos membros da tripulacdo ou ao exterior
parte da informagéo de que dispéem ou resultados do seu processamento
(Logsdon et al., 1999). Para além dos aspectos ligados a componente técnica do
voo, a comunicagdo (verbal e n&o verbal) entre os membros da tripulacdo é
extremamente - importante na medida em que constitui um instrumento de
coordenagéo e de entendimento da equipa (Noyes e Starr, 2000; Smith, 1997).

Uma tripulacdo constitui uma equipa de trabalho e ndo um conjunto de
tripulantes com fungdes isoladas e independentes (Starter e Woods, 1997). A
coordenagéo é essencial para o trabalho dos tripulantes. Murnaw et al. (2001)
defendem que tanto a auto-coordenagé&o como a coordenacéo do trabalho em
equipa s&o competéncias tanto mais importantes quanto maior € a automatizagao

das aeronaves e dos sistemas de gestdo de voo.

A vigilancia situacional (Situational Awareness) é sem dulvida a competéncia
de CRM a que se tem dado maior atengdo e que parece constituir o centro das
novas competéncias dos pilotos de aeronaves. Muitos dos estudos relacionados
com as competéncias de CRM e com a identificagdo de factores humanos criticos
para a pilotagem referem-se a vigilancia situacional como a competéncia essencial
para a seguranga (Bovier- 1999; Endsléy, 1995a e 1995b; Flin e Martin, 2001;
Garland et al., 1999; Green e col, 1997; Hedge et al., 2000; Helmreich et al., 1993;
Helmreich e Foushee, 1993; Johnston, 1993a, 1993b, 1996 e 2000; NASA, 2000;
Olson et al., 2000; Pape e Wiegmann, 2001; Wickens, 1999).

Endsley (1995 a) define atencéo situacional coma a percepcdo dos

elementos do meio num determinado espaco e intervalo de tempo.

Embora se relacione com aspectos de natureza cognitiva como a atencéo e
a percepcdo, a atengdo situacional enquanto competéncia & basicamente o
conjunto de saberes que permitem utilizar a atencdo e a percepg¢do de modo a

percepcionar, consciencializar e interpretar pistas ou sinais situacionais, para



4

reconhecer a existéncia de um problema ou ocorréncia que exija como resposta

uma decisdo ou uma acc¢éo (Wickens, 2001; Wickens et al., 1999).

De acordo com a taxonomia desenvolvida por Endsley (1995 b), as falhas na

atencéo situaqional podem ser de trés niveis distintos:
1) - Falha na percepgdo (ndo percepcionar, ndo captar);
2) Falha na integragdo ou na compreensao,
3) Falha na predicéo ou projecgéo.

Os problemas ao nivel desta competéncia, podem assim ser do nivel 1,
quando os problemas ou dificuldades se manifestam na néo percepgéo de sinais ou
pistas que deveriam ser notados, do nivel 2 quando apesar de terem sido
percepcionados os sinais de alerta (que deveriam mobilizar a atengéo) eles néo séo
integrados nem percebidos (s&o ignorados), ou do nivel 3 quando os sinais s&o
percepcionados, integrados e percebidos, mas ndo se realiza a predicao das
possiveis consequéncias nem se projectam os sistemas de acgéo possiveis de
enquadrar na situagdo em questdo (antecipagado do futuro préximo em fungéo dos

sinais percepcionados integrados e percebidos).

Os resultados da andlise dos acidentes e incidentes devidos ao erro humano
reforcam a importancia que os tedricos e investigadores atribuem a esta
competén_cia. Mais de 60% desses acidentes e incidentes teve na sua origem
problemas associados a falhas do tipo 1 (da taxonomia de Endsley), cerca de 20%
a falhas do tipo 2 e 3, e menos de 20% teve origem em outro tipo de erro humano.

A vigilancia situacional é na opinido dos especialistas, a competéncia que
ira mobilizar as atencdes da maioria dos investigadores e dos profissionais de

seleccao (Bovier, 1999).

Roscoe (1980) refere que mais importante do que definir terminologias ou
expressbes que se tornam moda (como é o caso designacdo CRM) é a
identificacdo dos saberes necessarios ao exercicio da profisséo de piloto,
distinguindo os saberes técnicos dos saberes sociais e relacionais. Os perfis
profissionais construidos pelo Inofor (2000) expressam precisamente esse tipo de

distingdo entre saberes, e se analisarmos os saberes sociais e relacionais neles
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listados, bem como alguns dos elementos de cenarizagéo, identificamos

competéncias que genericamente séo designadas por competéncias de CRM.

A selecgdo e a formagdo s&o as actividades que no futuro chamaréo a sia
maior parte da responsabilidade do processo de avaliagéo e desenvolvimento de
competéncias de CRM nos Pilotos de Aeronaves (Henley e Wiggins, 1997).
Actualmente, tanto a selecgdo como a formagéo desenvolvem as suas actividades
de acordo com as perspectivas tradicionais da actividade de pilotagem (Damos,
1997; Hedge et al., 2000), sendo necessaria uma profunda transformagéo dos seus
métodos e técnicas, com vista a possibilidade de introduzir nos processos de
selecgdo a avaliagdo das caracteristicas que cada vez mais se tornam essenciais
para um bom desempenho profissional na pilotagem de aeronaves, € na formacéo,

a realizacdo de acgdes possibilitem o desenvolvimento das novas competéncias.

Seguidamente, com o objectivo de caracterizar o actual sistema,

abordaremos a formagéo de pilotos.

1.2.5. A Formacéao dos Pilotos

A formacéo de pilotos envolve dois tipos distintos de formagéo: a formacéo
base (ab initio), que permite a um individuo acedef a profisséo através do acesso a
uma licenca de piloto comercial de aeronaves (PCA) e a formagéo complementar e
continuada ao longo da carreira que é normalmente ministrada pelos operadores de
transporte, e que se destina a qualificar e/ou actualizar os pilotos para novos

equipamentos, procedimentos ou fungbes.

Em termos legais, a formacéo de pilotos carece de homologagéo pelo INAC
quer ao nivel dos conteudos, quer ao nivel da carga horaria por matérias, quer ao
nivel dos instrutores. Em termos nacionais, a formacgdo € de um modo geral
realizada no cumprimento restrito das normas, néo ultrapassando aquilo que a
regulamentacdo exige. Por essa razdo os contetidos programaticos s&o

predominantemente técnicos ou de caracter especifico, incluindo matérias
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associadas ao voo e a actividade de pilotagem, ao uso de determinados

instrumentos, ao conhecimento de equipamentos da sua operagéo, etc.

internacionalmente, existem ja alguns paises (e.9. EUA, Canada) em que as
entidades formadoras comegaram a integrar na formacgéo de pilotos, conteidos

programaticos que visam melhorar e treinar competéncias de CRM. -

Em Portugal, provavelmente devido aos custos elevados da formagéo de
pilotos e a dificuidade em recrutar formadores especializados em matérias
comportamentais no dominio da aeronautica, a inclusdo de materias como 0 CRM
na formagéo de pilotos, apenas se verifica pontuaimente, em situagoes localizadas,
nao constituindo uma pratica corrente. A oferta formativa para acesso a profissao
ndo & muito diversificada (quadro 3) e em nenhum dos curricula formativos se

evidencia a intencédo de desenvolver nos pilotos a formar, competéncias de CRM.

QUADRO 3 —~ A OFERTA FORMATIVA — FORMAGAO INICIAL DE PILOTOS DE AERONAVES

Ensino Academia da Forga Aérea — Ciéncias
Superior militares aeronauticas, especializagéo piloto
aviador. 4 anos

Formacgéo Forca Aérea Portuguesa — Piloto Aviador
profissional

Aerocondor —
Piloto Comercial de Aeronaves 12 meses
Piloto de Linha Aéreo de aeronaves 14 meses

Veja— )
Piloto Comercial de Aeronaves 9 meses
Aeropiloto —
Piloto Comercial de Aeronaves : 12 meses

Aero Clube de Torres Vedras —
Piloto Comercial de Aeronaves 12 meses

Tap Air Portugal . Iniciativa pontual e que
Piloto Comercial de Aeronaves visava admitir pilotos
apés realizag&o da
formacéo.

Adaptado de Inofor (2000)

A oferta formativa néo é abundante e no entender dos operadores, seria
desejavel que houvesse mais oferta e mais diversificada, como forma de melhorar e
consolidar um sistema de formagéo para o transporte aéreo. Com excepgéo da
formacdo inicial, sdo os operadores que organizam e realizam a formacéo dos

~ pilotos. Esta formacdo tem custos elevados e os operadores ndo possuem
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condicdes financeiras para desenvolver planos de formagéo e aquisices de
equipamento de suporte (simuladores, instalagbes, afecgéo de mao-de-obra a
formacdo, etc.) com vista & realizagéo de formagéo que ultrapasse o exigido pela

legislacdo (Inofor, 2000).

1.2.6. A ldentidade Profissional dos Pilotos de Aeronaves

A identidade profissional € um tema muito estudado e ao qual se tem dado
particular importancia enquanto elemento agregador e unificador da cultura e da
identidade organizacional (Lopes, 1996) e enquanto elemento organizador
estruturador e conservador de identidades grupais em contexto organizacional
(Caetano et al., 1994; Monteiro e Col, 1994; Tajfel, 1982; Tajfel e Turner, 1979).

torna-se evidente a importancia da identidade profissional para a cultura

organizacional.

Os grupos sociais possuem crencgas e valores proprios que Ihes conferem
uma determinada identidade cultural (Tajfel e Turner, 1979). Quando as identidades
' profissionais se sobrepdem & identidade organizacional, poderemos questionar a
~ existéncia de uma cultura organizacional dominante. Embora sejam identificaveis
valores e crencas de nivel organizacional, existem na maior parte dos casos,
- sistemas de crencas e valores que sdo especificos de sub-grupos organizacionais.
Referimo-nos assim a existéncia de um sistema de identidades' e culturas na
organizagéo, que se agregam e compatibilizam pela existéncia de crencas e valores
comuns (Hofstede, 1994 e 1997; Lopes e Reto 1990). Apesar de muitos autores
~ alertarem para a importancia do desenvolvimento de culturas organizacionais fortes
e susceptiveis de ser assimiladas por todos os membros da organizagéo, as
culturas grupais e sobretudo as culturas profissionais, teréo de ser objecto de

atencéo (Isaac, 1997).
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Existem tipos de organizagdo que s&o particularmeﬁte sensiveis a influéncia
das identidades profissionais (Wickens, 1998). Dependendo de factores como 0
modo de gestéo, o tipo de estrutura da organizacao, o tipo de actividade ou o nivel
de formacdo dos profissionais da base, podem ou ndo existir diferencas
significativas ao nivel das identidades grupais na organizag&o. Essas identidades
podem construir-se, por exemplo, em unidades funcionais ou em profissdes (Lopes,
1996).

A literatura sustenta a ideia de que em determinado tipo de organizagdes, de
actividades e de profissbes é frequente o surgimento de culturas e identidades
profissionais fortes, que em muitos casos se sobrepdem & identidade
organizacional ou a cultura organizacional. Monteiro et al. (1994) e Caetano e Vala
(1994), referem a propésito da existéncia de identidades profissionais fortes, a

existéncia na organizagio de grupos sociais dominantes e dominados. Os primeiros

s80 compostos por aqueles de detém mais peso No processo produtivo e mais

poder; os segundos por aqueles que tém menos poder e menos capacidade para

influenciar a actividade da organizag&o.

A teoria da identidade social de Tajfel (1982), pode explicar a consolidagéo
ou a coexisténcia de mdltiplas identidades sociais em contexto organizacional na
medida em que defende que a identidade social esta associada ao conhecimento
de pertenca a um grupo e ao significado emocional e avaliativo dessa pertenca
(Tajfel e Turner, 1979). A teoria de identidade social estabelece um quadro de
anélise cognitivo-emocional que privilegia os processos de categorizagdo e de
comparagdo social no ambito do desenvolvimento de estratégias individuais e
grupais de protecgio e valorizagdo da identidade grupal. De acordo com essa
abordagem, os individuos percebem-se como membros de um grupo social,
atribuem um sentido a essa pertenca através da comparag&o com outros grupos de
referéncia e adequam as suas atitudes e comportamentos de modo a proteger e

valorizar a identidade social do grupo a que pertencem.

Numa actividade profissional pelo menos teoricamente, os individuos
pertencem simultaneamente a varios grupos sociais (0 grupo organizago, o grupo
departamento ou secgédo, o grupo equipa de trabalho, o grupo profissional, etc.)
podendo existir ou serem construidas multiplas identidades (lsaac, 1997). A
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identidade dominante (mais forte), determina o grupo de pertenca. Individuos que
se identificam sobretudo com a organizag&o, tendem a ver-se mais como membros
do grupo organizagdo do que como membrbs de qualquer outro sub-grupo
organizacional. Individuos que se identificam sobretudo com a sua profisséo,
tendem a ver-se acima de tudo como membros desse grupo profissional,
desenvolvendo estratégias comportamentais e consolidando atitudes de protecgéo

e valorizacdo desse grupo (Simdes, 1997; Monteiro et al.1994).

De acordo com Helmreich e Merrit (1999) as situagbes em que & mais
frequente a saliéncia das.identidades profissionais, s&o aquelas em que OS
trabalhadores que realizam as actividades essenciais da organizagdo (producao)
sdo os mais qualificados e mais especializados e possuem na organizagao
(enquanto grupo profissional) o nivel mais elevado de qualificagbes,
desempenhando fungbes essenciais e especializadas. Estas situagbes ocorrem
com maior frequéncia em organizagdes cuja configurago estrutural, de acordo com

a tipologia de Mintzberg (1996), € uma burocracia profissional ou uma adhocracia.

Frequentemente, em profissbes que envolvem a utilizacéo de tecnologias
complexas e que requerem conhecimentos especificos que envolvem formagao
especializada ou niveis de instrugao elevados com prolongados periodos de
aprendizagem, se consolidem identidades e culturas profissionais fortes (Johnston,
1993 a e 1994; Lee e Tiedem, 2001).

Helmreich e Merrit (1999) referem a proposito desta tematica e na sequéncia
de estudos que realizéram, que as profissbes de piloto e de cirurgido séo
paradigmaticas da importancia da cultura e da identidade de grupos profissionais.
Na sua opini&o, os pilotos tendem a valorizar em primeiro lugar os aspectos ligados
a prdfisséo (principalmente os aspectos técnicos) e a relegar para segundo plano
os aspectos ndo especificos da sua profisséo. Em caso de conflito de valores ou
crencas, prevalece a identificagéo com a profissdo e consequentemente, 0S
respectivos valores e crengas. A prevaléncia da identidade profissional face a
identidade organizacional nos pilotos da aviagéo civil é um dos motivos da sua
habitual resisténcia ou fraca ades@o a mudangas que ndo percepcionem como
importantes para o seu grupo de referéncia. Essa atitude, que traduz uma tentativa
de conservacdo da identidade grupal, pode explicar a resisténcia & incluséo de
novos contetidos (ndo especificos da aeronautica) em acgbes de formacéo e do

seu baixo envolvimento na aquisicdo de conhecimentos e desenvolvimento de
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competéncias que de acordo com a sua representagéo da profisséo néo se
relacionam ou ndo sdo necessarios para a sua actividade profissional nem para
melhorar significativamente o seu desempenho (Johnston, 1993 a; Wickens 2000;
Wiener et al. 1993).

