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Resumo

Os controladores, em sua rotina laboral, muitas vezes, trabalham sob elevada carga de
trabalho e, certamente devem cumprir elevado nivel de seguranga. As comunicagdes, via
radiofonia, tem sido um dos principais problemas técnicos, no complexo sistema de controle
de trafego aéreo brasileiro. Objetivo: avaliar a influéncia das comunicagdes na carga de
trabalho do controlador de trafego aéreo. Participaram 35 militares do CINDACTA 1I
(Segundo Centro Integrado de Defesa Aérea e Controle de Trafego Aéreo) de Curitiba, (80%
do sexo masculino e 20% do sexo feminino). Foi aprovado pelo CEP da UTP e fez parte da
tese de doutorado, defendida em 2007, no Programa de P6s Graduacdo em Engenharia de
Produg¢do da UFSC. Nos resultados o item mais desgastante foi freqiiéncias com
interferéncias ou falhas de comunicagdes, problema que tem aumentado nos ultimos anos
devido a “radio pirata” e telefonia celular, associado a precariedade de equipamentos de
comunicacgao.
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Introducio

Hé diferentes atores envolvidos no cendrio de complexidade do controle de trafego
aéreo. A seguranca na aviacdo depende de decisdes que envolvem habilidades técnicas,
humanas e também a percepcao de todo horizonte que estd a sua volta. Um desses atores € o
controlador de trafego aéreo, o qual, além de decidir quem tem prioridade de pouso e de
decolagem, tem de analisar uma gama de informacdes de profunda complexidade (BISPO e
FERRUCCIO, 2001).

Inicialmente, eles eram formados pela Escola Técnica de Aviagao de Sdo Paulo e pela
Escola de Especialistas da Aeronautica, no Rio de Janeiro, mais tarde transferida para a
cidade de Guaratingueta (Sao Paulo). Atualmente, os controladores sdo formados pela Escola
de Especialistas da Aeronautica de Guaratingueta (militares) e pelo Instituto de Protecdo ao
V6o, em Sao José¢ dos Campos, Sdo Paulo (controladores civis e formagao avangada para
controladores militares e civis).

O controlador de trafego aéreo € o principal protagonista de todos os trafegos aéreos
correntes (aeronaves prontas para pouso ou decolagem) e pendentes (acronaves que estdo em
espera para pouso ou decolagem); e, como tal, também responsavel por uma série de
informagdes referentes a eles. Para a realizacdo de sua funcao, executa uma séric de tarefas,
que totalizaram 83 tarefas diferentes, no estudo realizado em 1987, no CINDACTA I, em
Brasilia (PASQUALI e LAGO, 1987).

Devido ao elevado nivel de tarefas cognitivas, o trabalho do controlador de trafego
aéreo demanda grande carga mental e emocional, pois ¢ ele quem toma as decisoes finais, o
que, quase sempre, dever ser feito em tempo muito restrito. E uma funcio que exige agilidade
intelectual, velocidade de raciocinio, boa resisténcia ao estresse e capacidade de adaptagdo.
Por isso ele é considerado, na Europa, Artesanato Intelectual (MOREIRA e VIDAL, 1999).

Além disso, realiza uma tarefa que exige alta atencdo prolongada, relacionada com
elevada responsabilidade (PASQUALI e LAGO, 1987; MOREIRA e VIDAL, 1999). Assim
como Itani (1997, p.198) relata em seu estudo desenvolvido com metroviarios de Sdo Paulo, o
ritmo de trabalho para os controladores ndo é sempre o mesmo, mas ¢ sempre um tempo de
espera: “Quando esté atento, o tempo ¢ o da espera, alongado pela incerteza e pela expectativa
da espera [...] O tempo ¢ tecido pela angustia da possibilidade de perder a atencdo”. Assim, as

freqiientes mudangas de ritmo de trabalho que se sucedem ao longo da mesma jornada de
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trabalho, segundo essa autora, sdo altamente estressantes e consideradas nocivas para a satde
dos operadores.

