IMPACTOS DOS FATORES E ERROS HUMANOS NO
PROCESSO DE INSPECAO DE SEGURANCA DA AVIACAO
CIVIL BRASILEIRA

MICHELLE SALGADO FERREIRA ARCURIO

DISSERTACAO DE MESTRADO EM TRANSPORTES
DEPARTAMENTO DE ENGENHARIA CIVIL E AMBIENTAL




UNIVERSIDADE DE BRASILIA
FACULDADE DE TECNOLOGIA
DEPARTAMENTO DE ENGENHARIA CIVIL E AMBIENTAL

IMPACTOS DOS FATORES E ERROS HUMANOS NO PROCESSO DE
INSPECAO EM SEGURANCA DA AVIACAO CIVIL BRASILEIRA

MICHELLE SALGADO FERREIRA ARCURIO

ORIENTADOR: JOSE AUGUSTO ABREU SA FORTES

DISSERTACAO DE MESTRADO EM TRANSPORTES

PUBLICACAO: T.DM-006A/2014
BRASILIA/DF: JUNHO/2014



UNIVERSIDADE DE BRASILIA
FACULDADE DE TECNOLOGIA
DEPARTAMENTO DE ENGENHARIA CIVIL E AMBIENTAL

IMPACTOS DOS FATORES E ERROS HUMANOS NO PROCESSO DE
INSPECAO DE SEGURANCA DA AVIACAO CIVIL BRASILEIRA

MICHELLE SALGADO FERREIRA ARCURIO

DISSERTACAO DE MESTRADO SUBMETIDA AO DEPARTAMENTO
DE ENGENHARIA CIVIL E AMBIENTAL DA FACULDADE DE
TECNOLOGIA DA UNIVERSIDADE DE BRASILIA COMO PARTE
DOS REQUISITOS NECESSARIOS PARA A OBTENCAO DO GRAU DE
MESTRE EM TRANSPORTES.

APROVADA POR:

JOSE AUGUSTO ABREU SA FORTES, PhD (ENC-UnB)
(ORIENTADOR)

FABIANA SERRA DE ARRUDA, Doutora (ENC-UnB)
(EXAMINADOR INTERNO)

ELIANE SHIZUKA NAKAMURA, PhD (ANAC)
(EXAMINADOR EXTERNO)

BRASILIA/DF, 20 de JUNHO de 2014.



FICHA CATALOGRAFICA

ARCURIO, MICHELLE SALGADO FERREIRA

Impacto dos Fatores e Erros Humanos no Processo de Inspecdo de Segurancga da Aviacao
Civil Brasileira. [Distrito Federal] 2014,

xiii 318p. 210 x 297 mm (ENC/FT/UnB, Mestre, Transportes, 2014).

Dissertacdo de Mestrado — Universidade de Brasilia. Faculdade de Tecnologia.

Departamento de Engenharia Civil e Ambiental.

1. Fatores Humanos 2. Seguranca da aviacéo civil
3. Canal de Inspegéo 4. Processo de Inspegéo
I. ENC/FT/UnB I1. Titulo (série)

REFERENCIA BIBLIOGRAFICA

ARCURIO, Michelle Salgado Ferreira. (2014). Impactos dos Fatores e Erros Humanos no
Processo de Inspecdo de Seguranca da Aviacdo Civil Brasileira. Dissertacdo de Mestrado em
Transportes, Publicacdo PPGT/ENC. T.DM-006A/2014, Departamento de Engenharia Civil e
Ambiental, Universidade de Brasilia, Brasilia, DF, 318p.

CESSAO DE DIREITOS
AUTOR: Michelle Salgado Ferreira Arcurio.

TITULO: Impacto dos Fatores e Erros Humanos no Processo de Inspecdo de Seguranca da
Aviacdo Civil Brasileira.
GRAU: Mestre ANO: 2014

E concedida a Universidade de Brasilia permissdo para reproduzir copias desta dissertacao de
mestrado e para emprestar ou vender tais cOpias somente para propdsitos académicos e
cientificos. O autor reserva outros direitos de publicagdo e nenhuma parte dessa dissertagdo de

mestrado pode ser reproduzida sem autorizacgdo por escrito do autor.

Michelle Salgado Ferreira Arcurio
Brasilia — DF — Brasil.
michelle.arcurio@gmail.com




AGRADECIMENTOS

A Deus em primeiro lugar, fonte inesgotavel de forca e inspiracao.

Aos meus pais, Nancy Salgado e Sebastido Ferreira, a minha irmd Marcela Salgado e ao meu
esposo Teérsio Arcurio Janior, meus maiores incentivadores, por me ensinarem a viver e pelo
amor dedicado durante toda a minha existéncia.

A minha familia, em especial aos meus tios Salgado e Regina, as minhas primas-irmas
Pamella e Brunna Salgado, aos primos Claudio e Susi Salgado, ao meu cunhado Marcio
Roberto, aos meus sogros Valdenira Vasconcelos e Térsio Arcdrio, as cunhadas Patricia,
Luzia e Aline Arcurio, aos cunhados Jodo Figueiredo e Leandro Conceicdo, pelas oragdes,
pelas palavras de encorajamento e compreensdo nos momentos mais dificeis dessa
caminhada.

A amiga do coracdo e mestre na arte de ensinar, Talita Armborst, por todo auxilio,
compreensdo, paciéncia, pelos conselhos, apoio e suporte sem o qual, esse sonho nédo seria
realidade.

As amigas e irmas Keysa, Eliane e Ana Maria, eternas companheiras, pelos aconselhamentos,
pela constante alegria, pelo recorrente acolhimento e por estarem presentes e me auxiliarem
em situacdes decisivas durante essa jornada.

Aos amigos e companheiros de curso, especialmente ao Edwin Silva, Rodrigo Novaes,
Andrés Idrobo, Fernando Mufioz, Daylyne Maerla Sandoval, Luiz Correia, Janeth, Jurandi
Junior, Rodrigo Cruvinel, Rbmea Ribeiro, Maria de Lourdes, Juan Pablo, Rodrigo Damasio e
Adilson Indi, pelo coleguismo, pelos momentos de estudo, os quais incluiram os finais de
semana que abdicavamos do convivio familiar, e por cada contribuicdo nesse processo de
formagéo.

Ao professor e orientador desse estudo, José Augusto Abreu Sa Fortes, por ter aceitado esse
desafio desde o primeiro semestre, na disciplina de Metodologia Cientifica, pela paciéncia,
atencdo, tranquilidade, por cada licdo aprendida e pelo suporte tedrico-metodoldgico ao longo
desse periodo.

Aos demais professores e a coordenacdo do Programa de Pds-Graduagdo em Transportes e do
Instituto de Psicologia da Universidade de Brasilia, pelos ensinamentos e auxilios ofertados, e
por provocarem mudancas profundas na minha formacdo humana e académica.

A Lucinete Pereira, pela atencdo e carinho que perpassaram orienta¢des administrativas e, ao

longo dessa caminhada, fez nascer uma amizade verdadeira.



Aos amigos e colegas de trabalho Guilherme Gouveia, Henrique Queiroz, Rafael Rodrigues,
Luiz Gustavo Cavallari, Luiz Fernando Pimenta, Eduardo Nunes, Christian Haddad, George
Christian, Vanessa Januario, Miguel Romdo, Dorieldo Luiz e Leonardo Boszczowski que
contribuiram com sugestdes, revisdes técnicas e materiais. Ao amigo Rogério Arrais, Marcelo
Lima, Luciano Almeida, Carla Campello, Charles Chatti, Alexandre Barros, Ismael Neto,
Licurgo Lage, Jorge Viégas, Jodo Tabalipa e a todos os colegas dos Nucleos Regionais de
Aviacdo Civil participantes, fundamentais para a viabilizacdo da pesquisa nos aeroportos. A
Rosana Alberto, Claudinna Pires, Conrado Klein, Cassio Castro, Marcelo Fremder, Marineide
Soares, Danielle Agle, Flavia Pascoal, Fabio Rabbani, Diana Ferreira, Samara Sardinha,
Francisco Puppi e Nancy Amikura pelo apoio ou incentivo, seja no inicio dessa caminhada ou
durante todo seu percurso.

A Agéncia Nacional de Aviacdo Civil pela oportunidade de capacitacio e aperfeicoamento

profissional e académico.



RESUMO
IMPACTOS DOS FATORES E ERROS HUMANOS NO PROCESSO DE INSPEQAO
DE SEGURANCA DA AVIACAO CIVIL BRASILEIRA

Considerando o crescimento da aviagdo civil, 0s riscos inerentes a natureza de sua operagéo e
que o Brasil é o pais anfitrido de importantes eventos esportivos, Copa do Mundo de futebol
em 2014 e Olimpiadas no ano de 2016, o presente estudo teve o objetivo de identificar os
fatores e erros humanos que possam existir no processo de inspecdo de seguranca da aviagédo
civil brasileira, a fim de desenvolver medidas mitigadoras e preventivas a sua incidéncia.
Empregando-se a teoria do sistema geral de modelagem do erro - GEMS “Generic Error -
Modelling System” € 0S quatro eixos tematicos sobre fatores humanos preconizados pela
Organizacdo de Aviacao Civil Internacional - OACI, elaborou-se o instrumento da pesquisa
que foi composto por 60 questbes. A amostra foi composta por 602 (seiscentos e dois)
profissionais AVSEC que laboram no canal de inspecdo, distribuidos em 18 (dezoito)
aeroportos brasileiros. Os resultados foram retratados por meio de estatistica descritiva,
analise de componentes principais - ACP e analise bidimensional. Os principais pontos da
etapa descritiva se referem ao tempo de servigco majoritario no canal de inspecdo que variou
entre 01 a 03 anos (35%), com grau de escolaridade preponderante o ensino médio (73,6%) e
o rendimento mensal distribuido entre R$ 900,00 e R$ 1.199,00 (76,8%). Apoés as etapas da
ACP, 46 itens do questionario foram categorizados em sete componentes principais (precisao
procedimental e importancia do trabalho, entorno operacional e equivocos no canal de
inspecdo, deficiéncias e simplificacdo dos procedimentos de seguranca, concentracdo e niveis
de atencéo, fatores organizacionais, aplicacdo e cumprimento dos procedimentos AVSEC e
aspectos relacionados a permanéncia na carreira AVSEC), os quais representaram 42,045% da
proporcédo total da varidncia explicada dos dados. Concluiu-se, a partir da ACP, que pode
haver incidéncia de fatores e erros humanos no processo de inspecdo de seguranga, cujos
percentuais mais expressivos se referem aos aspectos relacionados a retencdo de pessoal
(65%) e ao entorno operacional (51%), bem como aqueles atinentes ao excesso de
confianga/sobrecarga de informacéo (34%), seguido pelo efeito de halo/olhos que néo véem,
coracdo que ndo sente/problemas com causalidade (26%) e dos erros provocados por
interferéncias (25%). Com a analise bidimensional, inferiu-se que as variaveis (itens do
questionario) tendem a variar conjuntamente, tais como: os turnos de trabalho e a preciséo e
atencdo na operacao do equipamento de raios-x; a influéncia da rotatividade no desempenho;

e o tempo de servico e a simplificacdo dos procedimentos de seguranga.
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ABSTRACT

IMPACTS OF HUMAN FACTORS AND ERRORS IN THE SECURITY
INSPECTION PROCESS OF THE BRAZILIAN CIVIL AVIATION

Considering the growth of civil aviation, the inherent risks in the nature of such activity and
that Brazil will be the host country of major sporting events such as the football World Cup in
2014 and the Olympics in 2016, this study aimed at identifying factors and human errors that
may existin the security inspection process of the Brazilian civil aviation, in order to
develop mitigation and preventive measures of their effect. Employing the theory of Generic
Error - Modelling System (GEMS) and the four themes about human factors recommended by
the International Civil Aviation Organization — ICAO, the research instrument was formulated
and it was composed of 60 questions. The sample was composed of six hundred and two
(602) professionals designated as screeners or AVSEC supervisors which work in the security
check point, over eighteen (18) Brazilian airports. The results were represented using
descriptive statistics, principal component analysis - PCA and bidimensional analysis. The
main points of the descriptive stage relating to the majority time of service as a screener or
AVSEC supervisor ranged between 01 to 03 years (35%), with preponderant high school
educational level (73,6%) and monthly income ranged between R$ 900,00 e R$ 1.199,00
(76,8%). After the PCA steps, 46 questionnaire items were categorized into seven principal
components (procedural accuracy and importance of the work, operating environment and
errors in the security check point, deficiencies and simplification of security procedures,
concentration and attention levels, organizational factors, implementation and compliance of
AVSEC procedures and aspects associated to the permanence in the AVSEC career), which
represented 42.045% of the total proportion explained by the variance of the data. It was
concluded from the ACP that there may be incidence of human factors and errors in the
security inspection process, of which the most expressive percentages refer to aspects related
to the staff retention (65%) and to the operating environment (51%), as well as those relating
to the overconfidence/information overload (34%), halo effect/eyes that do not see, heart that
does not feel and problems with causality (26%) and errors caused by interference (25%).
With the bidimensional analysis, it was inferred that the variables (questionnaire items) tend
to vary together, such as: work shifts and accuracy and attention in operating the x-ray
equipment; the influence of personnel turnover on performance; and the time of service and

simplification of security procedures.
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1- INTRODUCAO

O mercado de aviacdo civil brasileiro experimenta um momento historico sem precedentes,
uma vez que o setor aéreo assumiu um papel de destaque na economia do pais, dado o

aumento no fluxo de passageiros e cargas (TADEU, 2010).

Atualmente, o mercado aéreo conta com a diversificagdo de tarifas, fato que estimula a
expansdo da demanda e proporciona aos usuarios melhor qualidade dos servicos ofertados. No
passado, a agéncia reguladora do setor, Agéncia Nacional de Aviacao Civil - ANAC (2013),
reconheceu que imperavam os altos custos de capital e a demanda era incipiente, uma vez que
a regulacdo econdmica tinha cunho restritivo a concorréncia, devido ao monopolio natural

caracteristico da operacao aeroportuaria.

De acordo com o relatorio de trafego aéreo mundial de 2012, emitido pelo Conselho
Internacional de Aeroportos - ACI, a aviacgdo brasileira ocupou a 52 colocagéo, em termos de
passageiros transportados, incluindo voos domeésticos e internacionais, e, portanto, esta entre

o0s dez maiores mercados do mundo, conforme representado na figura 1.1 a seguir:

1°EUA .
1.447 2°China  3°Ry geplem. 5°Brasil 6°Esp. 7°Japdo 82Franga 92italia 102india
202 199 194 188 151 147 133

773 224
9090@3@003

Ranking dos Dez Maiores Mercados - Passageiros {em MilhGes)

Figura 1.1: Dez maiores mercados
Fonte: World Airport Traffic Report, ACI (2012)

s

Sendo um mercado dinamico e em constante evolucdo, o0 setor aereo € estratégico na
economia mundial, ja que contribui para a consolidacdo das relacbes comerciais entre paises
por meio do transporte de pessoas e mercadorias. Portanto, o desenvolvimento do modal aéreo
se constitui como um elemento de grande importancia para o crescimento econdmico, pois

contribui com o escoamento produtivo e a viabilizagao do turismo nacional.



O processo de globalizacdo é um fendmeno que também contribuiu para o crescimento do
trafego aéreo, pois esse processo trouxe, entre outros, a mudanga no comportamento de

consumidores, 0 aumento da demanda por velocidade, mobilidade e interacdo entre paises.

Além disso, considera-se ainda a necessidade de aproximacao entre pessoas, por razdes
econdmicas, sociais, culturais e politicas, as quais se constituem como demandas altamente
correspondidas pelo modal aéreo, que entre outras peculiaridades, é reconhecido pela rapidez
da expedicédo, transporte e recebimento de cargas e pelo transporte veloz de passageiros
(KEEDI; MENDONCGA, 2000).

Diante do exposto, importante observar que a evolucdo do transporte aéreo e 0
relacionamento entre nacGes devem ter como base fundamental os principios gerais que
proporcionem, aos usuarios, critérios de seguranca, regularidade e eficiéncia. Isso porque, em
qualquer pais, a fiabilidade do funcionamento do sistema aéreo é fator imprescindivel para o
seu crescimento. No entanto, o aumento no volume do trdfego aéreo em nivel mundial nos
ultimos anos trouxe maior evidéncia a aviacao civil, sendo essa uma das razes desse setor ser
alvo de ameaca de atos ilicitos, tal como o atentado terrorista ocorrido em 2001 nos Estados

Unidos da América.

A partir da ocorréncia desse atentado outrora impensavel, a sociedade mundial adquiriu uma
consciéncia sobre a necessidade de adocdo de medidas que evitassem situacOes de
vulnerabilidades ao sistema de aviagdo civil ou de potencial perigo para 0s passageiros,
tripulacGes, para os proprios avibes, além da infraestrutura aeroportuaria e do publico em

terra.

Assim, ao considerar que o Brasil recepcionou no ano de 2013 a Copa das Confederacdes e
sera o pais anfitrido de importantes eventos esportivos, nomeadamente, a Copa do Mundo de
2014 e as Olimpiadas de 2016, deve-se considerar a possibilidade de aumento do risco

associado a operacéo do sistema aéreo em todo territério nacional.

Diante da conjuntura esportiva ora apresentada, vale mencionar que a realizacéo frequente de
eventos de grande repercussdo nacional ou internacional, em uma dada regido, se constitui
como critério para determinacdo do nivel de ameaga de aerddromos, dentre outros

estabelecidos pela Policia Federal, conforme constante no capitulo 111 da Resolu¢cdo ANAC n°



167/2010, que trata da avaliagdo de risco a seguranca da aviagdo civil contra atos de

interferéncia ilicita.

Em que pese o Brasil seja um pais com baixos indices de ocorréncias de atos de interferéncia
ilicita, quando comparado a outros paises, ha que sopesar o fato de que esse importante
periodo na histéria brasileira, recepcdo dos mais importantes eventos esportivos, podem
ocasionar a elevacdo no nivel de ameaca, a vulnerabilidade do pais, das delegacdes oficiais

que irdo representar os paises participantes e do publico em geral.

Portanto, a seguranca nacional perpassa também pelos procedimentos de seguranca
denominados, no ambito do sistema de aviacdo civil, como ‘“aviation security” ou
simplesmente “security”” ou ainda “AVSEC”, que significa “seguranca da aviac¢ao civil contra
atos de interferéncia ilicita”. Esse conceito esta estabelecido no inciso X1 do art. 3° do Decreto
n° 7.168 de 5 de maio de 2010. Para fins de compreensdo, o conceito de AVSEC sera

abordado de forma mais aprofundada no capitulo 2 do presente trabalho.

O Decreto sob comento dispde sobre o Programa Nacional de Seguranga da Aviacgdo Civil
contra Atos de Interferéncia llicita (PNAVSEC) e apresenta as diretrizes e 0s requisitos
especificos de seguranca da aviacdo civil e procedimentos das organizacfes envolvidas na

operacéo dos aeroportos.

Em suma, como medida de mitigacdo e prevengdo de atos ilicitos em ambito nacional ou
internacional, faz-se necessario que os paises adotem e implementem medidas de seguranca
compativeis e proporcionais aos niveis de ameaca identificados ou em virtude dos riscos

associados as ameacas.

As medidas de seguranca no ambito da aviagdo civil internacional s&o preconizadas pela
Organizacgdo de Aviacgdo Civil Internacional — OACI, 6rgdo responsével pelo estabelecimento
de padrGes e recomendagOes que possam proporcionar um desenvolvimento seguro e

ordenado da aviagéo internacional.

Sobre o estabelecimento de normas internacionais, a Lei n° 21.713/46, instrumento legal que
promulga a Convengdo de Aviagéo Civil Internacional firmada pelo Brasil em 1945, apresenta
em seu predmbulo as seguintes raz@es e a finalidade da proclamacdo dessa Convengéo:

CONSIDERANDO que o desenvolvimento futuro da aviacdo civil Internacional
pode contribuir poderosamente para criar e conservar a amizade e a compreenséo
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entre as nacgGes e 0s povos do mundo, mas que seu abuso pode transformar-se em
ameaca ou perigo para seguranca geral, e CONSIDERANDO que é aconselhavel
evitar todo atrito ou desinteligéncia e estimular entre as nacdes e povos a
cooperacéo da qual depende a paz do mundo; Os Governos abaixo assinados, e
tendo concordado em certos principios e entendimentos para que a aviagdo civil
internacional se desenvolva de maneira segura e sistematica, e que 0s servicos de
transporte aéreo internacional se estabelecam numa base de igualdade de
oportunidades, e funcionem eficaz e economicamente, concluem a presente

Convengao com éste objetivo. (grifos NOSSOS).

Como se pode observar, a importancia da padronizacdo internacional das normas,
procedimentos operacionais e servi¢os no &mbito da aviag&o civil se deve a necessidade de se
manter um ambiente amistoso e de cooperacdo entre os paises signatarios, além de se criar

instrumentos regulamentares fundamentais para a salvaguarda da seguranca.

A partir da literatura especializada internacional, Junior (2009) infere que a regulamentacgéo
internacional contribui de forma notéria para a criagdo de um clima de confianca no

transporte aéreo internacional em geral.

Segundo versa o autor supramencionado, essa regulamentacdo constitui a base do sucesso
econémico e social do modal aéreo, uma vez que, em um curto espaco de tempo, traduzido
em poucas horas, uma aeronave pode atravessar territorios de diversos paises nos quais
diferentes idiomas séo falados e onde vigoram diferentes legislacdes, por vezes pertencentes a

distintas familias de sistemas juridicos.

Para dar publicidade de seus atos normativos aos paises signatarios, a OACI proclama
instrumentos de regulamentacéo internacional que sdo proferidos por seu Conselho, conforme

estabelecido no art. 54 da Convengao.

Os instrumentos regulamentares que notificam sdo denominados como “Anexos” a
Convencao, para maior conveniéncia dos Estados contratantes, conforme alinea | do art. 54 da

Convencao de Aviacdo Civil Internacional.

Tais Anexos representam a estrutura basilar da regulamentacao internacional sobre todas as
materias expressamente referidas no art. 37 da Convencdo, além de outros eixos tematicos
posteriormente incluidos, cuja necessidade de regular adveio da evolucdo do sistema de

aviacdo civil.

Cada Anexo profere, para alem das normas e praticas recomendadas sobre o assunto

especifico, um prefacio no qual sdo apresentados informes para melhor apreensdo e
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interpretacdo dos Estados. Esses informes descrevem a evolucéo histérica que acarretou na

promulgacgéo de um determinado Anexo.

Atualmente sdo dezoito Anexos a Convencdo, sendo o Anexo 17 aquele que apresenta o
assunto especifico acerca da Seguranca da Aviacdo Civil contra Atos de Interferéncia llicita —
AVSEC.

Conforme Boszczowski e Cavallari (2013), desde a aprovacdo do Anexo 17 no ano de 1974
até o presente momento, o documento foi submetido a diversas atualizages, com vistas a
criar contramedidas frente aos atos de interferéncia ilicita que ocorreram desde sua

publicacéo.

Essa evolugdo € necessaria em decorréncia do avanco dos estudos sobre seguranca contra
ilicitos na aviacdo e por considerar que a ameaca de um ataque contra a aviacao € um perigo
sempre presente (OACI, 2002). Portanto, as regras de operacdo tornam-se cada vez mais

estritas. Atualmente, o Anexo 17 esta na 9° edicéo.

Segundo Amores e Fernandez (2012), em geral, os procedimentos regulamentares de
seguranca da aviacdo civil contra atos de interferéncia ilicita ttm duas origens: as experiéncias
com ocorréncias anteriores e 0 cumprimento as normas internacionais vigentes. A primeira
advém da forma pela qual foram resolvidas determinadas situagdes no passado e a segunda
das interpretacGes normativas, que definem o protocolo de atuacdo dos Estados.

Outro instrumento proclamado pela OACI s&o 0s manuais técnicos, designados como “DOC”.
O objetivo central de um “DOC” ¢ delinear os deveres e responsabilidades dos Estados
contratantes no que diz respeito a criacdo e gestdo de um sistema de vigilancia ou de

supervisdo da seguranga da aviacao civil.

Estes manuais fornecem informacdes e orientacdes que podem ser necessarias para o correto
cumprimento das obrigagdes dos paises signatarios, obrigacOes estas constantes nos Anexos
emitidos pela OACI. Sobre o tema da seguranca da aviacéo civil contra atos de interferéncia
ilicita foi desenvolvido o DOC 8973. E, para tratar dos fatores humanos incidentes na
seguranca da aviacao civil contra ilicitos, elaborou-se o DOC 9808, o qual também ira nortear

a estrutura basilar desta pesquisa.



Nesse processo de elaboracdo dos documentos internacionais, Amores e Ferndndez (2012)
esclarecem que deve ser refletida a capacidade de prevencdo de cometimento de atos de
interferéncia ilicita, por meio da previsao de todas as possiveis formas de manifestacdo desses

atos, o que requer proatividade e planejamento.

Como dito anteriormente, a aviagdo civil estd permanentemente sujeita a evolugdo técnica,
fato que ocasiona frequentes alteracdes da regulamentacdo internacional. Essas alteragdes se
configuram como respostas a este desenvolvimento e tem o objetivo de manter tais

normativas ajustadas aos novos procedimentos originados por essas transformacdes.

Dentre os atos de interferéncia ilicita com maior proeminéncia e que gerou a criacdo de
contramedidas por meio de alteragdo no Anexo 17, destaca-se os atentados ocorridos em 11
de setembro de 2001, dado o0 nimero de vitimas, suas consequéncias devastadoras em curto e
médio prazo e pela complexidade de organizacdo da seguranca contra ilicitos, a qual deixou
em evidéncia suas vulnerabilidades (AMORES; FERNANDEZ, 2012).

A fim de representar o impacto desse atentado no regulamento internacional, Anexo 17, seréo
listadas abaixo as alteracdes correspondentes ao fato, de acordo com o constante na Emenda
10 do Anexo em referéncia:
a) Inclusdo de diversas definigdes;
b) Novas disposicdes que tratam da aplicabilidade do Anexo 17 nas operacgdes
domesticas;
c) A cooperacdo internacional relativa a prestacdo de informacdes sobre ameacas;
d) Comité Nacional de seguranca da aviacao civil,
e) Controle de qualidade nacional;
f) Controle de acesso de passageiros e suas bagagens de méo e despachadas;
g) Profissional de seguranca em voo e a protecao da cabine de comando;
h) Acordos de compartilhamento/colaboragdo sobre codigos, fatores humanos e a gestéo
da resposta aos atos de interferéncia ilicita;
Como se pode observar, essa tragédia colocou a prova o objetivo primordial do sistema de
seguranga da aviacdo civil, que consiste em usar todos os recursos disponiveis (tecnologia e
recursos humanos) para evitar a ocorréncia de atos ilicitos no sistema de aviagdo civil (OACI,
2002).



Sobre os principios preconizados no Anexo 17 relativos aos fatores humanos, esse documento
postula que tais fatores se aplicam ao projeto, certificacdo, treinamento, operacbes e
manutencdo para garantir uma interface segura entre 0 componente humano e 0s outros

componentes do sistema, mediante uma analise adequada do desempenho humano.

Face as normas e praticas recomendadas contidas nos Anexos, 0 Brasil, enquanto pais
signatério a esta Organizagdo, se compromete com o alcance da maior uniformidade possivel

dos procedimentos de seguranca, tanto em seu arcabouco legal como nos métodos adotados.

Diante desse contexto e considerando o constante no Anexo 17 da OACI, o qual estabelece
em seu item 3.1.1 que cada Estado contratante devera possuir um Programa Nacional de
Seguranca contra Atos de Interferéncia llicita, a presidéncia da Republica Federativa do Brasil
promulgou o Decreto n° 7.168 de 5 de maio de 2010, o qual dispde sobre 0 PNAVSEC, ja

citado anteriormente.

O PNAVSEC, dentre outras matérias, trata da atribuicdo de responsabilidades nacionais que
devem ser incorporados aos planos e programas especificos de seguranca da aviacdo civil e
aos procedimentos das organizacdes envolvidas na operacdo dos aeroportos, de acordo com
suas caracteristicas especificas, de forma a garantir nivel adequado de protecdo da aviacao

civil contra atos de interferéncia ilicita.

Assim, de acordo com 0 PNAVSEC, a estrutura organizacional de seguranca da aviagéo civil
brasileira conta com diferentes 6rgdos do sistema que séo responsaveis por salvaguardar sua
soberania e integridade, dada a abrangéncia e a complexidade do tema e as especificidades de
suas tarefas. Importante salientar que as tarefas relativas a seguranca foram partilhadas e
designadas aos 6rgaos envolvidos de acordo com as competéncias atribuidas a cada um deles
por meio do PNAVSEC e de legislacdo especifica, as quais serdo detalhadas no capitulo 2.

A guisa de informacio sobre o escopo de atuacdo da ANAC, vale mencionar o art. 2° da Lei
n°11.182/2005, o qual estabelece competéncia a agéncia para regular e fiscalizar as atividades
de aviacdo civil e de infraestrutura aeronautica e aeroportuaria. Um dos componentes
indispensaveis e indissocidveis da infraestrutura aeroportuaria € o canal de inspecdo de

seguranga, local onde é realizado o processamento de passageiros e de suas bagagens de méo.



Pela prépria natureza da atividade e finalidade do canal de inspecdo de passageiros e
bagagens de mao, observa-se que esse componente se constitui como um ponto crucial de

seguranca, sendo parte contributiva de um dos niveis de seguranca nacional.

Como uma das medidas de seguranga, observa-se que os aeroportos, de modo geral,
estabelecem estruturas de seguranca que se constituem como camadas. Como exemplo, pode-se
citar, de forma simplificada, a metodologia do processamento de passageiros em Vvo0OS
domésticos, a qual é convencionalmente utilizada em grande parte dos aeroportos brasileiros na

atualidade.

Primeiramente, efetua-se o procedimento de confirmagdo de presenca do passageiro em Seu
respectivo voo no sistema do operador aéreo, seja por meio do balcdo da companhia aérea ou
por outras ferramentas (totens de autoatendimento, web check-in, dentre outros) que possam
identificar e coletar suas informacGes pessoais e da bagagem a ser transportada (primeira

camada).

Apobs isso, 0 passageiro deve se dirigir e se submeter ao canal de inspecdo de seguranca
(segunda camada), mecanismo de seguranca capaz de detectar o porte de artigos proibidos ou de
acesso restrito (PNAVSEC, 2010).

Finalmente, antes de seu embarque na aeronave, 0 passageiro devera apresentar seu documento
de identificacdo e o bilhete ao funcionario designado, emitido pelo operador aéreo com os dados
do voo, o qual ird avaliar os dados do passageiro e do voo para fins de liberacdo para embarque

na aeronave (terceira camada).

Assim sendo, observa-se que o conceito de protecao por meio de camadas de seguranca busca a
utilizacdo de vérias barreiras que resguardam um objeto alvo. Por essa razdo, as camadas mais
distantes do alvo estdo sujeitas a determinadas medidas de seguranca, as quais vao se tornando
mais rigidas e em maior nimero, na medida em que o objeto a ser protegido se torna mais

proximo, conforme se pode observar na figura 1.2 a seguir:



Alvo

Medidas internas

Barreiras Fisicas

Medidas externas

Figura 1.2: seguranga em camadas
Fonte: Boszczowski e Cavallari (2013)
Desta forma, no contexto da protecdo da aviagéo civil, identifica-se como objeto alvo a ser
protegido a aeronave, a qual tem a cobertura de vérias camadas para sua protecdo. As camadas
mais distantes da aeronave séo as medidas de seguranca publica e de inteligéncia, por exemplo,

gue buscam identificar possiveis ameacas antes das mesmas chegarem aos aeroportos.

Por conseguinte, existem camadas de protecdo em ambito aeroportuario que exigem
procedimentos de controle sistematicos e especificos, tais como a identificacdo de pessoas,
controles de acesso, barreiras de seguranca, vigilancia de areas aeroportudrias, inspecdo de

seguranca e seguranca da aeronave.

Sendo assim, avalia-se que a seguranca da aeronave e a inspecdo de passageiros, sendo as
camadas de protecdo mais préximas a operacdo de um voo, sao elementos fundamentais para
garantir a protecdo da aeronave quanto a introducdo de objetos ou pessoas que possam

comprometer a seguranca de voo.

Importante frisar ainda que o conceito de inspecdo de seguranca esta relacionado a utilizacéo de
equipamentos de seguranca, pessoal operacional capacitado, aléem de procedimentos executados
a luz dos preceitos normativos e na supervisao do processo. Portanto, dois elementos merecem
destaque na aplicagdo da inspecdo de seguranca, a saber, 0s equipamentos e os profissionais

capacitados.

Como se pode observar, 0s equipamentos, a infraestrutura estabelecida e o pessoal capacitado se
constituem como camadas e criam barreiras de seguranca que, reunidas no sitio aeroportuario,

constroem um sistema de defesa.



Para Dismukes (2009), as defesas estdo localizadas onde as atividades produtivas envolvem
exposicao a riscos, tanto humano como dos componentes mecanicos. Por isso, a garantia da
seguranca deve ser suficiente para prevenir falhas, danos ou interrupcdes dispendiosas para o

sistema.

A finalidade da seguranga em camadas ou da defesa em profundidade, conforme explicitado por
Reason (1990) é instituir um modelo de seguranca robusto, ostensivo e capaz de suportar fatores
e erros humanos e niveis de contencédo de falhas, pois a medida que uma camada ou barreira de

seguranga € transposta, o invasor se depara com outra camada.

Ora, se o profissional AVSEC se constitui, em Vvarias circunstancias do contexto aeroportuario,
como a Ultima barreira contra atos ilicitos, o rigor no cumprimento das diretrizes normativas e a
padronizacdo de procedimentos sdo essenciais, a fim de orientar as a¢cdes de seguranca e evitar

variabilidade, em grande escala, na atuacao profissional.

Sobre o tema, Liberman (2004 apud Martins et. al, 2005), infere que o contexto ideal de
seguranca seria representado pelas sucessivas camadas defensivas que permaneceriam intactas
e assim impediriam a penetracdo de artefatos, materiais ou pessoas que colocassem em risco a

seguranca da aviacao.

Contudo, no contexto real de trabalho, as camadas de defesa apresentam fraquezas ou lacunas,
conforme 0s atos e respostas as acdes dos operadores do sistema de seguranca aeroportuario.

Assim, os fatores e erros humanos, quando combinados com rupturas nas camadas de defesa
do sistema de seguranca, criam uma trajetéria de oportunidades de cometimento de ato de
interferéncia ilicita e enseja no aumento de vulnerabilidades. Esses fatores e erros podem
desencadear riscos aos niveis minimos aceitveis de seguranga, conforme demonstrado na
figura seguinte, onde ¢ feita, por Reason (1990), uma analogia entre o sistema de defesa em

profundidade e as caracteristicas de um queijo suico:
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Fatores Locais
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de atos de interferéncia
ilicita

| Defesa em Profundidade |

Figura 1.3: Dinamica das causas
Fonte: REASON (2009, p. 287, traducao e adaptacao nossa)

No entanto, conforme Reason (2009), em que pese tenha sido retratada a trajetoria de
oportunidades que penetra em varias camadas defensivas, provocando uma complexa
interacdo entre falhas latentes e uma serie de fatores locais, a figura 1.3 também reflete
claramente que € pequena a probabilidade de que esta trajetdria encontre lacunas em todas as
defesas, ao mesmo tempo. Isso porgue o alinhamento das lacunas em todas as camadas de

defesa ou em todo o percurso é uma situacao atipica.

Pela razdo acima elucidada, a localizagdo do canal de inspecdo é estratégica, pois para alem
de ser um dos componentes da defesa em profundidade, faz a mediacdo entre a area de
circulacdo do publico em geral presente no aeroporto e a area restrita de seguranca (ARS).
Portanto, € uma medida de seguranca que garante a separacdo, no tempo e no espaco, dos

fluxos de embarque e desembarque de pessoas inspecionadas e ndo inspecionadas.

Dessa forma, somente aqueles que realmente necessitem, isto €, pessoal autorizado e 0s
passageiros, poderdo acessar a ARS, desde que submetidos ao processo de inspegdo de
seguranca da aviacdo civil. Compete informar que essa nomenclatura, inspecéo de seguranca
da aviacao civil, foi instituida no inciso XCI do art. 4° do PNAVSEC, a qual sera tratada ao

longo desse trabalho como inspecéo de seguranca.

A proposito, a adogcdo de medidas de seguranca, de acordo com a OACI (2011), deve prezar

pela agilidade e eficiéncia do transporte aéreo mediante a utilizacdo de equipamentos de
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seguranga modernos nos canais de inspecdo de seguranca, pelo desenvolvimento e
aperfeicoamento de tecnologias, assim como por meio da formacdo e atualizacdo dos

profissionais de seguranca que laboram nesses canais.

A fim de recepcionar os principios de seguranca emanados pela OACI, no que diz respeito a
formacdo dos profissionais de seguranca, o Brasil, em normativa prdpria, promulgou o
Programa Nacional de Instru¢do em Seguranca da Aviagéo Civil - PNIAVSEC, aprovado pela
Resolucdo ANAC n° 63, de 26 de novembro de 2008.

Um dos principios estabelecido pela OACI e internalizado em legislacdo nacional, profere que
cada Estado contratante deve assegurar o desenvolvimento e aplicacdo de um programa
nacional de treinamento para os profissionais envolvidos ou responsaveis pela implementacdo

dos aspectos de seguranca da aviagdo civil contra atos de interferéncia ilicita (OACI, 2011).

De forma geral, o PNIAVSEC estabelece 0s requisitos concernentes a selecdo e capacitacao
dos profissionais que exercem funcgdes diretamente ligadas a atividade de seguranca da
aviacao civil contra atos de interferéncia ilicita (AVSEC) e tem como objetivos, de acordo
com o art. 2° do programa em comento:
I- Salvaguardar e proteger as pessoas e as instalagdes contra atos de interferéncia
ilicita, bem como o gerenciar situagdes de risco ou ameaga a seguranca da aviagao
civil;
Il - Atender as normas ditadas pelo ordenamento juridico interno, bem como as
recomendadas pela OACI, referentes a capacitagdo dos profissionais que exer¢am
as atividades de protecao da aviacao civil contra atos de interferéncia ilicita, para
que sejam devidamente qualificados e venham a possuir 0s pré-requisitos minimos
necessarios para desempenhar as diferentes atividades do sistema;
I11 - Servir como ferramenta essencial para a implantagdo de um sistema brasileiro

de capacitacdo adequado, considerando as atividades operacionais desenvolvidas
nos aeroportos e nas empresas aereas.

Como se pode observar, um dos objetivos da capacitacdo em AVSEC € contribuir para o
gerenciamento de situacfes de risco ou ameaca, por meio da aplicacdo de ferramentas que
possam evitar ou mitigar ocorréncias ilicitas na aviacao. Oportuno salientar que o processo de

formagéo em seguranca serd tratado de forma detalhada no capitulo 3 do presente estudo.

Muito embora a capacitagdo de recursos humanos na aviagdo esteja amparada por padrdes de
seguranga internacionais, deve-se considerar que nenhuma atividade exercida por um
profissional esta livre da possibilidade de erros ou da influéncia de fatores humanos. Esses

fatores podem estar relacionados ao estresse, impericia, supervisao deficiente, entre outros.
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Sob o enfoque da AVSEC, em especial nos canais de inspecéo, os fatores e erros humanos
podem ter correlagdo com: erros no julgamento de uma imagem projetada no equipamento de
raios-x; fadiga; desatencdo; operacdo incorreta do equipamento de segurancga; preocupacao
em dar celeridade ao processo de inspecdo a fim de evitar filas ou desconforto aos passageiros
em detrimento do correto cumprimento dos preceitos de seguranga; rotatividade de
trabalhadores e até mesmo em decorréncia de falhas ou lacunas concernentes a formagdo em
AVSEC.

Assim, por ser falibilidade humana algo manifesto, a OACI, demonstra sua preocupacdo com
o fator humano na aviacdo civil por meio do DOC 9824 (2003), o qual infere que o ser
humano é o elemento mais flexivel, adaptavel e valioso dentro do sistema aeronautico, mas €
também aquele que estd mais suscetivel as influéncias externas que podem afetar,

negativamente, o seu desempenho.

Por essa razdo, investigar a possibilidade de subsisténcia de fatores e erros humanos na
aviacao é de fundamental importancia, em especial no canal de inspecéo de seguranca, area de

interesse da seguranca contra atos de interferéncia ilicita.

De forma complementar, o DOC 9808 (2002) infere que os conhecimentos sobre fatores
humanos, quando aplicados, abrangem os seguintes objetivos: (i) norteiam a regulamentacédo
em termos de seguranca da aviacgéo; (ii) integram os conhecimentos sobre os fatores humanos
no processo de desenho e certificacdo das equipes que atuam no canal de inspecéo; (iii)
desenvolvem e definem os procedimentos destinados a diminuir a resisténcia aos erros; e (iv)
oferecem orientacdo para selecdo, instrucdo e avaliacdo e para a gestdo do desempenho do

pessoal de seguranca.

Assim, o presente estudo tem o intuito de analisar os fatores humanos que possam existir no
processo de inspecdo de seguranca, como um indicador de risco a aviacdo civil, com vistas a
identificar os fatores prevalecentes e demonstrar que a estrutura e organizagdo do sistema séo

passiveis de fatores e erros humanos no processo.

1.1 PROBLEMA DA PESQUISA

A fim de contextualizar o problema da pesquisa e o ber¢o da matéria de seguranca da aviagdo

contra atos de interferéncia ilicita no ambito internacional, buscar-se-a apresentar o histérico
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de atos ilicitos cometidos contra a aviagdo civil para evidenciar sua subsisténcia latente no

sistema de aviacéo e, por essa razéo, a necessidade de ser estudado e analisado.

Consta no histérico da aviacao civil internacional que o primeiro registro de apoderamento
ilicito de aeronave ocorreu em maio de 1930, quando revolucionarios peruanos dominaram
um avido da Pan American que transportava mala postal. O propoésito deste ilicito era jogar
panfletos de propaganda sobre a cidade de Lima, no Peru (BOSZCZOWSKI; CAVALLARI,
2013).

Ainda segundo os autores, entre os anos de 1947 e 1958 foram registrados vinte e trés
apoderamento de aeronaves. A motivacdo para o cometimento destes ilicitos, em sua maioria
ocorrida no leste-europeu, foi a busca por asilo politico, devido a dissociacdo existente entre

paises aliados a Unido Soviética e 0s demais paises europeus.

Ja o primeiro apoderamento de aeronaves com mortes, em nivel mundial, ocorreu em julho de

1947, quando trés romenos assassinaram um membro de tripulag&o.

No dia 1° de novembro de 1955 foi registrado o primeiro ato ilicito com insercdo de bomba
em bagagem de passageiro, alocada no voo com destino a Denver nos Estados Unidos da
América. Esse evento teve como consequéncia a morte dos quarenta e quatro passageiros a
bordo. A motivacgdo do contraventor, Jack Graham, ao inserir o artefato proibido na bagagem

de sua mae, era receber seu seguro de vida.

Em 1959, periodo da revolucdo cubana e momento histérico no qual Fidel Castro tomou o
poder em Cuba, houve registros de apoderamento de aeronaves cometido por pessoas que

buscavam asilo politico em outros paises.

Segundo Boszczowski e Cavallari (2013), a maior série de sequestros de aeronaves
catalogados na historia também possui relacdo com o regime cubano, cujo primeiro ato foi
registrado em fevereiro de 1968 com o apoderamento de uma aeronave DC-8 com destino a
Cuba. No periodo de 1968 a 1972 foram registrados 364 apoderamento ilicitos de aeronaves
que tinham Cuba como destino. Grande parte desses apoderamentos ocorreu por razdes

politicas.
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Com a finalidade de representar graficamente o ndmero de atos de interferéncia ilicita
registrados entre 1970 e 2011 no mundo, apresenta-se a figura 1.4 abaixo que demonstra o

elevado quantitativo de ilicitos na década de 1970, conforme relatado anteriormente:
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Figura 1.4: Numero de atos (1970-2011)

Fonte: Boszczowski e Cavallari (2013)
Atentos a incidéncia de atos ilicitos, em especial no que concerne ao apoderamento ilicito de
aeronaves, em janeiro de 1969, os Estados Unidos da América passou a adotar a utilizacédo

dos porticos detectores de metais no processo de inspe¢do de passageiros.

Outra iniciativa de combate aos atos ilicitos contra a aviagdo foi instituida em 1970 pelo
presidente norte americano Richard Nixon, que anunciou um programa anti-apoderamento
onde agentes federais armados, no interior de aeronaves, faziam a protecdo da aeronave de

forma ostensiva. Este programa ficou conhecido como Federal Marshal.

Além dessas ocorréncias, vale salientar o ocorrido no dia 11 de setembro de 2001 em
territorio norte americano, sendo considerado o ato de interferéncia ilicita & aviagdo com
maior numero de vitimas, como € possivel observar na figura 1.5 a seguir, a qual representa o

historico de vitimas no periodo de 1970 a 2011:
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Figura 1.5: N° de mortes (1970 a 2011)
Fonte: Boszczowski e Cavallari (2013)

Miamers de Mortes Exclnindo 2001*

Com a analise dos dados constante na figura acima, nota-se que o numero global de vitimas
do atentado terrorista em questdo, 3.524 (trés mil quinhentas e vinte e quatro) pessoas
(BOSZCZOWSKI; CAVALLARI, 2013), ndo foi evidenciado em razdo de sua amplitude e
por extrapolar a escala de vitimas dos demais anos. Consoante ao afirmado por Amores e
Fernandez (2012), o quantitativo total de pessoas que perderam a vida foi de 2.973 (duas mil

novecentos e setenta e trés).

Dada a expressividade do niumero de mortos nos anos de 1985, 1988 e 1989, far-se-4 uma
descricdo sumaréaria de alguns dos eventos que contribuiram para a expressividade desses

dados, todos descritos na obra de Amores e Fernandez (2012).

No dia 23 de junho de 1985, o voo 182 da empresa aérea Air India (rota: Toronto-Montreal-
Londres-Delhi-Bombay), continha 329 (trezentas e vinta e nove) pessoas a bordo, explodiu
em razdo de um acionamento de uma bomba quando sobrevoava o oceano Atlantico. Nessa
mesma data, com apenas uma hora de diferenca, outra aeronave da Air india, que faria a rota
Narita-Bangkok, explodiu no tempo de perméncia em solo no aeroporto de Narita - Japéo.
Esse atentado causou a morte de mais 2 (dois) profissionais do aeroporto e feriu 177 (cento e
setenta e sete pessoas).
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Além desses eventos, houve dois sequestros de aeronaves no ano de 1985: um em Atenas, Voo
847 da empresa aérea TWA (rota Atenas-Roma-Londres) e outro no voo 648 da empresa

Egypt Air, cujas vitimas também fizeram parte do dado lastimavel constante na figura 1.5.

Em 1988 o0 voo 655 da Iran Air, rota Ird-Dubai, foi abatido sobre o espago aéreo iraniano,
equivocadamente, por um missel americano, causando a morte de 290 (duzentos e noventa)
pessoas. No mesmo ano, a explosdo repentina durante o voo 103 da aeronoave da Pan Am,

completa o quantitativo de vitimas desse periodo.

Por fim, no ano de 1989 houve duas explosGes de aeronaves. A primeira provocou 0
falecimento de 170 (cento e setenta) pessoas e se refere ao voo 772 da empresa UTA. Tal
explosdo ocorreu durante o sobrevoo pelo deserto de Saara. J& a segunda exploséao diz respeito
ao voo 203 da Avianca durante o trajeto Bogota-Cali, a qual causou a morte das 107 (cento e

sete) pessoas que estavam a bordo e mais trés em terra.

A fim de exemplificar um apoderamento ilicito de aeronave em territdrio brasileiro, vale
lembrar ocorréncia registrada no aeroclube de Brasilia, localizado em Luzidnia — GO, no dia
19/03/2009. Nessa situacdo, um homem adentrou no aeroclube e solicitou aos funcionarios a
realizacdo de um voo panoramico com uma menina. Ao iniciar o taxiamento na pista do
aeroclube para a decolagem, o piloto foi interrompido pelo homem que sacou uma arma e

pediu que ele parasse a aeronave e descesse.