Nas organizacdes e profissbes em que existe maior identificagdo com a
profissdo do que com a organizagao, é frequente existirem problemas ao nivel do
compromisso organizacional (Organizational Commitment), uma vez que estes
profissionais se encontram primariamente identificados com a profissdo e apenas
secundariamente com a organizagdo. De acordo com a grande maioria dos
modelos tedricos (Blau e Boal, 1987; Gunz e Gunz, 1994; Putti et al., 1989;
Schwartz, 1982), a identidade (identificag&o com a organizagéo), o envolvimento
(implicagdo na organizagdo) e a lealdade (tendéncia para permanecer na
organizagéo) constituem as principais dimensdes do compromisso organizacional.
A prevaléncia da identidade e do envolvimento com a profissdo relativamente a
identidade e envolvimento com a organizacdo podem levar a diminuigdo do
commitment organizacional e consequentemente a tendéncia para se. manifestar
um maior envolvimento com os aspectos organizacionais percepcionados como
ligados & profissdo do que com aqueles que s&0 vistos como independentes da

profisséo (Helmreich e Merrit, 1999).

Na aviacdo comercial e na profissdo de piloto de aeronaves encontram-se
reunidas todas as condigdes que em termos tedricos preconizam a predominancia
da identidade e do envolvimento com a profissdo. Os pilotos s&o 0s profissionais
mais qualificados (enquanto grupo profissional na organizacgéo) e desenvolvem a
sua actividade no nucleo operacional (Mintzberg, 1996), lidam com tecnologias
sofisticadas e os seus processos de trabalho envolvem um elevado nivel de
automatizacdo e sofisticagdo tecnoldgica (Helmreich e Merrit, 1999) e a
configuragdo estrutural mais frequente dos operadores de transporte aéreo € a

burocracia profissional (Inofor, 2000).

Esta quest&o da diferenciago profiss&o-organizagéo existente em algumas
profissdes é particularmente importante, na medida em que caracteriza alguns dos
aspectos da rélagéo que se estabelece entre os profissionais e a sua organizacéo.
Essa relacdo em que prevalece a identidade profiséional & o envolvimento com a

profissdo, é facilitadora da instalagéo de condigcbes que dificultam a identificagéo
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com a organizacdo e com 0S seus objectivos e onde se marca uma diferenca entre

grupos profissionais (Helmreich e Merrit, 1999; Johnston, 1994).

As condicdes de exercicio da profissdo também contribuem para a
" manutencdo da supremacia da identidade e cultura profissional dos pilotos. A
actividade € exercida em locais que fisicamente se encontram distantes das
restantes unidades da organizagdo e que impedem o contacto com outros
profissionais (aeroporto e cockpit), e o tipo de trabalho exercido também nao obriga
a0 contacto com os outros profissionais da organizagéo (na realizagéo do trabalho
de rotina, os fluxos de trabalho apenas obrigam ao contacto com 0s profissionais do
despacho operacional e com 0 controlo de trafego — estes profissionais podem nem
pertencer a mesma organizacéo). Algumas alteragdes recentes (ainda n&o muito
frequentes no nosso pais) na relagdo entre piloto, empregador e entidade
prestadora do servigo de transporte materializadas através dos servigos de “aluguer
de tripulagdes” ou de “aluguer de aeronaves com tripulagdes”, contribuem para

acentuar a identidade profissional dos pilotos.

A existéncia de uma identidade com a profissdo que se sobrepde a
identidade com a organizagéo, pode levar a consolidagéo de crengas de grupo € ao

reforco das atitudes que ihes estejam associadas.
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A revisido de literatura efectuada conduziu & identificagdo das novas
necessidades de competéncias para a pilotagem como sendo um conjunto de
competéncias de caracter predominantemente comportamental, designadas no seu
conjunto por CRM (Crew Resources Management), e cuja importancia tende a
aumentar. Sdo também identificadas condicbes de trabalho e caracteristicas
especificas de trabalho, que se encontram presentes na profisséo de piloto e que
frequentemente sdo responséaveis pela prevaléncia da identidade com a profissdo
sobre a identidade com a unidade funcional e com a identidade com a organizagao.
Esta coincidéncia das caracteristicas do trabalho e das profissées que tendem a
apresentar a identidade com a profiss@o como a identidade dominantes, com as
caracteristicas do trabalho e da profissédo de piloto de aeronaves, conduzem a
expectativa de que nos pilotos a identidade dominante seja a identidade com a

profissdo.

De acordo com a literatura, a identidade dominante coincide com 0 grupo
de pertenga. A teoria de identidade social defende que os individuos tendem a
desenvolver um quadro de referéncia cognitivo-emocional que contribui para a
preservacéo da sua identidade social, para a conservacéo e para a valorizagéo do
grupo de pertenga, assumindo as crengas de grupo um papel importante para a
conservagdo e coesdo grupal. Partindo do pressuposto de que a identidade
dominante nos profissionais de pilotagem & a identidade com a profiss&o, e
distinguindo-se a profisséo de piloto pela complexidade e especificidade técnica,
serd de esperar que as crengas de grupo contribuam para a valorizagéo dos
aspectos particulares da profisséo, privilegiando os aspectos eépecificos de
natureza aeronautica em defrimento de uma menor valorizagdo ou de uma
desvalorizacdo de aspectos que embora se encontrem ligados & profisséo, néao
sejam percepcionados como especificos da mesma. As expectativas em relagéo as
crencas dos pilotos relativamente as competéncias de CRM e a formacéo
comportamental sdo as de que existam crengas de grupo que desvalorizem a
formagdo comportamental (ndo especifica para a pilotagem) enquanto forma de

desenvolvimento de competéncias para a pilotagem.

Sera ainda de esperar que, no grupo dos pilotos, ‘as identidades
profissionais e as crengas relativamente as competéncias de CRM se encontrem

relacionadas.
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A componente empirica deste trabalho, foi levada a cabo com a realizagéo

de dois estudos descritivos.

O primeiro estudo (estudo 1) de caracter qualitativo visando conhecer se
existe familiarizag@o dos pilotos com o conceito e com as competéncias de CRM, a
sua opinido em relagéo a identidade dominante dos profissionais de pilotagem, e
identificar crencas de grupo relativamente as competéncias de CRM. Os resultados
deste estudo possibilitam uma primeira abordagem das questdes e variaveis em
estudo e a identificagdo de crengas de grupo visando a construgéo de um
questionario para utilizagdo no segundo estudo. Para realizagdo deste estudo,
recorreu-se a técnica de entrevista de grupo focalizada (focus group), que envolveu

5 grupos de 8 pilotos.

O segundo estudo (estudo 2) de caracter quantitativo, permitiu a
mensuracdo das identidades profissionais, das intensidades das crengas em
relacdo as competéncias de CRM e a formagéo comportamental, e averiguar a
existéncia de associagoes significativas entre identidades profissionais e crengas.
Este estudo envolveu uma amostra de 120 pilotos de nacionalidade portuguesa,
com mais de 1500 horas de voo, e que desempenhavam fungdes num operador de

transporte aéreo.
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2. METODO

Foram realizados dois estudos descritivos, um estudo de caracter qualitativo

(estudo 1), e um estudo quantitativo (estudo 2).

O primeiro teve como objectivos conhecer as opinides dos pilotos em
relacdo & formagio técnica e comportamental, identificar o seu grau de
familiarizac&o com as tendéncias evolutivas do sector do transporte aéreo e com O
seu impacto na profisséo de piloto, identificar a sua familiarizagéo com o conceito
de CRM e com as competéncias que 0 mesmo envolve, identificar opinides dos
pilotos em relagdo as suas identidades profissionais e identificar crencas em

relacéo a formagao comportamental e &s competéncias de CRM.

No caso segundo estudo, de caracter quantitativo, os objectivos foram os de
identificar os niveis de identidade profissional dos pilotos (identidade com a
profissdo, com a unidade funcional e com a organizacéo), conhecer a intensidade
das crengas em relagdo as competéncias de CRM identificadas no estudo 1, e
averiguar a existéncia de relagoes entre identidades profissionais e crencas em

relagdo as competéncias de CRM.
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2.1. Estudo 1

2.1.1. Amostra

‘A amostra foi constituida por cinco grupos de oito pilotos da aviagao
comercial, todos do sexo masculino, que se encontram a desempenhar uma
actividade profissional de pilotagem num operador de transporte aéreo, e que se
caracteriza relativamente a idade, fungdes desempenhadas, habilitagdes escolares

e habilitagdes profissionais, conforme o descrito no quadro 4,

QUADRO 4 — CARACTERIZAGAO DA AMOSTRA 1

O recrutamento dos individuos para os grupos foi realizado com a

colaboracéo de um grupo de pilotos que forneceram contactos para o recrutamento.

2.1.2. Delineamento do estudo

O objectivo deste estudo era o de conhecer opinides, identidades, crencas e
a percepcéo do impacto da envolvente na actividade profissional dos pilotos. Dado.
que se pretendia identificar aspectos imprecisos, a analise qualitativa foi o tipo de
abordagem escolhida. Para a realizagdo do estudo qualitativo dos aspectos

visados, foram efectuadas cinco entrevistas focalizadas de grupo (focus group).
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Para estabelecer o guido dos focus group, foram realizadas cinco entrevistas
exploratérias prévias, com pilotos experientes. Apos realizacdo da andlise
exploratéria, foram estabelecidos os objectivos centrais das entrevistas de grupo:

e Conhecer a opinido dos pilotos acerca da formacgéo de pilotos em

Portugal, nas vertentes técnica e comportamental.

e Avaliar o grau de familiarizacdo e de esclarecimento dos pilgtos
relativamente ao conjunto de competéncias designadas por

competéncias de CRM.

e Saber o que pensam acerca das necessidades de competéncia de

CRM e como pensam que as mesmas podem ser desenvolvidas.

e Saber qual a sua opini&o acerca do impacto da evolugéo do sector e

das tecnologias nas competéncias dos pilotos.

e Saber se os pilotos possuem uma identidade forte com a sua
profissdo e grupo profissional e se essa identidade se sobrepbe a
identidade com o departamento e com a organizacéo.

2.1.3. Instrumentos

Para a recolha de informag&o necessaria a realizagéo do estudo, foi utilizada
a técnica de entrevista de grupo focalizada (focus group). Para atingir os objectivos
desejados (com base na anadlise exploratoéria realizada préviamente), as questdes

de discusséo colocadas foram as seguintes (guido de sessao — anexo 2):

1) O que sdo as competéncias de CRMé qual a sua importéncia para os

pilotos da aviagdo comercial?

2) O que pensam da formac&o de pilotos em Portugal (Inicial, continua,

técnica e comportamental)?

3) Como evoluira o sector do transporte aéreo e a tecnologia? Que impacto
tera essa evolugéo no exercicio profissional, nas qualificagbes e nas competéncias

dos pilotos?
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4) Os pilotos identificam-se acima de tudo com a profissdo, com a unidade

funcional a que pertencem ou com a organizagao? Porqué?

2.1.4. Procedimentos

Os focus group foram realizados num local reservado para o efeito, (sala de
reunides de uma empresa de consultoria), mediante marcacdo prévia com 0s

participantes.

As sessbes de grupo iniciavam-se com a apresentagéo do moderador, dos
objectivos do estudo e apresentagéo dos elementos do grupo. Seguidamente, eram
dadas instrugdes sobre a forma como decorreria a discuss&o de grupo e iniciava-se

a discussao.

As sessdes nado foram gravadas por ser essa a vontade da maioria dos
participantes. Cada focus group foi realizado com recurso aos mesmos
procedimentos e técnicas e na presenca de um moderador e de um observador,

ambos experientes na aplicagéo desta técnica de recolha de informacgéo.

2.1.5. Resultados

A informagao resultante das discussdes de grupo foi tratada com recurso a
analise das respostas do grupo através da categorizagao das opinides maioritarias
expressas pelos participantes e da identificacdo das posigbes consensuais.

Obtiveram-se o0s seguintes resultados:

2.1.5.1. Conhecimehto das competéncias de CRM

Todos os participantes conheciam as competéncias de CRMe identificavam
expontaneamente vigilancia situacional, coordenacéo e comunicagéo, lideranca,
assertividade e relacionamento interpessoal. E maioritéria a ideia de que se
enquadram nas competéncias de CPM todas as competéncias associadas a
pilotagem que no séo de carécter técnico ou regulamentar. Aproximadamente 50%

dos pariicipantes considera que as competenmas de CRM s&o um tema que esta
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na moda, de que muito se fala, mas sobre as quais em termos praticos pouco se
sabe ou pouco se faz. Para a maioria dos participantes & necessario desenvolver
esforcos no sentido de passar da teoria a pratica, de passar dos resultados dos
estudos e investigacbes realizadas no dominio dos factores humanos a formas
eficazes de concretizar e melhorar a aquisicdo e o desenvolvimento de

competéncias de CRM.

Para todos os envolvidos nos grupos de discussdo, as competéncias de
CRM séo consideradas importantes para a actividade dos pilotos e é defendida a
ideia de que essa importancia tende a aumentar. E maioritaria a opinido de que a
posse de competéncias de CRM em situagdes de igualdade técnica podem
estabelecer a diferenga entre bom e mau desempenho na pilotagem de aeronaves.

Na opinido dos participantes, todos os pilotos estdo familiarizados com o
conceito de CRM e com a sua importancia, por o mesmo ter sido muito debatido e
divulgado pela imprensa especializada. Alguns dos intervenientes fizeram questéo
em salientar que os pilotos ndo sdo por natureza resistentes @ mudanca e que ao
‘contrario do que se poséa pensar, ndo refutam a importancia nem a necessidade de
desenvolverem novas competéncias, apenas n&o acreditam que os operadores e
0s empregadores estejam preparados € que possuam os conhecimenios
necessarios para realizar acgdes eficazes nesse dominio, ja que nem mesmo nos
EUA se pode dizer que a formacgdo em CRM esteja suficientemente desenvolvida.

~

Quanto & natureza e desenvolvimento das competéncias, verificou-se
alguma polarizagdo de opinides. Embora de uma maneiré geral os participantes
tenham expressado a convicgao de que essas competéncias sdo inatas, mas que
também podem ser e adquiridas e desenvolvidas, as opinides dividiram-se
relativamente & natureza considerada predominante. Parte dos inquiridos defende a
predominancia do caracter adquirido e outra parte do caracter inato. Relativamente
a forma de desenvolvimento destas competéncias, foi everbalizada a opinido de
que podem ser desenvolvidas através da experiéncia de voo e da formagé&o.

2.1.5.2. Opiniées em relagdo a Formacgéo

No que se refere a formacéo inicial os participantes consideram que a

formacgéo de pilotos no nosso pais é comparavel a realizada nos outros paises (ao



59

nivel da formagéo técnica) e que cumpre todos os requisitos legais. Verificou-se
alguma polarizagéo de opiniées no que se refere a avaliagdo da qualidade da
formacédo inicial ministrada por entidades ou escolas civis e pela Forca Aérea
Portuguesa (FAP). A opinido maioritaria 'é a que defende que a qualidade. da
formacg&o inicial ministrada pela FAP é superior a da formacéo ministrada pelas
entidades civis. No entanto, quando confrontados com o pedido de explicacéo e
justificacdo desta opinido, os participantes referem que a formagéo militar € mais
exaustiva e aprofundada pelo facto de as fungdes militares, as aeronaves militares
e as missoes de voo militares possuirem caracteristicas e exigéncias diferentes das
da aviacdo civil. Referiram e salientaram que esta opini&o n&o significa que
considerem que a formacdo civil ndo tem qualidade mas antes que, quando
comparadas, a formacdo militar apresente vanfagens. A avaliagdo positiva da

formac&o inicial realizada em Portugal foi consensual

Relativamente & formagéo continua foi consensualmente expressa a opinjao
de que a formagéo continua realizada no nosso pais é essencialmente formagéo
qualificante, que se realiza de acordo com a legislagdo e em fungdo das
necessidades comerciais e operacionais dos operadores, como sejam por exemplo,
a necessidade de qualificar pilotos para novas aeronaves, de qualificar pilotos para
operar com novos equipamentos, de aumentar 0 numero de voos e
consequentemente de aumentar o quadro de pessoal fripulante. Foi ainda referido
pelos participantes que na formacdo continua a formacgéo técnica qualificante

predomina, sendo menos representativa a formacao de refrescamento.

