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CORAGEM

E verdade que em tuas relagbes com Deus:

pediste 0 dom da salde e a satde é um dos maiores tesouros da vida;
rogaste a béncdo da paz e a paz é o alicerce de todo equilibrio;

suplicaste o apoio do afeto e o afeto é um refugio sublime;

depreciaste a luz da compreensao e a compreensao € a base da seguranga;

requisitaste o privilégio da liberdade e a liberdade é a forca que te mede o
aprimoramento;

imploraste a protecdo da simpatia e a simpatia é o estimulo da acao;

solicitaste o amparo da cultura da inteligéncia e a cultura é o instrumento que
te faz discernir;

requisitaste o socorro do trabalho e o trabalho € o motor do progresso.

Entretanto, para que obtenhas saude e paz, afeto e compreenséo, liberdade e
simpatia, cultura e trabalho, ndo prescindes de uma alavanca, da qual nem sempre
te lembras nas peticbes a Providéncia Divina — a alavanca da coragem, a coragem
de servir e viver.

Que jamais esmorecamos diante das lutas e provas que nos s4o necessarias
ao burilamento proprio, porque ainda mesmo quando sitiados, em todas as dire¢ées,
por dificuldade e desarmonia, débito e sofrimento, havera sempre um caminho de
refazimento e libertagcdo que a esperanga nos descerra, ante a misericordia de Deus.

Emmanuel
Uberaba, 1° de agosto de 1971.
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RESUMO
O objetivo deste estudo foi desenvolver uma férmula para o calculo do desempenho
decisorio, a fim de avaliar o efeito do momento (inicio / final) e dos turnos de trabalho
(manha / tarde / noite) na tomada de decisdo dos controladores militares do trafego aéreo.
Participaram do estudo 22 controladores do trafego aéreo que eram, na sua maioria,
Sargentos, com cerca de 20 anos de servico e média de 8,7 anos nesta atividade. Os
voluntarios, por meio do equipamento “Sistema de Testes de Viena”, tiveram a sua
capacidade decisoria avaliada. Dois testes foram utilizados para se avaliar a capacidade
decisoria: o teste cognitivo e o de reagcées multiplas. A avaliacdo, realizada nas instalacées
de uma base militar brasileira, foi efetuada antes e apds cada turno de trabalho (manha,
tarde e noite). Os dados foram processados no pacote estatistico SPSS for windows. O
estudo foi aprovado pelo Comité de Etica em Pesquisa da Universidade Federal de Sao
Paulo. Com base nas diversas variaveis dos testes citados acima foi criado um valor para o
desempenho decisorio, tendo-se verificado diferencas significativas nas variaveis “momento”
(p=0,018) e turno (p=0,003). Os valores do desempenho decisério foram mais elevados no
turno da noite, tanto antes do seu inicio (159.55 pontos) como ap6s (153.15 pontos), do que
0s observados nos turnos da manha e da tarde. Também foi verificado um efeito de
interacdo entre as variaveis turno e momento, o qual tanto foi linear (p=0,026) como
quadratico (p=0,031). Pode-se concluir que a férmula desenvolvida se mostrou eficiente
para mensurar o desempenho decisoério dos individuos que foram os objetos deste estudo .
A influéncia do turno de trabalho (manha, tarde ou noite) e 0 seu momento (inicio ou final)
podem afetar de forma significativa os processos decisoérios. Escalas de trabalho bem
elaboradas com as cargas e intervalos bem administrados podem minimizar a ocorréncia de

falhas durante a jornada dos controladores do trafego aéreo.

Palavras chave: controlador de trafego aéreo, tomada de decisao, trabalho por turnos.
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ABSTRACT

The purpose of this study was to evaluate the influence of work shift on decision-making
performance in military air traffic controllers. Twenty-two air traffic controllers took part in this
study; most of them were sergeants with nearly 20 years in service and an average of 8.7
years as traffic controllers. The volunteers were evaluated using the Vienna Test System
decision-making battery. Two tests were used to evaluate decision-making process: a
cognitive test (COG) and a multiple-response test (DT). Evaluation was performed at the
facilities of a Brazilian military base before and after each work shift (morning, afternoon, and
night) on six occasions. Data were processed with the statistical package SPSS for Windows
and the study was approved by the research ethics committee of Universidade Federal de
Séo Paulo. A decision-making performance score was developed based on variables of the
above-mentioned tests. Significant differences were found for variables “pre- and post-shift
time” (p=0.018) and shift time (p=0.03). The decision-making performance scores of night
shift air traffic controllers were higher, both before (159.55 points) and after (153.15 points)
work when compared to morning and afternoon shift results. Linear (p=0.026) and quadratic
(p=0.031) interaction effects between shift and pre- and post-shift times were observed. Both
work shift (morning, afternoon, or night) and pre- and post-shift time (beginning or end) may
affect decision-making processes significantly. Well-planned work shifts with well-managed
workload and intervals may minimize decision-making failures during air traffic controllers’

work time.

Keywords: Air traffic control, Shiftwork, Fatigue, Circadian Rhythm, Decision making
process.
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1. INTRODUCAO

O trabalho em turnos tem se tornado cada vez mais freqiente e, com a

globalizacdo, houve uma transformagdo nos processos de trabalho mundiais 2.

Costa ©

mencionou que um numero cada vez maior de pessoas se engaja em
esquemas de trabalho com horérios irregulares. Novos empregos com novos turnos
foram implementados, mas, muitas vezes, ndo se consideraram as implicacoes
culturais “.

Os trabalhadores em turnos também sdo submetidos a diversos fatores e aos

%6 A privacdo de sono e as mudancas

condicionantes tipicos da sua funcdo
freqUentes dos ritmos circadianos podem prejudicar, significativamente, a saude dos
trabalhadores 2.

O débito de sono provoca prejuizos substanciais nos desempenhos fisico e
cognitivo. As tarefas cognitivas complexas e as com um componente substancial de
vigilancia, devido a privagdo do sono, sofrem uma reducdo da sua eficiéncia '%.
Além disto, também passa a haver uma “desaceleracao” no tempo de reagédo, uma
menor vigilancia e um aumento nas distor¢gées cognitivas e perceptuais '". Em
testes mentais de aritmética, apds a privagcdo do sono, observa-se que ha uma
“desaceleracdo” da velocidade de célculo e um aumento do nimero de erros (1219,
O processamento de informacdes também é prejudicado, resultando em um
aumento do tempo requerido para a tomada de decisdes. (¥

Pilcher e Huffcutt ', na meta analise por eles conduzida, observaram que a
maioria dos estudos confirmava que os efeitos da privacdo do sono eram,
respectivamente, mais pronunciados no humor e nos desempenhos cognitivo e
motor. Segundo os autores, o humor e o desempenho cognitivo pareciam ser mais
sensiveis a privagao parcial do sono do que a total de curta ou de longa duracéo.
Uma possivel explicagao para este fato se deve a alteracao do efeito da ritimicidade
circadiana no desempenho e no humor, observada na privagao parcial do sono, em
contraste com a interacdo dos ritmos biolégicos observada na privagdo total do
sono.

Outras consequiéncias da privagdo do sono sao as reducbes da
responsividade atencional, o declinio na habilidade para discriminar sinais, o déficit
na memoria de curto prazo, as alteragdes no humor (irritabilidade, estado de

confusdo, estresse e fadiga), as diminuicdes da motivacdo, do interesse e da



capacidade de concentracdo, o aumento da distracdo, dos erros por omissao e da

sonoléncia, as alteragées metabdlicas e endécrinas, e os quadros hipertensivos ¢

11.16-19) " Além disto, a privacdo do sono também prejudica a iniciacdo e a execugdo
motora em resposta a um estimulo visual .
Um outro problema grave, sempre presente no trabalho por turnos, é a

123) Diversos tipos de erro sdo estudados

probabilidade de se cometer um erro
pela ciéncia, a fim de que se possam determinar as suas causas e minimizar a sua
freqiiéncia ®¥. Mello e colaboradores ®¥, em um estudo com 987 pilotos da aviagao
comercial, verificaram que o risco de cometer erros no turno da madrugada, em
relacdo ao matutino, aumentava em quase 50% (taxa de 1:1.46). Keller *® estimou
que tinha havido mais de 1 milhdo de erros em procedimentos de saude, sendo que
entre 50 e 90 mil destes provocaram a morte dos pacientes. As longas jornadas de
trabalho e o trabalho por turnos sédo algumas das causas dos referidos erros.

Um aspecto muito associado ao erro (mesmo que de forma indireta) € a acao

(27-29) 80-3Y) " Os fatores como a

humana e, em especial, os processos decisoérios
experiéncia, a motivacao e os demais aspectos comportamentais, associados aos
processos cognitivos como a resisténcia de concentracéo, a percepgao de estimulos
relevantes e a memoria, sao relatados pela literatura como sendo decisivos para a
ocorréncia do erro humano 239,

A funcao do controlador de véo consiste, normalmente, em observar na tela
do radar os movimentos dos avibes e, ao mesmo tempo, dar instrucées e
orientac6es por radio aos pilotos e a outros locais da seguranca de véo. O trabalho

de Grandjean e colaboradores ©4

mostrou que o controlador ficava,
aproximadamente, trés horas e meia olhando continuamente para a tela do radar, e
que, durante este periodo de tempo, fornecia cerca de 800 informagdes codificadas.
Costa ©®® detectou que os fatores de maior estresse para os controladores de
trafego aéreo eram os picos de trafego e os longos periodos de atividade continua.
O exercicio neste tipo de tarefa mostra, claramente, a importancia de uma tomada
de decisao precisa e o nivel de exigéncia cognitiva imposta pela mesma.
Compreender o funcionamento dos processos cognitivos no controle da acéao
humana, pode auxiliar, decisivamente, a reduzir os erros cometidos durante o turno
de trabalho e, consequentemente, o indice de acidentes, além de melhorar a

qualidade de vida dos individuos que trabalham por turnos.



1.1. Objetivos

1. Desenvolver uma férmula para o calculo do desempenho decisorio.

2. Verificar a influéncia do turno de trabalho no desempenho decisério dos
controlares do trafego aéreo.

3. Comparar o desempenho decisério dos controladores do trafego aéreo nas
situacdes antes e apds cada turno de trabalho.

1.2. Justificativa

A qualidade dos processos decisérios € um dos fatores que influenciam, de
sobremaneira, o desempenho dos trabalhadores por turnos e, diretamente, esta
relacionada ao nivel de erro.

O trabalho em turnos pode submeter o individuo a diversos condicionantes de
pressao, como a fadiga fisica e mental e os disturbios na atencdo e no humor, os
quais induzem a um estado de privacdo do sono, bem como a uma série de outras
alteracoes psicofisicas e sociais. O conjunto destas alteracdes pode influenciar de
forma decisiva a conduta do trabalhador por turnos, as quais se refletem no seu
desempenho e o predispbéem a cometer um erro.

O conhecer mais profundamente a teoria do erro, assim como a influéncia dos
aspectos cognitivos e comportamentais na acao dos trabalhadores por turnos, pode
melhorar, do ponto de vista técnico e social, a qualidade de vida desta populacao,
otimizando as escalas de trabalho, adequando os esquemas de trabalho e as
caracteristicas da funcado ao perfil do trabalhador. Os processos de selecdo para
cada funcdo também podem auxiliar nesse aspecto ao identificar caracteristicas
criticas que impedem ou dificultem uma melhor adaptacdao ao trabalho em turnos.
Todos esses aspectos podem, também, minimizar a freqiiéncia e a gravidade
proporcionada pela ocorréncia de erros.