Conforme nota emitida pela Forca Aérea Brasileira, ao ser notificado da ocorréncia do roubo,
o0 Primeiro Centro Integrado de Defesa e Controle do Trafego Aéreo (CINDACTA 1)
informou ao Comando de Defesa Aeroespacial Brasileiro (COMDABRA) que, por sua vez,
ordenou a imediata decolagem de aeronaves em alerta de defesa aérea. No entanto, os 6rgaos
de controle de trafego aéreo e os pilotos da Forca Aérea Brasileira, que acompanharam a

aeronave apoderada, ndo conseguiram contato via radio com o piloto.

Por fim, a aeronave foi lancada em um shopping em Goiénia e colidiu com o solo, onde
morreram 0s dois passageiros a bordo, pai e filha. A partir dos fatos apresentados, observa-se
que a ocorréncia de um ato de interferéncia ilicita na aviagéo civil, em nivel mundial, & uma
preocupacédo atual entre todas as nagdes, fundamentalmente, apds os atentados ocorridos em

solo americano no ano de 2001.

17



Esses atentados infamaram a imagem da aviacdo civil para a sociedade contemporéanea e
comprometeu a percepcdo de seguranca dos usudrios do transporte aéreo. Além disso,
também impactou diretamente em alteracGes nas medidas de seguranca adotadas pelos paises
membros da OACI, o que acarretou no estabelecimento e adocdo de novas estratégias e

procedimentos de seguranga em nivel internacional.

Os estudos realizados pelas autoridades americanas apds os atentados de 11 de setembro de
2001 apontaram uma sucessdo de fatos que, reunidos, lograram éxito inesperado. Dentre
outros aspectos, os investigadores afirmaram, com base nos telefonemas feitos pelos
passageiros que estavam nos avides utilizados para a ofensiva, que os terroristas estavam
munidos de estiletes, facas e aerossdis quimicos nocivos e assim sequestraram quatro

aeronaves e as utilizaram como misseis de ataque.

As evidéncias que apontaram para esse entendimento trouxeram maior preocupacdo quanto
aos procedimentos implementados nos canais de inspecdo de seguranca, afirmacéo
amplamente divulgada pela impressa brasileira e também ratificada por Amores e Fernandez
(2012), isto €, a preocupacdo publica com a seguranca aumentou consideravelmente com o ato

ilicito ocorrido em 11 de setembro de 2001.

Com base nos fatos apresentados, observa-se que o rigor nos procedimentos realizados pelos
profissionais de seguranga nos canais de inspecdo e a utilizacdo de equipamentos de alta
tecnologia sdo indispensaveis para a garantia da seguranca e para evitar a pratica de atos

ilicitos contra a aviacgdo civil.

Contudo, os atos ilicitos ndo se restringem ao sequestro de aeronaves ou a introducdo de
materiais proibidos com intengfes criminosas na area restrita de seguranca ou a bordo de

aeronaves, tema que seré tratado de forma especifica no Capitulo 2 desse estudo.

Com efeito, diante da abrangéncia dos atos de interferéncia ilicita, observa-se que a mitigacdo
das ameacas e dos riscos associados ao transporte aéreo perpassa pelo trabalho realizado pelos
profissionais de seguranca, uma vez que 0 exercicio do processo de inspecdo de seguranga se
constitui como uma medida preventiva e ferramenta fundamental para evitar ou minimizar as

possibilidades de ocorréncia de um ato ilicito.

Dessa forma, considerando-se que o Brasil assumiu o compromisso internacional de
recepcionar importantes eventos esportivos, quais sejam, a Copa do Mundo em 2014 e as
18



Olimpiadas de 2016, compete ao pais assegurar a integridade de seus cidaddos e das
delegacdes oficiais enquanto sitos em seu territério, também missdo da AVSEC.

Nesse cenario de possibilidade de aumento no nivel de ameaca a aviacao civil brasileira com a
realizacdo dos eventos esportivos ora mencionados e, ao considerar a importancia da
aplicacdo de medidas de seguranga para a integridade nacional e internacional, as quais
podem sofrer interferéncias relativas aos fatores e erros humanos, surge a necessidade do

desenvolvimento do presente estudo.

No contexto da aviacdo civil, o estudo sobre fatores e erros humanos envolve todos o0s
aspectos do comportamento e desempenho humano: 0s processos cognitivos; a tomada de
decisdo; as comunicacdes; o suporte l6gico das ferramentas computacionais; as instrucdes de
trabalho; e as guias de verificacdo, varidveis que tornam esse estudo multidisciplinar, em

razdo de sua propria esséncia (DOC 9824, 2003).

Sob essa perspectiva multidisciplinar, o escopo da analise de fatores e erros humanos em
seguranca visa analisar as interagdes humanas em situacdes reais de trabalho, a partir do
estudo de suas capacidades e limitacdes, bem como das condicdes laborais ofertadas para a

garantia da regularidade, eficiéncia e seguranca do transporte aéreo.

Entende-se por seguranca da aviacdo civil conta atos de interferéncia ilicita (AVSEC), de
acordo com o inciso CXXX do art. 4° do PNAVSEC, a combinacdo de medidas, de recursos
humanos e de materiais destinados a proteger a aviacdo civil contra atos de interferéncia

ilicita.

Para implementar as acGes de seguranca, 0 setor aéreo conta com 0S recursos humanos
especializados que, conforme o inciso V do art. 7° do PNIAVSEC, sdo aqueles profissionais
que exercem atividades de protecdo da aviacdo civil contra atos de interferéncia ilicita, de

acordo com os requisitos estabelecidos no PNAVSEC e nas legislagGes emitidas pela ANAC.

Sob esse enfoque, a atividade desempenhada pelos profissionais de seguranga deve ser
estudada a fim de avaliar a potencial existéncia e influéncia de fatores humanos, em especial,

no processo de inspecdo de seguranca da aviagéo civil.

Tomando-se por base o conteudo constante no DOC 9808 (2002) e a literatura especializada

sobre fatores humanos na aviacdo (REASON, 1995), levanta-se a possibilidade de
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consideracdo sobre a ocorréncia de erros e/ou fatores humanos que podem incidir no processo

de inspecdo realizado nos canais de inspecdo de seguranca, tais como:

» Falhas ativas: representadas por atos inseguros de efeito imediato, geralmente
cometido por operadores que trabalham em contato direto com o sistema, como no caso dos
profissionais de seguranca. Estas falhas podem ocorrer de diferentes formas, tais como
violagdes de conduta, lapso, erros de avaliagdo, dentre outras que serdo estudadas no decorrer

dessa pesquisa.

» Falhas latentes: sdo elementos patogénicos que residem no sistema. Ficam ocultos
por um determinado periodo e demoram a se manifestar. No entanto, se combinados com
algum erro ou falhas ativas, criam a oportunidade de ocorréncia de um ato ilicito, dependendo
das defesas ou barreiras de seguranca existentes. Além disso, as falhas latentes podem

fomentar atos inseguros e debilitam os mecanismos de defesa.

Estas falhas podem ser retratadas, por exemplo, por decisdes equivocadas tomadas por
profissionais que ndo estejam necessariamente presentes no local ou no horério da ocorréncia,
por terem a funcdo de elaborarem as instrucdes de trabalho e os meios de aplicacdo dos
procedimentos previstos em norma. Estas decisfes podem estar refletidas, por exemplo, nos
documentos que apresentam as instrucdes de trabalho ou nas orientacGes sobre a execucdo do
ato fiscalizatorio.

Por sua peculiaridade latente, decisfes equivocadas tém o potencial de introduzir elementos
patogénicos no sistema de seguranca. Apesar disso, tais falhas podem ser identificadas e
minoradas antes da ocorréncia de um evento adverso, o que permite uma atitude pré-ativa no
gerenciamento do fator ou do erro humano. Muito embora, sabe-se que a maior parte dos
erros latentes é descoberta apds uma ocorréncia, sendo, portanto, de elevada importancia

investigar sua existéncia em um sistema complexo.

Antes de apresentar a definicdo sobre sistema complexo, cabe mencionar que segundo o DOC
9683 (1998), sistemas de grande envergadura e que funcionam a partir da utilizagdo de alta
tecnologia, tal como o sistema de aviacéo civil, sdo definidos como sistemas sociotécnicos.
Sistemas sociotécnicos reinem dois componentes, o técnico, que se refere aos aparatos
tecnoldgicos e o componente humano, com o objetivo de producdo. No caso da aviacdo, a

produtividade esta relacionada ao transporte de pessoas e produtos.
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No entanto, conforme esclarece Dismukes (2009), a questdo da produtividade do sistema, da
operacao aérea, é legitima e necessaria para a sua existéncia e se constitui como um dos seus
objetivos. Mas, para a consecuc¢do de estudos sobre fatores e erros humanos, esse objetivo é

secundario, sendo a finalidade principal o pleno alcance dos principios de security.

Uma caracteristica chave dos sistemas sociotécnicos € que 0S erros no seu processo de
seguranga podem produzir consequéncias catastroficas relativas a perdas humanas e de bens
materiais, uma vez que realizam atividades de grande risco e perigo potencial. De forma
congénere, no sistema de aviacdo civil as potenciais ameacas se concentram em lugares
unicos, sob controle centralizado de pessoal operacional, relativamente pouco numeroso, tal
como as torres de controle, as cabines dos avides e, sob o enfoque da AVSEC, o canal de

inspecéo.

Outras caracteristicas peculiares aos sistemas sociotécnicos sao:

complexidade, muitos parametros de controle que podem interagir simultaneamente e
mutuamente (pértico detector de metais, equipamentos de raios-X, detector manual de
metais, busca pessoal e inspe¢do manual de bagagens);
= intimamente conectado, acoplado ou centralizado, ou seja, poucas maneiras de se
alcancar um objetivo, a inspecdo de pessoas e bagagens;
= circunstancial, uma vez que pode receber informagdes ndo familiares e ndo previstas a
depender de uma determinada circunstancia ou conjuntura;
= tendéncia a funcionar no limite de sua capacidade operacional;
= operadores que, em decorréncia da formacdo que recebem, possuem compreensdo
limitada das interdependéncias do sistema que controlam e a seguranca da aviagéo
civil em sua totalidade; e
= interdependéncia da interacdo entre o componente tecnologico e humano.
Ulterior corrente apresentada por Vicente (1999 apud Strauch, 2002), que sustenta o conceito
de sistema sociotécnico, corrobora com os argumentos elencados no DOC 9683 (1998). Nessa
visdo, estdo incluidas as necessidades sociais e as diferentes perspectivas da equipe de
trabalho que atua em sistemas complexos, 0 avango da tecnologia e a natureza dindmica dos

sistemas complexos.

Apos esse entendimento, tem-se a denominacgédo de sistema complexo, que se refere aqueles

que incorporam as seguintes caracteristicas: (i) muitas conexdes entre componentes, cujas
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falhas tém multiplos efeitos; (ii) devido ao alto grau de especializa¢do, existem poucas
possibilidade de substituir ou de realocacéo de pessoal. Esse mesmo motivo afeta também os
recursos materiais, dada a dificuldade de intercambio; (iii) existem muitos pardmetros de
controle que interatuam (REASON, 2009).

Strauch (2002), compartilhando dos ensinamentos apontados no DOC 9683 (1998) e com a
definicdo explicitada por Reason (1990), traz a denominagao de “‘sistema complexo” aqueles

contextos em que a incidéncia do erro humano pode trazer consequéncias severas ao sistema.

Por definicdo, sistemas complexos se referem a ‘“combinacdo de pessoas, materiais,
ferramentas, equipamentos, programas computacionais, instalacbes e procedimentos que
foram delineados para atuarem de forma conjunta e com objetivos comuns” (STRAUCH,

2002, p. 28, traducdo nossa).

Ainda na visdo do autor referenciado no pardgrafo anterior, ndo obstante o avanco da
tecnologia, 0s sistemas nio estdo imunes aos erros daqueles que os operam. A guisa de
ilustracdo, informa que a estrutura genética ja foi mapeada e a internet foi desenvolvida, mas

0 erro humano ainda ndo tornou-se passivel de eliminacéo.

Em razdo da defini¢do por ele exposta, Reason (1995) infere que as falhas humanas, no nivel
latente, se comparadas as incorrecGes técnicas (falhas ativas), representam a maior ameaca a
sistemas complexos e potencialmente perigosos, caracteristica do sistema de aviacao civil.
Isso se deve ao fato de que os problemas relacionados aos fatores e erros humanos séo
produto de uma corrente de causas, na qual os fatores psicoldgicos individuais sdo os elos

ultimos e menos previsiveis e gerenciaveis.

Ademais, como o trabalho dos profissionais de seguranca ndo ocorre de forma isolada, pois
atuam em grupo, pode sofrer a influéncia de agentes externos, posto que seus comportamentos

se adaptam as circunstancias em que se deparam no dia-a-dia do contexto real de trabalho.

Igualmente, Reason (1995) ainda aponta que a probabilidade de um ato inseguro ser cometido
é altamente influenciada pela natureza da tarefa e pelas condi¢Ges do trabalho, resultante dos

fatores organizacionais.

Se pela propria esséncia o processo de inspecdo de seguranca de pessoas e bagagens de mao

nos canais de inspecdo é algo critico, decisivo e de relevante importancia para a integridade
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nacional e, por vezes, internacional, a inseguranca na tomada de decisdo pode ser um fator

humano presente nesse processo.

Diante do exposto, surge o problema a ser discutido ao longo desse estudo: ha incidéncia de
fatores e erros humanos no processo de inspecdo de seguranca? O que explica esses fatores e
erros (caso existam)? Quais sdo as razdes para sua possivel ocorréncia? Caso existam fatores
e erros humanos, em que medida impactam no processo de inspecdo de seguranga e quais séo

predominantes?

1.2 HIPOTESE
A formulacédo da hipotese é o ensaio de uma possivel resposta ao problema da pesquisa, e por
isso, deve ser formulada de forma a corresponder com os principais pontos explicitados no

problema (MINAYO, 2007). Com isso, a premissa a ser averiguada é:

A incidéncia de erros ou fatores humanos no canal de inspecdo impacta no desempenho dos
profissionais que exercem funcbes em prol da segurangca da aviacdo civil e,

consequentemente, no processo de inspecdo de seguranga.
1.3 OBJETIVOS

1.3.1 Objetivo Geral

O objetivo principal da presente pesquisa foi identificar os erros e os fatores humanos que

possam existir no processo de inspecéo de segurancga da aviacgao civil.
1.3.2 Objetivos Especificos
Como objetivos especificos desse estudo, tém-se:
= Determinar se existem fatores e erros humanos predominantes no processo de
inspecédo de seguranga;
= Avaliar o impacto dos fatores e erros humanos no processo de inspecao de seguranga
da aviacdo civil; e
= Definir as possiveis causas dos fatores e erros humanos no canal de inspecdo de

seguranca da aviacao civil.
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1.4 JUSTIFICATIVA

O incremento da concorréncia entre os operadores aéreos e a disponibilizacdo de valores mais
atrativos das passagens aéreas levou ao crescimento da demanda de passageiros para o
transporte aéreo. Com isso, adveio a ampliacdo da acessibilidade e visibilidade desse modal a
populacdo em geral e em nivel mundial, sendo esta uma das razdes da aviagdo civil se

constituir como um dos alvos de preferéncia de acdes terroristas.

Dentre outras razdes que tornam a aviacao objeto de atracdo para acdes terroristas, tem-se: a
ampla publicidade mundial; poucos agressores controlam muitos passageiros; presenca de
passageiros de diversas nacionalidades; possibilidade de fuga utilizando a prépria aeronave;
valor e vulnerabilidade das aeronaves; transporte aéreo de valores; motivacOes relacionadas

ao crime comum; crime organizado; e razdes socioeconémicas.

Por isso, a seguranca da aviacdo civil depende ndo apenas de estrita regulamentacdo ou da
utilizacdo de alta tecnologia, mas também de recursos humanos plenamente qualificados, o

que insere no debate os aspectos relacionados a fatores e erros humanos.

Em virtude do crescimento acelerado do setor aéreo e dado 0s riscos inerentes a aviacao civil,
faz-se necessario desenvolver medidas preventivas capazes de mapear as vulnerabilidades
atinentes aos fatores humanos, caso subsistam, a fim de priorizar as ages a serem

implementadas no ambito do processo de inspec¢éo de seguranca.

Tais medidas contribuem e fortalecem a cultura de seguranca ja existente e se institui como
um mecanismo de monitoramento e gerenciamento de risco da possivel incidéncia do fator e

do erro humano nos canais de inspecdo de seguranca.

Diante do explicitado, observa-se que o principal objetivo da identificacdo dos fatores e erros
humanos no processo de inspe¢do de seguranca da aviacao civil é suscitar o desenvolvimento
de métodos de avaliacdo e acompanhamento de tais falhas, capazes de reduzir sua incidéncia,
sempre que tais fatores e erros acarretarem em prejuizos & operagdo aérea. Devem também
gerar dados consolidados sobre a potencialidade e a limitagdo humana, aliando estas
informacbes aos equipamentos, procedimentos, instrucbes de trabalho, ambiente laboral,
processos de capacitacdo e gerenciamento de riscos, buscando assim, assegurar a integridade

da seguranca e maiores niveis de desempenho em servico.
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Ademais, em vista dessa tematica se constituir como matéria de seguranga nacional e
considerando a oportunidade de fomentar esse tema em nivel académico, a presente pesquisa
se justifica e se apresenta como uma contribuicdo aos estudos afetos aos fatores e erros
humanos na aviacdo. Nesse contexto, a importancia da pesquisa esta na necessidade de
desenvolver um estudo que permita identificar fatores e erros humanos atinentes ao processo

de inspecdo de seguranca no ambito da aviacao civil.

Outro fator motivador para o desenvolvimento desse trabalho situa-se no fato de que héa
décadas se admite a importancia central da atuacdo humana ou dos fatores humanos em
diversas areas de atuacdo na aviacao civil (como por exemplo, no que tange ao desenho da
cabine de pilotagem), mas apenas recentemente foi reconhecida a relevancia de se estudar os
fatores humanos para propor melhorias e elevar a eficiéncia e a eficacia da seguranca da
aviacdo civil, segundo relatado no DOC 9808 (2002).

A respeito da quantidade de trabalhos disponiveis, em nivel académico sobre o tema, foram

realizadas pesquisas em um sitio eletronico de ampla utilizagdo mundial, no dia 05/05/2013.

A técnica para realizacdo da pesquisa baseou-se na concepg¢do search engine optimization -
SEO, conforme explicitado por JACOBSEN (2012). Segundo o autor, esse método tem o
objetivo estreitar ou restringir os resultados de uma pesquisa realizada na rede mundial de
computadores (internet), além de otimizar o uso de suas funcdes e trazer resultados mais

confidveis e que estdo disponiveis por essa ferramenta de pesquisa.

Assim, utilizando-se a técnica SEO, constatou-se que ao pesquisar as palavras "seguranca da
aviacdo civil contra atos de interferéncia ilicita" + "fatores humanos” + “inspecdo de
seguranga”, foram encontrados apenas quatro resultados, séo eles: 0 PNAVSEC; um boletim
de pessoal e servico da ANAC, instrumento utilizado internamente pela agéncia para dar
publicidade aos seus atos administrativos; um trabalho de conclusdo de curso, cujo titulo é
“Equilibrio entre Seguranga e Facilitagdo sobre o passageiro do Transporte Aéreo” e,
finalmente, uma apresentacdo, em PowerPoint, feita pela ANAC sobre Certificacdo de
Produtos Aeronduticos na Aviacdo Civil Brasileira.

Ao realizar uma busca avangada no mesmo sitio eletrénico foram encontrados 47 (quarenta e
sete) resultados. Porém, nenhum produto encontrado representa um estudo ou trabalho

académico sobre a identificacdo de fatores e erros humanos no canal de inspecdo em
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segurancga, mas apenas legislacfes ou extratos das legislagdes concernentes a matéria em

questdo, utilizadas em apresentagfes organizacionais ou em outros enderecos eletronicos.

Em um sitio eletrénico de pesquisa académica, também de ampla utilizacdo pela comunidade
nacional e internacional, foi encontrado apenas o trabalho de conclusdo de curso supra
mencionado. Nesse mesmo sitio, em pesquisa realizada utilizando-se as mesmas palavras,
mas traduzidas para a lingua inglesa "security of civil aviation against acts of unlawful
interference” + "human factors” + "sreening check point”, e no idioma espanhol "La
seguridad de la aviacion civil contra actos de interferencia ilicita” + "factores humanos" +

"control de seguridad”, ndo foram identificados quaisquer resultados.

Ao analisar o compéndio documental disponivel na biblioteca digital da Agéncia Nacional de
Aviacdo Civil, também ndo foram identificados estudos ou pesquisas nacionais ou

internacionais relativas a incidéncia de fatores humanos no canal de inspecao de seguranca.

Em que pese a escassez de resultados por meio fisico ou eletrdnico, admite-se que podem
existir estudos sobre o tema que tenham sido ocultados nessa pesquisa. E, por isso, importa
salientar que a finalidade de apresentar esses dados foi apenas demonstrar que, ainda que
existam trabalhos académicos sobre a tematica dessa pesquisa, a divulgacdo ou o interesse

cientifico carecem de maior publicidade e ampla divulgacao.

Oportuno lembrar que no sistema de aviagao civil, o escopo dos estudos referentes aos fatores
humanos estdo centrados na seguranca do Voo, nos aspectos operacionais e com maior
concentracdo para os fatores humanos atinentes aos membros da tripulacdo, pois ha uma forte

correlacdo entre fatores humanos e acidentes aéreos (MARTINS et. al, 2005).

Pela razdo acima apresentada, a literatura especializada em fatores humanos no contexto do
transporte aéreo tem o enfoque na seguranca operacional. Este conceito, seguranca
operacional, também seréa tratado oportunamente no desenvolvimento dessa pesquisa, capitulo
2, a fim de diferenciar o objeto de interesse desse enfoque em relagdo & seguranca da aviagao
civil contra atos de interferéncia ilicita. O escopo dessa diferenciacdo serd amparado pelos

preceitos advindos do sistema de aviagao civil.

Nesse sentido, a pesquisa concernente a possivel incidéncia de fatores e erros humanos no

ambito da seguranca da aviacdo civil contra atos de interferéncia ilicita contribui para o
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desenvolvimento de uma nova abordagem e uma perspectiva de igual relevancia aquela ja

existente no contexto aeronautico.

Com o incremento da abordagem AVSEC sobre fatores e erros humanos, a Agéncia Nacional
de Aviacdo Civil podera utilizar os resultados obtidos nesse estudo em prol da propria
instituicdo, por exemplo, para aprimorar a sua atividade regulatdria junto aos centros de

instrucdo autorizados a ministrar cursos AVSEC e operadores aeroportuérios e aéreos.

Como afirmado no DOC 9808 (2002), os Estados devem preparar diretrizes, especificacdes e
critérios de certificacdo para os niveis de funcionamento dos sistemas das operacdes de
seguranca da aviacédo civil. A devida consideracdo sobre o tema de fatores e erros humanos

garante uma atuacéo e eficiéncia 6tima em matéria de seguranca.

Outrossim, o conhecimento acerca da incidéncia de fatores humanos nas atividades AVSEC
para 0s operadores aeroportuarios e aéreos podera auxiliar na elaboracdo de medidas

mitigadoras ante sua ocorréncia.
1.5 METODOLOGIA

Com o objetivo de estruturar o objeto de estudo, descrever suas etapas constitutivas e
investigar o problema ora indicado, seguem abaixo listados os procedimentos técnico-

cientificos adotados e 0s objetivos correspondentes:

12 Etapa - Revisdo Bibliografica: estudo da regulamentagdo e material técnico e académico
publicado no ambito nacional e internacional, cujo objetivo foi investigar o objeto da
pesquisa, a incidéncia de fatores e erros humanos no canal de inspecdo de seguranca da
aviacdo civil, de forma a identificar o que foi desenvolvido sobre essa matéria, bem como a

existéncia de pesquisa dessa natureza que estejam em andamento.

Além disso, teve-se ainda o objetivo de destacar os estudos existentes acerca do tema, trazer
suporte tedrico necessario a realizacdo da pesquisa e auxiliar sua delimitacéo, estabelecendo
as justificativas para sua escolha e as contribui¢Ges esperadas. O contetdo dessa etapa foi

distribuido, fundamentalmente, entre os Capitulos 1, 2, 3 e 4.

22 Etapa - Elaboracéo, validacao técnica e semantica e aplicacdo do questionario da pesquisa
utilizando o método de autoavaliagdo ou auto-observacdo (REASON, 1990): técnica aplicada

junto aos profissionais atuantes no canal de inspecdo de seguranca, na qual foram
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apresentadas a esses profissionais descricbes ou exemplos de diferentes fatores e erros
humanos incidentes em possiveis situacdes reais de trabalho. Com isso, foi solicitado que, de
forma individual, tais profissionais indicassem com que frequéncia aproximada esses erros ou
fatores humanos ocorrem, os niveis de intensidade correspondentes e o grau de concordancia

com as assertivas constantes no instrumento da pesquisa, conforme constante no capitulo 5.

3% Etapa — Definicdo e aplicacdo de critérios técnicos e estatisticos para fins de
desenvolvimento de pesquisa junto aos profissionais AVSEC nos exames de certificacdo e
nos Nucleos Regionais de Aviacao Civil — NURAC: a finalidade dessa etapa foi avaliar,
criteriosamente, as hipoteses do trabalho e detalhar as variaveis relativas aos fatores e erros
humanos, quando identificados. Essa etapa consta no capitulo 5.

42 Etapa - Tratamento e tabulacdo dos dados obtidos na pesquisa, por meio da utilizacdo dos
softwares Microsoft Excel e SPSS para a aplicacdo da técnica de Analise de Componentes
Principais (ACP). Com a utilizacdo dessa técnica estatistica, os dados foram tratados para

verificar a correlagdo existente entre eles.

A pesquisa contou com a participacdo de 602 (seiscentos e dois) profissionais AVSEC que
laboram em dezoito aeroportos, assim discriminados: Guarulhos-SP, Galedo-RJ, Brasilia-DF,
Porto Alegre-RS, Campinas-SP, Curitiba-PR, Recife-PE, Salvador-BA, Congonhas-SP,
Manaus-AM, Confins-MG, Santos Dumont-RJ, Belém-PA, Maraba-PA, Navegantes-SC,
Santarem-PA, Rio Branco-AC e Pampulha-MG.

52 Etapa - Andlise dos resultados por meio da descricdo dos dados obtidos, individualmente e
entre si, nesse ultimo caso, utilizando-se como parametro a ACP e andlise bidimensional.
Além disso, constam também as conclusfes resultantes dessas analises, as quais foram

alocadas no capitulo 6.

62 Etapa — Apresentacdo das consideragdes finais e limitagcdes encontradas para a consecucgao
desse estudo, bem como os beneficios obtidos e proposi¢fes de pesquisas futuras, as quais

fazem parte da concluséo.

Apos a descricdo de cada etapa acima mencionada, consta ainda a estrutura consolidada do

presente estudo, consoante a figura 1.6:
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Figura 1.6: Metodologia da Pesquisa

no Capitulo 02 a 04 subsequentes.

erros humanos no canal de inspecdo de seguranca.
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No decurso desse capitulo foi apresentada a importancia de estudos relacionados a

infraestrutura aeroportuaria, especialmente no que tange a possivel incidéncia de fatores e

A fim de dar continuidade aos procedimentos estabelecidos na presente metodologia, foram
levantados os conhecimentos existentes nos materiais técnicos e na literatura nacional e

internacional em relacdo ao problema proposto, cuja descricdo e discussdo foram realizadas




2- ESTRUTURA E FUNCIONAMENTO DO SISTEMA DE SEGURANCA
DA AVIACAO CIVIL

Nesse capitulo é apresentada a abordagem sistémica da seguranca da aviacao civil brasileira,
composta pelos principios advindos dos conceitos de safety e security, com vistas a delimitar
a compreensao de tais conceitos e a aplicabilidade correspondente, a partir de regulamentos
nacionais e internacionais, para melhor compreensdo da possivel incidéncia de fatores e erros

humanos nesse contexto.
2.1 SISTEMA DE SEGURANCA DA AVIACAO CIVIL: SAFETY E SECURITY

Na aviacdo civil, o objetivo de seguranca fundamenta-se nos principios da prevencdo, da
mitigacdo de situacBes adversas e do estabelecimento de niveis minimos aceitaveis de riscos.
Isso se deve a propria natureza de sua operacdo, posto que se houver incorregdes em seus
procedimentos, o impacto de um incidente ou acidente é amplo e de proporcdes quase sempre

superiores em comparacao a outros modais de transporte.

De forma sumaria e para proporcionar a adequada compreensao sobre o tema abordado, vale
mencionar que, de acordo com o Anexo 13 da OACI (2001 apud Mendonga; Baptista, 2010),
entende-se por acidente aeronautico, a partir de uma traducéo livre, um evento ndo previsto,
associado a operacdo de uma aeronave, ocorrido no periodo compreendido entre o embarque
de uma pessoa em uma aeronave, com intencdo de voo, até o0 momento de desembarque da

ultima pessoa, e do qual resulte dano grave a aeronave ou lesdes graves ou fatais a pessoas.

No que tange ao incidente aéreo, esse € um evento inferior se comparado a um acidente, mas
também esta associado a operacdo de uma aeronave e afeta ou pode vir afetar a seguranca das
operacdes de voo (MENDONCA; BAPTISTA, 2010).

A classificacdo e a distin¢do entre acidente e incidente, portanto, dependem da caracteristica
do evento, requer a existéncia de intencdo de voo e leva em consideracdo o grau das lesdes ou

dos danos dela consequentes, conforme Cenipa (2013).

Diante desse contexto, como mecanismo para evitar ou mitigar a ocorréncia de acidentes ou
incidentes aeronauticos, foi instituida uma abordagem sistémica de seguranca na aviacao civil
internacional, a qual estabeleceu, além de uma concepc¢do filoséfica, um conjunto de

procedimentos e regras que estdo relacionados a dois conceitos: safety e security. 1sso se deve
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a edicdo e publicacdo original dos regulamentos e documentos na lingua inglesa pela OACI,
com vistas a internacionalizar, tecnicamente, o entendimento dos conceitos de seguranga e

padronizar o tratamento de todos os paises signatarios acerca dessa matéria.

A natureza técnica dessa padronizacdo diz respeito a exigéncia de que as operacdes aéreas
cumpram, com o rigor da norma, os procedimentos de seguranca e o adequado treinamento
dos profissionais AVSEC. Na auséncia de regulamentacdo padronizada, a seguranca e o
treinamento poderiam incorrer em niveis inadequados, colocando em risco a integridade dos
aspectos de security. Por essa razdo, o ente regulador declara, por meio da emissdo de seus

regulamentos, 0s requisitos minimos atinentes aos procedimentos e a formacgédo em security.

Assim, para melhor compreensdo dessa abordagem sistémica, segue abaixo a definicdo dos

conceitos de seguranca na aviacao civil:

(i) safety: representa a condi¢do de estar protegido ou suscetivel a risco ou lesdo. Conforme o
DOC 9859 (2013), safety é o estado ou condicdo em que a possibilidade de danos as pessoas
ou danos materiais € reduzido e mantido, em ou abaixo de um nivel aceitavel, por meio de um

processo continuo de identificacdo de perigos e gerenciamento de riscos.

ii) security: denota o estado de estar livre de perigo ou ameaca. Segundo a defini¢do constante
no Anexo 17 (2011), security é a seguranca da aviagao civil contra atos de interferéncia ilicita,
cujo objetivo é alcangado por meio da combinacdo de medidas, de recursos humanos e de

materiais.

De forma complementar, vale salientar que o diferencial entre esses conceitos é a intencdo ou
ndo de causar um dano a aviagcdo civil. Enquanto que no enfoque de safety hd uma
preocupacdo com um dano de forma ndo intencional ou decorrente de fendmenos da natureza,
0 objeto de atencdo de security esta na prevencao de um possivel dano advindo do desejo ou

intencdo de uma pessoa ou uma organizacdo cometer um ato de interferéncia ilicita.

A partir da compreensdo desses conceitos, torna-se viavel identificar sua aplicabilidade nas
operacdes aéreas, posto que, conforme Boszczowski e Cavallari (2013), para garantir a
seguranca de voo ndo somente faz-se necessario que a operacdo seja segura, de forma a
diminuir a probabilidade de acidentes aéreos (safety), mas também buscar meios para que ndo

ocorram atos de interferéncia ilicita (security).
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Nesse sentido, depreende-se que as questdes relacionadas a seguranca operacional (safety) séo
correlatas as medidas preventivas para evitar danos as aeronaves causados, por exemplo, pelas
operacdes de solo (limpeza, abastecimento de aeronaves e servicos de provisdes de bordo,
manutencdo, dentre outros) e até mesmo a seguranca dos trabalhadores que laboram no sitio

aeroportudrio, dado os riscos associados a operacao.

Para tratar do tema de safety, em 2006, a OACI editou a primeira edicdo do Safety
Management Manual - SMM, que orienta para a implantacdo do Safety Management System -
SMS, traduzido na lingua portuguesa como Sistema de Gerenciamento da Seguranca
Operacional — SGSO, o qual foi disseminado por meio do Programa Brasileiro de Seguranga
Operacional PSO-BR. Este programa configurou-se como estratégia para a seguranca
operacional da aviacdo civil a partir da elaboracdo e implantacdo de programas especificos

paraa ANAC e o Comando da Aeronautica, no ambito das respectivas competéncias.

No entanto, como o enfoque desse estudo foi delimitado para o conceito de security, cumpre
contextualizar a aplicabilidade teorica e pratica desse conceito no sistema de aviacdo civil

brasileiro.

Os principios basilares dos regulamentos concernentes ao tema de security ou AVSEC
constam no Anexo 17 publicado pela OACI. Tais principios promulgados pelo Anexo em
comento foram recepcionados pela legislacdo brasileira, com especial destaque para o
PNAVSEC. A partir dos preceitos desse documento é possivel compreender a amplitude do
conceito de ato de interferéncia ilicita e ocorréncias dessa natureza, cabendo destacar o
estabelecido no inciso XXXII do art. 4° do PNAVSEC (2010):

Ato de interferéncia ilicita contra a aviacdo civil: ato ou atentado que coloca em
risco a seguranca da aviacao civil e o transporte aéreo, a saber:

a) apoderamento ilicito de aeronave em voo;

b) apoderamento ilicito de aeronave no solo;

c¢) manutencao de refém a bordo de aeronaves ou nos aerédromos;

d) invasdo de aeronave, de aeroporto ou das dependéncias de instalacdo
aeronautica;

e) introducdo de arma, artefato ou material perigoso, com intencBes criminosas, a
bordo de aeronave ou em um aeroporto;

f) comunicacéo de informacdo falsa que coloque em risco a seguranca de aeronave
em voo ou no solo, dos passageiros, tripulacdo, pessoal de terra ou publico em
geral, no aeroporto ou nas dependéncias de instalacédo de navegacao aérea; e

g) ataque a aeronaves utilizando Sistema Antiaéreo Portatil.
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Diante da definigdo apresentada e da abrangéncia dos atos de interferéncia ilicita, observa-se
que a implementacdo da AVSEC requer o emprego de medidas preventivas de seguranga, as

quais buscam criar uma barreira fisica ou psicoldgica frente a uma possivel ameaca.

Isso porgque o contexto aeroportuario € um local onde é possivel reunir um grande nimero de
pessoas circundantes, inclusive das mais diferentes nacionalidades. Tal aglomeracéo
representa um alvo aliciante, tanto para terrorismo como para outras formas de atos de
interferéncia ilicita. A concentracdo de pessoas e companhias aéreas aumenta a possibilidade
de potenciais ataques a aeronaves, aeroportos e estruturas de navegacao aérea, além de causar

grande impacto, dado que a populacdo em geral considera o aeroporto um ambiente seguro.

Por isso, a AVSEC estabelece mecanismos de defesa que tem a finalidade de prevenir e
dissuadir pessoas mal intencionadas de transportar consigo, para as aeronaves e para as areas
regulamentadas (consideradas area restrita de seguranca, area de acesso controlado ou area
estéril), materiais e substancias que possam colocar em risco seguranca da aviacao civil e o
transporte aéreo. Dessa forma, observa-se que a AVSEC tem por objetivo a salvaguarda e a
protecdo das pessoas e bens, de forma permanente, prevenindo e combatendo os atos de

interferéncia ilicita.

Por conseguinte, métodos e procedimentos de identificacdo e inspecdo de pessoas e bagagens,
empregados pelos profissionais AVSEC, representam alguns exemplos dessas medidas
criadas para impedir 0 acesso de objetos ou pessoas que possam ser utilizados ou direcionados
para 0 cometimento de atos de interferéncia ilicita, 0os quais podem acarretar ou ndo em um

acidente aéreo.

Por essa razdo, o profissional atuante na seguranca da aviagdo civil contra ilicitos se constitui
como parte integrante e fundamental no sistema de seguranca para a defesa e soberania de um
Estado, uma vez que, apoiado pela estrutura regulamentar, pela combinacdo de medidas e
recursos materiais, exerce atividades de protecdo da aviacdo civil contra atos de interferéncia

ilicita, seja no nivel operacional ou de gerenciamento.

Com efeito, conhecer o sistema e a politica de seguranca contra ilicitos, auxilia na
compreensdo do trabalho dos profissionais envolvidos e na responsabilidade que lhes é
imputada, alem de demonstrar que fatores humanos ou incorre¢des em seus procedimentos

podem acarretar em grande impacto.
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Finalmente, cumpre mencionar que a aplicacdo da politica de segurancga no sistema de aviacdo
civil, composta pelos principios de security e safety, garante a conformidade dos
procedimentos e a integridade das operacdes, de acordo com o padrdo nacional e internacional

aceito e instituido.

Por isso, no topico subsequente sdo apresentadas, a luz da legislacdo vigente, as
responsabilidades atribuidas aos entes envolvidos na aplicacdo das medidas, além da estrutura
do sistema de seguranca da aviacdo civil contra atos de interferéncia ilicita, enfoque do
presente estudo, a fim de contextualizar a forma de organizacdo e o funcionamento desse

sistema.

2.2 ESTRUTURA DO SISTEMA DE SEGURANGCA E RESPONSABILIDADES
NACIONAIS

Como relatado anteriormente, a legislacdo nacional que dispde sobre 0s requisitos a serem
aplicados pelos entes do Sistema de Aviacdo Civil, na protecdo contra atos de interferéncia
ilicita, € 0o PNAVSEC.

O objetivo do PNAVSEC ¢ disciplinar a aplicacdo de medidas de seguranca dedicadas a
garantia da integridade de passageiros, tripulantes, pessoal de terra, publico em geral,
aeronaves e instalagcdes de aeroportos brasileiros, a fim de proteger as operacfes da aviacao

civil contra atos de interferéncia ilicita cometidos no solo ou em voo.

Dessa forma, as diretrizes e os requisitos instituidos no PNAVSEC devem ser incorporados
aos planos e programas de seguranca da aviacdo civil e aos procedimentos das organizactes
envolvidas na operacdo dos aeroportos, de acordo com suas caracteristicas especificas, a fim
de assegurar um nivel adequado de protecdo da aviacdo civil contra atos de interferéncia
ilicita (PNAVSEC, 2010, art. 2°).

Consoante ao PNAVSEC, os érgdos ou entidades que compdem a estrutura do sistema de
segurancga da aviagdo civil contra atos ilicitos sdo os seguintes: Comando da Aeronautica;
Policia Federal; operadores aeroportuarios e aéreos; organizacGes do sistema nacional de
defesa civil e outras organizacdes, nomeadamente a Receita Federal do Brasil - RFB, a
Agéncia Nacional de Vigilancia Sanitaria — ANVISA e a Vigilancia Agropecuéaria

Internacional — VIGIAGRO, além das Empresas de Taxi Aéreo, de Servicos Aéreos
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Especializados e demais Operadores da Aviacdo Geral, Concessionarios, bem como a

Agéncia Nacional de Aviagédo Civil — ANAC.

Nessa conjuntura e a fim de melhor compreender o funcionamento do sistema brasileiro de
seguranca da aviacdo civil contra atos ilicitos, constam no Apéndice A do presente estudo, de
forma concisa, as responsabilidades instituidas no PNAVSEC a cada 6rgdo ou entidade acima
mencionados, a excecdo daquelas atribuidas a ANAC. Optou-se por retrata-las, uma vez que a
Agéncia regulamenta e fiscaliza a formacdo em AVSEC e a adocdo dos procedimentos

AVSEC pelos entes regulados.

Sendo uma entidade da administracdo publica federal, a ANAC no exercicio de suas
competéncias deve observar e adotar as medidas necessarias para o atendimento do interesse
publico e para o desenvolvimento e fomento da aviacdo civil, da infraestrutura aeronautica e

aeroportuaria do pais, conforme estabelecido na Lei n® 11.182, de 27 de setembro de 2005.

Com relacdo a matéria de seguranca, compete a agéncia, conforme o inciso X do art. 8° da lei
acima referenciada, “[...] regular e fiscalizar os servicos aéreos, 0s produtos e processos
aeronauticos, a formacéo e o treinamento de pessoal especializado, os servicos auxiliares, a

seguranca da aviacdo civil [...]".

Impende ainda assinalar que as atribuigdes que sdo conferidas a ANAC por meio do art. 7°
do PNAVSEC, ratificam o previsto na Lei n® 11.182/2005. Tais atribui¢Bes, em suma, dizem
respeito: (i) a regulacdo e fiscalizacdo da seguranca da aviacdo civil contra atos de
interferéncia ilicita, (ii) a garantia da aplicacdo dos padrdes internacionais de segurancga nas
operacdes internacionais e domésticas, no ambito de sua competéncia, em funcéo da avaliacdo
de risco, (iii) ao desenvolvimento de estudos nos processos de autorizacdo de novos Vvoos,
com o propdsito de avaliar a capacidade operacional dos aeroportos, as adequacGes
necessarias a sua estrutura e 0s seus impactos na seguranca aeroportudria, (iv) a coordenacao

das acOes de intercambio de informagfes com a OACI e com outros Estados.

Oportuno salientar que, dentre os 6rgdos e entidades que possuem responsabilidades sobre a
seguranca da aviagdo contra atos de interferéncia ilicita, a area de abrangéncia da ANAC esta
delimitada & fiscalizac&o e regulamentacdo, ndo sendo, portanto, atuante direta nas operacdes,
tal como o faz o DECEA.
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Consoante ao exposto na normativa vigente sobre a estrutura e o funcionamento do sistema de
seguranca brasileiro contra ilicitos, observa-se que a responsabilidade sobre essa matéria é
compartilhada entre érgdos pablicos e demais entidades atuantes no sistema de aviacéo civil,
0s quais devem contar com profissionais capacitados, nos termos legais, para a
implementacdo das medidas de seguranca e responsabilidades imputadas pela normativa

vigorante.

Essa partilha de responsabilidades se deve as especificidades das atividades que cada
seguimento, entidade ou Orgdo do sistema de seguranca exerce, bem como pelos diferentes
niveis de atuacdo de cada um deles que, conforme explicitado anteriormente, compde um

sistema em camadas com o objetivo de salvaguardar a operagdo aérea.

Dada a estrutura organizacional do sistema de seguranca da aviacdo civil contra ilicitos, no
topico subsequente foram tecidas consideracfes sobre o contexto legal que subsidia os
procedimentos AVSEC, com o objetivo de retratar a complexidade inerente e a relevancia de
sua aplicabilidade para a integridade do transporte aéreo.

2.3 AVIATION SECURITY: PROCEDIMENTOS E MEDIDAS QUE VISAM A
PROTECAO DA AVIACAO CIVIL CONTRA ATOS DE INTERFERENCIA ILICITA

Sistemas complexos requerem regras e procedimentos exaustivos, suficientes para guiar a
interacdo entre os operadores e equipamentos, bem como as demais interacOes necessarias
para o pleno funcionamento do sistema. Para ter efetividade, os procedimentos instituidos

devem ser l0gicos e necessarios para a garantia da seguranca e eficiéncia da operacéo.

A experiéncia e a familiaridade com o trabalho também podem modificar o comportamento
do profissional que atua em sistemas complexos. Por isso, como responsaveis pela
implementacdo dos procedimentos, as organiza¢fes devem padroniza-los e fomenté-los entre

todos os membros da equipe.

As organizacdes também devem estabelecer seus procedimentos operacionais e fazer cumprir
esses procedimentos. Tais procedimentos devem orientar os operadores do canal de inspecao
na interagdo com 0s equipamentos de seguranca, sob condi¢Ges normais de operagédo, diante

de acontecimentos inesperados ou quando houver aumento no nivel de ameaca.
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A importancia da AVSEC é promulgada internacionalmente por meio dos documentos
emitidos pela OACI, os quais s&o recepcionados nacionalmente por meio do estabelecimento
de procedimentos, medidas e regras constantes nos regulamentos, instrucdes normativas e
demais legislacdes emitidas, essencialmente, pela Agéncia Nacional de Aviacédo Civil, Policia

Federal e Comando da Aeronautica, no &mbito de suas responsabilidades.

Todavia, em que pese seja possivel o acesso a alguns documentos de security, conhecer e
estudar todos os detalhamentos dos processos AVSEC nao é factivel, ja que uma parte
significativa de sua legislagdo ¢ classificada como “reservada” pelos orgaos publicos

competentes.

A restricdo de acesso publico a tais legislaces ocorre em razdo de sua imprescindibilidade
para a seguranca da sociedade e do Estado. Além disso, se divulgadas ou acessadas
irrestritamente, podem po6r em risco a defesa e a soberania nacionais ou a integridade do
territorio nacional, conforme constante na Lei de acesso a informacéo, de 18 de novembro de
2011.

Muito embora tenham sido identificadas tais restricdes, algumas normas, além do PNAVSEC
e PNIAVSEC, estdo disponiveis ao publico em geral por meio do sitio eletrénico da ANAC
sobre a matéria de AVSEC, cuja sinopse de sua aplicabilidade e objetivos constam no
Apéndice B do presente documento.

A importancia dos regulamentos em matéria AVSEC demonstram que a aviacdo tem pouco
espaco para erros até mesmo para aqueles que parecam insignificantes, conforme explicita
Strauch (2002). Ante o exposto, buscar-se-a detalhar, no préximo capitulo, o processo
instrucional e as fungdes exercidas pelos profissionais AVSEC nos canais de inspecdo, a fim
de integralizar o entendimento sobre os procedimentos de seguranga previstos e

regulamentados a0s seus executores.
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3- FUNCIONAMENTO DO CANAL DE INSPECAO DE SEGURANCA
SOB O ENFOQUE DE RECURSOS HUMANOQOS

O canal de inspecdo da aviacdo civil € um local que concentra equipamentos de seguranca e

recursos humanos capacitados que interagem de forma conjunta, harménica e integrada.

O funcionamento desse canal tem o objetivo de evitar que sejam introduzidos, em area restrita
de seguranca e em aeronaves, armas, artefatos explosivos, quimicos, bioldgicos, radiol6gicos
e nucleares ou outros dispositivos, artigos ou substancias perigosas que possam ser utilizados

para cometer atos de interferéncia ilicita.

Dessa forma, o canal de inspecdo compBe uma importante barreira de seguranca para 0
sistema de defesa em profundidade, sendo um ponto critico para a seguranca da aviagao civil
nacional e internacional, uma vez considerada a natureza da operacdo aérea de cada operador

aeroportuario.

De acordo com o inciso LXX do art. 4° do PNAVSEC, os equipamentos de seguranca Sao
dispositivos de natureza especializada para uso individual ou como parte de um sistema, na
deteccdo de intrusos, armas, substancias, objetos ou dispositivos perigosos ou proibidos para

prevencdo de atos ilicitos contra a aviacao civil, suas instalacdes e servigos.

Os profissionais AVSEC ou agentes de protecdo - APACs, aqueles que interagem com 0s
equipamentos de seguranca no canal de inspecdo, sdo responsaveis pelainspecdo de
seguranca da aviagéo civil, cuja definicdo consta no inciso XCI do art. 4° do PNAVSEC, a
saber: “a aplicacdo de meios técnicos ou de outro tipo, com a finalidade de identificar e
detectar armas, explosivos ou outros artigos perigosos que possam ser utilizados para cometer

ato de interferéncia ilicita”.

De forma complementar, a Resolugdo ANAC n° 207/2011 ratifica o previsto no PNAVSEC
quando estabelece que a inspecdo de seguranca da aviacao civil contra interferéncia ilicita
sera conduzida por agente de protecdo da aviacdo civil - APAC, contratado pelo operador do
aerodromo, sob supervisdo da Policia Federal ou, na sua auséncia, do 6rgao de seguranca

publica responsavel pelas atividades de policia no aeroporto.