No que se refere a formacao comportamental, sdo consensuais as seguintes
opinides: Nao existe em Portugal formagéo comportamental dirigida a pilotos e com
relevancia para o seu desempenho profissional. E necessdrio distinguir entre.
formacdo comportamental generalista e susceptivel de ser utili a qualquer
trabalhador da formagdo comportamental especifica para pilotos e que vise
melhorar competéncias comportamentais associadas a pilotagem. Alguns
participantes explicitam esta ideia referindo que “n&o se podem confundir 0s cursos
que sd&o por ai ministrados de empresa em empresa por socidlogos ou por
psicélogos, como € o caso dos cursos de lideranca e de assertividade, com os-
cursos de formacdo comportamental adequados aos pilotos” ... “ A formacgéo
comportamental para pilotos tem de ser técnica... os formadores tém de ser
especialistas e tem de ser especifica e de interesse e utilidade cdmprovada para a

pilotagem”... “* N&o basta perceber de comportamentos nem organizar um curso de
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psicologia do trabalho para ter preparada a formagéo comportamental para pilotos,
o que nos interessa e € importante para nds é a formacgéo que de uma forma
evidénte possa melhorar a pilotagem”...” Eu até simpatizo com esse tipo de
formag&o, mas mais como uma forma de melhorar a minha cultura geral e para
compreender as atitudes dos outros trabalhadores da empresa, a formacéo
comportamental para pilotos tem de ser técnico-comportamental e os formadores
tém de saber o que dizem, tém de conhecer a nossa realidade de trabalho”... “ Aqui
ha uns tempos frequentei uma acgéo de formagéo de trabalho em equipa...a certa
altura o formador dizia que é necessario que a equipa de trabalho participe nos
processos de tomada de decis&o porque isso melhora a coes&o e a motivagéo, eu
coloquei-lhe a seguinte questdo e se eu detectar um problema no FMS? Devo
chamar a equipa para discutir o assunto antes de decidir? O formador respondeu-
me perguntando o que é o FMS? Nem sei 0 que se seguiu, desinteressei-me de
imediato. E 6bvio que este tipo de formagéo e de formadores ndo nos serve’...
“Posso estar enganado, mas parece-me que chego mais depressa as 20.000 horas
de voo do que a formagdo comportamental aos calcanhares da formacé&o
técnica”..."Acho que quando me reformar ainda se deve andar a tentar perceber
que tipo de formagdo comportamental serve aos pilotos... o problema € n&o nos
ouvirem e acharem que por se tratar de formacgao comportamental os formadores

nédo tém de perceber de aviagéo”

De um modo geral, a formagdo comportamental & vista como algo
interessante, mas nao determinante para os pilotos e um tipo de formag&o pouco
(bu nada) desenvolvida em Portugal. A formacdo técnica é considerada mais
importante e mais eficaz. Foi ainda expressa pela maioria dos participantes a ideia
de que néo existem formadores especializados para ministrarem formacéo em CRM
nem condigbes fisicas para tal (equipamentos adequados). A maioria dos
participantes considera que em Portugal ndo existe formagédo em CRM, e que para
a realizar ndo basta vontade (‘néo se realiza formagao em CRM por decreto”), €
necessario um verdadeiro esforco e investimento na aquisi¢ao de equipamentos e

competéncias para tal.

Nas opinides expressas, evidencia-se a defesa da necessidade de preparar
formadores e estruturas de formagéo para a realizag@o de formagado em CRM.
Foram sugeridos estégios no estrangeiro (onde se realiza formagcado em CRM),

investimento na especializagdo de pilotos instrutores em CRM e équisigéo de
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servicos de consultoria a empresas estrangeiras para desenvolvimento e

implementac&o da formacdo em CRM em Portugal.

Foi expressa a ideia de que os formadores da vertente comportamental
deveriam ser pilotos especializados em CRM e que tal como a formag&o técnica, a

formac@o em CRM deveria objecto de regulamentacéo.

2.1.5.3. Evolugdo do sector e da tecnologia, impacto na profisséo de piloto

A generalidade dos participantes considera que a evolugéo tecnolégica e do
sector tera impacto a varios niveis na actividade dos pilotos. Tera impacto no

emprego, nas competéncias e nas qualificacdes.

Para os intervenientes, a evolugdo traduzir-se-a em alteragdes a dois niveis
distintos. Ao nivel dos servigos e do trafego e ao nivel técnico. Ao nivel dos fluxos
de trafego, dos servicos e da organizagdo do transporte aéreo, a maioria dos
participantes defende que a tendéncia para a continuidade e consolidacdo da

. criagdo de grandes grupos de operadores e que esta tendéncia levara ao dominio
do transporte em equipamentos de grandes dimensdes nas rotas principais enire
egrandes centros de distribuicdo de trafego. E também defendida a ideia de que os
sistemas de gestdo de trafego aéreo tenderdo e evoluir € a complexificar-se mas
que essa evolugcdo ndo evitara o congestionamento e o stress que esse
congestionamento causa aos profissionais de pilotagem (esperas, slofs, etc.). A
evolucéo tecnolégica marcara a continuidade da automatizagdo das aeronaves, dos
sistemas de gestdo de voo e de seg‘uranga. A seguranga continuara a ser uma
determinante da legislacdo da actividade e ira certamente influenciar a actividade e
a formacgéo dos pilotos. O sentido evolutivo apontado para o sector de actividade e
para a tecnologia terd na opinido dos participantes impacto ao nivel da sua
actividade profissional quer ao nivel do emprego, que tendera a aumentar com o
trafego e com a utilizagéo de aeronaves de grandes dimensdes, quer ao nivel da
formacao técnica, quer ao nivel das exigéncias em termos de capacidade e
competéncias. Alguns dos _participéntes referem as diferencas entre as
caracteristicas da pilotagem de aeronaves utilizadas no inicio da aviagdo comercial
em Portugal como o Dakota ou o Caravelle e as aeronaves que actualmente
integram as frotas como por exemplo o Airbus A-310, salientando a diferenca em

termos das exigéncias que se colocam aos pilotos dessas aeronaves. Na sua
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opinido, nas primeiras aeronaves poderiamos falar do piloto romantico, onde era
apenas (ou quase) a sua acgio directa sobre comandos que em conjunto com o
navegador permitiam a operacdo da aeronave; nas ultimas, € a técnica que
devidamente vigiada e dominada pelo piloto assegura a maior parte da actividade.
Para os pilotos participantes, as exigéncias técnicas tenderdo a aumentar tal como
procedimentos e as normas de seguranc¢a, e cada vez mais lhes serdo colocadas
exigéncias acrescidas. As competéncias de CRM serdo uma das exigéncias

normais para a actividade de pilotagem.

Foi expresso de forma consensual por parte dos participantes o desejo de
melhorar as suas competéncias de CRM e de aumentar as qualificagbes. Ficou
ainda clara a ideia generalizada de que as companhias de aviacdo vao ter de
aumentar os seus quadros de pessoal tripulante. Embora n&o consensual (apenas
maioritaria) foi veiculada a opinido de que os operadores tenderdo a pressionar 0s

pilotos para o aumento da carga de trabalho através de negocia¢des colectivas.

2.1.5.4. Identidade profissional dos pilotos

Quando confrontados com a necessidade de expressar a intensidade da sua
identidade com a profisséo, com o seu departamento e com a sua organizacio, é
consensual a opinido de que os pilotos se identificam acima de tudo com a sua
profissdo, que s&o acima de tudo pilotos. Alguns dos argumentos e explicagées
utilizadas pelos participantes mostram a sua posigao relativamente a esta questao:
* Duvido que exista um Unico piloto que n&o seja um apaixonado pela pilotagem”...
“Ser piloto profissional, é para nés a possibilidade de aliar o util ao agradévél,
somos pilotos e podemos ser ndés na nossa profissdo”...Ser piloto profissional é
para mim ser pago para fazer o que gosto..”..."E o concretizar de um sonho de
garoto. Voar e ser pago para isso”..."Qualquer piloto que desempenhe
profissionalmente essa fungéo, € aquilo a que todos aspiram, fazer no seu trabalho
aquilo que gostam”. Para os participantes, os pilotos identificam-se sobretudoc com
a sua profisséo.b Para eles, isso acontece porque a sua profiss&o esta relacionada
com a sua identidade pessoal. Um dos participantes expressa esta ideia da
seguinte forma: “... Qualquer que fosse a minha actividade profissional, eu seria
sempre piloto, e seria com os pilotos que eu me iria identificar.....Por motivos
alheios @ minha vontade, no inicio dos anos 90 cbm a faléncia da empresa em que
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trabalhava, vi-me obrigado a aceitar durante alguns meses oufro emprego.
Continuei sempre a frequentar o sindicato e a voar particularmente sempre que 0
podia fazer. Embora estivesse ligado & aviaggo, nunca me senti minimamente
identificado com a organizacdo a que pertenci nem com a actividade que exerci
durante esse periodo, e se me perguntassem qual era a minha profiss&o ou o que
era eu profissionalmente nesse periodo, eu diria que era um piloto a desempenhar

outras fungdes”.

Os pilotos consideram que se identificam mais com a profissdo do que com
as organizacdes a que pertencem. Na sua opinido € natural que assim seja uma
vez que a identificagdo com as organizagbes é mais artificial do que a identificacéo
com a profissdo. Alguns pilotos referiram que se identificam com a organizagao a
que pertencem mas que essa identidade demorou algum tempo a consolidar-se
enquanto que a identidade com a profiss&o € algo natural para eles, ja existia antes

de pertencerem a organizag&o.

Grande parte dos participantes expressava a ideia de que nunca se
importaria com a necessidade de mudar de organizagdo se isso implicasse a
manutencdo da sua actividade profissional ou a melhoria das condi¢des de
exercicio da actividade. Foi veiculada a ideia de que “um piloto é acima de tudo
piloto”. Foi ainda referida a importancia do grupo de amigos e a grande parte dos
tempos livres que os pilotos passam com outros pilotos (aerédromos, sindicatos,
encontros, amigos, etc.). No que se refere & identidade com a unidade funcional, os
pilotos consideram que de uma maneira geral se identificam bastante com 0 seu
departamento ou direcgdo, essencialmente porque € uma unidade constituida
maioritariamente por pilotos. Os participéntes afirmam identificar-se quer com a
profissdo, quer com o departamento quer.com a organizagdo mas que a natureza e
intensidade dessas identidades s&o diferentes. A identidade com a profisséo é a
gue consideram ter mais a ver com as suas motivacdes e interesses pessoais ¢ a
identidade mais forte. A identidade com o departamento relaciona-se
essencialmente com as caracteristicas dos individuos que integram ©
departamento, relaciona-se com uma identidade de grupo associada a profissao,
uma vez que a unidade em que 0S .pilotos se encontram integrados & na
' generalidade dos operadores de transporte aéreo, composta maioritariamente por
pilotos e dirigida por pilotos. Por dltimo, os intervenientes referem que também se
identificam com a sua organizac&o mas que esta identidade € a menos intensaou a

mais artificial. Ma sua opinido, esta identidade relaciona-se com um sentimento de
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pertenca a uma organizacéo que resulta essencialmente da sua socializag&o
organizacional e do facto de se identificarem com o sector de actividade da

empresa.

2.1.6. Discusséo

As tendéncias evolutivas do transporte aéreo, tém vindo a provocar algumas
alteragdes nas actividades das tripulagdes (Taylor, 2000; Wickens, 1998). A
evolugdo tecnologica e as transformagbes dos mercados produtos e servigos
alteraram profundamente os equipamentos de transporte e introduziram mudancas
na actividade de pilotagem. Estas transformagdes tém vindo a fazer emergir novas
necessidades ao nivel das competéncias profissionais dos profissionais de
pilotagem de aeronaves (Jensen, 1995; Wiggins e Steven, 1998), com particular
incidéncia nas competéncias de CRM. Os conhecimentos actuais, permitem prever
a continuidade do sentido evolutivo do sector e o acentuar da necessidade de
competéncias comportamentais como competéncias fundamentais para o exercicio
da profisséo de piloto de aeronaves. Partindo da ideia de que os pilotos constituem
um grupo profissional que possui uma identidade profissional muito forte e que
valoriza acima de tudo os aspectos técnicos da profisséo tendendo a desvalorizar
os aspectos que ndo se evidenciem como especificos da pilotagem ou como
associados a sua vertente técnica, pretendia-se com este estudo conhecer opinides
e crencas dos pilotos portugueses. Os estudos ja realizados € a literatura existente,
apontam para a probabilidade de estes profissionais valorizarem acima de tudo a
formagdo técnica e se identificarem mais com a profissdo do que com a
organizacéo, desenvolvendo e consolidando crencas em relagéo a formagéo e as
novas competéncias que contribuam para continuidade da valorizagéo da formag&o

e das competéncias técnicas.

" Os resultados obtidos permitem identificar um conjunto de crencas
relativamente a formacédo e as competénciaé de CRM, assim como permitem
identificar a dominancia da identidade profissional sobre a identidade
organizacional. Aparentemente, as identidades profissionais dos pilotos séo de
niveis de intensidade distintos para os trés tipos de identidade profissional referidos.
O nivel mais forte é o de identificagio com a profiss&o, o nivel intermédio € o de

identificacéo com a unidade funcional (departaménto ou direccéo), mas porque



que estes ProTiSSIoNals avaldii ue utiia 1UHNa pusiuve < IUE g 1 i 3 s
pelas entidades formadoras nacionais. A formacdo inicial é considerada uma
formacéo de qualidade que prepara de forma eficaz para o exercicio de uma
actividade profissional de pilotagem de aeronaves. Aparentemente 08 participantes

A

valorizam mais positivamente a formagao inicial ministrada pela Forga Aérea

—-_ - -
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A formacdo comportamental para pilotos nao existe enquanto formagéo
sistematizada ou formaco integrada nos sistemas e estruturas de formagéo de
pilotos. E considerada como um tipo de formacéo incipiente, que contribui para o
aumento da cultura geral dos pilotos mas que nao contribui directamente para a
aquisicéo ou desenvolvimento de competéncias profissionais ligadas a pilotagem. E
considerada como uma formag&o que mais do que conferir competéncias
profissionais especificas, visa (nos moldes tradicionais) melhorar o entrosamento
dos diferentes grupos profissionais e contribuir para uma melhor compreensao dos
aspectos comportamentais do trabalho e das relacdes entre os diferentes
colaboradores da organizacdo. Por esse motivo, é vista como uma formagao
generalista cujos resultados ndo se destinam especificamente aos pilotos e cujo
interesse & restrito. Ndo é realizada de forma sistematica e sdo poucas as
iniciativas que se destinem aos profissionais de pilotagem. Além disso, ndo existe
formacdo comportamental especifica para pilotos e as poucas iniciativas realizadas
revelam que esta formagao ndo esta minimamente desenvolvida no nosso pais. Na
oplnlao dos pilotos, antes de se falar em formag&o comportamental para pilotos
sera necessario trabalhar arduamente na preparagao de profissionais e de recursos

para poder realizé-la de forma proveitosa.