1.3. Hipéteses

H1: O desempenho decisério dos controladores do trafego aéreo é pior no turno da

noite.

H2: Os valores de desempenho decisorio estdo diminuidos no final do turno.



2. REVISAO DA LITERATURA

2.1. O trabalho em turnos

Fischer e colaboradores ® relataram que o substancial desenvolvimento das
atividades comerciais e industriais, a partir do inicio do século XIX, provocou
diversas modificagdes na organizacdo do trabalho. O limite entre o dia e a noite
deixou de ser respeitado, tendo sido abolidos os periodos de trabalho e de descanso
estaveis 1.

As pesadas cargas de trabalho, a longa jornada diaria e as condicées de
trabalho inadequadas, continuam a prevalecer atualmente . Esta é uma realidade,
que se observa, principalmente, nos paises em desenvolvimento, onde o0s
trabalhadores atuam em locais perigosos, em condi¢cdes ambientais e ocupacionais
ndo seguras e, também, sem conhecimento dos riscos do local de trabalho ©© .

Naturalmente que a globalizacdo da industria modificou as condigdes de
trabalho nos paises desenvolvidos, mas os efeitos desta globalizacdo também
implicaram no aparecimento do emprego precario. No Peru, por exemplo, os
trabalhadores temporarios noturnos foram empregados para substituir os regulares,
como um meio para diminuir os custos de producgdo da industria téxtil ©. A situacdo

também afetou de maneira especial as mulheres. Dois estudos "

mostraram que,
na América Latina e em especial no Brasil, as mulheres sdao empregadas em
situacoes bem mais precarias, e estdo mais vulneraveis a perder o emprego do que
0s homens.

O trabalho noturno e por turnos, de acordo com os relatos de Fischer e
colaboradores ¥, sofre diversos tipos de influéncia e, com o advento da
globalizacéo, tém sido levadas a cabo diversas modificagdes no padrao de trabalho
de varios paises, sem que seja levado em consideracdo os seus habitos culturais.
Por exemplo, algumas empresas baseadas no Brasil modificaram o seu turno de 8
para 12 horas, seguindo o padrao americano, sem avaliar quais os efeitos que esta
atitude poderia causar aos trabalhadores brasileiros. Loudoun ® observou que os
turnos de 12 horas, em relacdo aos de 8 horas, se tem popularizado em funcéo de

facilitar a vida social e a familiar.



Fischer e colaboradores ¥ também notaram que o padrdo de 8 horas/dia, 40
horas/semana, com as noites e os finais de semana livres, esta se tornando um
“mito” entre a forca de trabalho de muitos paises.

Segundo Shapiro e colaboradores “?

trabalhadores (25%) trabalha fora do periodo regular (8:00 — 17:00), e Wedderburn
(41)

, no mundo, um em cada quatro

mencionou que 20% das manufaturas e dos servicos na Comunidade Européia

adotam o sistema de turnos. J4 de acordo com Presser “?

, apenas 29,1% dos
trabalhadores americanos se enquadram na semana padrdo, e Dumont “® relatou
que, de 15 a 30% dos trabalhadores dos paises em desenvolvimento, estao
empregados na semana padrao.

De acordo com Fischer ", o trabalho em turnos, com o estabelecimento de
escalas com um tempo de descanso restrito € muitas noites de trabalho, implica
sofrer de disturbios em diversos aspectos cognitivos, entre 0os quais a vigilancia e a
manutencdo da atengdo. Sabe-se que quanto maior for o nimero de dias de

trabalho noturno, maior a exigéncia para o trabalhador 4.

2.1.1. Caracteristicas e consideracoes gerais

Fischer {

) procedeu a algumas definicdes importantes para o contexto do
trabalho em turnos em que:

e Turno é a unidade de tempo de trabalho (6, 8, 10 ou 12 horas);

e Turno diurno € o horario usual entre as 5:00 e as 18:00 horas;

e Turno noturno, de acordo com a Legislacao Brasileira, é o horario entre as 22:00

e as 5:00 horas.

O tipo de esquemas de trabalho, sob o ponto vista da empresa, podem ser
entendidos como:
e Turno continuo, em que o trabalho é realizado 24 horas/dia, 7 dias/semana, o
ano todo, normalmente em 3 ou 4 turnos de, respectivamente, 8 ou 6 horas;
e Turno semicontinuo, em que o trabalho é realizado 24h/dia, com uma interrupgao
semanal de 1 ou 2 dias, em 3 ou 4 turnos diarios;
e Turno descontinuo que nao mantém o trabalho 24h/dia em que, geralmente,

existem 1 ou 2 turnos diarios.



Ja em relacao ao ponto de vista do trabalhador, os tipos de esquemas podem
ser como:
e Turno fixo, com horarios fixos de trabalho, sejam eles diurnos ou noturnos;
e Turno alternante ou de rodizio, em que os trabalhadores modificam o horario

segundo uma escala predeterminada (diaria, semanal, quinzenal ou mensal).

Em relacao as caracteristicas dos turnos/esquemas alternantes, estes podem
ser de:

e Rodizio / Alternancia Lenta, quando os horarios de trabalho se modificam a cada
semana, quinzena ou més;

e Rodizio / Alternéncia rapida, quando os horarios se modificam entre 1 e 3 dias;

e Rodizio direto, em que se modificam os horarios segundo os ponteiros do reldgio
(Manha, Tarde, Noite), sendo que os horarios de entrada e de saida se atrasam
em relacdo ao turno anterior;

¢ Rodizio inverso, em que se modificam os horarios no sentido contrario ao dos
ponteiros do reldégio (Manha, Noite, Tarde), sendo que os horarios de entrada e

de saida se adiantam em relagao ao turno anterior.

2.1.2. Consideracoes sobre as implicacoes do trabalho em turnos

O cotidiano dos trabalhadores em turnos é diferente em termos da distribuicao
temporal das suas atividades. Isto implica em um impacto social, pois 0s momentos
destinados ao descanso ou ao lazer sdo trocados pelo trabalho e, de certa forma, o
tempo livre é perdido, ja que este nao coincide com os horarios usualmente
adotados para o lazer. Este aspecto tem sido sugerido para analisar a satisfacdo dos
trabalhadores em relacdo aos seus esquemas de trabalho “°).

Monk e Folkard “® observaram que o trabalho em turnos, em funcdo da
incompatibilidade de horarios, afeta diversas atividades da vida familiar. Barnes-
Farrell e colaboradores “” também afirmaram que as caracteristicas do turno, tais
como a sua duracao e o trabalhar ao domingo, tém implicacées em varios aspectos
da qualidade do tempo de repouso do trabalhador, incluindo nestes, os conflitos
familiares. Segundo Seligmann-Silva “®, o relacionamento tende a se deteriorar em

fungdo do cansaco, da irritabilidade e do desanimo do trabalhador.



Costa e colaboradores ® verificaram que, em geral, a baixa flexibilidade e a
alta variabilidade dos horarios de trabalho estdo associadas a baixa qualidade de
saude e do bem-estar, enquanto que a baixa variabilidade dos horarios com alta
autonomia esta associada aos efeitos positivos.

Diversos autores reforcaram os beneficios do turno fixo. Folkard “ observou
que o sistema de turno fixo noturno implicava em uma melhor adaptagéo circadiana,
minimizando os varios problemas de saude e de seguranca associados ao trabalho
noturno. Para Camerino e colaboradores ©% quem trabalhava no turno fixo noturno
tinha resultados mais favoraveis em termos de motivagdo, de envolvimento no
trabalho, de pagamento e de recompensas, do que quem trabalhava nos turnos
alternantes que incluiam o noturno.

Knutsson e colaboradores ©"

, por meio de um estudo epidemioldgico,
exploraram o impacto sobre a mortalidade que o trabalho por turnos causava, tendo
verificado que o risco de morte, para os trabalhadores por turnos, aumentava em
relacdo aos diurnos. O mesmo fato foi observado por Akerstedt e colaboradores %
com mulheres executivas trabalhadoras por turnos, em relacdo as dos turnos
diurnos.

O estudo de Portela e colaboradores ©*? debrugou-se sobre a organizacdo
dos horarios das Enfermeiras Brasileiras que trabalhavam 12 horas/dia e as dos
turnos noturnos, tendo verificado que, em relagéo ao fator do impacto sobre a saude,
havia diferengas significativas entre as que trabalhavam no turno diurno e as do
noturno.

Ingre e colaboradores ®®, para analisar a sonoléncia durante a madrugada,
avaliaram condutores de trem, tendo os resultados mostrado que havia um aumento
significativo de risco de acidentes durante esse periodo de trabalho. Ja um outro
estudo com motoristas de énibus interestaduais, verificou que 60% deles disseram
sentir sono quando dirigia de madrugada ©*. Ao avaliar os trabalhadores de uma

®% yerificaram que as queixas de sono eram

usina nuclear, Paim e colaboradores
mais freqlentes nos trabalhadores mais velhos, com maior indice de massa corporal
e que trabalhavam ha mais tempo no esquema de turnos.

Uma outra questao importante no ambiente do trabalho por turnos,

49,56

refere-se ao envelhecimento, ao desempenho e a satde “*°®. Costa e Sartori ©”,

utilizando a ferramenta de “indice de habilidade de trabalho”, observaram que houve



um decréscimo dos valores ao longo dos anos. No entanto, essas implicacbes
variavam de acordo com as condi¢cées de trabalho e o status de saude, pois nas
ocupacdes que envolviam maior trabalho mental e autonomia o impacto era bem

menor.

2.1.3. O sono e o trabalho em turnos: consideracoes gerais e estratégias

O sono, em relacdo as suas estrutura e duracdo, pode variar quando se
compara 0 seu momento, sendo que o diurno é menor do que o noturno ®®. De
acordo com Coren 9| os trabalhadores do turno vespertino (14-22 horas) tendem a
dormir menos do que os dos outros turnos.

No estudo de Santos e colaboradores ©%, verificou-se que, nos motoristas de
Onibus profissionais que trabalhavam por turnos, o sono diurno, em relacdo ao
noturno, tinha uma menor duracdo, era mais fragmentado e estava associado a
sonoléncia excessiva no periodo da jornada de trabalho.

Teixeira e colaboradores "

analisaram a duragdo do sono nos jovens
brasileiros que combinavam o trabalho diurno com o estudo noturno, uma situacao
que é comum nos paises em desenvolvimento. O estudo mostrou que o trabalho
afetou a duracéo do sono e cochilos.

(62

Moreno e colaboradores ©? observaram que, nos motoristas de caminh&o

brasileiros (26,1%), existia um elevado risco de apnéia obstrutiva do sono. Ja Santos

e colaboradores

). pela avaliagdo polissonografica, observaram que 38% dos
motoristas de 6nibus tinham o mesmo disturbio.

A privacdo do sono pode gerar uma série de problemas como a fadiga, a
diminuicdo do nivel de alerta e a irritabilidade. De acordo com Lavie (%, a privacdo
total do sono gera uma queda dos niveis funcionais diarios (diminuicdo da
velocidade de pensamento e de reacao, alteracdo do humor e aumento da fadiga).

No caso do sistema de transportes, atualmente, a sonoléncia é vista como
uma das maiores causas de acidentes, superando o alcool e as outras drogas 4% .
Schwartz | a fim de reconhecer as desordens causadas pelo trabalho por turnos,
afirmou que a sonoléncia excessiva e a insénia sdo os sinais mais observados nas

pessoas que trabalham a noite ou por turnos rotativos.