Dada a importéncia da atividade realizada pelos profissionais AVSEC ou APAC para a

manutenc¢do da seguranca da aviacao civil contra atos de interferéncia ilicita, faz-se necessério
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conhecer de forma detalhada as disposi¢fes normativas vigentes relativas ao processo de
formagéo e certificacio AVSEC pelo qual sdo submetidos e as fungbes que executam nos
canais de inspecdo para assegurar 0 correto cumprimento dos procedimentos de seguranca, 0S

quais serdo apresentados a seguir.

3.1 FORMA(;AO EM SEGURANCA DA AVIAC}AO CIVIL CONTRA ATOS DE
INTERFERENCIA ILICITA

Nos sistemas complexos os operadores possuem duas funcdes essenciais: monitoram o
sistema e controlam as operacdes. Além disso, devem utilizar todo o conhecimento e
experiéncia que dispdem para interpretar as informagdes recebidas e entender os alertas do

sistema.

Em virtude da potencial severidade das consequéncias de um fator ou erro humano em
sistema complexo, Strauch (2002) afirma que os operadores devem ser qualificados. Os
profissionais AVSEC se constituem como linha de defesa e, por isso, limitam os efeitos das

vulnerabilidades no sistema e previnem atos de interferéncia ilicita.

O autor em mencdo também aduz que os operadores supervisionam 0 seu proprio trabalho.
Isso requer dos profissionais AVSEC uma carga de trabalho cognitiva mais elevada em
relacdo ao trabalho fisico, ndo obstante estejam diretamente responsaveis pela operacdo dos
equipamentos de raios-x, detectores manuais de metal, dentre outros dispositivos de

seguranga.

Pelas razBes expostas, 0s imperativos crescentes advindos dos sistemas complexos quanto a
demonstracdo de saberes de seus funcionarios convergem com a concepg¢do de competéncia,
manifestacdo de conhecimentos, habilidades e atitudes, resultantes de multiplos saberes,
obtidos das mais variadas formas, os quais devem ser demonstrados em circunstancias

concretas.

Para Abrahdo, et al. (2009) competéncia se refere a realizacdo de uma tarefa, uma agéo
especifica e tem o objetivo de atingir um determinado proposito. Em decorréncia disso, a
competéncia, no corpo tedrico ergondmico, ndo esta vinculada a exceléncia de desempenho.
Portanto, ndo é considerado competente somente aquele profissional que executa a tarefa com

perfeicdo.
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Uma vez que o conceito de competéncia € inerente a todos os individuos, “ajusta-se” ao
trabalho a ser executado e depende das condi¢cbes ambientais que sdo proporcionadas ao
trabalhador. Com isso, quando as condi¢cbes de trabalho ofertadas sdo favoraveis, todos os

profissionais podem ser competentes (ABRAHAO, et al. 2009).

Na continuacdo, Abrahdo, et al. (2009, p. 158), aclaram que “as competéncias se referem a
potencialidade de uma pessoa para realizar uma agdo em determinado momento da situacéo.
Sdo elas que operacionalizam os conhecimentos e habilidades do trabalhador que se

concretizam na forma de a¢fes”.

Ao conhecer as competéncias que norteiam o0 processo de tomada de decisdo no ambiente de
trabalho, € possivel identificar as representacdes que o profissional tem desse ambiente e

compreender suas acdes.

A partir da competéncia, pode-se ainda compreender como o profissional AVSEC evita
insucessos em seu desempenho, corrige erros, além de identificar quais sao as etapas da tarefa
laboral que considera mais importantes, como age em situaces de ameacas, vulnerabilidades
ou diante de imprevistos, a forma gque detecta ou presume a iminéncia de um problema e o

modo como organiza suas acGes em situaces normais ou em situacdes criticas ou adversas.

Enquanto parte integrante da competéncia, os conhecimentos sdo mobilizados para realizar
tarefas laborais. Para os profissionais AVSEC, é requerida a manifestacdo dos conhecimentos
diversos sobre as normas e procedimentos de security, tanto para o trato com 0s passageiros

como em relacdo a operacionalizacdo e manuseio dos equipamentos de seguranca.

O Anexo 17 a Convencdo Internacional de Aviacdo Civil prevé em seu item 3.1.6 que cada
Estado contratante deve assegurar o desenvolvimento e aplicagdo de um Programa Nacional
de Treinamento para os profissionais envolvidos ou responsaveis pela implementacdo dos
aspectos do PNAVSEC.

Diante do supramencionado requisito internacional e considerando-se 0S compromissos
assumidos pela Republica Federativa do Brasil em acordos, tratados e convencGes
internacionais e o contexto brasileiro em relacdo a instrucdo e formacdo de profissionais no
ambito da seguranga da aviacdo civil contra atos ilicitos, fez-se necesséria a elaboragdo do
PNIAVSEC.
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Integra ainda o escopo regulamentar o inciso Il do art. 2° do PNIAVSEC, o qual dispde que
um de seus objetivos é assegurar o correto cumprimento das normas ditadas pelo ordenamento
juridico interno, referentes a capacitacdo dos profissionais que exercam as atividades de
protecdo da aviacdo civil contra ilicitos. O propdsito é que os profissionais atuantes no
sistema sejam devidamente qualificados e possuam as condigdes
minimas, indispensaveis e necessarias para desempenhar as diferentes atividades de seguranca

da aviacéo.

E considerado agente de protecio (APAC) aquele profissional certificado pela ANAC,
habilitado para exercer atividades de protecdo da aviagdo civil contra atos de interferéncia
ilicita, de acordo com os requisitos estabelecidos no PNAVSEC e nas legislagdes emitidas
pela ANAC (inciso V do art. 7° do PNIAVSEC). A finalidade do labor dos APACs é prevenir
gue armas, explosivos, artefatos ou agentes quimicos, bioldgicos, radioativos, nucleares ou
substancias e materiais proibidos, assim considerados, sejam introduzidos, sem autorizacéo,
as areas restritas de seguranca - ARS, ou a bordo de aeronave, conforme Resolu¢do ANAC n°
207, de 22 de novembro de 2011.

Sobre a matéria, o art. 20 do PNIAVSEC traz maiores especificacfes quanto a atuacao desses
profissionais, a saber: (i) entrevista de passageiros; (ii) inspecdo de passageiros; tripulantes;
bagagem de méo e pessoal de servigo e de bagagem despachada; (iii) protecdo de aeronave
estacionada; (iv) inspecdo de seguranca de aeronave; (V) protecdo de carga e outros itens; (vi)

controle de acesso as areas restritas de seguranca; e (vii) patrulha movel da area operacional.

A forma legalmente prevista de pormenorizar a formacdo do APAC na operacdo do
dispositivo de projecdo de imagens e sua analise correspondente é por meio da participacéo
no curso de Operador Especializado em Raios-X. Ao seu término, o aluno deve capaz de
operar e manusear os aparelhos de raios-x, os quais sdo utilizados como medida preventiva
para a deteccdo de armas e de objetos que possam ser utilizados contra a aviagao civil (art.
104 do PNIAVSEC).

Desta forma, considera-se que o PNIAVSEC é um mecanismo regulamentar que visa garantir
um processo de formagéo sistematizado e qualitativo aos profissionais AVSEC, com vistas a
assegurar que o exercicio da fungdo de protecdo a aviacdo civil atenda aos requisitos minimos

de seguranca.
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Sobre o tema, 0 PNAVSEC também assevera no inciso X1V do art. 7° que, dentre outras, se
constitui como responsabilidade da ANAC a elaboracéo e a aplicacdo do PNIAVSEC, bem
como 0 acompanhamento, a elaboracéo e a aprovacdo de programas similares de organizacdes

e entidades civis.

De forma complementar, o art. 239 do PNAVSEC institui que o PNIAVSEC é o documento
que “estabelece os objetivos e a politica de instrucdo e as responsabilidades para elaboragéo,
atualizacdo e aplicacdo dos PIAVSEC (Programa de Instrucdo em Seguranca da Aviacdo

Civil) de organizagdes e entidades envolvidas”.

Sob esse contexto, faz-se oportuno realgar a importancia dos Centros de Instrugdo para o
sistema de aviacdo civil. Os Centros de Instrucdo AVSEC sdo organizacgdes autorizadas pela
ANAC, segundo os critérios e requisitos constantes no PNIAVSEC, para fornecer instrucédo e
treinamento aos profissionais exercem funcgdes diretamente ligadas a atividade de seguranca
da aviacdo civil contra atos de interferéncia ilicita, assim como aqueles que trabalhem em

aeroportos e sejam objeto de credenciamento ou identificacdo aeroportuéria.

Nesse contexto, vale informar que tais centros tém seu funcionamento condicionado a um
processo de autorizagdo/homologacdo conduzido pela ANAC. E, para fins de concessdo da
autorizacdo/homologacdo, faz-se imperioso que o ente regulador, ANAC, emita parecer
favoravel, a partir da anélise de documentagdo especifica e inspec¢éo.

Superada essa fase, os centros de instrugdo autorizados/homologados poderdo formar o0s
profissionais que exercem funcBes diretamente ligadas a AVSEC, bem como aqueles que

sejam objeto de credenciamento ou identificacdo aeroportuaria.

Assim, com o objetivo de regulamentar e disciplinar o processo de matricula nos cursos
AVSEC ministrados pelos centros de instrucdo, o0 PNIAVSEC instituiu pré-requisitos gerais

aplicaveis a todos os profissionais de segurancga da aviagao.

Ademais, foram ainda estabelecidos pré-requisitos especificos para cada segmento da carreira,
tanto no que se refere ao cumprimento de conhecimentos académicos em matéria AVSEC, e
com relagéo aos requisitos inerentes a condicdo fisica e niveis de educacdo e qualificagdo, em

conformidade com a natureza especifica da fungéo a ser desempenhada.
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Para tanto, o PNIAVSEC constituiu o publico-alvo para cada curso e as ementas
correspondentes de forma que a profundidade dos conhecimentos sobre os procedimentos
AVSEC e os meios de implementacdo das medidas de seguranca da aviacao civil necessarios
a prevencdo e resposta a atos de interferéncia ilicita; e a sequéncia dos assuntos a serem
abordados em um determinado curso, distribuidos pelo nimero de tempos de aula e a
instituicdo da duracdo e carga horaria, fossem elaborados para garantir o alcance dos objetivos

especificos de cada curso.

Considerando-se o fato de que o presente capitulo visa compreender o funcionamento do
canal de inspecéo a partir do exercicio da funcdo dos profissionais atuantes nesse componente
da infraestrutura aeroportuéria, buscar-se-a apresentar o0s requisitos de admissao e 0 processo
de formacdo, no que tange ao detalhamento do conteldo técnico a ser desenvolvido nos
cursos, dos profissionais que laboram em tal componente, a saber, 0 operador especializado

em raios-X e o supervisor AVSEC.

Conforme o art. 102 do PNIAVSEC, o curso de Operador Especializado em Raios-X foi
planejado com o objetivo de oportunizar uma formacéo singular ao Agente de Protecdo da
Aviacdo Civil (APAC) na operacdo e manuseio dos equipamentos de raios-x. A despeito do
que a nomenclatura pode aludir, cumpre salientar que esse curso tem o objetivo de ofertar ao
corpo discente um ensino pratico e completo das atividades de inspecdo de seguranca e nao
apenas acerca da operacdo dos equipamentos de raios-x, uma vez que sua grade curricular
inclui temas referentes aos procedimentos de inspecdo a serem observados em um canal de

inspecdo.

O publico-alvo do curso de Operador Especializado em Raios-X é composto pelos agentes de
protecdo, cuja responsabilidade laboral requer conhecimentos que assegurem a correta
operacdo dos equipamentos de raios-x na inspecdo de bagagem de méo, bagagem despachada

de passageiros, tripulantes e pessoal de servico, carga e outros itens.

Assim, o objetivo do curso em tela é que, ao seu término, o aluno seja capaz de operar e
manusear os aparelhos de raios-x utilizados como medida preventiva para a deteccdo de armas

e de objetos que possam ser utilizados contra a aviagao civil.

No que tange aos pré-requisitos gerais para matricula no curso em mencao, segue 0 previsto
no art. 105 do PNIAVSEC, a saber:
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| - estar capacitado como Agente de Protecdo da Aviagdo Civil, através da
conclusdo com aproveitamento do curso Basico em Seguranca da Aviacdo Civil e
aprovacao em Exame de Certificacdo da ANAC;
I1- apresentar vinculo empregaticio concedido pela organizacédo a que pertence, ou
termo de compromisso de contratacdo expedido por empresa aérea, administracéo
aeroportudria, empresa concessionaria ou ESATA; e
I11- apresentar verificacdo de antecedentes criminais.
Dessa forma, observa-se a preocupacdo do regulador em instituir exigéncias técnicas e
académicas prévias indispensaveis ao exercicio da funcdo especializada de protecdo de

aviacdo civil contra ilicitos.

Além das exigéncias acima mencionadas, o art. 30 do PNIAVSEC ainda estabelece pré-
requisitos especificos quanto as condicbes de salde do profissional operador especializado em
raios-x, referentes a: acuidade visual, auditiva, olfativa, questdes relativas ao tato, a auséncia
de deficiéncias fisicas que comprometam as atividades basicas desempenhadas diariamente
por esse profissional e, finalmente, & auséncia de antecedentes em diagnostico de psicose,
desordens de personalidade e anomalia mental e/ou neurose que dificultem o solicitante de
exercer com seguranca suas atribuicdes correspondentes as funcdes AVSEC, sendo exigido
um atestado médico-psiquiatrico que comprove a nao existéncia de algum dos diagndsticos

mencionados.

N&o obstante os requisitos de salde, de forma complementar, o profissional operador
especializado em raios-x ainda deve ser detentor de conhecimentos relacionados a
informatica, realizar o treinamento em servi¢o orientado por um supervisor AVSEC, por um
periodo de 45 (quarenta e cinco) horas, e concluir com aproveitamento o curso de Operador
Especializado em Raios-X e ser aprovado em exame de certificagdo conduzido pela ANAC.

No que tange ao processo de formacdo do agente de protecdo especializado, o PNIAVSEC
informa que o curso em epigrafe é constituido por duas etapas, uma tedrica e outra prética,
sendo que esta Ultima deve utilizar, preferencialmente, metodologia baseada em Computer
Based Training (CBT), em portugués, aprovado e homologado pela ANAC, o qual funciona

como simulador de imagens projetadas no equipamento de raios-x.

O CBT deve oferecer imagens especificas de bagagens e caracterizar os diversos tipos de
ameacas, além de explorar o conceito de nenhuma ameaca, ameaca Obvia e possivel ameaca,

bem como incorporar 0s elementos essenciais de um dispositivo explosivo improvisado.

44



O contedo programatico e a respectiva carga horaria do curso em tela foram distribuidos na
forma estabelecida no Anexo 10 do PNIAVSEC, grade curricular do curso de Operador

Especializado em Raios-X.

A partir de uma analise sumaria, foi possivel constatar que as disciplinas que compdem o
curso em questédo visam capacitar o profissional AVSEC quanto aos aspectos relacionados ao
pleno funcionamento do canal de inspecdo, tanto no que concerne a rotina da AVSEC quanto

ao processamento de passageiros como de seus pertences.

Oportuno salientar que, em que pese a carga horaria seja de apenas 28 (vinte e oito) horas do
curso sob comento, diante da responsabilidade atribuida a esse profissional, vale lembrar que
0 curso Basico AVSEC, cuja carga horaria minima é de 59 (cinquenta e nove) horas, o qual
busca consolidar as competéncias técnicas basicas necessarias as atividades de protecdo da
aviacdo civil contra ilicitos, constitui-se como pré-requisito para matricula no curso de

Operador Especializado em Raios-X.

Em linha de sintese, é possivel inferir, com base nos requisitos técnicos, académicos e de
avaliacdo de saude ora mencionados, que os profissionais AVSEC especializados na operacao
do equipamento de raios-x devem ser submetidos a um rigoroso processo de formacao, desde
a etapa do cumprimento dos pré-requisitos de matricula, perpassando por um processo de
formacao tedrico-pratico, exame de certificagdo da agéncia reguladora e ulterior treinamento

em servigo.

O rigor normativo ora apresentado manifesta a preocupacédo do ente regulador em propiciar a
todos os alunos do curso Operador Especializado em Raios-X uma formacao basilar comum
em matéria de AVSEC, o qual foi concebido a partir da formulagcdo de um conjunto de

diretrizes técnicas capazes de nortear o curriculo e estabelecer seu conteldo minimo.

No que se refere ao Supervisor de Seguranca Aeroportudria, o art. 31 do PNIAVSEC infere
que esse é o profissional, designado pela Administracdo Aeroportuaria Local, para
supervisionar as atividades relacionadas com a seguranca da aviacao civil, durante o periodo

de operacéo do aeroporto.

Com relagdo ao processo de matricula no curso de Supervisor AVSEC, constituem-se como

pré-requisitos especificos a conclusdo, com aproveitamento, e a aprovacdo nos exames de

certificacdo da ANAC, dos seguintes cursos: (i) Basico em Seguranca da Aviacdo Civil e (ii)
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Operador Especializado em Raios-X. Além disso, o profissional ainda deve ter experiéncia
minima comprovada de 06 (seis) meses no Sistema de Aviagdo Civil, conforme art. 85 do
PNIAVSEC.

Oportuno salientar que além dos requisitos especificos mencionados quanto ao curso de
Operador Especializado em Raios-X e Supervisdo em Seguranga, o PNIAVSEC contempla
outros requisitos gerais de matricula que sdo comuns a todos os cursos AVSEC, conforme
descrito no art. 187 do Programa em referéncia. Em relacdo a integralidade do contetdo
programatico do curso de Supervisdo AVSEC, tal conteddo consta no Anexo 02 do
PNIAVSEC.

Observou-se, com fundamento em uma analise preliminar acerca das responsabilidades
imputadas ao supervisor AVSEC e com base nas funcdes por ele exercidas, que 0s pré-
requisitos académicos para esse curso foram delineados de modo cumulativo (exigéncia do
curso Basico AVSEC e Operador Especializado em Raios-X) e mais restritivo (experiéncia
minima de seis meses) para contemplar um conhecimento técnico-operacional mais

aprofundado sobre as atividades de seguranca realizadas no canal de inspecao.

Por sua natureza estrita no que tange ao estabelecimento de padrbes de formacdo a serem
ofertadas aos profissionais AVSEC, o PNIAVSEC configura-se como um parametro que tem
como objetivo estruturar os curriculos dos cursos em matéria AVSEC, cuja finalidade é
uniformizar o ensino do assunto no Brasil e estabelecer pilares fundamentais para guiar a

atuacdo dos centros de instrucdo AVSEC.

Com efeito, o PNIAVSEC organiza os cursos AVSEC de modo a conferir padronizacdo aos
seus componentes curriculares minimos, reafirmando, desse modo, o principio da base
nacional comum, os quais poderdo ser ampliados pelo centro de instrucdo autorizado, desde
que as alteracdes curriculares propostas sejam aprovadas pela ANAC, conforme previsto no
paragrafo Unico do art. 132 do PNIAVSEC.

Por sua importancia, o DOC 9683 (1998) infere que o processo instrucional, deve contemplar
aspectos relacionados ao trabalho integrado e coordenado, com vistas a favorecer que todos 0s

membros da equipe:

= apliqguem, a0 méaximo, seus conhecimentos técnicos no desempenho de suas fungdes e
na tomada de deciséo;
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= tenham sua carga de trabalho distribuidas de forma equitativa para evitar sobrecarga a
um determinado membro da equipe; e
= mantenham a colaboracéo integrada, tanto em situacdes normais como em situacdes de
emergéncia, de crise ou sob ameacas, que compreenda o intercambio de informacoes,
0 apoio a todos os membros da equipe e a supervisdo mutua quanto ao cumprimento
dos requisitos vigentes.
Essas estratégias integram as perspectivas tedricas e praticas do processo instrucional e seus
efeitos no posto de trabalho. Se observadas, favorecem o desempenho e consolidam os

conhecimentos por meio de sua real aplicabilidade.

Suplantada a etapa de matricula e formacao nos cursos AVSEC, ambos profissionais, tanto o
operador especializado em raios-x como o supervisor AVSEC, sdo submetidos a um processo
de certificacdo conduzido pela ANAC, conforme mencionado anteriormente. Assim, no

topico subsequente serdo descritos os detalhamentos acerca desse processo.
3.2 PROCESSO DE CERTIFICAC}AO PROFISSIONAL EM SEGURANCA

De acordo com o preconizado nos materiais técnicos internacionais apregoados pela OACI e
pelas normas brasileiras, o desempenho das atividades de protecdo no sistema de aviagéo civil
requer do profissional de seguranca ndo somente o correto cumprimento de pré-requisitos
técnicos, académicos e no ambito da avaliacdo de saude, bem como uma formacao técnico-
operacional, mas também que esse profissional seja submetido a um processo de certificacdo
AVSEC.

De acordo com os itens 3.1.7, 3.4.2 e 3.4.3 do Anexo 17 a Convencdo Internacional de
Aviacédo Civil, os Estados contratantes devem assegurar a certificacdo dos profissionais que
realizam as atividades de inspecdo de seguranca e de atividades de controle de qualidade.
Adicionalmente, estabeleceu como obrigatéria, a partir de julho de 2013, a certificacdo dos

profissionais que realizam atividades de instru¢cdo em AVSEC.

Dessa forma, observa-se que a exigéncia internacional quanto ao processo de certificacdo de
profissionais AVSEC se refere aqueles que exercem atividades que requerem uma técnica ou
habilidade especifica no desenvolvimento de atividades de seguranga contra atos ilicitos, tal

como o Operador Especializado em Raios-X e 0 Supervisor.
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No Brasil, o requisito constante no Anexo 17, que trata da certificacdo profissional em
matéria AVSEC, foi contemplado pelo art. 149 do PNIAVSEC, o qual define a certificacdo
AVSEC como um “processo de avaliagao formal conduzido pela ANAC para a confirmagao
das competéncias minimas necessarias ao desempenho das atividades de seguranca da aviagédo
civil”, cujo objetivo é garantir que apenas os profissionais devidamente instruidos e
capacitados irdo atuar nas atividades de seguranca da aviacgéo civil contra atos de interferéncia

ilicita.

De acordo com o art. 5° do PNIAVSEC, compete a8 ANAC certificar os cursos iniciais e de
atualizacdo dos profissionais AVSEC, conforme excerto abaixo transcrito:
Art. 5° Todos os certificados de cursos iniciais e de atualizagéo, de profissionais

AVSEC, ministrados por Centros de Instrucdo homologados, serdo validados
através da realizac@o do Exame de Certificacéo aplicado pela ANAC.

Sobre o exame de certificacdo, esse deve ser realizado pela agéncia reguladora em até 30 dias
apos o término do curso (82° do art. 150 do PNIAVSEC). Para o cumprimento da etapa de
certificacdo, o profissional deve participar integralmente de um curso AVSEC, em centro de
instrucdo autorizado pela ANAC e ser aprovado em uma avaliagdo aplicada pela propria

instituicdo que o formou.

Apds a etapa supramencionada, o centro de instrucdo encaminha para a ANAC, na forma e
prazos da norma especifica sobre a matéria, o pedido de realizacdo de exame, data de inicio e
término do curso, os dados dos alunos formados, o quantitativo total de profissionais a serem
certificados e a frequéncia correspondente, além das notas obtidas por cada candidato, no
exame aplicado pelo proprio centro, dentre outras informacfes que podem ser requeridas

conforme julgado necessario pela Agéncia.

Com vistas a instituir uma programacéo anual e um planejamento dos exames de certificacao
a serem realizados no pais, a ANAC elabora e publica, por meio do Diario Oficial da Uniéo,
as localidades (cidade e Estado) e os meses correspondentes que os exames de certificacdo

serdo realizados.

No que se refere aos critérios para a certificacdo do curso de Operador Especializado em
Raios-X, esses estdo contemplados na Portaria ANAC n° 1188/S1A/2013, a qual é composta,
de forma concisa por: uma prova tedrica e uma parte pratica de interpretacdo de imagens de

raios-x. Somente podera realizar a prova pratica o candidato que for aprovado na respectiva
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prova tedrica. Ademais, é considerado aprovado o candidato que obtiver o aproveitamento
minimo de 70% (setenta por cento) na prova teérica e atender a todas as seguintes condigdes
na parte pratica: (i) analisar os 25 (vinte e cinco) itens em até 05 (cinco) minutos; (ii) ndo
liberar bagagem que contenha qualquer item considerado de acesso proibido a area restrita de
segurancga; e (iii) alcancar indice de aproveitamento maior do que 85% (oitenta e cinco por

cento).

No que concerne ao processo de certificagdo do supervisor AVSEC, consoante aos arts. 39 e
40 da Portaria ANAC n° 1188 SIA/2013, tal processo € composto de uma prova teorica de
conhecimentos especificos sobre seguranca da aviacdo civil e é certificado pela ANAC o
candidato que obtiver o aproveitamento minimo de 70% (setenta por cento).

Diante do exposto, nota-se que o processo de certificagdo AVSEC se constitui como uma das
medidas de vigilancia do sistema de instrucdo AVSEC adotadas pela ANAC, pois busca
avaliar se 0 aluno obteve assimilacdo minima desejavel acerca dos componentes curriculares

de cada curso, estando apto ao pleno desempenho de suas atribuigoes.

Considerando-se 0 exposto ao longo desse item, é possivel verificar que as exigéncias
relativas ao exercicio da funcdo de Operador Especializado em Raios-X e de Supervisor
AVSEC dizem respeito ndo somente ao cumprimento de pré-requisitos gerais e especificos
para 0 ingresso no curso, mas ainda requer nivel de desempenho minimo satisfatério no
exame de certificacdo, com vistas a atestar e reconhecer que um determinado aluno possui

qualificacdo minima necessaria para o exercicio das funcbes AVSEC no canal de inspecao.

3.3 POSICIONAMENTO E FUNCOES DOS PROFISSIONAIS NO CANAL DE
INSPECAO DE SEGURANCA

O item 4.4.1 do Anexo 17 a Convencdo de Aviacdo Civil Internacional dispde sobre a
necessidade de estabelecimento de medidas que garantam que passageiros do transporte aéreo
comercial e suas bagagens de méo sejam inspecionados antes de embarcarem em uma

aeronave partindo de uma area restrita de seguranca.

Assim, a implementacdo dessa medida ocorre por meio da instituicdo do canal de inspecao de
seguranca da aviagdo civil, componente da infraestrutura aeroportuaria que separa,

fisicamente, a area do aeroporto cujo acesso é restrito aqueles que realmente necessitem nela
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ingressar, tais como passageiros e pessoal de servi¢o, daquelas &reas destinadas ao publico em

geral.

Ressalta-se que a aplicabilidade do Anexo 17 para voos internacionais deve ser estendida, na
medida do possivel, também para as operacdes domésticas, conforme avaliacdo de risco
realizada pelo Estado contratante, de acordo com o estabelecido nos itens 2.2.1 e 2.2.2 do
Anexo em destaque:
2.2.1 Cada Estado Contratante deve aplicar as normas e envidar esforcos para
aplicar as praticas recomendadas constantes do anexo 17 para operacles de
aviacgdo civil internacional.
2.2.2 Cada Estado Contratante deve assegurar que as medidas destinadas a
proteger a aviagdo civil contra atos de interferéncia ilicita sdo aplicadas a

operacGes domésticas na medida do possivel, com base em uma avaliacao de risco
efetuada pelas autoridades competentes em &mbito nacional.

Importante frisar ainda que a inspecdo de seguranca consiste na utilizacao de equipamentos de
seguranga, pessoal operacional capacitado, execucdo de procedimentos de seguranca e
supervisdao do processo. Atualmente, sdo avaliados dois fatores quanto a aplicacdo da
inspecdo de seguranca nos canais de inspec¢do, quais sejam, equipamento necessario e pessoal

operacional capacitado.

Dessa forma, o quadro de pessoal operacional do canal de inspecdo, conforme visto
anteriormente, também é composto pelo o profissional especializado na operacdo de raios-x e
pelo supervisor AVSEC. Uma vez abordado o processo de formacdo e certificacdo a que séo
submetidos, buscar-se-a conhecer as funcdes especificas de cada um, as quais serdo tratadas a

sequir.

O operador especializado em raios-x, exerce a atividade de inspecdo de bagagem de mao e
bagagem despachada, além de carga e outros itens, por meio do exame do conte(do por
equipamento de raios-x. Essa atividade é considerada como medida preventiva para a
deteccdo de materiais perigosos e/ou proibidos ou de acesso controlado, que possam ser

utilizados para cometer um ato de interferéncia ilicita contra a aviagao civil.

No que diz respeito aos objetivos da funcdo do Supervisor AVSEC, o art. 32 do PNIAVSEC,
estabelece, de forma resumida, que esses profissionais sdo responsaveis por: (i) fiscalizar e
supervisionar a implementacdo das medidas de seguranca; (ii) monitorar a inspecdo e a

revista de passageiros e bagagens de acordo com os padrdes previstos; (iii) organizar as
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acOes iniciais de resposta as emergéncias; (iv) alocar e designar pessoal para tarefas de
segurancga;supervisionar o treinamento em servico do pessoal de seguranga; (iv) acompanhar
a elaboragdo, o registro e o encaminhamento de relatérios de incidentes, nos assuntos de
AVSEC,; e (v) liderar agentes de protecdo no desempenho de tarefas de seguranca, através de

comunicacdo eficaz e de aplicacdo de técnicas de motivagéo.

Ao considerar que a inspecao de passageiros € uma camada de protecdo bastante proxima da
operacdo de um voo, a qual visa garantir a seguranca da aeronave, além de ser fundamental
para assegurar a esterilidade’ da aeronave quanto & insercdo de objetos que possam
comprometer a seguranca de voo, nota-se a relevancia do estrito cumprimento dos requisitos
AVSEC por parte dos recursos humanos que laboram no canal de inspe¢do, além da

observancia plena de suas funcdes.

Levando-se em consideracdo a necessidade de estabelecer um clima tedrico no qual seja
possivel conhecer as fungbes desempenhadas, no canal de inspec¢éo, pelo profissional formado
no curso de Operador Especializado em Raios-X, apresentar-se-4 as descri¢des
correspondentes e, de forma subsequente, o detalhamento de cada uma delas, a saber: agente
controlador de fluxo de passageiros; agente de inspecdo manual de passageiros e bagagens; e

agente operador de equipamento de raios-x.

Oportunamente, vale esclarecer que os profissionais podem assumir quaisquer funcoes
mencionadas durante sua jornada de trabalho, em decorréncia do revezamento ou rodizio das
funcGes AVSEC que estdo incorporadas nas rotinas procedimentais dos canais de inspecéo.
Por isso, a formacdo ofertada deve corresponder ao minimo regulamentar de forma a

contemplar as atribuicdes inerentes ao seu pleno exercicio.

Sobre a importancia do rodizio, meio pelo qual é possivel intercalar intervalos de atencdo no
desempenho das tarefas, Reason (2009) afirma que o revezamento das funcGes garante que as
acOes se adaptem as intengdes, aos reais objetivos do trabalho e evita desvios a sua rotina.
Isso significa maior controle sob a tarefa que se desempenha para assegurar que 0O

funcionamento do espaco de trabalho seja conforme o previsto.

! Area estéril: 4rea previamente submetida a procedimentos de inspecéo e controle de seguranca para garantir a
inexisténcia de dispositivo ou objeto que possa ser utilizado para a pratica de ato de interferéncia ilicita
(PNAVSEC, inciso XXIII do art. 4°).
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Para melhor visualizacdo da situacdo de trabalho do operador especializado em raios-x que
labora no canal de inspecéo, bem como do Supervisor AVSEC, segue abaixo a representagéo
esquematica do canal de inspecéo, a qual pode ser observada em aeroportos brasileiros (figura
3.1):
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Figura 3.1: Canal de Inspecéo
Fonte: Estudo Canais de Inspecdo ANAC/INFRAERO (2014, adaptado pelo autor)
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Cabe salientar que o diagrama acima visa tdo somente representar o posicionamento tatico e
operacional dos sujeitos dessa pesquisa de forma global, ndo tendo o objetivo de especificar
outros métodos de organizacdo do trabalho no canal de inspecdo e reportar outras funcGes

laborais que podem ocorrer nesse ambiente.

O canal de inspecao deve ser observado como um dos componentes que integram o sistema
aeroportuério e ndo como um sistema especifico. Por essa razdo, o canal de inspe¢ao deve ser
estruturado e localizado de modo a néo prejudicar o fluxo de passageiros no aeroporto e para

facilitar o processamento dos usuarios ao transporte a€reo.

A importancia de buscar padrdes para o desenho operacional do canal de inspe¢do guarda
relagdo com a seguranca, uma vez que se houver demasiada versatilidade na disposicéo geral
do canal de inspecdo, podera provocar um retrocesso involuntario quanto a aplicacdo de

métodos de procedimentos de inspe¢do de seguranga outrora utilizados.
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Sobre o tema, Dismukes (2009), assegura que o desenho do posto de trabalho ajuda a
memoria. O autor afirma que estruturas padronizadas contribuem para que o profissional faca
correlagdes ou correspondéncia com a memoria de trabalho a longo prazo, o que Ihe permite
compreender rapidamente uma determinada situacdo. Com isso, adotam o curso da acdo

correspondente.

Com o avango tecnoldgico, o uso de ferramentas de trabalho automatizadas passou a fazer
parte do cotidiano no canal de inspecéo, tal como o portico detector de metal, detectores de
tracos explosivos, dentre outros dispositivos. O uso desses dispositivos alivia a carga de
trabalho dos profissionais, mas pode causar complacéncia pelo excesso de confianga, dada a
seguranga que tais ferramentas proporcionam ao processo de inspecdo de passageiros e

bagagens.

Sobre as especificidades globais de cada uma das fungdes a serem desempenhadas, a partir da

analise do contexto operacional do canal de inspecdo de seguranca, é possivel inferir que:

a) agente controlador de fluxo: tem a fungdo de organizar e controlar o fluxo de
passageiros a serem inspecionados, mantendo-os aguardando a vez na posi¢do demarcada e
direcionando-os para o portico disponivel sempre que haja um agente de inspecdo manual
disponivel.

b) agente de inspecao manual de passageiros e bagagens de méo: € responsavel pela
conducdo das inspec¢des realizadas junto aos passageiros e bagagens de méo, além de observar
se 0 passageiro porta objetos cujas caracteristicas permitam ocultar algum objeto proibido ou
de acesso controlado.

C) agente operador de equipamento de raios-x: monitora as bagagens e objetos junto
ao equipamento, com o objetivo de detectar objetos proibidos e/ou artefatos explosivos ou

objetos de acesso controlado.

Oportuno salientar que as especificidades e os detalhamentos das func¢des desse profissional
constam em norma reservada, a Instrucdo de Aviacao Civil - IAC 107-1004A, a qual aborda o
controle de acesso as areas restritas de aerédromos civis brasileiros com operacao de servicos
de transporte aéreo civil. Portanto, had restricdo de acesso publico em razdo de sua

imprescindibilidade para a seguranca da sociedade e do Estado.
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No que tange as especificidades gerais dos procedimentos a serem observados no canal de
inspecdo de seguranca contra ilicitos nos aeroportos, o art. 3° da Resolu¢do ANAC n° 207, de
22 de novembro de 2011, infere que esses devem atender as seguintes disposicdes, sem
prejuizo dos demais atos:
| - a fila de passageiro serd organizada por meio do controle de fluxo, devendo os
passageiros aguardar a vez na posicdo demarcada e se direcionar para o

portico detector de metais, ou outro equipamento, somente quando autorizados
pelo APAC, observada a disponibilidade para a realizacao da inspecao;[...]

Como se pode observar, o excerto normativo enfatiza que o passageiro deve aguardar
autorizacdo do APAC, controlador de fluxo, para aproximar-se e ser inspecionado. Essa
medida concorre para evitar desgoverno ou desordem quanto ao acesso dos usuarios no canal
de inspecdo de seguranca, uma vez que sua ocorréncia poderia acarretar na reducdo da

eficacia do controle.

De forma continua, o art. 3° ainda estabelece 0 que segue nos seguintes incisos:

Il - os passageiros devem acondicionar na bandeja de inspecdo todos o0s seus
pertences, inclusive telefones celulares, chaves, cameras e porta-moedas;

I11 - o passageiro, ao passar pelo procedimento de detec¢do de metais, devera estar
com as maos livres;[...]

Diante do exposto pela norma, nota-se que o APAC que esta operando o equipamento de
raios-x tem a responsabilidade de avaliar todos os pertences dos passageiros que desejam

ingressar na area restrita de seguranca.

Com relacdo ao agente de inspecdo manual de passageiros e bagagens de mao, esse sera 0
profissional que ira averiguar se o passageiro cumpriu o estabelecido no inciso Il do art. 3°
da Resolugdo ANAC n° 207/2011, acima descrito.

Na sequéncia, destacam-se as disposi¢es constantes no inciso IV do art. 3° da Resolugédo
ANAC n°207/2011, in verbis:

IV - caso o alarme sonoro do pdrtico detector de metais _seja disparado, o
passageiro deverd ser inspecionado com detector manual de metais, observando-se
0s seguintes procedimentos:

a) apos a inspecao com detector manual de metais e localizagcdo do objeto que
ocasionou o seu acionamento, este deve ser submetido a inspecdo de sequranca
e_0 _passageiro_passar_novamente pelo portico;

b) em caso de novo disparo do alarme, o procedimento deve ser realizado
novamente e ainspecdo com o detector manual de metais deve ser repetida,
até que o poértico ndo acuse mais a presenca de objeto metélico;
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c) na impossibilidade de se identificar com seguranca o objeto causador do
acionamento do detector de metais, 0 passageiro deve ser submetido a busca

pessoal;[...](grifos nossos).

Sobre os procedimentos a serem observados pelos passageiros, caso o alarme do pértico seja
acionado, nota-se clara a intengdo do legislador em estabelecer rotina, uma ordem
cronoldgica, um padrdo nos procedimentos que devem ser cumpridos, tanto pelo usuario do
transporte aéreo civil como pelo agente de inspecdo manual de passageiros e bagagens de

mao.

Vale ainda ressaltar a importancia da funcdo exercida pelo agente de inspecdo manual, pois é
decisiva a atuacdo desse profissional quanto a liberacdo do passageiro a area restrita de

seguranca, seja ap6s o cumprimento da prépria inspecdo manual ou da busca pessoal.

Uma vez entendido os procedimentos a serem seguidos quando do acionamento do portico e
da realizagdo da inspecdo manual, cumpre sumariar algumas caracteristicas da busca pessoal
(revista) e sob que circunstancias ela ocorre, de acordo com os arts. 115, 116, 119 e 120 do
PNAVSEC: (i) pode ser realizada junto aos passageiros e suas respectivas bagagens (processo
alternativo de inspecdo de seguranca); (ii) devem ser realizadas aleatoriamente quando os
equipamentos de seguranca ndo estiverem disponiveis ou ndo estiverem em boas condicGes de
uso; (iii) deve ser realizada com o propdsito de identificar qualquer item de natureza suspeita
em passageiros sobre os quais, apds os procedimentos de inspe¢do de seguranca, permaneca a
suspeicdo; (iv) o APAC deve conduzir a inspe¢cdo manual de bagagem e a busca pessoal, com
consentimento do passageiro, além de observar os procedimentos especificos constantes na
normativa em comento; (v) a Policia Federal ou, na sua auséncia, 0 6rgdo de seguranca
publica responsavel pelas atividades de policia no aeroporto, realizard a inspecao manual de
bagagem e a busca pessoal quando o passageiro nao consentir, ou oferecer resisténcia a
inspecdo de seguranca ou apresentar indicios de portar objetos, materiais e substancias cuja
posse, em tese, constitua crime; e (vi) aleatoriamente e sempre que julgado necessario, 0s
passageiros devem passar por medidas adicionais de seguranca, que podem a incluir busca
pessoal, dentre outros, sendo esse Ultimo procedimento previsto no inciso V do art. 3° da
Resolucdo ANAC n° 207/2011.
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Isso posto, nota-se que a busca pessoal constitui ato legitimado pela Resolugéo em destaque,
com vistas a assegurar a protecdo da aviacdo contra ilicitos no sitio aeroportuario, observadas

as condicdes ora explicitadas, dentre outras detalhadas na norma em relevo.

Com o objetivo preventivo, tal diligéncia ocorre na impossibilidade de se identificar com
segurancga se 0 passageiro porta objeto de acesso proibido. Esse procedimento alternativo tem
como caracteristica a incidéncia, pela Policia Federal ou pelo agente de protecdo, sobre o
corpo do passageiro gque a ela é submetida. Sob essas condicBes, 0 passageiro interrompe 0
seu curso normal a sala de embarque, e submete-se a ser observado e tocado, assim como suas
vestes e pertences. Ademais, medidas adicionais de seguranca poderdo ser empregadas no
canal de inspecdo no caso de elevacdo do nivel de ameaca, nos termos e condicBes previstos
na Resolucdo ANAC n° 207/2011.

Com efeito, a publicacdo ostensiva da Resolucdo em epigrafe e a consolidacdo dos diversos
procedimentos de seguranga a serem observados no canal de inspecdo, propiciaram:
(i) a uniformizagdo no tratamento dispensado aos usuarios dos servicos aéreos a ser
desempenhado pelos Agentes de Protecdo da Aviacdo Civil nos aeroportos brasileiros; (ii)
transparéncia sobre os direitos e deveres dos passageiros quando da utilizacdo desse modal de
transporte; (iii) 0 acesso as informacdes relativas ao controle de seguranga para 0 embarque, 0
que favorece a facilitacdo do transporte aéreo, cujo conceito estd centrado no conjunto de
medidas destinadas a desembaracgar a aeronave, o tripulante, 0 passageiro e a carga aérea
(inciso LXXV do art. 4° do PNAVSEC).

Ora, na hipdtese acima mencionada, a qual sugere que o passageiro podera se tornar amplo
conhecedor das medidas de seguranca que sera submetido ao ingressar em area restrita de
seguranca, espera-se que o nivel de cooperacdo seja crescente e que 0S USUArios mais
frequentes, cientes dos procedimentos de AVSEC, propiciem celeridade ao processamento de

passageiros no canal de inspecao.

Com esse entendimento, observa-se que o ato normativo da Agéncia reguladora, por meio da
publicacdo da Resolugdo ANAC n° 207/2011, considerou a importancia do acesso a
informagdo juntos aos usuérios dos servicos aéreos, fator que possibilita a uniformizagdo no

tratamento dispensado aos passageiros nos aeroportos brasileiros.
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Um contraponto a ser considerado em relagdo ao acesso de tais informagdes aos usuarios do
transporte aéreo € que a imprevisibilidade sobre os procedimentos de inspe¢do em seguranca a
serem realizados pode contribuir para a dissuasdo, ou seja, para desencorajar atos ilicitos. Em
outras palavras, se 0 passageiro sabe exatamente como serd a inspecdo, tera elementos para

poder burla-la.

No que tange a implementacdo dos procedimentos de inspecdo, Amores e Ferndndez (2012)
afirmam que as medidas de seguranca devem ser fielmente cumpridas, mas devem causar 0
minimo de embaraco, tanto no processamento de passageiros como no trabalho diario dos

profissionais que laboram no aeroporto e aos tripulantes.

Com uma viséo processual, a aplicacdo de medidas adicionais de seguranca ou a realizacdo da
busca pessoal por parte do agente de protecdo, sempre que forem necessarias, constituem-se
como fator decisivo para garantir a manutencdo da AVSEC, ainda que sua aplicacdo gere
debates entre os usuarios do transporte aéreo. De outra forma, isso é, na impossibilidade de
assegurar que o passageiro ndo porta item proibido, apds o processo de inspecao, 0 seu acesso
as areas restritas de seguranca sera negado, nos termos do Inciso VII do art. 3° da Resolucgédo
ANAC n° 207/2011.

A respeito das contestacbes em torno da aplicagdo dos procedimentos AVSEC, Amores e
Fernandez (2012) informam que, desde que foram implantadas as medidas béasicas de
segurancga, a controveérsia se faz presente no transporte aéreo. Para os autores em relevo, a
opinido da maioria dos passageiros, empregados do aeroporto e tripulantes, no que diz

respeito as medidas de seguranca dos aeroportos € bastante contraditoria.

Se por um lado concordam que a seguranca é prioridade e todos devem contribuir no que for
necessario para assegurar o seu correto cumprimento, por outro lado, quando se faz necessario
aplicar procedimentos de seguranca de forma individual ou as medidas adicionais, 0s
profissionais AVSEC que laboram no canal de inspecdo séo interpelados com queixas, uma
vez que as pessoas ndo acreditam que sejam necessarios tantos procedimentos. Outrossim,
acreditam que tais profissionais se utilizam de forma abusiva de sua posigdo e aplicam as
normas e procedimentos sem nenhum critério (AMORES; FERNANDEZ, 2012).

Essa conjuntura representa o primeiro conflito em que os profissionais AVSEC podem se

deparar: a pouca colaboracdo por parte dos usuarios do transporte aéreo. Os autores em
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epigrafe afirmam que isso se deve a falta de conscientizacdo acerca dos assuntos afetos a
security e pelo fato de que, durante muitos anos, ndo existia uma regulagdo clara a esse

respeito.

Para resolver esse conflito, Amores e Fernandez (2012) informam que é necessario envidar

esforgos relativos a:

I. Conscientizagdo: proporcionar um canal de comunicacdo de modo a trazer
informes, abrir um espaco para perguntas, esclarecimentos e até denuncias. Além disso, deve
fornecer informacGes aos passageiros e comunicar os funcionarios do aeroporto e tripulantes o
porqué dos procedimentos e sua importancia, dos riscos implicados na operacdo e que a
colaboracéo de todos é fundamental em todo o processo de inspecéo;

ii. Formacdo adequada aos profissionais AVSEC: € requerido a esses
profissionais o trato cortés aos usuarios do transporte aéreo. Para tanto, € importante que o
processo de formacéo o qual sdo submetidos, englobe habilidades sociais, pois contribui com
o pleno funcionamento do canal de inspecéo e eleva a colaboracdo dos usuérios; e

iii. Rigor profissional: para evitar situacdes arbitrarias e o aumento dos conflitos
com o0s usuarios do transporte aéreo, o protocolo da atuacdo profissional deve ser seguido e
compartilhado por toda equipe de trabalho. As medidas aleatorias e adicionais de seguranca
devem ser aplicadas conforme instituido em normativa propria, com vistas a gerar um clima
de confiangca entre usuarios e profissionais AVSEC, de modo que esse Ultimo seja

reconhecido como um profissional qualificado e preparado para o exercicio de sua funcéo.

A resolucdo desse conflito ndo se resolve em curto prazo, mas com o decorrer do tempo e
com maior acessibilidade da sociedade ao transporte aéreo. Com isso, os frutos desses
esforgos tornar-se-d0 manifestos e a confiabilidade do transporte aéreo cada vez mais

aumentada.

Pela razdo acima exposta, a falibilidade na conducéo dos procedimentos aplicados nos canais
de inspecdo de seguranca deve ser objeto de preocupacao por parte dos entes responsaveis por
assegurar a integridade da aviacdo contra atos ilicitos. 1sso porque, em sistemas complexos,
tal como a aviagéo, cuja natureza da operagdo exija o estrito cumprimento dos dispositivos
legais, o custo do erro humano é bastante elevado, de forma que pode comprometer a

percepcao de seguranca junto aos usuarios do transporte aéreo ou ainda causar acidentes.
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Em face da complexidade do tema, no capitulo seguinte buscar-se-4 apresentar a natureza dos
fatores e erros humanos, de modo que seja possivel identificar e distinguir a forma que se
manifestam, além de serem descritos os fatores e erros humanos que podem incidir, a luz da
literatura sobre a matéria, no canal de inspecdo. Por fim, serdo apresentados mecanismos de
deteccdo e reducdo da incidéncia de fatores humanos, capazes de auxiliar e nortear o

gerenciamento do risco associado a operacao aérea em matéria de AVSEC.
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4- FATORES E ERROS HUMANOS NO PROCESSO DE INSPECAO DE
SEGURANCA

A ameaca de uma ocorréncia de um ato de interferéncia ilicita contra o sistema de aviagdo
civil € um perigo sempre presente e, portanto, requer o gerenciamento de riscos, conforme

estabelecido na Resolucdo ANAC n° 167/2010 retratada em apéndice.

Tal sistema é composto por recursos humanos e aparato tecnolégico minimo necessario para
assegurar a integridade dos usudrios do transporte aéreo, das suas instalacdes e operagdo. Por
isso, a caréncia de estudos em matéria de fatores e erros humanos pode causar um rendimento
abaixo do nivel esperado no desempenho das atividades previstas e, assim, comprometer a

efetividade do procedimento de inspegéo de seguranca.