O controlador ¢ um dos muitos agentes de seguranca. Sua fun¢do ¢ garantir a
seguranga para todos os que estdo a bordo da aeronave, passageiros e tripulacdo, e também de

quem esta em terra (BISPO e FERRUCCIO, 2001). Por isso, Rebello (1997, p.18) afirma que:

Os controladores de trafego aéreo constituem um grupo especial de trabalhadores,
uma vez que exercem sua atividade de alta responsabilidade em um ambiente fisico
adverso, onde existem variagdes ambientais e cronobiolégicas devido ao ambiente
de trabalho confinado e a jornada de trabalho em turnos alternados. Eles sdo o “elo

de ligacao da aeronave (mais tripulacdo, passageiros e carga) entre a terra e o ar”.

Segundo Gras et al. (apud PEREIRA, 2001), a vulnerabilidade do trabalho do
controlador de voo esta relacionada ao confronto entre o trabalho automatizado (controle de
trafego por radar e computadores) e o aspecto artesanal e sensorial (interpretacdo de
informacdes visuais e auditivas). Ha uso dos sentidos fisicos e, a0 mesmo tempo, da memoria.

Na concepcao do trabalho do controlador de trafego aéreo, as comunicacdes utilizadas
pelos operadores sdo de vital importancia, conforme destaca Rebello (1997, p.19): “O
trabalho do controlador de v6o apresenta uma linguagem operacional particular. A linguagem
utilizada durante o trabalho ndo ¢ uma simples linguagem de comando, pois ¢ um campo em
que sdo utilizados varios simbolos de muitos significados e formas de expressao”.

Na comunicagdo verbal, via radiotelefonia, apesar de existir uma fraseologia
mundialmente conhecida, podem surgir alguns embaracos, quando ndo se domina o idioma
inglés, que ¢ obrigatorio para o trabalho dos controladores de trafego aéreo (e também para os
pilotos), ou entdo, ruidos, chiados, interrup¢des no sistema de comunicagdes. Se houver
demora na compreensdo das mensagens, ha risco para a seguran¢a nas operagoes (MOTTER,
2007).

Os controladores usam sistemas computadorizados complexos, interconectados com
seu pais e com os outros. Em alguns 6rgdos de controle (Madri, Espanha e Copenhague,
Suic¢a), os controladores t€ém ainda um link de video para saber como os outros controladores
mais distantes estdo organizando os trafegos e como eles estdo seqlienciando os vOos na
chegada (MERTZ, 2003).

A radiotelefonia nas condigdes modernas de controle de trafego aéreo tem se

configurado com dificuldade, devido a possibilidade de ruidos nas transmissdes. Segundo
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Rebello (1997) e Bispo e Ferruccio (2001), ndo adianta haver um sistema de captacdo de
radares e de computagdo totalmente automatizado e moderno, se as radiofreqiiéncias nao
funcionarem adequadamente para o controlador poder transmitir e receber informagdes
orientadas aos pilotos durante os procedimentos aéreos.

Podem se instalar nesses profissionais reagdes de estresse, demonstradas por meio de
questiondrios e pela dosagem da excre¢do de catecolaminas. Num estudo com controladores
de Zurique, observou-se que, nas primeiras quatro a sete horas de trabalho, toma lugar uma
sensivel diminui¢do da capacidade subjetiva de prontiddo da producdo e as realizagdes
psicofisioldgicas e, apos a sétima hora, ocorre forte aumento da fadiga tanto no campo dos
indicadores objetivos quanto dos subjetivos (GRANDJEAN, 2005). Estao expostos a eventos
estressores ligados a atividade de trabalho como urgéncia de tempo, responsabilidade
excessiva, reducao da qualidade do sono (MENDES e CRUZ, 2004).

Para Athénes et al. (2002) o fator tempo e a incerteza, ambas ligadas a carga de
trabalho, tem relacdo com o estado emocional dos controladores, principalmente durante
situagoes de alta carga de trafego. Lamoureux (1999) observou que as comunicagdes sao um
indicador de carga de trabalho e estdo relacionadas diretamente a outros fatores, em particular,
ao numero de aeronaves sob controle, as coordenagdes entre setores, as solicitacdes nao
usuais dos pilotos e as emergéncias.

O estudo realizado no ACC de Curitiba, por Sauki, Filho e Brito (2003), revelou que
muitos controladores sofrem de diferentes doencas causadas pelo trabalho, como: tendinite,
dores nas articulagdes, danos na visdo, problemas psicologicos, dores de cabecga, depressao,
perda de concentragdo, fadiga e estresse.