Moreno e colaboradores e Nakata e colaboradores, nos seus respectivos
estudos, relataram a existéncia de outros problemas relacionados ao sono, 0s quais

podiam ser observados nos trabalhadores por turnos ©%%7).

Estratégias

Monk e Folkard “® afirmaram que os habitos de sono de um trabalhador
noturno deveriam ser os mesmos de qualquer pessoa: ter um sono regular, dormir
em ambientes silenciosos e escuros, ndo abusar do café e evitar a pratica de
exercicios antes de dormir.

Para Czeisler e colaboradores ©®

(6

, a reducdo do sono tem relacdo com a
temperatura. Moreno ©® sugeriu a fragmentagdo do sono (sono polifasico) como
sendo uma estratégia para a adaptacdo ao trabalho noturno, e ainda afirmou que
existiam fatores de ordem social que provocavam a fragmentacao do sono .

A iluminacao adequada, a cafeina e a ingestdo de outras substancias como a

) como sendo facilitadores

melatonina, foram sugeridas por Goh e colaboradores
da adaptagcdo ao trabalho. A terapia com luz e a atividade fisica foi recomendada
para minimizar a sonoléncia durante a jornada de trabalho ©*.

Uma outra estratégia para combater o sono durante o trabalho, o cochilo, que
€ geralmente definido como um episédio de sono com uma duragao menor do que 4
horas, é vista de forma controversa na literatura 2.

O uso de cochilos para aliviar os sintomas da privagédo do sono é amplamente

7273 Horne " também sugeriu que os "cochilos"

defendido por diversos autores
durante o dia poderiam atenuar os problemas da sonoléncia, levando a melhoria do
estado de alerta e do humor.

Lenné e colaboradores

notaram que diversas campanhas tém
recomendado o uso de cochilos curtos para os motoristas, como uma forma de
reduzir a sonoléncia e, consequentemente, os acidentes. Contudo é importante,
previamente, considerar dois aspectos:
e O primeiro é o problema da inércia do sono (queda do desempenho e/ou do
estado de alerta imediatamente apds o despertar), o qual é caracterizado pelo
estado transitério da hipovigilancia e da sonoléncia e que pode reduzir

substancialmente os beneficios do cochilo "®;



e O segundo é se a oportunidade do cochilo em um ambiente ruidoso pode

produzir os mesmos beneficios que em um ambiente calmo.

(77)

Para Harma e colaboradores , 0s cochilos tém sido utilizados para

aumentar o estado de alerta e a diminuicdo dos niveis de sonoléncia, contudo nem

todos os resultados sdo consistentes "®. O desempenho mental também é relatado

para, ap6és um cochilo, melhorar as tarefas do tempo de reagao "°®"

(82)

, a vigilancia
, a memodria e a cognicao ©%.

O padrao de sono monofasico para os trabalhadores por turnos e noturnos, foi
sugerido por diversos autores que desaconselharam os cochilos “®). Neste caso,
Arkerstedt ®¥ sugeriu aproximar o sono para o inicio do turno de trabalho, mas
enfatizou o problema referente a inércia do sono apés o despertar.

%2) sugeriram que os cochilos podiam auxiliar a

Rosekind e colaboradores
manutencdo do alerta e do desempenho, porque em seus estudos os mesmos
autores verificaram a relagdo entre o numero e a duragao dos cochilos e 0 aumento
do desempenho, mas sugeriram que existia uma variacao individual que deveria ser
levada em consideragio. Signal e colaboradores ® indicaram que o cochilo durante
o trabalho, apesar de ser curto e de baixa qualidade (pouco sono de ondas lentas e
pouco REM), apresentava resultados favoraveis melhorando o alerta e o
desempenho.

("5 nao foram observados

No préprio estudo de Lenné e colaboradores
beneficios significativos no desempenho de dirigir pelo fato de se ter tido a
oportunidade de cochilar. Os niveis da sonoléncia subjetiva ndo foram afetados
pelas condicbes da oportunidade do cochilo, contudo o sono foi avaliado como
sendo mais restaurador e repousante apds um cochilo em um ambiente quieto em
relacdo a um ruidoso.

Para Thorpy ©°

, 0s cochilos e o uso de bebidas com cafeina, para os
trabalhadores que ja tivessem sofrido desordens relacionadas ao esquema de
trabalho por turnos, deviam ser vistos com cuidado.

Uma outra estratégia interessante, mas que nao tem sido muito utilizada, sao
as ferramentas de gerenciamento do fator humano. Vogt e colaboradores ®”
destacaram a importancia das ferramentas de gerenciamento de fator humano para

melhorar as condicbes de seguranga, de saude e de eficiéncia no ambiente de

10



trabalho, tendo referido que poucas empresas na area da aviacdo usam as
ferramentas, visto que o fator humano é dificil de mensurar e também dificil de
manejar. Na aviagdo essas ferramentas visam controlar aspectos como fatores
ambientais no cockpit, fatores organizacionais como o trabalho em turnos e
caracteristicas humanas como a motivacdo. Alguns exemplos dessas ferramentas
sdao o BSC (“Balanced Scorecards”) e HPM (“Human Resources Performance
Model”) ®7,

De uma forma geral, Culpepper ©® sugeriu que o diagnéstico e o tratamento
precoce das desordens do trabalho por turnos poderiam reduzir os custos e 0s
impactos sobre a saude do trabalhador.

2.2. Ritmos biolégicos

Os ritmos biolégicos podem ser definidos como sendo variacdes fisioldgicas
que se repetem regularmente, em um mesmo tempo e em uma mesma ordem e

8) De acordo com Menna-Barreto @

intervalo , 0 homem ajusta-se aos ciclos
ambientais, como o dia e a noite e as estacées do ano. Quando as oscilagdes se
repetem com regularidade elas sdo chamadas de ritmos bioldgicos, 0os quais sédo

determinados por mecanismos presentes no proprio organismo.

Tipos de Ritmos bioldégicos

a) Circadiano: periodo +24 horas (1 freq. por dia)
b) Ultradiano: ocorréncia de mais de um ciclo a cada 20 horas

c) Infradiano: ocorréncia de menos de um ciclo a cada 28 horas

Ritmos Economia Externa (REE) e Interna (REI)

a) REE: relagdo com os ciclos ambientais e o sistema de temporizagéo
b) REI: n&o se relaciona com os ciclos ambientais

Ainda segundo Menna-Barreto ©, o organismo estabelece uma série de
relacdes temporais com os processos ambientais (Organizacdo Temporal Externa)
ou mantém uma série de processos independente dos ciclos ambientais

(Organizacao Temporal Interna), como é o caso da producao de alguns horménios.

11



Os horarios regulares de trabalho podem facilmente ser representados como
sendo um ciclo ambiental. O turno matutino (6-14 horas) leva os trabalhadores a
acordar mais cedo do que os que trabalham no horario administrativo (9-18 horas).
Os ciclos dia/noite e ruido/siléncio sdo exemplos de sincronizadores (também
conhecidos por “zeitgebers” = doador de tempo).

Uma alteracéo brusca do horario de atividades, do dia para a noite, provoca
uma mudancga bastante rapida (poucos dias) em alguns ritmos biolégicos (ciclo
vigilia/sono). J& em outros ritmos, como a temperatura corporal, a mudangca demora
mais tempo, causando a "dessincronizagao interna".

A velocidade de ajuste estd na ordem de uma hora por dia. Assim, para uma
mudanca de horario de 12 horas, espera-se o ajuste ao final de 12 dias .

O termo “Jet Lag” é entendido pela mudancga brusca de fuso horario, podendo
causar, entre outros sintomas, mal-estar, fadiga e dificuldade de sono. Para acelerar
a sincronizagdo e minimizar os efeitos do "Jet Lag", tem-se utilizado a melatonina ®%
e também os pulsos de luz V.

De acordo com Andrade e colaboradores 2

, 0S ritmos de uma pessoa
alteram-se ao longo da vida, contudo existe uma tendéncia para os adolescentes
atrasarem e os idosos adiantarem os seus ritmos. Folkard “¥ observou que os mais
velhos que trabalhavam por turnos tinham o sono mais curto e com mais disturbios.

®3 notaram que, os trabalhadores mais velhos, tinham mais

Bohle e colaboradores
dificuldade do que os jovens para se adaptarem ao trabalho por turnos e aos
esquemas de trabalhos irregulares.

Existem ainda diferencas individuais quanto ao cronotipo. Horne e Ostberg ¥
observaram que ha individuos mais matutinos ou mais vespertinos, grandes e
pequenos dormidores, e pessoas que toleram com menos dificuldade o trabalho por
turnos.

Diversos autores observaram a relacao existente entre quem trabalhava por
turnos e os seus ritmos circadianos. Dahlgren e colaboradores ° verificaram que a
secrecao do cortisol diminuia, significativamente, nos individuos exaustos. Por outro

®® demonstraram o impacto terrivelmente negativo que o

(97)

lado, Danel e Touitou
alcool causava nos ritmos circadianos. Ja Pasqua e Moreno mostraram que as
estacdes do ano influenciavam, de forma significativa, os habitos alimentares dos
trabalhadores. Finalmente, pelos estudos no campo e no laboratério, James e

(98)

colaboradores mostraram que a luz e a escuriddo promoviam adaptacdes
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circadianas, e que ambos os fatores deviam ser levados em consideragdo para a
observacdo de qualquer outro fenébmeno ou variavel, pois eram potentes
adaptadores de ciclo. Arendt ®® destacou o manejo (export/evitar) da luz, em
horarios especificos, para influenciar o sistema circadiano.

Em relacédo a ritmicidade das varidveis cognitivas, de acordo com Dunlap e

colaboradores (1%

, 0 ritmo do estado de alerta é o oposto ao da sonoléncia,
variando ao longo do periodo acordado. Normalmente, em funcdo da inércia do
sono, € mais baixo ap6s o despertar, mas aumenta rapidamente nos proximos
minutos. Apds isto, tem um aumento lento ao longo do dia e uma diminuigdo
transitéria ao inicio da tarde, que é conhecida como “efeito feijoada”. A noite o nivel
de alerta diminui sinalizando o0 momento do sono.

Segundo Folkard %" as avaliagdes de muitos aspectos do desempenho
mental tém revelado variagées ao longo do periodo acordado. A avaliagdo pode ser
feita com tarefas que envolvem a vigilancia, o mecanismo perceptivo, as tarefas
motoras ou as de processamento mental. O mesmo autor mostrou ainda que as
tarefas complexas que envolviam o pensamento l6gico tinham valores mais
expressivos no final da manha. As tarefas envolvendo o tempo de reag¢do simples ou
a busca visual ttm um melhor resultado ao final da tarde e ao inicio da noite, embora
os testes de desempenho mental sejam susceptiveis as condigdes nas quais séo
executados, pois o ruido e a luz ambiente, bem como a atitude das pessoas, podem
ter influéncia no momento do teste.

190 3 concordancia dos ritmos de alerta e do

Para Dunlap e colaboradores
desempenho com a temperatura corporal, tem reforcado a hipétese de que o ritmo
da temperatura corporal ao longo do dia influencia atividade neural e as funcdes do

sistema nervoso central.

