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Resumo: Este artigo apresenta o processo de implementacdo do PROLOFT-Programa Experimental de
Padronizacdo do LOFT em uma companhia aérea brasileira. O LOFT-Line Oriented Flight Training — que
consiste na pratica dos conceitos de CRM - Crew Resource Management — é um treinamento avangado de
seguranca de vdo com cenarios simulados constituidos de anomalias postuladas que possibilitam, aos pilotos, a
pratica de gerenciamento situado de v6o. A contribuicdo central deste artigo consiste na associacdo dos métodos
de padronizacéo situada e construgdo sécio-técnica, permitindo estabelecer padrdes de treinamento avangado no
ambito de uma acdo ergondmica participativa. O método adotado consistiu numa variante da AET-Analise
Ergondmica do Trabalho e, mais especificamente, nas técnicas de acdo conversacional e na observacao
sistematica. Concluimos que o processo de padronizacéo situada é uma efetiva ferramenta na implementagao de
padrfes de treinamento no contexto de uma construgdo sociotécnica, em que diversos saberes e competéncias
sdo mobilizados.

Keywords: Flight safety, Training, Standardization, CRM, LOFT, Competences, Ergonomics

Abstract: This article introduces the process of implementation of PROLOFT —Experimental Program of
Standardization of LOFT in a Brazilian airline company. LOFT — Line Oriented Flight Training — consists in the
practice of CRM — Crew Resource Management — concepts. This is an advanced training of flight safety in
simulated scenery consisting in predicting abnormalities that will enable pilots to practice the situated
management of flights. The methodology is WEA- Work Ergonomics Analysis and, more specifically, in the
conversational action and in the systematic observation. We concluded that the process of situated
standardization is an effective tool for the implementation of patterns of training in the context of a
sociotechnical construction
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1. INTRODUGCAO

A seguranca de v6o € um dos objetivos da
Organizacdo da Aviacdo Civil Internacional-
OACI e das companhias aéreas em geral. A
seguranca de vOo tornou-se um objeto de
pesquisa de diversas universidades ao redor do
planeta.

As abordagens de CRM-Crew/Corporate
Resource Management e o treinamento LOFT-
Line Oriented Flight Training sdo adotados
pelas empresas aéreas como parte das
exigéncias de certificacdo em seguranca de
vbo pelos organismos internacionais. No
Brasil, apenas o CRM passou a ser
regulamentado recentemente (DAC, 2003).

Este artigo trata de uma aplicacdo da
Ergonomia no desenvolvimento de um
treinamento avangado de seguranca de voo,
comportando cenarios simulados constituidos
de anomalias postuladas (problemas gerenciais
e panes técnicas) que possibilitam a préatica de
gerenciamento situado de vbéo por parte dos
pilotos.

Tomou-se como objeto de trabalho o
treinamento LOFT - Line Oriented Flight
Training - que vem a ser a pratica dos
conceitos de CRM - Crew Resource
Management - realizado em simulador de v6o
com o objetivo de aprimorar as competéncias
de gerenciamento por parte dos pilotos, com
vistas a melhoria da seguranca de voo.

A contribuigdo central deste artigo consiste no
método que denominamos padronizacao
situada (CARVALHO, 2005), qual seja, a
producdo de padrGes para treinamento
avancado no ambito de uma acdo ergonémica,
em que sdo mobilizados diversos saberes e
competéncias de pilotos, chefes de equipe,
mecanicos, gestores etc. A sua realizagdo
ocorre numa situacdo de trabalho concreta,
caracterizando-se  por uma combinacédo
singular entre organizacdo, tecnologias e
pessoas envolvidas numa dada atividade de
trabalho que se desenvolve em meio a um dado
contexto de trabalho.
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Uma padronizacdo desta natureza ndo se
restringe a prescricdes normativas abstratas, se
processa dentro de uma dinamica participativa
dos trabalhadores, se assenta nas dinamicas
impressas pela realidade de trabalho, e esta
sempre passivel de atualizagBes continuas.

Adotou-se como método a AET-Analise
Ergondmica do Trabalho (WISNER, 1994;
VIDAL, 2003; VIDAL, 2001), tendo como
campo empirico a implementacdo de uma
plataforma LOFT real, em uma companhia
aérea existente no Brasil. Utilizaram-se as
técnicas de acdo conversacional (VIDAL &
BONFATTI IN GRANT, 2003), de observacéo
sistematica (GUERIN et al., 1990) da situacio
real de treinamento e observacdo documental.

Recorreram-se a alguns contribuigdes teoricas,
tais como as relativas ao pensamento da
complexidade (MORIN, 2000,
NUSSENZVEIG, 2003; CAPRA, 2000;
PAVARD, 2000; MATURANA & VARELA,
2004; PRIGOGINE, 1996), a padronizacédo
(CAMPOS, 1997; SCHWARTZ, 1998), ao
desenvolvimento de competéncias (ROPE &
TANGUY, 2003; PERRENOUD, 1999;
SCHWARTZ, 1998; WITTORSKI, 1997) e
aos processos de aprendizagem (SCHON,
2000) para explicar a atividade dos pilotos e
correlaciona-la durante a concepgao do
treinamento LOFT.

A pesquisa apresentou como resultados um util
guadro de determinantes e intervenientes no
processo de padronizacdo do referido
treinamento. Evidenciou-se que o processo de
padronizagdo de um treinamento deste tipo
inclui uma importante troca de saberes e exige
a reunido de diferentes tipos de competéncias
existentes na empresa que devem estar em
permanente interagéo.

Concluimos que o processo de padronizacdo
situada se constitui numa efetiva ferramenta
para a implementacdo de padrées de
treinamento no contexto de uma construgao
sociotécnica, que é tipica da acdo ergondmica,
e que esta focada nas especificidades deste tipo
de aplicacéo.
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2. LOFT - LINE ORIENTED FLIGHT
TRAINING

O LOFT é um treinamento de gerenciamento
de vdo orientado para a linha aérea. E uma
oportunidade para que a tripulagdio e o
Facilitador analisem o comportamento desta
tripulacdo do ponto de vista da gestdo dos
recursos para a operagao de v0o, em tempo
real.

O LOFT permite a aprendizagem da tripulacéo
com relacdo a situacbes de comunicacdo,
gerenciamento e coordenagao, sendo possivel
sua realizacdo em um simulador, considerando
uma missdo completa de situacdes possiveis
em um vbo de rota (OACI - Circular 217-
AN/132 - Compéndio sobre Fatores Humanos,
n° 02, cap. 5, s/d, p. 34).

A natureza do treinamento LOFT possibilita a
construcdo de uma zona de desenvolvimento
proximal (VYGOTSKY apud REGO, 2002, p.
73), pois se trata de um treinamento que se
caracteriza pelo favorecimento da
aprendizagem, através de um processo
interativo, compartilhado e cooperativo entre o
comandante e o co-piloto, diretamente e
indiretamente, entre estes e COMIssarios,
mecanicos, despachantes etc, cujos papéis sdo
assumidos pelo facilitador durante o
treinamento.

A pratica do LOFT visa proporcionar
profissionais melhor qualificados para, em
primeiro lugar, garantir a seguranca de voo e,
assim, poder servir aos clientes com qualidade
e conforto. Baseado nas competéncias e cultura
de uma determinada companhia, espera-se que
0 treinamento LOFT traduza-se em ganhos
reais para a economia e boa imagem da
empresa junto a sociedade.

LOFT é a aplicagdo pratica da filosofia e
conceitos de CRM. Segundo a OACI (op. cit.),
“LOFT se remite a la instruccién de
tripulaciones aéreas, lo cual entrafia
una mision completa de simulacién de
situaciones representativas de
operaciones de linea aérea, haciéndose
especial  hincapié en situaciones
relativas a comunicaciones,
administracion y direccion. En breve,
LOFT significa instruccion de mision
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completa préactica y en ‘tiempo real’
(...). LOFT puede tener un impacto
importante en la seguridad de la
aviacion mediante una mejor instruccion
y la validacion de procedimientos
operacionales. LOFT presenta a las
tripulaciones escenarios de operaciones
diarias tipicas en su linea aérea
introduciéndosele dificultades y
emergencias razonables y practicas a fin
de  proporcionar  instruccién vy
evaluacion de técnicas apropiadas de
gestién en puesto de pilotaje™.

Quando a companhia em questdo fez seu
primeiro movimento em relacdio ao CRM,
anterior a 1996, as sessdes de LOFT foram
incorporadas aos programas de treinamento de
simulador, e os pilotos eram avaliados segundo
um grid gerencial ndo mais em uso nas versoes
mais atualizadas de CRM. Mais tarde, as
sessbes de LOFT foram substituidas por
sessOes de revisdo de manobras de emergéncia
em preparacdo para 0s voos de check.

Ficou claro, entdo, que se esta companhia
quisesse sessbes LOFT, capazes de atingir
efetivamente os objetivos propostos por este
tipo de treinamento, as mesmas teriam que ter
coeréncia com o atual curso de CRM
apresentado pela empresa e, principalmente,
treinar adequadamente 0s instrutores e
checadores de simulador, envolvidos nesta
atividade.

De acordo com o regulamento da OACI (ibid.,

p.40),
“uma normalizacdo de LOFT sera
atingida se for dado aos facilitadores um
programa de treinamento completo
desde o principio, seguido de superviséo
periddica. Além disso, é necessario um
programa de critica e retroandlises
utilizando membros da tripulacdo para
gue este programa tenha éxito. A
normalizacdo dos facilitadores de LOFT
melhora se eles se supervisionam uns
aos outros. A normalizacdo pode ser
atingida mais facilmente se o grupo de
facilitadores de LOFT é pequeno e
trabalha exclusivamente no programa
LOFT. O LOFT ndo devera ser
conduzido por nenhuma outra pessoa
gque ndo seja um facilitador
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apropriadamente  qualificado,  que
podera executar outras fungfes dentro
de um departamento de instrucdo se for
necessario. Reunifes ordinarias para a
normalizacdo de facilitadores devem ser
programadas. Durante estas sessfes 0S
cenarios LOFT podem ser avaliados e
reavaliados para o seu melhoramento”.

A OACI (op. cit) regulamentou que o
treinamento LOFT seja dividido em trés fases,
que aqui resolvemos denominar de briefing,
vbo LOFT e debriefing, termos bastante
utilizados no meio da aviagéo:

e Briefing: é a primeira fase da sessdo
LOFT, previsto para o facilitador fazer
uma exposicdo verbal prévia ao voo
sobre a natureza, objetivos — que sdo
de aprendizagem e ndo de cheque —,
desenvolvimento e seu papel no
treinamento;

e v0O0 LOFT: é a fase do treinamento em
simulador, onde os treinandos realizam
um voo simulado, proporcionado por
um cenario pré-concebido, que
reproduz uma situacdo real de vdo
normal de linha, constituida de
anormalidades postuladas. Em geral,
as companhias s  conseguem
disponibilizar a tripulacdo técnica
(comandante e co-piloto) para este
treinamento, cabendo ao facilitador
assumir o papel de comissérios,
mecanicos, despachante operacional
de vbo, controlador de trafego etc.
Esta fase é filmada para ser utilizada
no debriefing. O vdo é realizado sem a
interferéncia do facilitador;

e debriefing: é a fase do treinamento que
sucede ao v60, em que os treinandos,
auxiliados pela projecdo da filmagem
do treinamento, exercem a auto-analise
e sdo analisados pelo facilitador,
quanto ao desempenho gerencial da
equipe. Na fraseologia da ergonomia,
poder-se-ia dizer que o debriefing ¢é a
fase de formacéo localizada e situada
de auto-confrontacdo. Neste sentido, o
aprendizado  proporcionado  pelo
debriefing ndo ocorre simplesmente
pelo ensino, mas fazendo com que o
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treinando confira o que fez e o0 que
aprendeu.

O LOFT aparece pela primeira vez na
legislacdo brasileira em junho de 2003, com a
publicacdo em Diario Oficial da 1AC 060-
1002/2003 do DAC. Embora esta IAC -
Instrucdo da Aviacdo Civil regulamente
exclusivamente o CRM no Brasil, ao tratar da
pratica de CRM, ela determina o seguinte:
““as empresas regidas pelo Regulamento
Brasileiro de Homologacao Aerondutica
- RBHA 121, além das possibilidades de
treinamentos  praticos anteriormente
citados, deverdo realizar também a
pratica em simulador de véo” (Line
Oriented Flight Training — LOFT) (IAC
060-1002/2003, item 5.2.1, p.09).

A tecnologia de treinamento é composta de
procedimentos manualizados, documentagdes
de vbo e da aeronave, simulador
(confiabilidade técnica) e cenario de vbo
LOFT  (normalidades e  anormalidades
postuladas). A rede de facilitacdo diz respeito
ao facilitador, atuando como recurso externo e
interno ao vbo, gestor do treinamento e
analista da performance dos pilotos em CRM,
e, ainda, ao pessoal responsavel pela
manutencdo do simulador. Os protocolos sdo
as normas e regulamentos, a exemplo do
regulamento da ICAO e a IAC-060 do DAC,
utilizados como referéncia para a aplicacédo do
treinamento LOFT.