A familiarizagdo com o conceito de CRM, a identificacéo do conjunto de
competéncias que agrega bem como a consciencializagdo do impacto que a
evolucdo do sector e da tecnologia poderdo vir a ter na actividade dos pilotos,
revela que estes profissionais reconhecem a importancia da aquisigéo e do
desenvolvimentov de competéncias comportamentais e a tendéncia para o acentuar
dessa necessidade. Os pilotos estdo familiarizados com a evolugéo da profisséo e
com as transforrriagées que continuar&o a ocorrer e que impéem a necessidade de
adquirir competéncias de natureza distinta das tradicionalmente exigidas. N&o
reconhecem no entanto, a formagdo comportamental como um instrumento
facilitador dessa mudanca. A formagéo comportamental é vista como
desinteressante e que nao evoluiu de modo a poder contribuir para uma melhoria

do desempenho dos pilotos.

Relativamente as novas competéncias dos pilotos, o conceito de CRM bem
como a identificacdo das competéncias que lhe estio associadas é algo ndo suscita
duvidas aos pilotos. Conhecem o conceito, identificam as competéncias e
reconhecem a sua importéancia para a pilotagem. No que se refere a natureza das

competéncias e ‘& sua forma de desenvolvimento, o consenso ndo é to evidente.



67

Aparentemente emerge a existéncia da crenga de que as competéncias de CRM
s&o inatas e adquiridas. O mesmo acontece com a crenca relativamente a forma de
se desenvolverem essas competéncias, verificando-se que tanto a experiéncia de

voo como a formagao séo para os pilotos duas formas possiveis de as desenvolver.

No que se refere as crengas sobre a formagao de pilotos, de uma maneira
geral os pilotos acreditam que a formac&o técnica em Portugal é uma formacéo de
qualidade e que a formagéo comportamental para pilotos n&o tem qualidade e e
quase inexistente. Acreditam ainda que s&0 necessarios equipamentos sofisticados
para realizar formagdo comportamental com qualidade e na importancia da
qualidade dos formadores. Aparentemente, existe a crenca de que os formadores
da area comportamental deveriam ser pilotos ou possuir formagao aeronéutica,
sendo consensual a crenca na necessidade de regulamentar a formagdo em CRM.
E notério o consenso em tomo da crenca na falta de qualidade da formacéo
comportamental, e da crenca em que a formagéo comportamental n&o ira evoluir

muito no futuro proximo.

Estes resultados, de natureza qualitativa, confirmam as expectativas de
partida. O grupo profissional dos pilotos possui uma forte identidade grupal,
identificando-se mais com a profissdo do que com a organizagao e possui um
conjunto de crengas associadas as novas competéncias e a formagéo profissional
que aparentemente traduzem uma maior valorizacdo da formagdo e das
competéncias de caracter técnico. As crengas identificadas através das opinibes
consensuais sdo as seguintes: Em Portugal a curto e médio prazo a formagéo
comportamental para pilotos nao atingira niveis razodveis de qualidade; Os
formadores de CRM, para além de especializados em formagéo comportamental
devem ser pilotos ou possuir conhecimentos de pilotagem; Para realizar formagéo
com qualidade em CRM s&o necessarios equipamentos sofisticados; As
competéncias de CRM sdo inatas mas podem ser desenvolvidas com formagéo
adequada e com experiéncia de voo; A formacéo em CRM deveria ser objecto de

regulamentacéo por parte das entidades oficiais tal como a formacéo técnica.

As expectativas de partida s&o confirmadas, uma vez que as crengas
identificadas apontam para uma sobrevalorizagéo dos aspectos técnicos da
profissdo, sendo a formagéo técnica vista como mais importante e a formagao
comportamental apenas sendo reconhecida como atil para os pilotos quando as

suas caracteristicas a aproximam das da formac&o técnica (seja através do
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equipamento utilizado, da pertenca dos formadores ao grupo de pilotos ou da
regulamentacédo pelas entidades oficiais. A identidade profissional dominante € a
identidade com a profisséo e a sua supremacia podera constituir um factor de
resisténcia & adesdo dos pilotos a medidas de desenvolvimento de competéncias

de caracter ndo técnico, uma vez que tendera a fortalecer as crengas existentes.

Em termos tedricos, os resultados sdo concordantes com a literatura que
defende que em situacdes e profissdes como a de piloto, os profissionais tenderéo
a valorizar acima de tudo os aspectos técnicos da profissdo e a identificarem-se
mais com o seu grupo profissional do que com qualquer outro grupo organizacional
(Helmreich e Merrit, 2000 ; Monteiro et al., 1994; Tajfel e Tumer, 1979), podendo
rejeitar ou resistir & aceitagéo ou ades@o a mudangas na sua actividade ou contexto
de exercicio que percepcionem como ndo estando directamente associadas a sua
actividade. Em termos préticos, os resultados obtidos permitem perspectivar a
adopcéo de atitudes de conservagéo grupal por parte dos pilotos e a consequente
tendéncia para desvalorizar aquilo que percepcionem como ndo especifico da
profiss&o. Assim, poder-se-8o esperar que estes profissionais embora reconhecam
a importancia das competéncias de CRM, possam tender a valorizar as formas de
as desenvolver que sdo mais consentdneas com as suas crengas (através da
experiéncia de voo) e a resistir a8 implementacéo de medidas que visem o seu
desenvolvimento através de processos ou metodologias que n&o perspectivem

como especificos para a pilotagem (formag&o comportamental).

Este estudo possui limitacdes quer ao nivel da representatividade da
amostra, quer ao nivel da comprovagdo da intensidade das crencas e das
identidades. Os resultados obtidos, de. natureza qualitativa, permitem-nos a
identificacdo de opinides consensuais e maioritarias, sendo desejavel aprofundar o
estudo realizado quer através da quantificago da intensidade das crengas e das
identidades quer do estudo da existéncia de eventuais relagbes entre as diferentes
crencas e as identidades. Seria também desejavel face & crescente importancia
atribuida ao funcionamento da tripulacéo de uma aeronave como uma equipa de
trabalho, realizar estudos que permitam conhecer o grau de identificac&o ou de
ligagéo entre o grupo profissional dos pilotos de aeronaves e 0 grupo profissional

dos navegantes de cabine.
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Este estudo podera assim servir de base para a realizagéo de estudos mais

aprofundados no ambito das identidades profissionais e das crencas dos pilotos

face as novas competéncias.
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2.2. Estudo 2

2.2.1. Amostra.

A amostra foi constituida por 120 pilotos da aviag&o comercial, todos do
sexo masculino, que se encontram a desempenhar uma actividade profissional de
pilotagem num operador de transporte aéreo. A amostra é caracterizada em termos
de idade, fungdes desempenhadas, habilitacbes escolares, habilitagdes

profissionais e experiéncia profissional, no quadro 5.

A selecgdo dos individuos que integraram a amostra foi realizada por
conveniéncia, tendo-se solicitado a colaboragdo dos tripulantes que

desembarcavam no aeroporto de Lisboa, apos realizagao de um servico de voo.

QUADRO 5 — CARACTERIZACAC DA AMOSTRA

n

Idade (anos)

21a0s30 | 42 17 17 42 50 9
31 aos 40 18 21 21 18 22 17
> 40 0 22 22 0] 11 11
Exp? voo

1500 a 3000 10 i 0 | 10 o - 10 0
3001 a 5000 31 0 31 0 20 - 11
> 5000 19 60 19 60 53 26
N° Empresés

Anteriores

0 26 12 12 26 31 7
1a3 20 21 21 20 23 18

>3 14 27 27 14 29 12
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.2.2.2. Delineamento do estudo

O objectivo deste estudo consistia em dar resposta as questbes que
presidiram & realizacdo deste trabalho: Conhecer os niveis de identidade
profissional dos pilotos (identidade com a profisséo, identidade com a unidade e
identidade com a organizacdo), conhecer a intensidades das suas crencas em
relacdo as competéncias de CRM e em relagdo & formagéo profissional em
competéncias de CRM, e averiguar a existéncia de associagdes entre crencas e

identidades.

Para atingir os objectivos visados foi delineado um estudo descritivo
quantitativo, envolvendo a recolha de informacao para mensuragéo das variaveis a
estudar. As identidades foram mensuradas com recurso & aplicagéo de uma escala
de identidades profissionais ja existente e estudada na populacgdo portuguesa e as
crengas medidas a partir de um questionario construido para o efeito e com base
nos resultados de um estudo qualitativo realizado previamente (focus group —

estudo 1).

Foram ainda controladas variaveis demograficas e de caracterizacéo,
visando o equilibrio amostral relativamente as fungoes exercidas (comandanie ou
co-piloto) e as licengas detidas (PCA ou PLAA), assim como a posse de informagéo

relativamente a formacéo académica e experiéncia profissional dos inquiridos.

2.2.3. Instrumentos

Para a recolha de informagdo necesséria a realizagéo do estudo, foram
utilizados dois questionarios de resposta através de escala do tipo Likert de 5
pontos, que visavam quantificar variaveis relativas as identidades profissionais e as

crengas dos pilotos.
Questionario 1 - Escala de identidades profissionais de Caetano e Vala (1994).

Este questlonano (em anexo - anexo 3), € composto por 6 itens de resposta
através de escala do tipo Likert de 5 pontos e visa avahar 3 niveis de identidade
profissional: identidade com a profissdo ou grupo proﬂssuonal, identidade com a

unidade funcional (Direcgéo, Departamento, efc) e identidade com a organizagéo.
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Os itens agrupam-se em trés sub-escalas; para a identificagdo com a
profissdo agregam-se os itens 1 e 2; para a identificaggo com a unidade funcianal
(direcgdo ou departamento) agregam-se 0S itens 3 e 4; e para a identificagéo com a
orgamzagao agregam-se os itens 5 e 6. As medidas de cada uma das sub-escalas
séo obtidas através da soma das respostas a0s itens que as constituem, podendo

variar entre 2 e 10.

Os autores indicam relativamente a a consisténcia interna do questionario,
valores do coeficiente Alfa de Cronbach para cada uma das sub-escalas. Para a
sub-escala de identidade com a profisséo € indicado um Alfa de .80, para a sub-
escala de identidade com a unidade/departamento .81; e para a sub-escala de
identidade com a organizagdo 85. Embora este instrumento seja referido como
adequado'para a determinagéo e diagnéstico de identidades profissionais, ndo séo

referidos pelos autores estudos de validade.

A escolha deste instrumento deveu-se ao facto de ele ter sido construido,
aplicado e estudado na populacdo portuguesa, e de ter evidenciado qualidades
métricas ao nivel da consisténcia interna, uma vez que na generalidade dos casos
o coeficiente Alpha dos questionarios & escalas é inferior a .8, valor que Cronbach (
1990) considera constituir o valor minimo ideal para a consisténcia interna de um
instrumento de medida, embora refira ser aceitavel que no caso dos questionarios,
cuja consisténcia é geralmente mais baixa do que nos testes esse valor desca para
60.

Questionario 2 - Crengas relativamente a formacgdo e as competéncias de CRM

Este questionario (anexo 4), foi construido com o objectivo de recolher
informacdo que permitisse medir a intensidade das crengas dos pilotos
relativamente aos seguintes aspectos: Formagao, Competéncias de CRM, Natureza
das competéncias de CRM, Necessidade de regulamentagéo da formagao em
CRM.

Para construgdo do questionario, foi utilizada informagéo resultante do
estudo qualitativo prévio (estudo 1) que permitiu identificar crencas aparentemente

consensuais entre os pilotos e identificar alguns aspectos cuja medigao - podena
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contribuir para melhor compreender a as crengas destes profissionais relativamente

os aspectos ja mencionados.

Com base nos objectivos que presidiam & construcdo deste questionario e
nos resultados dos focus group realizados no estudo qualitativo (estudo 1), foi
construida uma primeira versdo do questionario, com 20 itens, que foi submetida a
um pré-teste (n=40). Este pré-teste visava avaliar a adequabilidade do questionario
& finalidade pretendida e reduzir o numero de itens (escolhendo aqueles que

apresentassem melhores qualidades métricas).

Na sequéncia do pré-teste, foi realizada uma andlise de itens (variancias e
correlacdes) e eliminados os itens com fracas capacidades de discriminac&o ou
pouco correlacionados e para 0s quais existissem outros cujos construtos fossem

construtos equivalentes.

Apos estas eliminagdes, optdmos ainda por avaliar a consisténcia interna de
cada grupo de itens (conjunto de itens que media a mesma crenga), € procedeu-se
3 eliminag&o dos itens que a penalizavam em termos de consisténcia interna (que
faziam baixar o coeficiente Alfa de Cronbach), procedendo a identificacdo e
seleccdo do item de cada grupo de crencgas que apresentava melhores qualidade

meétricas.

A versao final do questionario que apresentou no pré-teste um valor Alfa de
.73, possui 9 itens de resposta através de escala do tipo Likert de 5 pontos que
expressa o grau de concordéncia com as afirmagbes (crencgas) apresentadas em
cada um dos itens. O valor do Alfa encontrado & meramente indicativo uma vez que
a dimens&o (n) minima da amostra aconselhada por Cronbach (1990) para o seu
calculo é de 300. Os nove itens que integram a versdo final do questionario,

expressam as seguintes crengas:

ltem 1 - No nosso pais né&o havera num futuro breve formacéo comportamental de

qualidade para pilotos.
ltem 2 - Os formadores de CRM devem ser pilotos
ltem 3 - Os formadores de CRM devem ser técnicos de formagéo comportamental.

ltem 4 - Os formadores da area comportamental devem ter conhecimentos de

pilotagem.
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ltam 5 - As competéncias de CRM sé&o inatas.
ltem 6 - As competéncias de CRM podem ser desenvolvidas com a formagéo

ltem 7 - As competéncias de CRM podem ser desenvolvidas com a experiéncia e

VOO.

ltem 8 - E necessario equipamento sofisticado para realizar formacdo com
qualidade em CRM.

ltem 9 — A formacdo em CRM deveria ser regulamentada pelas entidades oficiais.

Embora fosse importante a identificacdo do numero de dimensdes
representadas nos itens que compdem o questionario, ndo procedemos a andlise
factorial dos dados de pré-teste, pelo facto de a dimens&o da amostra nao o
permitir (n=40) uma vez que o ndmero minimo de individuos necessario para
realizacdo da andlise factorial € de 10 por item (Cronbach, 1990), o que remetia
para a necessidade de uma dimens&o da amostra de pré-teste maior ou igual a
200.

Neste questionario, foi ainda colocado um segundo grupo de questbes para
caracterizacdo dos inquiridos relativamente a idade, experiéncia de pilotagem, tipo

de funcéo e licenga profissional.

2.2.4. Procedimentos

Os dois questionarios foram aplicados simultaneamente, como se 0 seu
conjunto constituisse um Unico questionério. A sua forma de aplicagao, foi individual

e presencial.

Foi solicitada colaboracdo aos pilotos que surgiam na sala de desembarque
das tripulagbes do Aeroporto de Lisboa, sendo-lhes explicado o objectivo genenco
do estudo, garantida a confidencialidade e pedida a colaboragdo aftraves da

resposta ao(s) questionario (s).
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2.2.5 Resultados

Para tratar estatisticamente os dados recolhidos através dos questionarios
aplicados, foi utilizado o software de analise estatistica SPSS, versédo 10.0. Os
dados foram fratados por varidvel, e cruzadas as variaveis operacionalizadas por
cada um dos questionarios (identidades e crengas) com vista a caracterizagdo dos
inquiridos e conhecimento da relagé&o entre identidades e crencas. Foram ainda
tratadas as variaveis de caracterizacdo e averiguadas as possiveis relagbes entre

as mesmas e as identidades e crengas.

