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Resumo:

O presente trabalho propde comparar a classificagdo do grupo de riscos ocupacionais com os fatores que
contribuem para a ocorréncia de acidentes aeronauticos. Para isso o trabalho apresenta uma pesquisa
qualitativa sobre o0s riscos ocupacionais voltados para a atividade de pilotagem aplicada ao
gerenciamento dos riscos fisicos e ergondmicos. Durante a andlise dos resultados observasse a
importancia do uso do Modelo SHELL para mitigagéo dos riscos ocupacionais. A interface Liveware,
representada pelo o piloto de aeronave, se mostrou com maior peso em causa de acidentes aeronauticos,
seguido pela interface Software. Observou-se a necessidade de uma formacdo continuada e de
otimizacdo da producdo de manuais para os pilotos, além da aplicacdo de mapas de riscos e outras
ferramentas de analise de risco para as varias etapas de um voo.

Palavras chave: Riscos Ocupacionais, Seguranca do Trabalho, Piloto, Aviagdo.

Analysis of Occupational Risks in the Pilot Function: Applied to the
Safety Management System

Abstract

This work proposes to compare the classification of occupational risk group with the factors
that contribute to the occurrence of aircraft accidents. For this, the paper presents a qualitative
research on the occupational hazards facing the pilot activity applied to the management of
physical and ergonomic risks. During the analysis of the results observed the importance of
using the shell model for mitigating occupational hazards. The Liveware interface, represented
by the aircraft pilot, was more weight on cause of aircraft accidents, followed by Software
interface. There was a need for continued training and manual production optimization for
pilots, besides the application of risk maps and other risk analysis tools to the various stages of
a flight.

Key-words: Occupational Risks, Work Safety, Pilot, Aviation.

1. Introducéo

Ao se tratar sobre aviagdo o primeiro assunto que é usualmente discutido é a seguranca em
detrimento aos diversos riscos da atividade. O Sistema do Gerenciamento da Seguranca (SGS)
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na aviagdo propicia melhores cenarios aos usuarios em relacdo aos riscos existentes para o
transporte, e a aplicabilidade do SGS em todas as camadas gerenciais da aviagdo proporciona
um melhor ambiente de trabalho, principalmente para os pilotos. Observando-se esta ocorréncia
este estudo visa comparar a classificagédo do Grupo de Riscos Ocupacionais entre os Fatores
que Contribuem para a Ocorréncia de Acidentes Aeronauticos.

Foi feito uma pesquisa qualitativa em busca de artigos, livros, leis e manuais internacionais
sobre o Sistema de Gerenciamento de Riscos na Aviacdo e as Leis em vigor sobre ergonomia e
qualidade de vida no trabalho.

Na sequéncia propde-se a discussdo acerca de métodos para gerenciar e minimizar 0s riscos,
discorrendo-se a respeito de alguns sistemas com esta finalidade como o Sistema de
Gerenciamento da Seguranca (SGS) e do Sistema de Gerenciamento do Risco que estabelecem
padrdes e exigéncias de seguranca e saude possibilitando a delimitagdo e o gerenciamento de
riscos ocupacionais, permitindo um melhor desempenho e a identificacdo de falhas na operacéo
das empresas. Como ferramenta do Gerenciamento do Risco, € apresentado o0 Modelo SHELL
(Software, Hardware, Enviromment, Liveware e Liveware) através das referéncias de Stolzer
et al. (2011) e Athayde e Ribeiro (2013).

A partir da discussao a respeito de cada grupo de riscos ocupacionais inseridos no contexto
aeronautico pretende-se estabelecer o grau e a extensdo de suas consequéncias fazendo uso de
dados estatisticos, pretende-se também estabelecer se estes riscos podem afetar outros
segmentos da aviacdo, aléem dos pilotos.

2. Gerenciamento dos Ricos Operacionais

O Cockpit é o posto de trabalho dos pilotos de aeronaves. Para Kasper et al. (2012) o layout do
posto de trabalho deve prover a melhor forma de realizacdo das atividades de trabalho e modo
facilitado, seguro e confortavel, outras caracteristicas que devem ser observadas pelos
fabricantes e operadores sdo a adogdo de posturas que ndo tragam prejuizo a saude fisica e
mental do trabalhador.