O treinando chega a cada treinamento com um
back-ground adquirido pela experiéncia
operacional de v6o em toda a sua carreira
profissional. A experiéncia operacional de vbo
corresponde a experiéncia técnica de aviacao, e
esta relacionada com o conhecimento do piloto
sobre a aeronave e com sua pericia técnica de
vbo, adquirida nos treinamentos de rota e de
simulador, assim como no v6o normal de
linha. Esta experiéncia é somada a experiéncia
operacional em CRM, condi¢cdo necessaria
estabelecida pela companhia para o piloto se
submeter ao treinamento LOFT. A experiéncia
operacional em CRM corresponde ao
conhecimento do treinando sobre os conceitos
de CRM e a sua pratica em relacdo a ele,
adquirida mediante a realizacdo do treinamento
LOFT anterior, ou mesmo pela aplicacdo
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pratica desses conceitos no voo normal de
linha.

A equipagem diz respeito aos pilotos-
treinandos e ao patriménio profissional que
eles possuem, aos quais sdo complementados
no treinamento LOFT, mediante experiéncias
que Ihes permitem confrontar-se com vivéncias
tipicas de um vbo normal de linha, cujo
objetivo € ajudd-los na préatica dos
conhecimentos de CRM e na melhoraria de
suas performances no tocante aos aspectos
relativos ao gerenciamento do vbo de forma
segura.

Os pilotos, pelo fato de operarem na
companhia, adentram 0 simulador
incorporados pela cultura corporativa, que é
estimulada pelo convite do facilitador para que
eles mantenham o realismo do v6o. O proprio
facilitador tenta ser o mais realista possivel ao
assumir 0s papéis de recursos internos e
externos ao vdo. A formatacdo do treinamento
foi concebida com o intuito de se manter o
realismo cultural da companhia, pois a
documentacdo de vOo e a da aeronave sao
mantidas, a linguagem de oficio replicada,
assim como sd80 obedecidas as normas
operacionais da companhia. Portanto, 0s
treinandos atuam no LOFT permeados por
uma cultura organizacional e de seguranca de
voo anteriormente  adquirida, mas se
confrontam com a cultura que vai se
manifestando no decorrer do v6o LOFT. Da
mesma forma acontece com o0s conhecimentos
produzidos durante este vbo: eles sdo uma
resultante de um conjunto de conhecimentos,
competéncias e saberes adquiridos ao longo da
carreira profissional do piloto, mais o0s
propiciados ou mobilizados ao longo do
LOFT.

3. ANALISE ERGONOMICA DO
TRABALHO - AET

A AET estd assentada sobre a disciplina
cientifica ergonomia e algumas disciplinas
praticas. Seu foco é o trabalho e o objeto a
atividade de trabalho, através da qual a AET
busca estabelecer uma caracterizacdo operante,
designada de modelagem operante, com fins de
uma transformacdo positiva da situacdo de
trabalho, levada a cabo por uma intervencao
(VIDAL, 2003, p. 17). A “... Ergonomia é uma
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disciplina que busca atender as demandas de
transformacdo positiva da realidade laboral, e
isto mediante sua metodologia especifica que €
a AET” (ibid, p. 27).

Mais conceitualmente, a AET pode ser
entendida como sendo ““..um conjunto
estruturado de analises intercomplementares
dos determinantes da atividade de trabalho
das pessoas numa organizacao. Estas analises
sdo engendradas pelas demandas de que se
originam as a¢des ergonémicas necessarias e
permitem ja na fase de esclarecimento inicial
de demandas definir a natureza do problema”
(ibid, p. 31). A AET aqui desenvolvida foi
constituida das seguintes etapas: instrucdo da
demanda, analise global, analise da tarefa,
andlise da atividade, caderno de encargos e
recomendacdes, e projeto ergondmico.

3.1. Construgao socio-técnica

A AET s0 € possivel se conduzida por uma
construcdo socio-técnica. Coube a equipe de
ergonomia externa a empresa conduzir a AET.
Esta nos levou ao desenvolvimento do projeto
ergonébmico  (ou concepcdo) e, como
desdobramento, a uma agdo ergondmica, que,
para ser executada, dependeu,
inexoravelmente, de um conjunto de pessoas
dentro da empresa com competéncias
profissionais singulares e complementares
necessarias para gue a intervencdo ergonémica
pudesse atingir um resultado satisfatério.
Chamamos a atencdo para o fato de que “o
funcionamento eficaz de uma acéo ergonémica
requer uma estrutura de acdo, de natureza
participativa, técnica e gerencial” (VIDAL,
2003, p. 69). Esta estrutura deve ser sugerida
pela equipe externa de ergonomia a equipe
interna de ergonomia, podendo ser formalizada
na empresa mediante a formacgdo de uma série
de grupos, conforme descrito a seguir
(adaptado de VIDAL, 2003, p. 70):

e Grupo de Interesse (Gl): funcionava
como a equipe interna de ergonomia,
“... formado pelas pessoas a quem cabe
responsabilizar-se pela ergonomia na
empresa. Este grupo devera ser objeto
de uma formacdo aprofundada de
conceitos, métodos e técnicas da
Ergonomia”. Muitas vezes, o Gl é
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formado pelo préprio ergonomista da
empresa ou uma equipe de
profissionais, ergonomistas ou nao,
que assumiu diretamente a demanda
ergonémica. No presente caso, o Gl
era representado pelo Coordenador de
Fatores Humanos da companhia, a
guem a Diretoria de Treinamento
demandou, internamente, a
implantacdo do treinamento LOFT,;

e Grupos de Foco (GF’s): sdo grupos
localizados “...que participam no
levantamento dos dados e na validagéo
dos diversos momentos de analise
mais localizada. Estes grupos locais
irdlo  estabelecer e pontuar 0s
momentos importantes da analise
ergondmica do trabalho, condigédo
necessaria, mas ndo suficiente para o
sucesso da acdo  ergondmica”.
Denominamos grupo de foco 1 os
instrutores de simulador e pilotos, pois
os instrutores eram os profissionais
apontados pelo Diretor de
Treinamento como de Seu interesse
para se transformarem em facilitadores
de LOFT. Obtinhamos informacdes
mediante acdo conversacional junto
aos, até entdo, instrutores de
simulador, guando eles nos
informavam sobre o0 treinamento
convencional em simulador, sua
experiéncia profissional, conhecimento
sobre CRM/LOFT, interesse em ser
facilitador de LOFT, dados sécio-
profissionais etc.

Também assistimos a algumas sessGes de
briefing, simulador e debrienfing do
treinamento de manobras, ocasido em que
registrdvamos, além dos dialogos entre pilotos,
entre pilotos e instrutores, observaveis
manifestados pela interacdo piloto-
simulador/documentacfes/etc e  instrutor-
simulador/documentacdo de treinamento. O
grupo de foco 2 era formado pelos checadores
e pilotos, que nos passavam informacgdes
similares ao do grupo de foco 1. O grupo de
foco 3 era formado pelos facilitadores e
treinandos de LOFT, com o0s quais
participAvamos do treinamento, ocasido em
que conversavamos sobre o LOFT e
observdvamos 0  desenvolvimento  do
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treinamento. O grupo de foco 4 era formado
pelos facilitadores e alunos do CRM, que nos
passavam informagbes sobre problemas de
CRM da companhia em conversas diretas e
individualmente ou mediante participagédo
nossa Nos cursos e nas reunides de trabalho dos
facilitadores de CRM.

O grupo de foco 5 era formado pelo escalador
dos treinamentos LOFT. Conversdvamos com
ele sobre os problemas de escala e sobre a
forma como este processo se realizava, assim
como negocidvamos datas e critérios para a
escalacdo do treinamento LOFT. O grupo de
foco 6 era formado pelos chefes de equipe e de
equipamento, dos quais  obtinhamos
informacbes referentes ao equipamento, as
rotas de vbo, as rotinas operacionais e as
guestdes organizacionais relativas ao voo e aos
pilotos;

e Grupo de Suporte (GS): “... deve ser
integrado por pessoas de poder de
decisdo na organizacdo, a quem o
GAE se reportara durante toda a acao”.
Para melhor representar a realidade,
consideramos, aqui, dois grupos de
suporte: GSI — Grupo de Suporte
Interno (companhia aérea) — e GSE —
Grupo de Suporte Externo
(GENTE/COPPE/UFRJ; Empresa
locadora do simulador). Era ao GSI
que o GAE se reportava. A EEE —
Equipe Externa de Ergonomia — estava
organicamente ligada e subordinada ao
GSE. Por sua vez, 0 GSE e 0 GSI eram
0s responsdveis pelas relacdes
contratuais entre a  organizacdo
cientifica e empresarial,
respectivamente, assim como o GSI
mantinha a mesma relacdo com a
empresa locadora do simulador;

e Grupo de Acompanhamento (GA):
“...tem fundamento similar ao grupo
de suporte, mas uma natureza distinta,
pois aqui se renem pessoas que tém
autoridade técnica para tomar decisdes
nesse ambito”. Também consideramos,
analogamente ao GS, o Grupo de
Acompanhamento Interno (GAI) e o
Grupo de Acompanhamento Externo
(GAEx). O GAIl representava a
autoridade técnica em matéria de
concepcao e padronizacdo dos cenarios
LOFT e dos parametros que constariam
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na documentagéo de voo,
responsabilizando-se ~ também  pela
formacdo dos facilitadores de LOFT da
companhia. O GAEX representava a
autoridade técnica referente & Andlise
Ergondmica do Trabalho;

e Grupo de Acdo Ergondmica (GAE): é
formado pela articulagdo da equipe
externa de ergonomia com o grupo de
interesse (Gl);

e Equipe Externa de Ergonomia (EEE): é
formada por 02 alunos do programa de
doutoramento em  engenharia de
producdo da COPPE/UFRJ, com a
atribuicdo de realizar a AET — Analise
Ergondmica do Trabalho —, para fins de
estabelecer recomendacfes e soluges
destinadas a demanda empresarial de
implantagdo e  padronizacdo  do
treinamento LOFT na companhia. Neste
processo, cujo objetivo académico foi o
de desenvolver suas teses de
doutoramento, os alunos atuaram como
pesquisadores / consultores /
interventores de ergonomia.

Na préatica, nem sempre é possivel desenvolver
uma construcdo socio-técnica com o nivel de
estrutura e formalizagdo que acabamos de
apresentar. No caso desta pesquisa, que teve fins
de intervencdo, conseguimos identificar o0s
grupos que iam dinamicamente se formando ou
interagindo com a equipe externa de ergonomia
(pesquisadores), em funcdo da instrucdo da
demanda e da demanda ergonémica negociada,
de tal forma que foi possivel modelar a
construcdo socio-técnica, conforme podemos
observar na Figura 1:

GSI - Grupo de Suporte Interno
Diretor de Treinamento
Diretor de Recursos Humanos

GSE — Grupo de Suporte Externo
<= Coordenador do GENTE/COPPE/UFRJ
Empresa locadora do simulador

Coordenadqr de Fatores Humanos
—
i Grupo Foco 1
TR > Instrutores simulador,
GAE — Grupo de Agdo Ergondmica CEHERD )
Grupo Foco 2
EEE-Equipe Externa cl simulador,
de Ergonomia checados (pilotos)
02 pesquisadores do Grupo Foco 3
GENTE/COPPE/UFRJ S — > Faciltadores LOFT, <
$ SITUAC@ES DE treinandos LOFT (pilotos)
Gl = Grupo de Interesse TRABALHO EM Grupo Foco 4
FOCO Participantes curso CRM
il pilotos,
Coordenador de comissarios, mecanico,
Fatores Humanos despachante)
Grupo Foco 5
G » Escalador do
treinamento LOFT
________________________________________________ Grupo Foco 6
N ’ Chefe de Equipe e
Chefe de Equipamento

GAI - Grupo de Acompanhamento GAEX — Grupo de Acompanhamento 4=
Interno Externo
D e 4
Coordenador do GENTE/COPPE/UFRJ,
Responsavel Técnico do simulador,
Mecanico do simulador.

Facilitador CRM/Orientador LOFT,
1° Facilitador LOFT em formag&o.

Figura 1: Construcdo socio-técnica ou relacdes
de competéncias da padronizagdo do LOFT da
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O dispositivo da construgcdo sdcio-técnica
constitui um processo dindmico de gestdo de
competéncias necessdrias para as acdes
ergondmicas, que vdo dar conta de responder a
demanda ergondmica negociada. A construgdo
sdcio-técnica é o processo de envolvimento das
“almas humanas” do contexto de trabalho nos
seus diferentes niveis de atuacdo, indicando um
maior ou menor grau de comprometimento das
pessoas e, portanto, do poder corporativo com a
demanda ergonémica negociada. O maior
acuimulo e melhor alocagdo e interacdo de
“energia” destas “almas” podem indicar uma
maior probabilidade de cooperacdo e, portanto,
de sucesso do projeto ergondémico.

Tal dispositivo utilizado neste trabalho
possibilitou reunir as competéncias técnicas
necessarias para 0 desenvolvimento do
PROLOFT, e ainda os parceiros que tinham
poder de mando dentro da companhia e demais
interlocutores privilegiados. Muitas vezes, esse
processo demandava uma construcao psicolégica
junto aos parceiros, desencadeando uma
verdadeira gestdo emocional (VIDAL, 2003,
p.75) entre todos. Vale dizer, que a variabilidade
humana estd sempre presente em todo o
processo. Convivemos, e tivemos que saber lidar
com os conflitos interpessoais vivenciados por
pessoas que participavam da construgdo sécio-
técnica da companhia e que eram fundamentais
para as agdes ergondmicas.

3.2 A formalizacdo da demanda

Combinou-se a demanda da empresa com a
nossa pretenséo de pesquisar sobre o LOFT na
mesma, 0 que levou um certo tempo para se
consolidar em uma acdo real de pesquisa e
desenvolvimento, conforme descrevemos a
sequir.