Assim, considerando-se as limitacGes tecnoldgicas imperantes nesse sistema, de modo que
ndo é possivel utilizar-se apenas de recursos tecnolégicos em detrimento do recurso humano,
0 estudo acerca dos fatores e erros humanos na seguranca da aviacao civil se constitui como
uma reagdo a essa conjuntura, pois séo os profissionais atuantes nesse sistema que tomam as

decisdes criticas em prol da seguranga contra ilicitos.

Dessa forma, a investigacdo sobre fatores e erros humanos apresenta a comunidade de aviagao
civil uma oportunidade expandir ao maximo o desempenho humano no processo de inspec¢édo
de seguranca. Conforme assevera Reason (1990), a partir do conhecimento de métodos
efetivos de predicdo, por meio da compreensdo dos processos cognitivos, torna-se viavel
explicar as variedades mais previsiveis da falibilidade humana e, com isso, reduzir sua

incidéncia.

Estudiosos e pesquisadores sobre o fator e erro humano reconhecem a importancia de
compreender sua incidéncia em sistemas complexos. Mas, a partir do ataque terrorista
ocorrido nos Estados Unidos da América em 11 de setembro de 2001, ampliaram-se as

percepcOes e 0s estudos sobre esse assunto.

Nesse episodio, afirma Strauch (2002), sabe-se que terroristas estudaram o sistema de
transporte aéreo e descobriram vulnerabilidades afetas a seguranca da aviagéo civil. Assim, o
uso deliberado do conhecimento acerca de sistemas complexos, como 0 transporte aéreo,
ressalta a necessidade de avaliar e mitigar suas vulnerabilidades, dentre elas, o fator e o erro

humano.
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Considerando-se que as concepcdes de safety e security sdo necessarias para o funcionamento
eficaz e continuado de sistemas complexos como o transporte aéreo, consoante ao explicitado
no Capitulo 2 desse estudo, e que muitos dos ensinamentos e métodos de investigacdes do
fator e erro humano, advindos da literatura relacionada a safety se aplicam igualmente a
security, cabe informar que os fundamentos desse estudo também contemplaram preceitos
originalmente utilizados para a perspectiva da seguranca operacional. ApOs esse

esclarecimento, dar-se-a continuidade a consolidagdo do construto teorico.

A literatura basilar sobre a matéria explicita que, para o alcance de uma adequada
compreensdo dos processos basicamente ocultos que regem o0 pensamento e a acdo humana é
essencial uma analise acerca das formas em que se manifestam 0s erros recorrentes, ja que 0

ser humano é uma maquina falivel (REASON, 1990).

Ndo obstante, o estudo condizente aos fatores e erros humanos tem uma perspectiva
multidisciplinar por natureza. Nesse sentido, em que pese o enfoque desse estudo esteja
amparado nos preceitos advindos da psicologia, com vistas a compreender como as pessoas
processam as informacdes e tomam decisbes, faz-se oportuno destacar a importante
contribuicdo de outras areas, tais como a estatistica, pois sem ela ndo seria possivel analisar
ou apresentar os dados coletados sobre a matéria em debate. A biologia, por sua vez, subsidia
0 entendimento concernente a natureza do ritmo do organismo humano e 0s prejuizos
causados, por exemplo, ao sono, a partir das frequentes mudancas nos horéarios de trabalho, tal
como estdo sujeitos os profissionais AVSEC. Pela propria natureza da operacao aérea, esses
profissionais podem ter a rotina de trabalho distribuida em turnos fixos ou rotativos nos

diversos periodos do dia (manha, tarde, noite ou madrugada).

Outras disciplinas também trazem aportes basilares, como a antropometria e a biomecanica,
gue estudam as medidas e 0s movimentos do corpo humano para elevar a um grau 6timo o
desenho e a disposicdo geral dos equipamentos e comandos a serem utilizados pelos
profissionais de seguranca nos canais de inspecdo, dentre outras caracteristicas do posto de
trabalho.

Muito embora no sistema de aviacdo civil seja amplamente reconhecida a importancia do
desenho de um posto de trabalho e sua interface com o desempenho humano e melhores

niveis de servico, sob a perspectiva desse estudo, o elemento humano é o tema central.
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Portanto, a finalidade deste capitulo é apresentar um corpo tedrico capaz de consolidar
conhecimentos acerca dos fatores e erros humanos que podem incidir no canal de inspecao de
seguranca, com vistas a potencializar a capacidade e a possibilidade de adaptagdo humana

para assegurar o melhor funcionamento do sistema.

Por essa razdo, no tdpico subsequente serdo apresentadas consideracOes a respeito da
definicdo do fator e do erro humano, sua esséncia, bem como a tipificacdo e suas formas

basicas de manifestacéo.
4.1 ESSENCIA DOS FATORES E ERROS HUMANOS

O ser humano possui grande capacidade de adaptacdo ao meio e faz representacdes para
simplificar tarefas complexas e proceder com a gestdo das informacgOes recebidas. Essa
adaptabilidade da cognicdo desencadeia as formas mais previsiveis do erro humano. Por isso,
o0 erro humano é considerado como parte da condi¢cdo humana e, ao cometé-lo, geralmente,

sente-se embaracado ou desapontado com seu desempenho.

Por definicdo, o erro é um termo “genérico utilizado para englobar todas as ocasifes em que
uma sequéncia planejada de atividades mentais ou fisicas ndo conseguem alcancar um
resultado desejado e quando esse fracasso ndo pode ser atribuido ao acaso” (REASON, 2009,

p. 35, tradugéo nossa).

Na discussdo académica sobre a definicdo de erro humano, Senders e Moray (1991 apud
Strauch, 2002), afirmam que o erro ¢ algo que foi feito sem a intencdo de quem o praticou. E
algo ndo desejavel sob o ponto de vista das normas ou de observadores externos e que desvia

a atividade laboral ou o sistema dos seus limites aceitaveis.

Na concepcao de Woods, Johannesen, Cook e Sarter (1994 apud Strauch, 2002), o erro é o
uma variacao especifica do desempenho humano. Os autores agregam um importante aspecto
ao conceito quando inferem que essa variacdo é clara e significativamente inferior e
imperfeita quando observada em retrospectiva. Além disso, no momento em que incorre tal
variacdo ou quando € omitida, ndo resta davida de que foi objeto de desaprovacao por aquele

gque o cometeu.

Todavia, Abrahdo, et al. (2009, p. 63 e 64) apresentam uma caracteristica diferenciadora

quando elucidam que a concepgdo de erro humano pressupde um modo certo para agir e,
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portanto, deveria ser revisto. Assim, o erro deveria ser considerado como “o insucesso de uma
acdo que ¢ influenciada diretamente pelo ambiente”. Com base nesse entendimento, o
insucesso ndo deve ser atribuido ao trabalhador, mas a configuracdo ambiental que pode néo

estar adaptada as caracteristicas humanas.

Hollnagel (1993 apud Strauch, 2002), também questiona a terminologia “erro humano”, pois a
avalia como demasiadamente simplista ¢ que o termo “ag¢des erroneas” deveria substitui-la.
Por acOes errdneas 0 autor entende que € uma acao que ndo produz o resultado esperado e
que, portanto, leva a uma consequéncia indesejada. O literato ainda é resoluto ao argumentar
que nao se deve fazer julgamentos sobre a causa do evento. A “acdo errénea”, ao contrario de

erro, ndo implica qualquer julgamento e representa o contexto em que ocorre a agéo.

Numa visdo harmdnica ao paragrafo precedente, Strauch (2002) entende que os erros refletem
uma influéncia interna ou externa no desempenho humano, uma vez que os profissionais
desejam trabalhar corretamente, mas ndo conseguem pelas préprias caracteristicas do sistema,
que se referem aos precursores ou antecedentes do erro que podem ficar ocultos no sistema,
seja nos procedimentos, nos treinamentos, e se ndo forem identificados, poderdo comprometer

0 desempenho humano.

Para enriquecer o debate, Reason (2009) afirma que a defini¢do ou classificacdo do erro deve
comegar pela andlise da intencdo do comportamento. Ndo se pode falar de violacdo sem
intencdo. A intencdo estdo incorporados dois elementos: o resultado final que se pretende
alcancar e os meios que serdo utilizados para alcancar esse resultado. Assim, palavra “erro” so
pode ser aplicada para ac@es planejadas que ndo alcancaram seus objetivos, sem a intervencao

de casualidades ou imprevistos.

Em que pese as definicbes ora apresentadas manifestem certa discordancia, os aspectos
fundamentais sobre o erro se coadunam, ja que o erro é visto como o resultado de algo que

uma pessoa fez que levou a resultados diferentes do que se esperava.

De forma adicional, Reason (2009) ainda apresenta duas referéncias basicas de manifestacao

do erro humano:

(i) deslizes (ou lapsos): as a¢cdes ndo ocorrem segundo o planejado (falhas na execugéo), ou

seja, hd uma discrepancia entre o que se pretendia fazer e o que foi efetivamente executado;e
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(ii) equivocos: o planejamento das a¢bes ndo € adequado para o alcance dos objetivos (falhas
de planejamento), isto €, existe um desajuste entre a intencdo prévia e as consequéncias

desejadas.

A esse respeito, cabe frisar que Abrahdo, et al. (2009), coaduna parcialmente com os preceitos
elencados por Reason (2009), uma vez que explicita que o “erro” pode ocorrer sob duas
formas principais, engano ou lapsos, mas suas definicdes nédo refletem completa integragéo

com o tedrico anterior, como é possivel verificar:

(i) engano: ocorre em tarefas controladas. E representada pela situacdo na qual o individuo

dispde de fundamentos norteadores para sua a¢do, mas faz escolhas equivocadas; e
(i) lapsos, os quais sdo observaveis em tarefas automatizadas.

Considerados como manifestacbes basicas do erro humano, nota-se que, pela prépria
natureza, 0s equivocos sdo mais dificeis de serem detectados, mais complexos e, por isso,
representam um perigo superior se comparado aos deslizes, pois podem passar despercebidos
durante um longo periodo de tempo.

N&o obstante a proposta de tipificacdo basica, Reason (2009) situa trés niveis de classificacdo

ao erro humano:

(i) comportamentais: nivel mais superficial e possui caracteristicas facilmente observaveis da

conduta errbnea;

(ii) contextuais: relagdo critica entre o tipo de erro e o contexto real da situacdo ou tarefa em

que O erro ocorre; e
(iii) conceituais: mecanismos cognitivos implicados na producéo do erro humano.

Muito embora os ensinamentos que antecedem esse paragrafo tenham sido utilizados para
analise da presente pesquisa e esbocados de modo a trazer uma abordagem didatica para o
entendimento do erro humano, cumpre esclarecer que a literatura sobre a matéria ndo é
unanime quanto a classificagdo proposta. Isso porque é pouco provavel que uma unica
representacdo de classificacdo de erro humano seja capaz de contemplar toda variedade de

aspectos praticos e de orientacOes tedricas existentes.
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Para melhor compreensdo do escopo tedrico que norteia o erro humano, cabe salientar a
distingdo entre os tipos de erros e as formas de erro humano. Os tipos de erros diferenciam-se
em funcdo do nivel, da complexidade da atividade laboral em que s&o produzidos e das fases
cognitivas que ocorrem. Assim sendo, em funcdo da fase cognitiva, 0s erros sdo assim

tipificados:

(i) planejamento: se refere a elaboracdo dos objetivos e ao processo decisorio quanto aos

meios que serdo utilizados para seu alcance;

(i) armazenamento: diz respeito a fase de formulacdo das acgdes previstas e seu

desenvolvimento; e

(iii) execucdo: cobre os processos relativos a implementacdo das acdes formuladas na fase de

armazenamento.

Se por um lado os tipos de erro estdo associados a determinada fase cognitiva, por outro, as
formas do erro humano sdo evidentes em todos os niveis da cognicdo humana e sdo
universais, isto €, comum a todo individuo. Assim, a forma do erro representa a variedade
recorrente das falhas que aparecem em todas as fases da cognicdo, independente do tipo de

erro e, portanto, se apresentam nos equivocos e deslizes. (REASON, 2009).

O erro humano pode ter diferentes significados em fungdo de um enfoque determinado.
Enquanto que para os teoricos cognitivos a incidéncia do erro fornece indicativos sobre os
processos de controle que sustentam a acdo humana, para o enfoque organizacional, o erro
humano significa e representa a principal ameaca para o funcionamento de sistemas

complexos.

Habitualmente, para a execucdo de uma determinada atividade laboral, h& apenas uma forma
de correta ou poucas maneiras previstas para realiza-la. Mas, cada etapa do planejamento das
acoes ou pensamentos implicados na execucgédo da atividade oferece oportunidades para que se

produzam inadequac6es ou desvios involuntarios ao que fora previsto.

Ante 0 contexto acima descrito, aparentemente, descrever ou listar a variabilidade do fator e
do erro humano parece improvavel. No entanto, o erro humano “néo é tdo abundante e nem
tdo variado como seu vasto potencial parece indicar. Os erros ndo somente Sa0 menos

frequentes se comparados as acgdes corretas, como também tendem a adotar um ndmero
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surpreendentemente limitado de formas”, conforme assevera Reason (2009, p. 27, tradugéo

nossa).

Portanto, € possivel identificar as formas previsiveis do fator e do erro humano nas agdes, na
fala, na memoria de trabalho e na estrutura de conhecimento que o individuo dispbe, uma vez
que apresentam semelhancgas nas atividades mentais e se tornam manifestas no decurso da

atividade laboral.

Essa caracteristica da previsibilidade fundamenta-se na probabilidade de que um fator ou erro
aconteca, a depender da estrutura da tarefa, do contexto de trabalho e dos mecanismos que
regem o funcionamento e a natureza do individuo. Mas, a compreensdo de todos esses fatores
é imperfeita e incompleta e, por isso, a previsibilidade deve ser pautada nos seguintes dados:
em uma dada tarefa, a qual deve ser realizada sob determinadas circunstancias nas quais o

profissional provavelmente cometera determinados erros.

Essa visdo contextual de Reason (2009) traz uma perspectiva qualitativa a previsibilidade do
erro humano, a qual é amplamente utilizada, principalmente quando ha repeticdo regular de

erros encobertos que incidem com frequéncia nos sistemas complexos.

Erros acontecem quando um individuo necessita resolver um problema, se depara com uma
situacdo nova e ndo possui ou ndo executa os planos de contingéncia ou solugdes previamente
programadas. Na medida em que o profissional depara-se com um problema, busca e elege
padrBes j& conhecidos e regras que ja obtiveram éxito em situacfes prévias antes de levantar

outras formas de resolucéo de problemas.

Ao proceder analogicamente e identificar uma estrutura comum profunda entre a situacédo
presente e outras ja vivenciadas, sdo produzidas correspondéncias, o que explica o fendbmeno
que segue:
[...] recordamos uma determinada experiéncia porque as estruturas que utilizamos
para processar a experiéncia nova sdo as mesmas que usamos para organizar a

memoria. Ndo podemos evitar transitar pelas antigas recordagdes ao processar
uma nova entrada de dados (REASON, 2009, p. 107, traducdo nossa).

Esse fendmeno explicitado pelo autor em destaque demonstra que 0s seres humanos aderem
operacOes paralelas e automaticas pré-determinadas para a execucao de suas tarefas laborais.

A estrutura do fendmeno em questdo demonstra que os individuos s@o ainda capazes de
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simplificar a configuragdo de um problema, preenchendo lacunas (pela auséncia de
informagdes ou pela incompreensdo das regras previstas) a partir da sua memoria de trabalho,
sem um esforco consciente (procedimentos baseados em habilidades ou regras). Dada essa
estrutura, torna-se claro que o objetivo de estudar o erro humano é descobrir por que as
avaliagOes e agOes faziam sentido para os profissionais no momento de sua ocorréncia, nao
obstante dispusessem de conhecimentos, objetivos, ferramentas e recursos disponiveis,

conforme assevera Dismukes (2009).

No esfor¢o de evitar erros na solucao de problemas, o modo de controle de erros € acionado e
ird se adaptar, primeiramente, as regularidades do passado, solugdes ja constantes em seu
repertorio de acles e, caso nao seja suficiente, serdo testadas novas estratégias, sem, contudo,

conhecer seus efeitos.

Por fim, Strauch (2002) destaca que muitos erros séo considerados como insignificantes e sdo
rapidamente esquecidos. As consequéncias relativamente menores justificam a falta de
atencdo em relacdo aos erros menos representativos, que ndo causam impacto direto ou que

atuam de forma isolada no sistema.

Todavia, conhecer os aspectos descritivos dos diversos tipos de fatores e erros humanos é
imprescindivel para o planejamento e implementacdo de estratégias de acdo mitigadora para
evitar sua incidéncia ou reincidéncia no sistema de aviagdo civil, os quais serdo tratados a

sequir.

4.2 DESCRICAO DOS FATORES E ERROS HUMANOS, EM POTENCIAL, QUE
PODEM IMPACTAR NO PROCESSO DE INSPECAO DE SEGURANCA

O objetivo desse subitem é descrever o marco tedrico conceitual do sistema geral de
modelagem do erro (GEMS) elaborado por Reason (2009), com vistas a identificar as origens
dos tipos de erros humanos basicos. A partir dessa modelagem, amplia-se a discussao acerca

dos tipos basicos de manifestacdo do erro humano.

Para complementar o processo de modelagem preconizado por Reason (2009) e ofertar um
carater tecnico ao assunto, também serdo abordados quatro eixos tematicos para proceder a
representacdo esquematica dos aspectos relacionados aos fatores humanos difundidos pelo
DOC 9808 (2002), quais sejam: operadores, tecnologia, entorno operacional e cultura

organizacional e certificag&o.

67



Sob a perspectiva técnica, segundo Helmreich (2001 apud DOC 9808, 2002), o erro humano
pode ser classificado em cinco tipos:

i.  Erros de procedimentos: ocorre quando os métodos de inspecdo sdo executados de

modo incorreto;

ii. Erros de comunicagdo: acontece quando a comunica¢do de uma informagdo é

inadequada ou incompleta; € compreendida ou interpretada de forma imprépria;

iii. Erros relativos a competéncia: incide quando as tarefas sdo executadas com

imprecisdo por falta de conhecimentos, habilidades e/ou atitudes;

iv.  Erros de decisdo: aumentam, desnecessariamente, o risco da operagdo. Ocorrem em
situacGes ndo previstas nos procedimentos ou nas regulamentacdes, pois exige dos
agentes de protecdo a adocdo de medidas sob circunstancias ndo conjecturadas

previamente;

v.  Violacdo deliberada: advém quando o profissional infringe ou viola conscientemente

politica ou regulamentos da empresa.

Sobre a violacdo e cultura organizacional, cabe suplementar a discussdo com base na assertiva
de Dismukes (2009): o controle da violagdo requer, acima de tudo, o estabelecimento de uma
cultura de seguranca da empresa, com valores comuns, regulados e protegidos por um
verdadeiro dialogo entre os varios niveis hierarquicos de comunicacao e a implementacdo de

sucessivas barreiras de seguranga.

De forma suplementar, Strauch (2002, p. 25, traducdo nossa), prople trés premissas que
formam a base do entendimento quanto a incidéncia do erro humano em sistemas complexos,

quais sejam:

i. quanto mais simples a tarefa, menor serd a probabilidade de que um erro
seja cometido;
ii. quanto maior for o quantitativo de pessoas envolvidas na execucdo de uma
tarefa, maior a probabilidade de que um erro ocorra; e
iii. os erros humanos ndo podem ser eliminados, mas as oportunidades de
incidéncia do erro podem ser reduzidas.

Né&o obstante tal inferéncia e a necessidade de se considerar a excepcionalidade de alguns
contextos de trabalho, quanto mais complexa for uma determinada tarefa e quanto mais
profissionais forem requeridos para desempenhéa-la, maiores também serdo as oportunidades

de cometimento de erro humano.
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Como se observa, a proposta manifesta no formato de trés premissas basicas busca
compreender o modo operativo do erro humano, seu aspecto conjuntural e ndo apenas

conceitual, tornando-se, assim, concep¢do complementar a discussao.

Em continuidade a discussdo tedrica sobre o construto tedrico do erro humano, a partir da

modelagem do erro, Reason (2009) identificou as possiveis origens dos seus tipos basicos.

Aos erros baseados em habilidades, deslizes e lapsos, foi atribuida a falha no controle,
derivada da falta de atencdo, em sua maioria, por omissdo de um comportamento fundamental
em um ponto critico da tarefa. Os deslizes e lapsos também podem ser originarios do excesso
de atencdo para uma determinada etapa ou sequéncia da tarefa em detrimento das demais.
Assim, tanto a falta de atencdo como o seu excesso séo denominadas como falhas no modo de

controle, na medida em que sdo decorrentes do controle errdneo das exigéncias da tarefa.

O ciclo de controle da tarefa possui dois fatores determinantes: se as acdes sdo desenvolvidas
conforme o planejado e se o planejamento é adequado para o alcance dos resultados
desejados. Ora, se as acOes que compreendem as tarefas laborais sdo bem treinadas pelos
profissionais e sdo executadas em ambientes familiares no espaco de trabalho, o transcurso da
acao envolvera segmentos de sequéncias comportamentais previamente programadas e,
portanto, deveria sofrer pouca interferéncia da falta ou excesso de atencdo, a ndo ser que

ocorra um desvio na rotina de trabalho.

No modelo proposto, o conceito de equivoco foi subdividido em dois tipos, equivocos
baseados em regras e equivocos baseados em conhecimentos, os quais estdo relacionados a

solucdo de problemas.

Para dar inicio ao processo de modelagem, o autor em epigrafe esclarece que os erros podem
diferenciar-se em fungédo das seguintes dimensdes: o tipo de atividade realizada, o foco de
atencdo, o modo de controle predominante, a previsibilidade e a pericia, a relacdo entre o erro
e a oportunidade, a influéncia de fatores situacionais, a capacidade de deteccdo, o0 modo de
deteccdo do erro e sua relagdo com as mudangas que ocorrem no ambiente de trabalho, as

quais serdo tratadas sumariamente a seguir:

a) o tipo de atividade realizada: leva em consideragéo se o profissional participa ou ndo

do processo de solugdo de problemas no momento em que se produz o erro.
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b)

d)

o0 foco de atencéo: o deslize na atencdo ocorre quando sua captagcdo associa-se com
um objeto de distracdo ou de atencdo prévia.

0 modo de controle predominante: o controle sobre o erro pode se manifestar de
duas formas principais, o controle preexistente e o controle consciente. O controle
preexistente é automatico, implicito a acdo humana e se manifesta com base em uma
regra ja conhecida e armazenada (niveis baseados em habilidades e regras). O controle
consciente ocorre quando o individuo se vé obrigado a recorrer aos conhecimentos
adquiridos, a sua memoria de trabalho para minimizar a discrepancia entre o estado

atual da situacdo de trabalho e o estado desejado (nivel baseado em conhecimento).

a previsibilidade: erros baseados em habilidades e regras tendem a adotar formas
rotineiras porque ja estdo disponiveis dentro do repertério da estrutura de
conhecimento do individuo. J& os equivocos baseados em conhecimentos sdo
aleatorios e menos previsiveis, pois derivam de uma complexa interacdo entre a
racionalidade limitada (viséo restrita de todos os fatores que poderiam conduzir a uma

solucdo precisa e adequada do problema) e modelos mentais incompletos ou inexatos.

a pericia: se refere a uma grande quantidade de habitos e costumes que fazem parte da
rotina laboral para abordar uma grande variedade de contingéncias ante ao erro.
Perante uma situagdo nova, independente da competéncia de um profissional para
tratar um problema que Ihe seja familiar, seu rendimento sera proximo ao desempenho
de algum colega novato, pois seu repertorio de regras terd se esgotado. A diferenca
entre profissionais experientes e novatos reside no nivel de representacdo e
complexidade do conhecimento e das regras que detém e se estdo ante situagdes

familiares ou com certo grau de similaridade com outras ja vivenciadas.

a relacdo entre o erro e a oportunidade: algumas tarefas sdo menos rotineiras que
outras. Mas, de forma geral, em todas as atividades estd envolvido o processamento
baseado em habilidades e em regras por estar implicito em sua execugdo. Assim, a
oportunidade de ocorréncia de um erro aumenta a depender da natureza da tarefa e,
fundamentalmente, quando o processamento perpassa 0 nivel baseado em habilidades

e regras e alcanca o nivel do conhecimento.
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g) ainfluéncia de fatores situacionais: caracteristicas estruturais da tarefa e do contexto
de trabalho, frequéncia do éxito obtido com uma acdo (forca da regra), a organizacéo

hierarquica da lista de regras que norteiam a situacao de trabalho.

h) a capacidade de deteccdo: estudos realizados junto a profissionais que trabalham
como operadores na industria de energia nuclear demonstraram que dois tergos dos
equivocos ndo foram identificados, enquanto que a metade das falhas relacionadas a

execucdo (deslizes e lapsos) foi detectada.

i) o0 modo de deteccdo do erro: identificacdo pelos instrumentos, equipamentos e
demais aparatos utilizados para a execucdo ou acompanhamento do trabalho ou pelo
préprio operador, supervisor ou companheiro de equipe.

j) a relacdo com as mudancas que ocorrem no ambiente de trabalho: os deslizes e
lapsos (baseados em habilidades) representam um desvio a uma rotina determinada,
seja de forma deliberada ou pela alteracdo fisica do espaco do trabalho. No que se
refere aos equivocos baseados em regras, a sua incidéncia reflete a falta de
conhecimento adequado sobre as mudancas realizadas ou do novo modelo adotado,
ainda que tenha sido levado ao conhecimento do operador ou tenha sido formalizado
nas instrugdes de trabalho. Para incitar erros baseados em conhecimentos, as

mudangcas na situacéo de trabalho ndo foram previstas ou planejadas.

A representacdo grafica das dimensfes que diferenciam o erro consta no quadro subsequente:

Quadro 4.1: Resumo da diferenciagédo

Erros baseados em

Erros baseados em habilidades .
conhecimentos

Dimenséo Erros baseados em regras

Tipo de atividade Acobes de rotina.

Em algo diferente da
tarefa que realiza.
Principalmente por meio de processos automaticos.

(esquemas)

Atividades de solucdo de problemas.

Foco de atengéo Direcionada para os aspectos relacionados ao problema.

Processos limitados e

Modo de controle predominante .
conscientes.

(regras armazenadas)

Erros consistentes, previsiveis em sua maioria.

(agdes) (regras)

Ainda que os nimeros absolutos sejam altos,

constitui uma propor¢édo pequena do nlimero

total de oportunidades para o erro.

De baixa a moderada. Os fatores intrinsecos (frequéncia

pelo uso anterior) tendem a exercer influéncia dominante.
A deteccéo é bastante

Previsibilidade Variavel.

Baixo valor absoluto,
mas alta probabilidade de
oportunidades.

Tendem a dominar os

fatores extrinsecos.
Dificil deteccéo. E frequentemente alcancada mediante

Relagéo entreo erroe a
oportunidade

Influéncia de fatores situacionais

Capacidade de deteccao

rapida e eficaz.

intervencdo externa.

Relagdo com as mudancas

Né&o tem ciéncia da mudanca
no momento adequado.

Desconhece quando e como
ocorrerd a mudanca prevista.

Mudangas néo previstas e
ndo planejadas.

Fonte: Reason (2009, p. 103, tradugdo nossa)
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Para resolver um problema, Reason (2009) pde em destaque uma caracteristica chave: quem
pretende solucionar problemas sempre busca por coincidéncias ou padrées. Quando um
padrdo é reconhecido, aplica-se a solucdo baseada em regras, na seguinte sequéncia: se uma
determinada condicdo for estabelecida entdo se deve agir de um modo predeterminado.
Somente quando o individuo percebe que a busca de solu¢do baseada em regras ndo é
suficiente para oferecer uma resposta adequada, recorre a0 modo mais consistente de
inferéncias, a partir de modelos mentais baseados em conhecimentos do contexto de trabalho

e, com isso, formula maltiplas solucdes.

Assim sendo, os deslizes baseados em habilidades precedem a deteccdo de um problema,
enquanto que os equivocos baseados em regras e conhecimentos surgem posteriormente, no
processo de busca por uma solucdo ao problema. Em conclusdo, a consciéncia de que existe
um problema é condicdo determinante para 0s equivocos baseados em regras e

conhecimentos.

Um marco conceitual que auxilia o entendimento quanto as possiveis modalidades de erros no
nivel baseado em regras apresentado por Reason (2009), demonstra que um conjunto de
regras pode competir pelo direito de representar uma situacdo de trabalho em um determinado
momento, pois muitas regras estdo simultaneamente ativas. Com isso, 0 éxito na escolha da

regra a ser aplicada depende dos fatores abaixo listados:

(1) a parte condicional da regra (se uma determinada condigéo for estabelecida entdo se deve

agir de um modo predeterminado) deve ser compativel com a situacdo presente;

(if) a coincidéncia por si s6 ndo garante a sua aplicacdo. A predominancia de uma regra

depende da sua forca e do nUmero de vezes que sua aplicacdo obteve éxito;

(iif) quando uma regra descreve especificamente a situacdo em que € aplicavel maior serd o

éxito de sua aplicabilidade; e

(iv) o éxito depende do grau de sustentacdo de uma regra em relacdo as demais, ou seja, 0
nivel de compatibilidade da regra com a situacdo de trabalho que o profissional se depare no

momento.

A mensagem subjacente coloca em perspectiva que a caracteristica fundamental desse

modelo, baseado em regras, € 0 modo como se organiza o regramento. Com efeito, as regras
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se organizam em estruturas hierarquicas e permitem ao profissional fazer predi¢Ges
aproximadas ante as situacOes cotidianas de trabalho. Por isso, sempre que identificadas

excecdes, novas regras mais especificas sdo criadas para atender a complexidade da tarefa.
Na modelagem proposta, 0s equivocos baseados em regras se dividem em duas categorias:
(i) a aplicagdo erronea das regras “boas”, que demonstraram eficiéncia em sua aplicagéo; e

(if) aplicacdo inadequada de regras: sdo derivadas da dificuldade de codificacdo e se
subdividem em: regras inadequadas, regras desajustadas ao ambiente de trabalho ou regras

desaconselhaveis, as quais serdo retratadas em detalhe ao longo desse capitulo.

Com relagdo aos equivocos baseados em conhecimentos, esses estdo baseados em dois
aspectos da cognicdo humana: a racionalidade limitada e o conhecimento sobre o escopo do

problema, que € quase sempre incompleto e inexato.

Para delimitar os principais erros humanos associados a resolucdo de problemas baseados em
habilidades (deslizes e lapsos), regras e conhecimentos (equivocos), Reason (2009), propds
um quadro esquematico, representado pelo quadro 4.2, que coloca em destaque os elementos
de maior importancia, de modo a facilitar a compreensdo e trazer uma estrutura logica ao

assunto.
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Quadro 4.2: Resumo das trés modalidades

RENDIMENTO BASEADO EM HABILIDADES
Falta de atencio Excesso de atencio
Deslizes de dupla captagéo

Omissdes por interrupgéo Omissoes
Intencionalidade reduzida Repetigdes
Percepgdo confusa Inversdes

Erros provocados por interferéncias

RENDIMENTO BASEADO EM REGRAS

Aplicacdo errénea de regras "boas" Aplicacdo inadequada de regras
Primeiras excecdes

Sinais, contra-sinais e auséncia de sinais Dificuldades na codificacéo
Sobrecarga de informagio Deficiéncias na agio

Forga daregra Regras inadequadas

Regras gerais Regras desajustadas
Redundéancia Regras desaconselhaveis
Rigidez

RENDIMENTO BASEADO EM CONHECIMENTOS

Seletividade
Limitagdes do espago de trabalho
Olhos que ndo véem, coragdo que ndo sente
Predisposi¢iio para confirmagio
Excesso de confianca
Tlusdo da verificagio
Correlagdo ilusoria
Efeito de halo
Problemas com a causalidade
Problemas com a complexidade
Atrasos na retroalimentacéo
Atencio insuficiente ao processo histérico
Comportamento de escape
Atencdo prolongada em um tinico tema

Fonte: Reason (2009, p. 111, tradugdo nossa)

Como representado no quadro que lista as principais modalidades de erros, o rendimento no
trabalho pode ser comprometido por erros baseados em habilidades, regras e conhecimentos.
A partir dessa visdo global das modalidades presentes na literatura sobre a matéria, proceder-

se-a ao compéndio descritivo de cada uma delas, fundadas nos principios de Reason (2009).
I.  Modalidades de Falhas baseada em Habilidades:

A maior parte dos erros humanos é observada no nivel baseado em habilidades que pode ser
agrupada em, basicamente, dois grupos: falta de atengdo e excesso de atencdo. Todavia, na
sequéncia de acOes, 0 excesso ou a falta de atencdo podem adotar diferentes formas, as quais

serdo descritas a seguir.
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a) Falta de atencéo ou deslizes de dupla captacéo:

Ocorrem quando 0s recursos cognitivos ja estdo sendo aplicados em alguma preocupacdo
interna do individuo ou em um agente externo que causa distracdo. Implicam em dois tipos de
captacdo diferentes, ainda que causalmente relacionadas. Consequentemente, o controle das
acbes muda de enfoque e ha uma ativacdo ndo deliberada da atencdo para outro objetivo,
alheia a finalidade principal da tarefa.

Podem sobrevir sob as seguintes circunstancias: mudanca na rotina; exclusao repentina de um
habito, de uma acdo de trabalho; interrupcdo da atividade inicial ante uma nova solicitacdo em
um momento critico (inversdo ndo desejada do planejamento anterior); captagdo consciente da
informacgdo, mas a atencdo estd centrada em outro objetivo; e erros de ramificacdo, que
sucedem quando a sequéncia inicial das acdes é comum, mas o seu desdobramento pode ser

diferenciado.
b) Omissdes por interrupgao:

A auséncia de controle da agdo executada, a omissdo involuntaria, ocorre quando h&

interferéncia de um agente externo em alguma etapa da sequéncia da atividade planejada.
¢) Intencionalidade reduzida:

E produzida quando ha um atraso entre a formulagio da intencdo de executar uma tarefa e o
momento em que esta deve executada, isto é, acontece quando a intengdo por realizar algo é
ocultada ou reduzida por outras demandas realizadas no espaco de trabalho consciente. Em
muitos casos, esses erros ndo assumem a forma de acdes e por isso representam lapsos da
memoria e ndo deslizes, uma vez que a incorre¢do € involuntaria: o profissional se depara ante

a situacdo, mas nao recorda de todas as etapas ou sequéncias de sua tarefa.
d) Percepcao confusa:

No processo de reconhecimento por similaridade, na execu¢do de uma tarefa, um
procedimento semelhante é adotado em lugar daquele que esta previsto. A percepcao confusa
decorre quando os esquemas de reconhecimento aceitam algo similar, que se parece com o

previsto.
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Esse tipo de erro é produzido quando um conjunto de agdes é frequentemente realizada na
rotina de trabalho e, portanto, ndo requer a busca por procedimentos coincidentes. Assim, 0S
esquemas de reconhecimento e de acdo se automatizam ao ponto de aceitarem aproximacoes
superficiais e ndo exatas ao procedimento previsto. Essa degradacdo da percepcao corrobora

com a economia cognitiva e com erros nao intencionais.

Em tarefas menos frequentes ou ndo previstas, a percepgdo confusa ocorre quando o
procedimento € realizado com base em conhecimento desatualizado ou em regulamentos ja

revogados.
e) Erros provocados por interferéncias:

Dois planos de acdo sdo ativados ou, dentro de um Unico plano de acdo, duas a¢fes se tornam
conflitantes e uma delas tenta prevalecer na luta pelo controle da situacdo de trabalho. Isso
produz um encadeamento incongruente de fala e de acdo ou a sobreposicdo de a¢bes dentro de

uma mesma sequéncia, produzindo uma transposi¢do no comportamento do profissional.
f) Excesso de atengdo

Ocorre quando a atencdo focalizada do profissional questiona o progresso de uma sequéncia
de acdes em um momento em que seria adequado o processo fluir naturalmente, em razéo de
um padrdo previsto ou pela existéncia de um habito corriqueiro e j& conhecido da rotina de
trabalho. Portanto, esse tipo de erro é suscetivel onde é necessario realizar, na ordem prevista,
uma série de acBes basicamente automaticas que requeira periodos de espera para que algo

aconteca ou para dar continuidade a sequéncia das acoes.

Como requer periodos de espera, dada a ordenacdo das acbes, 0 excesso de atencdo é
usualmente produzido imediatamente apds um periodo de “auséncia” do profissional em
relacdo a tarefa que estd sendo executada (exemplo: quando um profissional inicia a tarefa,
outro membro da equipe da continuidade e o profissional que a iniciou retoma o controle da
tarefa na etapa subsequente). Com isso, o profissional pode suspeitar que ndo foram
cumpridas todas as etapas previstas para a tarefa e questionar, de forma inoportuna, a

sequéncia da tarefa previamente programada.

O excesso de atencdo causa uma avaliagdo incorreta no decurso da tarefa e pode levar o

profissional a concluir que o processo estad adiantado e, consequentemente, omitir alguma
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etapa na sequéncia de suas agdes, ou ainda, induzir a repeticdo de uma acdo ja realizada, isto
€, pode provocar 0 avango ou retrocesso na execucdo da tarefa.

Il. Modalidades de Falhas baseada em Regras:

Na construcdo de um modelo mental ante a tarefa a ser executada, a cogni¢cdo humana busca
compatibilizar as regras existentes e a situacdo de trabalho para fazer predi¢des e construir
uma linha de agdo por meio de associagdo. Nesse processo construtivo, surge a aplicacéo
erronea de regras “boas” e as falhas decorrentes da aplicacdo inadequada de regras, as quais

serdo tratadas abaixo.
a) Aplicacio erronea de regras “boas”:

Refere-se a uma determinada regra que tem utilidade comprovada em uma situacao particular.
Todavia, os estudos sobre o erro humano e a légica interna das hierarquias de regras
demonstram que uma regra pode ser aplicada erroneamente em situacdes similares de

trabalho, mas que exijam um conjunto diferente de agdes.

Ao aceitar a concepcao de que as regras estdo organizadas em hierarquias estruturadas, e que
estdo situadas nos niveis superiores as regras a serem utilizadas em situacbes macro e nos
niveis inferiores as regras que devem ser empregadas ante situacdes mais especificas, existem

varios fatores que provocam a aplicacdo errdnea das regras, conforme segue.
i.  Primeiras excegoes:

Na primeira circunstancia em que ocorra uma excecdo significativa a uma regra geral,
particularmente, se essa regra demonstrou confiabilidade em situac@es de trabalho anteriores,
é muito provavel que o profissional aplique uma regra forte, mas que sob aquele contexto de
trabalho, seria errbnea. Isso porque, em sua experiéncia anterior ou em sua memoria de

trabalho, o profissional ndo detecta quaisquer motivos para questionar a aplicacdo de tal regra.
ii.  Sinais, “contra-sinais” e auséncia de sinais:

As excepcionalidades de uma regra forte ndo se manifestam com clareza e exatidao,
principalmente quando se trata de tarefas desempenhadas em sistemas complexos e na
dindmica de solucdo de problemas. Sob essas circunstancias, podem ser identificados trés

tipos de dados ou informagdes:
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- sinais: dados ou informacgdes que satisfazem as condicionantes da aplicacdo correta de uma

regra, seja no todo ou em parte;
- contra-sinais: dados que indicam que uma regra geral ndo é aplicavel; e

- auséncia de sinais: dados que ndo possuem nenhuma relacdo com uma regra existente e se

constituem como som inarmonico dentro do processo de reconhecimento de padrdes.

Esses trés tipos de dados ou informagbes podem estar presentes simultaneamente dentro de
uma determinada etapa da tarefa laboral. E, nos casos em que os denominados “contra-sinais”
conseguirem chamar mais a atencdo do profissional, a aplicacdo de uma regra pode ser

descartada e ocasionar um erro decorrente da avaliagdo humana inadequada.
lii.  Sobrecarga de informacéo:

O processo de resolucdo de um problema no contexto de trabalho envolve informacgtes
demasiadas que quase sempre superam a capacidade de apreensdo pelo sistema cognitivo,
fazendo com que apenas um numero limitado de informacfes receba o adequado
processamento. Associado a esse fato, deve-se considerar ainda a dificuldade na qual se
depara o profissional na identificagdo de “contra-sinais” em virtude da diversidade de

informac@es que devem ser conciliadas ou confrontadas.
iv. Forcada regra:

A possibilidade de uma regra orientar a atuacdo de um profissional ocorre quando ela é capaz
de descrever ou predizer uma situacdo problema e pela quantidade de vezes que sua aplicacdo
obteve éxito. Quanto maior sucesso for obtido com a aplicacdo de uma regra, mais forte ela
sera. E quanto mais forte se torna uma regra, maior a possibilidade de ser aplicada em

situacdes futuras de trabalho, pois exigird menor correspondéncia situacional para ser ativada.

A coincidéncia parcial da aplicabilidade de uma regra, ou seja, quando sao satisfeitas apenas
algumas condigdes para 0 emprego de uma regra, gera um equilibrio entre a forca da regra e 0
grau de coincidéncia. Dito de outra forma, o sistema cognitivo do profissional opta por regras

mais fortes sempre que a coincidéncia ndo é completa, ndo ¢ perfeita.
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v. Regras gerais:

Como as regras estdo estruturadas por um padrdo hierérquico, tem-se o entendimento de que
as situacdes que coincidam com regras macros, no nivel geral, sejam mais fortes em relacédo
as regras que tratam das excepcionalidades, em funcdo da frequéncia de sua aplicabilidade e

sua incidéncia no ambiente de trabalho.

N&o obstante os seres humanos tenham grande facilidade de modificar, no ambito cognitivo, a
estrutura das regras para enfrentar uma situacdo nova, é provavel gque exista uma relacédo

positiva entre o nivel hierarquico e a forca da regra.
vi.  Redundancia:

Determinadas situacOes e tarefas ocorrem de forma reiterada, pois fazem parte da rotina
laboral. Assim, na maioria das vezes, a configuracdo de um problema permite ao profissional
encarregado de resolvé-lo identificar certas sequéncias ou de grupos de sinais que tendem a

aparecer simultaneamente.

Diante desse contexto e com base nos sinais que observa, tal profissional aprende que a
informacdo relevante para a resolucdo do problema estd contida em determinados sinais
“chaves”, enquanto que o resto ¢ redundante. Inevitavelmente, algumas informagdes “chaves”
receberdo maior atengdo do que outras. Essa inclinacdo da atencdo para informagdes “chaves”

as favorece em detrimento dos “contra-sinais” que sdo menos frequentes.
vii.  Rigidez:

O ser humano possui uma forte tendéncia de aplicar uma solucdo familiar a um problema,
ainda que tal solucdo seja rigorosa ou pouco flexivel, mesmo que existam solu¢bes mais
simples para tal. Isso se deve a sujeicdo de uma regra ao conservadorismo cognitivo,
caracteristica intrinseca ao ser humano. Esse conservadorismo é mecénico, se desenvolve

rapidamente e é dificil de ser eliminado.

Dessa forma, se uma regra foi aplicada com éxito nas experiéncias laborais, existe uma
tendéncia quase insuperavel de aplica-la novamente, ainda que as circunstancias nao
justifiguem o seu emprego. De forma sumaria, Reason (2009, p. 122, traducdo nossa) afirma

que para “uma pessoa que s6 tem um martelo, todo problema sera semelhante a um prego”.
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b) Aplicacdo inadequada de regras:

A aplicagéo inadequada de regras pode ser dividida em duas classes gerais: as dificuldades na
codificacdo e as deficiéncias na acdo. No primeiro caso, as caracteristicas de uma situacao
particular carecem de codificacdo por estarem muito dispersas ou estdo representados,
erroneamente, em um componente condicional da regra. Na segunda classe, 0 componente da

acdo produz respostas inadequadas ou desaconselhaveis a tarefa.

O processo descritivo de ambos os casos se encerra na origem da aplicacdo inadequada de
regras e nos meios pelos quais ela se conserva, ou seja, s& mantém no comportamento

humano.
i.  Dificuldades na codificacgéo:

Ocorre, fundamentalmente, sob trés circunstancias: quando certas propriedades do espago ou
da analise do problema carecem, por completo, de codificacdo; quando determinadas
propriedades do espaco do problema séo codificadas de forma inexata ou ainda quando uma
regra geral é protegida pela existéncia de regras excepcionais aplicaveis para situagdes

especificas.

Considerando a primeira circunstancia, o fenémeno pode ser explicado com base no seguinte
enfoque: quando dois ou mais fatores estdo presentes no mesmo espaco do problema, a
manipulagdo de todos os fatores demanda um grande empenho cognitivo para a compreensao
do problema. Durante o desenvolvimento de habilidades complexas para a solucdo de
problemas, o esforco para compreender algum componente da tarefa pode eliminar regras

associadas a outros aspectos igualmente importantes, todavia, ndo contemplados na analise.

A segunda circunstancia, quando determinadas propriedades do espaco do problema s&o
codificadas de forma inexata, se deve & auséncia de retroalimentagdo necessaria para fazer
cessar a aplicacdo de uma determinada regra ou ainda a incorreta interpretacdo da

retroalimentacéo recebida.

Quando uma regra geral é protegida e conservada pela existéncia de regras excepcionais
aplicaveis para situacOes especificas, a terceira circunstancia, o profissional responsavel pela

resolucdo do problema se depara com um numero relativamente escasso de excecdes a regra
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geral. Mas, ainda assim, a necessidade de prever excec¢des exprime a existéncia de uma regra

geral e pode conservar estere6tipos erroneos.
ii.  Deficiéncias na acéo:

No processo de solucdo de problemas, a aplicacdo inadequada de uma regra pode ocorrer em
grau variado: a aplicabilidade pode ser completamente errdnea; em um nivel intermediario,
pode ser desajustada ao contexto, mas alcancar os objetivos esperados ou podem ser
desaconselhaveis, situacdo na qual pode conduzir o problema, razoavelmente, de forma
econbmica e até eficiente, mas sua reiterada aplicacdo pode expor o profissional a riscos

evitaveis. Como relatado, fazem parte dessa modalidade de falhas:

» Regras inadequadas: deriva da aplicacdo de estratégias incorretas ou improprias pela

falta da completa compreensdo das variaveis que compdem o problema.

» Regras desajustadas: ocorre quando ha auséncia de uma instrucédo de trabalho capaz
de orientar a atuacdo profissional de forma clara, objetiva e com efetividade, ou seja,
incide em ambientes laborais condescendentes e tolerantes a um repertério de solugdes

de problemas desalinhado ao objetivo da tarefa.

» Regras desaconselhaveis: surge quando o profissional ou a organizacdo se depara

com a obrigacao de satisfazer objetivos de forma discrepante.

A confianga que os profissionais experientes tém em suas capacidades para resolver
problemas pode fazer com que mantenham um comportamento baseado em regras

desaconselhaveis.

A incidéncia desse tipo de comportamento aumenta quando se associa um alto valor as
habilidades de recuperacdo, ou seja, o erro inicial é seguido de sua recuperacdo e €
restabelecida a condigé@o original de seguranca (exemplo: um profissional AVSEC evita um
ato de interferéncia ilicita por meio da identificacdo de uma ameaca na Ultima barreira de
seguranga, ou seja, a ameaca ndo foi identificada nas barreiras precedentes) e quando um
nivel deliberado de risco € considerado como a forma necessaria para a manutencdo dessas
habilidades.
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I1l. Modalidades de Falhas baseada em Conhecimentos:

No processo de resolucdo de problemas, as falhas decorrentes do nivel baseado em
conhecimentos se referem a dois aspectos basicos: a limitacdo da racionalidade humana ou de

um modelo incompleto ou inexato do espaco do problema.

Para compreender como sdo processadas as falhas humanas baseadas em conhecimentos,
buscar-se-a apresentar um esboco da natureza do processamento e a distingdo entre os trés

tipos de configuracao de um problema no espaco de trabalho.

A natureza do processamento de problemas baseada em conhecimentos ocorre do seguinte
modo: em um determinado espaco de trabalho, o profissional elabora sua representacéo
mental do espaco do problema, ou seja, como ele visualiza o problema em um dado contexto.
Considerando-se que a racionalidade humana tende a centrar-se em determinados aspectos do
problema, que podem ser ou ndo 0s aspectos mais Uteis ou relevantes para soluciona-lo,
outros permanecem imperceptiveis. Com isso, 0 processamento do problema é incompleto,

inexato.