Os riscos sdo elementos intrinsecos ao ambiente de trabalho. Estes sdo experimentados por
todos os trabalhadores em sua rotina, em diferentes niveis de acordo com cada profissdo. Estes
riscos sdo as causas dos acidentes de trabalho, sendo perceptivel a necessidade dos envolvidos
reconhecerem a presenca destes, para reduzir sua vulnerabilidade aos mesmos, sob pena de
desencadear um acidente na area de trabalho (AREOSA, 2012). A frequente exposicao a certas
situacdes de risco afeta a capacidade do envolvido em identificar sua existéncia e mensurar a
gravidade de suas consequéncias (LIMA, 2005).

A aviacdo apresenta-se como uma atividade marcada por riscos que sdo avaliagdes em termos
de probabilidade e severidade das consequéncias de um perigo na pior situacédo prevista (ICAO,
2013). Entende-se também que os riscos sdo a fusdo da severidade com a probabilidade dos
efeitos de um perigo na pior condicédo do sistema (FAA, 2006).

O risco ocupacional pode ser definido como a probabilidade de um trabalhador sofrer algum
dano decorrente de sua funcdo e que tais riscos sejam as patologias e acidentes a que um
trabalhador esta sujeito na execugdo ou por motivo do desempenho de sua ocupagdo (DEAN,
1999).

Os trabalhadores que estao frequentemente expostos a ambientes de trabalho que apresentam
condigdes de insalubridade e periculosidade passam a se habituar com tais condigfes passando
a nao reconhecer sua presenca. Estas ocorréncias interferem no rendimento dos trabalhadores
diminuindo sua produtividade, aumentando o risco de acidentes de trabalho e
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consequentemente o afastamento por este motivo, que é a maior causa de afastamentos do
trabalho (MAURO et al., 2004).

Para maior compreensdo é valida a apresentacdo da ergonomia que estuda 0 homem em situacédo
de trabalho acompanhando a tecnologia buscando projetar postos de trabalho adequados ao
exercicio de determinada funcdo atuando na prevencdo de riscos provenientes de fatores
psicoldgicos, sociais e culturais (KASPER, et al., 2012). Para lida (2011) a ergonomia investiga
os variados elementos que interferem na producdo e busca atenuar seus efeitos.

A grande influéncia dos aspectos ergondmicos sobre o trabalhador pode ser evidenciada pelo
maior acidente aereo da aviacdo entre duas aeronaves Boeing 747 na pista do aeroporto de Los
Rodeos em Santa Cruz de Tenerife onde um 747 da empresa aérea alema KLM colidiu com o
747 da empresa aérea PanAm. Entre varios fatores contribuintes para a ocorréncia do acidente,
como a baixa visibilidade devido a um nevoeiro e a dificuldade de comunicacdo em inglés do
controlador destaca-se a preocupagdo do comandante Jacob Van Zanten em ndo ultrapassar o
limite de carga horaria da tripulacdo o que causou intenso estresse e ansiedade interferindo na
sua capacidade de julgamento o que contribuiu para que o0 mesmo iniciasse a decolagem sem
possuir autorizacdo (BETTING, 2006).

A total eliminagdo dos riscos ndo se faz possivel, apenas sua reducéo, delimitacao e prevencao
podem ser alcangados (DEAN, 1999). Saber identificar o risco e mensura-lo faz da gestdo do
risco uma ferramenta da busca do equilibrio (seguranca operacional versus lucratividade das
empresas) com o0 objetivo de reduzir o risco a valores aceitaveis para que possam assegurar
condi¢cdes adequadas de trabalho, além de zelar pela satde e seguranca dos funcionarios
(MARANDOLA JR. & HOGAN, 2004; STOLZER, et al., 2011). A Figura 1 mostra a
necessidade de se manter o equilibrio entre fatores Relacionais (memodria, vigilancia,
percepc¢do, julgamento e relagbes grupais), da Saude (alteracdo hormonal, atrofia muscular e
sono rebote), Psicologicos (relagBes grupais, motivacdo, humor e julgamento) e com a
Seguranca do Voo (julgamento, decisdo, tempo de reacdo e atencdo) fatores esses que s@o
pensados durante a concepcdo do programa de SGS das empresas aéreas e aprovados pelas
agéncias reguladoras.
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Figura 1 — Efeitos da Privacdo do Sono na Condugdo Segura de uma Aeronave (SNA, 2015, p.83).