Todo o processo de instrucdo da demanda
engendrava uma série de conversagdes entre 0s
pesquisadores-intervencionistas e 0S
representantes da companhia, as quais
revelavam verbalizacBes novas e recorrentes
por parte da companhia. Vejamos:

e 0 processo de negociacdo da demanda,
guando  tratado com  pilotos,
explicitava uma cultura de checagem
bastante evidente. Nas reunides de
negociagdo havia perguntas bastante
recorrentes por parte do piloto
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negociador (interlocutor privilegiado)
sobre  nossos  objetivos,  nossos
interesses, sobre o cumprimento do
acordo de sigilo da pesquisa, sobre a
nossa experiéncia na aviacao, sobre a
objetividade, praticidade e
exequibilidade do nosso trabalho,
sobre a nossa intencdo de pesquisar
nesta empresa e ndo em outra, sobre o
nivel de nossa autonomia frente ao
nosso orientador e sobre a nossa
remuneracdo. O pragmatismo e a
checagem j& fazem parte da profissdo
do piloto, 0 que faz, talvez, com que
eles transportem estas caracteristicas
para outras situacdes;

embora 0 responsavel pela
Coordenacdo de Fatores Humanos
demonstrasse interesse em trabalhar
com a COPPE/UFRJ, tendo em vista
se tratar de uma instituicdo brasileira e
de notavel reputagdo cientifica, ele
sinalizava que ja estavam
formalizando um convénio com outras
duas instituicGes de pesquisa, 0 que
talvez dificultasse uma aprovacéo, por
parte da Diretoria de Treinamento;
havia também uma expressa cultura de
curriculagem. Os pilotos em geral ndo
possuem curso superior, mas, alguns
deles, parecem se importar por ndo o
possuirem, embora se sintam capazes
de terem uma formacdo superior, ja
gue possuem competéncias complexas,
que sdo exigidas para atuarem numa
profissdo tdo complexa quanto a deles;
a desconfianga relativa a competéncia
dos académicos quanto ao fato de estes
proporem algo de concreto para o
mundo empresarial e, particularmente,
para a aviagdo — entendida como
atividade na qual os pilotos sdo os
experts (“cultura da competéncia
especialista”) —, beirava, algumas
vezes, a acinte;

a enorme “vala” existente entre
universidade e empresa. Esta
companhia ndo tinha a tradicdo de
estabelecer ~ cooperagcdo  técnico-
cientifica com universidades, como
acontece de forma mais freqiiente nos
paises desenvolvidos. Ela acenava a
dificuldade de arcar com qualquer
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rubrica financeira para investimento
em pesquisa e remuneracdo de
pesquisadores. Este foi um dos pilares
apresentados pela empresa para a
negociagdo da demanda. Vale ressaltar
que algumas pessoas desta companhia
tinham uma representacdo de que a
COPPE/UFRJ s6 trabalhava com
empresas mediante  contrato  de
remuneracdo de pesquisadores e
consultores.

Estes comportamentos por parte da empresa
ndo foram impeditivos para levar a instrucéo
da demanda a bom termo, mas se constituiam
em desafios que exigiam dos pesquisadores
que continuassem com as conversagdes em
busca de uma negociacdo que consolidasse a
demanda ergondmica.

Nas nossas conversacdes ficava claro que os
interlocutores privilegiados enfatizavam muito
a diferenca entre a cultura empresarial e a
cultura universitaria, pois a empresa tinha
como exigéncia que o nosso trabalho fosse
muito objetivo, pratico e util. Sinalizavam que
0s pilotos ndo tém curso universitario, por isso
o facilitador se justificava fregiientemente das
suas perguntas recorrentes sobre 0 n0SSO
propdsito e competéncia, por ndo conhecer
bem a cultura universitaria. Disse ele que um
dia perguntou ao Coordenador o que
significava Antropotecnologia (pois havia lido
esta palavra em nosso primeiro projeto). Em
seguida, perguntou-nos o que seria Ergonomia,
mencionando que havia lido e analisado nosso
Plano de Trabalho (1% projeto ou versdo, que
consistia na demanda provocada e era
composto de 12 laudas) juntamente com o
Coordenador de FH, cujo titulo e conteddo
mencionavam o termo ergonomia. Passamos a
explica-lo, procurando ja se aproximar da
cultura da empresa, esclarecendo-o sobre o
fato de que a ergonomia procura melhorar a
eficiéncia nas atividades de trabalho, seja a
eficiéncia de equipamentos e sistemas técnicos
e tecnoldgicos, a da organizacdo do trabalho
(as regras de funcionamento e metas
estabelecidas), a das acBes das proprias
pessoas, ou seja, o0 relacionamento delas frente
as exigéncias do sistema socio-técnico e entre
elas, a luz dos objetivos esperados por este
sistema. E, dai, nos referimos a aplicacdo da
ergonomia ao treinamento LOFT, para fazé-los
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entender que este ferramental tem um
potencial para atingir os resultados de melhoria
da eficiéncia do treinamento visando a
melhoria da seguranca de vbo. Se instalava ai
um processo de troca de conhecimentos matuo.
Simultaneamente, o Coordenador de FH e o
facilitador de CRM da Companhia
perguntaram-nos 0 que realmente queriamos
fazer, qual era o0 nosso objetivo. Além do que
ja explanamos, esclarecemos que estdvamos no
doutorado de Engenharia de Produgdo da
COPPE, participando da Linha de Pesquisa em
Ergonomia e Sistemas Complexos, e que
entendiamos o setor da aviagdo como um
sistema complexo, assim como o sistema
hospitalar, petroquimico e nuclear, nos quais
outros estudantes do doutorado estavam
realizando suas pesquisas.

Explicamos, entdo, o que entendemos por
sistemas complexos, quais sejam aqueles que,
para realizar seus objetivos, dependem de
varios sistemas trabalhando conjuntamente. No
caso da aviacdo, para voar e com seguranca,
varios sistemas sdo acionados e funcionam
cooperando entre si, a exemplo do CTA -
Controle de Trafego Aéreo —, Manutencdo,
tripulacdo técnica e comercial etc. Estes
sistemas enfrentam situacdes de
imprevisibilidade as quais 0s operadores tém
que enfrentar. O funcionamento destes
sistemas esta vulneravel as emergéncias, o que
¢ factivel na aviacdo. Isto ndo acontece
linearmente, ou seja, segundo uma seqiiéncia
previsive. E  bastante  elucidativo 0
acontecimento de panes, situacdes em que o
vbo deixa de ser estavel por algum momento e
assume um comportamento critico. Isto tudo
exige muitas vezes solugbes diferentes
daquelas ja previamente conhecidas. Ou segja,
exige que os pilotos possam estar preparados
para enfrentar situacbes novas e manter a
seguranca durante a gestdo do véo.

Em funcdo deste entendimento, anunciamos
gue pretendiamos pesquisar o treinamento
LOFT como um dos elementos que compdem
e interferem no sistema de seguranca de voo da
companhia e, por assim dizer, do sistema de
seguranca de véo de forma geral
Entendiamos, ainda, que a partir da analise
deste treinamento, poderiamos gerar uma
plataforma nova de treinamento com vistas a
melhorar a seguranca de voo da empresa.
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Esclarecemos, no entanto, nossa compreensao
de que a seguranca de vbo ndo se resolve
apenas pela melhoria do treinamento, dada a
sua complexidade, mas que a sua otimizacdo
continua é fundamental. Com isto, estadvamos
precisando melhor a resposta a pergunta
formulada por eles relativa a qual seria nosso
interesse de pesquisa nesta companhia. Os
interlocutores privilegiados da companhia — o0
Coordenador de FH e o facilitador de CRM —
muitas vezes chamaram a atencdo para o fato
de que os pilotos entendem de aviacdo e
poderiam ajudar-nos a entender melhor a sua
atividade.

Um dos interlocutores nos alertava para o fato
de que “para algumas pessoas da Companhia é
muito estranho vocés quererem apontar
propostas de melhorias para o treinamento de
pilotos sem que sejam pilotos”. Concordamos
com esta afirmacdo, reconhecendo que
realmente ndo entendiamos profundamente da
atividade especifica do piloto e que néo
pretendiamos nos tornar pilotos. No entanto,
acrescentamos que contdvamos com uma
formacdo adequada para desenvolver pesquisas
gue nos permitiam, mesmo ndo sendo pilotos,
perceber problemas de um sistema com o0s
guais as pessoas ja estdo tdo acostumadas e
que, exatamente por isso, acabam ndo os
percebendo. E, mais: para podermos enxergar
estes problemas e entendé-los, seria necessaria
a colaboracdo, a participacdo (HENDRICK,
2006) e o conhecimento especializado dos
préprios pilotos.

Neste sentido, deixamos muito claro que o
andamento da pesquisa e a obtencdo de
resultados, ou seja, 0 sucesso da pesquisa, sO
seria possivel com a participacdo direta dos
pilotos e das demais pessoas envolvidas no
treinamento. Pois 0 nosso papel seria o de
coletar informacdes, tratd-las e gerar um
conhecimento sistematizado do que estavamos
nos propondo a pesquisar, 0 treinamento
LOFT. Raciocinamos, em decorréncia, que
poderiamos apresentar propostas de melhorias
viaveis e aplicaveis para o LOFT.

Dessa forma, por meio da acdo conversacional
(VIDAL, 2003, pp. 153-171; VIDAL in
DUARTE et al, 1998, p.205-238), iamos
introduzindo  um guadro  conceitual-
metodologico que compde a AET, formado
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pela verbalizacdo interruptiva,
autoconfrontacdo (WISNER, 1994, p. 145) e
entrevista orientada pelos fatos (LANGA,
1992 apud WISNER, 1994, p. 146).

Em seguida, enveredamos pelo entendimento
que eles e nés tinhamos sobre o LOFT.
Apresentamos nosso entendimento a este
respeito, a partir do que pesquisamos em outra
companhia aérea, uma situacao de referéncia: o
briefing como espago para transmissdo e
debates de contelidos vistos no curso de CRM,
sobre seguranca de vOo e casos de acidentes
ocorridos; o simulador como sendo o
equipamento que simula a cabine do avido,
para que o piloto e co-piloto possam praticar a
filosofia de CRM; e o debriefing como sendo o
espaco em que o facilitador discute com os
treinandos os pontos fortes e fracos da sua
performance, orientando-os para 0s aspectos
que devem ser mantidos e para 0 que precisam
melhorar, com base na filosofia CRM. A visdo
do facilitador de CRM da companhia em
estudo era a de que o briefing € um momento
bem curto quando é passado para os treinandos
que eles participardo de um treinamento o qual
ndo serve de checagem, ndo se trata de
treinamento de manobra e que os pilotos
deverdo entrar no simulador como se
estivessem em situacdo real de vbdo e
desenvolver a fungdo de gerenciamento de
cabine. O briefing ndo é reservado a
transmissdo de conteddos, como é feito no
curso de CRM, porque, no entendimento do
interlocutor privilegiado isto interferiria no
realismo do treinamento, pois na situacdo real
0 piloto ndo tem uma aula de seguranca de voo
antes de cada vbo. Se isto acontecesse,
pareceria um teatro e ndo é o que se pretende,
na visdo de nosso interlocutor; a etapa de
simulador e debriefing nesta companhia
funciona, pois, como entendiamos.

Ficou acertado que fariamos o curso de ground
school para nos familiarizarmos com a
aeronave foco da Companhia. O Ground
School era informatizado (CBT — Computer
Based Training), de modo que poderiamos
acessé-lo autonomamente. Assim o fizemos e
famos tirando as ddvidas pelo proprio sistema
e com o respectivo instrutor.

A demanda ergondbmica negociada foi
formalizada no 3° projeto/versdo enviado a
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companhia, estabelecendo 0s  seguintes
critérios, todos apresentados por ela e
acordados com a UFRJ:

e de aplicabilidade a empresa;

e de estabelecimento de relagdo com o
modelo de treinamento da empresa;

e de integracdo entre as equipes da
UFRJ e da &rea de fatores humanos da
empresa;

e de estabelecimento de um contrato de
sigilo de informacGes comumente
acordado entre a companhia e a UFRJ.

Complementar a isto foi selado o Termo de
Confiabilidade entre a COPPE/UFRJ e a
companhia.

Com base nestes termos, critérios e
necessidades reais da companhia,
consolidamos o PROLOFT (marca de
endomarketing), que buscaria atender a
demanda ergonémica negociada entre a
Companhia e a UFRJ. Este programa consistiu
no:

e desenvolvimento da padronizacdo do
treinamento para a formacdo de
Facilitadores de LOFT e;

e treinamento de LOFT para os pilotos
de uma das frotas da companhia.

Ficou acordado, depois de sucessivos debates e
prolongado processo de negociagdo (em
funcdo do tempo, custo e qualidade da
formacdo), envolvendo o GAE - Grupo de
Acéo Ergondmica, o GSI — Grupo de Suporte
Interno e o Diretor de Treinamento, que a
padronizagdo seria materializada através da
formulagdo dos seguintes processos de
formacéo:

a) Curso de formacdo de facilitadores de
LOFT, devendo ser estruturado da seguinte
forma:
al) Etapa tedrica:
e CRM Inicial para a Formagdo de
Facilitadores de LOFT = 16 horas;
e CRM - Fase Il (Reciclagem) = 08
horas;
e Curso de Formacdo de Facilitadores de
LOFT: conceitos e ferramentas = 08
horas.
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a2) Etapa Prética:
e Curso de Formagéo de Facilitadores de
LOFT: treinamento orientado no
simulador = 09 horas.

b) Treinamento LOFT para pilotos =
aproximadamente 03 horas (01 hora de
briefing, 01 hora de v6o LOFT no simulador,
01 hora de debriefing).