No que concerne a configuracdo do problema, por definicdo este é compreendido como o
conjunto de sinais, indicadores, signos, sintomas e condi¢bes de ativacdo que estdo
imediatamente a disposicdo do responsavel pela solucdo do problema e daqueles que
trabalham para encontrar uma solugdo (REASON, 2009).

Os trés tipos principais de resolucéo de problemas sdo:

. ConfiguracOes estaticas: se refere a problemas em que as caracteristicas fisicas do
espaco do problema se mantém fixas, de forma abstrata ou concreta, independente das

atividades do profissional responsavel pela sua resolugéo.

. Configuragdes dinamico-reativas: se instalam quando a configuragdo do problema

muda como consequéncia direta das a¢6es do individuo responsével por resolvé-lo.

. Configuracbes dindmicas-multiplas: nesse caso, a configuracdo do problema pode
ser alterada devido a fatores situacionais ou de elementos de carater independente ou ainda
como resposta as atividades executadas pelo profissional responsavel por soluciona-lo. Tais
alteracbes podem ser limitadas ou complexas. Quando sdo limitadas, a variabilidade advém de

fontes limitadas e conhecidas e quando sdo complexas, a variabilidade pode derivar de
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diversas fontes, que podem ser apenas previstas, mas nunca vivenciadas ou ainda

compreendidas parcialmente pelo profissional.

A partir dos esclarecimentos ora esbocados, dar-se-a continuidade as modalidades especificas

de falhas baseadas no conhecimento:
a) Seletividade:

Uma fonte importante de erros de raciocinio se encontra no processamento seletivo da
informacao relativa a tarefa. A precisao do raciocinio depende do direcionamento da atencédo
do profissional responsavel pela solucdo do problema aos aspectos logicamente importantes e

néo aos psicologicamente destacados pela configuracdo do problema.
b) Limitacdes do espaco de trabalho:

A carga de trabalho ou tensdo cognitiva imposta nas situacdes de trabalho varia de acordo
com a configuracdo do problema. Quando o profissional busca resolver o problema baseado
em conhecimentos, interpreta caracteristicas da configuracdo do problema ajustando-o a um
modelo mental ja assimilado. Essa atividade de integracdo consciente de varios modelos
possiveis implica numa pesada carga de trabalho ou tensdo cognitiva para os recursos finitos

do espaco de trabalho, podendo desencadear erros ou falhas na solucéo de problemas.
¢) Olhos que ndo véem, coragdo que nao sente:

Refere-se a omissdo de componentes importantes e amplamente conhecidos ou a indiferenca
aos elementos ausentes que compdem uma determinada tarefa. Ocorre também quando se

ignora aquilo que ndo se faz presente de forma imediata.
d) Predisposicéo para confirmacéao:

Diz respeito ao esfor¢co do profissional em buscar significado ante uma ambiguidade. Em
situacGes ambivalentes, ha uma predisposicdo em interpreta-las de um modo ja conhecido e
familiar, a partir de hipdteses preliminares baseadas em dados iniciais e relativamente
escassos. Isso obstrui uma interpretacdo posterior com base em dados consistentes e mais

abundantes.

83



e) Excesso de confianca:

Profissionais responsaveis pela solucéo de problemas tendem a justificar os encaminhamentos
de suas acOes por meio de comprovacdes ou argumentos que os favorecam, desprezando 0s

sinais que os contradizem.

Quando um plano de acdo é tragado, ndo representa somente um conjunto de diretrizes para as
acles e a organizacdo de ideias, mas também uma teoria acerca do estado futuro de uma
determinada situacao-problema. Por isso, além de reduzir a ansiedade do profissional, resiste
fortemente a mudanca, ainda que aparecam novas informacfes que indicam claramente o
carater incerto de que as a¢des planejadas alcancem seus objetivos ou ainda que expressem a

falta de exequibilidade do proprio objetivo.

Essa resisténcia a modificacdo do planejamento manifesta-se com maior forca quando: (i) o
planejamento foi detalhadamente elaborado; (ii) o planejamento é produto de uma inversao
laboral e emocional e quando sua finalizacéo esta associada a redugdo consideravel da tensdo
ou da ansiedade; (iii) o planejamento foi elaborado por varios profissionais, particularmente,
guando se trata de representantes da equipe gestora; (iv) o planejamento foi concebido,
consciente ou inconscientemente, para satisfazer diversas necessidades ou motivacoes e, por

isso, oculta certos objetivos.

f) luséo da verificagao:

Denomina-se como ilusdo da verificagdo quando um profissional percebe, ao fazer um
retrospecto do processo de solucdo de problemas, que o espac¢o de trabalho consciente foi, em
algum momento, gravemente limitado em sua capacidade e, por isso, 0 seu contetdo foi

formado por fragmentos que estdo sujeitos a rapidas mudangas.

Em sintese, a ilusdo da verificacdo pode ser expressa quando o profissional questiona-se: “Eu
levei em consideracdo todos os possiveis fatores existentes para escolher as medidas que

penso serem aplicaveis?” (REASON, 2009, p. 137, traducdo nossa).
g) Correlacéo iluséria:

Por natureza, ao deparar-se com problemas, os individuos ndo possuem a plena capacidade de
detectar todos os tipos de variabilidade ou oscilagbes que ocorrem simultaneamente. 1sso

ocorre, em parte, devido ao pouco conhecimento da légica de tal variabilidade e também pelo
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fato de que os seres humanos estdo dispostos a detectar a variabilidade quando as suas teorias
da situacdo-problema tendem a predizé-la.

Isso significa dizer que quando o profissional busca resolver uma situacdo-problema outrora
inexplorada de forma andloga pode, na verdade, elaborar uma aparente correlacdo, uma
correlacdo iluséria para corresponder com suas expectativas e com as expectivas

organizacionais.
h) Efeito de halo:

Todo profissional que aborda um problema esta sujeito ao efeito de halo, isto é, demonstra
inclinacdo ou preferéncia pelas classificagcbes Unicas e uma repulsa pelas solugdes
divergentes. Dito de outra forma, supervaloriza alguns elementos e desvaloriza outros. Além
disso, tem dificuldades para processar, de forma independente, dois tipos de classificacédo, o
que traz como consequéncia, a reducdo dessas classificacBes divergentes em uma Unica

classificacdo em funcdo de avaliagdes qualitativas.

Nesse sentido, o efeito halo se refere a possibilidade de que a avaliagdo de um objeto ou
individuo possa, sob algum viés ou tendéncia, interferir no julgamento sobre outros

importantes fatores, comprometendo o resultado geral.

Por exemplo, quando criada uma primeira impressdo global sobre um passageiro que ira
adentrar no canal de inspecéo, o profissional AVSEC tende a captar as caracteristicas que vao
confirmar essa mesma impressdo. Assim, a primeira impressao pode afetar a avaliacdo do

profissional em relacdo a pessoa observada.
i) Problemas com causalidade:

Existe uma tendéncia humana de simplificar em excesso as relagdes de causalidade no
processo de solugdo de problema. Nesse processo, baseia seu planejamento nos sucessos
obtidos em experiéncias anteriores e tende a subestimar as irregularidades ou oscila¢bes que
podem advir e, com isso, esta propenso a incluir em seu planejamento um ndmero inferior de

imprevistos que de fato irdo ocorrer.

Ao subestimar ou desconsiderar a capacidade de influéncia de tais irregularidades, o
profissional responsavel pela solu¢do do problema se enquadra no conceito denominado

controle ilusério, conforme expresso por Langer (1975 apud Reason, 2009).
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J) Problemas com a complexidade:

Nas tarefas que necessitam ser realizadas em sistemas complexos, incidem ao menos dois

efeitos variaveis: a complexidade intrinseca a propria tarefa e o atraso na retroalimentacao.

A complexidade da tarefa se refere ao quantitativo de etapas ou sequéncias que a compde e
sua eficiéncia relativa. A eficiéncia relativa ocorre devido a cadeia linear das sequéncias ou
das etapas de uma tarefa em sistemas complexos, a qual nem sempre detém a capacidade de

abarcar, com ampla efetividade, situacdes de trabalho realisticamente complexas.
i.  Atrasos na retroalimentacéo:

O atraso na retroalimentacdo, ainda que minimo, pode ter um efeito desastroso sobre o
desempenho do profissional na busca de solu¢do a um dado problema. Além de perder o
sincronismo com a situacdo ora instalada, estd sempre atrasado em relacdo as reais

circunstancias do problema e, portanto, ndo gera melhorias na pratica.

Ao contrario, quando a retroalimentacdo € imediata, aumenta-se a possibilidade de que o
profissional elabore um modelo realmente preditivo da situacdo futura e com isso, adote as

estratégias adequadas a resolucéo do problema detectado.
ii.  Atencdo insuficiente ao processo historico:

Os individuos demonstram maior interesse por conhecer os fatos e as circunstancias laborais
atuais, que estdo instalados no momento presente, do que pela anélise de como foi o processo

de desenvolvimento dessas circunstancias ao longo do tempo ou dos anos anteriores.

No que tange aos sujeitos que apresentaram o pior rendimento, cumpre destacar dois modelos

de falhas de adaptacéo, conforme Reason (2009):
iii.  Comportamento de escape:

Ocorre quando o profissional transita entre um tema e outro rapidamente, tratando-os de
modo superficial, sem dedicar-se a nenhum deles até que sejam concluidos sem quaisquer
intervencdes, ou seja, naturalmente, conforme a ordem regular dos fatos. Assim, sempre que
um profissional tenha dificuldades para tratar um assunto, o abandona, isto é, adota um
comportamento de escape, para ndo ter que enfrentar sua propria limitacdo mais do que o

necessario (DOERNER, 1987 apud REASON, 2009).
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iv.  Atencdo prolongada em um Unico tema:

Consiste na manutencdo prolongada no mesmo tema, atentando-se para os pequenos detalhes
e desconsiderando outros assuntos mais importantes. A atencdo prolongada e o
comportamento de escape obedecem as mesmas disposicOes: a racionalidade limitada, a baixa

autoestima e o desejo de esquivar-se da comprovacdo de sua prépria incompeténcia.

Uma caracteristica interessante desse modelo de falha é a forma em que se comportam o0s
individuos quando se deparam com resultados negativos enquanto produtos de suas agdes.
Nessas situacdes criticas desencadeia-se o que Doerner (1987 apud Reason, 2009) denominou

como reacao de emergéncia intelectual, preparada para produzir respostas rapidas.

Essa reacdo possui como peculiaridade a reducdo do nivel intelectual, onde o pensamento se
reduz a um comportamento reflexo. Assim, a autorreflexdo decresce e o profissional se
preocupa na avaliacdo de seu progresso profissional e de suas acdes anteriores. Além disso,
sua capacidade de planejamento é degradada até produzir acdes desconexas e que se tornam,
gradualmente, estereotipadas.

Nesse modelo, o fracasso nas acdes traz consigo 0 que Reason (2009) designou como um
novo conjunto de patologias. Os profissionais passam a assumir riscos superiores, pois se
sentem impulsionados pela necessidade de dominar a situacdo sob qualquer preco. Ha ainda
forte tendéncia de que suas hipo6teses adotem um carater mais global e os fenémenos que
incidem no problema s&o atribuidos a uma causa Unica, o que traz um aparente conforto para a

decisdo e a falsa impressao de que todos os fatores estdo sendo considerados.

Por fim, quando se enquadram nesse tipo de falha, os profissionais recorrem a trés tipos de
buscas para fazerem conexdes associativas entre um evento passado e uma ocorréncia
presente: a similitude, a selecdo pela frequéncia e a inferéncia. Por acionarem esses
mecanismos de busca, tendem a levantar provas que possam confirmar suas hipoteses ao

invés de buscar evidéncias capazes de contradizé-las.

Estudos comprovam que os profissionais com melhores desempenhos, perante situacfes de
fracasso, buscam meios de refutar suas hipdteses inicialmente estabelecidas. Contrariamente,
os profissionais com desempenho inferior permanecem com a busca incessante de justificar e

encontrar provas que sustentem suas ac;ﬁes.
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A descri¢do qualitativa das trés modalidades béasicas do erro humano e suas especificidades
buscou analisar sua incidéncia dentro de um marco tedrico geral, a partir do sistema de

modelagem do erro humano.

De forma a alinhar a discussdo académica ao ambito técnico, nesse momento sera apresentado

0 modelo esquematico-representativo dos fatores humanos em AVSEC.
4.2.1 Panorama técnico-estrutural de fatores humanos em AVSEC

A contribuicdo dos estudos relacionados a fatores humanos na aviagdo se constitui como uma
reacao as limitagdes tecnologicas imperantes no processo de inspecdo de seguranca, haja vista
que as ferramentas disponiveis ainda ndo sdo capazes de substituir elemento humano na
totalidade desse processo. Por essa razdo, faz-se necessario ampliar, a0 méximo, a capacidade
humana mediante a aplicacdo de conhecimento sobre fatores humanos, sem ignorar as

limitacBes que Ihe € inerente.

O conhecimento em matéria de fatores humanos deve ser aplicado e integrado durante as
etapas de desenho e certificagdo do sistema, assim como durante o processo de certificacdo
dos profissionais AVSEC, antes de serem admitidos no ciclo operacional. Por isso, a
ampliacdo dos conhecimentos sobre fatores humanos apresenta a comunidade da aviacao civil
uma oportunidade de tornar o processo de inspecao de seguran¢a uma atividade mais segura e
eficiente.

A terminologia “fatores humanos” é uma expressao que costuma ser aplicada a qualquer fator
relacionado aos seres humanos. O elemento humano é a parte mais flexivel, adaptavel e
valiosa do sistema aeronautico, mas também o mais vulneravel as influéncias que podem

afetar negativamente seu comportamento (DOC 9824, 2003).

Para 0 DOC 9683 (1998), os fatores humanos se referem as pessoas em situagoes de vida e de
trabalho, a sua relacdo com os aparatos tecnoldgicos, com os procedimentos e com 0 ambiente

laboral. Além disso, diz respeito ao relacionamento interpessoal com os colegas de trabalho.

Essa viséo é corroborada pelo PNAVSEC no que concerne aos principios relativos aos fatores
humanos. Como se pode observar na descrigdo constante no inciso CXXI do art. 4° do

Programa em ressalto, cuja redagéo base consta no Anexo 17 da OACI, tem-se que esses sao:
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[...] principios que se aplicam ao projeto, certificacdo, instrucdo, operacdo e
manutencdo com o objetivo de estabelecer uma interface segura entre o componente
humano e os outros componentes do sistema, mediante a devida consideracdo do
desempenho humano.

N&o obstante ao acima explanado, o DOC 9683 (1998) afirma que a expressdo “fatores
humanos” carece de clareza de definicdo, dado que quando tais palavras sdo utilizadas na

linguagem cotidiana normalmente se referem a qualquer fator relacionado aos seres humanos.

De forma integrante, 0 DOC 9683 (1998) também instrui que os fatores humanos visam
elevar a um nivel 6timo a relacdo entre o individuo e as suas atividades mediante a aplicacao
sistematica das ciéncias humanas, integrada dentro do marco da engenharia de sistemas. O
objetivo de estudo sobre fatores humanos visa alcancar, portanto, maiores niveis de eficacia

do sistema, o que inclui seguranca e eficiéncia, e o bem-estar do profissional.

A ampliacdo do conceito inclui a interacdo entre as pessoas, trabalho em equipe e a
organizacgao a que pertencem, além da interagdo entre as demais organizagGes que constituem
0 sistema de aviacgdo civil. As ciéncias humanas estudam a estrutura e a natureza do ser
humano, sua capacidade e limitacdo, além do seu comportamento em grupo ou no ambito

individual, tal como abordado na modelagem GEMS.

A nogéo de integracdo dentro da engenharia de sistemas se dedica a compreender 0s objetivos
e métodos, dificuldades e restricdes nas quais se deparam os profissionais em seu ambiente de
trabalho, a partir das quais é possivel fundamentar as decisdes laborais que se dedicam as
areas interrelacionadas com a engenharia. A partir dessas informacdes, o estudo sobre fatores

humanos tem o objetivo de resolver problemas praticos, do cotidiano do profissional AVSEC.

A compreensdo sobre as capacidades e limitagdes humanas previsiveis e a aplicacdo dessa
compreensdo constitui tema fundamental do estudo sobre fatores humanos. O elemento
humano é o nucleo da atividade do canal de inspecdo. Assim, os demais componentes do
sistema, 0 equipamento de raios-x, detector manual de metais e o portico detector de metais,

por exemplo, servem como suporte ao trabalho desenvolvido por tais profissionais.

No que pertine ao objetivo da tarefa relativa aos fatores humanos, esse consiste em aumentar
a seguranca da aviacdo civil de modo que os Estados se mostrem mais conscientes e atentos a
importancia do fator humano nas operagdes aéreas, adotando normas e medidas praticas

relativas ao fator humano. Preocupado com a incidéncia de fatores humanos em matéria
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AVSEC, o DOC 9808 (2002) foi elaborado com o objetivo de apresentar conhecimentos
sobre 0 assunto. Por meio da realizacdo de estudos, esse documento buscou a aplicacéo dos
padrdes que sdo pertinentes para as consideracdes sobre fatores humanos nas operagcdes em
termos de seguranca de aviacao civil contra atos de interferéncia ilicita.

Para tratar o tema dos fatores humanos no ambito AVSEC, o DOC 9808 (2002) incluiu em
Sua pauta quatro eixos tematicos para proceder a representacdo esquematica no &mbito dos

recursos humanos, quais sejam, conforme figura 4.1.:

Figura 4.1: Representacdo esquematica
Fonte: DOC 9808 (2002, adaptacéo e traducdo nossa)

" Eixo 1: operadores (inclusive supervisores AVSEC)

No primeiro eixo tematico, 0 DOC 9808 (2002) incorpora 0s seguintes componentes: selecao,
instrucéo, avaliacao e retencéo de pessoal.

O primeiro componente pertinente para um operador é a selecdo. O objetivo é selecionar as
pessoas mais aptas ao desempenho em servigo. Nesse processo € necessario considerar varios
fatores, entre eles a capacidade de enfrentar situacdes de tenséo, o trabalho intenso, interagir
com diferentes tipos de pessoas e utilizar diversos tipos de tecnologias. Entendida dessa
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forma, a selecdo é um importante instrumento para a manutencdo e o aumento dos niveis ja

estabelecidos de seguranca da aviagao civil.

O segundo componente € a instrucao, a qual compreende a formacéo inicial para a insercdo na
atividade laboral e a instrucdo préatica no posto de trabalho. Um elemento considerado critico
é a avaliacdo da instrucdo, necessaria para determinar se a formacdo ofertada aos operadores é
valida e se € suficientemente profunda e ampla para desenvolver ao maximo a capacidade de

cada operador para atuar no sistema sob um critério de formacdo adequado.

Nesse contexto, desperta a necessidade de se estabelecer critérios objetivos de avaliacdo dos
operadores, os quais deveriam alcancar, mediante um programa especifico de instru¢do, um
nivel predeterminado e objetivo de aptiddo para o exercicio de suas fun¢Bes. Esse processo

avaliativo deve ser convalidado ou continuamente verificado no entorno operacional.

N&o existem normas internacionais para selecionar os candidatos com perfil mais compativel
para as operagdes de seguranca da aviacdo civil. Portanto, a elaboracdo de politicas e dos
procedimentos de selecéo reflete os critérios julgados criticos e pertinentes por cada Estado.

Com um processo de selecdo apropriado, ter-se-a melhorias no desempenho em servico, sera
otimizada a efetividade da instrucdo, aumentar-se-a o nivel de satisfacdo no trabalho e se

reduzira a rotatividade de pessoas.

Sob a perspectiva de fatores humanos € fundamental identificar as capacidades requeridas
para interpretar imagens de raios-x e avaliar essas capacidades mediante provas objetivas de
selecdo. As capacidades cognitivas, compreendida como o modo que o cérebro humano
processa a informacdo disponivel em seu entorno, englobam a vigilancia, a atencdo, as
diretrizes de interpretacdo de imagens e reconhecimento de objetos, a classificacdo e a tomada
de deciséo.

Por isso, a qualidade técnica de uma prova tem méaxima importancia no processo de selecao.
Os requisitos técnicos primordiais sdo a confiabilidade e a validade. A confiabilidade pode ser
considerada como a coeréncia dos resultados obtidos a partir de sua aplicacdo em contextos
diferenciados. No que concerne a validade preditiva, essa se refere a capacidade de uma
avaliacdo predizer o desempenho no posto de trabalho. Sem validade preditiva, uma prova

tem pouca utilidade. Nesse sentido, as provas deveriam demonstrar correlacdo entre a
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pontuacgéo obtida pelo candidato na selecdo com seu desempenho no trabalho para que sejam

consideradas Uteis e rentaveis em relagdo ao seu custo.

Dessa forma, o uso de provas no inicio do processo de selecdo pode permitir ndo somente
previsibilidade quanto ao desempenho em servigo do candidato como também a predisposicao

para receber instrucgoes.

Outra particularidade explicitada pelo DOC 9683 (1998) acerca do processo de selecdo é a
avaliacdo dos tracos de personalidade e atitudes. Para melhor compreensao acerca desse tema,
versa 0 documento em tela sobre a diferenca entre as terminologias citadas. Em suma, 0s
tragos de personalidade sdo inatos ou desenvolvidos durante os primeiros anos de vida. Sao

bastante estaveis e resistentes a mudangas.

As atitudes sdo tendéncias ou predisposicdo adquiridas e duradouras para responder de uma
determinada forma ou maneira, favoravel ou desfavoravel. A atitude permite ao individuo

tomar decisdes rapidas sobre o que deve fazer quando se depara com uma situacao.

A clareza acerca de tais conceitos se constitui em fundamento bastante para indicar a
necessidade de que sejam investigadas as caracteristicas de personalidade desejaveis ou
indesejaveis para os profissionais AVSEC, assim como a importancia de uma avaliacdo
efetiva da personalidade no processo de selecdo de profissionais AVSEC, haja vista o carater
restrito das informacdes contidas nos cursos AVSEC e assunc¢éo de responsabilidades em prol

da seguranca da aviacgéo civil.

Infere-se, portanto, que o processo de recrutamento e selecdo € 0 momento adequado para a
adocdo de medidas apropriadas que possibilitam avaliar, dentre outros aspectos previstos na
norma vigente, os tracos de personalidade e a predisposicdo a determinadas atitudes. Essa
avaliacdo poderd ser utilizada de forma a balizar a decisdo do empregador quanto a

contratacdo de um candidato.

Sobre o tema, Strauch (2002) informa que pesquisadores identificaram que as organizag0es
devem observar dois aspectos béasicos para a escolha de profissionais que irdo atuar em
sistemas complexos: os padrdes de selecdo previstos em normas emitidas pelo ente regulador
e critérios de selecdo proprios da organizagdo, com vistas a identificar, nessa etapa,

antecedentes do erro humano.
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Como exemplo, o autor cita a habilidade para relacionamentos interpessoais, a qual é passivel
de avalia¢do no processo de selegdo. Além de considerad-la como crucial para a efetividade de
um trabalho em equipe, “a auséncia dessa habilidade pode causar erros individuais ou
contribuir para a ocorréncia de erros por outros membros da equipe” (STRAUCH, 2002, p.

65, tradugdo nossa).

Porém, um arcabouco normativo editado pelo ente regulador a respeito do processo de selecdo
e a existéncia de institutos internos a organizacdo, que estabeleca critérios de selecdo aos
profissionais AVSEC, ndo constituem garantia para a contratacdo ou manutencdo de
profissionais que possuam o perfil adequado para laborar em sistemas complexos. Muitas
vezes 0 que ocorre € que, conforme Strauch (2002), dado os custos financeiros atinentes a
selecdo e formacao desses profissionais, a organizacao opta e insiste pela manutencdo de um
profissional cujas habilidades ja estejam comprometidas em detrimento do investimento de

uma formagéo de um novo profissional.

Por outro lado, cabe mencionar também que, algumas organizacGes deliberam acerca do
desligamento de um profissional AVSEC, seja por motivo de reprovacdo nos exames de
certificacdo da ANAC ou por terem cometido algum erro em um treinamento em Sservico,
sem, contudo, oferecer-lhes a oportunidade de participar de um curso de atualiza¢do ou de um
processo de formacdo continuada. Com essa medida, um profissional que j& atua no sistema
AVSEC e muitas vezes é amplo conhecedor das normativas em matéria AVSEC é desatrelado
desse sistema e um candidato ao cargo assume aquela atividade sem apresentar o perfil para
tanto, gerando assim, rotatividade desnecessaria ao sistema de seguranca da aviacao civil

contra atos de interferéncia ilicita.

De outra parte, Strauch (2002) também faz alusdo as organizacbes que adotam programas de
instrucdo que sdo elaborados com base apenas nos padrdes minimos obrigatorios de formacéo
e treinamento. Para ele, organizagcbes que conduzem seus processos de formagdo dessa
maneira, criam oportunidades para a incidéncia do erro humano, uma vez que condutas como

essa refletem a visdo e a cultura organizacional.

No que diz respeito a conduta prevista nos procedimentos de trabalho do canal de inspecéo,
sabe-se que essa inclui a tomada de decisdo. Basicamente, 0 processo de analise de bagagem
no equipamento de raios-x consiste em assegurar que a bagagem de mao e demais pertences

dos passageiros estejam isentos de itens proibidos e livres de ameacas ao sistema.
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Na identificacdo das ameacas interatuam dois niveis de percepg¢do, conforme o DOC 9808
(2002): (i) a percep¢do da imagem: se a imagem ndo é clara o suficiente para tomar uma
deciséo, faz-se necessario selecionar uma funcdo que propicie maior nitidez da imagem e
repetir até que a imagem seja projetada de forma clara; e (ii) a avaliacdo da imagem:
comparacdo da imagem projetada com o inventario dos objetos constantes na meméria de
trabalho; ulterior categorizacdo dos objetos que constam na imagem, baseando-se no arquivo
de referéncia que se conserva na memdria e se consolida durante a instrucdo em AVSEC; e

deciséo quanto a liberagdo ou ndo do item analisado.

Essa analise do comportamento humano e da adocéo de decisdes demonstra a importancia de
avaliar objetivamente as estratégias mentais ou cognitivas utilizadas pelos profissionais
AVSEC, por ao menos, duas razBes: (i) os erros cognitivos podem incluir avaliacdo ou
tomada de decisdo incorreta; e (ii) ainda que todos os profissionais AVSEC desenvolvam
conhecimentos sobre o desempenho minimo requerido para sua fungdo, deve ser considerada
a variabilidade no uso de estratégias que se utilizam no seu local de trabalho. Com isso, faz-se
oportuno prever no processo de selecdo e instrucdo a avaliacdo da forma que sdo utilizadas

essas estratégias.

Uma vez selecionados, capacitados e devidamente avaliados devem ser aplicadas medidas
para a correspondente retencdo de pessoal. Isso porque, a retengdo de pessoal qualificado no
sistema de seguranca da aviacdo civil contra ilicitos é algo desejavel, pois além dessa medida
coibir a disseminacéo irrestrita de informacdes de seguranca, contribui para o alcance de

maiores niveis de exceléncia relativos ao desempenho em servico.

Os motivos da rotatividade de pessoal que labora no canal de inspecdo se devem a varias
causas, entre elas: o baixo salério; poucos beneficios agregados aos proventos financeiros; o
custo e o tempo associado ao traslado entre a residéncia do profissional até o aeroporto, dada
a localizacdo dos sitios aeroportuarios serem, muitas vezes, distantes das areas residenciais;
condigdes de trabalho frustrantes e de tensdo; e a escassa avaliacdo do desempenho em
servico feita pelos supervisores, em relacdo ao trabalho executado pelos agentes de protecao

supervisionados, tendo em vista sua melhoria (DOC 9808, 2002).

Sobre o0 assunto, 0 DOC 9808 (2002) assegura que a experiéncia de outros Estados indica que
quando o profissional AVSEC percebe salarios mais altos e beneficios financeiros agregados

aos seus proventos e possui mais oportunidades de participar de eventos de capacitacdo sdo
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obtidos indices mais baixos de rotatividade, diminui-se a insatisfacdo, os pedidos de
desligamento da empresa, o baixo rendimento, o indice de faltas ao servico, dentre outros.

Politicas de incentivo a permanéncia desse profissional no sistema de seguranca da aviacao
civil contra ilicitos, destinadas a recompensar o rendimento e fomentar maior sinergia entre o
individuo e sua equipe de trabalho, também foram mencionadas. Tais medidas estdo
vinculadas a avaliacdo de desempenho e as regras de avalia¢do da instrugdo recebida.

Com a prética dessas politicas, espera-se que ocorra diminuicdo nos indices de rotatividade,
favorecendo a permanéncia mais prolongada de profissionais competentes, capacitados e
motivados no sistema e, com isso, 0 aumento nos niveis de seguranga da aviagdo contra atos

de interferéncia ilicita e a mitigacéo de fatores humanos.

Sabe-se que altos indices de rotatividade contribuem para a elevacdo dos custos de
contratacdo e instrucdo. Associado a isso, 0 DOC 9808 (2002) informa que as taxas de
abandono de curso durante a formacdo inicial em matéria AVSEC, no Brasil representado
pelo curso Basico AVSEC, sdo bastante elevados.

Nesse sentido, um processo de selecdo e capacitacdo adequado e aperfeicoado repercute,
positivamente, na reducdo desses custos diretos associados ao alto indice de rotatividade
profissional. Além disso, deve-se fazer mencdo aos custos indiretos, que diz respeito ao
compartilhamento, por meio de instrucdo AVSEC, de informacdo sensivel de seguranca da
aviacgdo para uma grande quantidade de pessoas que ndo necessite conhecé-la.

O carater exigente das fungdes e responsabilidade dos profissionais AVSEC que laboram no
canal de inspecdo é cada vez mais reconhecido na industria da aviacdo civil. As tarefas
desempenhadas requerem profissionais plenamente capacitados, motivados e suficientemente
remunerados, de forma a assegurar, a0 maximo possivel, os mais altos niveis de seguranca

contra ilicito nos aeroportos.

Sob essa perspectiva, faz-se necessario adotar outras medidas frente as questfes relativas a
selecdo, instrucéo e retencédo de pessoal, de forma que tais medidas sejam capazes de otimizar
a eficiéncia do sistema, elevar os niveis de desempenho em servi¢o e reduzir o risco da

ocorréncia de interferéncia ilicita na aviacao.
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Eixo 2: Tecnologias

O segundo eixo tematico do modelo de analise técnica de fatores humanos diz respeito as
tecnologias empregadas nas operagdes de seguranca da aviacdo civil, uma vez que a
desconsideracdo sobre os aspectos relacionados aos fatores humanos nas solucGes

tecnoldgicas esta associada & perda da eficacia nas operagdes.

Segundo o DOC 9683 (1998), nos anos iniciais em que foram introduzidos esforgos para
garantir a integridade da aviacao civil, as medidas de seguranca se concentravam no avanco

da tecnologia e convergiam para o avanco das ferramentas.

No entanto, por mais avancado que seja um dispositivo de seguranca, o fator e/ou o erro
humano pode neutralizar sua precisdo e capacidade. Ante essa possibilidade, os fatores
humanos, em matéria de security, tornou-se objeto de preocupacdo para as autoridades de
aviacdo civil internacional, cujo marco regulamentar foi representado por meio da publicacédo
do DOC 9808 (2002).

Corrobora com o contexto histérico acima apontado o mencionado DOC 9808 (2002), quando
aduz que durante muitos anos houve negligéncia com relacdo aos aspectos relacionados ao
elemento humano na seguranca da aviacgdo civil contra atos de interferéncia ilicita, pelo fato
dos recursos terem sido concentrados no desenvolvimento e implantacdo de novas tecnologias

no canal de inspecao.

Mas, um dos maiores desafios para aviacdo é e continuara sendo evitar o erro humano e o
controlar sua incidéncia. Por isso, cada vez mais a comunidade da aviagdo civil reconhece que
a atuacdo humana é fundamental em matéria de seguranca da aviacdo civil devido ao fato que,
ainda que solugbes tecnoldgicas e de engenharia sejam capazes de automatizar alguns
processos de inspecdo, tais solucbes servem de apoio e trazem informacdo detalhada e

oportuna aos agentes de protecéo.

O advento e avang¢o da automacao, como relatados no DOC 9683 (1998) e DOC 9808 (2002),
reforcaram a seguranca do sistema de seguranca, mas também trouxeram antecedentes ao
erro. A alta confiabilidade e maior precisdo advindas da automacdo podem levar o0s
operadores a ndo identificarem problemas que a automacgdo também ndo conseguiu detectar
ou ainda confiarem excessivamente na tecnologia, reduzindo suas capacidades de vigilancia e
de monitoramento do sistema.
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Por isso, aparatos tecnoldgicos podem mitigar fatores humanos se 0s niveis de acertos
automaticos e identificacdo de falsos alarmes forem expressivos. Ao contrario, uma grande
quantidade de alarmes falsos podera diminuir a confianca dos operadores em relacdo a

tecnologia, provocando o que Reason (2009) denominou como excesso de atencao.

Outra fonte de esséncia do fator humano apresentada pelo DOC 9808 (2002) se refere a um
grande numero de acertos em face da efetividade da tecnologia. 1sso pode desencadear um
alto indice de confianca e a uma dependéncia tecnoldgica excessiva, denominado no modelo
GEMS como omissdo. Tal fato pode ocasionar a diminuicdo das inspecGes manuais e reduzir

a percepcao do risco associado a operacao aérea, por exemplo.

Diante do exposto, somente altos indices de acertos combinados com indices extremamente
baixos de alarmes falsos podem oferecer as condi¢des necessarias para melhorar o rendimento
do sistema e reduzir os riscos. Dessa forma, a eficacia da inspecdo seguird dependendo da

competéncia dos agentes de protecdo de aviacéo civil.

O DOC 9808 (2002) ainda considera como Util e, talvez até vital, a manutencdo do processo
de tomada de decisdo ao encargo dos seres humanos e nao da tecnologia, especialmente
guando a operacdo envolver a possibilidade de situacdes de emergéncia ou condi¢des atipicas

de operacdo.

Dada a importancia dessas questdes, a tecnologia deve ser utilizada de forma a assistir o
trabalho desenvolvido pelos agentes de protecdo no canal de inspecdo, a fim de que tais
profissionais tenham a sua disposicdo, ferramentas tecnoldgicas capazes de auxilia-los na

deteccdo de itens que se constituam como ameacas a integridade da seguranca da aviacao.

Sobre as questdes especificas referentes a operacdo do equipamento de raios-x, ainda que
existam funcfes nesses equipamentos relativas a manipulagdo das imagens (ampliacdo com
zoom, contrastes entre cores, rotacdo da imagem e etc.), os operadores de equipamentos
empregam ou usufruem de poucas fungdes, conforme assegura o DOC 9808 (2002). Por isso,
é imprescindivel investigar os aspectos relacionados aos fatores humanos nessa operacao para
determinar quais opg¢des de nitidez da imagem projetada sdo fundamentais para melhorar o

desempenho e a preciséo na detecgdo de ameagas.

Alguns estudos constantes no DOC 9808 (2002), realizados pela Agéncia de Pesquisa e
Avaliacéo de Sistemas de Defesa do Reino Unido — DERA, com o intuito de aperfeigoar o
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desempenho dos operadores em matéria de deteccdo, mediante 0 emprego de ensaios ou
simulagfes operacionais, revelaram VAarios aspectos importantes a respeito dos fatores

humanos que requerem atencéo, tais como:

a) a caréncia de conhecimento solido, detalhado sobre quais sdo as funcdes disponiveis
no equipamento de raios-x que se prestam a manipulacédo da imagem, melhor nitidez

dos objetos projetados;

b) compreensdo aparentemente limitada acerca do uso das fungdes de reforco e nitidez da

imagem projetada;

c) o emprego da funcdo de nitidez das imagens ndo é sempre coerente entre os diferentes
tipos de equipamentos de raios-x disponiveis nos aeroportos;

d) os operadores de equipamentos de raios-x ndo aplicam nenhum critério determinado
para selecionar qual das fungdes de reforco de imagem disponivel sera utilizado em

cada imagem projetada.

Com isso, € possivel perceber que o assessoramento advindo das tecnologias deve servir
como apoio e também devem adaptar-se as limitacbes e capacidades do operador
especializado em raios-x. Como recomendacdo, 0 DOC 9808 (2002) garante ser necessario
estabelecer vinculos mais estreitos entre os fabricantes dos equipamentos de raios-x, 0s
operadores e 0s especialistas em fatores humanos para extrair 0 maximo de informac6es

possiveis sobre o uso das fun¢des de refor¢o de imagem nas maquinas de raios-x.

A tarefa de interpretacdo de imagem no equipamento de raios-x é primordialmente humana no
que tange ao fator decisério, ou seja: quando um profissional decide trabalhar no canal de
inspecdo ele esta disposto a assumir a responsabilidade de contribuir para a manutencdo da
integridade da aviagéo.

Outro atributo mencionado pelo DOC 9808 (2002) se refere ao desenho ergonémico do canal
de inspecéo, apesar dos vocabulos “ergonomia” e “fatores humanos” serem por muitas vezes
utilizados indistintamente. No entanto, o termo “fatores humanos” tem significado amplo e
inclui aspectos relacionados ao desempenho profissional, cognitivo e as interfaces entre

sistemas, ao passo que ao verbete “ergonomia” atribui-se 0 estudo dos principios de interacéo
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entre pessoas e equipamentos de seguranca, sob 0 ponto de vista técnico constante no DOC
9683 (1998).

Nesse esteio, a ergonomia estuda os atributos humanos com vistas a determinar os requisitos
para o desenvolvimento dos equipamentos e de suporte ldgico para o alcance de um nivel
6timo de desempenho em servico. Assim, a ergonomia visa adaptar a tecnologia as condicGes
de trabalho dos profissionais, diferenciando-se, assim, claramente do conceito de fatores

humanos.

Incide também como tarefa da ergonomia adequar ndo somente as caracteristicas dos seres
humanos aos equipamentos de trabalho, mas considerar as atividades laborais, a carga de
trabalho, os custos atribuidos, as necessidades de formacdo e treinamento e as tecnologias

disponiveis.

Essas sdo apenas consideracdes iniciais, uma vez que o tema em questdo sera tratado de forma
mais abrangente no tdpico seguinte. Para essa etapa, propde-se apenas a distin¢do entre o
construto tedrico sobre fatores humanos e ergonomia, além da influéncia desse Gltimo no eixo
tematico estrutural constante no DOC 9808 (2002).

Consoante 0s ensinamentos constantes no DOC supra, € importante aplicar conhecimentos
basicos de ergonomia pelas seguintes razdes: (i) minimizacdo das possibilidades de erros por
parte do operador; (ii) utilizacdo otimizada dos equipamentos; e (iii) adaptacdo da tecnologia
ao usuario. Cabivel mencionar que a avaliacdo desses preceitos podem ser constatadas, por
exemplo, nas questdes 52 (cinquenta e dois) e 53 (cinquenta e trés) do instrumento da

pesquisa.

A pauta ergondmica imediata tende a transferir para as maquinas as funcdes tediosas e
repetitivas que os profissionais AVSEC executam, favorecendo a reducgéo dos erros no canal
de inspecdo. Mas, os aparatos tecnoldgicos de deteccdo automatica de ameaga ou de itens
proibidos podem desencadear descuido por parte dos operadores ou mesmo em novas fontes

de erros humanos, expresso pela definicdo da omissdo da modelagem GEMS.

Durante situacOes atipicas ou de emergéncia, a falta de flexibilidade nos equipamentos de
deteccdo automatica pode ser uma limitacdo grave e, inclusive, pode impactar negativamente

no preparo do operador especializado em raios-x e na execugdo dos planos de contingéncia.
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Em sintese, o importante € que os operadores possam observar facilmente os monitores que
projetam as imagens e sem erros, interagir de forma efetiva e eficiente com os comandos e
opcdes constantes no equipamento e identificar as ameacas a seguranca do sistema de forma
célere e precisa. No nivel global, é cada vez mais importante integrar os sistemas tecnolégicos

em um marco estratégico e operacional para a seguranga da aviag&o civil.

Atualmente, cada tipo de inspecdo e sua correspondente tecnologia possuem suas
especificidades e servem a determinados propdsitos. Portanto, para o pleno exercicio de cada
funcdo no canal de inspecdo estdo vinculados e sdo atribuidos diferentes conhecimentos,

regras, habilidades e atitudes.

Como exemplo das fungdes exercidas no canal de inspecédo, 0 agente de protecdo quando esta
na funcdo de observar os disparos sonoros do portico detector de metais requer compreensao
acerca do funcionamento do equipamento. Ja 0 agente que esteja operando o equipamento de
raios-x requer conhecimentos mais complexos e exige que 0s operadores exercitem a
capacidade de andlise sobre a imagem projetada, com base nos conhecimentos construidos nas
instrucdes em matéria AVSEC e na experiéncia adquirida no trabalho, exigindo um

rendimento baseado em conhecimento, a luz dos preceitos de REASON (2009).

Pelas razdes acima explicitadas, espera-se que os profissionais AVSEC possam demonstrar 0s
conhecimentos desenvolvidos durante o exercicio das funcfes de inspecdo de seguranca
realizadas no canal de inspecdo. Com isso, um enfoque completo sobre fatores e erros
humanos, amparado na modelagem proposta nos eixos tematicos abordados no DOC 9808

(2002), contribui para o alicerce da reducao dos erros incidentes no canal de inspecao.

Esse enfoque deve também levar em consideracdo o impacto do entorno operacional e a
cultura da organizagéo sobre o desempenho do operador especializado em raios-x, bem como

sua relacdo com os erros do sistema, a ser explanado na sequéncia.
. Eixo 3: Entorno operacional e cultura da organizacéo

Os objetivos de uma organizacdo, tal como o sistema aeroportuario, tem como premissa
basica o transporte de passageiros e mercadorias. Mas essa premissa corresponde a uma
finalidade préatica. Como, para sistemas complexos, a seguranga é condi¢cdo necessaria para a
prépria existéncia e permanéncia do seu funcionamento, essa deve ser compreendida como
um meio de preservagao dos recursos técnicos, humanos e financeiros.
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De tal modo, a seguranca permite as organizacfes alcangar seus objetivos de produgdo com o
minimo de prejuizo para a infraestrutura que dispde, para sua equipe de trabalho e usuérios do
transporte aéreo. Sob o contexto produtivo, o operador ndo gerencia o risco de erro. Todavia,
ele regula um objetivo de alto desempenho a um custo de execucdo mais baixo possivel. Com
ISs0, 0 erro torna-se um componente a ser avaliado para o alcance do resultado com o
desempenho otimizado (DISMUKES, 2009).

Assim, sendo a cultura o conjunto de crencas e valores compartilhados pelos membros de um
grupo, nota-se sua importancia para as organizagdes. A cultura da forma ao comportamento e
estrutura a percepcao de mundo de um individuo, por isso, sua relevancia para o estudo dos
fatores humanos. Nessa direc¢do, a cultura se constitui como uma programagéo mental coletiva
que distingue um grupo de outro, predispde determinadas atitudes e influencia no
comportamento dos individuos (DOC 9683, 1998).

As normas constituem-se como padréo aceitivel de valores, atitudes e comportamentos. A
maneira enérgica que uma cultura sanciona aqueles que violam a norma denota o grau de
importancia que Ihe é conferida. Assim, a cultura organizacional pode permitir ou impedir
violaces a uma determinada norma, uma vez que podem ocorrer situacdes em que os valores
comuns dos individuos e do grupo favorecam determinados tipos de comportamentos e
atitudes.

Se ndo houver intervences ou se o siléncio imperar aos desvios & norma estabelecida,
comportamentos que cologquem em risco ou que tragam vulnerabilidades ao sistema podem
ser reincidentes e se constituirem, ao longo do tempo, como uma programacdo mental

coletiva, ou seja: se alicercam a cultura organizacional.

Ainda em consonancia com o DOC 9808 (2002) os profissionais AVSEC sdo parte da cultura
da organizacdo, uma vez que todos trabalham como membros das equipes e sdo
supervisionados dentro de um determinado entorno operacional. Todos esses fatores
influenciam o bem estar, a motivacdo e a satisfacdo quanto ao trabalho do profissional
AVSEC e também dos usuarios do transporte aéreo. Nesse sentido, é importante avaliar o

grau de influéncia que esses fatores exercem no éxito do processo de inspec¢do de seguranca.

O clima organizacional no canal de inspecdo, no sentido estrito, se refere as condigdes de

trabalho ofertadas a esses profissionais, a qualidade dos equipamentos tecnoldégicos e demais
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recursos materiais necessarios e disponibilizados para o desempenho de suas func¢des, bem
como a qualificacdo dos profissionais que compdem a equipe, os salarios percebidos e a

gestdo a que estdo submetidos.

A cultura organizacional, seja ela formalmente instituida ou ndo, atribuem-se as atitudes,
crencas e comportamentos compartilhados pelos membros da equipe que labora no canal de
inspecdo. Nessa esteira, a implementacdo de uma cultura de seguranca dentro de uma
organizacdo é constituida pelo conjunto de normas, atitudes, crencas, funcbes e métodos
sociais e técnicos que se preocupam em limitar a exposicdo de seus colaboradores, da equipe
gestora, usuérios e do publico em geral, as condi¢Bes consideradas perigosas ou que podem
colocé-los em perigo. Portanto, deve fomentar uma atitude compartilhada de preocupacao

com as consequéncias decorrentes dos comportamentos de todos os atores envolvidos.

Para trazer efetividade aos argumentos acima explicitados, o item 2.3.8 do DOC 9683 (1998)
apresenta as caracteristicas que definem uma cultura organizacional de seguranca, quais

sejam:

i. énfase na seguranca como estratégia de controle de riscos, preconizada pela alta

direcdo;

ii.  visdo realista das ameacas e vulnerabilidades presentes nas atividades da organizacao
a curto, médio e longo prazo, tanto pela equipe gestora como para o pessoal

operacional;

iii.  respeitabilidade as criticas e aos diferentes pareceres técnicos, principalmente por

parte da alta direcéo;

iv. limitacdo das consequéncias de deficiéncias identificadas no sistema de seguranca,
pela equipe gestora;

v. fomento de um clima organizacional que favoreca o compartilhamento de criticas,

ideias e comentarios de todos os graus hierarquicos da organizag&o;

vi.  conscientizagdo quanto a importancia de relatar ocorréncias relativas a seguranga em

todos os niveis organizacionais;

102



vii.  promocdo de normas de seguranca apropriadas e exequiveis no que concerne ao
controle de vulnerabilidades e de fontes potenciais de dano ao sistema e a seguranca, a

qual deve contar com o apoio e ratificacdo de toda organizacao;

viii.  formacao e treinamento adequado a toda equipe operacional, de forma a compreender,
plenamente, as consequéncias de atos que podem causar ameaca ou vulnerabilidades

ao sistema.

Acrescenta-se ao fato de estarem inseridos em uma dada cultura organizacional, que 0s
profissionais AVSEC também estdo incorporados em um entorno operacional que exige alto
nivel de precisdo em seu trabalho. Além de serem submetidos a pressdo dos passageiros, dos
demais membros de sua equipe de trabalho, de seus supervisores e da autoridade policial
responsavel pela AVSEC no aeroporto, 0os agentes de protecdo tendem a se sentir
pressionados quanto a precisdo célere na analise da bagagem de méo e demais pertences

inspecionados dos usuérios do transporte aéreo.

Pelo exposto, é consideravel, portanto, a pressdo a que estdo submetidos quanto ao tempo de
decisdo de analise da bagagem, a fim de definir se aquela bagagem foi inspecionada a luz dos
preceitos de seguranca e pode ser liberada ou se se faz necessaria a realizacdo de inspecéo

manual.

Regra geral, o operador especializado em raios-x deve executar a tarefa de anélise durante 20
minutos, de forma que seja efetuado rodizio dessa atividade entre os demais membros da
equipe, conforme expresso no DOC 9808 (2002). Assim, nos horarios de maior movimento de
passageiros € grande o quantitativo de bagagens de méo e pertences de passageiros a serem
avaliados, os quais exigem a analise e a complexa deciséo por parte do profissional operador
especializado em raios-x. Por isso, muitos séo os fatores que compdem o entorno operacional

e que influenciam a capacidade e a precisdao na manipulacéo efetiva sob tais circunstancias.