Mais especificamente no ACC de Curitiba, existem 19 atribui¢des operacionais que
competem ao controlador de trafego aéreo de setor, porém, quando operam como assistente de
controlador de setor, podem-se encontrar mais 15 atribui¢des prescritas aos trabalhadores
(BRASIL, 2005).

Sauki, Filho e Brito (2003, p.58) citam uma série de requisitos necessarios aos

operadores de trafego aéreo:
a) ter excelente raciocinio espacial;
b) ter boa saude fisica e mental;
c) ter boa dicgao;
d) saber emitir as instrugdes aos pilotos;
e) saber registrar de forma codificada as instrugdes emitidas aos pilotos;

f) conhecer profundamente as regras de trafego aéreo;
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g) consultar e interpretar publicagdes aeronauticas, documentos, mapas e cartas aéreas;

h) conhecer as rotas aéreas em geral;

i) saber a localizagdo geografica dos aerédromos da regido onde os sistemas estao inseridos;

j) saber as influéncias dos fendmenos meteorolégicos (ventos, formagbdes de gelo, nuvens,
turbuléncias, trovoadas, pressoes etc.);

k) saber operar o sistema de tratamento de planos de voos; e

[) saber principalmente identificar as aeronaves e interpretar as imagens fornecidas pelo radar.

A psicologa Maria da Conceigdo Pereira (2001) descreve os aspectos psiquicos na
relagdo pilotos controladores, citando aspectos que devem estar presentes nos perfis
psicologicos ocupacionais de controladores: ser seguro de si, decidido, realista, estavel
emocionalmente, perseverante, tedrico e orientador consciencioso, questionador e exigente
consigo mesmo. No mesmo estudo, a autora aborda os aspectos que envolvem os processos
cognitivos de pilotos e controladores: atencdo, concentragdo, percepcao sensorial, raciocinio
espaco temporal, memoria visual e auditiva (de longo e de curto prazo), raciocinio logico e

fluéncia verbal (dominio de linguas estrangeiras).

Metodologia

A pesquisa caracteriza-se como exploratdria e descritiva, emprega o método estudo de
casos e a metodologia da Analise Ergonomica do Trabalho (Guérin, et al., 2001).

O estudo foi desenvolvido no Centro de Controle de Area de Curitiba (ACC-CW), no
Segundo Centro Integrado de Defesa Aérea e Controle de Trafego Aéreo (CINDACTA 1I), o
qual pertence ao Ministério da Defesa — Comando da Aeronautica. O ACC de Curitiba trata
cerca de 2.000 planos de vbos diarios, que inclui o trafego aéreo de toda regido sul do pais.

A amostra foi composta por 35 controladores de trafego aéreo, militares, da Forga
Aérea Brasileira (FAB), de ambos os sexos (80% homens e 20% mulheres), cuja idade média
¢ de 26,8 anos.

A populacdo de referéncia deste estudo foi acompanhada no periodo matutino,
vespertino ou noturno, durante a semana ou finais de semana e feriados. Acompanhou-se
operadores dos 7 setores do ACC de Curitiba: setor de chegada de Sao Paulo, setor de Porto
Alegre, setor de Florianopolis, 2 setores de saida de Sao Paulo, setor de Foz do Iguagu e 2

setores de Campo Grande. Nas transcrigdes das verbaliza¢des, os controladores foram
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identificados por numeros (de 1 ao 35), com o intuito de manter o sigilo quanto a
identifica¢do dos entrevistados.

O estudo representa um recorte da tese de doutorado defendida em 2007, no Programa
de P6s-Graduacdo em Engenharia de Produgdo, da Universidade Federal de Santa Catarina
(MOTTER, 2007).

Buscou-se respeitar os principios éticos de acordo com a Resolugdo 196/96 do
Conselho Nacional de Saude assim, o projeto foi submetido e aprovado pelo Comité de Etica
em Pesquisa da Universidade Tuiuti do Parana, Of. CEP- UTP n 085/2006, posteriormente foi
iniciada a coleta de dados.

Os principais métodos e técnicas de coleta de dados foram: analise documental,
entrevistas informais e semi-estruturadas, observacdes gerais e sistematizadas e registros de

verbalizagdes.