Durante todo o processo de elaboracdo e
desenvolvimento dessa atividade, contou-se
com as contribuicbes dos diversos setores da
companhia e, em especial, dos instrutores e
checadores de pilotos da aeronave focada,
responsaveis pelo treinamento de emergéncia
realizado em simulador e em rota.

O acordo entre a companhia e a UFRJ previu a
insercdo dos pesquisadores nas atividades da
companhia relacionadas com o treinamento de
pilotos. Entretanto, no que se refere ao acesso
livre as informac0es relativas com a seguranca
de v0o, entre outras, as pessoas e aos setores
necessarios para 0 desenvolvimento deste
programa, ndo houve acordo, pois algumas
informacdes sdo preservadas pela Companhia
como sigilosas, cujo acesso sé esta autorizado
a Presidéncia e ao quadro dirigente de primeiro
escaldo, por serem consideradas informacgdes
estratégicas. As informacgbes relativas, por
exemplo, aos incidentes e acidentes ocorridos
na companhia eram restritas ao setor
responsavel pela seguranca de véo (Flight
Safety), subordinado diretamente ao Presidente
da companhia.

Deparamo-nos com uma realidade que exprime
uma cultura organizacional e uma politica de
seguranca de vbo fragmentada, visto que as
informacGes do Flight Safety poderiam, visto
sob outro enfoque, servir de uma estratégia
positiva de seguranca de voo e, por
conseguinte, de mercado, se a companhia
encarasse as proprias experiéncias e vivéncias
neste campo como uma  autopoiese.
Autopoiese € 0 modo e 0 mecanismo que faz
dos seres vivos sistemas autbnomos
(MATURANA, 2004, p. 56). Se transposto
para 0s sistemas produtivos, este conceito pode
significar que uma companhia empresarial
aprenda e se desenvolva continuamente com as
suas proprias experiéncias, com seus erros e
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acertos. O que significa que a companhia e
seus sistemas detém uma energia capaz de se
recriar, se auto-organizar e se auto-produzir,
permanentemente. Esta energia pode emergir
das inter-relacbes pessoais existentes no
interior da companhia (ou sistemas) e com o
ambiente externo, aperfeicoando o seu sistema
de seguranga de vO0 e, portanto, a sua
robustez.

4. PADRONIZACAO SITUADA

Padrdo é uma palavra originaria do latim
patronu, que quer dizer protetor. Padrdo
significa ainda, segundo FERREIRA (1999):
modelo oficial de pesos e medidas; aquilo que
serve de base ou norma para a avaliagcdo de
gualidade ou quantidade: medida, estaldo,
craveira; qualquer objeto que serve de modelo
a feitura de outro; modelo, exemplo, protétipo,
arquétipo; nivel, qualidade; gabarito.

O padrdo é o instrumento bésico do
gerenciamento da atividade e

“.indica a meta (fim) e os
procedimentos (meios) para execugio
dos trabalhos, de tal maneira que cada
um tenha condigdes de assumir a
responsabilidade pelos resultados de seu
trabalho. (...). O padrdo é o proprio
planejamento do trabalho a ser
executado pelo individuo ou pela
organizacao. () Néo existe
Gerenciamento sem  padronizacao”
(CAMPOS, 1997, p. 31).

Segundo ainda FERREIRA (1999), padronizar
significa: operar padronizagdo em; submeter a
padronizacdo; estandardizar.

Padronizacdo, por sua vez, significa, conforme
FERREIRA (1999): ato ou efeito de
padronizar; reducdo dos objetos do mesmo
género a um so0 tipo, unificado e simplificado,
segundo um padréo ou modelo
preestabelecido; unificacdo dos processos de
fabricacdo desses objetos; uniformizacdo do
comportamento  dos individuos segundo
modelos aceitos por um grupo ou impostos
pela criacdo de novos héabitos.

A padronizacdo da conta de alguns elementos,
mas de outros, ndo, como a Vvariabilidade
individual, as regulacbes do individuo, a
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criagdo individual, as ressingularizacGes
(SCHWARTZ, 1998) etc.

KONDO (1994, p. 57) observa que

“a necessidade e a importancia de se
formular e controlar diversos padrdes
para a execucdo do trabalho, isto é, da
padronizacdo, sdo  frequentemente
enfatizadas do ponto de vista da
melhoria da eficiéncia do trabalho e da
garantia da qualidade™.

A padronizagdo ndo é necessariamente uma
amarra, mas uma referéncia de uniformizacéo
se bem conduzida. Se, por um lado, ela pode
amarrar, por outro ela pode facilitar a
conducéo da atividade, seja numa situacdo de
esquecimento, numa tentativa de
racionalizacdo do tempo e num controle de
perdas de um processo de trabalho. A
padronizagdo situada deve respeitar a
variabilidade humana individual, sob pena de
tolher a criatividade e as regulacBes humanas
do processo de trabalho.

Com relacdo aos meios e métodos, os padroes
de trabalho podem ser divididos em manuais
de treinamento para trabalhadores iniciantes e
experientes.  Estes manuais visam 0
conhecimento dos trabalhadores acerca das
acOes bésicas da sua tarefa, o aumento da
eficiéncia do treinamento e o aperfeicoamento
das suas habilidades. As instrucGes
padronizadas e prescritas nos manuais nao
devem ser obedecidas rigidamente, sem falhas,
mas como referéncias importantes para a
realizacdo da tarefa, a atividade. A prdpria
empresa pode estimular os trabalhadores a
aperfeicoarem o método de trabalho,
absorvendo a sua inventividade pratica e,
assim, realimentando continuamente o sistema
de treinamento com novos padrées de trabalho,
sendo verificadas e respeitadas as devidas
restricbes de execucdo do trabalho. Trata-se,
portanto, da incorporacdo de uma combinacgéo
entre a padronizacao e a criatividade, orientada
e conduzida por um sistema de gestdo do
trabalho (KONDO, 1994, pp. 62-64).

Neste sentido é importante que a padronizacao
se dé de forma situada e participativa desde o
inicio, em que os envolvidos sdo o0s
protagonistas e validadores diretos deste
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processo, que estimulard a criatividade e
permitira que o0s operadores tenham a
liberdade para apresentarem 0 que e como
deve ser padronizado.

O processo de padronizacdo esta intimamente
ligado com acbes gerenciais, embora a
padronizagdo do LOFT na presente companhia
tenha sido desenvolvida fortemente no nivel
operacional, porque foi dirigido para ser
utilizado pelos operadores (pilotos). E
facilmente possivel entender que o processo de
padronizagdo, e a conseqliente manutencdo e
melhoria dos padrdes de uma atividade
requerem um sistema de gerenciamento
rotineiro da atividade padronizada.

A padronizacdo a qual nos referimos diz
respeito ao processo de co-construcdo do
PROLOFT, fruto da parceria entre a
universidade e a empresa em foco. O
PROLOFT consistiu na concep¢do e na
implementacgdo do treinamento LOFT, gestado
com base em pardmetros organizacionais
(cultura organizacional, cultura de seguranca
de voo, tarefas, metas, prescri¢des, normas de
funcionamento, regras de procedimentos),
tecnoldgicos (meios de trabalho) e pessoais
(competéncias, cultura individual, valores), e
em padrdes correlatos, estabelecidos de forma
progressiva e concomitante, que resultou em
um treinamento LOFT padronizado, tendo, por
isso, possibilitado sua execucdo e
monitoramento padronizado.

Resolvemos denominar padronizacdo situada
esta padronizacdo. Ela € situada porque a sua
realizacdo ocorreu numa situacdo de trabalho
concreta,  caracterizando-se ~ por  uma
combinacdo singular entre organizacéo,
tecnologias e pessoas envolvidas na atividade
de padronizacdo do treinamento, inseridas num
dado contexto de trabalho da companhia.
Designa um tipo de padronizacdo que ocorre a
partir de um trabalho cooperativo e
participante entre diversos atores envolvidos,
em que se procura considerar a realidade
especifica da Companhia, incorporar as
vivéncias singulares experimentadas por estas
pessoas e pela empresa, valorizar a cultura de
treinamento e de seguranca de vOo da
companhia e o0 seu contexto organizacional,
politico e econbmico em que o treinamento
LOFT esté inserido.
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Uma padronizacdo ndo situada, abstrata, se
restringe as  prescricbes normatizadoras
abstratas do treinamento, porque ndo considera
0 contexto de producdo ou de trabalho para o
qual a atividade de padronizacdo se destina.
Como ndo estd assentada nas dindmicas
impressas pela realidade de trabalho, é
provavel que a padronizagdo normativa deixe
de fora as singularidades da atividade (trabalho
real) e perca a sua funcéo precipua de orientar
0 trabalhador para adotar o procedimento
operacional padrdo necessario para executar
com sucesso, eficazmente, a atividade em
questdo.

Os padrdes podem ser entendidos ainda como
sendo valores referenciais de desempenhos e
funcionam de base cognitiva para as a¢Ges. Se
tudo funciona dentro do aceitavel, um processo
se diz normal e seu funcionamento é chamado
de conforme, porque estda em conformidade
com o padrdo esperado (padrdo pré-
estabelecido, padrdo prescrito). Se algo esta
fora do aceitavel, fora do padrédo esperado, fora
do normal, em desconformidade, buscar-se-a
normalizar (tornar dentro da normalidade)
atraves de providéncias (prescricdo; realizacao
conforme a prescricao).

O entendimento da dindmica da atividade do
piloto e mesmo da atividade de treinamento em
vbo simulado poder4d compor, no nivel
organizacional, a base para uma nova
orientagdo cognitiva em termos de prescri¢cdes
(normalizagfes para a atividade real e de
treinamento  CRM/LOFT) e realizacGes
(conteldos, estruturas e didaticas dos cursos de
formagdo e treinamento CRM/LOFT),
constituindo um novo patrimdnio cognitivo
organizacional. No nivel da atividade (trabalho
real) do piloto, este patriménio vai possibilita-
lo desenvolver suas competéncias — mediante a
adocdo de novas atitudes e comportamentos —
que lhe ajudardo a regular situacOes
emergentes de anormalidades, restabelecer a
normalidade do v06o e manter a sua
governanga, com rebatimento na melhoria do
padrdo de seguranca de voo da companhia.

A padronizagéo situada resultou nas seguintes
acBes e produtos de padronizacao:

e Pasta com a formatacdo da Formacao
dos Facilitadores de LOFT (CRM
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Inicial, CRM Fase Il, LOFT: conceitos
e ferramentas, LOFT orientado no
simulador, carga horéria);

e Pasta de Cenarios;

e Manual do Facilitador de LOFT
(Conceitos, Prescricio do LOFT,
Formatacdo da Formacdo dos Pilotos
em LOFT - duracdo, composicdo da
equipe, periodicidade - , Cenarios,
Ficha de Andlise de uso do Facilitador,
Ficha de Avaliagio de uso do
Treinando, documentacdo de vbo),
Documentagdo da Aeronave.

A Figura 2 representa as relagcbes de
competéncias envolvidos no processo de
padronizagdo da companhia. Expressa o0
conflito de culturas e saberes e a construcéo
socio-técnica como forca motriz  das
negociagdes e garantia de participacdo dos
interessados na padronizacdo do LOFT, em
meio & mudanca continua de contextos de
trabalho.

PROCESSO DE PADRONIZACAC DO LOFT
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Figura 2: Processo de padronizacéo situada do
LOFT da companhia.

5. COMPETENCIA

PERRENOUD (1999, p. 07) entende que a
nocdo de competéncia assume diversos
significados. Assim, ele adotou a defini¢do de
competéncia como “uma capacidade de agir
eficazmente em um determinado tipo de
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situacdo, apoiada em conhecimentos, mas sem
limitar-se a eles”.

A competéncia

*... orguestra um conjunto de esquemas.
Um esquema €é uma totalidade
constituida, que sustenta uma acdo ou
operacdo  Unica, enquanto  uma
competéncia com uma certa
complexidade envolve diversos
esquemas de percepcdo, pensamento,
avaliacdo e acdo, que suportam
inferéncias, antecipacGes, transposicdes
analdgicas, generalizacbes, apreciacao
de probabilidades, estabelecimento de
um diagnostico a partir de um conjunto
de indices, busca de informacdes
pertinentes, formacdo de uma deciséo,
etc” (PERRENOUD, 1999, p. 24).

“No estagio de sua génese, uma
competéncia passa por raciocinios
explicitos, decisdes conscientes,
inferéncias e hesitacdes, ensaios e erros.
Esse funcionamento pode automatizar-se
gradativamente e constituir-se, por sua
vez, em um esquema complexo, em um
novo componente  estdvel  desse
‘inconsciente pratico’ do qual fala Jean
Piaget™ (op. cit.).