2.3. Aspectos cognitivos

Os aspectos cognitivos sao todos os processos relacionados ao pensamento.
Naturalmente que boa parte do sucesso numa acédo depende da correta utilizagao
desses processos, embora muitos deles ainda precisem ser melhor investigados.

102

Sharika e colaboradores "% por exemplo, notaram que, enquanto o papel da

atencao para a selecado dos estimulos relevantes num ambiente era bem conhecido,
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pouco se sabia sobre os mecanismos que facilitavam a sele¢cdo das agbes no
processo da tomada de decisao.

No controle de trafego aéreo como em qualquer tipo de trabalho em turnos,
para que o trabalhador tenha bom rendimento, destacam-se alguns aspectos
cognitivos necessarios como a percep¢ao, a atengdo, a memoria, a criatividade, a
expertise (componente inerente ao processo, mas nao que € cognitivo) e,

finalmente, a tomada de deciséo.

2.3.1. Percepcao

(103

De acordo com Anderson "% é por intermédio da percepcdo que os sentidos

captam uma informacdo no meio interior (corpo) e no exterior (ambiente). Para

Sternberg (1%

, € 0 conjunto de processos psicoldgicos pelos quais as pessoas se
reconhecem, se organizam, se sintetizam, que confere significado as sensacoes
recebidas dos estimulos ambientais.

(193) foi 0 de que, no

Um aspecto interessante observado por Anderson
processamento da informacao visual, 0 tempo de exposicdo da imagem afetava o
percentual dos erros de identificacdao, em funcdo do tipo da remocéao dos contornos.
Com um menor tempo de exposicdo da imagem (65-100ms), o individuo € mais
preciso quando o estimulo € mostrado com a eliminagdo dos componentes da figura.
Ja com mais tempo de exposi¢do (200ms) a precisdo é melhor quando se suprimem
0s segmentos da mesma. De qualquer forma, quanto maior o tempo de exposicao
das imagens, menor € o percentual de erro no reconhecimento das mesmas.

Existem diversas fungdes em que esta habilidade é requerida. Um exemplo
seria nos esportes, em que a decisao do arbitro pode ser comprometida, quando a
mesma é baseada numa informagao visual exposta por milésimos de segundos ('%.
No caso do controle do trafego aéreo, a funcao implica perceber e monitorar o
trafego, diagnosticar conflitos entre aeronaves, selecionar e implementar agées
preventivas. Um conflito pode ocorrer quando duas aeronaves estdo separadas por
uma distancia menor que € a minima exigida por uma questdo de seguranca. A
chave do processo da atividade cognitiva consiste em gerenciar as fontes

atencionais, a fim de se avaliar futuros conflitos entre as aeronaves (%9,
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2.3.2. Atencao

105)

Segundo Samulski %, a atencdo é o estado seletivo, intensivo e dirigido da

197) "a concentragdo é a capacidade

percepcdo. De acordo com Weinberg e Gould
para manter o foco de atencédo sobre os estimulos relevantes do meio ambiente.
Quanto ao tipo de estimulo, sado dois os tipos de atencéo: a auditiva e a visual.

(193) " bode-se concluir

De acordo com vaérios estudos citados por Anderson
que o homem é capaz de captar varias mensagens simultaneamente, contudo
apenas uma pode ser percebida com nitidez. Para escolher qual a fonte processar, o
individuo dispde de um dispositivo chamado de “filtro atencional”, em que dois tipos

sao evidenciados:

a) o Perceptivo, que seleciona baseado nas caracteristicas fisicas com o
volume da fala;
b) o Semantico, que seleciona baseado na analise do conteudo verbal.

(199) citou diversos estudos que mostravam que a velocidade de

Anderson
reacao dependia da posicao do estimulo em relacdo ao campo visual, assim como
do grau de previsibilidade do surgimento desse estimulo.

De acordo com Anderson (1%

, a execucao de uma tarefa torna-se automatica,
guando o componente cognitivo central de uma tarefa é exercitado de tal modo que
esta exija pouco ou nenhum raciocinio.

A atencdo sustentada (vigilancia) é uma habilidade muito importante para
exercer muitas atividades, como, por exemplo, o controle do trafego aéreo. No
entanto, estudos controlados mostraram que, em um ambiente monédtono, o

desempenho dessa habilidade sofria um declinio ao longo do tempo 1%
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2.3.3. Memoria

A memoéria € o meio pelo qual as pessoas recorrem ao conhecimento
passado, a fim de utiliza-lo no presente. De acordo com Sternberg %Y, ela realiza

trés operagdes comuns, a codificagdo, o armazenamento e a recuperagédo, em que:

a) a codificacdo é a transmissdo dos dados sensoriais numa forma de
representacdo mental;

b) o armazenamento é a conservagado da informag&o codificada;

c) a recuperacdo é o modo como se obtém acesso a informagcdo armazenada.

Em 1971, Atkinson e Shiffrin construiram um modelo modal (figura 1) que fez
a distingdo entre a memdéria de curto e a de longo prazo. Este modelo (perspectiva
tradicional) pressupunha que o registro sensorial podia ser transferido para a
mem©éria de curto-prazo, mantido por processos como a reverberagao, manipulado,

podendo ser transferido para um depdsito permanente — a memoria de longo-prazo

(109)

Input Registros Memoria de Memoaria de
ambiental sensoriais [> Curto Prazo E> Longo Prazo
Meméria de Cj Armazenamento
trab. temp. da memoria
__________________________ permanente
Processos de
controle
repeticdo

Estratégias de
recuperacao

Output da
resposta

Figura 1: modelo de memdria dos trés armazenamentos (Atkinson & Shiffrin, 1971)
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No ambito das memérias de curto prazo, a meméria de trabalho, de acordo

110) ¢ diferente das outras. Ela, que é conhecida como a memoéria de

com Baddley
tarefa e é processada fundamentalmente pelo coértex pré-frontal, mantém as
informacdes por segundos ou minutos. Para alguns autores, essa memdria funciona
como um gerenciador central que ndo deixa tragos neuroquimicos ou

comportamentais 7.

194) observou que um dos aspectos

Na perspectiva alternativa, Sternberg
mais determinantes é o papel da memoaria de trabalho, a qual é definida como parte
da memoria de longo prazo, e que também abrange a de curto prazo. O mecanismo
de funcionamento implica o uso da porcao mais recentemente ativada da memoria

de longo prazo, por um breve e temporario armazenamento na memoria de curto

prazo.

Squire "2 sugeriu uma taxonomia alternativa para a memoéria (figura 2), na
qual distinguiu a declarativa (explicita) das varias formas da nao declarativa
(implicita).

Memaria
|
| 1
Declarativa N declarativa
Semantica Condicionamento N Associativa

(fatos)

Episodica
(eventos)

Hab Procedurais

(habituacéo,
sensibilizacéo)

t Priming
(motoras, s (perceptivo,
perceptivas, Anti

o semantico)
cognitivas)

Figura 2: Taxonomia da memoria (Squire, 1982)

Numa visdo mais moderna, para Budson e Price ("'®

, @ memoria € agora
entendida como uma colecdo de habilidades mentais que dependem de muitos
sistemas no cérebro. Os sistemas de memadria mais importantes, do ponto de vista

clinico, sdo a episddica, a semantica, a procedural e a de trabalho (figura 3).
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Sistemas de Memdria

Episédica Semantica Procedural Trabalho
Explicita, Explicita, Explicita ou implicita, Explicita,
declarativa deciarativa néo declarativa declarativa
minutos a minutos a minufos a segundos a
anos anos anos minutos
Recuperar Armazenar Aprernder Sustentar uma
experiéncias conhecimentos habilidades informacédo na
pessoais e fatos comportamentais e mente

cognitivas

Figura 3: Sistemas de memdria (Budson e Price, 2005)

A memoéria episddica pode ser entendida pela codificacdo, pelo
armazenamento e pela recuperagcdo de eventos que a pessoa vivenciou em
determinado tempo e lugar.

A memobria semantica implica a codificacdo, o armazenamento e a
recuperacao de fatos (p.ex. o conhecimento declarativo sobre um assunto).

A memoria procedural refere-se a habilidade de aprender técnicas cognitivas
e comportamentais, e procedimentos que sdo usados automaticamente num nivel
inconsciente.

A membéria de trabalho é a fracdo da meméria que pode ser considerada
como uma parte especializada da de longo prazo, mantendo apenas a fracéo
ativada mais recentemente deste tipo de meméoria, e transferindo esses elementos
ativados para dentro e para fora da de curto prazo.

A memodria explicita é a forma de recuperagdo da memoria, na qual a pessoa
age conscientemente para evocar ou reconhecer uma determinada informacéo.

Finalmente, a memdéria implicita € a forma de recuperacdo da meméria, na

qual a pessoa usa a informacgao lembrada sem estar consciente desta.
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* Fatores que influenciam a memoria

Para uma maior eficiéncia da memoria, ndo basta o tempo de pratica ou o
estudo do material, mas também a forma de processar (profundo ou superficial) este
material.

Alguns estudos, como o de Nelson ('

, evidenciaram que 0 processo da
associacdo semantica era o mais eficiente em termos de memorizagdo. Assim,
devem-se levar em conta alguns aspectos importantes:

e profundidade do processamento: equivalente ao tempo de pratica;

e significado do material: quando se estabelecem associa¢cées semanticas;

e processamento elaborativo: complementacdo do item a ser lembrado com

informagdes adicionais.

* Memdria humana: Retencao e recuperacao

Anderson (19®

afrmou que os eventos muito significativos tendiam a
permanecer por muito tempo na meméria das pessoas. Estes eventos sao
denominados de meméarias flash.

A recuperagédo das informagbes € facilitada se estiver associada a outras

informacgdes ou se possuir dicas e, também, se estiver organizada hierarquicamente.

* Codificacao

Sternberg 1%

identificou que no processo de reconhecimento e de
codificacao da informacéo existiam trés cddigos: o acustico, o visual e 0 semantico
(baseado no significado da palavra).

Para um armazenamento de curto prazo utiliza-se normalmente a codificacao
acustica e para um de longo prazo a semantica, contudo ha evidéncias de que

também se utiliza a codificagdo visual na meméria de longo prazo.

* Esquecendo a informacao
Existem duas teorias basicas para explicar a perda da informacao que sao a
interferéncia e a degradacéo. A saber:
e A interferéncia ocorre quando as informacdes competidoras levam ao

esquecimento de alguma coisa;
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e A degradacdo ocorre quando a passagem do tempo induz a esquecer a

informagao.

Dentro do aspecto da aprendizagem, uma estratégia importante seria
transferir as informagdes da meméria de trabalho para a de longo prazo. Sternberg
(194 apontou a repeticdo da informacdo (principalmente se fosse elaborada
significativamente); a organizacdo da informagdo (ex. categorizacdo); o uso das
estratégias mnemadnicas; e o uso dos auxilios externos (ex. escrever listas ou tomar

notas), como sendo estratégias para facilitar o processo.

2.3.4. Resolucao de problemas

19 o processo que

A resolucdo de problemas é, de acordo com Sternberg
tem como objetivo superar todos os obstaculos que dificultam o caminho para uma
solucdo. Neste processo dois tipos de pensamento se destacam na procura da
solugdo: o convergente (restricdo seletiva das mdltiplas alternativas até chegar a
uma unica alternativa étima) e o divergente (abrange a producédo das diversas

alternativas).

O problema pode ser classificado como bem-estruturado quando, para a sua

resolucéo, se tem um caminho bem definido, e mal-estruturado quando nao se tem

um caminho claro e imediatamente disponivel.