Tendo em vista os fatores mencionados, nota-se que as atividades desenvolvidas no canal de
inspecdo sofrem influéncia de varidveis tais como: o volume de passageiros processados, a

experiéncia dos agentes de protecdo que laboram e as tecnologias utilizadas.

No sentido de aperfeicoar o entorno operacional, o DOC 9808 (2002) propde algumas

modificagdes procedimentais simples que podem contribuir com a celeridade e efetividade no
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processamento de passageiros, tal como demonstra o estudo realizado pela Direcdo Geral de
Aviacéo Civil - DGAC da Franca.

O estudo em tela demonstrou que o modo de informar os passageiros sobre os itens que
devem ser dispostos na esteira de processamento de bagagem de mao ou na bandeja podem
diminuir o acionamento sonoro dos porticos detectores de metais. Isso porque, o0 estudo
revelou que poucos séo 0s passageiros que leem o0s avisos escritos sobre os procedimentos de
inspecdo e sobre os itens proibidos. Todavia, quando os profissionais AVSEC que laboram no
canal de inspecdo alertam verbalmente sobre os procedimentos que deverdo ser observados ou
quando um sistema de automatico cumpre essa funcdo, os alertas sonoros dos poérticos
detectores de metais foram reduzidos a 30% (trinta por cento). Esse dado é representativo na
medida em que melhora as condicGes de trabalho dos operadores de raios-x e 0 exercicio das

demais funcdes dos agentes de protecao.

No que diz respeito as questdes relacionadas ao trabalho em equipe no canal de inspecdo, faz-
se necessario reconhecer que constituir equipe de trabalho para desempenhar atividades
cognitivamente complexas é bastante Util. Em se tratando do trabalho no canal de inspecéo, a
equipe € responsavel por detectar e reconhecer ameacas, tomar decisdes, resolver problemas,

planejar a rotina de trabalho e conceber solu¢des com unidade, isto €, de forma integrada.

Para compreender a atividade realizada no canal de inspecdo, a integracdo das fungdes
AVSEC tem importancia fundamental. O processo de inspecdo € fundamentalmente de
natureza coletiva. Cada profissional AVSEC desempenha determinadas funcGes e a sequéncia
das acdes da inicio a um novo ciclo. Dessa maneira, a precisdo entre 0os desempenhos de cada
profissional AVSEC, individualmente, pode resultar no sucesso ou no fracasso do processo de

inspecédo de seguranca.

As funcbes exercidas pelos profissionais AVSEC se apdiam em cddigos previamente
estabelecidos, seja por meio de normas, manuais de procedimentos ou instrucées de trabalho.
Assim, cada profissional esta engajado numa determinada tarefa e deve interpretar as
informacdes recebidas e tomar decisdes, por exemplo, informar o passageiro quanto a
necessidade de ser submetido a busca pessoal, a partir da fungdo AVSEC que exerce em um
determinado momento e das a¢Oes desempenhadas por outro integrante da equipe de trabalho

no canal de inspecao.
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Assim, o coletivo do trabalho também possui conhecimentos e representacdes que sdo
distribuidas entre os integrantes da equipe, denominado coletivo do trabalho. A dimenséao
coletiva do trabalho se constitui como uma base comum de informacgdes a respeito das
diferentes tarefas e acbes, além de ser formada pela convivéncia e experiéncia dos
profissionais AVSEC, pela codificagdo de informacgdes sobre uma dada situacdo que
possibilita antecipar as acdes dos outros membros da equipe e reestruturar suas proprias acdes
(ABRAHAO, et al. 2009).

Essa base comum de informacOes, que estrutura as acdes e a interacdo entre os membros da
equipe forma a cognicdo compartilhada, a qual deve ser considerada em estudos sobre
sistemas complexos. Isso porque, os operadores sdo confrontados com tarefas diversificadas
que requerem competéncias diferentes, mas cuja articulagdo entre ambas (tarefas e

competéncias) é essencial para o alcance dos objetivos e metas organizacionais.

PressupOe-se, dessa forma, que a integracdo das competéncias, que permitem e favorecem a
coordenacdo de acbes conjuntas no canal de inspecdo, contribui para a resolucdo de
problemas, tomada de decisdes, ou seja, salientam o papel do coletivo e a importancia do

compartilhamento das informac@es para o sucesso do trabalho executado.

Consoante Abrahao, et al. (2009), essa integracdo é primordial para o exercicio das tarefas no
canal de inspecdo, as quais tendem a ser mais complexas por abranger as seguintes
caracteristicas: numero de elementos a serem observados no processo de inspecdo; natureza
dindmica e incerta; requer do profissional uma capacidade de avaliacdo e antecipacdo aos
disfuncionamentos ou vulnerabilidades detectadas; e exige alta capacidade de redefinir suas

acoes ou tomar novas decisoes.

Sabendo-se que o trabalho em equipe reflete a interacdo entre pessoas, requer, portanto,
interacdo entre diferentes personalidades, lideranca, senso de cooperacdo e de trabalho em
equipe. Enquanto grupo, uma equipe pode adquirir caracteristicas proprias que podem
influenciar e determinar o comportamento e o desempenho dos profissionais AVSEC (DOC
9683, 1998).

Nessa interacdo, ainda estéo incluidas a relagdo entre os profissionais e area administrativa, ja

que as pressdes advindas do setor administrativo quanto as exigéncias de melhores préticas e
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maiores niveis de desempenho, a depender da forma em que sdo conduzidas, podem afetar

consideravelmente o comportamento humano.

No que tange a gestdo dos turnos de trabalho, esse é considerado como elemento critico no
sistema de aviacao civil, inclusive no contexto de trabalho do canal de inspecéo, haja vista a
necessidade de manter a qualidade do nivel de alerta e atengdo do agente de protecdo em
diferentes periodos do dia, conforme mencionado no DOC 9808 (2002).

A jornada de trabalho no canal de inspecdo pode ser afetada quando a carga de trabalho é
elevada. Fatores tais como sono, mudanca no ritmo bioldgico e estresse interagem para
produzir niveis individualmente varidveis quanto ao estado de alerta em um periodo de 24
horas. Em virtude da amplitude da discusséo que o tema requer, tais assuntos, turnos e jornada

de trabalho, serdo retomados no topico seguinte.

Consoante ao constante no DOC 9808 (2002), algumas intervencdes sdo importantes para
minimizar o impacto negativo associado a fadiga sobre o estado de alerta dos agentes de
protecao e supervisores que laboram no canal de inspecao, a saber:

i.  odesenho correto do rodizio das funcdes a serem exercidas no canal de inspecao, pois
com isso, assegura-se 0s periodos de descanso, tanto durante a jornada de trabalho

como entre os turnos de trabalho;

ii. quando submetidos a turnos rotativos, o rodizio na escala de trabalho deve evitar a
escala, consecutiva, no periodo noturno. De forma complementar, deveria fixar-se
limites na escala de trabalho nesse periodo a fim de evitar excessos e distribuicao

desigual na jornada de trabalho entre o0s agentes de protecao;

iii.  aescala de trabalho deve levar em consideracdo os horarios de grande movimentacao
de passageiros no canal de inspec¢éo;

iv. assegurar o rodizio correto dos profissionais entre as funcbes a serem exercidas no

canal de inspecéo;

v. garantir instalacbes adequadas para o descanso e alimentacdo dos profissionais
AVSEC,;

106



vi.  considerar o tempo de traslado e os meios de transporte disponiveis para deslocamento
até o aeroporto; e

vii.  disponibilizar aos agentes de protecdo, sempre que possivel, opcdes de turnos de

trabalho para que possam escolher conforme a rotina diéria de cada um.

A aplicacdo dessas recomendagfes contribui significativamente para reduzir os indices de
rotatividade de profissionais AVSEC que laboram no canal de inspe¢do. Oportunamente, cabe
ressaltar que tais recomendacdes apenas sdo aplicaveis quando o operador aeroportuario e as
autoridades competentes se comprometem na formulacdo de politicas e procedimentos

adequados para estabelecer um marco de cultura organizacional que as sustentem.

Além daqueles ja mencionados, outros elementos que compdem uma organizacdo segura
dizem respeito as normas de desempenho internamente estabelecidas e 0os meios que foram
instituidos para seu correto cumprimento; a interface entre essas normas e as politicas,
processos e procedimentos vigentes na cultura organizacional e 0 modo que essas normas

sustentam a seguranca em um nivel elevado.

A fim de exemplificacdo, pode prevenir-se possiveis erros instituindo procedimentos
padronizados para o trabalho no canal de inspecédo; elaborando listas de verificacdo para a
execucdo de tarefas rotineiras e essenciais para a operagao ou para situacdes de emergéncia;
planejando adequadamente os turnos de trabalho e distribuindo as fungdes de forma a néo
provocar falta de atengéo e fadiga, e o desenho apropriado do canal de inspecao.

Além desses mecanismos acima exemplificados, sdo bastante elucidativos o0s quatro
componentes apresentados pelo DOC 9683 (1998) quanto a estrutura de uma organizagédo

segura, quais sejam:

i. Complexidade: compreende a quantidade necessaria de niveis de gestdo, a estrutura e
funcionamento da organizacdo e da divisdo do trabalho e a especificidades das
atividades a serem desenvolvidas. Contempla ainda o grau de dispersdo ou de
centralizagdo do pessoal operacional e das unidades organizacionais, bem como os

mecanismos de comunicacdo entre tais unidades;

ii.  Normatizacdo: refere-se a relacdo com a complexidade do trabalho desenvolvido e o

grau de experiéncia e conhecimento dos profissionais. Quanto mais complexa for uma
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determinada atividade, exige-se alto nivel de normatizacdo, formagéo e experiéncia

profissional;

iii.  Centralizacdo: um ambiente de trabalho imprevisivel exige pouca centralizacdo, de
modo que diferentes equipes de trabalho possam enfrentar, de forma célere, as

mudancas inesperadas no sistema; e

iv. Adaptabilidade ao ambiente: esta é considerada a chave do éxito e, em ultima
instancia, assegura a integridade da organizacdo. A instabilidade ou as mudangas no
ambiente sdo os fatores mais impactantes no sistema. Por isso, sistemas complexos
devem ser dotados de flexibilidade e serem capazes de responder as mudancas

ocorridas no ambiente com méxima eficécia.

Resta demonstrada, portanto, a importancia das caracteristicas e dos componentes de uma
organizacdo segura, uma vez considerada a influéncia de cada um sobre o desempenho
humano, o qual, por sua vez, afeta 0 modo como as organizagdes alcangam seus objetivos em

matéria de seguranca da aviacao civil.

Pelas razdes ja expostas, deveria ser instituida uma cultura de fatores humanos que norteasse
as operacdes relacionadas a seguranca da aviacao civil contra atos de interferéncia ilicita, com
vistas a elaborar e aplicar solugdes sistematicas duraveis relativas as questdes de desempenho

em servico e eficiéncia.

A cultura de fatores humanos, sob esse enfoque, estd mais centrada nas questdes relativas aos
profissionais AVSEC se comparadas a adaptacdo das tecnologias as especificidades humanas,
de modo a assegurar que todos os aspectos relativos a operacdo do canal de inspecdo e da
organizacdo sejam concebidos e aplicados para oferecer sustentabilidade e manter niveis

otimos de rendimento do sistema.
. Eixo 4: Certificagdo

O quarto e ultimo eixo abordado no DOC 9808 (2002) constitui-se por elementos relativos a
certificacdo de pessoal, das tecnologias utilizadas e das organiza¢Ges. Mas, para fins desse
estudo, centram-se esfor¢cos em compreender os preceitos de certificacdo que impactam nos

profissionais AVSEC que laboram no canal de inspecao.

108



Conforme preconizado no DOC em comento, é fundamental que a Agéncia reguladora
elabore ou atualize suas normativas concernentes a validacdo e certificacdo orientadas pelos
principios condizentes a fatores humanos, pois promovem a efetividade do processo de

inspecdo em seguranga.

Como dito anteriormente, ao longo do tempo, os esfor¢cos normativos em matéria de fatores
humanos foram concentrados nos elementos do sistema da aviagdo civil que séo
indispensaveis para a manutencdo da seguranca operacional, safety. E sabido que o
desempenho de pilotos e do funcionamento dos sistemas de uma aeronave sdo fatores criticos
para manter a seguranca operacional e que uma falha em quaisquer desses componentes
poderia provocar um acidente (DOC 9808, 2002).

Essa assertiva auxilia a compreensdo sobre a atual condicdo dos estudos técnicos e
académicos afetos aos fatores humanos no ambito da seguranca da aviacdo contra atos de
interferéncia ilicita. Por essa razdo, o contexto historico atual conclama a integracdo e o
avanco de ambos os enfoques, safety e security, em matéria de fatores humanos no sistema de

aviacdo civil.

No que tange ao processo de certificacdo de pessoal AVSEC, este deve estar associado as
condicGes de trabalho que favorecam maiores indices de desempenho em servico, alterando
sempre que necessario, a dindmica organizacional, além de fomentar politicas de incentivo a

permanéncia na carreira AVSEC e a melhoria continua das condic6es de trabalho.

A premissa fundamental do DOC 9808 (2002) é que se faz necessario um marco totalizador e
sistémico para tratar um conjunto de questBes a respeito de fatores humanos nas operacdes
relacionadas a seguranca da aviacdo civil contra atos de interferéncia ilicita. O
estabelecimento desse marco pode contribuir para melhorar o rendimento de todo o sistema de

seguranca da aviacao.

Ora, se 0s conhecimentos sobre fatores humanos forem aplicados de maneira fragmentada,
ndo serdo consideradas as vantagens potenciais que podem advir de um marco regulamentar.
A finalidade, entdo, é construir uma perspectiva mais completa sobre as questdes criticas
concernentes aos fatores humanos incidentes no contexto da seguranca contra ilicitos,
sustentada nos quatro eixos tematicos do DOC 9808 (2002) aliados aos conhecimentos

académicos anteriormente expostos.
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A discussdo teorica sobre o tema em questdo centrou-se em explicar 0s nexos causais dos
fatores e erros humanos, ou seja, as condi¢des ambientais e cognitivas que precedem sua
incidéncia e suas formas mais previsiveis de manifestagdo no sistema de aviacédo civil. No
topico seguinte, serdo abordados os aspectos atinentes ao processo e as formas de deteccao de

erros e, por conseguinte, 0s mecanismos capazes de mitigar sua ocorréncia.
4.3 DETECC;AO DE FATORES E ERROS HUMANOS EM SISTEMAS COMPLEXOS

Para o estudo e controle do fator ou erro humano faz-se necessario entender sua natureza. Os
conceitos basicos relacionados a natureza do erro sdo condizentes a existéncia de diferentes
fatores que o originam e suas consequéncias. Como outrora discutido, 0s erros humanos
podem ser decorrentes do descuido, da falta de critério ou até mesmo de um comportamento
negligente a normativa vigente ou as instrucdes de trabalho. Todavia, pode ser resultado da

reacao normal de uma pessoa em um determinado contexto.

Strauch (2002) informa que a conducdo inapropriada da investigacéo sobre o erro humano e a
aplicacdo de métodos insuficientes para sua deteccdo podem causar novas incidéncias. Nessa
toada, o autor coaduna suas ideias ao principio macro do estudo sobre o erro humano
discutido no DOC 9683 (1998) e Reason (2009), de forma a ndo somente identificar os erros

individuais como aqueles advindos da organizacéo.

Os mecanismos de detec¢do do erro humano estdo situados em pontos diversos dos multiplos
niveis que compdem a estrutura de controle. Essa estrutura contempla desde a correcéo
automatica da postura incorreta até a orientacdo dos comportamentos baseados em
conhecimentos, 0s quais sdo mais complexos e demandam maior empenho cognitivo
(REASON, 2009).

O processo de deteccdo do erro humano € basilar para a utilizacdo de mecanismos que
direcionam e estruturam a acdo humana. Portanto, a retroalimentacdo ou feedback deve ser

valido e ocorrer de forma concomitante ao erro para mitigar ou eliminar discrepancias.

Nos niveis inferiores, quando ocorrem erros baseados em habilidades ou regras, a
retroalimentacdo ocorre automaticamente e de modo direto pelos mecanismos cognitivos do
préprio individuo. No que tange aos niveis superiores, erros baseados em conhecimentos, a
retroalimentacdo esta subordinada a multiplicidade de interpretagdes subjetivas ou também
pode ser inexistente, ndo ser apresentada por nenhum membro da equipe de trabalho.
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Consoante aos ensinamentos de Reason (2009) sdo trés as formas elementares para a deteccao
do erro humano: o processo de auto-observacdo, os quais sdo bastante eficazes para os
rendimentos de caracteristica fisiologica e baseados em habilidades; respostas sistémicas face
ao erro humano, ou seja, a existéncia de algo no ambiente que indica claramente a presenca
do erro; e a identificacdo por terceiros, sendo essa uma via essencial e, muitas vezes, Unica,

para a constatacdo de determinados erros de diagndstico em contextos de trabalho complexos.
4.3.1 Auto-observacao

Os erros baseados em habilidades podem ser detectados e corrigidos por meio da auto-
observacgdo. Esse mecanismo de controle é acionado automaticamente quando, por exemplo, 0
corpo do profissional ndo estd ergonomicamente alinhado ao assento e nas demais
circunstancias que englobem erros motores. De acordo com Reason (2009, p. 217), “[...] em
condic¢des normais, o corpo humano funciona como uma peca de engenharia bioldgica quase

perfeita, sem a necessidade de recorrer a processos cognitivos”.

A explicacdo para esse comportamento automatizado é que o ser humano é capaz, nos
comportamentos baseados em habilidades, comparar a resposta dada e a resposta pretendida.
Todavia, a correcdo mediante a comprovacao retrospectiva, ndo € o Unico mecanismo de

deteccdo possivel no processo de auto-observacao.

Os erros decorrentes da falsa identificacdo e da omissdo também podem ser objetos de
correcdo automatica. O primeiro tipo mencionado se refere a uma situagdo na qual um
profissional identifica a necessidade de realizar algo que, na realidade, seria dispensavel. A
omissdo, por sua vez, diz respeito a auséncia de resposta a uma determinada etapa ou
sequéncia da tarefa que realmente seria necessaria. Essa pretericdo é muito mais frequente se
comparada a falsa identificacdo. Todavia, € de fécil deteccdo e, por isso, corrigida

rapidamente quando comparada a anterior (REASON, 2009).

A completa observacdo dos principios explanados leva a concluir que os seres humanos sao
capazes de detectar e corrigir, mediante a auto-observacdo, tanto os erros de execugéo
mediante a comprovagdo retrospectiva, bem como os erros provocados pela falsa

identificacdo e omissdo, por meio da anélise perceptiva da situacao de trabalho.

Todavia, ndo obstante essa capacidade de deteccdo de erros, existem deslizes na agdo que
podem passar, inadvertidamente, pela avaliacdo do profissional durante um periodo de tempo.
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Isso pode ocorrer também no caso da omissdo. Sob essa conjuntura, a detec¢do do deslize ou
da omissdo pelo profissional ndo € simultanea a incidéncia real do erro, mas se estende no
tempo, podendo ser descoberta apos dias, semanas ou meses. Por essa razdo, contribuem de

forma substancial a ocorréncia de adversidades nos sistemas complexos.

O que difere a deteccdo dos deslizes na acdo em relacdo a incorrecdo postural, por exemplo, é
que os deslizes podem ser detectados utilizando-se diferentes niveis de complexidade, seja por
meio do processo automatico de retroalimentacdo da prépria cognicdo humana ou ainda por
um processo consciente de deteccdo (analise em retrospectiva sobre as a¢es executadas), cuja
correcdo sera dificilmente executada caso o erro seja identificado tardiamente pelo préprio
profissional.

Consideracdes como essa manifestam claramente que a deteccdo do erro baseado em
habilidades sera mais simples quando a solucdo correta de um problema é previamente
conhecida e satisfatoriamente clara, pois o funcionamento ou a execugdo da tarefa sera

avaliado somente no nivel tatico.

Portanto, para a deteccdo de desvios baseados em habilidades faz-se necessario que pelo
menos uma das condicdes a seguir seja satisfeita: identificacdo ou destaque suficiente das
caracteristicas basicas do desvio da acdo real prevista e/ou que a intencdo ou o0 objetivo da
tarefa esteja claro e completamente especificado (REASON, 2009).

Ainda segundo o autor referenciado, os principios atinentes a deteccdo do erro baseado em
conhecimento levam em consideracdo que a trajetéria para o alcance de um objetivo
estabelecido reside na elaboracdo de conjunturas e a Unica forma de proceder a essa
elaboracéo € utilizando o mecanismo de tentativa e erro. Ao utilizar esse mecanismo, o éxito
na acao dependera dos seguintes aspectos: a definicdo precisa do objetivo e a capacidade de

identificar e corrigir os desvios em relacdo aos objetivos.

Esses sdo aspectos estratégicos e taticos da solugdo de problemas. No d&mbito estratégico, a
escolha inadequada de um objetivo, é mais dificil a deteccdo se comparada ao quesito tatico,
que se refere a adocdo de uma trajetoria erronea de acdes, na medida em que a
retroalimentacdo ou feedback relativo ao aspecto tatico € especificado e interpretado,

geralmente, de forma mais imediata.
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Com efeito, na decisao estratégica ndo somente existem menos informacdes objetivas sobre o0s
seus fundamentos, mas ha também a intervencdo de influéncias subjetivas que restringem a

busca pelos pontos chaves que culminaram no erro da decisao.

Uma primeira justificativa para o fato exposto acima € que o éxito das decisdes estratégicas
somente pode ser avaliado em prazo superior as decisdes taticas. Outro fator importante é que
os critérios que definem os éxitos e os fracassos geralmente sdo julgados pelas
consequéncias do efeito a decisdo. Em ultima instancia, Reason (2009) ainda assinala que a
elaboracdo de um objetivo se constitui como uma teoria, uma perspectiva sobre o futuro e, por
isso, reduz a ansiedade e esta sujeita a uma interpretacdo tendenciosa que visa confirmar suas

hipGteses sobre o problema.

A auto-observacdo explica parcialmente os mecanismos de deteccdo de falhas humanas. No
processo de deteccdo do erro coexistem ainda as respostas sistémicas, cuja finalidade é
utilizar os dispositivos ou recursos disponiveis para reagir ante os erros cometidos pelos

profissionais, as quais serdo abordadas a seguir.
4.3.2. Respostas sistémicas

No entorno operacional uma maneira de informar o profissional sobre a ocorréncia de um erro
é por meio de algo que impeca a continuacdo do comportamento até que se tenha corrigido o
problema. Esse tipo de informe sistémico foi denominado funcdes obrigatorias por Lewis e
Norman (1986 apud Reason, 2009).

As funcdes obrigatorias, quando adequadamente previstas e empregadas, garantem a detec¢do
de erros. Essas funcbes podem se constituir como parte fundamental da tarefa, ou seja, o
profissional s6 avanca para uma etapa quando superada a fase anterior, como também podem
ser desenhadas para orientar as acOes da tarefa, instituidas pelos idealizadores do projeto do

espaco de trabalho.

Muito embora as funcBes obrigatdrias tenham o objetivo de detectar ou auxiliar a
identificacdo do erro humano, podem também promover a incidéncia de outras falhas pela
inflexibilidade advinda do proprio ambiente de trabalho. No momento em que um profissional
analisa em retrospectiva uma funcgéo obrigatdria, sdo criadas oportunidades adicionais para 0
desvio do comportamento, 0 que pode causar imprecisOes e provocar a desorganizagdo da
sequéncia légica da tarefa.
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Além das fungdes obrigatdrias, Reason (2009) informa que o ambiente de trabalho pode

proporcionar uma oportunidade ao profissional de retomar a via correta de suas acgoes, por

meio de seis tipos de respostas sistémicas:

a)

b)

d)

f)

Proibicao expressa: blogueia ou coibe o emprego de ac¢les indevidas, ndo permitidas

ou inadequadas;

Adverténcias: informa sobre situacGes de risco, potencialmente perigosas. S&o
mensagens de erros que se prenunciam antes da acdo efetiva. Permite ao profissional

eleger a acdo que considere adequada;

Auséncia de resposta: ndo emite resposta face a entrada de dados que carecem ser
validados. Exige que seja localizado o erro para dar continuidade a sequéncia da

tarefa;

Autocorrecdo: detecta o erro e o sistema utiliza algum mecanismo para propor

alguma acao valida que corresponda com o objetivo da tarefa;

Comunicacdo do sistema: resposta do sistema ante aos erros por meio da interagdo
com o profissional. O sistema interatua diretamente com o usuario com o objetivo de

localizar o erro; e

Ensina-me: detecta dados desconhecidos ou inexatos. O sistema pergunta ao
profissional o que deseja fazer. Quando o sistema ndo detecta a informacgdo no banco
de dados, solicita uma definicdo e a armazena. Assim, as novas palavras e expressoes

se tornam validas nas futuras interages com o usuario.

Em conclusédo sobre os aspectos relativos as respostas sistémicas, cabe destacar a importante

implicagéo para os futuros desenhos, bem como o aperfeigoamento dos ambientes de trabalho.

Com o emprego dessas estratégias, sdo oferecidas oportunidades que dao suporte a atuagao

profissional para a deteccdo e correcédo de erros.

A terceira forma de deteccdo do erro explicitada por Reason (2009) é a identificacdo de falhas

por outros participes da tarefa laboral. Suas especificagdes sao objeto do item que segue.
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4.3.3 ldentificacao por terceiros

Na realizacdo de tarefas em sistemas complexos, muitas falhas de execucdo podem ser
detectadas pelo proprio profissional que as cometeu. Todavia, 0s erros referentes ao
diagnostico da situacdo ou a analise de um determinado problema sdo, geralmente, detectados

por outros integrantes da equipe de trabalho, ou seja, por algum agente externo.

Estudos constantes na obra de Reason (2009, p. 232 e 233, traducdo nossa), realizados por
meio de simulacdo de 99 (noventa e nove) casos de emergéncia na inddstria nuclear, com a
participacdo de 23 profissionais da area, demonstraram que a metade das falhas relativas a
execucao da tarefa foi detectada pelos préprios profissionais, enquanto que “nenhum dos seus
erros baseados em diagndstico ou avaliagdo do problema foi objeto de adverténcia, sendo,

contudo, apenas identificados por terceiros”.

N&o obstante a literatura especializada sobre a matéria indique que os erros advindos das
habilidades (execucdo da tarefa) sdo mais suscetiveis a deteccdo quando comparado aos erros
relativos aos niveis baseados em regras e conhecimentos (diagnostico e analise), outras
pesquisas realizadas em ambientes controlados, simula¢Ges, ndo indicam que existam

diferencas expressivas quanto a deteccéo.

Tais estudos ainda demonstraram que, aproximadamente, trés a cada quatro erros sao
detectados pelo seu préprio autor. Contudo, a probabilidade de se proceder a uma correcao
eficaz ao erro detectado, tende a ser superior para os erros baseados em habilidades e inferior
em relacdo as falhas baseadas em conhecimentos, pela propria caracteristica e modelagem
GEMS de cada um.

O confronto dessas concepg¢des advindas das pesquisas relativas a capacidade de deteccdo do
erro humano requer cautela, posto que reitera ndo somente a necessidade de definir o tipo de
pesquisa que se propde, se determina ou ndo o tipo de erro humano a ser investigado (baseado
em habilidades, regras ou conhecimentos e suas especificidades), mas também o ambiente no
qual sera realizado o estudo, se em situagOes concretas, reais de trabalho ou em ambientes

simulados.

A respeito dessa discussdo, Reason (2009, p. 212, tradugdo nossa) assevera que apesar da

exiguidade das “investigacOes sobre a deteccdo do erro, é possivel oferecer sua descrigdo
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preliminar e dos fatores que tendem a impedi-lo, ainda que essa analise gere,

indubitavelmente, mais perguntas do que respostas”.

Se todos os erros fossem previsiveis, seriam tomadas medidas necessarias para mitiga-los.
Mas, a incidéncia do erro humano ainda permanece. Portanto, a precisdo quanto a
previsibilidade de um erro humano depende, fundamentalmente, do nivel de compreensdo dos
fatores que o provocam, isto é, das condi¢cGes em que serd produzido e a forma correta que

assumirda em uma determinada tarefa e contexto de trabalho.

Por ultimo, impende sumariar alguns fatores que também podem contribuir ou comprometer a

capacidade de deteccgdo das incorre¢cdes humanas no ambiente laboral.

Em primeiro lugar, considerando-se que o processamento das acfes baseado em habilidades e
regras € a esséncia do rendimento de um profissional experiente, tais profissionais contam
com uma coletanea muito maior de regras para a solucdo de problemas em relacdo aqueles
recém inseridos no contexto de trabalho (novatos). Por isso, os profissionais que detém maior

experiéncia conseguem aplica-las em um nivel mais abstrato de representacéo.

Sobre o tema, Reason (2009, p.98, traducdo nossa) infere:

Levando a um extremo inverossimil, isso indica que a pericia equivale a ndo ter que
recorrer ao nivel ‘baseado em conhecimentos’ de solu¢do de problemas. No
entanto, de forma mais realista, estabelece uma estreita relacdo entre a
previsibilidade do erro e o nivel de pericia: quanto maior habilidade tenha um
individuo para realizar uma determinada tarefa, maior a probabilidade é que seus
erros adotem formas ‘fortes’ nos niveis de funcionamento baseado em habilidade e
baseado em regras.

Essa inferéncia indica que os profissionais mais experientes atuam de forma mais
automatizada e precisa nas acOes baseadas em regras e habilidades e, portanto, recorrem em
menor escala ao nivel baseado em conhecimento. Todavia, dada sua proficiéncia, quando
cometem erros baseados em regras ou habilidades, sua manifestacdo tende a ser mais

profunda e danosa.

Em conformidade com tal inferéncia, Dismukes (2009), afirma que a aprendizagem leva a
automacdo do comportamento, o que resulta numa alteracdo profunda na natureza dos erros.
Para o autor, esquemas e modelos mentais séo desenvolvidos em fungédo da formacéo e pela

experiéncia em um determinado ambiente. Um novato pode ter apenas uma vaga ideia de

116



componentes importantes para o sistema ou ter assimilado regras incompletas para determinar

0 comportamento que deve empregar perante uma situacao.

Em segundo lugar, cabe mencionar ainda alguns reflexos da limitacdo da racionalidade
humana. A exploracdo do espaco de um problema ndo permite exaustividade, por abarcar
demasiadas varidveis, tanto no que concerne ao aspecto da cogni¢cdo humana, como em
relacdo a dindmica dos sistemas complexos e aos fatores intervenientes a conjuntura

estabelecida e a riqueza de suas informacdes.

Outro fator incidente a essa limitacéo diz respeito as explicagdes parciais a um problema. Em
que pese esse fator possa promover a capacidade investigativa e fomentar a busca por outros
aspectos que residem no problema a ser tratado, ele retarda a detec¢do do erro humano,

conforme assegura Reason (2009).

De forma complementar, o literato em epigrafe assinala que a dificuldade de detectar erros de
alta frequéncia ocorre pelo fato de adotarem formas familiares e recorrentes, as quais se
tornam resistentes ao mecanismo que controlam as discrepancias entre a intencdo da acao e
seu funcionamento. Portanto, o fracasso na deteccdo do erro acontece porgue estd sujeito a

similitude e frequéncia de repeticéo.

Por fim, Reason (2009) ainda menciona que o modelo mental que um profissional tem do
espaco do problema tende a corresponder com a realidade, mesmo que haja incorre¢fes em
alguns aspectos. Como resultado dessa concordancia, sob o ponto de vista global, detectar
aspectos discordantes é laborioso, uma vez que o modelo prévio se vé parcialmente apoiado a

realidade.

Considerando-se todos o0s aspectos ora discutidos, julga-se pertinente finalizar tal discussao
apresentando os principios basilares previstos no DOC 9683 (1998), que trata do controle do

erro humano por meio de dois métodos distintos, sejam eles:

i.  minimizar o numero de erros: por meio do fomento de um elevado nivel de
competéncia dos profissionais; comandos e telas de projecdo de imagens dos
equipamentos delineados com o fim de se adaptar as caracteristicas dos profissionais
que o operam; disponibilizacdo de guias de verificagdo e manuais de trabalho; e
padronizacdo dos procedimentos de seguranca; controle de ruidos, temperaturas e
outras fontes de estresse; estabelecimento de programas de instrucdo e implementagéo
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de sistemas de informagdo para o fomento da cooperagdo e da comunicagao entre 0s

atores envolvidos no sistema de seguranga; e

ii.  minimizar o impacto das consequéncias do erro: mediante a efetiva aplicacdo de
medidas que promovam a seguranca, tais como a identificacdo por terceiros ou a
verificagdo mdtua, cooperacdo entre 0s membros de equipe e concepgdo de
equipamentos capazes de suportar a falha humana.

Observa-se que os preceitos constantes no documento técnico esbocado sdo condizentes e até
mesmo apresentam de forma sumaria algumas estratégias elencadas ao longo desse topico.
Essa constatacdo demonstra que a literatura e as premissas técnicas formam uma parceria

proficua para os estudos relativos aos fatores humanos.

Para complementar, a luz da visao critica de Dismukes (2009), as investigacGes sobre fatores
humanos tentam entender como os profissionais ndo implementam, plenamente, as medidas
de security, sendo que nas circunstancias operacionais que laboram, os recursos séo limitados

e multiplos objetivos competem por atencéo.

Ante o0 arcabouco teorico ora explicitado, resta evidente o carater utpico quanto a garantia da
completa deteccdo ou supressao dos fatores e erros humanos nos sistemas complexos.
Portanto, torna-se imprescindivel identificar meios eficazes de combater suas incidéncias ou

mitigar suas consequéncias nas situacdes em que sao quase inevitaveis.

Para melhor compreensédo sobre o contexto do trabalho no canal de inspecéo, no item seguinte
serdo abordados aspectos ergondmicos da atividade analisada, como por exemplo, questdes

afetas a temperatura, ruido, rotinas de trabalho e demais temas correlatos.
4.4 PERSPECTIVA ERGONOMICA SOBRE O FATOR E O ERRO HUMANO

Para compreender a complexidade do trabalhar e a gama de fatores que compdem a tarefa
laboral, inclusive em sistemas complexos como o transporte aéreo, a literatura sobre

ergonomia fornece importantes principios aplicaveis ao estudo em tela.

Os objetivos da ergonomia se referem a transformacéo do trabalho de forma a adapta-lo as
caracteristicas e variabilidade do homem e do processo produtivo, trazendo-lhe bem-estar,

seguranga, qualidade e produtividade. A ergonomia €, portanto, uma “[...] disciplina que tem
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como objetivo transformar o trabalho, em suas diferentes dimensbes, adaptando-o as
caracteristicas e aos limites do ser humano” (ABRAHAO, et al., 2009, p. 19).

Nesta seara, considerando que a premissa fundamental da ergonomia € de transformacéo,
além de contemplar as limitacdes dos individuos no contexto laboral, nota-se sua relevancia
na abordagem do estudo sobre fatores e erros humanos. Muito embora essa pesquisa néo
tenha como objetivo debrucar-se de forma mais profunda nessa tematica, alguns preceitos

fundamentais seréo tratados para subsidiar o carater cientifico desse estudo.

A ergonomia atua em diferentes dimensdes, como nas condi¢des ambientais (iluminacao,
temperatura, dentre outros), no calculo de tempo para execucdo de uma tarefa e os erros
decorrentes, além de identificar se a organizacdo do trabalho é compativel com as atividades

realizadas em um determinado contexto laboral.

Diante dessas diferentes possibilidades de atuacdo, Abrahdo, et al. (2009), destaca que 0s
ergonomistas propuseram denominacdes para as diferentes formas de intervengdo no mundo
do trabalho, as quais refletem as competéncias desenvolvidas por meio da formagéo ou pela

pratica, a saber:

Ergonomia fisica: interessa-se pelas caracteristicas da anatomia humana, antoprometria,

fisiologia e sua relagdo com a atividade fisica; e

Ergonomia cognitiva: aplicivel a essa pesquisa, refere-se aos processos mentais, tais como
percepcdo, memoria, raciocinio e resposta motora, e seus efeitos nas interacdes entre seres
humanos e outros componentes do sistema. Os temas de interesse dizem respeito ao estudo da
carga mental de trabalho, tomada de decisdo, desempenho especializado, interacdo homem-
computador, confiabilidade humana, estresse, formacdo profissional quando relaciona-se a

projetos que envolvam a interface entre seres humanos e sistemas.

A acdo ergondbmica busca aprimorar a atividade humana no processo produtivo de um
determinado sistema, associando critérios de salude, bem-estar e produtividade. Sobre o tema,
Falzon (2004 apud Abrah&o, et al., 2009), salienta:

A especificidade da ergonomia reside na sua tensdo entre dois objetivos: um
centrado na organizacdo que pode ser apreendida sob diferentes dimensdes:
eficiéncia, produtividade e qualidade; o outro € voltado para as pessoas e
preocupa-se com a seguranca, salde, conforto, facilidade de uso, satisfacdo.
Nenhuma outra disciplina explicita tdo claramente este duplo objetivo.
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A andlise da atividade laboral no canal de inspecdo aliada ao conhecimento das exigéncias
regulamentares vigentes permite avaliar e rearranjar, quando necessério, a situagdo de
trabalho para assegurar maiores niveis de desempenho e seguranca dos profissionais AVSEC

e dos equipamentos de seguranca.

Na analise de situacdes reais de trabalho, faz-se necessario considerar o trabalho prescrito, o
qual esté associado ao conceito de tarefa e sua concepcao esta relacionada a necessidade de se
estabelecerem métodos de gestdo capazes de definir e medir a producdo. A partir dessa
concepcao, as regras tendem a considerar o perfil de um jovem trabalhador, que goza de boa
salde, resistente aos riscos de um ambiente nocivo e ndo levam em consideracdo as
transformacoes por ele sofridas ao longo do tempo, além de prever uma situacao artificial e

desconsiderar as variabilidades individuais da situacdo real de trabalho.
4.4.1 Aspectos gerais sobre o trabalho prescrito e o trabalho real

Ao reconhecer que o trabalho no canal de inspecdo demanda um investimento fisico e
cognitivo, o trabalho real caracteriza-se pela maneira do profissional AVSEC mobilizar suas

capacidades para atingir os objetivos do processo de inspecao.

Ante 0 exposto, o trabalho prescrito e o trabalho real sdo situacdes que emergem no mundo do
trabalho, sendo que o trabalho real sofre influéncias das regras estabelecidas pela organizagéo
e pelas caracteristicas dos trabalhadores. No trabalho real, “[...] a dimensdo prescrita é
detalhada e a real resulta de um compromisso entre 0s objetivos da producdo, suas
caracteristicas e o reconhecimento social, gerando um resultado positivo e/ou negativo para a
producdo e para a saude” (ABRAHAO, etal., 2009, p. 38).

Correlaciona-se ao presente estudo o conceito de atividade, a qual é concebida como uma
acdo que tem sua manifestacdo em um comportamento nem sempre observavel na situacao de
trabalho e que varia em funcdo de diferentes fatores que Ihe atribuem um carater dinamico e
relativamente incerto e é diferenciada de acordo com quem a desenvolve, conforme Abrahéo,
et al. (2009).

A intervengdo no contexto de trabalho, com vistas a diminuir a incidéncia de fatores e erros

humanos no canal de inspecdo, parte do pressuposto que os profissionais envolvidos na

situacdo real de trabalho ndo séo idénticos e que trazem consigo suas experiéncias, estratégias

e representacdes, e as utiliza com o objetivo de regular o processo de trabalho ou o processo
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de inspecdo em seguranga. Nesse sentido, a atividade deve ser observada ndo somente pelas
variagcOes decorrentes das situacdes de trabalho, mas também pela peculiaridade das equipes

gue o executam.

Existem componentes visiveis (exemplo: analise de bagagem no equipamento de raios-x) e
invisiveis (exemplo: recordar a norma que regulamenta o processamento de passageiros e
bagagens de médo no canal de inspec¢do) que regulam o comportamento dos profissionais, que
nesse ultimo caso, podem ser automatizados em funcdo de seus habitos diarios e da

experiéncia adquirida.

Sendo o trabalho uma acéo coletiva e com um fim especifico, muitas das acbes executadas
pelos profissionais podem “[...] completar lacunas deixadas pela prescri¢do do trabalho, que
se revelam no cotidiano [...]” (ABRAHAO, et al., 2009, p. 43). Portanto, observa-se a
concepcao do trabalho enguanto um quadro dialético entre o trabalho prescrito e a agédo

efetiva, o trabalho real, dos profissionais.

Essa conjuntura pressupde investimentos quanto a investigacdo do preenchimento dessas
lacunas que podem, pela propria esséncia, refletir a incidéncia de fatores e erros humanos, ja
que a concepcao de trabalho opera na relacdo dialética e na lacuna entre a dimensdo prescrita

e real.

Sob a perspectiva do trabalhador, Abrah&o, et al. (2009) informa que o trabalho constitui-se
como o0 meio de atender suas necessidades basicas de sobrevivéncia, a construcdo da
identidade pessoal e social, por meio da valorizacdo e reconhecimento daquilo que é

produzido por meio do seu trabalho e um risco para saude, fator de envelhecimento precoce.

Sobre o trabalho, a ergonomia ainda difere os conceitos atividade e tarefa. Se a atividade pode
ser definida como sendo o que o trabalhador faz, decis6es, acbes para o alcance dos objetivos
da tarefa ou ainda a forma pela qual faz uso de si proprio para atingir objetivos
(funcionamento muscular, do sistema nervoso e etc.), segundo Abrah&o, et al. (2009, p. 49) a
tarefa € compreendida como:
[...] conjunto de prescrigdes com relagdo aquilo que o trabalhador deve fazer,
segundo determinadas normas e padrdes de quantidade/qualidade e por meio de

equipamentos e ferramentas especificas. A tarefa, da mesma forma, abrange as
condic@es de trabalho, pois elas influenciam as possibilidades de agao.
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Assim, a tarefa determina o que deve ser feito e como deve ser executado. Portanto, a tarefa
n&o ¢ o trabalho real, mas sim o que foi prescrito em termos organizacionais. A vista de tais
consideracdes, o trabalho real ndo € algo neutro, pois conduz os profissionais a elaboracao de
estratégias para resolver problemas do cotidiano, por meio do conhecimento adquirido, que se

constitui como estrutura basilar para novas estratégias e criacdo de solucéo efetiva.

A variabilidade na situacéo real de trabalho também é objeto de andlise da ergonomia, tanto
no que se refere aos seres humanos quanto ao processo produtivo. Ainda que uma equipe de
trabalho seja homogénea, em termos de formacdo e experiéncia, existem caracteristicas que
conferem variabilidade aos profissionais AVSEC, ao ambiente e, consequentemente, ao

processo de inspecdo em seguranga.

Essas variagdes podem ocorrer no curto prazo, pois as caracteristicas de funcionamento e
limitacBes do organismo influenciam a forma que compreendemos o trabalho e a forma que
interagimos com ele. Apos situacdes de estresse, por exemplo, ou até mesmo no fim da

jornada de trabalho, a execucéo das atividades laborais pode sofrer variabilidade.

Portanto, ao planejar situacdes de trabalho, deve ser considerada a variabilidade dos
profissionais (fadiga, historico pessoal, idade, raciocinio, dentre outros) e a imprevisibilidade
das situacdes reais. No contexto AVSEC, tal imprevisibilidade podem ser decorrentes de

vulnerabilidades, passageiros indisciplinados ou situa¢Ges de ameaca, por exemplo.

Desses ensinamentos, pode-se concluir que ndo obstante a impossibilidade de suprimir a
variabilidade do contexto real de trabalho, investiga-la pode auxiliar a compreensdo sobre
como os profissionais AVSEC enfrentam a diversidade e a imprevisibilidade das situacdes, as

quais afloram fatores e/ou erros humanos.

A ergonomia também se ocupa da variabilidade humana nos sistemas complexos. Como
pressupostos, a literatura aborda a estrutura e o funcionamento do trabalho a ser executado e a
competéncia humana na gestao deste processo. Sobre o tema, 0s autores enunciam que:
A confiabilidade humana é entendida como resultante de diferentes processos
cognitivos que sdo mediados pela competéncia em agir de um coletivo de

trabalhadores, em determinado contexto e apoiada por um sistema de producéo e
tarefas. (Abrahdo, et al., 2009, p. 63)
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O que se pode verificar € que a confiabilidade humana ndo implica na supressdo de possiveis
fatores ou erros humanos, mas na forma em que se materializa o agir do profissional, em um
determinado contexto, e com base nas competéncias adquiridas para gerar confiabilidade a

tarefa a ser executada.

Os autores sob comento convidam a repensar o conceito de confiabilidade humana. Por se
tratar de uma questdo sistémica, faz-se necessario considerar as questdes afetas ao ambiente
de trabalho e suas condi¢bes, ao conhecimento das variaveis implicadas, ao processo de
formacéo profissional ofertado e aos sistemas necessarios para a efetividade do trabalho, os

quais devem ser confidveis e inteligiveis para 0s usuarios.

Ao ampliar o conceito de confiabilidade humana, a literatura reconhece que o profissional
busca atingir os objetivos organizacionais sob determinadas condi¢bes ofertadas pela propria
empresa. E, para o alcance dos objetivos, sdo exigidos investimentos de natureza cognitiva,
fisica e afetiva do profissional, o que resulta em uma carga de trabalho, conforme o contexto e

suas caracteristicas pessoais.

Nessa discussdo, surge um novo conceito: carga de trabalho. A carga de trabalho pode ser
observada sob trés perspectivas: cognitiva, fisica e afetiva, as quais implicam, em suma, 0s

seguintes aspectos, de acordo com Abrahdo, et al., (2009):
Cognitiva: analise da situacdo, tomada de decisdo e competéncia;
Fisica: postura, gestos e quando o ritmo supera o desgaste; e
Afetiva: desgaste, quando nao se supera a pressao ou o assédio.

Essas perspectivas envolvidas na carga de trabalho implicam na avaliacdo detalhada das
tarefas a serem executadas e na forma em que se organiza o trabalho para evitar a incidéncia
de insucessos na acao e a reducdo da qualidade. 1sso se deve ao fato de que, 0 aumento da
carga de trabalho, pode trazer uma celeridade, inicial, em seu ritmo. Contudo, posteriormente,
resultante da capacidade de adaptacdo humana ao ambiente, pode acarretar mudangas no

desempenho em servicgo e causar inobservancias aos procedimentos previstos.

A sobrecarga da memoria também é elencada na literatura expressa no DOC 9683 (1998),
uma vez que a capacidade de evocar um fato a memoria é fundamental para o processamento

da informacéo. Aliada a essa capacidade de recordar, os estudos de ergonomia para aviagao
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devem contemplar a plena compreensdo sobre a memoria humana enquanto recurso valioso

para o funcionamento do sistema e, por essa razéo, nao deve ser sobrecarregada.

O documento técnico ainda coloca em perspectiva o conceito de carga de trabalho mental,
esclarecendo que ndo ha uma Unica definicdo para tal expressdo. Desse modo, a carga de
trabalho mental pode estar associada ao processamento da informagéo e com a atengdo que se
aplica a uma determinada tarefa; ao tempo disponivel para a execugdo do trabalho ou ainda ao

estresse.

A importancia desse conceito no contexto atual do trabalho em seguranca da aviagéo civil
centra-se no fato de que, com o avancgo da tecnologia e o advento e uso de recursos cada vez
mais avancgados, serd demandada ao ser humano maior carga de trabalho mental do que a
carga de trabalho fisico. Por conseguinte, € de suma importancia o estabelecimento de
métodos capazes de definir ou medir a carga de trabalho do profissional AVSEC, em
condicGes operacionais, seja por meio de escalas de classificacdo, questionarios ou

entrevistas.

Conforme esclarece o documento em relevo, a duracdo do armazenamento de uma informacao
no cérebro humano € o que diferencia a memoria a longo prazo e a memoria a curto prazo. A
memoria a longo prazo esta relacionada a retencdo e recuperacdo da informacgdo, sendo o

processo de formacdo um meio eficaz para o seu alcance.

A memdria a curto prazo permite a retencdo e processamento de uma pequena quantidade de
informes necessarios as atividades cotidianas. Quando a atividade se completa, os dados
podem ser facilmente esquecidos. Isso porque, envolve alteracdo rapida e continua da

informagéo.