“Muitas vezes, uma situagdo problematica
apresenta-se como um caso unico. (...). O caso
nao esta no manual. Se ele quiser trata-lo de
forma competente, deve fazé-lo através de um
tipo de improvisacdo, inventando e testando
estratégias situacionais que ele prdprio
produz™ (SCHON, 2000, pp.16-17).
Teorizando sobre a formacdo profissional dos
estudantes de arquitetura, SCHON
fundamenta-se na incerteza, na singularidade
da situacdo e no conflito de valores, propondo
uma educacdo reflexiva que se caracteriza em
propiciar ao aluno o processo de conhecer-na-
acdo, refletir-na-acao, refletir sobre a acéo e
refletir sobre a reflexdo-na-acdo. Ele defende
um ensino préatico reflexivo como elemento-
chave da educacéo profissional, cujo objetivo é
ajudar o estudante a adquirir a competéncia
necessaria para as zonas indeterminadas da
prética (incerteza, singularidade e conflito de
valores).
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PERRENOUD (1999, p. 15), ao utilizar os
argumentos de PIERRE GILLET, citado por
TARDIF, afirma que a competéncia deve ser
“0 mestre de obra no planejamento e na
organizagdo da formacdo (e que) a
competéncia deve constituir-se em um dos
principios organizadores da formag&o”.

Segundo ainda este autor (1999, p. 32), “... as
competéncias sdo importantes metas de
formacdo. Elas podem responder a uma
demanda social dirigida para a adaptacdo ao
mercado e as mudancas e também podem
fornecer os meios para aprender a realidade e
ndo ficar indefeso nas relagBes sociais”. A
companhia em anéalise, embora ndo manifeste
claramente um programa de desenvolvimento
de competéncias, possui uma certa quantidade
de treinamentos, a exemplo do LOFT que,
indubitavelmente, consiste num processo de
formacdo de pilotos com vistas a sua adaptacao
as normas internacionais, a competitividade do
setor e a seguranca de voo.

Segundo SCHWARTZ (1998, p. 101), “as
mudancas  técnicas  organizacionais e
econdmicas dos ultimos dez anos levaram 0s
chefes de projetos e de empresa a substituir
progressivamente o termo ‘qualificacdo’ pelo
de ‘competéncia’ para pensar o problema dos
ajustes da pessoa as tarefas ou aos objetivos,
bem como buscar procedimentos ou modelos
de avaliacdo dessas competéncias”. Embora,
por um lado, SCHWARTZ ache isso tudo
legitimo, ele considera, por outro, que essa
busca descontextualizada, codificavel e
homogénea é  incompativel com a
complexidade da atividade de trabalho.

A atividade de trabalho *“...comporta pelo
menos trés polaridades diferentes: o grau de
apropriacdo de saberes conceitualizaveis, o
grau de apreensdo das dimensdes propriamente
historicas da situacdo e o debate de valores a
que se vé convocado todo individuo num meio
de trabalho particular” (SCHWARTZ, 1998, p.
101), o que faz com que a competéncia
comporte ingredientes  fundamentalmente
heterogéneos, que  assumem  relagdes
dindmicas entre si, ndo sendo nunca
verdadeiramente antecipaveis.

Podemos perceber que a determinacdo e a
avaliacdo de competéncia ndo ¢ um processo



Acao Ergondmica
Rewvisla Brasileira de Ergonomia

simples. Ela requer muita meticulosidade e um
entendimento sistémico da sua ldgica de
existéncia, devendo, portanto, ser
contextualizada. Podem estar acontecendo ai
mudangas no ambiente técnico, na organizacdo
do trabalho, no quadro de pessoal, nas metas
produtivas etc, que requerem uma nova
formacdo e novas competéncias. Numa
empresa, “... seria ingénuo pensar que todas as
tentativas de redefinicdo dos ajustamentos e as
diversas ‘logicas de competéncias’ sdo
desconectadas das politicas econbmicas de
emprego ou de reconfiguracdo das relacdes de
poder” (SCHWARTZ, 1998, p. 103).
Elementos da cultura organizacional, da
cultura do individuo e da organizacdo do
trabalho estdo imbricados nas acbes dos
operadores, ndo podendo ser alijados num
trabalno de determinacdo e avaliacdo de
competéncias.

A problemética da competéncia, denominada
aqui de competéncia industriosa SCHWARTZ
(1998, p. 108), incorpora, ao mesmo tempo, 0
individuo entendido como industria humana e
a sua insercdo na atividade de trabalho. O
entendimento desta probleméatica requer a
consideracdo de um conjunto de ingredientes
de competéncia representados pelas normas
gue conduzem a atividade, os valores, 0s
saberes envolvidos, o contexto em que a
atividade se realiza, as relagbes sociais de
producdo vigentes e as respostas do individuo
as exigéncias do meio de trabalho ou da
situacdo de trabalho, a competéncia coletiva e
a sinergia do coletivo de trabalho.

A andlise e a avaliagdo das competéncias
pressupdem, por tudo o que ja descrevemos
aqui, a andlise da atividade. “Toda atividade de
trabalho é sempre, em algum grau, descritivel,
por um lado, como seguimento de um
protocolo experimental e, por outro, como
experiéncia ou encontro (...)” (SCHWARTZ,
1998, pp. 109-111).

6. TROCA DE SABERES E
COMPETENCIAS DURANTE A
PADRONIZACAO SITUADA DO LOFT

Na realidade estas trocas ocorreram desde o
inicio, quando da instrugdo da demanda,
permeada pela construcdo socio-técnica, como
ja discorremos anteriormente. Durante o
processo de concepcdo do treinamento LOFT,
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assim entendido como sendo a fase de
prescricdo e projetacdo, na qual também é
elaborada a padronizacdo do treinamento,
essas trocas persistiram, sem as quais a
implantacdo do treinamento sofreria serios
vieses.

Pressupinhamos  que  padronizar ~ um
treinamento dessa natureza poderia criar
facilidades no modo de aplicacio e no
rendimento dos pilotos. A padronizagdo nédo
deveria implicar um “engessamento” ou
condicionamento  dos  facilitadores  na
conducdo do treinamento. A variabilidade
individual dos facilitadores e a variabilidade
técnica do sistema de treinamento deveriam ser
levadas em conta, de modo a flexibilizar o
treinamento, sem que O mMesmo se
descaracterizasse e perdesse o0 padrdo de
normalidade esperado.

A padronizacdo do treinamento também
deveria ajudar os pilotos a desenvolver uma
competéncia operativa esperada, fundamental
para a melhoria do padréo da seguranca de v6o
da companhia. Da mesma forma, se a
padronizacdo do treinamento LOFT implicaria
gue o facilitador estivesse atento, dentre outras
coisas, aos comportamentos dos pilotos-
treinando em termos de cumprimento de
padrdes de vdo esperado, entdo, ele deveria
portar-se com uma certa flexibilidade para que
fossem respeitadas as variabilidades intra-
individuais e inter-individuais dos seus pilotos,
evitando-se, assim, que o treinamento corresse
0 risco de ser transformado em um
treinamento de check, limitando-se a fazer
comparagdo entre padréo esperado e resultado,
derivada, unicamente, de uma verificacdo de
conformidade.

Poderiamos escolher a alternativa de
padronizar o que é possivel e producente no
treinamento do ponto de vista da eficiéncia da
seguranca de vbo. Assim, ndo se trata de
condicionar os pilotos ao prescritivel, ao
padrdo pré-estabelecido, porque é impossivel
prescrever todas as anormalidades possiveis de
ocorrer em v6o e o0s procedimentos frente a
elas. Entretanto, o facilitador pode propiciar ao
piloto uma reflexdo sobre a importancia de
seguir os padrdes de comunicacgdo, de cotejar,
de seguir os check-lists padrdes etc, como
sendo padrbes de acBes operativas que podem
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ajuda-los de forma a ganhar tempo, tornar a
atividade com menor carga, evitar erros
operacionais, facilitar ~a  consciéncia
situacional, entre outras, beneficiando-se de
um crédito de tempo que possa ser Util quando
da ocorréncia de uma possivel anormalidade
mais complexa.

A padronizacdo eficiente de um treinamento
deve ser situada. A padronizacdo situada
consiste de um trabalho de equipe envolvendo
participantes diretos e indiretos do treinamento
LOFT, compreendendo as etapas de
levantamento das necessidades do treinamento,
de concepcao, de teste, de avaliacdo/validacdo,
de implementacdo, de execucdo e de
monitoramento. A padronizacdo situada do
treinamento LOFT viabiliza a troca de saberes
e competéncias e facilita a execucdo do
mesmo, disso resultando a melhoria do padréo
de seguranca de vdo da companhia.

Os participantes diretos sdo os facilitadores e
treinandos  (pilotos em atividade da
companhia). Os participantes indiretos sdo, em
primeiro  grau, 0s responsaveis  pelo
treinamento LOFT na companhia, o0s
pesquisadores (responsaveis pelo estudo para a
implementacdo do treinamento LOFT na
companhia), a equipe de lideres responsavel
por conduzir na pradtica a concepcdo e
implementagdo do LOFT na companhia. Em
segundo grau, sdo o0s setores que dao suporte
para a implementacdo do treinamento e o seu
funcionamento adequado, guando
implementado.

Um processo desta natureza resultou na
confluéncia de pessoas com saberes e
competéncias distintos e complementares, que
tiveram como desafio a implantagdo e
implementagdo do treinamento LOFT. Isto
exigiu  habilidades e capacidades de
observacéo, escuta, argumentacao,
antecipacgdo, criatividade e negociacdo de
ambas as partes, para que fosse possivel dar
conta da complexidade de um treinamento
como a do LOFT.

Estivemos, por todo esse tempo, diante de duas
complexidades: a que envolve a tarefa de
padronizagdo do treinamento e a que é inerente
ao treinamento em si (os papéis do facilitador e
dos pilotos durante a realizacdo do treinamento
LOFT).
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A logica de mercado e o pragmatismo
subjacente, muitas vezes correntes nas
companhias aéreas que reclamam solugdes
rapidas para 0s seus problemas, constituem um
desafio para a logica cientifica. A execucédo de
nossa pesquisa, com vistas a implantacdo e
bom funcionamento do treinamento LOFT em
uma companhia aérea, deparou-se, por vezes,
com o paradoxo temporal destas I6gicas. Nao
raro procedeu-se o encontro de paradigmas,
saberes, competéncias e praticas diferenciadas
entre as pessoas da universidade e da empresa,
mas estes puderam ser compreendidos como
complementares, a medida que se foi
estabelecendo critérios de convivéncia matua e
cooperativa neste trabalho.

A padronizacdo ocorreu, desde o inicio, com
0S primeiros movimentos em torno da
concepc¢do, seguindo as fases de implantacéo,
implementagdo, execugdo e monitoramento.
Comegou-se a perceber que o treinamento
deveria compor-se de facilitadores, treinandos
(pilotos), pessoal qualificado para conceber e
padronizar o treinamento (especialmente
conceber e padronizar os cenarios de voo
LOFT e procedimentos de aplicacdo do
treinamento), pessoal administrativo para
organizar e dar suporte administrativo, uma
estrutura fisica para organizagdo e execucdo do
treinamento (sala para reunibes de concepgéo e
planejamento do treinamento; sala de briefings
e debriefings dos pilotos com o facilitador;
simulador de v60), uma coordenacdo, uma
organizagdo de funcionamento, suporte técnico
e logistica (manutencdo e adaptacdo do
simulador para fins do LOFT, da elaboracéo e
aquisicdo da documentacdo de voo e da
aeronave, da confeccdo e reproducdo do
manual de treinamento, da confec¢do e
reproducdo da pasta de cenarios LOFT, de
material de expediente e permanente, de um
setor de suporte de cOpia e encadernacao etc.),
interacdo em rede com Vvarios setores da
companhia para garantir suporte técnico,
logistico, financeiro, administrativo e politico
etc. Estas seriam tarefas de concepcéao
(projetagdo), que desencadeariam tarefas de
implementagdo (pré-execucao) do treinamento.
Uma pesquisa exploratéria que buscasse
conhecer a natureza soécio-profissional e a
opinido dos facilitadores potenciais de LOFT
poderia demonstrar a importancia da
implantagdo do treinamento LOFT, ja que se
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procurava, no primeiro momento, revelar o
perfil profissional destes facilitadores, seu
conhecimento e experiéncia sobre CRM e
LOFT, a magnitude de sua experiéncia como
piloto e como formador de pilotos, a sua
motivacdo para conduzir o LOFT, sugestdes de
cenarios de LOFT, a sua visdo sobre a
importdncia deste treinamento para a
seguranca de vdo etc. Os dados dai produzidos
serviriam de carro-chefe para a sensibilizacdo
inicial dos facilitadores potenciais e do pessoal
dos niveis de direcdo, que conheceriam o perfil
destes facilitadores e o perfil preliminar do
treinamento LOFT em gestac&o.

Estabelecer-se-ia, com isso, mais um passo em
direcdo a construcdo socio-técnica desta
demanda. Assentando-se nessas agdes tornar-
se-ia mais facil e produtivo planejar o
desenvolvimento detalhado da implementacao
do treinamento LOFT padronizado.

Partimos da premissa de que o processo de
padronizacdo do LOFT e a sua manutencdo,
gue envolvem as etapas de concepcdo,
implementacdo, execucdo e monitoramento,
requerem um trabalho continuo, integrado e
cooperativo entre os setores envolvidos da
companhia, sob a supervisdo do setor
responsavel por este treinamento. Neste
sentido, requereu a confluéncia de
culturas/saberes/conhecimentos técnicos
especializados, cientificos, operacionais e
empresariais.

Assim, podemos dizer que a adaptacdo do
LOFT ¢ continua, a medida que o sistema de
treinamento, por meio dos facilitadores e
pilotos, estd fornecendo constantemente
informacbes para a Coordenacdo de Fatores
Humanos da companhia, que podera realizar as
regulacfes pertinentes, em busca de ajustes,
para manter o padrdo de treinamento prescrito
e para estabelecer novos padrdes. Neste
sentido, o sistema de treinamento é
continuamente validado pelos facilitadores e
pilotos.