Para Anderson (1%

, a0 se abordar a tematica da resolugdo dos problemas,
surgem dois componentes interessantes que sao o conhecimento declarativo e o
procedural. O declarativo é a expressao verbal do problema e o procedural é a
aplicacao pratica do conhecimento.

A resolucado dos problemas € caracterizada por envolver as etapas do (a)
direcionamento a uma meta, (b) a decomposicdo em submetas ou etapas e (c) a
aplicacao dos operadores.

Um operador pode ser entendido como as habilidades e as competéncias de
uma pessoa. Domina-lo implica o conhecer as ferramentas para a solugdo dos
problemas e o efeito produzido pelas mesmas. Por exemplo, o choro da crianca
pode ser um operador pelo fato dela saber que, ao chorar, os pais lhe dardo

alimento ou carinho.
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Existem, de acordo com Anderson (%) trés formas de se adquirir os

operadores:
1. pela descoberta;
2. pela instrugéo verbal;

3. pela observacgéo.

A analogia implica em que a resolucdo de um problema anterior pode gerar
informacdes relevantes que auxiliardo a resolugao do atual.

Uma forma comum para a resolucado é a regra do “se” (condi¢ao)... “entao”
(acdo)..., a qual implica em executar testes para a condicdo e, caso a mesma se

configure verdadeira, a acao é executada.

* Selecao de operadores
Normalmente, para resolver qualquer tipo de problema, existem diversos
operadores disponiveis, sendo que normalmente, a questdo se pauta em como

(193) destacou os trés critérios utilizados pelas

escolher o mais apropriado. Anderson
pessoas para selecionar os operadores para a resolucao de problemas:
a) Evitar o retrocesso, que implica em ndo voltar atras numa decisdo;
b) Reduzir a diferenca, que implica em escolher a opg¢do que diminui a
distancia entre o estado atual e a meta;
c) Andlise dos meios e dos fins, que implica em usar a engenhosidade para a

criacdo de solucées.

As pessoas, normalmente, tém dificuldade para solucionar os problemas nos
pontos em que a solucdo correta implica aumentar as diferencas entre o estado
atual e a meta.

O critério de analise dos meios e dos fins ndo descarta um operador, caso
este ndo possa ser utilizado imediatamente. Para a solucdo de problemas, na
pratica, as pessoas tém diversas possibilidades ou recursos, os quais vao sendo
aplicados na medida em que os obstaculos a meta vao surgindo. Este critério leva
ao desenvolvimento do raciocinio de que, para se alcancar uma meta, pode ser
necessario solucionar metas intermediarias.

Um outro aspecto interessante para a solugdo de problemas, relatado por

(103)

Anderson , € 0 efeito da incubagédo, em que um problema, apds varias tentativas

21



de solugdo sem sucesso, é deixado de lado por algum tempo e, ao ser retomado, o
mesmo € rapidamente solucionado. Uma explicacéo para este fendmeno é a de que
0S sujeitos esquecem as estratégias inadequadas que estavam utilizando para
solucionar o problema.

O insight é uma forma de resolugédo dos problemas pela qual o individuo néao
consegue reconhecer quando esta préximo de uma solugdo. Normalmente as
pessoas 0 consideram como um momento magico em que tudo se encaixa
perfeitamente.

9 submeteram individuos a varias

Para demonstrar isto, Metcalfe e Wiebe
situacdes, ou tarefas-problema, e monitoraram o seu desenvolvimento, a cada 15
segundos, com as suas declaracdes do quanto estavam préximos da solucado. Nos
problemas nao relacionados ao “insight”, que exigiam varios passos, os individuos
demonstraram ter bastante confianca de que estavam proximos da solucao nos 15
segundos que antecediam a resolugcao do problema. Ja nos problemas de “insight”,
nos 15 segundos que antecediam a solugao, os individuos nao tinham a menor idéia
de que estavam préximos do fim. Em um estudo semelhante, Kaplan e Simon ('®
demonstraram que muitos individuos nao prestavam atencdo a detalhes importantes
do problema até perceberem a solucgao final.

De acordo com Sternberg 1%

, a criatividade é o processo cognitivo que leva
a producdo de alguma coisa que é original e de valor. Para a resolucdo de
problemas, a criatividade é um aspecto valorizado, porém nem todos conseguem
expressa-la na acepcao da palavra.

194) apresentou uma proposta para a resolucdo de problemas

Sternberg
(figura 4), a qual ia da identificagdo dos mesmos até a avaliagao final das estratégias
utilizadas para a sua solucdo. De uma forma geral, o fluxo segue o seguinte
raciocinio:

1- Qual é a situacao problema?

2- Conheco bem o problema? Sou capaz de resolvé-lo?

3- Como resolvo o problema? Quais sdo as possiveis solucdes (pensamento
divergente) e qual a melhor op¢ao (pensamento convergente);

4- Como colocar a estratégia em pratica?

5- Quais sdo 0s recursos necessarios para solucionar o problema? Eles estao

acessiveis? (caso a estratégia seja inadequada voltar ao ponto 3)
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6- A cada etapa estou mais proximo da solucao? (se houver problema de
planejamento voltar ao ponto 3, se o0 problema for na aplicagédo voltar ao 4)

7- O problema foi solucionado?

1 Identificaco
do Problema Q

7 Avaliar 2 Definicio do
Solugao do Problema

Problema @

T
3

6 Monitorar e » | Desenvolvimento
Solugao do T — de Estratégia

Problema e para Resolucéo

el do Problema

5 Alocacgio de Cj 4 Org. info. para Q

Recursos solugdo do
Problema

Figura 4: Ciclo da resolug&o de problemas (Sternberg, 2008)

194) apresentou, por intermédio dos estudos de varios autores, uma

Sternberg
diferenca basica para a solucdo de problemas, comparando os individuos mais
experientes (experts) com 0s menos.

Os mais experientes gastaram mais tempo na fase inicial do planejamento,
prevendo todas as acbes e acelerando a sua resposta nos momentos de decisao,
portanto, preocuparam-se com o geral. Em contrapartida, os menos experientes
planejaram pouco e gastaram mais tempo com as situagdes que foram surgindo,
portanto, preocuparam-se com os detalhes. O mesmo autor considerou que, 0 maior
tempo utilizado no planejamento, permitia ganhar tempo e energia no momento da
execucao do plano para a solugao do problema, minimizando a ocorréncia de erros

e a consequente frustracao.

* Obstaculos a resolucao de problemas

(17) identificaram quatro fatores que interferem na

Kotovsky e colaboradores
solucao de problemas:
e As novidades;
e O maior numero de regras;

e A maior complexidade das regras;
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Mais regras contra-indutivas (vao contra aquilo em que o solucionador
acredita).

Esses pesquisadores descobriram que muitos problemas tornavam-se dificeis

de resolver em funcdo do modo como as pessoas 0s representavam. Neste sentido

podem-se identificar os seguintes tipos de “dificultadores”:

a)

b)

c)

A Fixacao, em que as pessoas se fixam numa estratégia que normalmente é
eficaz, mas n&o no caso do problema presente;

A Fixidez Funcional, em que as pessoas acreditam que determinados
instrumentos n&o podem ter outras funcoes;

Os Esteredtipos, em que se considera um aspecto de cognicao social, em
que as pessoas partem do principio que todos os membros do grupo
demonstrardo as caracteristicas particulares observadas num membro do
grupo;

A Transferéncia Negativa, em que as pessoas fazem o uso ineficaz de uma
estratégia que deu certo para um outro problema.

* Auxilios para a resolucao de problemas

(117

Kotovsky e colaboradores (""" também descreveram os fatores que podiam

auxiliar no processo da resolugéo de problemas, os quais eram:

A familiaridade com os aspectos do problema;
A facilidade de construir uma representacao util do problema;

A transferéncia positiva.

Uma outra forma de analisar a resolucdo de problemas é entender as

variaveis associadas. A figura 5 mostra que para solucionar o problema é necessario

que, inicialmente, haja a “motivacao” para resolvé-lo. A partir do ponto em que o

individuo esteja determinado a enfrentar a situacao, ele utiliza os demais

componentes para facilitar a sua tomada de decisdao. Um destes componentes, ja

referido anteriormente, é a “memaria”, na qual o individuo deve procurar se lembrar

de aspectos semelhantes ja solucionados. O outro é a “expertise”, que é a

exceléncia numa determinada area e, por fim, a “criatividade”, que é justamente a

118)

busca de novas possibilidades para a solucdo do problema "',
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Figura 5: Variaveis associadas para a resolucdo de problemas (Samulski et al.,
2005)

2.3.5. Criatividade

104)

A criatividade, para Sternberg "%, é o processo de produzir alguma coisa que

seja, ao mesmo tempo, original e de valor. Ela é um dos aspectos que esta muito

relacionada a resolugdo de problemas. Assim, Torrance ''9

afirmou que o
pensamento criativo podia gerar respostas apropriadas das mais diversas maneiras,
tendo feito isto por meio de uma abordagem chamada de psicométrica.

120)

Numa outra abordagem, a cognitiva, pesquisadores como Weisberg
Finke (') sustentaram que o que distinguia as pessoas mais criativas das outras era
a sua expertise. Segundo os mesmos autores, conhecer profundamente uma
determinada area permite uma maior flexibilidade para o uso de estratégias
necessarias para a solucao de problemas.

Em relacdo as abordagens da personalidade e s motivacionais, Barron (122
indicou que a criatividade era fruto da influéncia de um estilo pessoal, em que a
pessoa tinha uma inclinacao pelo desafio, e pela disposicdo em assumir riscos. Esta
caracteristica permitia ao sujeito o fugir do padrao basico de conduta para a solugcéao

de problemas, ousando novas estratégias.

2.3.6. Expertise

A capacidade para a resolucdo de problemas passa por um aspecto

199) afirmou que a chave desta parece ser

(103

denominado pericia (expertise). Anderson

123

a pratica extensiva. Hayes '®®, apud Anderson "% indicou o tempo minimo de 10
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anos para alcancar niveis de genialidade (expertise), tendo afirmado que essa
caracteristica era decisiva, especialmente para os problemas dificeis ou para as
situacdes de pressao.

104)

Para Sternberg "%, o conhecimento experto (perito) é um dos elementos que

mais favorece a resolucdo de problemas. Porém, Chi e colaboradores (2%
observaram que, a velocidade e a eficiéncia com que os “experts” resolviam o
problema, estavam muito relacionadas ao proprio dominio da expertise. Uma
informacéo que para os principiantes n&o tinha sentido, para os “experts” podia ser
extremamente significativa. Estes ndo s6 tinham mais conhecimento do que os
principiantes, mas também eram mais organizados, o que lhes permitia usar tais
informacdes de maneira mais eficiente. Eles possuiam, sobre as estratégias
relevantes para o dominio especifico, um maior conhecimento declarativo e
procedural.

Uma outra caracteristica interessante dos “experts”, que os fazem se destacar
em desempenho, sdo 0s processos de esquematizagdo (desenvolvimento de
esquemas ricos, altamente organizados) e de automatizagdo (consolidacdo da
sequéncia das etapas em rotinas unificadas que exigem pouco ou nenhum controle
consciente), os quais permitem transferir a carga da resolugdo dos problemas da
memoéria de trabalho (capacidade limitada) para a de longo prazo (capacidade
infinita). Com a memdéria de trabalho livre, os “experts” sao capazes de melhor
monitorar o processo e a exatidao para a resolugéao de problemas.