Resultados e Discussao

A comunicagdo ¢ elemento essencial no processo de interagdao controlador-pilotos. Os
controladores afirmam que operar sem radar ¢ possivel, mas operar sem freqiiéncia de
comunicagdes € impossivel, por ser essa uma condicdo minima necessaria para garantir a
seguranca na avia¢do. Dessa forma, o item mais apontado como desgastante no controle de
trafego aéreo foi sem duvida a questdo de freqiiéncias com interferéncias ou falhas de
comunicagdes, problema que tem aumentado nos ultimos anos, devido a “radio pirata” e
telefonia celular, associado a precariedade de equipamentos de comunicagao.

O problema de comunicagdes resulta em dificuldade perceptiva auditiva para
operadores e para pilotos. Wisner (1987) aponta as dificuldades perceptivas como um dos
fatores que aumentam a carga de trabalho. Quando questionados sobre como se sentem
quando ha problemas de freqiiéncias para comunicagdes revelou que 61,8% dos operadores
admitem se sentir totalmente desconfortaveis e 38,2% se sentem desconfortaveis, o que
resulta em 100% deles responderem negativamente quanto a esse tipo de dificuldade técnica
para o trabalho, situacdo tdo comum no cotidiano dos sujeitos da pesquisa, que se tornou
motivo de ironia: “O negdcio € rir para ndo chorar”.

Ao contrario, quando questionados sobre como se sentem operando com freqiiéncia de

comunicacdo em boas condi¢des (condigdo tdo incomum que provocou risos em varios
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operadores), 60% relataram sentir-se totalmente confortaveis e 40% dos operadores relataram
sentir-se confortaveis. Nesse caso, ndo houve resposta “desconfortavel” ou “totalmente
desconfortavel”. As expressdes de alguns operadores — “O dia em que isso acontecer vai ser
um sonho”; “Freqiiéncias em boas condi¢des? Isso ainda ndo passou por aqui”; “E coisa rara”
— ilustram o quanto trabalhar em condi¢des adequadas de comunicac¢des € raro no controle de
trafego aéreo deste estudo. Tanto ¢ assim que alguns operadores ja sabem como resolver o
problema, e ndo aguardam o técnico de comunicagdes para resolvé-lo.

As falas a seguir demonstram as estratégias operatorias adotadas pelos controladores,
com relacdo aos problemas de comunicagdes, e ilustram a gravidade da situagdo, que

representa um risco potencial de acidente.

Operador 15: Se vocé€ tem problema de freqiiéncias vocé comeca a restringir o
nimero de aeronaves no setor ou até mesmo fechar o setor. Se vocé ndo fala com o
avido e tem dois avides proa a proa, vocé ndo tem como separar, entendeu? Agora,
se vocé ndo estd vendo e tem freqiiéncia, pela ficha de progressao, pelos [tempos]
estimados, vocé sabe que os dois avides estdo proa a proa, mas sem a freqiiéncia, ¢

impossivel.

Operador 16: Se ndo tiver freqiiéncia, o que a gente faz? Se tiver radar, da a proa
para decolagem ou, dependendo, se for muito grave, na verdade, a gente informa o
problema ao supervisor, que toma todas as providencias. O esquerdinha aqui vai
fazer isso, oh: “Nao vai voar ninguém no mesmo nivel ou em nivel que possa se
conflitar”, porque vocé sabe que, na hora em que vocé precisar, pode nao funcionar,
ou, se for uma situa¢do de muito caos de freqiiéncia, todo mundo no chio. Ninguém
decola. E ai o supervisor toma essa atitude também. Por isso ele fala: “Viro e chamo
0 supervisor”, porque seria isso, 0 supervisor que vai passar o problema para ele. Ele

vai falar “ndo vai fazer isso”. Ele sabe que ndo tem mais o que fazer.

O discurso dos operadores entrevistados denota que esse tipo de perturbagdo exige

aten¢do, concentracdo e agilidade dos controladores, e torna-os bastante tensos.

Operador 16: [...] vocé tem que repetir trés, quatro vezes, porque ndo chega bem
para ele, entendeu? E as vezes vocé vai transmitir e ai acontece o qué? E um cuidado
que a gente tem que tomar daquele cotejamento. Vocé vai transmitir, de repente,
transmite uma radio junto com ele 14. Ele entende s parte da mensagem que vocé
falou, s6 que vocé ndo esta ouvindo isso, vocé acredita que ele ouviu inteira. Ai ele

fala “ciente”.