A compreensdo do véo e do sistema de
seguranca de vdo como sistemas complexos
nos ajuda a entender a ndo-linearidade destes
sistemas, sua possibilidade caltica e,
dialeticamente, seu potencial de recuperacéo,
dada a interdependéncia das partes envolvidas
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e a propriedade potencial de auto-
aprendizagem e de auto-organizacdo desse
sistema.

O entendimento sobre a génese da producéo
dos acidentes de trabalho e da periculosidade
do processo de trabalho pode desencadear
algumas ac¢Oes de normalizagdo e normatizacao
por parte das companhias, acBes essas que tém
0 cardter de complementariedade face ao
conjunto de acgdes sOcio-técnicas de um
sistema de seguranca, especificamente de um
sistema de seguranca de voo. Isto desencadeia,
certamente, ajustes no dominio do treinamento,
podendo mobilizar agdes de re-padronizagéo
por consequiéncia.

A normalizagcdo aqui estabelecida para o
treinamento LOFT constituiu um plano de
concepcao e de prescri¢do da propria norma do
treinamento LOFT, que foi desenvolvido em
nivel operacional da companhia aérea, testada
e validada junto aos usuarios aplicadores da
norma, 0s entdo provaveis facilitadores de
LOFT; e, em nivel tatico, a normalizagdo foi
aprovada pela area gerencial responsavel por
este treinamento na companhia, com a
anuéncia e aprovacdo do Diretor de
Treinamento, em nivel estratégico da
companhia.

Este processo de normalizagdo requereu uma
coordenacdo bem aferida entre os trés niveis da
companhia. Requereu, também, uma boa
afericdo com relagdo aos demais setores da
companhia, que participaram diretamente deste
processo, como os facilitadores e o setor
responsavel pelo ambiente de realizacdo do
treinamento  propriamente dito (salas de
briefing e debriefing, com o0s materiais e
equipamentos de suporte e o simulador, com o
suporte de operagdo e manutencdo); e
indiretamente, com os setores que participaram
como avalista, apoio ou suporte mais
permanente, como foi o caso do setor
responsavel pela escala de treinamento e Flight
Safety ou, mais ocasionalmente, a exemplo do
chefe de equipe de pilotos e chefe de
equipamento  (aeronave) e dos setores
responsaveis pela emissdo da documentagédo de
vOo0 e da aeronave.

Uma das formas de avaliagio de um
treinamento  consiste na avaliacdo de
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conformidade e desconformidade de um
resultado atingido frente a um padrdo pré-
estabelecido, prescrito, um resultado esperado.
Dai decorre o fato de se atribuir o julgamento
de normal ou anormal, seja relativo a algum
aspecto do treinamento ou a performance do
piloto (treinando), as tecnologias e a
organizacdo do treinamento como um todo.
Estd em jogo neste processo a percepcdo dos
pilotos a partir da vivéncia e do aprendizado
com o treinamento.

O treinamento LOFT é um treinamento
vivencial, ou mesmo comportamental, que
sucede ao curso de CRM, que se caracteriza
por uma abordagem baseada em conceitos,
técnicas e modelos de gerenciamento
cooperativo. Esta profundamente e
explicitamente enunciado no regulamento da
OACI, e em inumeros escritos existentes sobre
LOFT, que este é um treinamento que repele o
espirito e o sentido de avaliacdo do piloto por
parte do facilitador. O LOFT ndo é um
treinamento de check, embora se assente sobre
um processo de analise do comportamento dos
pilotos, reservada a etapa de debriefing. Prevé-
se nesta etapa, primeiramente, uma auto-
andlise dos pilotos (treinandos) sobre sua
performance de gerenciamento do Voo,
considerando, principalmente, o critério de
seguranca e, extensivamente, o de economia e
conforto. Cabe ainda, nesta etapa, a anélise do
facilitador sobre 0s mesmos aspectos.

Mas, ndo é exatamente disto que consiste 0
processo de avaliacdo e validacdo de um
programa de treinamento. Recorremos, sim,
aos pilotos, pois €é imperativo que isso
aconteca, para que 0s mesmos possam avaliar
0 treinamento como um todo, em diversos
aspectos (estrutural, organizacional, didatico,
de aprendizagem, pertinéncia etc.).

No debriefing escutamos e registramos as
auto-analises dos pilotos e as interagdes com o
facilitador. Ainda, ao final do debriefing,
dirigimos aos pilotos algumas perguntas
pertinentes ao treinamento como um todo.
Também, a posteriori, analisamos
qualitativamente e quantitativamente as suas
Fichas de Avaliacdo referentes ao treinamento
realizado. Isto representou coletar as
opiniGes/percepcbes dos pilotos sobre o
treinamento vivenciado, contribuindo para a

96

elaboracdo de indicadores de qualidade
baseados em  opinides (pesquisa de
opinido/satisfacao).

No debriefing recorremos aos facilitadores,
escutando e registrando sua facilitagdo e
analises a respeito do comportamento dos
pilotos. Suas andlises ndo significavam um
check do piloto (cujo objetivo é a selecdo,
estando pautado na aprovagdo e na sua
reprovagdo, razdo pela qual ele recebera a
carteira de habilitacdo para o vdo). Apbs o
treinamento analisamos as Fichas de Analise
preenchidas pelos facilitadores.

Acompanhamos as sessdes de briefing e do
vOo LOFT no simulador com a incumbéncia de
registrar 0s comportamentos de acéo,
comunicacdo e observacdo dos pilotos e do
facilitador. As observacfes e escutas de
pesquisa relativas a alguns treinamentos
serviriam para que pudéssemos avaliar a sua
qualidade, conformidade em termos de
padronizagdo e pertinéncia com 0s seus
propositos originais.

O processo de avaliacdo envolveu, portanto, 0s
treinandos, os facilitadores, a coordenacdo do
treinamento e 0s pesquisadores. Foi através da
observacdo direta do treinamento e de
conversagdes com o facilitador e os treinandos
gue os pesquisadores e o coordenador de
treinamento puderam conhecer as informag6es
sobre o treinamento, que lhes permitiram,
juntamente com as Fichas de Analise
(preenchidas pelos facilitadores) e as Fichas de
Avaliacdo (preenchidas pelos treinandos),
proceder a avaliacdo do sistema de treinamento
LOFT.

A padronizagdo do LOFT em uma companhia
caracteriza-se por um processo composto de
varias etapas e acBes humanas, muitas das
guais ocorrem simultaneamente. Esse processo
é dindmico e ndo-linear. O processo também é
adaptativo, cooperativo, de  construcdo
conjunta, porgue constitui uma construcao
comum entre a empresa e a universidade.
Tanto dentro da empresa como da
universidade, a cooperacdo estendeu-se até
outras pessoas e setores que passaram a
interagir e a cooperar neste empreendimento
técnico-cientifico.
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A cooperagd0o necessaria para 0 processo de
padronizacdo do treinamento LOFT se
caracteriza por um processo de construcao
socio-técnica que requer varias competéncias
de quem o0 estd gestando: pensamento
sisttmico,  pensamento  cooperativo e
aglutinador, criatividade, sensibilidade,
paciéncia historica, acdo politica, estratégias,
iniciativa, antecipacao, regulacdes,
monitoramentos, analises, escuta apurada e
respeitosa, comunicagdo, argumentagdo, poder
de sintese, convencimento, negociacdo,
lideranca, organizacdo, senso de oportunidade,
objetividade, praticidade, rapidez, focalizacdo
dos problemas e soluces, visdo panoramica do
problema, contextualizagcdo, discernimento,
polidez, decisdo participativa etc.

Os atributos de competéncia sdo requeridos em
maior ou menor grau em todas as etapas do
processo de padronizacdo, o qual, para fins
tedricos, foi dividido em quatro grandes fases.
A Fase 1 dizia respeito ao processo de
cooperacdo técnico-cientifica, que é construido
entre a empresa e a universidade. Ela
comportou o0 processo de instrucdo da
demanda junto aos niveis tatico (instancia
executiva: gerente, coordenador, chefe de
secdo) e estratégico (instancia decisoria:
diretor,  vice-presidente, presidente) da
empresa. Esta fase requereu que a equipe da
universidade (pesquisador-consultor)
conquistasse um ou mais interlocutor
privilegiado, que pudesse pertencer ao nivel
tatico, cuja funcdo era a de explicitar a
demanda gerencial e intermediar ou agir
diretamente na interlocucdo com os agentes de
decisdo da empresa para a aprovagdo,
formalizacdo e apoio para a execucdo do
programa de treinamento LOFT proposto.

Esta formalizagcdo foi instituida mediante a
elaboracéo e o congracamento de um plano de
trabalho, na forma de um protocolo de
pesquisa-intervencdo, em que estavam
manifestadas as razbes, 0s objetivos, a
metodologia e a equipe da pesquisa-
intervencdo. Esta fase ainda comportou um
termo de compromisso ou confiabilidade, nos
quais se estabeleceram os critérios e as normas
de conduta para a execugdo da pesquisa,
permeado de um codigo deontoldgico que foi
celebrado e respeitado pelas partes.
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Esta fase foi concluida com um conjunto de
iniciativas de sensibilizacdo, tais como a
emissdo de memorandos internos e e-mails
para diversos setores, anunciando o inicio da
pesquisa-intervencdo em curso, explicitando as
etapas da mesma, em que esta consistia, quais
eram 0s seus propdésitos, como se pretendia
desenvolvé-la e solicitando a divulgacéo,
cooperacdo e colaboracdo destes setores para o
bom desenvolvimento e sucesso da pesquisa-
intervencao.

A Fase 2 referiu-se a uma pesquisa junto
aqueles que, potencialmente, seriam os futuros
facilitadores de LOFT; tratava-se de um estudo
da populacdo. Esta pesquisa visava levantar
informacdes das necessidades do treinamento,
conhecer o perfil socio-profissional deste
pessoal, apurar o entendimento que eles tinham
sobre temas como seguranca de véo, CRM e
LOFT, a experiéncia nesta area, 0 interesse
deles em se tornarem facilitadores de LOFT, a
necessidade de capacitacdo para ser facilitador
de LOFT e, ainda, coletar sugestdes sobre 0s
tipos de cenérios, periodicidade, duragdo, entre
outros, que deviam compor um treinamento
desta natureza.

Para tanto, seguimos um roteiro norteador de
uma conversacdo (VIDAL, 2001e), técnica
segundo a qual a conversa entre pesquisador e
pesquisado deve ocorrer de forma horizontal,
ndo havendo uma preocupacdo em formular
perguntas fechadas ou abertas, simplesmente,
mas uma preocupagdo em que Se possa
estabelecer uma conversa que transcorra
normalmente sobre os temas abordados, na
gual o pesquisado tenha a liberdade de
desenvolver suas opiniGes, argumentacbes e
informacbes e o pesquisador, a capacidade de
saber conduzir a conversac¢do, no sentido de
apreender as informagdes verdadeiramente
Uteis para o proposito do trabalho. Isto exige
uma atencdo do pesquisador para poder, em
funcdo do encaminhamento da conversa e das
informacbes cedidas, qualifica-las da melhor
maneira possivel, utilizando-se da arte de
formular novas questdes que ndo foram
anteriormente previstas e motivar o pesquisado
a participar da conversacdo com entusiasmo,
eficiéncia, sem que o foco seja
demasiadamente desviado.
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Complementarmente a esta técnica, utilizamos
um questiondrio de perguntas semi-abertas,
para colher as informacdes socio-profissionais
dos futuros facilitadores (instrutores e
checadores de simulador), tais como faixa
etaria, horas de véo acumulada, horas de voo
por aeronave, tempo de servico como piloto,
tempo como instrutor de simulador, tempo
como instrutor de LOFT etc.

Ainda acompanhamos alguns treinamentos de
emergéncia realizados em simulador, incluindo
as sessbes de briefing e debriefing.
Escolhemos este treinamento como uma
situacdo de referéncia interna (ou seja, na
prépria companhia) para o treinamento LOFT.
A opgdo por observar uma situagdo de
referéncia interna ocorreu porque intuiamos
que isto nos possibilitaria  observar
sistematicamente e captar diretamente as
singularidades do treinamento de emergéncia e
as similaridades com o treinamento LOFT, que
poderiam, mediante analogias, servir de
contribuicdo para a sua padronizagdo. Essa
escolha metodoldgica ajudou-nos, também, a
nos familiarizarmos com o simulador.

Essas informagdes iriam, mais tarde, subsidiar
0 processo de concepgdo do treinamento
LOFT, compreendido como sendo a criacdo e
modelagem de cenarios  (cenarizagdo),
formatacdo do curso de formacdo de
facilitadores de LOFT, defini¢do da estrutura e
organizagéo de funcionamento do treinamento.
De forma complementar, tabulamos os dados
da pesquisa, que, depois, em forma de
resultados, seriam apresentados aos
responsaveis diretos pelo treinamento, ao
pessoal de nivel decisorio e aos pesquisados.
Essas informacgdes produzidas por eles foram
levadas em conta no processo de concepcédo e
padronizacdo do treinamento. Tal etapa dizia
respeito a primeira validacdo de todo o
processo e consistia na validacdo da pesquisa
inicial de reconhecimento (investigacédo
exploratoria).