2.2.5.1. Identidades profissionais dos pilotos de aeronave

Dada a natureza intervalar da medida utilizada, efectuamos a andlise
descritiva dos resultados das sub-escalas, testes de diferencas entre medias (teste
t de Student para uma amostra) e averiguamos a existéncia de diferencas
significativas entre grupos (comandantes-co-pilotos; grupos etarios; niveis de
experiéncia profissional em horas de voo) relativamenie as identidades, realizando
analise de variancia (oneway ANOVA), tendo obtido os resultados que passamos a

descrever:

O nivel de identidade com a profissdo € o mais elevado, seguindo-se a
identidade com a unidade funcional e por ultimo a identidade com a organizacgéo
(quadro 6). As diferengas entre as médias das trés identidades profissionais s&o

estatisticamente significativas (quadro 7).

QUADRO 6 — ESCALAS DE IDENTIDADES PROFISSIONAIS — RESULTADOS DAS SUB-ESCALAS

N=120
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QUADRO 7 — DIFERENCAS ENTRE [DENTIDADES

t; t dé Sfdd‘é'ﬁtvpara uma amostra; gl — Graus de |iberdade; p — probabilidade de erro

As médias das trés identidades situam-se acima do ponto médio das sub-
escalas (6) , diferindo significativamente do mesmo. A identidade com a profiss&o
apresenta uma diferenga de 3,57 em relagdo ao ponto médio da sub-escala
(t=78,89; gl=119; p=.000), a média da identidade com a unidade funcional difere em
1,71 do ponto médio da sub-escala (t=25,76; gl=119; p=.000) e a média identidade
com a organiza¢do é a que se encontra mais préxima do ponto média da sub-
escala difere do mesmo em 0,33 (=3,62; gl=119; p=.000).

2.2.5.2. Experiéncia Profissional e identidades

Como indicador da expériéncia profissional, foi utilizado o nimero de horas
de voo dos pilotos que integraram a mostra, categorizado em trés classes (1500 a
3000 horas de voo: 3001 a 5000 horas de voo; e mais de 5000 horas de voo0).
Através da analise de variancia (Oneway ANOVA) procuramos saber se existiam
diferencas nos niveis de identidades profissionais entre os grupos de pilotos com
diferentes graus de experiéncia profissional. N&o se encontraram diferengas
estatisticamente significativas nas identidades profissionais entre os individuos com

diferentes niveis de experiéncia profissional.

2.2.5.3. Fungées e identidades

Tal como com a experiéncia profissional, averiguamos a existéncia de

diferencas nas identidades entre os pilotos com fungbes distintas. Para isso, foi
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realizado o teste t de Student para duas amostras independentes (comandantes e
co-pilotos). N&o se identificaram quaisquer diferencas estatisticamente significativas

ao nivel das identidades entre comandantes e co-pilotos.

2.2.5.4. Experiéncia organizacional e identidades

Foi utilizado como indicador do nivel de experiéncia organizacional, o
numero de empresas (operadores de transporte aéreo) a que os inquiridos ja se
encontraram ligados como pilotos, excluindo a actual (categorizado em trés grupos:
0 empresas; 1 a 3; e mais de 3). Averiguamos a existéncia de diferencas nas
identidades em funcao do nivel de experiéncia organizacional recorrendo a analise
de variancia (Oneway ANOVA), nédo se tendo encontrado diferencas significativas
nas identidades profissionais entre os individuos com diferentes niveis de contacto

organizacional.

2.2.5.5. Idade e identidades

A variavel idade foi recolhida em anos. Tratando-se de uma variavel cujo
nivel de medida é proporcional, efectuamos a analise de correlagoes através da
determinacéo dos coeficientes de correlagdo momento produto de Pearson entre a
variavel idade e as trés varidveis de identidade profissional correspondentes as
sub-escalas do questionario 1. N&o foi encontrada nenhuma associagéo

significativa entre idade e identidades.

2.2.5.6. Crengas

Relativamente as nove crencas avaliadas pelo questionario 2, indicam-se
no quadro 8 as médias, desvios padréo, minimos e maximos obtidos para cada
uma delas. Todas as crencas apresentam uma média com um valor acima do ponto .

médio da escala de resposta e desvios padrao inferiores a 1.

Embora apresentem médias cujos valores se situam acima do ponto médio
da escala, as crencas em que os formadores devem ser técnicos de formagao

comportamental e em que as competéncias de CRM podem ser desenvolvidas com
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a formacdo nado diferem significativamente desse valor, ou seja, ndo diferem
significativamente do ponto médio da escala (3). Para todas as outras crencas, as
meédias obtidas diferem significativamente do ponto médio da escala e apresentam

algumas diferencas significativas entre si.

Hierarquizando os resultados obtidos de forma decrescente, poderemos
referir que as crengas em que a formagéo comportamental deveria ser
regulamentada pelas entidades oficiais e em que no nosso pais ndo havera num
futuro breve formagéo comportamental de qualidade para pilotos, sd0 aquelas cujas
médias s30 mais elevadas (respectivamente 4,81 e 4,78) e diferem
significativamente dos valores das médias obtidas para todas as outras crengas. A
crenca em que os formadores devem ser pilotos situa-se em terceira posicéo e
difere significativamente de todas as outras com excepcéo da crenca em que n&o
havera formacdo comportamental de qualidade para pilotos num futuro breve. Em
quarta e quinta posigdo enconfram-se as crengas em que é necessario
equipamento sofisticado para realizar formac@o com qualidade de CRM e em que
os formadores da area comportamental devem ter conhecimentos de pilotagem
(com médias respectivamente de 4,52 e 4,46) nao diferindo significativamente entre
si mas diferindo significativamente das médias de todas as outras crencas.
Seguem-se as crengas em que as competéncias de CRM podem ser desenvolvidas
com a experiéncia de voo e em que as competéncias de CRM sé&o inatas, cujas
médias (respectivamente 4,38 e 4,23) n&o diferem significativamente entre si mas
diferem significativamente das médias de todas as outras crencas. Por ultimo,
encontram-se as crencas em que os formadores de CRM devem ser técnicos de
formagcdo comportamental e em que as competéncias de CRM podem ser
desenvolvidas com formacéo, cujas médias (respectivamente 3,2 e 3,12) diferem
significativamente das médias de todas as outras crengas em estudo, e que embora
se situem acima do valor que representa o ponto médio da escala de respostas (0

valor 3), conforme ja referimos no diferem significativamente do mesmo.



Quadro 8 — Crengas relativamente A formacéo e as Competéncias de CRM

79

1,78; 47,221; .000
3-5 4 68 .56 1,68; 32,646; .000
2-5 3,20 ,68 0,20; 3,217, .002
3-5 4,46 ,66 1,46; 24,215; .000
3-5 4,23 ,68 1,23; 19,442, .000
2-4 3,12 70 0,12;1,825; .07
25 4,38 ,85 1,38; 17,705;.000
2-5 4,62 ,65 1,52; 25,791;.000
3-5 4,81 45 1,81; 43,576; .000

Verificou-se a existéncia de associagbes (correlacdes) estatisticamente

significativas entre diversas crengas (quadro 9), sendo a mais forte a correlagéo

entre a crenca de que os formadores de CRM devem ser pilotos e a crenga em que

a experiéncia de voo permite desenvolver competéncias de CRM (r=.59, p=.000) e

a mais fraca a correlagdo entre a crenga em que os formadores da area

comportamental devem ter conhecimentos de pilotagem e a crenga em que as

competéncias de CRM sé&o inatas (r=.19, p=.035). Apenas as crencas em que e

necessario equipamento sofisticado & em que a formagéo comportamental deveria

ser regulamentada pelas entidades oficiais néo se relacionam significativamente

com nenhuma das outras cren¢as em estudo.



QUADRO 9 — ASSOCIAGOES ENTRE CRENGAS
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ai‘_sfzné-ozzhaver turo:breve | .351 353 |-434 |.376 |.403
ort 2 p=.000 p=.000 | p=.000 | p=.000 | p=.000
275 |-256 |.509 |.187
p=.002 | p=.003 | p=.000 | p=,041
-262
p=.004
192 |.238
p=.035 | p=.009
220 223
p=.016 p=.015
246 -.445
p=.007 p=.000
231
p=.011

2.2.5.7. Expeniéncia Profissional e crengaé

Tal como no caso do estudo da diferenca de identidades em funcéo da

experiéncia profissional, foi utilizado o namero de horas de voo, categorizado em
trés classes (1500 horas a 3000; 3001 a 5000; e mais de 5000). Através da analise

de variancia (Oneway ANOVA) apenas se encontraram diferencas significativas

entre os grupos, na crenga de que os formadores da area comportamental devem

possuir conhecimentos de pilotagem (F(2,117)=7,063; p=.001). Esta crenga é mais

intensa nos grupos com menor experiéncia de voo.
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2.2.5.8. Fungdes e crengas

Foi realizada a anélise através do teste t de student para duas amostras
independentes (comandantes e co-pilotos) tendo-se verificado diferengas
significativas entre os dois grupos nas crengas em que oS formadores da area
comporfamental devem ser pilotos (t=2,303; gl=118; p=.023) e em que Os
formadores da area comportamental devem ter conhecimentos de pilotagem
(f=3,0;g1=118; p=.003).

Nas crencas em que se constataram diferencas significativas, s&0 0s co-

pilotos que apresentam crencas mais intensas do que os comandantes.

2.2.5.9. Experiéncia organizacional e crengas

Tal como com as identidades foi utilizado como indicador do nivel de
experiéncia organizacional, 0 nimero de empresas (operadores) a que os inquiridos
ja se encontraram ligados como pilotos, excluindo a acual (categorizado em trés
grupos: 0 empresas; 1 a 3; e mais de 3). Averiguamos a existéncia de diferencas
nas crencas em fungdo do nivel de experiéncia organizacional (através da analise
de variancia - Oneway ANOVA). Nao se encontraram diferencas significativas nas

crencas profissionais em fungéo do nivel de contacto organizacional possuido.

2.2.5.10. Idade e crengas

Para identificar a existéncia de uma eventual associagéo entre a idade dos
pilotos e as crengas, determinamos o coeficiente de correlagédo (coeficiente
momento produto de Pearson) entre as variaveis correspondentes (crengas e a
varidvel idade). Apenas se verificaram correlagdes significativas na crenga de que
os formadores da area comportamental devem ter conhecimentos de pilotagem (r=
-.309, p=.001) e na crenga de que é necessario equipamento sofisticado para
realizar formacéo com qualidade em CRM (r= -.327, p=.000). Em ambos os casos o
coeficiente € negativo, o que significa que quanto mais elevada é a idade dos

pilotos inquiridos, menos intensas sé&o estas crencas.
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2.2.5.11. Crengas e identidades

Com o objectivo de identificar a existéncia de associagOes entre identidades
profissionais e as crengas, efectuamos a analise de correlagdes (determinagéo do
caeficiente momente produta de Pearson). Dos resultados obtidos, apresentam-se

no quadro 10 aqueles em que se encontraram coeficientes de correlag&o

significativos.

QUADRO 10 — ASSOCIAGOES ENTRE CRENGAS E IDENTIDADES

entidade
3 organizagéo
r=.630 r=-.188
p=.000 p=.020
r=.355
p=.000
r=.637
p=.000
r=-.396
p=.000
r=.533
p=.000
olvidas co r=-.581
p=.000
r=.460
p=.000
r=-.219
p=.000
r=.455
p=.000

r-coeficiente de correlagdo momento produto de Pearson

Dada a existéncia de associagbes estatisticamente significativas entre
crencas e identidades, com o objectivo de averiguar a variancia das crengas que
pode ser explicada pelas identidades, procedemos & analise da regresséo linear
muiltipla (método stepwise) das crencas em funcdo das identidades (quadro 11).

Obtiveram-se os seguintes resultados:

A identidade com a profissdo € aquela que explica melhor a variancia da
maioria das crengas. A identidade com a profiss&o € a Ginica identidade admitida na
funcdo de definicdo da recta de regresséo linear multipla para as seguintes crengas:
No nosso pais ndo havera num - futuro breve formacéo comportamental de
qualidade para pilotos (R=.53; R%=28: B=.53; p=.000); os formadores devem ser
pilotos especializados em CRM (R=.355; R?> =126; B=.35; p=.000); as
competéncias de CRM séo inatas (R=.533; R? =285 B= -747, p=.000); as
competéncias de CRM podem ser desenvolvidas com a formacéo (R=.58; R?*=.338;
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= -581 p=.000); as competéncias de CRM podem ser desenvolvidas com a
experiéncia de voo (R=.46; R? =212, B= .759; p=.000); a formagdo em CRM
deveria ser regulamentada pelas entidades oficiais (R=.455; R? =.207; B= .417
p=.000).

A variéncia da crenca de que os formadores de CRM devem ser técnicos de
formacéo profissional, é explicada em 42,7% pela identidade com a profisséo (ip)
e em 40% pela identidade com a organizag&o (Rs)=.653; R%p)=.427; Bp) =145; pep)
=.000 / Rp=.637; R?y=.408; Bgo) = .652; Py =.000).

A identidade com a organizagdo é a Unica identidade admitida na equagéo
de regressao para explicagéo da variancia da crenca de que os formadores da area
comportamental devem possuir conhecimentos de pilotagem (R=.53; R?=.157; B= -
.26 p=.000). Também no caso da crenca de que & necessario equipamento
sofisticado para realizar formagdo em CRM a unica identidade admitida na fungéo e
a identidade com a organizagdo(R=.219; R?=.048; B=-.219 p=.016).

QUADRO 11 — VARIANCIA DAS CRENGAS EXPLICADA PELAS IDENTIDADES

Resultados da Regressao llnear miltipla das crengas em fungéo das |dent|dades (stepwise)
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As nove crengas em estudo enquadram-se em trés dimensbes ou factores
distintos (factores com valores proprios — eigenvalues - superiores a 1) que
explicam respectivamente 29,41%, 16,48% e 11,40% da variancia das crencas
(varidncia total explicada pelos 3 factores=57,3%). A andlise da saturag&o dos itens
em cada um dos factores permite inferir a sua natureza. O factor 1 encontra-se
associado & especificidade aeronautica das competéncias de CRM, o factor 2
associado a qualidade e & eficacia da formagéo em CRM e o factor 3 relaciona-se
com os aspectos ou condigées a assegurar pelas organizacbes para a realizagao

da formacédo em CRM.

As crengas com menor ajustamento a solucdo final da analise factorial de
componentes principais, mas ainda assim com comunalidades superiores a .40, s&o
as seguintes: As competéncias de CRM s&o inatas; a formacédo em CRM deveria
ser regulamentada pelas entidades oficiais. Encontram-se resumidos nos quadros
12 e 13, os resultados da andlise factorial de componentes principais (com rotagéo
varimax — convergéncia em 9 iteracgdes) a que foram submetidos as nove crencas

em estudo.