Por sua importancia, tanto a carga de trabalho, a memoria e as concep¢des sobre 0s
pressupostos de controle de niveis de desempenho humano, da qualidade e produtividade,
devem considerar as peculiaridades dos sistemas complexos. O estabelecimento de regras,
manuais de procedimentos e instrucdes de trabalho norteiam e orientam a atuacdo do
profissional AVSEC, mas, ainda que atue de forma concomitante e complementar, nao
esgotam todas as situacGes de trabalho e os fenémenos relacionados & atividade, a tarefa e a
carga de trabalho AVSEC.
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Assim, o ideal de controle absoluto e o pressuposto da linearidade nos processos de inspegéo
de seguranca ndo é exequivel e, portanto, apesar do preconizado por esse processo, sua
implantacdo ndo sera perfeita, tdo somente devera alcancar o padrdo minimo de seguranga e
nivel de servico, conforme avaliacdo de risco de cada operador aeroportuario. Mesmo em
condigdes normais de operacdo, 0 que ocorre no cotidiano ndo corresponde, necessariamente,
ao prescrito, uma vez que o encadeamento das situaces que compdem o processo de inspecao

de seguranca podem néo corresponder ao previsto.

Apbs a discussdo sobre o trabalho prescrito e o trabalho real, cumpre apresentar aportes a
forma que se correlaciona o ritmo de trabalho e o ritmo bioldgico, os quais também séo

considerados na perspectiva ergondmica, tema tratado a seguir.
4.4.2 Aspectos fisiologico-perceptivos e organizacédo do trabalho

A sistematizacdo do trabalho executado no canal de inspecdo e suas peculiaridades, bem
como 0s aspectos relativos ao funcionamento e as respostas do organismo humano ante aos
estimulos recebidos no ambiente de trabalho ou mediante a estrutura laboral imposta, sdo

temas pertinentes para a investigacdo sobre fatores e erros humanos.

Para dar inicio a discussdo, oportuno mencionar que estudos sobre o trabalho em turnos
alternantes demonstram que a frequente alteracdo no horario de trabalho provoca dissonancia
no organismo, oscilac@es fisioldgicas e mudancas, as quais podem comprometer a saude dos

profissionais.

A realizacdo do trabalho de forma subsequente, sem pausas para descanso ou folgas, ou
sucessivas escala de trabalho noturno também pode comprometer o desenvolvimento do
trabalho e diminuir sua qualidade, pois ndo somente interfere nas tarefas organizacionais, mas
ainda compromete a vida social e familiar do trabalhador e, consequentemente, no seu

desempenho em servigo.

Outro aspecto importante da discussdo sobre ritmo de trabalho e ritmo biol6gico diz respeito
ao trabalho noturno. Na atualidade, a crescente demanda para a oferta de servigos continuos,
requereu ao ser humano o trabalho no periodo noturno. A luz do eshogado por Abrah&o, et al.,
(2009, p. 82), “[...] essa situacdo criou um conflito entre os sincronizadores “naturais” e 0s

“artificiais’, repercutindo no processo de sincronizagao”.
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Por essa razdo, quando ha inversdo na sincronizacao, quando se trabalha em periodo noturno e
se descansa durante o dia, podem ocorrer perturbagdes ao organismo, por ao menos, um dos
seguintes motivos: (i) a vida social e familiar permanecem durante o dia; (ii) a inversdo do
ritmo bioldgico depende de cada organismo; (iii) o reldgio biolégico e o ciclo do sono sao
individuais, podendo haver dominancia organica por um determinado periodo de descanso, na
maioria das vezes, no periodo noturno; e (iv) as respostas aos estimulos ambientais s&o

diferentes, conforme o momento dia/noite, claro/escuro e sono/vigilia.

Pelos fatos expostos, restam claras as dificuldades nas quais se deparam os profissionais
AVSEC que atuam no periodo noturno, principalmente para aqueles cuja inversdo do ritmo
biolégico € mais lenta e a dominancia do periodo de descanso é preferencialmente noturno.
Assim, a inversdo das fases de atividade e repouso pode desencadear também em

perturbacdes do sono e desatencéo.

Dada a importancia do tema, a ergonomia refina os estudos sobre a organizacéo dos turnos de
trabalho, de forma a minimizar o desajuste dos horarios e reduzir a falta de sincronia entre o

horério de trabalho e o funcionamento padrdo das atividades sociais.

Para tanto, a literatura especializada propde a rotacdo de equipes de forma a equilibrar os
horarios dos turnos e o ritmo bioldgico dos profissionais, os quais sdo influenciados pela
organizacdo temporal externa, dependente do ciclo ambiental e social e organizacdo
temporal interna, a qual ndo esté relacionada diretamente ao ambiente, mas ao individuo, ao

Seu organismo.

Com isso, nota-se a influéncia do trabalho no ritmo do organismo humano, pois mudancas nas
jornadas de trabalho podem acarretar em desajuste na organizacdo temporal interna e, de
modo subsequente, na organizacdo temporal externa, dependendo da frequéncia dessas

mudancas e diferenca entre os horarios estabelecidos.

Sobre os desajustes decorrentes das sucessivas alteragfes, Abrah&o, et al., (2009, p. 85)

argumentam:

O nosso organismo tem mecanismos de regulacéo para ajustar essas alteracdes e,
assim, de maneira limitada, adaptar-se e antecipar-se as mudancas ambientais
periédicas que exigem modos de funcionamento diferentes (qualitativa e
quantitativamente). Em razdo do ritmo de vida e de trabalho, esses limites séo
ultrapassados e as alteracdes podem ter consequéncias. SA0 nesses momentos que
muitas vezes ocorrem os acidentes habitualmente caracterizados como ‘falha
humana’”.
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A citacdo do paragrafo precedente demonstra que a organizacao da jornada de trabalho pode
causar o insucesso das acOes nas situacdes laborais ou a incidéncia do fator e erro humano no
canal de inspecdo e, portanto, a importancia de um adequado delineamento da distribuicdo dos
turnos de trabalho para reduzir, a0 maximo, o impacto no contexto laboral, social e familiar
do profissional AVSEC. Com esse objetivo, os autores em tela elaboraram proposta de

rodizio de horario de trabalho.

A proposta pode apresentar vantagens, mas também inconvenientes sob o ponto de vista
individual e delineia jornadas de trabalho mais flexiveis, com rodizio do horério de trabalho
para ndo sobrecarregar apenas uma parcela da equipe de profissionais. Ressaltam ainda os
autores que os rodizios no sentido horario favorecem a qualidade do trabalho e que outras

variaveis como o risco de acimulo de fadiga devem ser consideradas.

Para a elaboracdo da proposta da distribuigcdo de turnos de trabalho, os autores consideraram
as seguintes dimensdes: (i) o horario de trabalho; (ii) a duracéo; (iii) o sentido da distribuicéo
da escala (dia para noite); (iv) a frequéncia (durabilidade do ciclo proposto); (v) a
regularidade da rotatividade; (vi) a técnica (o tipo de trabalho a ser desenvolvido); (vii) a
cooperagdo nas equipes e entre equipes de turnos distintos; (viii) a escolha e o controle de
repouso, interrupgdo, comunicagédo, o desenho do posto de trabalho, as ferramentas a serem

utilizadas e a manutencao.

A organizacdo do trabalho em turnos rotativos exige do profissional “desempenhar suas
atividades laborais em estado de desativacdo bioldgica, levando-o a despender um esforco
suplementar, considerando a diminuicdo da atencdo, do desempenho, dentre outros”
(GADBOIS, 1998, apud ABRAHAO, et al., 2009, p. 87).

Sob essa conjuntura e considerando que as modificacGes fisioldgicas naturais do organismo
humano ocorrem no processo de envelhecimento, o trabalho para o profissional AVSEC que

labora no periodo noturno ou em turnos rotativos, torna-se mais vagaroso para o organismo.

A postura assumida pelo profissional AVSEC diante da analise de bagagem no equipamento
de raios-x ou nas demais fungdes exercidas no canal de inspecdo também é um indicador

importante das exigéncias de sua atividade, da tarefa executada.
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Para analisar as condicionantes envolvidas, ndo basta apenas considerar as possibilidades de
articulagdes que os segmentos do corpo humano permitem, mas também os tipos de exigéncia
resultantes da estrutura e o funcionamento dos postos de trabalho, dos equipamentos a serem

manuseados e das funcdes a serem desempenhadas.

Posturas mais confortaveis para o trabalho, segundo Abrahdo, et al. (2009) ndo impdem um
esforco constante de nenhum grupo muscular do corpo humano. A extensdo do brago sem
apoio obriga alguns musculos a permanecerem sob tensdo e num esfor¢o constante de luta
contra a gravidade, desencadeando, portanto, um estado de contracdo prolongada da

musculatura.

Ainda segundo os autores supramencionados, outros fatores que também influenciam a

postura advém das condicGes internas e externas ao sujeito, quais sejam:

= Condicdes internas: género, idade, tamanho, peso, condicdes de saulde,

condicionamento fisico e envelhecimento; e
= Condigdes externas: tipo de tarefa a ser realizada, condi¢fes materiais e ambientais.

Com isso, observa-se que a postura adotada pelo profissional AVSEC no canal de inspecao
reflete a configuracdo do posto de trabalho, a forma estereotipada como é possivel dispor o
corpo no espaco fisico, além das ferramentas e equipamentos disponiveis, o nivel de conforto,
bem como as caracteristicas das func¢fes que lhes séo atribuidas e suas reacdes as exigéncias
do trabalho.

A organizacdo dos diferentes segmentos corporais no espaco, isso €, a postura, ndo busca
somente manter o equilibrio do corpo de forma dindmica, mas é um elemento importante para
o trabalho. Sob essa perspectiva, a postura que o profissional assume deriva de um
compromisso entre as necessidades requeridas para o pleno exercicio de suas funcGes em
matéria AVSEC, das suas proprias caracteristicas pessoais e de suas condi¢des durante a

jornada de trabalho.

Nesse esteio, a rigidez corporal e muscular, além do constante trabalho na posicéo ereta por
longos periodos, pode acarretar na diminuigdo do ritmo do trabalho, déficit de atengdo
temporaria e causar sobrecarga no processamento de informacg6es, pois o profissional recebera

constantes alertas de seu préprio organismo acerca da postura desconfortavel adotada.
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Compreender as exigéncias, o ambiente laboral e as atividades que condicionam a postura e 0
comportamento do profissional AVSEC implica considerar o0s seguintes fatores: a
configuracdo do posto de trabalho, o assento utilizado, as telas do monitor, 0s aspectos
fisioldgicos-perceptivos, as caracteristicas dos individuos, a adaptabilidade dos equipamentos
de trabalho aos profissionais, a posi¢do adotada para o exercicio da funcao (sentado ou em pé)
e as zonas de alcance dtima e maxima ante 0s suportes e equipamentos de trabalho
(ABRAHAO, et al. 2009).

Se a configuracdo do posto de trabalho ndo contempla as exigéncias necessarias para 0
desenvolvimento da tarefa, esse fato pode comprometer ndo somente a satde do profissional,

mas também reduzir o seu desempenho e desencadear fatores ou erro humano.

O assento tem papel importante no desempenho do profissional AVSEC especializado em
raios-x. O exercicio dessa funcdo ocorre, geralmente, na posicao sentada. Para ser confortavel,
faz-se necessario que o assento respeite as necessidades do corpo, evite contra¢cdes musculares
prolongadas e excessivas, garanta o dinamismo e permita 0 maximo de varia¢do postural, de
acordo com Abrahdo, et al. (2009).

De igual maneira, os autores informam que as telas dos monitores, nesse caso, dos
equipamentos de raios-x que projetam as imagens das bagagens de méo e demais itens,
devem: respeitar a altura do operador; evitar que a parte superior da tela esteja acima da linha
dos olhos, mas também ndo deve se situar muito abaixo dessa linha; além de assegurar uma
distdncia entre 50 e 70 cm entre olho-tela, devendo aumentar essa distancia quando

aumentado o tamanho das imagens projetadas a fim de minimizar os esfor¢os visuais.

No que concerne aos aspectos fisiologicos-perceptivos, esses podem influir na seguranga, na
sensacdo de conforto e no nivel de desempenho profissional, quais sejam, segundo versa
Abrahdo, et al. (2009): a qualidade da iluminacdo do ambiente de trabalho, os ruidos

incidentes e a temperatura.

Como as situagdes reais de trabalho exigem operacdes mentais, inclusive a captura voluntaria
ou ndo das informacbes advindas do ambiente, as condicbes que o ambiente de trabalho
proporciona ou facilita a apreenséo dessas informacdes, fazem diferenca no desempenho das

tarefas laborais.
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Em que pese a simplicidade do tema, importante registrar ainda os aspectos relacionados a
iluminacdo dos postos de trabalho, a qual deve coadunar com as exigéncias das tarefas a
serem realizadas e as caracteristicas da visdo humana, segundo Abrahdo, et al. (2009).
Respeitado esse principio, vé-se reduzida a possibilidade de insucesso na execucdo de uma

tarefa laboral e 0 aumento da produtividade do profissional.

Quanto aos aspectos relacionados ao ruido, para 0 DOC 9683 (1998), o ruido é todo som néo
desejado ou aquele que ndo possua qualquer relacdo com a tarefa executada. Por assim ser, o
ruido pode comprometer as comunicacOes orais, afetar a realizacao das atividades laborais ou
ainda prejudicar o profissional que deseja receber uma mensagem verbal, além da
possibilidade de repercutir, em graus diferentes, na satde do trabalhador.

Sdo diversas as fontes de ruido e essas podem desencadear ao profissional AVSEC exposto,
de pelo menos dois efeitos: fisioldgico (comprometimento da acuidade auditiva) e psicologico
(causa 0 aumento de estresse e ansiedade devido a dificuldades de compreender ou ser
compreendido).

Abrahdo, et al. (2009) prop6e uma diferenciacdo entre duas dimensdes: fonte de informacdes
significativas de ruido e o quanto o ruido pode dificultar a percepcdo das informacdes que

necessitam ser captadas pelo profissional ou desviar sua atencdo no posto de trabalho.

Dito de outra forma, o objetivo de avaliar os aspectos relacionados ao ruido no ambiente de
trabalho busca identificar o significado do ruido existente para o profissional. Séo tipos de
ruidos, conforme assevera Abrahao, et al. (2009, p. 127):

Continuos: ruidos com pequenas variacoes;

Intermitentes: ruidos cujo nivel varia continuamente de um valor apreciavel

durante um periodo de observacao; e

Impulsivo ou de impacto: ruidos que se apresentam em picos de energia acustica
de duracdo inferior a um segundo. (grifos nossos)

Todavia, determinadas informacdes sonoras sdo uUteis e primordiais para o funcionamento do
canal de inspecdo, tal como o alerta sonoro do poértico ou detector manual de metais, que

apoOiam e auxiliam o processo de inspe¢do executado pelos profissionais AVSEC.

N&o obstante as informagdes sonoras sejam continuas no canal de inspe¢do em funcionamento
e possam causar fadiga auditiva, tais informacgdes favorecem o processo de inspegdo de

segurancga, pois convocam a atengdo do profissional AVSEC para um determinado item sob
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posse do passageiro, automatiza parte do processo de inspecgéo e facilita o processamento dos
usuarios do transporte aéreo, pois traz celeridade na identificagdo do item que foi objeto de

um estimulo sonoro.

Ao vislumbrar os alertas sonoros sob esse prisma, o estudo sobre o posto de trabalho, canal de
inspecdo, deve adequar o ambiente de forma que: nenhum alerta sonoro emitido pelos
equipamentos de seguranca seja mascarado ou desconsiderado; seja reduzida a fadiga
decorrente do excesso de informagfes sonoras; os estimulos sonoros emitidos ndo
comprometam a comunicacdo oral entre a equipe de trabalho; e ndo coloque em risco a

audicao do profissional AVSEC.

Empregando toda diligéncia relacionada a sua area de atuacdo, a ergonomia busca mitigar os
efeitos adversos na capacidade auditiva produzidos pelo ruido, enfrentando o problema em
sua fonte ou na fase de transmissdo da informacdo ou naquele que sera o receptor do sinal, da

fala ou do ruido.

Outro recurso importante, que permite a captacdo de informacdes e a analise de uma imagem
projetada no equipamento de raios-x € a visdo. Em concordancia com o DOC 9683 (1998), a
visdo € considerada como o sistema sensorial mais importante, por meio do qual o individuo

recepciona informacdes de fontes externas.

Muito embora seja o sentido que capta informacdes do meio ambiente e os transforma em
sinais que sdo interpretados pelo cérebro, a visdo pode falhar e fornecer informacdes erréneas
em raz&o da sua propria estrutura e do funcionamento da cognicdo humana (ABRAHAO, et
al., 2009). Coaduna com esse principio os preceitos expressos no DOC 9683 (1998), o qual
informa que, habitualmente, os olhos transmitem a informacdo percebida com bastante
fidelidade. Apesar disso, pode haver ambiguidades ou incertezas quando a informacéo
recepcionada pela visdo € processada pelo cérebro e é associada a fatores emocionais, a

aprendizagem e com as experiéncias passadas ou as expectativas.

A performance visual no trabalho depende de uma gama de fatores, alguns deles internos ao
proprio sistema que compde a visdo (0s quais ndo se pretende adentrar pelas especificidades
da matéria) e fatores externos que incluem variaveis tais como: as caracteristicas do objetivo
da tarefa a ser executada e o meio em que ela esté inserida (intensidade da luz, temperatura do

canal de inspecdo, recursos de contraste, tamanho da imagem projetada, localizacdo do
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equipamento de raios-x; e tempo de observagdo da imagem projetada e da movimentacdo das
bagagens).

Para dar solidez a essa premissa, conforme consta no DOC 9808 (2002), foram realizados
estudos que registraram a movimentacdo dos olhos para avaliar as estratégias cognitivas
utilizadas pelos profissionais AVSEC. Tais estudos demonstraram que mais de 60% (sessenta
por cento) dos erros na deteccdo de ameacas referem-se a adocéo de decisdes erradas. Isso se
deve ao fato de que os profissionais de seguranca, geralmente, focam sua visao nas areas da

bagagem onde estdo situadas as ameacas, mas nao a identificam corretamente.

Segundo Abrahéo, et al. (2009), isso ocorre porque em muitas circunstancias o ser humano
tem a tendéncia de ver um dado objeto de forma global e compreender seu significado, ao

invés de analisar cada um de seus componentes.

Sobre o tema, Reason (2009), complementa que ainda que outros sentidos enviem
informagdes veridicas sobre uma determinada analise de uma situacdo-problema, como a
visdo é periférica e é também o sentido dominante, tem o poder de anular e modificar tais
informacdes, erroneamente. 1sso significa dizer que ha predominancia da visao em relacdo aos

demais sentidos, ainda que seja equivocada.

Ante todos os fatores expostos, nota-se que é possivel identificar os fatores capazes de afetar
0 desempenho humano no que tange a sua visdo. Sob posse dessas informacdes, tem-se a
disposicdo informacOes satisfatdrias para predizer e otimizar a performance do sistema em

condicdes operacionais adversas.

Ao analisar de forma associada a iluminacdo e a percepcao visual, a harmonia entre ambas
deve ser preconizada para evitar a incidéncia de fatores e erros humanos. Conforme o DOC
9683 (1998), a quantidade de iluminacdo no ambiente de trabalho sdo fatores de suma
importancia para a rapidez e a precisdo na interpretacdo, no caso desse estudo, das imagens

projetadas nos equipamentos de raios-x.

Nesse interim, os fatores e erros humanos podem se apresentar com a incidéncia do excesso
de iluminacdo, do ofuscamento sobre o monitor do equipamento de raios-x, da falta de
controle sobre a iluminagdo natural, da inobservancia da variabilidade da iluminacdo ao longo
do dia e, quando aplicavel, da ndo complementacdo de luz artificial pontual no canal de
inspecéo.
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Assim, o conforto ambiental no que condiz a iluminag&o e percepcao reduz o risco da fadiga
visual e, consequentemente, da incidéncia de fatores e erros humanos na percepcdo ou

interpretacdo de imagens projetadas no equipamento de raios-x.

Outro ponto a ser considerado com relacdo ao ambiente de trabalho é o conforto térmico, o
qual depende de varios fatores, tanto ambientais (temperatura, umidade do ar e velocidade do
ar condicionado) como pessoais (vestuario e metabolismo). Conforme Abrahdo, et al. (2009),
0 espaco de trabalho é considerado confortavel, sob o ponto de vista térmico, quando o
numero de pessoas que se sentem desconfortaveis ndo excede 10% (dez por cento), em

consonancia com as diretrizes da 1SO 7730.

Com base nos ensinamentos da literatura supracitada, a promocdo do conforto térmico no
canal de inspecdo traz vantagens para o exercicio das funcdes de AVSEC, quais sejam: maior
rendimento do trabalho; menor indice de doencas relacionadas a desidratacdo, fadiga e
esgotamento fisico; menor indice de insucessos nas a¢les relacionadas aos procedimentos de

inspecéo de seguranca; e melhor entrosamento funcional e social.

Em contraponto, sdo elencadas desvantagens para as situacfes de trabalho onde ndo seja
proporcionado conforto térmico ao profissional, as quais foram sintetizadas em situacdes de

excesso de calor ou trabalho em baixas temperaturas:

= Situagdo de excesso de calor constata-se 0 aumento de: (i) auséncias no trabalho; (ii)
afastamentos por doengas; (iii) rotatividade; (iv) acidentes de trabalho; (v) reducédo dos

indices de qualidade; e (vi) frequente ajuste dos equipamentos de seguranca utilizados.

= Trabalho em baixas temperaturas verifica-se: (i) reducdo de forca fisica e controle
muscular, elevando a probabilidade de acidentes e erros; (ii) aumento do esforco

muscular; e (iii) geralmente, méos, bragos e pescocos sdo mais demandados.

De forma conexa a literatura, 0 DOC 9683 (1998) informa que o calor excessivo diminui 0
nivel de desempenho no trabalho, apesar de ndo apresentar métricas relacionadas a
quantificacdo dessa diminuicdo ou ainda a quantidade de tempo que é necessaria para que

essa diminuicdo seja manifesta.

Esclarece ainda o compéndio técnico em epigrafe que, quando exposta ao frio excessivo, a

destreza manual comeca a deteriorar-se, além de aumentar o tempo de resposta ou reagdo a
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uma dada situacdo, bem como do movimento corporal. Portanto, relacionada ao estresse
ambiental, as questbes afetas a temperatura influenciam diretamente no corpo humano e,

portanto, em seu desempenho em servico.

As alteracdes no funcionamento do organismo influenciam na sensacdo de bem-estar e podem
causar sintomas relativos aos transtornos alimentares, ansiedade, irritabilidade e depressao.
S&o ainda mencionadas no DOC 9683 (1998) evidéncias objetivas decorrentes das alteracbes
do funcionamento bioldgico, tais como: 0 aumento no tempo de reacdo ou resposta e tomada
de decisdo, a languidez, além de imprecisdo ou perdas de memdria em relacdo a
acontecimentos recentes, erros na utilizacdo de programas computacionais e uma tendéncia a

aceitar padrdes inferiores de desempenho operacional.

A diminuicdo dos niveis de desempenho em servico ou a incapacidade parcial, decorrentes da
fadiga, do estresse, de perturbacdes do sono ou do uso de medicamentos podem ocorrer de
forma inadvertida, de modo que a prdpria pessoa afetada ndo detecte a incidéncia de tais
fatores, os quais afetam a satde do profissional.

No escopo fisioldgico-perceptivo, incumbe aludir os aspectos ergondmicos relacionados ao
estresse, a fadiga, ao sono e & motivacdo. A luz da concepcdo expressa no Manual de
Instrucdo sobre Fatores Humanos, DOC 9683 (1998), o estresse é o conjunto de rea¢fes do
organismo que provocam uma excitacdo emocional ou perturbagdo/esgotamento fisico ou
emocional. Ele pode manifestar-se em diversas atividades laborais, mas pela propria natureza
do sistema de aviacdo civil e 0s riscos associados a sua operacao, coexistem fatores potenciais
de tensdo. Assim, 0 estresse € uma resposta ndo especifica do corpo a determinada

circunstancia em que se depara um individuo.

Tal conceito pressupde a existéncia de um estado “normal” ou “6timo” para as fungdes
corporais e que os elementos, estimulos ou situacGes causadoras de estresse se constituem

como um desvio desse estado normal.

Geralmente, 0 estresse representa um esforco do corpo em adaptar-se a determinada exigéncia
circunstancial para voltar, na maior brevidade possivel, ao seu estado normal. Para Dismukes
(2009), uma situacdo de estresse somente existe se a pessoa percebé-la como tal. Portanto, ha

um componente interpretativo Nnesse Processo.
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Existem fatores de estresse que sdo provocados pelas condi¢cbes do ambiente de trabalho, tais
como: a existéncia do ruido advindo da operagdo de aeronaves, a temperatura, a umidade, a
iluminacdo e o estado de conservacdo dos equipamentos para o trabalho no canal de inspecao.
Mas, além dessas, existem outras fontes de estresse, como as jornadas de trabalho em turnos
rotativos e com isso periodos irregulares de repouso e descanso e, consequentemente,

recorrentes alteragdes no padrédo de funcionamento do organismo humano.

Sdo ainda reportados como fatores causadores de estresse as situagdes da vida cotidiana, tais
como a separacdo familiar, o nascimento de um filho, o matrimonio ou ainda o falecimento de
um ente querido. A incidéncia de estresse pode elevar-se no periodo de iminéncia dos exames

periddicos de aptiddo psicofisica e de idoneidade, segundo o (DOC 9683, 1998).

A carga de trabalho mental é muito alta no canal de inspecéo, pois além de terem seu trabalho
supervisionado pela policia responsavel pela AVSEC no aeroporto e dadas as exigéncias da
administracdo aeroportuaria, é requerido aos profissionais AVSEC o estrito cumprimento de
diversas normas AVSEC vigentes, o que implica em profundo conhecimento técnico sobre o
tema. Todos esses fatores, associados ou ndo, podem causar estresse mental ao agente de

protecao da aviacao civil.

O estresse pode diferenciar-se a partir das seguintes tipificacbes, em consonancia com o
apresentado no DOC 9683 (1998):

i.  estresse vital: ocorre a partir de acontecimentos do curso normal da vida de um ser

humano, tal como falecimento ou doencas de entes queridos;

ii.  estresse ambiental: se refere aos fatores relacionados a temperatura, ruido, iluminacéo,

dentre outros que podem coexistir no contexto de trabalho; e

iii.  estresse cognitivo: diz respeito as exigéncias cognitivas ou mentais para o desempenho

de uma atividade laboral.

Sobre o tema, o DOC 9683 (1998) prossegue afirmando que o estresse também esta
relacionado com a capacidade de uma pessoa prestar atencdo aos estimulos do seu ambiente
de trabalho ou do entorno operacional. Assim, em um contexto laboral onde existam poucos

estimulos, o estresse pode melhorar o desempenho, pois ird4 concentrar a atencdo. Ja em uma
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situacdo complexa onde coexistam diversos estimulos, o estresse reduzird o nivel de

desempenho, pois alguns estimulos poderdo ser desconsiderados.

Dismukes (2009) integraliza tal afirmacdo ao relatar que certa quantidade de estresse pode
realmente melhorar o desempenho profissional, aumentando a atencdo para aspectos

importantes da situagédo de trabalho.

Cada pessoa responde de forma diferente ao estresse. Um mesmo fator de tenséo, como por
exemplo, detectar um explosivo na bagagem de médo de um passageiro por meio da projecao
de imagem no equipamento de raios-X, pode produzir reacdes diversas nos operadores desse
equipamento. Pode ser estimulante para um ou pode gerar uma grande tensdo a outro
profissional AVSEC.

Em condicGes de estresse, a coordenacao entre os membros da equipe do canal de inspecédo
pode se desintegrar. Como consequéncia, ha reducdo na comunicacao, aumento da incidéncia
de erros, menor probabilidade de correcdo dos comportamentos que se desviam o0s

procedimentos previstos, além de aumentar a possibilidade de ocorrer conflitos emocionais.

Por essa razdo, os danos resultantes desse tipo de estresse devem ser avaliados e ser objeto de
intervencdo a partir da resposta pessoal e ndo do fator pontual, nesse caso, a detec¢do de um

explosivo.

No que diz respeito a fadiga, essa é uma condicdo que reflete 0 descanso insuficiente ou
alteracbes no ritmo bioldgico, conforme o DOC 9683 (1998). Cumpre mencionar ainda a
fadiga mental, a qual é decorrente de um estresse emocional, ainda que exista o descanso
fisico normal. Com isso, depreende-se que a fadiga pode desencadear situacdes
potencialmente perigosas e também deteriorar a eficiéncia das atividades do canal de inspecédo
e 0 bem-estar dos profissionais AVSEC.

Usualmente, pessoas na fase adulta costumam dormir uma Unica vez por dia e por periodos
prolongados, o que se torna um padréo para 0 organismo e se converte em um ritmo natural
para o cerebro. Assim, o cumprimento de jornada de trabalho em turnos rotativos ou ainda o
sucessivo trabalho no periodo noturno podem acarretar alteragées no ritmo normal do sono ou

até mesmo a sua perda.
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Outra alteracdo que tais profissionais podem apresentar é a insonia, a qual se caracteriza pela
dificuldade para dormir ou quando o individuo apresenta perturbag¢fes durante o sono e nao
dorme bem. Quando isso acontece, 0 uso de farmacos de efeito sedativo ou para aumentar o
estado de alerta, bem como os tranquilizantes pode ocorrer. Contudo, € inapropriado para 0s
profissionais AVSEC, pois segundo o0s principios constantes no item 1.3.15 do DOC 9693
(1998, p. 1-7), “[...] tais medicamentos geram efeitos negativos sobre o comportamento

humano até 36 (trinta e seis) horas apds sua ingestao”.

O consumo de cafeina, substancia contida no café ou em chas, e de bebidas gaseificadas
também é mencionado no DOC 9683 (1998) como meio para a manutencdo do estado de
alerta. Em que pese se reconheca que tal substancia aumente o estado de alerta, sabe-se que
sua utilizacdo pode causar perturbacdes no sono e, normalmente, reduz o tempo de resposta

ou de reacao de um individuo.

Considerando-se que o sono tem uma funcdo restauradora e € indispensavel para o
funcionamento mental, perturbacfes ou a sua falta podem reduzir o estado de alerta e a

atencdo do profissional AVSEC no processo de inspecao de seguranca.

Sob esse contexto, para restabelecer maiores niveis de alerta e atencdo em servico do
profissional AVSEC, deve-se primeiramente reconhecer a incidéncia desses fatores humanos
(falta de sono, insbnia ou perturbacdo no sono), pois é necessaria sua reducdo para a

manutencdo da seguranga da aviagéo civil.

Diante das intercorréncias advindas da falta ou perturbacédo do sono, diminuicdo do estado de
alerta e reducdo da atencdo do profissional, 0 DOC 9683 (1998) apresenta sugestfes para

solucionéa-las, as quais incluem:

i.  estabelecimento de jornadas de trabalho que zele pelo funcionamento padréo do ritmo
biolégico do profissional e que evite a fadiga resultante da falta ou do transtorno do

SONo;

ii. adocdo de medidas que assegurem os horarios de intervalo para alimentacdo, descanso

e interacdo social, bem como local adequado para tal finalidade;

iii.  reconhecimento do efeito negativo, a longo prazo, do uso de cafeina ou de drogas que

induzem o sono nos individuos; e
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iv.  implantacdo de técnicas de relaxamento durante a jornada de trabalho.

Outra questdo que afeta o desempenho em servico é a motivacdo. Conceitualmente, a
motivacao para o trabalho reflete a diferenca entre o que um profissional pode fazer e o que
ele realmente fard. E 0 que impulsiona ou encoraja uma pessoa a comportar-se de uma
determinada maneira (DOC 9683, 1998).

Nesse sentido, cada individuo pode ser impulsionado por diversas forcas motivadoras. A
titulo de exemplificacdo, a satisfacdo com o trabalho é um fator que motiva as pessoas a

superarem seu proprio rendimento.

Outro aspecto que pode ser mencionado € a relacéo entre a expectativa e a recompensa como
fatores motivadores. O beneficio de uma recompensa e a probabilidade subjetiva de alcangé-la
determina o nivel de esforco que sera aplicado para conquistar uma dada recompensa. Logo,
guanto mais motivados para o trabalho estiverem os profissionais AVSEC que laboram no

canal de inspe¢do, maiores serdo os indices de desempenho em servigo.

Em virtude da peculiaridade do trabalho desenvolvido pelo profissional AVSEC, com
destague ao operador especializado, deve-se considerar ainda 0 manejo e o controle do

equipamento de raios-x.

Muito embora a analise da interacdo com esse equipamento deva contemplar principios do
funcionamento da cogni¢do humana, uma vez que as competéncias minimas necessarias
requeridas aos operadores ja foram tratadas no capitulo 3 desse estudo, buscar-se-a abordar os
aspectos que, sob o ponto de vista ergonémico, podem influir no desempenho profissional e,

por conseguinte, insucessos ou falhas humanas.

Abrahdo, et al. (2009), inferem que além de adequar os controles aos movimentos do corpo
humano, devem ser avaliados possiveis padrfes comportamentais ante a operacdo do

equipamento de trabalho.

Tal operacdo requer movimentos feitos pelas méos e pelos dedos, tal como ligar, desligar,
gerenciamento da entrada de bagagens para analise ou sua retencéo, exemplos de controles
discretos na discriminacdo do tato, que impdem aos usuarios posicoes pre-definidas para a
interacdo com o equipamento de raios-x. Alem disso, engloba a realizagdo de ajustes da

imagem projetada, como a mudanca da coloragéo ou efeito de afastamento ou aproximacéo da
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imagem, considerados na literatura como controles continuos, que prevéem que 0S usuarios

possam realizar os ajustes necessarios, conforme lhes seja conveniente.

Como se pode observar, a operacdo do equipamento de raios-x envolve tanto o controle
discreto como o controle continuo, em vista do objetivo da acédo a ser executada: inspecédo de
bagagens e demais pertences dos usuarios do transporte aéreo. Assim, nota-se que a
combinacéo entre os dois tipos de controle definem o sucesso da acdo, pois dispde de recursos
que colaboram com a precisdo da analise da imagem projetada e permite flexibilidade do uso

de recursos quando necessario.

Na andlise do trabalho, em especial aqueles realizados em sistemas complexos e sob
contextos de defesa em profundidade, tal como o processo de inspecdo de seguranca,
compreender como os profissionais percebem e comportam-se a partir das informacdes

assimiladas no ambiente de trabalho, é fundamental.

Corolério acerca do processo de tomada de decisdo, 0 DOC 9683 (1998) assevera que muitos
sdo os fatores que suscitam decisdes equivocadas, quais sejam: formacdo inadequada,
experiéncias previas, condicdes emocionais, fisicas ou psicolégicas, a fadiga, o uso de

medicacdes e a motivacdo para o trabalho.

Por isso, serdo sintetizados alguns conceitos relacionados aos processos mentais que Séo
expressos em situacOes reais de trabalho e que envolvem acbes e decisdes. Os temas
elencados serdo tratados de forma a subsidiar o entendimento sobre o insucesso das a¢des no
canal de inspecdo decorrentes desses processos mentais. Portanto, tem o objetivo de acolher
nessa discussdo premissas advindas do campo da psicologia capazes de auxiliar tal

entendimento, quais sejam: cogni¢cdo humana, processos perceptivos e processos cognitivos.

Como se pode observar no excerto da literatura abaixo transcrita a seguir, a cogni¢gdo humana
é fundamental para o processamento de informagdes, mesmo quando sdo consideradas como
mecanicas e repetitivas. De acordo com Abrahdo, et al. (2009, p. 148), “[...] a cognicdo é um
conjunto de processos mentais que permite as pessoas buscar, tratar, armazenar e utilizar

diferentes tipos de informacgdes no ambiente”.

Sobre processos cognitivos, os autores referenciados no paragrafo acima esclarecem que € a

partir desse processo que o individuo adquire e gera conhecimentos. Logo, estdo incluidos no
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processo cognitivo: a memoria, a tomada de decisdo, a consciéncia e a atengdo, o

reconhecimento de padrdes e a resolugédo de problemas.

Nas situacdes de trabalho, a forma que os profissionais entendem e organizam as informacdes
(processos cognitivos) atuam de forma vinculada com os processos perceptivos, que dizem
respeito a forma como os profissionais captam as informacgdes por meio da visdo, audicao,

tato, dentre outros.

Nesse sentido, Abrahdo, et al. (2009, p. 149), informam que “[...] a percepcao € um conjunto
de processos pelos quais recebemos, reconhecemos, organizamos e entendemos as sensacoes

recebidas dos estimulos ambientais”.

Segundo aduz o DOC 9683 (1998), a percepcdo ou o processamento da informacao pode ser
rompido de varias maneiras. Ao perceber um estimulo, esses sdo transmitidos e processados
no cérebro, onde se levanta uma interpretacdo a respeito da natureza e do significado da
mensagem ora recebida. Assim, a essa funcdo interpretativa denomina-se percepgdo, a qual é
considerada como um terreno fértil para pratica de erros. Tangenciada pelas expectativas dos
profissionais de seguranca, experiéncias prévias, atitudes, motivacOes e interesse, a percep¢ao

¢ afetada e, por isso, pode desencadear erros humanos.

A abordagem desses conceitos afetos aos processos mentais presume, portanto, uma avaliagéo
precisa e sistematica sobre as informacdes que sdo emanadas no ambiente de trabalho, com
vistas a adaptar esse ambiente a percepcédo e cogni¢cdo humana. Um ambiente de trabalho que
altera ou causa embaraco ou perturbacdo a informacdo captada pode induzir erros e
vulnerabilidades ao sistema, pois dificulta a compreensdo e sobrecarrega os profissionais, ja

que, neste caso, é frequente a necessidade de corrigir os dados percebidos.

Assim, o0 ambiente pode mascarar informacoes e dificultar a execucdo da atividade, de forma
que resta claro que o ambiente influencia na percepcdo do contexto. No caso do trabalho
realizado no canal de inspegdo, um exemplo sobre o tema poderia ser assim representado: o
reflexo de luminosidade intensa na tela do monitor do equipamento de raios-x pode
comprometer a analise do item inspecionado; e a movimentacdo de passageiros, conversas e
ruidos advindos da operacdo de aeronaves podem interferir na capacidade do profissional
AVSEC identificar os alertas sonoros dos pdrticos detectores de metais ou dos detectores

manuais de metais.
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Aliada a esse contexto, cumpre mencionar que em tarefas cognitivas complexas e que
envolvem questdes de seguranca nacional e, por vezes, internacional, tal como o processo de
inspecdo de seguranca, muitas vezes estao implicadas restricdes de tempo aos operadores, que
podem desencadear fatores e erros humanos com graves consequéncias. Essas restricdes
podem ser formalmente instituidas ou se apresentarem por meio de pressao para o alcance de
metas, como exemplo, a celeridade necessaria ao processamento de passageiros em
decorréncia das limitacbes de tempo de solo disponiveis aos operadores aéreos ou em

circunstancias especificas, como o horario de pico da operacao do aeroporto.

Sobre o assunto, vale destacar a visao critica de Abrahdo, et al. (2009, p. 154): “[...] metas
delimitam os conhecimentos e as a¢des que o sujeito deve considerar, ativando e inibindo

diferentes representaces da memdaria”.

Essa conjuntura se estabelece em virtude dos objetivos a serem alcangados no transporte aéreo
em matéria de AVSEC, os quais sdo de natureza quantitativa (processamento de passageiros
versus quantidade de canal de inspecdo e profissionais AVSEC disponiveis) e qualitativa
(correto cumprimento de todas as etapas do processo de inspecdo de seguranca no canal de

inspecdo).

Quando sdo detectados estimulos no ambiente, por meio da percep¢do, 0S Processos
cognitivos sdo acionados e buscam informacdes capazes de auxiliar na resolucdo de
problemas ou na tomada de decisGes, atuando de forma continua e integrada. Ademais, 0s
profissionais evocam de sua memoria de trabalho outras situacdes e conceitos semelhantes
gue possam auxilia-lo na compreensdo de um problema ou que possam fundamentar suas

acoes.

Consoante ao elucidado por Abrahdo, et al. (2009), ha um processamento continuo entre o
novo estimulo do ambiente, o conhecimento do profissional AVSEC sobre suas tarefas no
canal de inspecdo, o conhecimento adquirido em outros contextos de trabalho e, a partir da

articulacdo, uma nova representacdo do trabalho se instaura.

Por conseguinte, as representacOes sdo construidas no decorrer da tarefa laboral, com a
finalidade de possibilitar agdes futuras, além de ter a funcdo de reorganizar o processo de

aprendizagem continuo nas situacdes de trabalho. Como apropriam conhecimentos ao longo
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da tarefa e pelo fato de construir significados no decurso de uma situagdo, demonstra-se como
um modelo incompleto da realidade.

Por essa razdo, ndo basta somente compreender como sdo formadas as representacdes que
determinam a acdo do profissional AVSEC, mas é preciso identificar como a competéncia, o
processo mental se manifesta. A partir dessa compreensdo, € possivel agregar suportes de
trabalho que evoquem os conhecimentos e a constru¢cdo de uma nova representacdo

compativel com as exigéncias do processo de inspecao em seguranca.

Essa nova representacdo deve coadunar com 0s objetivos qualitativos e quantitativos do
trabalho realizado no canal de inspegdo e, portanto, devem considerar que 0S Processos
mentais afetam as acdes e 0s processos decisorios dos profissionais AVSEC que se baseiam

em sua competéncia.

Nesse contexto, as representacdes para a acdo no ambiente de trabalho evocam conhecimentos
ou parte deles, conforme a relevancia para a situacdo vivenciada pelo profissional AVSEC.

Quando a conjuntura ¢ alterada, alteram-se também os conhecimentos utilizados para a agao.

Essas representacdes estdo associadas a memoria e, neste caso, a memdria de trabalho.
Enquanto processo cognitivo, a memdria é invocada de acordo com o contexto em que se
depara o profissional AVSEC, se constituindo, portanto, como um processo de codificagéo,
armazenamento e recuperacdo e ndo somente de manutencdo e transformacdo de

conhecimentos, conforme esclarecem Abrah&o, et al. (2009).

Os individuos possuem conhecimentos que foram desenvolvidos ao longo de sua vida pessoal
e profissional. Esses conhecimentos sdo armazenados em sua memdria e, conforme a situacao
de trabalho, séo ativados ou inibidos. Quando ocorre uma mudanga na situagdo, novos
conhecimentos séo evocados e alguns anteriormente solicitados podem deixar de ser
necessarios para o contexto atual, ocorrendo uma mudanga no contetdo da memoria de
trabalho do profissional AVSEC.

A combinacdo desses conhecimentos e dessa mudanca permite que o profissional de
seguranca da aviacdo civil contra atos de interferéncia ilicita compreenda a situacdo de

trabalho na qual esta inserido, elabore estratégias de acéo e tome decisdes.
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A tomada de decisOes, a resolucdo de problemas, ou seja, 0s processos cognitivos, fazem
parte do conceito de estratégias operatorias. Consoante Abrahdo, et al. (2009, p. 167),
entende-se por estratégia operatoria, “[...] um processo de regulacdo desenvolvido pelo
trabalhador, visando organizar suas competéncias para responder as exigéncias da tarefa e

seus limites pessoais”.

Como a estratégia operatdria envolve planejamentos para o trabalho e mecanismos cognitivos,
resulta na aglomeracdo de acbes denominadas modo operatério. A vista disso, 0 modo
operatorio se constitui como um conjunto de acdes e operacOes adotadas pelos profissionais

em funcéo das exigéncias das tarefas e de sua competéncia (ABRAHAO, et al. 2009).

Por consequéncia, os modos operatérios praticados pelos profissionais AVSEC resultam de
um compromisso que articula os objetivos exigidos para a tarefa, os meios disponiveis para o
trabalho e os resultados produzidos, os quais colaboram para a regulacédo do trabalho e para o

estabelecimento de novas representacdes e estratégias operatorias.

Ao analisar as estratégias operatdrias dos profissionais AVSEC, é possivel compreender quais
sd0 0s mecanismos adotados e conhecimentos evocados para o alcance dos objetivos de
seguranca da aviacdo contra ilicitos. Logo, é possivel identificar as situacbes mais propensas

aos insucessos na ac¢do, falhas, equivocos e demais fatores a eles correlacionados.

Exatamente por isso que as modificagOes nas situacdes de trabalho exigem a construcédo de
novas estratégias operatdrias para que os resultados das acfes de inspecdo de seguranca ndo

sejam comprometidos.

Outro fator que influencia as acGes de trabalho é a atencdo que é “[...] um processamento
ativo de uma quantidade especifica de informacGes, existentes no ambiente e na memoria
[...]” (MATLIN, 2004 apud ABRAHAO, et al. 2009, p.169).

Dessa forma, a atencéo correlaciona-se a quantidade de estimulos existentes no ambiente, na

situacéo de trabalho, e pode ser classificada em quatro tipos, conforme Abrah&o, et al. (2009):
i.  Seletiva: define o foco de atencéo, enfatizando ou desconsiderando estimulos;
ii.  Vigilancia: aguarda passivamente por estimulos do ambiente;

iii.  Sondagem: busca ativa por indicios, sinais e estimulos do contexto; e
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iv.  Dividida: aloca recursos de atencdo para mais de uma tarefa laboral.

Para o DOC 9683 (1998), a atencdo possui apenas dois sentidos distintos, 0s quais se
coadunam com a atencdo seletiva e dividida, anteriormente exposta a luz da literatura. Com
isso, observa-se a necessidade de integralizar os aspectos técnico-académicos. O primeiro
conceito técnico se refere a capacidade do ser humano em concentrar-se em uma fonte de
informacdo que se funde com outras fontes de estimulos. A essa capacidade denomina-se
atencdo seletiva. O segundo trata da capacidade de dividir a atencdo, isto €, atentar-se para

mais de um estimulo de forma sincrona.

Compreender o conceito de atencdo e identificar sua tipificacdo, contribui com o
entendimento de como o profissional AVSEC processa determinadas informagdes, estabelece
prioridades e as consequéncias do uso de cada tipo de atencdo para o exercicio de suas

funcBes no canal de inspecéo.

E necessaria atencao direta, ndo s para perceber e processar as vulnerabilidades, mas também
para decisdo e execucgdo de resposta. Em sistemas complexos e dindmicos, as demandas de
atencdo resultam da sobrecarga de informacGes, tomada de decisBes complexas e multiplas
tarefas podem ultrapassar rapidamente a capacidade limitada de atencdo de uma pessoa
(DISMUKES, 20009).

Em que pese as tarefas no canal de inspecdo sejam previamente definidas, agente controlador
de fluxo de passageiros, agente de inspecdo manual de passageiros e bagagens, e agente
operador de equipamento de raios-x, podem ocorrer situacbes em que se faz necessaria a

execucdo de duas ou mais atividades simultaneamente para um dos agentes.

Suponha-se que em uma determinada situacdo um agente controlador de fluxo que esteja
desempenhando sua funcdo em condigdes normais, se depare com um passageiro que faga
demasiados questionamentos sobre a localizagéo do portdo de embarque ou sobre os itens que
podem adentrar consigo na area restrita de seguranca, dentre outros correlatos. O profissional
AVSEC podera manter o foco de sua atengdo em sua tarefa principal, controlar o fluxo de
passageiros, respondendo de forma concisa que sua fungdo perpassa aquele questionamento,

como podera dedicar parte de sua atencdo para esclarecer a divida do passageiro.

Sob essas circunstancias, é exigida ao profissional AVSEC a capacidade de processamento
simultaneo de diferentes informacdes e o estabelecimento de prioridades, pois muitos sdo 0s
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elementos a serem considerados. Dada a quantidade de estimulos envolvidos, seja no
desempenho de mais de uma tarefa AVSEC ou ainda quando interpelado por passageiros ou
em situacdes que celebridades ou pessoas publicas acessam o canal de inspecao, a capacidade
de processamento de informacéo para a tarefa principal é dividida entre outros estimulos, o

que pode desencadear em fatores ou erros humanos nos procedimentos de inspegéo.

Na medida em que o profissional AVSEC adquire experiéncia, isto &, que conhecesse
detalhadamente o processo de inspecdo, ha uma tendéncia em automatizar algumas partes das
tarefas. Automatizar implica sair de uma situacdo de controle, onde é empregada bastante
atencdo a acdo, para uma situacdo em que, aparentemente, é possivel agir sem precisar
controlar, requerendo atencédo e esforgco moderado, e economia do processamento cognitivo
(ABRAHAO, et al. 2009).