A Fase 3 do processo de padronizacdo do
LOFT, referiu-se as primeiras a¢des concretas
em direcdo a implementacdo do treinamento.
Esta fase previa a realizagdo de um curso de
formacdo de facilitadores de LOFT, que era
constituido de uma parte tedrica e outra
pratica. Na parte tedrica, foram trabalhados os
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conceitos de CRM, realizadas discussfes de
casos de acidentes e incidentes e foi ainda
vivenciada uma familiarizacdo dos
facilitadores com as ferramentas do
treinamento  LOFT. Na parte pratica, o
facilitador em formacéo foi levado a conduzir
um treinamento integral de LOFT, sendo
acompanhado e orientado por um facilitador-
orientador.

Nesta fase, a estruturacdo e a organizagdo do
treinamento j& estavam num estagio bem
avancado. Inclusive, aproveitou-se o curso de
formagé&o dos facilitadores de LOFT como um
espaco privilegiado para que os futuros
facilitadores tivessem contato com as
propostas de estrutura, organizacdo e com 0s
cenarios LOFT concebidos, de modo que eles
pudessem participar mais uma vez com suas
experimentagdes, contribuicdes e, finalmente,
com a validagdo destes dispositivos e de tudo o
gue envolvia a conducdo do treinamento
(funcionamento do simulador, procedimentos
de execugdo do treinamento, cenarios,
ferramentas de  acompanhamento  do
treinamento, documentacdo de vb6o e da
aeronave etc.).

Com base na validacdo dos facilitadores em
formacdo, concluiu-se a Fase 3 com a
prescricdo mais consistente da organizacao,
funcionamento e estruturacdo do treinamento e
dos cenarios de treinamento. Tudo isto foi
organizado em forma de um manual de
procedimento  do  treinamento LOFT;
organizou-se ainda uma pasta que continha o
conjunto de cenarios LOFT, elaborado para ser
aplicado pelos futuros facilitadores no
treinamento.

A Fase 4 referiu-se a instalacdo do treinamento
LOFT, compreendendo a preparacdo, a
execucdo e 0 monitoramento.

A etapa de preparacdo da atividade de
treinamento correspondia ao refinamento, aos
ajustes finais, que foram feitos imediatamente
antes de “ligar os motores” do treinamento,
sem o qual o mesmo poderia ndo se realizar.
Esta etapa foi coordenada pelo setor
diretamente responsavel pela gestdo do
treinamento LOFT com a atuacdo efetiva dos
pesquisadores, consistindo:
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e na edicdo final e reprodugdo dos
manuais de  procedimento  do
facilitador de LOFT, com base na
revisao final do texto, para ser
distribuido com cada facilitador;

e na providéncia da documentacdo de
vbo e da aeronave adaptada para a
versdo final dos cenarios;

¢ na edicdo final e reproducdo das pastas
de cenarios, com base na revisao final,

e providéncia da escala de treinamento
dos facilitadores e treinandos;

e na reserva do simulador junto a
empresa locadora;

e no check-list das condicdes de
funcionamento do simulador, das
instalacdes fisicas, dos equipamentos e
dos recursos didaticos utilizados pelos
facilitadores.

A etapa de execucdo referiu-se ao treinamento
LOFT propriamente dito, conduzido por um
facilitador e vivenciado por um comandante e
um co-piloto ou dois comandantes (um deles
na funcdo de co-piloto), a luz da verséao final
da prescricdo do que foi concebido e
padronizado deste treinamento, e devidamente
validado pelos facilitadores formados.

O treinamento foi dividido em trés etapas, tal
qual indica o regulamento da OACI (1989):

e a primeira, reservada para a sessdao de
briefing,

e asegunda, para a sessdo do voo LOFT
no simulador (onde os pilotos simulam
um v6o normal de linha, conforme
cenario prescrito), e

e aterceira, para o debriefing.

A Fase 4, especialmente a partir da etapa de
execucdo, permitiu-nos fazer uso da AET -
Anélise Ergondmica do Trabalho na sua forma
classica preconizada por VIDAL (2001,
pp.144-152). Nesta fase, dispomos dos
métodos de eliciacdo e conversacdo como
mecanismos potenciais de evocacdo das
memorias reminiscentes, representacdes e
saberes dos operadores com relacdo a
atividade. Antecipadamente, definimos o0s
observaveis que seriam identificados na
pesquisa de campo e que, posteriormente,
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seriam confrontados e validados junto aos
facilitadores e treinandos.

6.1 Troca de saberes e competéncias na
padronizagdo de um cendrio de treinamento

Caso 1:

O teste N° 01 do treinamento LOFT foi
realizado no simulador da empresa locadora
por um facilitador de LOFT em formagé&o pela
companhia aérea. O facilitador dispunha do
Cenério LOFT-01/02, que foi elaborado e
ainda ndo havia sido testado. O referido teste
tinha como objetivo verificar se o simulador
responderia positivamente as caracteristicas do
cenario. Dai, ja se pode perceber que o cenario
também é limitado pelas caracteristicas
tecnoldgicas do simulador.

O teste desenvolvia-se com o facilitador lendo
os dados postulados referentes ao v0o desse
cenério, para que o técnico do simulador os
introduzisse no computador de programagéo
do mesmo. Os dados se referiam: aos
aeroportos de origem e destino; ao visual do
simulador em conformidade com horario do
vOo (diurno e noturno); a pista em uso para
taxi; as condicdes de véo (METAR): vento,
visibilidade, nuvens, teto, temperatura, altitude
de voOo (altimetro); a quantidade de
combustivel; ao ZFW (Zero Fuel Weight); a
umidade relativa do ar (MACTOW); a panes
técnicas: aeronave com tanque central
inoperante (antes do Top of Climb (TOC),
ocorre vazamento, 0 motor ainda recebe
alimentacdo adequada e continua funcionando.
O aeroporto de destino fecha IFR (Instrument
Flight Rules) por motivos de ordem
meteorologica. Esta condicdo forca uma
tomada de decisdo por parte da tripulagdo. Os
aeroportos alternativos e de origem também
fecham IFR pelo mesmo motivo, restando
somente um outro como opg¢do. Essa pane e
limitacdo de v6o requerem que o facilitador
introduza no set up do simulador novos dados,
gue ja estdo postulados no cenario, em
decorréncia das decises que vdo sendo
tomadas pelos pilotos. Por exemplo, a
introducdo de uma nova pane, que pode ser a
ndo-descida do trem de pouso, quando 0s
pilotos decidem pousar).
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Os dados atribuidos nos cenarios e
programados no computador de gerenciamento
do simulador pelo facilitador (ou técnico do
simulador) dependem:

e do conhecimento e experiéncia dos
conceptores do cenario a respeito: da

aeronave (conhecimento das
caracteristicas operacionais da
aeronave); do simulador

(conhecimento  das  caracteristicas
operacionais do simulador, para que 0
cenario concebido seja executavel e
realista); da meteorologia (que deve
ser compativel com as caracteristicas
meteorolégicas da rota de voOo
postulada e que vao estar registradas
no METAR/TAF); dos aer6dromos
postulados no cenario, para designar
no NOTAM as caracteristicas
operacionais dos mesmos, visto que
este ndo é o NOTAM disponibilizado
pela INFRAERO. Vale salientar que,
para efeito do treinamento LOFT nesta
companhia, a atribuicdo no NOTAM
de que, por exemplo, "o aerédromo X
estd impraticavel, devido a existéncia
de obras na pista" é facultado ao
conceptor, em virtude de uma deciséo
de concep¢do do cenédrio; de
pilotagem; da cultura da companhia;
da esséncia e do propésito dos
treinamentos CRM/LOFT etc.

e do conhecimento e experiéncia do
facilitador a respeito: das informacdes
e linguagens contidas no cenario
LOFT; dos dados operacionais do
simulador no momento do treinamento
(estes dados, que faziam parte do
cenario LOFT como itens em ACR -
Acdo Corretiva Retardada, eram
disponibilizados pela equipe técnica de
manutencdo do simulador, instantes
antes do treinamento, mediante o
documento técnico de registro de
defeitos denominado defect log); da
programacdo (introducdo de dados) e
da operacdo do computador de
gerenciamento do simulador etc;dos
dados de navegagdo e do take-off
computation fornecidos,
respectivamente, pela engenharia de
operacbes e pelo DOV-Despacho
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Operacional de V6o da companhia
etc..

A camera de video do simulador foi testada,
introduzindo-se nela uma fita de video que,
depois, foi passada no aparelho de video da
sala de debriefing do treinamento LOFT.

O processo de testagem possibilitou ao
facilitador familiarizar-se com o modo de
programar e operar 0 Simulador, mais
especificamente para o caso do treinamento
LOFT. O facilitador decolou a aeronave
(simulador), introduziu o teto de v6o no
computador que gerencia 0 simulador e
esperou que a aeronave (simulador) atingisse
este nivel (teto), mediante leitura (verificagdo)
no altimetro. Este nivel correspondia, de
acordo com o cenario postulado, ao momento
em que o comissario-chefe adentraria a cabine,
para informar o comandante sobre a agresséo
fisica sofrida por uma comisséria da parte de
um passageiro a bordo, passando a pressiona-
lo para retornar imediatamente ao aeroporto de
origem.

O facilitador dispunha, além dos dados ja
constantes do cenério, das Cartas Jepessen
(cartas de area terminal, SID, STAR e
aproximacdo) para a consulta de dados e
testagem do cenario.

O facilitador passou a comunicar ao técnico do
simulador os dados a serem programados, tais
como o aerédromo alternativo, a pista de uso,
0 enviroment, vento 140/10, visibilidade 2.5,
teto de 800 pés, altimetro 1020, temperatura de
27 °C. Ambos constataram que a pagina de
programacdo do computador que estava sendo
utilizada ndo dispunha de meios para a
introducdo da temperatura solicitada. Entéo,
resolveram voltar & pagina anterior a esta para
descobrir como introduzi-la. Nao encontrando,
resolveram retornar a primeira pagina utilizada
e definir a temperatura em 25 °C, que estava
disponivel nessa pagina e consistia na
temperatura mais préxima de 27 °C, prevista
no cendrio original.

Em seguida, eles programaram os dados de
airport lighting, testaram o fone de ouvido
(head set) dos pilotos e do facilitador e
verificaram que, quando todos os fones eram
acionados para funcionar, um deles ndo
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funcionava, ndo recebia a mensagem.
Identificaram que, no simulador, havia uma
alternativa de a mensagem ser recebida por
uma caixa de som do ambiente, caso o fone de
ouvido ndo funcionasse. Entretanto, lembraram
gue havia uma norma operacional determinada
no MEL - Minimum Equipment List —, de que
a aeronave ndo deve decolar, caso o fone de
ouvido do comandante ou co-piloto ndo esteja
funcionando. O MEL classifica este tipo de
pane do fone de ouvido como item no go.
Portanto, a sessdo de voo LOFT deve ser
cancelada, para manter o realismo do
treinamento, tal como é cancelado o voo
normal de linha em situacdo analoga, até que a
referida pane seja solucionada. No caso em
que os fones dos pilotos estivessem
funcionando e os do facilitador néo, a equipe
responsavel pela implantacio do LOFT
acordou que seria valida a alternativa de
utilizacdo do som ambiente, com a finalidade
de o facilitador receber a mensagem. Houve,
também, o consentimento da utilizagdo do som
ambiente simultaneamente aos fones de
ouvido.

Apbs isso, facilitador e técnico adotaram, ao
descobrirem no computador de controle e
gerenciamento do simulador, na pagina 49
(communications) do monitor do simulator set
up, 0 seguinte modo de operacao:

e para fazer funcionar os fones dos
pilotos: comandos VMF1 e FLT;

e para fazer funcionar o fone do
facilitador: comandos FLT (TX, RX) ;
GREEN (Capt (FLT), F10 (FLT),
OBS);

e para fazer funcionar o som do
ambiente: comando SPKR.

Concluidos estes testes, o facilitador se
encaminhou para a sala de debriefing para
checar, mediante a projecdo no aparelho de
TVIvideo, a qualidade do &udio e das imagens
gravadas na fita de video durante a testagem
no simulador, constatando que estavam
satisfatorias.

Caso 2:

O segundo treinamento LOFT de teste foi
organizado para fins didaticos. Na verdade, foi
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uma "“encenagdo”, em que dois pilotos
voluntarios, assumindo as funcBes de
comandante e co-piloto, e orientados pelo
facilitador orientador, adotavam, em alguns
momentos, comportamentos de acdo e de
comunicacdo propositadamente inadequados
sob a dtica da abordagem de CRM, com o
objetivo de o facilitador, posteriormente, no
debriefing em sala-de-aula, explora-los com
maior aproveitamento, dentro da abordagem
dos conceitos de CRM. Este treinamento foi
filmado em todas as suas etapas, resultando
num video didatico, que teve por objetivo
formar facilitadores de LOFT da companhia.
Neste caso, ndo foi usada a filmadora propria
do simulador, porque o angulo da filmadora
deste equipamento ndo enquadrava ©
facilitador operando o computador e fazendo
as anotacdes do treinamento para a analise no
debriefing. A companhia contratou um
profissional que filmou com a camera propria
e, depois, editou a fita para fins didaticos.

O cenario escolhido foi o LOFT-02/02,
elaborado para ser aplicado no periodo diurno
e noturno, sendo utilizado nesta situacdo a
noite. Este cenério diz respeito a um véo de
translado, cuja aeronave é entregue aos pilotos
com combustivel minimo. Sdo previstas duas
anormalidades postuladas durante este vdo: o
comissario adentra a cabine e interpela o
comandante na fase de cockpit-estéril e, mais
adiante, préximo ao aeroporto de destino, o
trem de pouso €é acionado sem sucesso.