O Sistema de Gerenciamento da Seguranca estabelece padrdes e exigéncias de seguranca e
salde possibilitando a delimitacdo e o gerenciamento de riscos ocupacionais permitindo um
melhor desempenho e a identificacdo de falhas na operacdo das empresas através de
metodologias proativas que aumentam a capacidade de compreender 0s aspectos
organizacionais responsaveis pela eficiéncia do transporte aereo (Kan, et al., 2015). Este
sistema € implantado por meio de atividades que realizam a mitigacdo dos perigos e riscos o
que acarreta na diminuicdo dos afastamentos e acidentes de trabalho (STOLZER, et al., 2011).

A implantacdo do SGS apresenta-se como um fator positivo tanto para 0 empregador quanto
para o funcionario traduzindo-se em beneficios econdmicos e de producdo com reducdo de
custos e maior eficiéncia para o primeiro, e garantia de seguranca, satde e condi¢fes adequadas
de trabalho (BSI Brasil, 2014).

STOLZER et al. (2011) define 0 SGS como um sistema dindmico de gerenciamento do risco
baseado na aplicacdo do Sistema de Gerenciamento da Qualidade (SGQ), sendo para os autores
o Sistema de Gerenciamento do Risco uma estrutura escaldvel para encontrar a
operacionalidade do risco e a aplicacdo na cultura de seguranca do ambiente de trabalho da
empresa aérea.

Posteriormente Rowe (1987) apresenta fundamentos que sdo utilizados como ponto de partida
para a elaboracdo de métodos de anélise do risco, que passam por fases e procedimentos para
se adequar a seu foco tematico. A analise do risco se apresenta como uma etapa de importancia
para a obtencé@o do processo de mitigacdo dos riscos, por apoiar na escolha das decisdes a se
tomar, para se obter sucesso na execuc¢do de tal processo. Apesar da avaliacdo, analise e gestdo
do risco se expor como elementos fundamentais para reduzir os riscos, estes devem se aliar a
percepcao dos riscos para obter éxito, visto que a dificuldade na execugdo destes processos
reside na capacidade de perceber a existéncia destes riscos (MARANDOLA JR. & HOGAN,
2004).

=1 APREPRO

[
I. B ] ASSOCIAGAO PARANAENSE DE
JHER9/ ENGENHARIA DE PRODUGAO



ConBRepro V CONGRESSO BRASILEIRO DE ENGENHARIA DE PRODUQAO
LT Ponta Grossa, PR, Brasil, 02 a 04 de Dezembro de 2015

Segundo Stolzer et al. (2011) o risco esta entre a severidade multiplicado pela probabilidade de
ocorrer, 0 peso atribuido ao risco é encontrado através de uma abordagem analitica aplicado a
compreensdo dos eventos indesejados e aos que ja aconteceram. Essa Ultima abordagem deve
ser identifica por analise forense e mitigados dentro do SGS.

A diferenciacdo entre a origem do risco apresenta outro cenario que deve ser analisado, a
motivacao de se assumir determinados riscos. Quanto menor o investimento na prevencao de
acidentes maior propensdo aos riscos, motivada por fatores como falta de infraestrutura que
colabora parariscos a satde e também de acidentes. Estes grupos sdo caracterizados por grandes
influéncias nas suas decisdes, motivadas pela relacao de custo—beneficio (AREOSA, 2008).

Tal relacdo de custo-beneficio é marcada por determinantes sociais que interferem na
aceitabilidade do risco, onde a necessidade de se garantir um emprego torna-se mais relevante,
do que preservar a seguranga e salde, fazendo com que a pessoa atue em determinada ocupagéo,
apesar de a mesma ocasionar uma exposi¢ao a riscos ocupacionais e ambientais. As influéncias
na aceitabilidade do risco podem interferir também na percepcao do risco, pois a necessidade
de se garantir o emprego pode se sobrepor a capacidade de se perceber os riscos (AREOSA,
2008).

2.1 Modelo SHELL

Athayde e Ribeiro (2013) dizem que apesar das ferramentas usadas na prevencgédo de acidentes
aeronauticos o principal fator a ser considerado € o fator humano. Os autores relatam que para
analisar a seguranca de voo é necessario observar a Qualidade de Vida no Trabalho (QVT)
delimitando-se a quatro dominios, sdo esses: bioldgicos, psicoldgicos, social e organizacional.
Esses quatro dominios se assemelham aos fatores empregados por SNA (2015) como
demonstrado na Figura 1 sobre privacdo do sono, segundo o mesmo autor esses fatores podem
ser relacionados em qualquer fator contribuinte ao acidente ja que envolve o elo humano.