Divers@ Revista Eletronica Interdisciplinar, Matinhos, v. 3, n. 1, p. 48-59, jan./jun. 2010 54



Motter ; Gontijo

Operador 17: A tua expectativa é que ele entenda e faga o que tu estas falando.
Principalmente numa situag¢ao de separag@o de rotas conflitantes. Tu queres que ele
entenda e curve logo. Se ¢ situacdo de seqiienciamento e ele ndo entender, tu ainda
vais poder corrigir, mas se ¢ uma situacdo de rota conflitante ou uma rota perigosa,

tu tens que tirar ele dali ou... [interrompido pelo trafego].

O operador 17 explica a dificuldade de operar quando ha problemas de fonia, que pode
ser uma dificuldade do operador em relagdo ao piloto, do piloto em relagdo ao controlador ou
de ambos simultaneamente. O 4pice da tensdo vivida nesse tipo de situacdo ¢ quando existe
risco iminente de incidente ou acidente. Esse operador levanta a questdo da divisao do
trabalho, que ocorre pelo numero de trafego, e ndo pelo contexto do momento. Interessante
também ¢ observar a percep¢ao do proprio operador em relacdo a sua carga de trabalho, que

considera principalmente mental:

Operador 17: Eu acho que a parada que mais pega ¢ quando tu planejas uma coisa e
a coisa ndo acontece, ou entdo, como tu estavas falando, o problema de freqiiéncia,
que eu acho que ¢ 0 nosso maior problema. E quando tu estas falando com o piloto e
o piloto ndo esta te ouvindo. Ai tu tens que repetir, tens que repetir, e as vezes ¢ um
negocio de imediato, que tu precisas de uma reacdo do piloto imediata, e ele ndo te
ouve, ele te questiona, porque ele ndo entendeu direito. Esse acho que ¢ o ponto
cume do estresse de quem trabalha. Geralmente isso acontece, ndo quando vocé tem
dois ou trés trafegos, assim, sabe? Quando tu tens muito trafego, tu estas
trabalhando, como agora a gente tem pouco, tu podes ver que a gente tem bastante
trabalho. Néo para de atender telefone. Eu estou falando toda hora, e ndo tem muito
trafego. Entdo, tu imaginas com o maximo de trafego que eles delimitam por setor.
E tu falando e o piloto ndo te entendendo. Entao eu acho que essa ¢ a parte que mais,
assim, te desgasta, mentalmente falando. Fisicamente, eu ndo tenho trabalho
nenhum, fico sé apertando botdo. Agora com relagdo ao desgaste mental, assim,

estresse maior € nesse tipo de situacdo, de trafego e a freqiiéncia com problema.

Operador 19: Vocé chama e a aeronave ndo responde. Vocé tem que ficar mais

atento, restringir nivel.

O operador 20 deixa transparecer em seu discurso que o trabalho no controle de

trafego aéreo ndo ¢ impessoal, existem afetos, ou seja, ha exigéncia psiquica para a realizacao
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do trabalho. E o que pode se verificar quando ele classifica os problemas de freqiiéncias em

quatro areas:

1. Queda na transmissdo ou recep¢do ou ambas as situagdes. Entdo, fica sem
comunicagdo parcial ou total. Esse tipo de problema “preocupa”. [...] Vocé fica sem
acdo, vocé se sente impotente, vocé quer passar uma informagdo e ndo consegue.
Vocé ndo tem o conhecimento técnico para resolver o problema. Vocé fica muito
preocupado. Apesar de a imprensa dizer que a gente ndo se preocupa com as pessoas
que estdo voando, a gente fica muito preocupado. A gente ndo fica insensivel a
aeronave que caiu.

2. Comunicagao entrecortada: quando a mensagem se torna inelegivel.

3. Telefonia celular/radio pirata, radio FM, piloto ou operador ou os dois ouvem
musica, conversas de radio ou telefone.

4. Chiado. Ocorre principalmente quando hé tempestade.

O operador explica que os itens 2, 3 e 4 incomodam, porém, o item que realmente
preocupa ¢ o numero 1. Quando questionado sobre como costuma lidar com esse tipo de
dificuldade, diz que, se a situagdo do trafego ndo exigir agdo imediata, aguarda o pessoal
técnico para resolver o problema. Se o trafego exigir acdo imediata, entra na freqiiéncia de
emergéncia (1.5Mhz), em que todas as aeronaves estdo ligadas. Em segundo lugar, iria para
outro setor, onde a freqiiéncia estivesse normal e solicitaria que outra aeronave transmitisse as
informacgdes (o que é chamado de “ponte”).