* Estagios da aquisicao de habilidades
Naturalmente, o desenvolvimento da pericia € um processo que demanda

tempo. De acordo com Fits e Posner (%)

, @ aquisicao de uma habilidade pode ser
compreendida em trés estagios:

a) Cognitivo: codificacao declarativa; organizacao das idéias.

b) Associativo ou motor: refinamento dos movimentos.

c) Autbnomo: menor necessidade dos recursos cognitivos conscientes;

execugdo com maior velocidade e precis&o.

* A natureza da pericia
A aquisicdo de habilidades, nos seus trés estagios, é parte fundamental para

a solugdo de problemas. A capacitacdo das pessoas, para que elas se tornem
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autdbnomas para a resolucao de problemas, passa por uma série de etapas, em que
uma etapa importante é a transformacao do conhecimento declarativo (saber “o que”
fazer) em procedural (saber “como” fazer).

Na aplicacdo pratica do conhecimento podem-se aprender procedimentos
especificos para a solugdo de problemas especificos (tatica), bem como aprender os
principios gerais que norteiam a tomada de decisdo para as situagbes mais
complexas (estratégia).

De acordo com Ericsson e colaboradores (12

) a pratica deliberada exerce um
papel fundamental para o desenvolvimento da pericia, pois ela implica na motivacao
de aprender e nao apenas de fazer. O estudo passivo, normalmente, traz pouco
beneficio para a meméria.

A pericia pauta-se nao apenas pelo profundo conhecimento da tarefa, mas,
também, pela forma como se podem perceber os detalhes e os indicadores do
problema que estdo implicitos na situagao (2%

Outra vantagem dos peritos esta relacionada ao uso das memorias de
trabalho e de longo prazo. Os peritos, em relacdo a memoria de trabalho, sdo mais
rapidos e precisos nas agdes, em funcdo de terem armazenadas as solugdes de
muitos problemas que os novatos precisam resolver. Em relacdo a memoria de
longo prazo, os peritos sao capazes de recuperar informagdes em ndimero maior e
maior complexidade. Isto pode ser explicado pelo fato deles conseguirem dar

significado as informagdes e de ndo, como fazem os novatos, as tratar isoladamente
(126)

2.4. Raciocinio e a tomada de decisao

O raciocinio pode ser dedutivo (conclusées a partir da certeza de premissas)

ou indutivo (conclusdes a partir da probabilidade de premissas).

(103)

A tomada de deciséo é, de acordo com Anderson , uma escolha baseada

199 4 tomada de decisdo é,

na percepcdo das probabilidades. Para Sternberg
resumidamente, definida como o selecionar entre as escolhas ou o avaliar das
probabilidades. O estudo da tomada de decisdo, ao longo dos anos, tem
considerado diversas teorias.

(127) bropde um aspecto racional, em que as pessoas

A “teoria classica”
procuram maximizar algo de valor, levando em consideragdo o calculo das

probabilidades objetivas dos beneficios e dos custos.
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Um modelo alternativo, que leva em consideracdo o perfil psicolégico da
pessoa que toma a decisdo, parte do principio que o objetivo da acdo humana é

194) " utilizando para tal os calculos da utilidade e os da

buscar o prazer e evitar a dor {
probabilidade subjetiva. Em funcédo disto, pode-se estabelecer que as decisdes
estdo baseadas em:
a) Considerar todas alternativas conhecidas, dado que as imprevisiveis
também podem estar disponiveis;
b) Usar o maximo de informagbes disponiveis, dado que alguma informagéo
relevante pode nao estar disponivel;
c) Ponderar cuidadosamente os riscos e 0s beneficios de cada alternativa;
d) Calcular a probabilidade de varios resultados, dado que a certeza ndo pode
ser prevista;
e) Utilizar o maximo de raciocinio logico baseado em todos os fatores

relacionados.

A racionalidade da teoria classica comegou a ser questionada no inicio dos

128) citado por Sternberg 1%

anos 50 e, Simon ! , sugeriu uma nova estratégia para a
tomada de decisdo chamada de “Satisficing”. Esta estratégia levava em
consideragcao que os humanos nao eram tdo racionais na tomada de decisdo e,
portanto, ndo analisavam todas as opcoes possiveis. Contudo, a analise das opgdes
era muito cuidadosa a fim de avaliar as perdas e os ganhos. A opcdo era
selecionada tdo logo se descobria uma que fosse satisfatéria para atender o nivel
minimo de aceitabilidade.

Em outras palavras, o “Satisficing” era uma estratégia da tomada de decisao
na qual uma pessoa escolhia a primeira alternativa aceitavel que se tornava
disponivel, sem considerar todas as opcdes alternativas possiveis 1%,

Uma outra teoria, baseada na noc¢éo da racionalidade limitada de Simon, foi

129 A teoria, denominada de “eliminacéo de

apresentada, nos anos 70, por Tversky
aspectos”, partia do principio que se utilizava uma estratégia diferente numa
situacdo em que existia um tempo limitado em relacdo ao numero de opcgdes. A
estratégia pautava-se por focar um determinado aspecto e, a fim de limitar o nimero
de opgdes, em confronta-lo com o critério estabelecido. Ao final de cada processo
um novo aspecto era estabelecido e a operacado se repetia até que restasse uma

Unica opgao.
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A literatura menciona varias formas para explicar o processo de tomada de

139 propds o modelo de desempenho humano, em que o

decisdo. Marteniuk
mecanismo de decisdo € parte de um complexo que envolve dois outros

mecanismos (figura 6).

Feedback Externo

Feedback Intrinseco

Feedback Intrinseco

Orgéos dos | | Mecanismo | | Mecanismo | | Mecanismo Sistema

Informagao — Sentidos Perceptivo de Deciséo Efetor Muscular

Figura 6: modelo de desempenho humano (Marteniuk, 1976)

Segundo o mesmo autor, a informacao € captada pelos 6rgaos dos sentidos e
encaminhada ao mecanismo perceptivo. Este, de acordo com Magill 3" ¢
composto por trés processos: a deteccao, a comparacdo e o reconhecimento da
informacéo sensorial.

O mecanismo da decisédo é o estrategista do processo, contudo é dependente
da informacao perceptiva. A velocidade do processamento e a elaboracdo de um
plano de acdo sado afetadas pela quantidade de informacbes, pelo grau da
experiéncia anterior, pela discriminagdo perceptiva, pela compatibilidade estimulo-
resposta e o surgimento de sucessivo de estimulos.

Por fim, o mecanismo efetor organiza a resposta elaborada para que esta
possa ser enviada aos musculos na ordem sequencial correta. O “feedback” tem a
funcao de comparar o resultado final com o plano de agéao previamente elaborado.

Schimidt e Wrisberg '*? elaboraram um modelo conceitual simples de
desempenho humano (figura 7), organizado em trés estagios: identificacdo do
estimulo (percepcgao), selecao da resposta (decisdo) e programacao da resposta
(acao).

. __ ldentificagdo | Selegcdoda | | Programagado
Estimulo do Estimulo Resposta da Resposta Resposta

Figura 7: Modelo conceitual de desempenho humano (Schmidt e Wrisberg, 2010)
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O tempo de reacao (TR) é uma importante medida do desempenho que indica
a velocidade e a eficacia da tomada de decisdo (TD). O TR pode ser definido como
“o intervalo entre a apresentagéo do estimulo e o inicio da resposta” '*2).

Segundo os mesmos autores, os diversos fatores que podem influenciar o TR

e a tomada de decisdo sao:

a) A quantidade de estimulos no ambiente que exerce influéncia no processo

perceptivo, obrigando a utilizacdo de um “filtro” sensorial;

b) O numero de alternativas estimulo-resposta, conhecido como “Lei de Hick”, em

gue o numero de respostas possiveis pode aumentar substancialmente o TR;

c) A compatibilidade estimulo-resposta, que se entende como o grau com que 0
estimulo e a sua resposta estdo conectados de uma maneira natural, em que,

guanto maior a compatibilidade E-R, mais rapido o TR;

d) A quantidade de pratica, em que, a medida que o mesmo estimulo leva sempre a

mesma resposta, o TR torna-se mais rapido;

e) O nivel de ativagdo que corresponde ao nivel de estimulacdo do SNC, em que os
niveis extremamente baixos correspondem aos estagios mais profundos do sono e
os extremamente altos podem ser obtidos durante a atividade fisica intensa ou

devido a niveis elevados de ansiedade;

f) O nivel de ansiedade que é dado pela preocupacao com as incertezas futuras, o
qual é acompanhado da elevacado do nivel de ativacdo, provocando um

estreitamento perceptivo.

30



2.5. Acidentes de trabalho e o erro humano

2.5.1. Historico das correntes de estudo com acidentes de trabalho

Nebot @® referiu que os acidentes de trabalho, ao longo da histéria, tiveram

diversas correntes.

a) Corrente: Predisposicao para sofrer acidentes (1900 a 1950)
Este modelo (figura 8) indicava que os acidentes tinham diversas causas
(humanas, técnicas e situacionais) e que, dentro de cada uma, existiam diversos

elementos que podiam predispor o sistema ao acidente %

ACIDENTES '
Género

Causas Variaveis Idade
> humanas :> individuais Fadigabilidade
Inteligéncia

Personalidade
Atividade em

t(?au_sas relacao aos
écnicas HSCos
N
Causas |:> Contextos e
situacionais Fam_llla_r
Profissional
Social

Figura 8: corrente predisposicdo para sofrer acidentes (baseado em Nebot, 2003)

b) Corrente: Concepcéao global dos acidentes (1950s)
Essa concepcao leva em consideracao a influéncia de uma multiplicidade de
fatores, bem como as relacbes dindmicas entre estes. Baseava-se também na

analise do trabalho habitual.
c) Corrente: Disfungéo do sistema (1960s)

A investigagédo estendia-se ao conjunto do funcionamento do sistema e nao

exclusivamente sobre o acidente
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d) Corrente: Confiabilidade (1980s)
e Evolucao das ciéncias humanas
e Evolucao tecnolégica (abordagem do problema)
Automatizacao
Informatizacao
Tarefas de controle
Tarefas de vigilancia

o &~ 0o~

Tarefas de manutencéao

O aumento da complexidade dos sistemas provocou uma sobrecarga das
barreiras defensivas. A gestdo automatica dos sistemas, com a possibilidade de
disfungcdo que obrigou a uma intervencdo humana, sobretudo se raras, traziam
normalmente um operador que perdeu a pericia ou que estava pouco informado
sobre os desenvolvimentos anteriores. Estes aspectos obrigavam, freqiientemente,
a uma tomada de decisdo baseada na incerteza e sob a pressédo de tempo, 0 que
poderia aumentar a probabilidade de um “erro humano”. Para compensar este
aspecto, Nebot ?® sugeriu o modelo da confiabilidade global do sistema (figura 9),
em que se deviam levar em consideracao 0os componentes técnicos e o operador

humano.

Avaliar a
confiabilidade

@ <

Componentes Operador humano

técnicos
Confiabilidade
global do sistema

Figura 9: confiabilidade global do sistema (baseado em Nebot, 2003:90)
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2.5.2. Teorias explicativas do erro

Diversos autores, na literatura, propuseram teorias com a finalidade de
explicar a ocorréncia do erro. Este aspecto foi determinante para se tentar prever,

evitar ou minimizar a freqiiéncia com que eles pudessem surgir no sistema .