QUADRO 12 — CRENGAS - COMUNALIDADES




QUADRO 13 — DIMENSOES / FACTORES - CRENGAS

(resultados da analise factori | de componentes principais apos rotagéo varimax)
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,389 682
,698
,356 - 315 - 710
, 756
632
-,632
647 418
,456 ,561
uia ,694

Os valores apresentados sao aque

apresentam saturagdes nos factores iguais ou superiores a .30

Para confirmacgéo da associagdo entre as identidades e as crencas, e uma

vez que a identidade com o departamento ndo surgiu como muito importante em

nenhuma das relagdes averiguadas, efectuamos a partir da analise factorial, a

determinagdo dos scores factoriais das crengas dos individuos e determinamos o

seu grau de associacdo com as identidades (correlagédo momento produto de

Pearson). As associagbes encontradas, embora em alguns casos significativas,

apenas reforcam os resultados ja obtidos com a determinagéo das correlagbes

significativas entre crengas e identidades (quadro 10) e com a determinagdo da

varidncia das crencas explicada pelas identidades (quadro 11). Os resultados

obtidos em que verificou significancia estatistica encontram-se no quadro 14.

QUADRO 14 — CORRELACOES ENTRE SCORES FACTORIAS: CRENGAS E IDENTIDADES

Correlagdo momento produto de Pearson
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Estes resultados mostram que o factor 2 se encontra relacionado com a
identidade com a profissdo e com a identidade com a organizagio, sendo a
primeira associagdo a mais forte, que o factor 1 se encontra apenas associado com
a identidade com a profissdo e que o factor 3 se encontra relacionado com a
identidade com a organizacdo. Também neste tratamento n&o se obtiveram
quaisquer resultados significativos para as associagbes entre 0s factores e a

identidade com o departamento (unidade).

2.2 6. Discussao

O presente estudo confirma algumas das expectativas suportadas pela
literatura € que estiveram na origem da sua realizagdo, tendo permitido a
identificacdo de diferencas significativas entre os trés niveis de identidade
profissional estudados, a mensuragéo das crengas relativamente as competéncias
de CRM e a formacgdo, e a identificagdio da existéncia de associagbes entre

identidades e crencas.

Relativamente as identidades profissionais dos pilotos de aeronaves, 0S
resultados obtidos s&o concordantes éom o estudo prévio que realizamos e com
aquilo que a literatura permitia antecipar. Foram encontradas diferengas
estatisticamente significativas entre os trés niveis de identidade profissional
estudados (identidade com a profisséo, identidade com a unidade funcional e
identidade com a organizacéo). A identidade dominante & a identidade com a
profissdo, seguida da identidade com a unidade funcional e por ultimo da identidade

com a organizagao.

Considerando que na generalidade das companhias de aviagao a unidade
funcional a que pertencem os pilotos € uma unidade constituida maioritariamente
por pilotos e dirigida por um piloto comandante, a dominancia da identidade com a

profiss&o e o posicionamento da identidade com a unidade funcional, sugerem que
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os pilotos possuem uma forte identidade grupal que se sobrepbe claramente a

identidade com a organizagéo.

A dominancia da identidade com a profisséo e a existéncia de uma forte
identidade grupal nos pilotos de aeronaves, s&o suportadas pelos pressupostos

tedricos de que partimos.'.

Helmreich e Merrit (1999), Johnston (1993 a e 1994) Lee e Tiedem (2001)
sustentam a ideia de que nas profisses ligadas & realizagéo de trabatho essencial
para a organizagdo e que envolvem elevada especificidade e elevada
complexidade técnica, é frequente a emergéncia de diferenciagdes grupais com
expressdo quer ao nivel da cultura e das identidades profissionais, quer ao nivel do
comportamento desses profissionais em contexto organizacional. O grupo dos
pilotos € um dos grupos profissionais referidos por Helmreich e Merrit (1999) como
sendo um grupo com elevada tendéncia para se diferenciar e evidenciar uma
identidade grupal dominante que reforca a emergéncia e a manutengdo de uma
cultura profissional prépria assim como a posse e o fortalecimento de crengas

especificas de grupo.

De acordo com Monteiro et al. (1994) e com Caetano et al. (1994), os
grupos profissibnais que detém mais poder e maior capacidade para influenciar o
processo produtivo tendem a assumir o papel de grupos dominantes. O papel
emocional e social atribuido pelos membros do grupo dominante a essa pertenca,
contribui para o reforgo da identidade grupal e para a adopgao de comportamen;os
de valorizagéo e de protecgédo da identidade social do grupo (Tajfel e Turner, 1979).
Os pilotos s&o claramente um grupo dominante, possuem elevada capacidade para
influenciar a actividade das organizagbes a que pertencem e elevado poder
organizacional, 0 que podera também contribuir para explicar a dominancia da
identidade com a profisséo relativamente & identidade com a unidade funcional e a

identidade com a organizagao.

Neste estudo, ao nivel das identidades profissionais, foi constatada a
existéncia de uma diferenciacéo profiss&o-organizagdo no grupo dos pilotos de
- aeronaves. Os resultados obtidos que evidenciam o predominio da identidade com
a profiss&o sobre a identidade com a unidade funcional e sobre a identidade com a
organizacdo, sugerem ainda a existéncia de homogeneidade no grupo, uma vez

que a variancia das varidveis de mensuragio das identidades constatada é baixa e
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que nao foram encontradas quaisquer diferencas significativas nas identidades em
funcao das variaveis de caracterizacéo controladas no estudo. Assim, no grupo dos
pilotos as identidades parecem nao variar em funcdo da idade, da experiéncia
profissional (numero de horas de voo), das fungbes exercidas (co-piloto ou
comandante) ou da experiéncia organizacional dos pilotos (nimero de operadores

de transporte a que ja pertenceram).

A diferenciacdo profissdo-organizagao expressa pela existéncia de uma
maior identificacdo com a profissdo e com O grupo dos pilotos do que com a
organizacao, e que aparentemente, dada a inexisténcia de variabilidade intra-grupo
sngnlflcatwa & uma caracteristica de grupo bem consolidada, & explicada em termos
tedricos e pode constituir um elemento dificuttador quer da aceitagéo de objectivos
organizacionais que nao sejam percepcionados como objectivos do grupo
(Johnston,1994) quer do fortalecimento da unidade e coes&o organizacionais
(Isaac, 1997; Lopes e Reto, 1990), quer ainda da aceitagéo ou envolvimento em
accdes ou medidas que visem O grupo profissional dos pilotos mas que ndo sejam

concordantes com as crencas do grupo (Helmreich e Merrit, 2000; Isaac, 1997).

Ao identificarem-se sobretudo com a profisséo, os pilotos tenderédo a
reforcar as crengas de grupo € a adoptar comportamentos de conservagéo e

fortalecimento do mesmo.

As crengas partilhadas pelos membros de um grupo, tendem a ser mais.
intensas quanto maior for a sua especificidade de grupo (Hofstede, 1994 e 1997).
De acordo com a teoria da identidade social, os elementos de um grupo
estabelecem um quadro de analise cognitivo-emocional que influencia as suas
estratégias de protecgdo e de valorizacdo da identidade grupal (Tajfel e Turner,
1979). As crengas de grupo, constituem uma das formas de conservagéo da
identidade grupal, na medida em que a sua partiha pelos membros do grupo
reforcam a unidade do mesmo. A identidade dominante determina o grupo de
pertenca, que por sua vez influencia as crengas dominantes e a sua intensidade
(Johnston, 1994).

Considerando que as crengas constituem um elemento de elevada
importancia ao nivel dos comportamentos e atitudes em contexto organizacional e
sendo reconhecida a necessidade de desenvolver nos profissionais de pilotagem

novas competéncias de natureza predominantemente comportamental, e portanto



distintas daquelas que até ao presente eram consideradas as competéncias
essenciais para o exercicio da profissdo de piloto (competéncias cognitivas e
técnicas), procuramos neste estudo conhecer a intensidade das crengas dos pilotos

face as competéncias de CRM.

De acordo com os pressupostos tedricos j& enunciados, seria de esperar
que no grupo dos pilotos de aeronaves se evidenciassem crengas que
contribuissem para a valorizagdo e conservagéo grupal. Tendo em conta as
caracteristicas da profissdo, as expectativas seriam as de que se evidenciassem no
grupo as crengas que desvalorizassem a formagao comportamental e as crencas
que traduzissem a defesa de formas especificas (dirigidas ao grupo) de
desenvolver as competéncias comportamentais (competéncias de CRM) que
permitissem a manutencdo da especificidade da natureza das competéncias
requeridas para o exercicio da sua actividade profissional bem como a
especificidade dos processos envolvidos nas accbes que visem O seu

desenvolvimento.

As crencas relativamente as competéncias de CRM identificadas pelo
estudo prévio realizado (estudo 1) confirmaram as expectativas, uma vez que
revelaram uma tendéncia, por parte dos pilotos, para a valorizag8o dos aspectos
associados ao desenvolvimento de competéncias de CRM que Ihes conferem uma
maior aproximacéo a formagao técnica e uma maior especificidade aeronautica. No
presente estudo, procedeu-se a quantificagdo das crengas anteriormente
identificadas e de novo se confirmaram as expectativas de partida. Os resultados
obtidos sugerem que, entre as crengas estudadas, as menos intensas séd acrenca
da formag&o comportamental como forma de desenvolver competéncias de CRM e
a crenca na capacidade dos técnicos de formacéo comportaméntal para a monitoria
de accbes de formagéo em CRM, enquanto que as crengas mais intensas s&o a
crenca que expressa a ideia de que a formagéo em CRM (tal como a formag&o
técnica) deve ser regulamentada pelas entidades oficiais, a que expressa a ideia de
que a curto prazo em Portugal a formag&o comportamental para pilotos n&o vai
possuir qualida'de e ainda a crenga que expressa a ideia de que os formadores de

CRM devem ser pilotos ou possuir conhecimentos de pilotagem.

Nas crencas estudadas identificaram-se trés factores distintos. A analise
factorial realizada permitiu a identificagédo do nimero de dimensdes presentes nas

nove crencas em estudo e a identificagdo da sua provavel natureza.



Aparentemente, o factor 1 que explica 29% da variancia das crengas em estudo,
relaciona-se com a especificidade aeronautica associada ao desenvolvimento das
competéncias de CRM. O factor 2, que explica 16% da variancia das crencas,
relaciona-se com a qualidade e com a eficacia da formagé&o em CRM. O factor 3
que explica 11% da variancia das crencas, relaciona-se com as condi¢bes a
assegurar pelas organizacdes para a realizacdo da formacéo em CRM.

Ainda no que respeita as crengas relativamente as competéncias de CRM,
embora néo tivéssemos levantado qualquer hipétese relativamente a existéncia de
diferencas em funcéo de variaveis demogréficas, estas foram objecto de analise,
tendo-se verificado algumas diferengas significativas na intensidade das crencas
em estudo em funcéo das variaveis idade, fungdo e experiéncia profissional. Os
pilotos mais jovens, com menos experiéncia profissional e com niveis hierarquicos
mais baixos (co-pilotos) manifestam uma maior intensidade em algumas crencas
associadas ao desenvolvimento de competéncias de CRM, designadamente nas
crencas de que os formadores de CRM devem ser pilotos, de que 0s formadores da
area comportamental devem possuir conhecimentos de pilotagem e que séo
necessarios equipamentos sofisticados para realizar formagao com qualidade em
CRM. Néo se tendo encontrado quaisquer diferengas significativas nas identidades
profissionais em fung&o destas variaveis, estes resultados indiciam que as crengas
estudadas s&o particularmente intensas numa fase inicial da carreira e de pertenca

ao grupo.

De acordo com a literatura, a identidade dominante coincide com o grupo de
pertenca (Monteiro et al., 1994: Tajfel, 1982), tendendo os individuos que se
idehtiﬁcam e pertencem a um determinado grupo, a subscrever e intensificar
crencas grUpai.s que contribuem para a manutencéo da identidade, para o refor¢o
da coesdo, para a valorizag&o e para a coesao grupal (Hofstede, 1997; Monteiro et
al. 1994: Caetano et al. 1994; Tajfel, 1982; Tajfel e Turner, 1979). Seria assim de
esperar que se verificasse a existéncia de relagbes entre crencas relativamente as

competéncias de CRM e identidades profissionais.

A associacdo entre a identidade profissional dominante e as crencas
relativamente as competéncias de CRM foi constatada neste estudo. Com excluséo
das crengas relativamente a necessidade de equipamento sofisticado para realizar
formac&o com qualidade em CRM e a crenca de que os formadores de CRM devem

ser técnicos de formagdo comportamental que surgem como associadas a



identidade com a organizagdo, todas as crencas se correlacionam tém parte da
sua variancia explicada pela identidade com a profisséo e sete das nove crengas
em estudo correlacionam-se de forma positiva e significativa com essa identidade.
No se identificaram relagdes significativas entre as crencgas e a identidade com a
unidade funcional e a identidade com a organizag&o relaciona-se negativamente

com trés das nove crencas em estudo. Apenas se encontrou uma associagéo

positiva e significativa com uma das crengas.

A andlise das correlagbes entre os scores factoriais das crencas e as
identidades profissionais (que permitem a identificagéo de associagbes entre 0s
factores enconirados e as identidades profissionais com minimizagéo da variancia
erro), evidenciou a existéncia de relagbes significativas entre os scores factoriais
das crengas e a identidade com a profissdo e com a organizagao. O factor 1
(especificidade aeronautica das competéncias de CRM) encontra-se associado
positiva e significativamente a identidade coma profissao (r=.47; p=.000), o factor 2
(qualidade e eficacia da formagdo em CRM) correlaciona-se de forma positiva e
significativa com a identidade com a profisséo (r=.54; p=.000) e de forma negativa e
significativa com a identidade com a organizagéo (r= -.197; p=.000), enquanto que o
factor 3 (condigdes a assegurar pelas organizagbes para a realizagéo de formagéo
em CRM) se correlaciona positiva e significativamente com a identidade com a

organizacgéo (r=.62; p=.000).

A variancia das crencas é explicada maioritariamente pela identificagdo com
a profissdo, que € a unica identidade profissional admitida na recta de regressao
(regressdo linear muttipla, método stepwise) para explicagdo de seis das nove
crengas em estudo (com um valor de Beta positivo), contribuindo para a explicagéo
da variancia de sete das nove crencas. A identidade com a organiZagéo é a unica
que contribui para explicagéo da variancia de duas das nove crengas e explica em
conjunto com a identidade com a profiss&o a variancia de uma crenca. Salienta-se
que nas duas crengas em que a identidade com a organizagéo & admitida na resta
de regressdo, o valor de Beta é negativo. A identidade com a unidade funcional é
excluida do modelo de regresséo, nédo contribuindo para a explicagéo da variancia

de nenhuma das crengas.

Com a finalidade de resumir e clarificar as relagdes significativas entre
identidades e crencas, apresentam-se no quadro 15, as associacdes significativas

encontradas bem como a sua natureza (positiva ou negativa).



QUADRO 15 — RELACOES ENTRE CRENCAS E IDENTIDADES

forma Q.comportamentajf
. Positivo Negativa
Sign.
Positiva
Sign. (b) Sign.
Positiva Positiva
Sign
Negativa
Sign.
Negativa
Sign
Negativa
Sign.
Positiva
Sign
Negativa
Sign.
Positiva

OBS: Os resulytados assinalados expressam os resultados significativos encontrados na andlise de regressao das
crengas em fungdo das identidade (regressdo linear) e na andlise de correlagdo entre crengas e identidades
(momento produto de Pearson), A indicagio de positividade e negatividade da assaciacdo refere-se ao coeficjente
de correlacéo e ao valor de Beta na recta de regrassao.

(a8) Apenas se refere ao coeficiente de correlagéo.

(b) Apenas se refere & regresséo linear.