Stolzer et al. (2011) reforca a complexidade do ambiente da aviacdo, os autores aplicam varios
modelos para visualizar os elementos que atuam para um voo, entre esses estd 0 Modelo SHELL
(Software, Hardware, Enviromment, Liveware e Liveware) para prever perigos e planejar
controles, sendo o objetivo do modelo é verificar como 0s processos interagem com 0s
componentes do sistema para mitigar o erro.

O ser humano como operador no sistema, no caso o piloto de avido é chamado como Liveware
(L), o mesmo aparece no centro do sistema por ser o elo entre as demais interfaces assim como
demonstra a Figura 2.

Figura 2 — Representacéo do Modelo SHELL (ATHAYDE; ANDRADE, 2013, p.987).
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O Hardware (H) aparece como a maquina, o avido. Software (S) é apresentado como o suporte
didatico e l6gico para o desenvolvimento dos processos operacionais, incluindo os manuais,
mapas e entre outros. O Liveware aparece mais uma vez como parte do relacionamento com
outros humanos dentro do sistema, copiloto, tripulagdo, chefia, engenheiros e outros
(ATHAYDE; RIBEIRO, 2013).

Como resultado da aplicacdo do Modelo SHELL, Athayde e Ribeiro (2013) apresentaram
exemplos (Tabela 1) de acdes entre as quatro interfaces do Modelo SHELL (Liveware-
Liveware, Liveware-Hardware, Liveware-Software e Liveware-Environment) com as agdes de
inter-relacfes que contribuem para a sustentabilidade do ambiente de trabalho.

Interfaces Acoes de Inter-relacdes
Liveware-Liveware Harmonizar o ambiente de trabalho em busca da interrelagdo
de equipes, lideranca, divisdo de tarefas, barreiras de
idiomas, escalas de trabalho e atencéo aos problemas
financeiros e familiares.

Liveware-Hardware Ajustar as caracteristicas antropomeétricas, biomecanicas e
cognitivas para os usuarios finais (pilotos).
Liveware-Software Mitigar deficiéncias na interpretacdo no suporte didatica da
utilizacdo das aeronaves e de publicacdes necessaria ao
V0O.
Liveware-Environment Desenvolver ac¢fes que reduzam o impacto do ambiente

interno e externo da aeronave, e organizacional ao ter
atencdo a rotina do piloto em ambiente interno e externo
a empresa.

Tabela 1 — A¢bes de Inter-relagdes aplicadas ao Modelo SHELL (Adaptado de ATHAYDE; ANDRADE 2013).

Segundo Athayde e Andrade (2013) o principal fator de ocorréncia de acidentes esta na
interface Liveware-Hardware no qual € errbneo pensar que o0 homem se adapta facilmente as
deficiéncias de um equipamento. Ainda para os autores relevar essa interface e ndo mitigar a
ergonomia € deixar que acidentes acontecam devido a adaptacdes ou a falta de um Sistema de
Gerenciamento da Seguranca.

3. Ergonomia

A ergonomia € uma ciéncia que surgiu apés a Il Guerra Mundial, originando-se do trabalho de
diversos profissionais como engenheiros, fisiologistas e psicologos, que durante a guerra,
observaram as dificuldades de adaptagdo dos militares aos instrumentos bélicos. Assim, esses
cientistas e pesquisadores resolveram pensar em formas de melhor ajustar as maquinas aos
homens, tornando-as compativeis com suas caracteristicas e capacidades.

A Associacéo Internacional de Ergonomia (IEA) adota o seguinte conceito de ergonomia:

Disciplina cientifica relacionada ao entendimento das interacdes entre 0s seres
humanos e outros elementos ou sistemas, e a aplicacdo de teorias, principios, dados e
métodos a projetos a fim de otimizar o bem-estar humano e o desempenho global do
sistema. (IEA, 2014).

Nesse sentido, Pereira et al. (2011) salientam que a ergonomia € o estudo da interacdo das
pessoas com a tecnologia, a organizacgao e o ambiente.
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Na visao de lida (2005), a ergonomia é o estudo da adaptacdo do homem ao trabalho, levando
em conta, primeiramente, as caracteristicas do trabalhador para que, posteriormente, seja
projetado o trabalho a ser executado, considerando as limitacdes e capacidades do mesmo.