12) Ergonémica
Teoria das comunicacdes (Shannon e Weaver, 1949) ®)

e (Causa basica: baixa vigilancia, estresse, alteracdo das capacidades
funcionais, desequilibrio entre as exigéncias da tarefa e os recursos para
realiza-la.

Ocorréncia do Erro:

e Ruidos de fundo perturbam a percepcgéao do sinal;

e O afluxo de informacdes satura o canal de transmissao e certas informacgdes
nao podem ser tratadas;

¢ Uma informagéo concorrente impede o tratamento da informagéao principal.

22) Resolucao de Problemas (Newell e Simon, 60-70) ¢®
e FEtapas do raciocinio levam a resolucao do problema sob a forma de um
algoritmo 6timo.
Ocorréncia do Erro:

e Falha em uma das etapas do raciocinio.

32) Meméria %
e Representacbes mentais guiam a acao
Ocorréncia do Erro:
e Distanciamento, deformagédo ou distorcdo entre a representacdo mental e a
realidade.

4?2) Tomada de informacéo e de decisdo (Jens Rasmussem — década 1980) ?®
e Nivel do raciocinio na tomada de decisao;

e Identificar e explicar o erro de acordo com o nivel em que ele apareceu.
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Caracteristicas:
e Automatizado (atividades sensérias motoras);
e Controlado cognitivamente (baseado em conhecimentos);

e Nivel intermediéario (controlado por regras).

528) Antecipativo ©@313%

e O operador humano verifica constantemente as hipoteses de erro e as
controla;

e (Os mecanismos cognitivos de controle sdo um processo adaptativo e a falha
indica um limite na adaptacgéao.

Niveis de controle:
e Controles automéaticos da acao;
e Controles da representacéo;

e Controles que permitem a recuperacao dos erros

2.5.3. Tipos de risco

O risco & um elemento importante para a avaliacdo e a determinacao da
probabilidade do erro. Ele pode ser objetivo (quando se analisa a probabilidade de
falhar em relacdo a gravidade das ocorréncias) ou subjetivo (quando o individuo

avalia as suas capacidades aquém das exigéncias).

a) Externo (objetivo)

e Probabilidade de falha x gravidade das conseqiéncias.

b) Interno (subjetivo)
e NA&o saber fazer (antecipavel)

e NaA&o saber gerir 0os recursos do momento

Rasmussen (134

) deduziu que a gestdo do risco devia ser considerada como
uma funcdo de controle (gestdo cognitiva), focalizada sobre a manutencdo de um
processo perigoso que acontece no interior dos limites, garantindo a seguranca

(figura 10). Isto implicava em haver:
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e |dentificacado precisa dos limites;
e Esforgo para tornar visiveis estes limites pelos diferentes atores;
e Possibilidade de treinar os atores na gestdo dos limites;

e Sistema de comunicagao.

Limite da
funcionalidade
de desempenho

aceitavel

N

Gradiente para o Limite ga falha
menor esforco economica

Experimentos
para melhorar o
desempenho

Graduacao da

contagem de
queixas para uma

cultura segura

Limite da carga
de trabalho
aceitavel

Gerenciamento
da pressao
para eficiéncia

Resultado ) _E_spago de
percebido do possibilidades: graus de
limite do liberdade para ser
desempenho resolvido de acordo com

as preferéncias subjetivas

Figura 10: Modelo de gestao cognitiva (Rasmussen, 1997)

2.5.4. Modelo de acidentes e anadlise de acidentes

135

Hollnagel ("*® sugeriu uma série de modelos para a andlise dos acidentes

(figura 11).

1) Modelo sequencial de acidentes
E o resultado de uma sequiéncia de eventos que ocorrem em uma ordem especifica.
Um exemplo é o modelo das pecas do domind, as quais caem em fungdao de um

unico evento iniciador.
2) Modelo epidemioldgico de acidentes

Descreve um acidente em analogia com uma doenga, resultado de uma combinacgao

de fatores.
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3) Modelo sistémico de acidentes

Tenta descrever as caracteristicas do desempenho no nivel do sistema como um

todo, mostrando a vantagem na énfase em que a analise dos acidentes deve ser

baseada na compreensao das caracteristicas funcionais do sistema.

Sistema Analise

1

Sequencial

e Pesquisa de causas bem definidas
Relacdes de causa-efeito bem definidas

e Busca por transportadores conhecidos e condi¢des
latentes

2 Epidemiologico Caracterizar indicacdes confiaveis da “saude” geral
de um sistema
e Busca por combinacdes de variabilidades de
3  Sistémico desempenho e de dependéncias inesperadas que

levam a coincidéncia.

Figura 11: Modelos para analise dos acidentes (baseado em Hollnagel, 2003)

Os acidentes de trabalho ainda sao freqlientes em diversos ambientes,

podendo surgir a qualguer momento por uma série de razbes. As causas dos

acidentes de trabalho foram organizadas por Almeida
1.

1%6) em quatro categorias:

Operacionais, em que houve falhas dos componentes materiais ou dos

equipamentos, reacdes aceleradas ou inesperadas, perdas de controle, etc;

Ambientais, devido as mudancas climaticas, as falhas ou as deficiéncias de

protecdes, ou a interferéncia de outros acidentes;

Organizacionais, em que houve inadequacdes no gerenciamento da
organizacdo ou das atitudes, falhas nos procedimentos, construcdo de

instalagdes, manutencéo, etc;

Pessoais, em que houve erros, problemas de saude, desobediéncias,

intervencao maliciosa, etc.

Como indicado anteriormente, o presente estudo preocupou-se,

principalmente, com a dltima categoria das causas: as pessoais.
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De acordo com o site Health and Safety Executive (HSE), mencionado por
Almeida ("*® a adocdo de um mecanismo de prevencao implicaria fortemente numa
reducao do nivel e da gravidade dos acidentes em todos os niveis, pelo que se
propuseram as seguintes acoes:

e Adotar um modelo sistémico;

e Pessoal capacitado;

e |dentificar as causas imediatas e basicas;

e Desenvolver e implementar recomendacdes aos grupos de causas;

e Atualizar avaliagbes dos riscos relevantes.

Reason %7

) explicou que o “modelo sistémico de acidentes” (figura 12) ocorria
por uma liberacdo de energia que ultrapassava as barreiras do sistema, e tinha a

sua origem nos erros ativos, nos voluntarios (violagées) e nos involuntarios.

Praticas
manutencao

Politicas
adotadas

Condicoes <:| Origem dos
latentes erros

Tecnologias e
materiais usados
pelo sistema

Figura 12: Modelo sistémico de acidente (Reason, 1997)

(138)

Segundo Paradies e Busch , “a causa basica é a que pode ser

razoavelmente identificada e que a geréncia tem meios de controle para corrigir”.

Svedung e Rasmussen (139

afirmaram que os “cenarios potencialmente
acidentogénicos” apresentavam os efeitos colaterais devido a:

e Decisdes tomadas nos diferentes momentos ao longo do tempo;

e Atores diferenciados;

e Pertencerem a organizagdes diferentes;

e Diferentes niveis sociais.
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Nas atividades funcionalmente desconectadas, somente os acidentes revelam
a estrutura das relagdes entre os componentes supracitados. Uma forma de avaliar
e prevenir o erro no sistema foi sugerida por Almeida, ®” conforme se observa na

figura 13:

Identificar diferencas no

ambiente com e sem acidentes Estratégias cognitivas de antecipagéo de
N riscos e de elaboracgéo de planos ou
Que condigdes do sistema estratégias que orientaram a realizacdo do
permitiram o surgimento / trabalho

ocorréncia?

Figura 13: Sistematica para identificacdo das condicées das ocorréncias e das
estratégias (Almeida, 2001)

De acordo com este esquema (figura 13), Almeida ®” afirmou que o motivo,
implicito ou explicito, de “todos os acidentes” era porque se ignoraram determinadas
regras € normas que 0s preveniriam, ou porque nao se analisou 0 meio ambiente.

(137

Reason ("*”) desenvolveu um modelo para gestdo de seguranca (figura 14),

em que se pode destacar a dimensao centrada na pessoa:

Aspectos da concepcao dos acidentes e das origens

dos erros Prevencao
e Enfase em atos inseguros e lesdes pessoais. e Campanhas de apoio ao medo,
e Origem dos erros em fatores psicoldgicos recompensa, puni¢cao, auditorias
(desatencao, esquecimento, falha na motivacao, de atos inseguros, selecéo e
descuido, desconhecimento, inexperiéncia, treinamento.

negligéncia, etc).

Figura 14: modelo de gestao de seguranca centrado na pessoa (baseado em
Reason, 1997)
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2.5.5. Gestao Cognitiva dos Riscos

Varios modelos de seguranca foram propostos para se evitar o erro e 0s
acidentes. Uma das formas interessantes de se manter o sistema sob controle é
realizar a gestao cognitiva dos riscos, a qual deve ocorrer antes (controle diacrénico)
e durante (controle sincrénico) a atividade (figura 15) V.

Antecipacao
dos riscos

Controle |:> Antes da
Diacronico Atividade

Elaboracao dos
planos de acao

Deteccao e
correcao dos erros

Controle |:> Durante a
Sincronico Atividade

Ajustes constantes no
plano inicial

Figura 15: gestao cognitiva dos riscos (baseado em Almeida, 2003b)

140

Vidal-Gomel e Samurcay '*? destacaram, na gestdo cognitiva, a importancia

dos aspectos da formacédo, da experiéncia profissional e da competéncia. Eles
definiram a competéncia como sendo “recursos cognitivos, sociais e emocionais
utilizados pelos operadores para resolver situagcées problematicas dentro das
condi¢des de trabalho que determinam o modo como elas podem ser executadas”.

141, 172)

O erro_humano foi indicado por Almeida , Na perspectiva tradicional,

como o responsavel, direto ou indireto, pela maioria dos acidentes, independente da
complexidade do sistema produtivo. Entretanto, o mesmo autor indica a limitacdo em
se atuar nos comportamentos, visto que tem escassa importancia para a prevengao

de acidentes e de erros, ressaltando que suas origens vao além dos aspectos

'73) O erro humano pode ocorrer

devido a agdes indevidas, a omissdes ou & inadequacdo do comportamento 74,

142

psicolégicos dos individuos envolvidos na atividade'

Lima e Assuncdo '*? relacionaram o erro humano a indevida tomada de

decisdo, porém destacaram aspectos tais como as pressoes, os dilemas e as
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incertezas dos participantes nesse momento, que tornaram o processo complexo e
susceptivel a falha.

Amalberti (13

identificou que, em um grande numero de estudos, os
trabalhadores mais experientes cometiam mais erros que os novatos, porém
detectavam e corrigiam mais esses erros. Ainda segundo o autor, esse numero de
erros dos mais experientes tinha uma relagédo com:

e 0s limites das suas capacidades intelectuais;

e 0 nivel de risco que aceitavam correr;

e 0 nivel de desempenho pretendido;

e as consequéncias desses riscos para a sua integridade fisica e psiquica.
(133)

O modelo da gestdo cognitiva dindmica (proposto por Amalberti) é

composto por dois submodelos, a gestao diacrbnica (figura 16) e a sincrbnica (figura
17):
a) Compreensido-Acdo (gestdo diacronica) ("

Este modelo tem uma relagdo com o conceito de automatizacéo, pois ele
procura o dominio das acdes, minimizando a atencado consciente e poupando a
energia (p. ex. caminhar, andar de bicicleta, dirigir, etc), tendo como caracteristicas:

e Estratégias cognitivas antes da acgao;
e Planejamento e antecipacao;
e Solugdes que nao ultrapassam os recursos disponiveis;

e FEvitar as dificuldades ou eliminar as situa¢des desconhecidas.