O facilitador-orientador e o facilitador em
formacdo foram ao simulador checar a
possibilidade operacional de aplicagdo deste
cenario. Definiram com o video-maker alguns
detalnes de como seria a filmagem.
Conversaram com os pilotos voluntarios sobre
0 cenario, os propésitos do treinamento e a
filmagem.

Neste teste-encenacdo, o simulador ndo operou
em FFS - Full Flight Simulator —, mas em FBS
— Fixed Base Simulator. Portanto, o
treinamento ndo foi realizado tal como um vdo
normal de linha. Houve interrupcdes do
facilitador em todas as etapas do treinamento e
frizamento do simulador, para orientar o0s
pilotos na "encenagdo”. Como se percebe, este
treinamento  ndo  teve  validade de
aproveitamento curricular para os pilotos
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voluntérios, porque ndo se tratava de um
treinamento LOFT propriamente dito, mas de
um misto de encenacdo e de um teste de
cenario e de simulador.

Para este treinamento teste, ja& haviam sido
elaboradas e  providenciadas  algumas
documentagdes utilizadas no véo normal de
linha, tais como: METAR/TAF, NOTAM,
Navegacédo, Final (Take-off/Landing
Computation). O facilitador organizou a
documentacdo para o treinamento e, antes de
entrega-la aos pilotos, registrou a data e a hora
na folha de METAR/TAF. Percebeu, em
seguida, que faltava preencher o NIL no
NOTAM e precisaria elaborar um RTA -
Relatério Técnico da Aeronave — com 0s itens
em ACR, pois ndo haviam sido previstas estas
acBes para nenhum cendario e, particularmente,
para este. Tudo isto foi resolvido
imediatamente. Estas foram as primeiras
regulacdes (situadas) nas
documentagdes/ferramentas do treinamento
LOFT.

O facilitador conduziu o treinamento seguindo
todos 0s passos prescritos na Lista de
Procedimentos do Facilitador para o
Gerenciamento do Treinamento LOFT. Esses
passos eram referentes a todas as etapas do
treinamento LOFT: preparacdo do véo LOFT,
briefing do facilitador com os treinandos,
apresentacdo dos pilotos para o V0o,
preparagdo do simulador e da cabine pelos
pilotos, véo LOFT, debriefing do facilitador
com os pilotos.

Utilizando esta Lista, o facilitador-orientador
percebeu que a mesma era muito extensa e
pouco pratica. Sugeriu, entdo, que, a partir
dela, fosse elaborado um Check-list do
Facilitador para Aplicacdo do V6o LOFT, que
fosse mais sintético e pratico, de modo que,
guiado por esta ferramenta, o facilitador
pudesse seguir os procedimentos de aplicagdo
do vbo LOFT de forma padronizada,
procurando, com iss0, evitar 0
descumprimento dos procedimentos previstos
na conducdo do treinamento LOFT.

Quando o facilitador assumiu o papel do
Despachante Operacional — DO na etapa de
apresentacdo dos pilotos para o v0o, percebeu,
ao entregar-lhes a folha da Final (take-
off/landing computation), que a quantidade de
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passageiros (pax) registrada na mesma estava
errada. No lugar de 50 passageiros deveria
configurar zero passageiro, pois este dizia
respeito a um cendrio relativo a um v6o de
translado. Portanto, uma regulacdo de correcdo
foi imediatamente realizada nesta Final.

Antes de iniciar o vbo LOFT, o facilitador
consultou o relatorio técnico do simulador
(defect log), no qual constavam os problemas
técnicos do  simulador, as  correcGes
(manutengdes) realizadas e as que ainda se
encontravam pendentes. Foram identificadas
algumas panes tipicas da aeronave, que foram
introduzidas no Relatério Técnico da Aeronave
— RTA como itens em ACR, o qual foi
entregue aos pilotos pelo mecanico de
manutencdo da companhia, cujo papel era
encenado pelo facilitador. Configurou-se, neste
caso, uma regulacdo de antecipacédo, por parte
do facilitador, com vistas a melhorar o
realismo do v6o, a medida que assumiu como
problemas técnicos da aeronave 0s do
simulador.

Na etapa seguinte, durante o véo LOFT no
simulador, o facilitador se deparou com 0s
seguintes problemas que comprometeram o
realismo do voo e, portanto, as caracteristicas
do treinamento LOFT:

e 0s botdes (knobs) de luz no pedestal
estavam todos invertidos;

e 0s fones de ouvido dos pilotos nédo
estavam funcionando. Se se tratasse de
um treinamento LOFT oficial, este v6o
deveria ser  cancelado, porque,
segundo o MEL, tratava-se de um item
no go;

e 56 havia uma carta de subida.

Somaram-se a estes problemas alguns outros,
que dificultaram a filmagem e empobreceram
0s objetivos didaticos da mesma:

e 0 simulador operando em FBS - Fixed
Base Simulator;

e a interferéncia do ruido do aparelho de
ar-condicionado do simulador e do
ruido dos simuladores vizinhos.

Durante 0 momento de cockpit preparation, o
facilitador-orientador solicitou ao co-piloto
para ele ser fraco na performance, pouco
assertivo e virar a pagina eletrénica do FMS —
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Flight Management System, como se ele
estivesse utilizando-o pela primeira vez. O
facilitador também solicitou que os pilotos
“brifassem” que s6 havia uma carta de subida
disponivel na aeronave.

Os pilotos iniciaram o voo, fizeram o primeiro
check, consultando o Normal Check-list, e
fizeram o primeiro briefing, o de decolagem e
possivel retorno.

Coube ao facilitador assumir varios papéis e
desempenhar vérias funcBes durante o voo
LOFT. Ao passo que os pilotos iam
executando as diversas acfes da sua atividade,
o facilitador continuava a fazer as anotacGes,
na Ficha de Analise do Treinamento LOFT,
das suas observagOes relativas as préaticas do
conceito de CRM realizadas pelos pilotos. As
anotacdes eram associadas ao registro do
tempo de vbo extraido do relégio do
computador. Concomitantemente, o facilitador
inseria alguns dados do v6o no computador e
assumia o papel de recursos internos e externos
ao vbo: comissario, controlador de tréafego,
coordenacéo, torre de controle etc.

O facilitador-orientador pediu ao facilitador
em formacdo para que ele solicitasse ao
comandante o “fazer posicdo” e, também,
chamasse o co-piloto para “vir para o0 v60”.
Em seguida, o facilitador informou para o
comandante: "vocés estavam no taxi e a torre
deu o prompt" (facilitador assumindo o papel
de controlador da torre).

O facilitador em formacdo num determinado
momento discutiu com o facilitador orientador
sobre o que estava prescrito no set up do take-
off/climb do cenério.

O facilitador-orientador interferiu na sessao do
vbo LOFT, dizendo para o comandante: “a
partir de agora, para de fazer call-outs...".

O facilitador em formacéo consultou as Cartas
Jeppesen para inserir 0s dados (programar) no
painel do computador de gerenciamento do
v6o LOFT no simulador. Os dois facilitadores
iniciaram uma discussdo sobre esses dados,
que ndo foram detectados por nds,
pesquisadores.
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Ap6s 40 minutos, o facilitador-orientador
interrompeu o vOo para que o video-maker
pudesse trocar a fita da filmagem, que acabara
de ser gravada completamente. Feita a troca,
este facilitador orientou os pilotos a fazerem os
call-outs normalmente.

Imediatamente, o facilitador em formagéo
consultou o abnormal procedures da aeronave
(simulador). Quatro minutos depois, ele
escreveu "orbita EURO" na folha do cenério
para lembrar de alterar a érbita deste cenério,
guando fosse reformulé-lo, caracterizando
assim mais uma regulacdo de correcdo do
cenario concebido e padronizado. Um minuto
depois, ele consultou 0 METAR e programou
o0s dados no computador do simulador.

Proximo ao pouso no aeroporto de destino, o
co-piloto perguntou ao controlador (facilitador
em formagdo no papel de torre de controle) se
ele podia passar "visual' pela torre. O
facilitador-orientador se antecipou e sinalizou
positivamente para o facilitador em formacao,
gue imediatamente autorizou o co-piloto a
passar "visual" pela torre. A inten¢do do co-
piloto era a de que o controlador pudesse
comunicar-lhe se o trem de pouso havia
descido.

O V6o LOFT iniciou as 21:20 horas; as 22:14
horas, o facilitador em formacéo detectou que
havia realizado uma programacdo errada no
computador, de modo que o consumo de
combustivel da aeronave (simulador) nédo
estava ocorrendo. Ele, entdo, através de uma
reflexdo na acgdo, executou uma regulacdo de
correcdo, corrigindo o dado do combustivel no
display da aeronave (simulador), permitindo a
tripulacdo, depois, detectar a evolu¢do do
consumo de combustivel.

Diante da pane do trem de pouso, o facilitador,
no papel de comissario, comunicou ao
comandante que a equipe de comissaria estava
pronta para as instrucdes de emergéncia. Os
pilotos resolveram arremeter a aeronave e
comunicaram a arremetida ao controlador, que
enviou uma mensagem de volta dizendo que
ndo avistou o trem de pouso.

Onze minutos depois, o facilitador-orientador
interrompeu a sessao, dizendo o seguinte:
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“vamos dar uma parada porque Vvocés ndo
estdo vendo o visual. 1sso aqui mata a sesséo.
Vamos fazer diurno. Entdo, vamos fazer o
seguinte: ele (o facilitador) vai chegar e
quebrar. Ai, vocés preparam a evacuagdo, faz o
procedimento quando tocar (o alarme). Isso
aqui, tudo bem, é para efeito didatico, mas na
sessdo teria que interromper”.

O voo LOFT encerrou as 22: 37 horas.

Durante o véo LOFT, observamos algumas
acBes do facilitador em formacao:

e observacdo das ac6es dos pilotos;

e comunicagdo com os  pilotos,
assumindo o0s papéis de recursos
internos e externos ao voo;

e consulta ao cenério e a documentacao
de véo (METAR/TAF, NOTAM,
Navegacéo, Final);

e consulta a outras documentacdes de
v0o: cartas de aerovia;

e programacdo do vOo LOFT no
computador;

e acompanhamento das informacdes de
v6o no computador de set-up e nos
painéis da aeronave (simulador);

e registro das suas observacfes na Ficha
de Analise do V6o LOFT.

Terminado o vbo LOFT, todos se
encaminharam para a sala de debriefing. O co-
piloto queixou-se de que o v6o no simulador
em FBS o deixou tonto no comego. O
facilitador-orientador explicou como seria a
dindmica do debriefing, para que os pilotos
pudessem encenar. Ele solicitou que o co-
piloto dissesse que o comandante o ajudou a
voltar para o vbo, quando ele estava distraido.
Solicitou que o co-piloto comentasse sobre o
fato de n&o ter recebido o feedback do call-out
do comandante.

Em seguida, o facilitador-orientador solicitou
gue os pilotos fizessem uma autocritica em
relacdo a performance da equipe durante o
vOo. Disse-lhes que, depois da autocritica, ele
passaria a fita de video para os pilotos
confrontarem com a autocritica. E que, “a
medida que for passando, a gente vai
discutindo. Agora, o realismo vai ser

prejudicado porque ndo tem 4udio na fita".
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Todos detectaram que houve problema na
operacéo de gravacdo da fita no simulador, ou
estaria havendo problema na operacdo de
exibicdo no sistema tv/video.

O debriefing também seria filmado. O video-
maker alertou que sO restavam 26 minutos de
fita de video livres para a gravagdo do
debriefing. Os facilitadores resolveram fazer a
gravacdo do debriefing com pausas para
economizar o tempo livre na fita. O debriefing
comecou as 23:00 horas e terminou as 23:25
horas.

A experiéncia com este treinamento
teste/encenacdo fez emergir alguns problemas
que resultaram em vérias decisdes de
providéncias referentes a garantia do padréo do
treinamento. Discutiu-se, por exemplo, a
necessidade de se solicitar ao setor de
programacdo da escala dos pilotos para o
treinamento  LOFT que ndo escalasse o
treinamento de tal forma que coincidisse com o
horario de fechamento do Aeroporto de
Congonhas: 22:00 horas. Resolveu-se, no
entanto, que esta solicitagdo ndo seria
necessaria, porque nao estava relacionada a um
fato que representava uma interferéncia
significativa no realismo do treinamento.

7. CONCLUSOES

A padronizacdo é o resultado de uma
convencéo de padrdes socialmente construidos.
Um dos aspectos da padronizacdo do LOFT
encontra seu determinante no regulamento da
OACI, outros na cultura e normalizacdo da
companhia e da aviagdo brasileira e na cultura
e normalizacdo da aviacdo mundial, muito
influenciados pelo padrdo americano. A
padronizagdo € um processo de definicao,
uniformizacdo e consolidacdo de um modo de
fazer algo, baseado numa cultura, em normas
antecedentes, em alguns pardmetros e padrdes,
numa situacdo real, como parte de um
contexto. Ela pode fazer parte de um processo
de racionalizacdo que, embora requeira
padrdes, a existéncia destes ndo significa,
necessariamente, uma racionalizagdo técnica
simplesmente. A padronizacdo situada do
LOFT desta companhia requereu uma
permanente troca de conhecimentos gerais e
especializados, mobilizando as competéncias
profissionais disponiveis e uma construcéo
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social (SALDANHA, 2004) sem a qual a esta
categoria de padronizacdo ndo seria possivel,
expressando um processo de acdo ergonémica
contextualizada como recomenda a boa escola
da ergonomia situada.
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