Jé& para Falzon (2007), essa ciéncia consiste na transformacao de situacdes e dispositivos ao
homem, no que diz respeito a adaptacdo e concepgdo das situacdes de trabalho e objetos
técnicos.

Diante dos conceitos apresentados, pode-se resumir a ergonomia como uma area do
conhecimento que pesquisa formas de facilitar o trabalho executado pelo homem, atentando
para sua saude, seguranca e satisfacdo. De fato, essa ciéncia analisa o ser humano inserido no
seu sistema de trabalho e, também, como podem ser desenvolvidos projetos que adaptam as
caracteristicas fisicas e psiquicas e, a0 mesmo tempo, potencializam o desempenho do
trabalhador.

Segundo a IEA (2014), os estudos ergondmicos sdo responsaveis pelo planejamento, projeto e
avaliacdo de tarefas, postos de trabalho, produtos, ambientes e sistemas, e tem como principal
objetivo atender as necessidades, habilidades e limitacdes das pessoas.

Correia e Silveira (2009) acrescentam que é papel da ergonomia verificar os esforcos e as
condicdes oferecidas, para assim, pensar em formas de melhorar o conforto e a satisfacdo do
usuario, ou seja, suas condicdes de trabalho.

A propésito, Falzon (2007) explicita que existe uma dualidade dentro desses objetivos: o
desempenho das organizacdes e o0 desempenho do homem. De um lado o enfoque é a eficiéncia,
produtividade, confiabilidade, qualidade e durabilidade, visando 0 maximo desempenho das
empresas. De outro, o foco é na seguranca, saude, conforto, facilidade de uso, satisfacdo,
interesse do trabalho e prazer, priorizando as necessidades do trabalhador.

Por isso, 0 estudo da ergonomia deve ser feito de maneira global, analisando aspectos fisicos,
cognitivos, sociais, organizacionais, ambientais, entre outros. Assim, ela pode ser estudada de
acordo com trés abordagens principais: fisica, organizacional e cognitiva.

De acordo com Abergo (2014), os aspectos ergondmicos fisicos estdo relacionados as
caracteristicas da anatomia humana, antropometria, fisiologia e biomecénica, isto é, sdo
relacionados a atividade fisica. Abordam-se assuntos como postura no trabalho, manuseio de
materiais, movimentos repetitivos, distirbios musculoesqueléticos relacionados ao trabalho,
projeto de postos de trabalho, seguranca e saude do trabalhador.

Ainda sob 0 mesmo ponto de vista, a segunda abordagem diz respeito ao aperfeicoamento dos
sistemas sécio técnicos, que englobam as estruturas organizacionais, politicas e 0s processos.
Certamente, contempla temas como comunicagdes, projeto de trabalho, projeto participativo,
cultura organizacional, entre outros.

Por fim, ocupando-se dos aspectos cognitivos, que séo o foco deste trabalho, existe a ergonomia
cognitiva na qual sdo estudados os processos mentais, como a percepg¢do, memoria, raciocinio
e resposta motora ligados a interacdes entre pessoas e 0s outros elementos do sistema.

3.1 Ergonomia Cognitiva
Com o passar dos anos, a introducéo de tecnologia nos processos produtivos mudou a dinamica
dos estudos da ergonomia. Antes o enfoque era dado sobre a adaptacdo do homem ao ambiente
laboral, ja hoje em dia, com a ampla utilizacdo da informatica, a &énfase se da sobre a interacdo
homem-maquina-ambiente.
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O foco da ergonomia moderna € a interacdo homem-computador, ja que, nesse tipo de relagéo,
h& um processamento maior de informacfes e, consequentemente, um maior nimero de
decisbes tomadas. Nas aeronaves o principal processo de ergonomia cognitiva se deu no cockpit
ao tentar minimizar os aspectos ergonémicos envolvidos na génese dos acidentes (ATHAYDE;
RIBEIRO, 2013).

Como caracterizam Cafias e Waerns (2001), a ergonomia cognitiva tem como objeto de estudo
as questdes comportamentais e cognitivas da interagdo do homem com os elementos fisicos e
sociais do sistema de trabalho no qual ele esté inserido. Em outras palavras, Pereira et al. (2011)
acrescentam que o foco dessa abordagem ergondmica sdo as demandas mentais exigidas
durante a execucéo da atividade de trabalho.

De igual forma, Gongalves (2009) explicita que a ergonomia cognitiva se baseia no estudo dos
aspectos cognitivos, sendo eles: tomada de decisdo, memoria, atencdo, categorizacdo e
resolucédo de problemas.