Organizacéo do Trabalho:

Inclui caracteristicas do sistema
técnico, formas de cooperagio,
habilidades requeridas {...) Antecipagio e
‘:> planejamento

(representactes

para a agao)

Individuo ou Equipe:

Experiéncia, formagao,
conhecimentos de base
metacognigio (...)

Fatores de complexidade

Medo de nao saber fazer
Figura 16: modelo da gestao cognitiva diacrénica (Almeida, 2003c:75)
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b) Controle contextual (gestdo sincrénica)
Os ajustes sao realizados em paralelo a acao, comparando-a com o modelo
prévio estabelecido, tendo como caracteristicas:
e Um mecanismo de controle de risco.
e Ser baseado na experiéncia e no desenvolvimento das habilidades
automaticas;
e Confianca em si, no sistema e na metacognicao;

e Ajustes da acdo e do plano de execucgao.

Acidentes: perda
o0 ‘\g"’p 4 do controle
@5 o e %
3= g“ 2 G T 9
3 g- @ ‘0’@ TNy L %f@f
£ 09'@0690\ s &, % Fadiga,
S 2 ’\&C‘o@ % Ajustes do plano e °~5‘°‘;% esgotamento
23 © acbes com uso dos ' ﬁ
oo recursos disponiveis.
5% Aumento do custo Saturagdo de
U ey
cognitivo A
cognitivos
o H WY
&
cs
[=]
o % Automatizar Melhora da
@ Q oAl el ~ i 5o e d Resposta
et aceitavel agdes, corrigir compreenséo e da .
2 falhas confianga acerave

Figura 17: modelo da gestao cognitiva sincrénica (Almeida, 2003c:77)

2.6. O controlador de trafego aéreo

A funcao de controlador de trafego aéreo consiste, normalmente, em observar
na tela do radar os movimentos dos avibes e, ao mesmo tempo, por radio, dar
instrucbes e orientacbes para os pilotos dos avidbes e para outros locais da
seguranca de vbo. Nessa fungado, a habilidade é fundamental para o sucesso de,
simultaneamente, manejar informacdes acusticas e visuais ou, apés uma pausa,
retornar a uma tarefa para completar outra '*%.

O trabalho de Grandjean e colaboradores ** mostrou que o controlador ficava
aproximadamente trés horas e meia olhando, continuamente, para a tela do radar e
que, durante este tempo, fornecia cerca de 800 informacdes codificadas. Esse tipo

de tarefa mostra claramente a importancia de uma tomada de decisao precisa,
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assim como o nivel de exigéncia cognitiva imposta pela mesma. Contudo, a jornada
de trabalho dos controladores de véo pode variar entre 6 e 12 horas, dependendo da

carga de trabalho das posicdoes operacionais, do horario de funcionamento do

servico operacional e das caracteristicas do local "%,

A carga de trabalho, elemento importante para avaliacao do controlador, de

%) pode ser calculada pelo nimero de aeronaves controladas

146)

acordo com Costa
por hora. Contudo, Brookings e colaboradores "¢ na sua pesquisa, levaram em
consideracao, além do volume do trafego, a complexidade (dada pelas taxas de
chegada e de partida, pela habilidade dos pilotos e pela mistura dos varios tipos de
aeronaves) e a sobrecarga (manipular grande numero de aeronaves em um tempo
limitado) imposta aos controladores.

Para Averty e colaboradores (1%

, a avaliacao da carga mental € um assunto
de extrema importancia no controle de trafego aéreo, devendo esta ser avaliada por
meio dos fatores objetivos (nimero e distribuicdo das aeronaves) e subjetivos
(severidade da situacdo e pressdo de tempo para tomar a resolucdo correta).

Repetti, (47

ao avaliar as medidas subjetivas do bem-estar e a carga de trabalho de
52 controladores, verificou que o aumento nos estressores de trabalho estava
associado a deterioracdo do bem-estar fisico e do psicoldgico. Diante do aumento
objetivo da carga de trabalho, observou-se que havia mais queixas relacionadas a
saude e ao humor.

O turno de trabalho para o controlador aéreo, por ter uma série de
implicacbes no seu desempenho, exerce um papel especial sobre a vida deste

profissional. Segundo Cruz e colaboradores ('*®

, muitos especialistas tém relatado
que efeitos negativos sobre a saude estdo associados ao trabalho por turnos,
sugerindo que os trabalhadores engajados nos esquemas de rotacdo por turnos
sofrem as maiores consequéncias. Nos 210 especialistas em controle de trafego
aéreo avaliados, quase metade da amostra reportou periodos de fadiga severa ou
exaustdo, e sintomas de distlrbios gastrointestinais. Os resultados deste estudo
mostraram que o melhor padréo de saude e de sono foi relatado pelos controladores
gue nao trabalhavam no turno da noite.

Stoynev e Minkova 49

, ao realizarem um registro de 24 horas para as
variaveis pressao arterial, freqiiéncia cardiaca, temperatura oral, desempenho fisico
e mental, com controladores de trafego aéreo que trabalhavam nos turnos da manha

(n=16), tarde (n=17) e noite (n=19), verificaram que o sistema de turnos estudado
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nao tinha provocado alteracdes significativas nos ritmos circadianos nem induzido a
uma dessincronizacao, particularmente em relagdo a pressdo arterial e a
temperatura oral.

Para avaliar os efeitos do turno sobre o comportamento, Luna e

1%0) submeteram 13 controladores de trafego aéreo a uma bateria de

colaboradores
desempenho cognitivo e ao preenchimento de questionarios sobre o humor (Poms).
Os resultados mostraram que durante o trabalho, no turno da noite, os controladores
tinham uma maior medida subjetiva de fadiga (p<0,001) e confusao (p=0,003) e que,
também, o turno da noite estava associado ao decréscimo no vigor (p=0,039). Costa
(149 a0 avaliar 20 controladores nos turnos manha (07:00-13:00), tarde (13:00-
20:00) e noite (20:00-07:00), observou que, a noite, havia um aumento dos
sentimentos de fadiga. O autor, também concluiu que as respostas das variaveis
psicofisiolégicas estudadas foram afetadas pelas caracteristicas pessoais, em
particular o cronotipo e a habilidade para superar a sonoléncia. J& em um outro

(35)

trabalho de Costa , 0 trabalho por turnos ndo foi considerado altamente

estressante, em funcéo do bom sistema de turnos adotado.

1%1) o gerenciamento do trafego aéreo

Segundo Di Nocera e colaboradores !
requer, freqiientemente, que o operador realize multiplas mudancgas entre as tarefas
e 0s objetivos, cujos niveis de realizacdo sao diferentes. A complexidade desta
tarefa, somada as outras caracteristicas tipicas da funcao, pode elevar o nivel de
estresse do controlador, afetando o seu desempenho. De acordo com Costa ), no
trabalho dos controladores, o estresse esta associado, principalmente, a carga
mental, sendo 0 mesmo é agravado pela pressdao de tempo e pela elevada

(1%2) 3 atividade profissional do

responsabilidade. Para Zeier e colaboradores
controlador de trafego aéreo foi sempre considerada como estressante, visto que,
comumente, determinadas caracteristicas dessa atividade causam estresse. Por
exemplo, o controlador ndo pode predizer quando uma situacao se tornaré critica e,
também, ele ndo é capaz de regular a sua carga de trabalho. Em outro estudo com

1%3) analisou, em duas sessdes de trabalho (periodo de

205 controladores, Zeier
elevado e baixo trafego), as interacdes entre a carga de trabalho e os sintomas de
estresse psicofisiolégicos, tendo verificado que, de 10 a 15% dos controladores,
tinham valores elevados de estresse psicolégico, o que indicava que eles tinham

sérios problemas no trabalho ou na vida privada.
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3. MATERIAL E METODO

3.1. Cuidados Eticos

O presente estudo foi submetido e aprovado (0160/07) pelo Comité de Etica
em Pesquisa da Universidade Federal de S&o Paulo (Anexo A).

O comando da Base Aeronaval de Sdo Pedro da Aldeia (RJ) foi contatado,
recebeu as informacdes necessarias sobre todos os procedimentos que seriam
realizados, tendo autorizado a realizacdo do estudo (Anexo B). Os voluntarios
receberam instru¢des sobre os procedimentos a que seriam submetidos, ficando a
sua escolha a participacdo ou nao no projeto (termo de consentimento livre e

esclarecido — Anexo C). Os voluntarios tiveram a sua identidade preservada.

3.2. Amostra

Participaram do estudo 22 militares controladores do trafego aéreo da Base
AeroNaval de Sao Pedro da Aldeia (RJ), todos do género masculino, que atuavam
em diferentes horarios de trabalho, tendo cerca de 20 anos de servigo militar e uma
média de 8,7 anos no exercicio da atividade. A média de idade dos controladores foi
de 36,67 (6,53) anos.

Os militares controladores do trafego aéreo atuam num sistema de turnos de
rotacdo rapida e mista, o qual € composto por um turno matutino (07:00 as 13:00),
um vespertino (13:00 as 19:00) e um noturno (19:00 as 07:00), e por dois dias de
folga (figura 18). Também é importante ressaltar que além da funcdo de controle de
trafego aéreo, cada militar também exerce outras fungdes administrativas na base.

No sistema adotado, trés grupos atuam num dia dentro dos turnos acima
citados, sendo que cada um deles trabalha um dia em cada turno e, apds o turno da
noite, tém direito a dois dias de folga (1M x 1T x 1N x 2F). Em relacao a duracéo de
cada turno, o sistema adotado € o de 6 horas — 6 horas — 12 horas.

Como critérios de inclusdo para participar deste estudo, era preciso que o
voluntario estivesse na faixa etéaria dos 18 aos 50 anos. Para os de excluséo foi
adotada a obrigatoriedade do controlador ser avaliado em todos os turnos numa

mesma semana.
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DIA 07533'31'?00 1 3:532‘?%:00 1 9:[240?.-%87:00 DESCANSO
01 QUA C D E AB
02 Qul B (o4 D EA
03 SEX A B (04 DE
04 SAB E E A BCD
05 DOM D D E ABC
06 SEG B c D EA
07 TER A B c DE
08 QUA E A B cD
09 Qul D E A BC
10 SEX C D E AB
11 SAB B B c DEA
12 DOM A A B CDE
13 SEG D E A BC
14 TER C D E AB

Figura 18: Modelo da escala de trabalho adotada na base aeronaval de Sdo Pedro
da Aldeia. Grupos: A-Alpha; B-Bravo,; C-Charlie; D-Delta; E-Echo

3.3. Instrumentos

Para coleta de dados foram utilizados:
a) O Sistema de Testes de Viena - é um equipamento de psicometria informatizada
usado para avaliacdo objetiva dos processos decisérios e das demais variaveis

(154.175) Entre as diversas possibilidades de testes, foram utilizados o DT

cognitivas
(Determination Test — teste de reacao mudultipla) e o COG (teste cognitivo). Estes
testes foram escolhidos por avaliar, de acordo com o parecer dos especialistas, as

variaveis de decisdo importantes para o servigco do gerenciamento do trafego aéreo.

Figura 19: O Sistema de Testes de Viena
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