As crengas de que no nosso pais ndo haverd num futuro breve formacéo
comportamental de qualidade para pilotos, os formadores de CRM devem ser
pilotos especializados em CRM, as competéncias de CRM podem ser
desenvolvidas com a experiéncia de voo, e em que a formagdo em CRM deveria
ser regulamentada pelas entidades oficiais, relacionam-se positivamente com a
identidade com a profiss@o, pelo que tenderdo a ser mais intensas quanto mais
elevado for o nivel de identidade com a profisso. A crenga de que os formadores
de CRM devem ser técnicos de formagé&o comportamental relaciona-se significativa

e positivamente tanto com a identidade com a profissdo como com a identidade
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com a organizagéo. Por Ultimo e com uma relacéo significativa e negativa com a
identidade com a organiza¢éo encontram-se as crencgas de que no nosso pais néo
havera num futuro breve formacdo comportamental de qualidade para pilotos, os
formadores da area comportamental devem ter conhecimentos de pilotagem e de
que é necessario equipamento sofisticado para realizar formagéo com qualidade
em CRM, sendo de esperar que estas crencas sejam tanto mais intensas quanto

menor for o grau de identificagdo com a organizagé&o.

Considerando que para todas as crengas em estudo os valores encontrados
para as respectivas médias se situavam acima do ponto médio da escalas de
respostas e diferiam significativamente do mesmo, tendo em conta que a identidade
dominante é a identidade com a brganizagéo, poderemos afirmar que os resultados
obtidos apontam para a possibilidade de o grupo dos pilotos de aeronaves tender a
desvalorizar a formagéo como forma privilegiada de aquisicdo de competéncias de
CRM e tender a ndo acreditar na possibilidade de uma evolugéo qualitativa da
formacdo comportamental para pilotos, valorizando a experiéncia de voo como
forma de aquisicdo e desenvolvimento de competéncias de CRM, a formagao
aerondutica de pilotagem dos formadores em CRM e ainda defendendo a
regulamentagdo da formagdo em CRM por parte das entidades oficiais (a

semelhanga do que acontece com a formacéo técnica).

O predominio da identidade com a profisséo e a relacéo dessa identidade
com crengas de grupo em relacdo as competéncias de CRM, remetem para a
possibilidade de os pvilotos de aeronaves perspectivarem a formacéo
comportamental como uma formagéo que ndo lhes é particularmente dirigida e que
nao contribui de forma efectiva para o desenvolvimento de competéncias de CRM.
Dada a natureza das crengas de grupo identificadas, poderdo constituir facilitadores
da adesdo do grupo dos pilotos & formagdio comportamental que vise o
desenvolvimento de competéncias de CRM, o recurso a modos de concepgéo e
realizagdo da formagdo que lhe confiram maior especificidade aeronautica no
dominio da pilotagem, como sejam por exemplo, a mobilizag&o e o envolvimento de
pilotos na concepcdo e realizacdo das acgbes de formagdo ou o recurso a
concepgédo e integragdo na formagéo de exercicios especificos de simulagéo que

recriem situagdes plausiveis de voo.



2.3. Limitagdes

S3o varias as limitacdes que o presente estudo apresenta. No plano teorico,
carece de um maior suporte no que respeita ao conhecimento das identidades
profissionais dos pilotos de aeronaves e das crengas especificas do grupo. Embora
tanto a literatura sobre os factores humanos na aviagdo e na pilotagem como a
literatura sobre os aspectos psicologicos relacionados com as tarefas dos pilotos
seja muito vasta, & manifestamente escassa a literatura disponivel e as
investigacbes realizadas no ambito do comportamento organizacional com
profissionais de pilotagem de aeronaves. No que se refere as transformacdes na
profisséo de piloto e as suas tendéncias evolutivas, a generalidade da literatura
centra-se nos aspectos técnicos e nas perspectivas de evolugéo tecnologica
associadas a profisséo, pelo que é quase inexistente a publicacéo de analises e
estudos do impacto da evolugéo global do sector do transporte aéreo na profisséo
de piloto de aeronaves, sendo de salientar a importancia do estudo nacional de
caracterizagdo e andlise prospectiva do sector dos transportes realizado e
publicado pelo INOFOR (2000).

No plano empirico, as principais limitagées do estudo realizado, relacionam-
se com a qualidade do instrumento de medida das crengas utilizado, com a forma
de seleccdo da amostra adoptada e com a validade externa. O questionario para
medicdo da intensidade das crengas, foi construido para a realizaggo do estudo
com base nos resultados de um estudo qualitativo, carece de melhoramentos,
essencialmente ao nivel da identificagdo e incluséo de um maior numero de
crencas de grupo. A selecgdo da amostra, por ter sido realizada por conveniéncia,
compromete a sua representatividade. A validade externa encontra-se
comprometida quer pela falta de garantia de representatividade da amostra quer
pela metodologia descritiva adoptada, que embora seja a adequada aos objectivos

pretendidos, ndo permite a generalizagéo dos resultados obtidos.

Salientam-se como aspectos positivos do presente trabalho, o seu caracter
inovador em termos nacionais no estudo de aspectos do comportamento
organizacional relacionados com a profisséo de piloto de aeronaves, de contribuir
para uma melhor compreensdo da identidade profissional e das crencas

relativamente as competéncias de CRM dos profissionais de pilotagem, e ainda,
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poder constituir um ponto de partida para a realizagdo de mais investigagéo neste

dominio.

2.4. Conclusbes e implicagbes

Em termos tedricos os resultados obtidos, permitem confirmar a adequagéo
das abordagens teéricas subscritas a explicacdo da realidade em estudo. Os
estudos realizados (estudo 1 e estudo 2), revelam que a identidade profissional
dominante dos pilotos (identidade com a profiss&o) coincide com o seu grupo de
pertenca, o grupo dos pilotos (Tajfel, 1982; Tajfel e Turner, 1982). O consenso e a
intensidade das crengas destes profissionais em relagéo as competéncias de CRM,
assim como a existéncia de associacdes significativas entre identidade profissional
e crencgas, contribuem para reforgar a defesa da existéncia de crengas de grupo
que contribuem para a sua valorizagéo e manutengéo (Caetano et al., 1994;
Monteiro et al., 1994;Tajfel, 1982; Tajfel e Turner, 1982). A diferenciagéo profiss&o-
organizagao encontrada no grupo em estudo, associada a elevada valorizag&o que
os seus membros fazem dos aspectos técnicos da profiss&o, & concordante com a
posicdo de Helmreich e Merrit (2000), cuja opinido traduz a defesa de que em
profissées essenciais para a organizag&o que envolvam a necessidade do dominio
de tecnologias complexas e conhecimentos aprofundados e especificos, os
individuos tendem a diferenciar-se da organizacdo e a reforcar identidades e

culturas de grupo associadas a sua profisséo.

Sendo as empresas operadoras de transporte aéreo, organizagbes com
tendéncia para o desenvolvimento e consolidagdo de estruturas organizacionais
cuja configuracdo é em regra a burocracia profissional (Inofor, 2000; Mintzberg,
1996) é reforcada a importancia da relagdo entre tecnologia, estrutura e

comportamentos (Lopes, 1996).

Em termos praticos, os resultados deste trabalho poder&o contribuir para
uma melhor compreenséo de aspectos comportamentais associados a profisséo de
piloto de aeronaves que se relacionem com as identidades profissionais ou com as

crencas relativamente as competéncias de CRM. Poderéo ainda contribuir para o
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desenvolvimento de acgdes que visem aumentar a identidade organizacional dos
pilotos, nomeadamente através da concepgdo e implementacao de processos de
acolhimento e socializacdo especificos para este grupo profissional ou através do
aumento da participagdo dos pilotos em actividades da organizagéo que nao
estejam directamente ligadas & pilotagem. Ainda ao nivel da melhoria da
concepgdo e do planeamento de acgbes que visem o desenvolvimento de
competéncias de CRM, este estudo pode ser Util para as organizagdes, uma vez
que fornece pistas para a identificagéo de elementos facilitadores da adeséo dos
pilotos (e.g. a preparagio de pilotos para a monitoria de acgoes de formacéo em
CRM, o planeamento de acgdes com caracteristicas semelhantes as da formagao
técnica ou o recurso a equipamentos de simulagdo para o treino de competéncias
de CRM) e para a identificagiio de possiveis motivos de resisténcia destes
profissionais & formagéo comportamental (e.g. percepgéo da formacdo em CRM
como formacéo ndo especifica para pilotos; percepgéo de falta de especializagéo
dos formadores em matérias aeronauticas; inexisténcia de regulamentacéo para a

realizagdo de formagdo em CRM).

O aperfeigoamento do questionario de crencas, assim como a realizagdo de
estudos semelhantes visando outras profissdes especificas da aviagdo comercial,
constituem melhoramentos desejaveis, na medida em que permitiriam dispor de um
instrumento com maior qualidade e comparar as identidades e crengas dos pilotos

com as identidades e crengas de outros profissionais do mesmo sector.

Como resultado do trabalho apresentado, levantam-se uma série de
questdes que carecem de investigagéo, como sejam a identificacéo de eventual
existéncia de alguma relacéo entre a representagdo social da profisséo de piloto e
as estratégias de diferenciacdo grupal desses profissionais, a relagéo entre as
condicdes de exercicio e a identidade com a profiss&o e o impacto da emergéncia
de novas formas de contratagdo e de subordinagéo organizacional na identidade

organizacional dos pilotos.

Outro aspecto que nos parece particularmente importante e com impacto ao
nivel do desenvolvimento de competéncias de CRM na aviagao comercial de
transporte de passageiros (onde na grande maioria dos voos que s&o realizados a
tripulacdo varia em fungéo do planeamento de escalas de tripulantes e é composta
por pilotos e assistentes de cabine), consiste na necessidade de saber em que

medida tripulacéo técnica (pilotos) e tripulagéo de cabine (assistentes e comissarios



de bordo) diferem nas suas identidades profissionais e grupais e qual a relagéo
que as eventuais diferencas poderdo ter no seu funcionamento como uma equipa,
uma vez que, embora as suas fungdes de rotina dos pilotos e dos assistentes de
cabine sejam distintas, em caso de emergéncia é necessaria a coordenacéo da
equipa e o seu funcionamento como tal. No mesmo dominio, afigura-se-nos
também interessante, o estudo do conceito de equipa de voo e de trabalho de
equipa de voo dos pilotos de aeronaves, assim como o estudo sobre a forma como
pilotos de aeronave e assistentes de cabine perspectivam a necessidade de
desenvolver conjuntamente competéncias de grupo. O interesse destas
investigacdes deriva da possibilidade de a forte identidade grupal dos pilotos poder
dificultar a sua aceitagdo de uma concepgéo de equipa de voo que inclua

tripulantes que ndo desempenhem fungdes de pilotagem.
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Perfil profissional do. Comandante de Aeronaves.

|. Referencial de Emprego
Designaggdo: Comandante de Aeronave
Qutras designag0es utilizadas: Piloto Comandante

Missdo: Comanda e assegura a operagdo da unidade de transporte aéreo
(aeronave), assumindo a responsabilidade pelo sucesso do voo e garantindo a

seguranga de passageiros e mercadorias.
Local de exercicio da Actividade: Companhias de aviagao

Condigcbes de exercicio: Actividade exercida num espago fisico limitado (cockpit da
aeronave) e com caracteristicas particulares (ar condicionado, pressurizago).
Trabalho que exige rapidez e precisdo nas tomadas de decisdo, vigilancia
constante, cumprimento de rotinas, e que se encontra sujeito a diferengas de fusos

horarios.
Area funcional: Operagdes de voo
Actividades:
o Avalia a operacionalidade da aeronave e dos instrumentos de navegag&o e

de comunicagao.

e Analisa documentos de natureza variada (pianos de voo, planos de carga,

cartas meteorolégicas, rotas e alternantes, etc....)

e Assegura ou executa a descolagem da aeronave apo6s autorizagdo do

controle de trafego.
e Assegura ou executa a pilotagem e navegacéo da aeronave durante o voo.

o Transmite instrugdes ao pessoal de cabine e chefia a tripulagdo, mantendo a

disciplina a bordo.

e Transmite informacdes de natureza variada aos passageiros.:
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Decide, em situagbes imprevistas, alteracdes de rota e de planos de
abastecimento, em coordenacdo com os servicos de controle de trafego

aéreo.

Assegura ou realiza durante a descida, a execugéo dos procedimentos de

aproximacao e aterragem.

Garante o posicionamento da aeronave de acordo com as instrugoes

recebidas, na zona de embarque de passageiros e/ou parqueamento.

Realiza ou garante a realizagdo de todas as tarefas e procedimentos

necessarios & seguranca e regularidade da operagdo, zelando pela

proteccdo de pessoas e bens a sua guarda.

Pode ministrar formacgdo, quando necessario, em voo ou em simulador e
verifica as condigbes de aptidéo técnica dos pilotos, para revalidagéo das

respectivas licengas e/ou obtengéo de novas certificagbes.

Assegura o preenchimento de diarios de bordo e responsabiliza-se pela

elaboracgéo dos relatérios de voo.

Representa a companhia de aviagdo perante as autoridades e terceiros.

Referencial de Competéncias mobilizaveis

Saberes-fazer técnicos:

ldentificar componentes da aeronave, instrumentos e equipamentos de

pilotagem'

Aplicar e fazer cumprir as normas, codigos, regulamentos e convengdes
nacionais e internacionais relativas a seguranca da aeronave passageiros e

carga.

Testar, através de check list's, a operacionalidade de equipamentos,
comandos e outros equipamentos a pilotagem, seguranga, comunicagses

(interna e aeronave-exterior), ...



Ler e interpretar informagdo relativa aos planos de voo, cartas de

navegacao, planos de carga, ...

Comunicar com o controle de trafego aéreo, de forma a receber indicagbes

sobre os pontos e niveis de saida do aerédromo/aeroporto.
Accionar comandos de impulso e vigilancia da velocidade da aeronave.
Accionar comandos de recolha e seguran¢a do trem de aterragem.

Accionar comandos de pilotagem e controlo da aeronave, manobrando o
aparelho em fungéo da rota estabelecida, das condigbes climatéricas, entre

outras.

Verificar diversos indicadores (velocidade de voo, funcionamento dos

instrumentos de condugao, re radio-navegacao, ...)

Comunicar com o controlo de trafego aéreo, de forma a obter informacdes

sobre as condigbes meteorolégicas em rota e no destino.

Informar os passageiros sobre as condigdes do voo (horarios, pontos
sobrevoados, ...), € modificages ao servigo (atrasos, aiteragbes de pontos

de escala e/ou destino, ...).

Verificar sempre que necessario, através dos meios técnicos ao seu dispor,

as condicdes de voo, com vista & sua optimizagéo.
Avaliar situacdes de emergéncia e de irregularidade.
Analisar e integrar informacéo complexa proveniente de diversas fontes.

Definir, em situagdes imprevistas (por exemplo, em caso de impossibilidade
de aterragem no aeroporto/aerédromo de destino) uma nova rota, altitude e
velocidade do voo em fungdo de constrangimentos vérios (meteorologicos,

quantidade de combustivel de reserva, ...)

Receber e transmitir informagdes ao controle de trafego, tendo em vista a

normalidade da navegacgéo.