Assim, para se entender o processo cognitivo, € fundamental a compreensdo ndo s6 dos
conceitos de percepcao e memorizacdo como também de informacéo e cognicao.

De acordo com lida (2005), percepcdo diz respeito a obtencdo e ao reconhecimento da
informacdo, sendo que esse processo é influenciado pelas experiéncias, personalidade, nivel de
atencdo e expectativas do individuo. J& a memorizacdo refere-se a sequéncia de captacdo,
interpretacdo, selecdo e armazenamento das informacdes.

Ainda segundo essa visao, a cognicao esta relacionada aos aspectos sensoriais como percepc¢ao
e processamento de informagbes. JA& o processo mental se caracteriza pela captacdo,
armazenagem e uso de informacdes, além disso, estd ligado a fatores como atencao,
concentracdo mental e tomada de decisdes. De igual modo, esse autor define informacdo como
sendo a transmissdo de uma energia que possui um significado dentro de um contexto. Esse
conceito € bastante adequado ao escopo da ergonomia cognitiva ja que a mesma estuda a
transferéncia continua de informacéo dentro do sistema homem-maquina-ambiente.

Kroemer e Grandjean (2005) corroboram com essa ideia acerca da cognicdo. No entanto, eles
utilizam o termo atividade mental para falar do processo cognitivo. Segundo esses autores, a
atividade mental se caracteriza pelo processamento de informagdes pelo cérebro, envolvendo
as etapas de percepcdo, interpretacdo e organizacdo da informacdo transmitida pelos érgaos
sensoriais. Para eles, 0 processamento cognitivo € uma associagdo da informacao recebida com
aquela ja estabelecida, gerando, assim, fundamentos para a tomada de decisao.

Diretamente relacionado a isso, 0s dispositivos de informacdo sdo 0s mecanismos responsaveis
por transmitir as informac6es que serdo captadas, processadas e armazenadas pelo receptor.

Conforme lida (2005), eles sdo ferramentas fundamentais no estudo da dinamica homem-
maquina-ambiente, pois impacta a forma como sdo organizados e apresentados diretamente no
processamento cognitivo do individuo. Esses mecanismos ndo transmitem a informagdo em si,
mas fornecem estimulos que podem ter significado ou ndo para o receptor. Alguns fatores como
frequéncia, intensidade e duracdo tém papel importante na percepcdo e interpretacdo do
individuo.

Segundo Abrahdo, Silvino e Sarmet (2005) a avaliacdo desses dispositivos de informacao deve
ser baseada na utilidade, usabilidade e dimensé&o cognitiva envolvida na tarefa. A utilidade diz
respeito a fatores como eficécia, custo, rapidez, preciséo e agregacéo.
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lida (2005) acrescenta, nessa analise, os fatores periculosidade e acessibilidade, e diz que esses
fatores se configuram como requisitos minimos para a elaboracdo dos dispositivos de
informacéo.

A periculosidade é um indicador que analisa os riscos que envolvem a manipulacdo da interface.
Em outras palavras, séo examinados os perigos que o individuo corre ao interagir com o sistema
de informacéo.

A acessibilidade é outro aspecto muito importante pois considera as necessidades das pessoas
portadoras de necessidades especiais. Para se respeitar esses individuos, as interfaces devem
ser concebidas de modo a facilitar o seu acesso permitindo sua adaptacdo e locomocéo.

Por fim, a usabilidade se caracteriza como o critério ergonébmico mais importante a ser
considerado. Trata-se de uma medida de desempenho atrelada ao usuario no qual se analisa a
performance dos dispositivos de informagdo que geram mensagens significativas. Isto €, o
sistema é avaliado de acordo com a utilizacédo prevista para ele.

4. Grupo de Riscos Ocupacionais

O avango tecnoldgico experimentado na aviacdo revela-se como um fator importante para o
desenvolvimento do setor tornando-se cada vez mais eficiente e alcancando patamares de um
dos meios de transporte mais seguros, com a automatiza¢ao das aeronaves sendo um de seus
efeitos (GAMERMANN, 2011).

As aeronaves apresentam diversas fontes de ruidos, como os motores, as hélices e os ruidos
aerodinamicos causados pelo atrito em alta velocidade com o ar. A exposicdo prolongada aos
ruidos pode gerar estresse, irritacdo, insbnia, cansaco, fadiga mental, mudanga em processos
fisiolégicos, hipertensdo arterial e perda de audicdo. Esta perda pode ser temporaria ou
definitiva (STOLZER,; et al., 2011).