Ficam nitidos a falta de confianga nos equipamentos de trabalho e o desgaste que isso
causa, segundo a fala do operador 16, o qual utiliza o termo antecipagdo como sinonimo de

planejamento:

O pessoal fala: “Ah, a profissdo ¢ muito estressante”. E estressante se vocé nio tiver
os meios para poder trabalhar. Se vocé tiver uma estrutura para trabalhar, isso ndo se
torna estressante. Por qué? Se vocé soubesse que vocé poderia contar sempre com as
freqiiéncias, ndo precisaria ficar se estressando na decolagem. Tem que tomar certas
restricdes na decolagem, que ele [0 piloto] vai te chamar, vocé vai tomar as
providéncias. Logico, a antecipacdo faz totalmente parte e ¢ essencial para o

trabalho, situacdo tipo de tomada de decisdo e resolugdo de conflitos.
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A troca de informagdes entre o controlador e uma aeronave ¢ compartilhada pelos
demais pilotos de aeronaves que estdo utilizando a mesma freqiiéncia para comunicagao. Isso
facilita o que o controlador chama de ponte.

No trabalho real, acompanhou-se um operador com assistente e instrutor no setor de
Mato Grosso do Sul e Sao Paulo operarem com deficiéncia de transmissdo (operador e piloto
ndo conseguiam ouvir a mensagem), tinham de repetir varias vezes a fraseologia. Fazia
ecofonia quando o operador falava com a aeronave, entdo, a fraseologia era repetida
lentamente. Apos falar ao microfone, com uma das aeronaves, o operador ironizou a situacao
dizendo: “...e do raio que o parta”.

Em entrevista, a operadora 26, quando questionada sobre como se sente quando ha
falha na freqii€ncia de comunicagdo, fala que sente muita raiva, mas, como esse sentimento
ndo resolve nada, entdo, ndo tem o que fazer, a ndo ser aguardar o restabelecimento do
sistema. Em sua opinido, existem coisas bem mais importantes para o operador fazer do que
ficar “resetando”, porque, segundo ela, a primeira pergunta que o supervisor faz quando ¢
avisado de que a qualidade da comunicacdo ndo esta boa ¢: Vocé ja tentou “resetar”? Ela se
sente desqualificada em ter de ficar “apertando botdo para tentar comunica¢do”, uma vez que
sua formacao técnica ndo ¢ para isso.

Para garantir o desempenho operacional, o controlador desenvolve algumas
estratégias, tais como: chamar o pessoal técnico de manutengdo; e, enquanto aguarda a
manuten¢do, ele proprio tenta restabelecer o sistema (“resetar”); suspender decolagens ou
restringir niveis de vOo; repetir mensagens (cotejamento); trabalhar em equipe (cooperacao);
fazer comunicacdo por meio de outra aeronave (ponte); fornecer informagdo prévia as
aeronaves quanto a freqiiéncia de comunicagdo alternativa em caso de falha naquela que esta
sendo utilizada: “Em caso de falha de comunicac¢des, faca tal e tal coisa”, ao que chamam de

“pagar alternativa”.

Conclusoes

Compreende-se que os controladores constroem uma série de estratégias operatdrias
para fazer frente as solicitagdes de intensidade e ritmo de trabalho, as quais servem, também,
para lidar com a imprevisibilidade e variabilidade (de informagdes, de procedimentos, de

equipamentos e de atribuigdes) presentes em seu cotidiano.
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Entende-se que as estratégias operatdrias sao construidas pelo controlador de trafego
aéreo, a fim de reduzir sua carga de trabalho, principalmente a carga de trabalho mental. Esse
mecanismo faz-se necessario para manter o equilibrio psiquico dos operadores, e garantir a
continuidade de prestacdo de servicos no transporte aéreo e na seguranca da aviagao.

Como proposta de intervengdo, sugere-se a atualizacdo do sistema de comunicagdes e
também do posto de trabalho (console), pois 0 modelo atual, da década de 80, ¢ considerado
desatualizado. Nesse sentido, novas exigéncias cognitivas serdo impostas aos controladores, e

deve-se prever periodo de adaptacdo e treinamento.
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