Verificar o conjunto de equipamentos de aproximagéo e aterragem.
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e Comunicar com o controle de tréfego aéreo de forma a receber autorizagdo

para a descida da aeronave.
e Verificar os parametros de aterragem (altitude, velocidade, ...)
o Accionar os comandos para aproximacao e aterragem da aeronave.
e Accionar os comandos de saida e seguranga do trem de aterragem.

e Verificar a posigdo da aeronave no respectivo parqueamento, tendo em

conta as instrugbes previamente transmitidas.

o Redigir informagdes de natureza variada em documentos proprios (diérios

de bordo, relatorios de voo, ...)
Saberes:
o Conhecimentos solidos de enquadramento socio-econémico da actividade.
s. Conhecimentos solidos de meteorologia aeronautica.
® Conhecimentos sélidos de regulamentagéo aeronautica.
e Conhecimentos sélidos de navegagéo aérea.

e Conhecimentos sélidos de equipamentos e instrumentos auxiliares a

navegacao e pilotagem.

e Conhecimentos solidos das normas regulamentos e codigos, convengdes

nacionais e internacionais relativas a operagéo da aeronave.
o Conhecimentos sélidos das técnicas de pilotagem por instrumentos.
e Conhecimentos sélidos de seguranga aeronautica
o Conhecimentos sélidos de comunicagbes aeronauticas.

o Conhecimentos solidos dos principios de construgdo e arquitectura

aerodinamica que afectam a estabilidade da aeronave.

o' Conhecimentos solidos de utilizagdo das publicagdes existentes a bordo

(cartas aeronauticas, manuais da aeronave, o)
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e Conhecimentos sdélidos de fisiologia de voo.
e Conhecimentos fundamentais de Inglés aeronautico.
e Conhecimentos fundamentais das varias actividades relacionadas com a
gestdo da aeronave.
Saberes —fazer sociais e relacionais:
o Adaptar-se as novas tecnologias utilizadas na pilotagem e navegagéo aérea
o Estabelecer e manter relagbes interpessoais facilitadoras.
e Dinamizar e motivar equipas de trabalho.
s Gerir situagbes de conflito.
e Lideranca

e Capacidade de decisdo em tempo real, envolvendo informag&o complexa e

em situacdes de pressao.
¢ Resisténcia ao Stress.
e Capacidade para transmitir conhecimentos de natureza técnica.

e Ser rigoroso no cumprimenio dos diversos cddigos, regulamentos e

convengdes.

ll. Formagéo e Experiéncia
Exercicio da actividade condicionada & idade minima de 21 anos.
Formacao escolar geral @ao nivel do 12° Ano de escolaridade.

Curso e licenca de Piloto de Linha Aérea de Aeronaves (PLAA), conforme

regulamentacéo da ICAO e certificada pelo INAC.
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Para o exercicio da funcéo de Instrutor ou Verificador é exigida qualificagéo para o

efeito (homologada pelo INAC).

IV. Especificidades do mercado de trabalho

Variabilidade do Emprego:

Dependendo da dimens&o da companhia e tipo de equipamento, pode desenvolver
actividades relacionadas com a coordenagdo e com o contacto com a area de

Handling (embarque e desembarque de passageiros, ...)

Especializagdo em dominios de intervengdo: Especializacéo por equipamentos

(aeronaves).

V. Elementos de prospectiva

Cenério Ouro e Prata: Aumento da participagcdo em tarefas e processos de
natureza mais generalista. Necessidade de conhecer profundamente o
enquadramento sécio-econémico da actividade e de actualizagéo permanente
sobre normas, cédigoé regulamentares e convengdes nacionais e internacionais
relativas & seguranca da aeronave, passageiros e carga. Desenvolvimento das
competéncias associadas ao trabalho em equipa e utilizagdo das novas

tecnologias.

Cenério Latdo: Desenvolvimento de competéncias de natureza relacional (trabalho
em equipa) e tecnoldgica (novas tecnologias utilizadas na pilotagem e navegacao

aérea).
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Perfil profissional do Co-Piloto de Aeronaves .

[. Referencial de Emprego
Designagédo: Piloto de Aeronave
Outras designacdes utilizadas: Oficial Piloto; Co-piloto

Miss&o: Pilotagem da unidade de transporte aéreo (aeronave), na dependéncia do
comandante, garantindo o cumprimento das normas de seguranga de

passageiros e mercadorias.
Local de exercicio da Actividade: Companhias de aviagéo

Condicées de exercicio: Actividade exercida num espago fisico limitado (cockpit da
aeronave) e com caracteristicas particulares (ar condicionado,
pressurizagéo). Trabalho que exige rapidez e precisdo nas tomadas de
decisdo, vigilancia constante, cumprimento de rotinas, e que se

encontra sujeito a diferengas de fusos horarios.
Area funcional: Operagées de voo
Actividades:

e Avalia a operacionalidade da aeronave e dos instrumentos de navegacéo e

de comunicagéo.

e Analisa documentos de natureza variada (planos de voo, planos de carga,

cartas meteorolégicas, rotas e alternantes, etc....)

e Actua conforme previsto ou de acordo com as instruges do comandante, no
momento da descolagem, com recurso a informagéo proveniente dos
instrumentos e solicitando por radio todas as informagdes que necessita

(trafego, meteorologia, ...)
e Executa a pilotagem da aeronave sob chefia do comandante.

¢ Vigia os instrumentos de bordo durante o voo, tendo em vista a regularidade

da operagéo..
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Determina a rota em voo, através da leitura de instrumentos e informagdes

recebidas do Controle de Trafego.

Fornece informagdes ao comandante, provenientes da leitura de

instrumentos da aeronave e das comunicagdes recebidas do exterior.

Actua conforme previsto ou de acordo com as instrugbes do comandante, no
momento de aterragem, com recurso a informacdo proveniente dos
instrumentos e solicitando por radio todas as informagdes que necessita

(trafego, meteorologia, ...)

Preenche diversos documentos de bordo.

Il. Referencial de Competéncias mobilizéveis

Saberes-fazer técnicos.

Identificar componentes da aeronave, instrumentos e equipamentos de

pilotagem

Interpretar e aplicar as normas, codigos, regulamentos e convengdes
nacionais e internacionais relativas a seguranca da aeronave passageiros e

carga.

Testar, através de check list's, a operacionalidade de equipamentos,
comandos e outros equipamentos relativos a pilotagem, seguranca,

comunicacdes (interna e aeronave-exterior), ...

Ler e interpretar informacdo relativa aos planos de voo, cartas de

navegacéo, planos de carga, ...

Comunicar com o controle de trafego aéreo, de forma a receber indicacdes

sobre os pontos e niveis de saida do aerédromo/aeroporto.

Accionar comandos de pilotagem e controlo da aeronave, manobrando o

aparelho em funcéo da rota estabelecida, das condigdes climatericas, ...

Analisar e integrar informacéo complexa proveniente de diversas fontes.
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Verificar diversos indicadores (velocidade de voo, funcionamento dos

instrumentos de conduc&o, re radio-navegagao, ...)

Comunicar com o controlo de trafego aéreo, de forma a obter informagoes

sobre as condicdes meteoroldgicas em rota e no destino.
Verificar o conjunto de equipamentos de aproximacgéo e aterragem.

Comunicar com o controle de trafego aéreo de forma a receber autorizagao

para a descida da aeronave.
Verificar os parametros de aterragem (altitude, velocidade, ...)

Identificar e transmitr ao comandante da aeronave, situagbes de

emergéncia ou irregularidade.

Redigir informagdes de natureza variada em documentos proprios (diarios

de bordo, relatérios de voo, ...)

Saberes:

[

Conhecimentos solidos de enquadramento sécio-econémico da actividade.
Conhecimentos sélidos de meteorologia aeronautica.

Conhecimentos. sélidos de regulamentacéo aeronautica.

Conhecimentos sélidos de navegacao aérea.

Conhecimentos sélidos de equipamentos e instrumentos auxiliares a

navegacao e pilotagem.

Conhecimentos solidos das normas regulamentos e codigos, convengdes

nacionais e internacionais relativas a operagdo da aeronave.
Conhecimentos sélidos das técnicas de pilotagem por instrumentos.
Conhecimentos solidos de seguranca aeronautica

Conhecimentos solidos de comunicagdes aeronauticas.
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s Conhecimentos sbélidos dos principios de construgéo e arquitectura

aerodinamica que afectam a estabilidade da aeronave.

e Conhecimentos sélidos de utilizagdo das publicagbes existentes a bordo

(cartas aeronduticas, manuais da aeronave, )
e Conhecimentos sélidos de fisiologia de voo.

o Conhecimentos fundamentais de Inglés aeronautico.

Saberes —fazer sociais e relacionais:
o Adaptar-se as novas tecnologias utilizadas na pilotagem e navegacéo aerea

e Desenvolver e executar as tarefas que Ihe sdo atribuidas de forma

autébnoma.
s Estabelecer e manter relagbes interpessoais facilitadoras.
e Resisténcia ao Stress

e Ser rigoroso no cumprimento dos diversos codigos, regulamentos e

convencoes.

.Decidir em tempo real, com base em informagdes diversas.

lll. Formacdo e Experiéncia
Exercicio da actividade condicionada a idade minima de 18 anos.
Formacéao escolar geral ao nivel do 12° Ano de escolaridade.

Curso e licenca de Piloto de Comercial de Aeronave (PCA), conforme

regulamentacéo da ICAO e certificada pelo INAC.



IV. Especificidades do mercado de trabalho
Variabilidade do Emprego.

Dependendo da dimensé&o da companhia e tipo de equipamento, pode desenvolver
actividades relacionadas com a coordenagdo e com o contacto com a area de

Handling (embarque e desembarque de passageiros, ..

Especializagdo em dominios de intervengdo: Especializagdo por equipamentos

(aeronaves).
V. Elementos de prospectiva

Cendrio ouro e Prata: Aumento da participagdo em tarefas e processos de
natureza mais generalista. Necessidade - de conhecer profundamente o
enquadramento  sécio-econémico  da actividade. Desenvolvimento  das
competéncias associadas ao trabalho em equipa e utilizagdo das novas
tecnologias. Necessidade de actualizagdo permanente sobre normas, codigos
regulamentares e convengdes nacionais e internacionais relativas a seguranga da

aeronave, passageiros e carga.

Cendrio Latdo: Desenvolvimento de competéncias para operar com novas
(equipamentos, comandos e outros aparelhos relativos & pilotagem, seguranca €

comunicagdes).
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Anexo 2

Guido de focus group
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Guigo de focus group — Pilotos
Bom dia/Boa Tarde
O meu nome & e irei moderar esta reunido.

Estamos a realizar um estudo sobre o sector do transporte aéreo e
gostariamos de saber a vossa opiniao acerca de alguns aspectos que estao

relacionadaos com a actividade e com a vossa profiss&o.

Seguidamente, irei indicar-vos um tema que gostaria que discutissem de
forma a tentarem chegar a uma opinido de grupo. Quando esse tema estiver

debatido passaremos a outro.

1) O que s&o as competéncias de CRM e qual a sua importancia para os

pilotos da aviagdo comercial?

2) O que pensam da formagéo de Pilotos em Portugal (Inicial, continua,

técnica e comportamental)?

3) Como evoluira o sector do transporte aéreo e a tecnologia? Que impacto

tera essa evolugéo no exercicio profissional e nas competéncias dos pilotos?

4) Os pilotos identificam-seacima de tudo com a profisséo, o sector de

actividade, o seu departamento ou com a organizagéo? Porqué?



1oV

Anexo 3 ‘
Questionario 1 - Escala de Identidades Profissionais, Caetano e Vala (1994)
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Pedimos-lhe a sua colaboracdo para a realizagéo de um estudo sobre profissionais
do Transporte Aéreo, através da resposta a um questionario. As respostas que der
serdo andénimas e destinam-se a tratamento estatistico, sendo apenas divulgados
no relatério do estudo os resultados globais de todos os inquéritos realizados.

NZo existem respostas certas nem erradas, € a sua verdadeira opinido que nos

interessa conhecer. Obrigado pela sua colaboragéo.

Apresentamos-lhe seguidamente, um conjunto de questdes relacionadas com o seu

posicionamento profissional

|.Profissionalmente, quando tem de se definir, como o faz?

(Ex: Sou um médico, um vendedor)

Sou um

ll.Para responder as questbes que.se seguem, utilize por favor, a seguinte

escala:
y FOTR 2 1 SRR Ao 5
Totalmente Nada
Verdade Verdade
Relativamente ao grupo profissional que indicou acima: Resposta

1) Sou uma pessoa que se identifica com esse grupo

2) Sou uma pessoa que se vé como pertencente a esse grupo

Relativamente ao Departamento em que esta inserido

3) Sou .uma péssoa que se identifica com esse departamento

4) Sou uma pessoa que se vé como pertencente a esse departamento

Relativamente a sua empresa

5) Sou uma pessoa que se identifica com a empresa

6) Sou uma pessoa que se vé como pertencente a empresa
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Anexo 4
Questionario 2 - Crengas
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HI. Apresentamos-lhe agora, um conjunto de questbes relacionadas com a sua opinido
relativamente a formacéo proﬁssional. Para responder as guestfes que se seguem, utilize

por favor, a seguinte escala:

T, 2 e B Ao, 5
Discordo : Concordo
inteiramente : Inteiramente

Resposta

1 No nosso pais ndo haverd a curto prazo, formacdo comportamental
de qualidade para pilotos.

2 Os formadores de CRM devem ser pilotos

3 Os formadores de CRM devem ser técnicos de formagéo
comportamental. :

4 Os formadores da area comportamental devem ter conhecimentos de
pilotagem.

5 As competéncias de CRM sdo inatas.
8 As competéncias de CRM podem ser desenvolvidas com a formacéo.

7 As competéncias de CRM podem ser desenvolvidas com a
experiéncia e voo.

8 E necessario equipamento sofisticado para realizar formacéo com
qualidade em CRM.

9 A formagdo em CRM deveria ser regulamentada pelas entidades
oficiais. : : - i

ll. Para terminar, pedimos-lhe que responda a algumas questdes de

caracterizagéo. ‘

1. idade

2. Antiguidade na profiss&o:

3. Tipo de Licenga: PCA | | PLAA [ |

4. N° de companhias em que ja trabalhou (sem contar com a actual)

5. N° Total de horas de voo

Agradecemos a sua colaboracgéo e disponibilidade.
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Anexo 4
Questionario 2 - Crencas
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[ll. Apresentamos-lhe agora, um conjunto de questdes relacionadas com a sua opinido
relativamente & formag&o profissional. Para responder &s questdes que se seguem, utilize

por favor, a seguinte escala:

T, 2. 1 JUUOUT SR 5
Discordo ' Concordo
“Inteiramente Inteiramente

Resposta

1 No nosso pais nio havera a curto prazo, formacéo comportamental
de qualidade para pilotos.

2 Os formadores de CRM devem ser pilotos

3 Os formadores de CRM devem ser técnicos de formacdo
comportamental.

4 Os formadores da area comportamental devem ter conhecimentos de
pilotagem.

5 As competéncias de CRM séo inatas.

6 As competéncias de CRM podem ser desenvolvidas com a formacgéo.

7 As competéncias de CRM podem ser desenvolvidas com a
experiéncia e voo.

8 E necessario equipamento sofisticado para realizar formacdo com
qualidade em CRM.

9 A formagdo em CRM deveria ser regulamentada pelas entidades
oficiais.

lll. Para terminar, pedimos-lhe que responda a algumas questdes de

caracterizagéo.

1. idade

2. Antiguidade na profiss&o:

3. Tipode Licenga: PCA | | PLAA [ ]

4. N° de companhias em que ja trabalhou (sem contar com a actual)
5. N° Total de horas de voo

Agradecemos a sua colaborag&o e disponibilidade.