Para ressalvar o estado de trabalho dos profissionais no Brasil, o0 Ministério do Trabalho e
Emprego outorgou através da portaria n° 25, de 29 de dezembro de 1994, a Norma
Regulamentadora que estabelece a obrigatoriedade da elaboracdo e implementacédo por parte de
empregados e instituicdes o Programa de Prevencdo de Riscos de Ambientais (PPRA),
elaboracdo de Mapa de Risco. A portaria é parte do Decreto n°® 93.413, de 15 de outubro de
1986, que determina que seja executada a Convencgédo n° 148, da Organizacdo Internacional do
Trabalho (OIT), sobre a Protecdo dos Trabalhadores Contra os Riscos Profissionais Devidos a
Contaminacdo do AR, ao Ruido e a Vibrag6es no Local de Trabalho (BRASIL, 1994).

A Norma Regulamentadora considera como Classificacdo dos Riscos Ambientais 0s agentes
Fisicos, quimicos e bioldgicos. Para os riscos Ocupacionais ficaram integrados os Risco
Ergonémico e Acidentes. Posteriormente ficou adotado pela OIT a Classificagdo Riscos
Ocupacionais para a taxagdo do que antes era dividido em Riscos Ambientais e Ocupacionais
(ITANI, 2010).

Para a elaboracdo do Mapa de Risco foi necessario atribuir um codigo de cores para cada
Classificacdo de Risco, assim estabelecido o Grupo Verde (Riscos Fisicos), Grupo Vermelho
(Riscos Quimicos), Grupo Marrom (Riscos Biologicos), Grupo Amarelo (Riscos Ergonémicos)
e Grupo Azul (Riscos Acidentes) (BRASIL, 1994).
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5. Metodologia

O presente trabalho, apoiando-se em uma metodologia qualitativa por meio de reviséo
bibliogréafica, identificou alguns riscos fisicos e ergondmicos presentes no contexto ocupacional
dos pilotos, constatando-se que tais riscos apresentam elevada variabilidade e quantidade com
significativos efeitos potenciais para a satde dos pilotos e para a seguranca de voo. Como parte
de pesquisa quantitativa foi realizado uma classificagdo dos dados sobre o Percentual de
Ocorréncia dos Fatores Contribuintes nos Acidentes Aéreos no Brasil entre 2003 a 2012
encontrados em CENIPA (2012) em relagdo as Classificagdes de Grupo de Riscos e Riscos
Ocupacionais em Brasil (1994). No fim os fatores Contribuintes, Percentual de Ocorréncia e a
Classificacdo dos Riscos sdo aplicados ao Modelo SHELL apresentado por Athayde e Andrade
(2013).

6. Resultados

Na primeira coluna da Tabela 2 foi disposto o Grupo de Classificacdo de Risco (Verde,
Vermelho, Marrom, Amarelo e Azul), para cada grupo foi disposto na segunda coluna a
Classificacdo dos Riscos Ocupacional (fisico, quimico, bioldgico, ergondmico e acidentes).
Para cada respectivo Classificacdo de Risco e Riscos Ocupacionais foram atribuidos os Fatores
Contribuintes nos Acidentes Aéreos no Brasil (2003-2012) e na ultima coluna os percentuais
de ocorréncia de cada respectivo fator.

Grupo de Classificacdo dos Fatores Contribuintes nos Percgntual
Classificacdo de Risco  Riscos Ocupacionais Acidentes Aéreos no Brasil o €
corréncia
Grupo Verde Riscos Fisicos InfluenC|a_ L 6,2%
Ambiente
Aspectos Médicos 4,7%
. - CondigBes Meteoroldgicas
Grupo Vermelho Riscos Quimicos Adversas 14,3%
Grupo Marrom Riscos Bioldgicos Né&o encontrados

Grupo Amarelo Riscos Ergonémicos Carga de Trabalho 0,2%
Projeto 6,5%
Esquecimento 4,5%
Aplicacdes de Comando 27,9%
Indisciplina de Voo 25,2%
Aspectos Psicolégicos 37, 7%
Planejamento 46,3%
Supervisdo 50,6%
Julgamento 62,6%
Grupo Azul Riscos Acidentes Fabricacdo 1,3%
Controle de Trafego Aéreo 0,9%
Pessoal de Apoio 3,8%
Manuseio do Material 1,5%
Deficiéncia na Instrucao 17,1%
Manutengdo 19,1%
Pouca Experiéncia do Piloto 17,6%
Indeterminado 1,1%
Outros A_spec_tos 13.8%

Operacionais
Qutros 2,2%

Tabela 2 — Pesquisa qualitativa versus pesquisa quantitativa.
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Entre os Riscos Ocupacionais Fisicos os Fatores do Contribuintes entre 2003 e 2012 possuem
baixa contribuicdo comparados aos Riscos Ocupacionais Ergonémicos e de Acidentes. Nos
fatores do Riscos Ocupacionais Ergondmicos observa-se a importancia do uso do Modelo
SHELL para mitigagdo dos riscos ocupacionais.

A interface Liveware (atribuida ao piloto) aparece nos fatores de carga de trabalho. O dltimo
fator (carga de trabalho) também pode ser atribuida em todas as demais interfaces do Modelo
SHELL ja que para poder atribuir a interface correta € preciso saber quais eram as condi¢fes
de tempo, modelo de aeronave e etc. A pouca experiéncia do Piloto aparece com 17,6% de
percentual de ocorréncia e os Aspectos médicos com 4,7%. Além destes, outros aspetos
relacionados ao trabalho do piloto ou dos membros da comissdo aérea se destacam nesta
avaliacdo tais como: esquecimento 4,7%, indisciplina de Voo 25,2%, aspectos psicoldgicos
37,7% e deficiéncia de instrucdo 17,1%. Apds analisar os dados contidos na tabela dois observa-
se a necessidade do investimento na gestdo da méao-de-obra dos pilotos, em virtude dos grandes
avancos tecnoldgicos o fator humano as vezes fica esquecido, entretanto qualquer patologia
fisica ou psicologica eu atinja os pilotos pode interferir na boa conducdo das aeronaves de forma
a contribuir com o risco de acidentes aéreos.

O software tem peso maior em riscos de acidentes por apresentar os fatores Manuseio de
Material (1,5%), Instrugéo deficiente (17,1%), Aplicacbes de Comando (27,9%), a producéo de
material didatico para a formacdo de pilotos deve estar intrinsicamente aliada as suas
necessidades, de forma que estes devem ser consultados como atores principais na execugdo
adicionando valor ao processo de producdo. Outro fator a ser analisado é o tempo entre o
lancamento de uma nova tecnologia e o tempo até a formagdo necessaria para o executa-la, o
que evidencia a necessidade de um processo de formacdo e aperfeicoamento continuo dos
pilotos, onde as empresas aéreas devem ser antes de tudo ser formadora de ndo sé dos pilotos,
mas também de todos os funcionarios relacionados com a operacao de voo.

7. Concluséao

O presente trabalho tratou-se a respeito dos Grupos de Riscos Ocupacionais no qual classificam
as diversos fatores presentes nas jornadas de trabalho dos pilotos, o risco fisico, ergondmico e
de acidentes mostraram ter mais peso sobre o prejuizos a saude e bem-estar dos pilotos
interferindo no desempenho de sua funcdo. Constatou-se por meio de dados estatisticos do
CENIPA (2012) os fatores contribuintes nos acidentes no Brasil no periodo de 2003 a 2012.
Atribuir o percentual ao Modelo SHELL mostrou uma forma de mitigacdo dos acidentes
aeronauticos a partir da analise dos Grupos de Classificacdo de Riscos.

Por fim conclui-se que a fundamentacao tedrica deste trabalho em conjunto com a analise dos
riscos ocupacionais para os pilotos demonstrou que de fato os riscos ocupacionais interferem
na execucdo das atividades por parte dos profissionais reduzindo o seu desempenho e
apresentando prejuizos a sua saude e bem-estar fisico e psicoldgico.

Aplicacdo do Mapa de Risco, Modelo SHELL e outros modelos que possam ser estudamos
devem observar os fatores para cada voo e os itens que elevam a carga de trabalho da tripulagéo,
coordenadores de voo e agentes de seguranca. A elaboracdo de ferramentas com diversos
fatores é importante para a simulacdo de eventos a serem treinados em simuladores de voo e
em treinamentos de taticas operacionais para eventos normais e anormais na aviacao,
principalmente para os pilotos, elemento central do conjunto homem, meio ambiente e maquina.
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