Sob essa perspectiva, a automatizacao revela que o profissional AVSEC pode executar parte
de sua tarefa com menor esforgo cognitivo, evocar menor quantidade de conhecimentos e, por
conseguinte, realizar diferentes atividades simultaneamente. Se essas atividades forem
concorrentes, isto €, possuirem similaridades em seus elementos ou exigirem 0S mesmos
sentidos perceptivos ou 0 mesmo tipo de raciocinio, pode afetar o desempenho geral do

profissional em tela.

A automatizagdo caracteriza-se como atencional, ou seja, ndo ocorre sob o controle total do
individuo. Por isso, muitas vezes, os profissionais AVSEC podem direcionar sua atencao para
estimulos que ndo pretendiam, independente de suas vontades, tal como no processamento de

celebridades ou pessoas publicas e até mesmo, para o esclarecimento de davidas.

N&o se trata aqui de repudiar a automatizacdo, mas de entender elementos que podem
desencaded-la e causar a incidéncia de fatores e erros humanos que podem comprometer o
processo de inspecao de seguranca. Por isso, considerar a natureza dos estimulos presentes no
canal de inspecdo pode facilitar ou interferir no controle consciente da agdo requerida.
Exemplos de estimulos facilitadores que compdem o canal de inspecéo sdo os alertas sonoros
dos dispositivos de segurancga, pois evocam a atencdo do profissional, as possibilidades de

contrates de imagens existentes nos equipamentos de raios-X, entre outros.

Mas, muitos também sdo os fatores intervenientes, apenas para citar alguns: o ruido da

operacdo das aeronaves, conversas entre os membros da equipe de inspecdo de seguranca,
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ocorréncia de situagbes adversas, processamento de celebridades ou até mesmo

comportamento indevido de passageiros.

Pelo acima apresentado, na prescricdo das tarefas AVSEC devem ser contemplados suportes
para a organizacdo da acdo em situacdes adversas. Esses suportes visam facilitar a elaboracédo
de novas estratégias para o cumprimento dos objetivos de seguranca da aviacdo civil contra
atos de interferéncia ilicita, ja que a situacdo de trabalho no canal de inspecdo envolve a

resolucdo de problemas e a tomada de decisao.

Na resolucdo de problemas estd implicada a analise de diferentes elementos de uma
determinada situacéo e a forma que séo utilizados os conhecimentos que o individuo dispde
para construir uma representacdo mental do problema e gerar solu¢des (ABRAHAO, et al.
2009). Portanto, a clareza das informacdes e a experiéncia prévia do profissional AVSEC

aumentam as possibilidades de tomada de decisdo adequada ante o problema detectado.

Sobre essa questdo, a literatura afirma que trés caracteristicas devem fazer parte do processo
mental dos tomadores de decisédo, quais sejam: (i) ter consciéncia de todas as alternativas e
resultados possiveis; (ii) ser sensivel as diferencas entre as possibilidades de decisdes; e (iii)

ser racional quanto a escolha de op¢bes, congruente ao explicitado por Abrahdo, et al. (2009).

Esse processo de tomada de decisdo pressupfe a capacidade do profissional AVSEC em
utilizar sua competéncia e atencéo para gerar estratégias operatdrias capazes de culminar na

resolucédo adequada do problema.

Por outro lado, quando € exigido que o profissional AVSEC acelere a tomada de decisao, por
exemplo, quando ha presséo para liberacdo de um passageiro a area restrita de seguranca, a
analise da situacdo pode ocorrer de forma parcial, fragmentada e, portanto, desencadear
insucessos nos procedimentos de inspecdo, fatores e/ou erros humanos, em funcdo de uma

interpretacdo ou percepcao inadequada dos elementos do contexto.

Destarte, um profissional pode selecionar equivocadamente um modelo inapropriado de sua
memoria de trabalho, com base em um subconjunto de pistas situacionais, e usar esse modelo
para interpretar e tomar decisdo acerca dos dados percebidos da situacdo que se depara
(DISMUKES, 2009).
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Ainda que o profissional escolha o modelo correto para interpretar os estimulos ambientais,
pode ocorrer erro humano. Certos elementos situacionais podem ser incompativeis com o
modelo previamente conhecido e, por isso, ndo ocorrer plena correspondéncia entre ambos,

resultando em uma falha no reconhecimento da situacdo paradigmatica.

Para finalizar os aspectos concernentes a perspectiva ergondmica dos fatores e erros humanos,
cumpre mencionar a relacdo género-idade dos profissionais, a qual buscou-se avaliar na

primeira etapa do questionario da pesquisa.

Conhecer a populacdo do estudo é fundamental, pois a adaptacdo do trabalho recai sobre as
caracteristicas dos profissionais que irdo executd-lo, o que inclui os meios técnicos, o
contetdo da tarefa, a organizacdo do trabalho, a estrutura e o funcionamento do ambiente

laboral.

Quando ndo se conhece a populacdo e ndo sdo consideradas suas caracteristicas do trabalho,
ocorre a eterna variavel de ajustamento da producio (ABRAHAO, et al., 2009). Essa variavel
de ajustamento trata das constantes adaptacGes ou rearranjos nos postos de trabalho ou no
entorno operacional, o que pode desencadear em grande dispéndio financeiro e até mesmo

provocar erros, dada a auséncia de rotina pelos frequentes ajustes.

Sabendo-se que os fundamentos basilares da ergonomia tém fulcro nos ajustes dos postos de
trabalho e do ambiente as caracteristicas dos seres humanos, atribui-se a ergonomia a funcédo
de contemplar no desenho do posto de trabalho, questfes afetas as dimens@es estruturais dos

diversos grupos étnicos, além das peculiaridades de cada género, feminino e masculino.

Nos casos em que ndo seja possivel encontrar uma solucdo que satisfaca a diversidade dessas
caracteristicas ou peculiaridades, cabe proporcionar aos usuarios 0s ajustes necessarios que
permitam sua melhor acomodacdo no posto de trabalho ou para 0 manuseio de equipamentos

de seguranca.

Nesse sentido, a investigacdo sobre o fator e o erro humano, por parte dos detentores de
responsabilidades nacionais, arrolados no PNAVSEC, é necessaria para proteger 0s usuarios
do transporte aéreo e o publico em geral de suas consequéncias, por meio da garantia de que
as medidas necessarias serdo tomadas para prevenir ocorréncias semelhantes, da realizacdo de
alteracBes necessarias no sistema ou, se necessario, tornando o mecanismo de supervisdo
AVSEC mais estrito.
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Por isso, serdo listadas a seguir medidas de avaliagéo e reducgéo do risco do erro humano em

sistemas complexos, especialmente, no canal de inspecéo.

45 AVALIACAO E REDUCAO DA INCIDENCIA DE FATORES E ERROS
HUMANOS NO CANAL DE INSPECAO DE SEGURANCA

Com frequéncia, os estudos sobre fatores e erros humanos s&o superados pelos
acontecimentos. Portanto, faz-se relevante primar pela concatenacdo da teoria com o0s
aspectos praticos, com vistas a minimizar o alto custo dos fatores e erros humanos no canal de
inspecdo de seguranca. Para o cumprimento desse objetivo, serdo elencadas técnicas ja
empregadas ou propostas por especialistas na anélise da fiabilidade humana capazes de
reduzir os riscos relacionados ao erro humano, as quais se encontram consignadas na obra de
Reason (2009).

Impende mencionar que as técnicas de andlise da fiabilidade humana (AFH), constantes na
obra supra, foram desenvolvidas no &mbito das industrias nucleares, enquanto sistemas
complexos. A aplicabilidade de tais técnicas, ndo obstante, ndo se restringem a esse escopo e,
ndo somente ja foram utilizadas em outros contextos organizacionais, mas também abre

caminhos e servem como base para a elaboracéo de novas estratégias técnicas customizadas.

A avaliacdo probabilistica do risco (EPR-Evaluacion Probabilistica del Riesgo), possui dois
objetivos basilares: identificar as areas de risco potencial significativo e indicar como podem
ser empregadas medidas de aperfeicoamento, bem como quantificar os riscos gerais de uma

organizacdo potencialmente perigosa, consoante Reason (2009).

O modelo légico da EPR é construido a partir da ramificacdo da estrutura organizacional
(&rvores) e seu funcionamento. As formas bésicas das &rvores estruturais explicitadas por
Reason (2009) séo:

a) arvores de falhas: visam responder o seguinte questionamento: como pode ser produzida uma

determinada falha em uma organizacio?

b) arvores de eventos: destina-se a responder a pergunta: o que pode acontecer se houver uma

falha ou um determinado evento?

Para as arvores de falhas, o ponto inicial é representado por um evento principal, ou por uma

falha detectada no sistema. As causas sdo obtidas por meio do levantamento de uma série de
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questionamentos l6gicos até que seja identificada a possivel falha inicial. No que concerne a
arvore de eventos, essa € edificada a partir de um evento inicial e se ramifica por meio da
analise probabilistica das falhas de cada um dos componentes situados entre 0 mau

funcionamento inicial e algum resultado inaceitavel.
A EPR é constituida pelas seguintes etapas procedimentais:
a) identificacdo das fontes de perigo potencial;
b) identificacdo dos eventos iniciais que podem desencadear perigos potenciais;

c) determinacdo das possiveis consequéncias derivativas dos diversos eventos, por meio

da utilizacdo da arvore de eventos;

d) quantificacdo da sequéncia de cada evento, devendo incluir dados ou pressuposicées
acerca dos seguintes aspectos: (i) a frequéncia do evento inicial e (ii) a probabilidade

de falhas nos sistemas de seguranca; e

e) determinacdo dos riscos gerais da organizacdo, a qual depende, adaptando para esse
estudo, da frequéncia do fluxo ou da sucesséo de tentativas de atos de interferéncia

ilicita ocorridos ou da deteccdo de ameagcas, vulnerabilidades e suas consequéncias.

Muito embora tenha sido exposta como estratégia de avaliacdo de risco, a técnica EPR é
objeto de criticas sobre sua efetividade sob os seguintes argumentos: em primeiro lugar, as
arvores de eventos exigem o uso de probabilidades condicionantes. Mas, na préatica, a

previsibilidade das consequéncias de um evento ndo é construida de forma exaustiva.

De forma secundaria, a quantificacdo dos eventos nem sempre é exequivel, pois é necessario
que se disponha de dados sobre falhas anteriores, os quais podem néo estar disponiveis, ou
que seja baseada em dados estimados, que podem né&o refletir a realidade da organizacdo, em

fungéo de sua escassez.

Em terceiro lugar, Reason (2009) menciona que um ponto a ser aperfeicoado dessa técnica
funda-se em sua incapacidade de incluir, adequadamente, a contribuicdo dos fatores humanos

no risco de acidentes dos sistemas que envolvem tecnologias de alto risco.

Apesar dos argumentos apresentados, a EPR representa uma etapa fundamental para a

engenharia da fiabilidade humana, uma vez que auxilia o desenho do organograma dos
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sistemas, aplicdvel ao sistema aeroportuario, de modo a identificar &reas em que seja
necessaria a instalacdo de medidas adicionais de seguranca para prevenir ou impedir a

propagacao de sequéncias de atos ou tentativas de interferéncia ilicita.

Os estudos sobre a EPR podem ser complementados com a utilizacdo de técnicas de analise
da fiabilidade humana. Atuando de forma conjunta, podem disponibilizar dados relativos a
predicdo das probabilidades de ocorréncia do erro humano. As técnicas AFH listadas por
Reason (2009), serdo sintetizadas nos topicos que seguem, em que pese distem da

exaustividade.
4.5.1 Técnica de predicdo da taxa do erro humano — THERP

A primeira técnica apresentada é a de predi¢do da taxa do erro humano (THERP — technique
for human error rate prediction). Constitui-se como uma forma antiga e considerada mais
acessivel pelos profissionais de seguranca de sistemas complexos e, por isso, amplamente
empregada. Seu principio basico é que a fiabilidade do operador pode ser avaliada de forma

idéntica a um componente de um equipamento de seguranca.

Dessa forma, a finalidade da THERP €, segundo Reason (2009, p. 303, tradu¢éo nossa):

Predizer as probabilidades do erro humano e avaliar a degradacdo do sistema
homem-maquina suscetivel de ser provocada somente por erros humanos ou pelo
funcionamento dos equipamentos, procedimentos ou praticas operativas ou outro
sistema, bem como as caracteristicas humanas que influem sobre o comportamento
do sistema.

A aplicacdo da técnica THERP, ainda conforme o autor em destaque, € composta por quatro
passos, a saber:

a) identificag&o das fungdes do sistema que o erro humano exerce influéncia;

b) analise e enumeracgéo detalhada das tarefas de trabalho;

c) cobmputo das probabilidades de erro relevantes, integralizando os dados existentes e

pareceres de especialistas da area;

d) célculo estimativo dos efeitos dos erros humanos nas ocorréncias de falhas no sistema,

de modo a integralizar os dados AFH e EPR.
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O diagrama da arvore de probabilidades € a ferramenta analitica basica da THERP. Nas
ramificagcdes dessa arvore devem ser representados os pontos de decisdo binarios das tarefas,
nos quais 0 comportamento correto e incorreto sdo as Unicas opc¢des disponiveis. Nesse
processo analitico, o profissional especializado deve ajustar a analise probabilistica em funcéo
de seu parecer sobre os efeitos e consequéncias dos erros humanos, tal como indicado

anteriormente no item “c” da lista de passos procedimentais da EPR.

Essa analise por um profissional especializado € alvo de criticas, dada a premissa subjetiva
implicada nessa acdo e, por isso, a Vvariabilidade de resultados. Outra causa de
questionamentos dessa técnica € a sua capacidade restritiva de avaliacdo dos erros baseados
em habilidades ou regras, ndo sendo possivel investigar erros baseados em conhecimentos.
Reason (2009), ndo obstante, afirma que a sofisticacdo técnica da THERP pode ser um
poderoso instrumento de investigacdo se aplicado por especialistas de reconhecida

competéncia técnica.

Na continuacéo serdo apresentadas consideracdes acerca de duas técnicas de confiabilidade

humana com base no calculo do tempo de acdo dos operadores de sistemas complexos.
4.5.2 Técnicas de confiabilidade com base no tempo

Os métodos de andlise da fiabilidade humana que consideram o tempo como variavel
principal se ocupam da quantificacdo temporal dos erros humanos, posteriores a
eventualidade ou ameaga que se pretende mitigar ou impedir dentro do sistema

organizacional. Por isso, baseiam-se em curvas que descrevem a fiabilidade no tempo.

O modelo denominado arvores de acGes dos operadores (OATS — Operators Action Tress) € a
primeira técnica mencionada e dedica-se a investigar 0s erros cognitivos, tais como a

avaliacdo diagndstica de um problema e a selecdo de estratégias para sua resolucao.

Nesse sentido, a elaboracdo dessa técnica visou identificar os erros dos operadores durante
condicBes atipicas de operacdo e estudar os tipos de erros e probabilidades associadas que

possam ser utilizadas na EPR.

A técnica OATS consiste no emprego de uma arvore logica, a arvore basica das a¢es dos

operadores, a qual busca identificar as possiveis modalidades de falhas do operador
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posteriores a ocorréncia de uma eventualidade ou ameaca. Essas modalidades de falhas

cognitivas fundamentam-se em trés principios basicos:
a) aauséncia de percepc¢do de que uma situacao adversa ocorreu;

b) a inexisténcia de diagndstico sobre a natureza do evento e ndo identificacdo das acGes

de contingéncia necessarias; e
c) inexecucéo das agdes de contingéncia de forma correta e no momento adequado.

Para a quantificacdo do erro aplica-se um instrumento analitico denominado curva de
fiabilidade no tempo, o qual descreve a probabilidade de falha humana como uma funcéo do
intervalo entre 0 momento em que séo evidentes 0s sinais de adverténcia e o instante em que
devem ser implementadas acdes para recuperar a condicdo normal de operagdo com éxito
(REASON, 2009).

A partir da aplicacdo desse instrumento é possivel representar a probabilidade de que uma
equipe de operadores adote agcOes exitosas. Por essa razdo, o dado relevante para a curva de
quantificacdo é o tempo disponivel para pensar, assim representado por Reason (2009):

t)= t)-ti)-tw

Onde:

t(p). intervalo do pensamento;

t(). tempo total desde o inicio da ocorréncia até 0 momento em que devem ser concluidas as
acOes de contingéncia;

t(;). tempo em que sdo dadas recomendacOes adequadas aos profissionais; e

t o) tempo necessario para executar as agdes planejadas.

Como se pode observar, esse método oferece uma estrutura definida para avaliar as
modalidades de falhas humanas de modo independente aos procedimentos, sendo de simples
aplicacdo e com dados temporais previamente definidos. De forma complementar, a OATS
pode auxiliar estudos relativos ao célculo da probabilidade de que ndo seja executada
nenhuma das agOes previstas ante o indicio de uma eventualidade, dependendo do tempo
transcorrido a partir da deteccdo do primeiro indicio de irregularidade no sistema. Com esse
calculo, pode-se ainda estimar o equilibrio entre a velocidade e a precisdo no diagnostico de

falhas quando comparados aos dados obtidos no contexto real de trabalho.
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Todavia, ainda conforme Reason (2009), as bases desses parametros carecem de dados de
estudo de campo mais solidos, que sejam capazes de representar com maior precisdo o
decurso de tempo de uma eventualidade ou adversidade no sistema, incluindo o rigor

numeérico de cada uma das variaveis envolvidas.

A elaboragdo da técnica OATS repercutiu no desenvolvimento do modelo de fiabilidade da
cognigdo humana (HCR- Human Cognitive Reliability), o qual parte da premissa que as
atividades cognitivas levam tempo diferenciado para serem executadas. Essa €, portanto, o
que difere esse modelo da técnica OATS, uma vez a HCR se propde a distinguir os niveis das
respostas operativas considerando os tipos de processamento cognitivo, se baseados em
habilidades, regras e conhecimentos, para modelar situacoes especificas.

A partir dessa concepcdo, a HCR possibilita a avaliacdo da probabilidade de persisténcia do
erro em funcdo do tempo, utilizando-se da mesma base de calculo da técnica OATS e agrega

as seguintes caracteristicas:
a) éuma técnica de aplicacao rapida e pratica;
b) leva em consideracdo o tempo das aces dos operadores;

c) traz correspondéncia entre os resultados obtidos na modelagem e os estudos realizados

em ambientes simulados; e
d) contempla os comportamentos baseados em regras, habilidades e conhecimentos.

Muito embora agregue tais caracteristicas, 0 modelo HCR n&o consiste em um modelo de
erro, mas prediz o tempo necessario para completar uma tarefa em um determinado nivel
cognitivo. Além disso, tal modelo ndo € capaz de predizer quando e com que frequéncia um

erro serd incidente no sistema.

Outro alvo de critica académica é a escassa atencao dessa técnica quanto aos comportamentos
omissos ou as acles equivocadas e infragdes deliberadas dos operadores. Nao é facil
determinar se as probabilidades de que ndo haja uma resposta (obtidas pela curva HCR) se
devem ao processamento lento da informacdo ou falha na deteccdo no inicio da situacdo de
emergéncia, ja que se trata de processos psicoldgicos distintos (REASON, 2009).

153



Por fim, foi ainda aludido que as regras de analise da tarefa ndo consideram a rpida interface
ou a velocidade da permuta entre os diversos niveis de rendimento, baseado em habilidades,
regras e conhecimentos. Ora, se a HCR se propde a distinguir as respostas operativas com
base no tipo de processamento cognitivo (baseado em habilidades, regras e conhecimentos),
deveria identificar, com rigor, o tempo que um tipo de resposta se inicia e é finalizada para
que outro nivel cognitivo assuma a linha das a¢des do operador.

A investigacdo sobre o erro humano, por parte dos detentores de responsabilidades nacionais,
arrolados no PNAVSEC, é necessaria para proteger os usuarios do transporte aéreo e o
publico em geral de suas consequéncias, por meio da garantia de que as medidas necesséarias
serdo tomadas para prevenir ocorréncias semelhantes, da realizacdo de alteragdes necessarias

no sistema ou, se necessario, mudando seu mecanismo de supervisao.

Se nesse item buscou-se apresentar duas técnicas de calculo temporal das falhas humanas, na
sequéncia seré apresentada uma técnica que se propde a investigar o erro humano per si, as
quais podem se constituir como medidas de avaliacdo e reducdo do risco do erro humano em

sistemas complexos, especialmente, no canal de inspecao.

4.5.3 Técnicas empiricas de estimacéo dos erros dos operadores

Mencionadas de forma terciaria por Reason (2009), as técnicas empiricas de estimacdo dos
erros dos operadores (TESEO-Tecnica Empirica Stima Errori Operatori) tém como objetivo
calcular a probabilidade de falha de um operador por meio da aplicacdo agrupada de cinco

parametros de probabilidade de erro, K; a Kg, onde:

K4: tipo de tarefa, rotineira ou ndo e se requer muita atencdo ou ndo. Pardmetro
probabilistico entre 0,001 e 0,1;

K,: fator de estresse temporal para atividades de rotina, atribuidas em funcdo do tempo
disponivel. Parametro probabilistico entre 10 e 0,5. Para atividades ndo rotineiras, também em

funcdo do tempo disponivel, o parametro estatistico esta entre 10 e 0,1;

K5: qualidades do operador, conferidas em fungéo de sua selecdo, formacédo e experiéncia.

Parametro probabilistico entre 0,5 e 3;

K,: fator de ansiedade da tarefa, depende da situacdo: emergéncia grave, emergéncia em
potencial ou condi¢gdes normais, sendo o parametro probabilistico entre 3e 1; e
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K fator ergondmico da tarefa, calculada em funcdo da qualidade da interface do homem
com o desenho do posto de trabalho e as condi¢Oes de temperatura do espago laboral.
Parametro probabilistico entre 0,7 e 10.

Para fins estimac&o do erro do operador, tem-se a seguinte formula:

Probabilidade de falha = K; * K, * K5 K, K5

Se forem atribuidos os seguintes os valores aos parametros,

K, =0,1; K,=5; K;=2; K;,=1; eKs=1

Tem-se:

0,1*5*2*1*1=0,010u 1%.

Assim, pode-se inferir que o indice de falhas é de 1 (um) a cada 100 (cem) ocasies.

Sendo um corpo tedrico matematico para a quantificacdo da fiabilidade humana, esse modelo
é significativamente aplicavel para situacdes ou processos especificos, ou seja, para cada
tarefa. Todavia, salienta-se que o aspecto desfavoravel dessa técnica é que as bases numéricas

ou os parametros probabilisticos estabelecidos foram fundados sob conjunturas elaboradas por

especialistas e ndo em dados reais. Assim, essa técnica requer confirmacdo empirica.

De modo a complementar os estudos sobre a confiabilidade da acdo humana, também foram
desenvolvidos métodos que enfatizam critérios mais qualitativos em relacdo aos quantitativos,

COMo Se apresenta a sequir.
4.5.4 Matriz de conflito

A técnica de matriz de conflito baseia-se em critérios estruturados e sistematicos
estabelecidos por especialistas, com vistas a avaliar a probabilidade da incidéncia de erros dos
funcionarios quando se deparam com condi¢fes atipicas ou estado critico do sistema,

fundamentalmente, aquelas falhas relacionadas aos erros de diagndstico.

Sendo assim, os resultados a serem obtidos com a aplicacdo dessa técnica representam as
probabilidades dos operadores ndo responderem corretamente aos eventos A, B, C, etc, nos

tempos t4, t, ... t, a partir do inicio da sequéncia de uma agéo na execucdo de uma tarefa.
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Considerando-se que esse método fundamenta-se nos critérios dos especialistas sobre a
probabilidade de ocorrer falhas de diagndstico, tais profissionais levantam possibilidades,
hipoteses ou fazem previsdes sobre, por exemplo, os efeitos do estresse na tarefa, a
sobreposicao de fatores de diferentes eventos, que podem comprometer uma atividade, dentre

outros.

A caracteristica singular dessa técnica é a simplicidade de sua estrutura, a qual ampara a
elaboracdo de modelos situacionais mais qualitativos e menos quantitativos. Todavia, dada a
subjetividade de sua estrutura basilar, pode gerar discordancia entre os especialistas quanto a
estimativa dos critérios probabilisticos. Por ltimo, Reason (2009) assinala que a manipulacéo
simplista de dados subjetivos constitui probabilidades absolutas de rigor cientifico limitado.

Seguindo os pressupostos tedricos-metodoldgicos da matriz de conflito, a metodologia a
seguir se apresenta como uma fonte estrutural para o desenvolvimento de parametros técnicos

de anélise do éxito.
4.5.5 Metodologia do indice de probabilidade do éxito

Com o objetivo de disponibilizar um meio de obtencéo e estruturacao de critérios técnicos dos
especialistas, de forma similar a matriz de conflito, desenvolveu-se a metodologia da

probabilidade do éxito (SLIM - Success Likelihood Index Methodology).

A partir da utilizacdo de um software é permitido aos especialistas gerar modelos sistematicos
para conectar a probabilidade de erro a uma situacdo especifica, empregando os fatores

organizacionais e cognitivos que influenciam nessa probabilidade.

A premissa basica para elaborar essa modelagem é que a incidéncia de um erro em uma dada
tarefa depende dos efeitos combinados de um namero relativamente pequeno de fatores que

influenciam em sua execucao e, portanto, que influenciam na probabilidade do éxito na tarefa.

Nesse sentido, o indice de probabilidade do éxito deriva da ponderacdo sobre as varidveis
tipicas e, portanto, ja identificadas, que exercem influéncia sobre as taxas de erro humano, tais
como a qualidade e/ou o grau de especialidade da formacdo ou o tempo disponivel para a

execucdo de uma acdo ou tarefa.

O fator critico dessa metodologia se refere a sua calibracdo. Para Reason (2009), muito

embora no aspecto teodrico as probabilidades do erro podem ser obtidas a partir da calibracéo
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de duas tarefas (nas quais as variaveis que incidem no contexto da tarefa sdo objetivamente
conhecidas), na pratica, estudos independentes de validagdo desse método ndo alcangaram

resultados positivos, o que requer maior aplicabilidade empirica para sua plena validacéo.

Na continuacdo, a Ultima estratégia técnica busca incorporar a capacidade analitica do erro

humano, conforme descrito na literatura especializada.
4.5.6 Procedimento sistematico de avaliagdo da fiabilidade da acdo humana

Para produzir um corpo tedrico proprio, contribuir e auxiliar na analise probabilistica do risco
foi concebido o procedimento sistematico de avaliacdo da confiabilidade da acdo humana
(SHARP - Systematic Human Action Reliability Procedure). Tal procedimento tem o objetivo
de incorporar as interacdes humanas de modo sistematico, exaustivo e analisavel na avaliacéo

da probabilidade do risco.

O SHARP, portanto, € um meio que serve para orientar a selecdo de modelos e técnicas
apropriadas para a analise da confiabilidade humana, posto que indica as opgdes existentes
para a representacdo das acdes dos operadores (THERP, OATS, dentre outras) e os tipos de
modelagem e dados que podem ser obtidos com a utilizacdo de cada uma delas: base de dados
da confiabilidade humana, curvas de confiabilidade em funcdo do tempo, modelos

matematicos ou critérios técnicos especializados.

Apos o explanado, observa-se que esse item buscou apresentar técnicas capazes de analisar a
confiabilidade humana, ainda que a lista de possibilidades para tal seja superior ao descrito. A
importancia de conhecer os objetivos e resultados que podem ser obtidos com o emprego
dessas técnicas esta circunscrita nas tarefas desempenhadas em sistemas de alto risco, que

requerem capacidade de previsibilidade e validade conceitual e empirica.

As exigéncias normativas de construcdo de um sistema seguro, em especial, aquelas relativas
ao canal de inspecédo de passageiros na aviacao civil, devem estar alinhadas aos principios de
gestdo de risco que favorecam a interface entre o profissional, o ambiente de trabalho e os

demais recursos disponiveis para a tarefa.

Como se pbde constatar, um corpo tedrico puramente cognitivo que se ocupa em investigar 0s
processos mentais dos individuos resta insuficiente para explicar a incidéncia de fatores e

erros humanos em sistemas complexos. Tal como buscou-se demonstrar ao longo desse
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capitulo, algumas acfes dos profissionais tém sua origem nas falhas organizacionais, em

todos os niveis hierarquicos, onde também residem as falhas latentes.

A atual efetividade dos sistemas complexos, baseado no sistema de defesa em profundidade,
sustenta uma seguranca quase absoluta contra fatores e erros individuais, sejam humanos ou a
partir de um de seus componentes. Todavia, a presenca de falhas humanas latentes é parte

indissociavel desses sistemas.

Por assim ser, a existéncia das falhas organizacionais faz com que os idealizadores dos
projetos de sistemas complexos e, para esse estudo, do desenho do canal de inspecéo, tornem-

se vitimas, em alguma medida, do seu préprio éxito. (Reason, 2009).

Ante o carater inevitavel do fator e do erro humano, seguem abaixo oito critérios qualitativos
gue podem contribuir com o emprego e com 0s resultados positivos aos sistemas complexos

acerca das técnicas de confiabilidade humana, as quais deveriam, conforme Reason (2009):
a) ser compativeis e complementares, se consideradas as técnicas EPR listadas;
b) ser investigadas, verificaveis e realizadas de forma reiterada;

c) ser passiveis de quantificacdo da probabilidade do éxito profissional em funcdo do

tempo;

d) considerar os diferentes tipos de processamento cognitivo (baseado em regras,
habilidades e conhecimentos);

e) identificar a relagdo entre os diversos fatores que constituem a tarefa;

f) ser compardveis aos dados advindos das experiéncias precedentes, de ambientes

simulados e opinides técnicas;
g) ser de simples execucéo; e

h) compreender o potencial dos operadores para lidar com as situagdes identificadas nos
estudos de EPR.

Oportunamente, impende destacar que, ndo obstante a aparente tendéncia da AFH em avaliar

0s erros humanos em detrimento da redugdo dos mesmos, uma forma de mitigar ou extinguir
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sua incidéncia ¢ identificando aqueles que possuem maior probabilidade de expor ao perigo a
integridade da seguranca da aviacdo civil contra atos de interferéncia ilicita, além de protegé-
la mediante o emprego de dispositivos de seguranca ou ado¢do de medidas e procedimentos
de AVSEC.

A partir desse entendimento, observa-se que a EPR perpassa a identificacdo de um nivel de
risco aceitavel, ja que incorpora as condi¢es de funcionamento seguro de um sistema. Por
isso, constitui-se como um modelo de referéncia para o gerenciamento do risco de incidéncia

do fator ou erro humano, tema do topico que segue.
4.5.7 Gerenciamento do risco e da incidéncia do fator e do erro humano

Nos topicos anteriores foram descritas técnicas de andlise da fiabilidade humana capazes de
fornecer informac@es necessarias a tomada de decisdo sistémica. Como ja observado, o fator e
o erro humano podem assumir formas distintas e possuem uma diversidade de causas que

possibilitam suas existéncias no sistema.

Nesse sentido, as diversas técnicas de deteccdo do erro ou da avalia¢do da fiabilidade humana
sdo ferramentas aptas a atender as necessidades de cada organizacdo e possuem qualidade
inverossimil de, a partir de seus principios, elaborar uma técnica universalmente aplicavel de

reducdo do fator e/ou erro humano.

Portanto, a gestdo do risco visa promover de forma sistematica os efeitos positivos e mitigar
aqueles negativos ao sistema. Assim, sua funcdo é limitar riscos adicionais (exemplo: as
tarefas ndo sejam executadas e mantidas de acordo com as hipoteses elaboradas na fase EPR)
por meio de estratégias, tais como, controle de qualidade, inspecdo e supervisdo permanente
dos dados sobre os fatores e erros humanos. Tais dados trazem informagdo imprescindivel
para avaliar se as condi¢Oes prévias do desenho organizacional ou do posto de trabalho estdo

satisfeitas na realidade operativa.

A ocorréncia de um “erro humano” indica onde incidiu um colapso no sistema, mas nao
oferece nenhuma orientacdo quanto os motivos de sua ocorréncia. Um erro atribuido ao ser
humano pode ter sido por caracteristicas do desenho do canal de inspecdo ou ainda ter
advindo de uma formag&o inadequada, insuficiéncia de guias de verificacdo ou de manuais de

procedimentos.
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Assim, o fator e/o erro humano deveriam ser considerados como um ponto de partida para o
gerenciamento de riscos nas organizagdes, estabelecendo uma parceria proficua com a
eficiéncia do sistema de seguranca contra ilicitos. A adocdo ou ndo de medidas de
gerenciamento fornece dados Uteis para a classificacdo da organizacdo. Segundo Dismukes
(2009), as organizacOes diferem em suas respostas as informagGes recebidas que tenham
ligacdo com a seguranca. Tais reagdes se dividem em trés grupos: acOes de negacao,

reparacdo e reforma:

= acdes de negacdo podem assumir uma ou mais das seguintes formas: supressdo da
informacdo; denunciantes sdo expostos perante 0 grupo ou demitidos e suas
observacgdes sdo removidas dos formularios de registros; ocorre o “encapsulamento”,
ou seja, os observadores ou denunciantes sdo mantidos, mas a validade de suas

observacdes sdo contestadas ou negadas;

= acles de reparacdo: o problema é admitido e abordado somente no nivel local; tipos
especificos de falhas detectadas sdo modificadas para prevenir sua recorréncia, mas as

implicacdes do problema sdo negadas;

= acdes de reforma: assumem duas formas: o problema é admitido e divulgado para ser
analisado e solucionado no nivel sistémico; e/ou a acdo sobre o problema conduz a

reavaliacdo e a reforma do sistema como um todo, gerando reorganizacao.

A vista disso, responder os dados afetos a seguranca de forma eficaz implica na emissdo de
respostas condizentes as acOes de reforma, ao passo que organizagfes que se limitam a acdes
de negacdo ou de reparo ndo se comprometem com mudancgas mais robustas e profundas. Para

Dismukes (2009), isto leva a uma classificacéo tripartite das organizacoes:

i. patologicas: possuem medidas de seguranca inadequadas, mesmo sob condicBes
normais de operacdo. Sob pressdo econdmica grave, contornam os regulamentos de

seguranca;

ii. calculistas: tentam fazer o melhor trabalho que podem usando o meétodo "by-the-
book", o que significa dizer que cumprem o0s requisitos minimos. Geralmente sdo
adequadas as circunstancias de funcionamento preconizadas na norma vigente, mas
ndo conseguem impedir, em sua totalidade, o desenvolvimento de multiplas causas de
fatores e/ou erros humanos; e
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ii. produtivas: definem metas internas de seguranca além daquelas legalmente
estabelecidas e as cumpre, pois estdo dispostas a alcancar maiores niveis de

desempenho por meio de formas complementares e integradas as convencionais.

Ante o apresentado, as organizacGes que anseiam detectar e mitigar o fator e/ou o erro
humano devem buscar meios de implementar ndo somente 0s requisitos minimos legais
vigentes acerca da sua mitigacdo, mas estabelecer estratégias que se adequém aos seus dados
internos e as suas peculiaridades financeiras e sociotécnicas, de forma que o processo

interventivo tenha efetividade.

Assim, de forma complementar as estratégias de reducdo do erro em sistemas complexos,
Reason (2009) especifica algumas medidas potenciais capazes de complementar as técnicas
ora mencionadas no que tangem a AFH. A diferenca do conteldo a ser apresentado em
relacdo as anteriores é que essas seguirdo principios norteadores, recomendagfes que podem

orientar e complementar as técnicas outrora explicitadas.

Muitos erros cometidos por operadores em sistemas de alto risco surgem de um desajuste
entre 0s componentes do sistema e as caracteristicas do processamento humano da
informacdo. Por isso, a importancia de inserir no contexto de trabalho estratégias que

compensem a propensdo ao fator/erro humano e minimizem o perigo de suas consequéncias.

Para tanto, inicialmente, apresentar-se-a alguns fundamentos relativos ao desenho do posto de
trabalho cuja finalidade é minimizar o alcance dos fatores e erros humanos em sistemas

complexos, segundo Reason (2009), quais sejam:

a) considerar tanto o conhecimento prévio como o0s conhecimentos técnicos dos

profissionais para promover um bom modelo conceitual e coerente do sistema;

b) simplificar a estrutura das tarefas, com vistas a minimizar a carga de mental de

trabalho sobre os processos cognitivos vulneraveis, tais como a memoria de trabalho;

c) tornar passivel de visibilidade tanto a execucdo de uma tarefa quanto a avaliacdo de
uma agdo para permitir aos operadores a visualizacdo dos efeitos de suas agdes e 0
conhecimento sobre como é possivel e devem ser executadas. Geralmente, essa
visibilidade ou retroalimentacdo é possivel para o nivel de rendimento baseado em
habilidades;
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d)

f)

9)

h)

)

k)

comparar representacfes entre: intencdes e agdes possiveis; acdes e seus efeitos no
sistema; estado real e perceptivo do sistema; estado do sistema e suas reais

necessidades; e intencdes e expectativas dos operadores do sistema;

explorar o poder das limitagdes naturais e artificiais que compdem o sistema, as quais
orientam tanto as acdes dos usuérios do sistema de aviacdo civil como as decisdes e

atribuicdes dos operadores;

configurar para erros, assumindo sua incidéncia e planejar acdes capazes de mitiga-

los, tal como o sistema de defesa em profundidade;

padronizar agdes, resultados e a configuracdo do posto de trabalho para evitar erros
decorrentes da frequente alteracdo do desenho do ambiente de trabalho;

minimizar a probabilidade de captacdo da atencdo, por meio da supervisdo de rotinas e

da separacao fisica ou espacial de funcdes criticas para o sistema;

desenvolver um modelo mental capaz de levantar solucGes possiveis aos problemas de
forma integrada aos fatores organizacionais, uma vez que o0 nexo causal em uma rede
funcional complexa impde uma excessiva demanda sobre os limitados recursos da

memaria de trabalho;

desenvolver padrdes integrados para a execucdo de uma tarefa de forma a auxiliar o
controle funcional do rendimento humano. Essa estratégia reduz a possibilidade do
profissional se deparar com armadilhas procedimentais, isto é, a ativacdo de regras

fortes, mas erroneas;

oferecer oportunidades ou ferramentas para a realizacdo de experimentos ou situacdes
simuladas para fomentar a formulacdo de hipo6teses de resolugdo de problemas e

aperfeigoar o rendimento dos operadores ante situacdes adversas.

Esses fundamentos servem como ajudas cognitivas Uteis para estimular as fungdes
compensatdrias das agdes do profissional AVSEC ao fator/erro humano. Sabendo-se que tais
funcbes se referem ao planejamento das acdes que compdem uma tarefa e sua execucéo,
limitar os efeitos das falhas, delineando o posto de trabalho de modo a tolera-las, é de

fundamental importancia.
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Mas, ndo basta somente alinhar as recomendacdes sobre o posto de trabalho as analises de

fiabilidade humana. Deve-se ainda relacioné-las aos diversos fatores relativos a tarefa que

podem aumentar a probabilidade que se cometa um erro por omissao, ja que essa € uma das

formas mais comuns dos lapsos no cotidiano do trabalho. A lista desses fatores, segundo

Reason (2009) refere-se a:

a)

b)

d)

f)

9)

quanto maior é o numero de etapas diferenciadas na sequéncia de uma acéo, maior é a

probabilidade que a0 menos uma delas seja omitida;

quanto mais elevada é a carga mental de informacéo de uma etapa especifica da tarefa,

maior é a probabilidade de que sejam omitidos ao menos um de seus elementos;

a omissdo de etapas procedimentais aumenta quando a necessidade de sua execugdo

ndo é evidenciada pelas a¢des anteriores ou quando ndo seguem uma sequéncia linear;

qguando as instrucdes de trabalho sdo comunicadas verbalmente e sdo compostas por
mais de cinco passos, aumenta-se a tendéncia de omitir elementos situados na parte

intermediaria da lista em relacdo aqueles constantes em seu inicio ou ao final;

se comunicadas por via escrita, existe a probabilidade de serem omitidos passos
situados ao final da instrucdo de trabalho, que ndo tenham sido destacados de forma

conjunta com o corpo do texto, tais como observacdes finais ou similares;

interrupgdes ndo previstas em uma tarefa repetida e automatizada seguem
frequentemente associadas a omissdo, pois 0 evento ndo relacionado a tarefa €
inconscientemente contabilizado como parte da sequéncia ou traz uma aparente

sensacdo gue ja foi alcangada uma etapa posterior da tarefa ao realmente alcancado; e

tarefas rotineiras estdo propensas a descontinuidade, ou seja: inicia-se uma etapa
seguinte da tarefa sem haver finalizado a anterior. A probabilidade de ocorréncia desse
fendmeno eleva-se sob condicBes de pressdo temporal (celeridade nas agdes) ou

guando a tarefa seguinte estd muito proxima ao operador.

Ante 0 exposto, observa-se que o funcionamento correto de qualquer esfera da atividade

mental é alcancado ativando o esquema adequado, na ordem e no momento apropriado, pois

0S processos cognitivos devem processar uma rede de conexdo de informac6es advindas do

espaco de trabalho consciente e do conhecimento técnico adquirido.
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Por conseguinte, reconhecer a importancia e aplicabilidade desses fatores no gerenciamento
de risco do erro humano é fundamental para o planejamento e execucdo de medidas de

seguranca suficientemente capazes de cominar em praticas efetivas no canal de inspecéo.

Igualmente preocupada com o fomento de propostas satisfatorias e plausiveis de execucao
para mitigar a incidéncia do erro humano no sistema, a Organizacdo de Aviacdo Civil
Internacional emitiu a Nota de Estudo (2010) que teve como objetivo estratégico melhorar a

seguranca da aviacéo civil mundial.

Consta em tal Nota de Estudos, assim como no DOC 9808 (2002), a promulgacdo das
seguintes diretrizes nos trés niveis gerais de atuacdo que possuem responsabilidades em

matéria de fatores humanos:

(i) normativo e de supervisdo: as autoridades competentes cuja atribuicdo se refere ao
estabelecimento de regulacdo devem obter claras e ilustrativas orientacfes que permita
legislar, com vistas a solicitar aos diferentes setores da industria que desenvolvam politicas e
programas internos sobre os fatores humanos na seguranca da aviacéo civil contra atos de

interferéncia ilicita;

(if) organizacGes que compdem a industria da aviacao civil: os operadores aeroportuarios,
operadores aéreos, dentre outros envolvidos, devem contar com orientacfes detalhadas sobre
como instituir politicas internas e implementar programas que considerem os fatores humanos
nas operacfes de seguranca da aviacdo civil contra ilicitos, a partir das regulamentaces
estabelecidas pela autoridade competente de seu Estado. A capacitacdo em matéria de fatores
humanos ao pessoal operacional também deve ser observada, além do estabelecimento de
entorno operacional apropriado a atividade a ser executada relativa a AVSEC e a utilizagdo
adequada de novas tecnologias; e

(iii) operadores: nivel dos profissionais AVSEC: pessoal diretamente envolvido na aplicacdo
das medidas preventivas de seguranca da aviacdo civil. Como elo importante dentro da
seguranca, os profissionais AVSEC que possuem responsabilidades diretas com a aplicacdo
das medidas AVSEC nos aeroportos, devem ter suporte por meio da adequada implementagéo
de uma politica clara em matéria de fatores humanos. Além de incorporar aspectos
ergondmicos e do entorno operacional, tal politica deve considerar também alguns desafios

permanentes, a saber:
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a) as relacOes interpessoais com a equipe de trabalho;
b) o gerenciamento das barreiras de comunicacao;
c) o reconhecimento das condi¢des de fadiga e seu adequado tratamento;

d) o gerenciamento do estresse, uma vez consideradas as caracteristicas singulares do
trabalho em AVSEC;

e) o trato adequado dos passageiros com comportamentos inadequados ou perturbador;
f) aatencdo aos passageiros de diferentes culturas;

g) 0 compromisso permanente com a cultura organizacional de seguranca;

h) os principios de aperfeicoamento continuo e de superagdo pessoal;

1) abenevoléncia ou complacéncia e seus efeitos na seguranca da aviagéo civil;

j) asolucdo de problemas e o processo de tomada de decisdes; e

k) o adequado julgamento na identificacdo de prioridades em situacdes de contingéncia

ou em condicdes correlatas.

Sob uma perspectiva construtiva acerca das responsabilidades normativas, impede salientar
que os regulamentos tém a finalidade de estabelecer os niveis minimos de cumprimento que
deverdo ser observados nos processos de seguranca. No entanto, a promulgacdo de uma

norma, por si so, € um modo limitado de influéncia sobre o comportamento humano.

Com o fito de discutir essa limitante influéncia, 0 DOC 9683 (1998) afirma que 0 excesso de
confianga na exaustividade dos assuntos técnicos constantes nos regulamentos ndo deve

ocorrer em detrimento de uma estrutura completa de gerenciamento de riscos.

A clareza e objetividade das informagbes contidas nos regulamentos, manuais de
procedimentos ou instrucbes de trabalho de um profissional AVSEC sdo caracteristicas
essenciais para a execucao precisa de suas atribuigcdes. Destarte, inconsisténcias ou omissoes
de contetdo técnico ou procedimental na documentacdo de uso diério e continuo de um
agente de protecdo, tais como as listas de verificagdo, podem impactar no tempo necessario
para a execuc¢do de uma tarefa ou ainda na seguranca.
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A informacéo a ser prestada ao profissional AVSEC deve ser apresentada de forma tal que
facilite sua compreensdo, ndo somente em condi¢des normais de operagdo, mas também
quando o desempenho deste profissional se vé afetado pela fadiga, estresse ou em situacoes

adversas.

Desse modo, com o objetivo de diminuir a incidéncia dos fatores humanos relacionados a

comunicacéo escrita, 0 DOC 9683 (1998) elenca algumas recomendacdes, a saber:
= apredominancia do vocabulario técnico;

» apadronizacdo tipografica, a qual inclui a formatacdo da letra utilizada, a impressao, a
disposicao textual, uma vez que todos esses fatores tem uma importante repercussao

na compreensao da linguagem escrita;

» a utilizacdo de diagramas e fluxogramas, sempre que possivel, para facilitar o
entendimento e aumentar o interesse pela informacao prestada. O uso de cores nas
ilustraces auxilia e torna célere a compreensdo sobre a mensagem a ser transmitida,
além de ter o efeito motivador; e a adequacdo do documento ao posto de trabalho, no

que se refere ao seu tamanho e forma.

Por meio do DOC 9808 (2002), a OACI ainda apregoa que um elemento crucial na cultura de
seguranca de uma organizacao é a capacidade de realizar o tratamento dos dados relativos ao
erro humano. Sob a perspectiva organizacional, o erro deveria ser observado como um
indicativo que os agentes de protecdo se deparam com dificuldades para alcangar os objetivos
dos procedimentos de seguranca por diversas razdes, dentre elas: ambiente de trabalho
conturbado ou com grande tensdo; falha nas politicas e procedimentos instituidos; designacédo

insuficiente de recursos ou outras deficiéncias no sistema.

Sendo o fator e o erro humano algo sempre presente, implantar um processo eficiente para sua
gestdo, baseado no livre intercAmbio de informacéo, é fundamental. A deteccdo, classificagdo,
quantificacdo e a reducédo do fator/erro humano deve ser uma prioridade para o sistema de

aviacdo civil.

Os processos e instrumentos necessarios para detectar, acompanhar e neutralizar a incidéncia
do fator/erro humano no canal de inspe¢do deve desenvolverem-se, aperfeicoarem-se, além de

serem testados constantemente para assegurar a aplicacdo das melhores préticas.
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Um primeiro passo para compreender como surgem 0S erros em um cendrio operacional é a
aplicacdo de um sistema de notificacdo, em que os profissionais possam informar sobre a
ocorréncia de erros de modo confidvel e imparcial, constituindo assim um sistema de coleta

de dados sobre o erro humano.

Tal sistema de notificagdo deve ser completamente confidencial e estar estruturado de modo
que os dados sejam coletados em um formato de fécil utilizacdo por parte do usuario, isto ¢,

aquele que ira reportar a incidéncia do erro humano (DOC 9808, 2002).

Um sistema de notificacdo de erros se consolida como uma fonte para conhecer a sua natureza
e causas, além de trazer perspectivas sobre a relagdo do erro humano com as condi¢oes
latentes em que se baseou sua incidéncia e que estavam presentes no momento em que

ocorreram.

Para Dismukes (2009), o sistema de notificacdo descreve o comportamento indesejavel que
assola o sistema em trés areas de referéncia: a ferramenta utilizada e os tipos de falhas
associadas; o operador e 0s insucessos de suas acBes e a situacdo dai resultante (falhas

situacionais, organizacionais ou sistémicas).

Por isso, o autor afirma que o aperfeicoamento da seguranca é possivel por meio do
monitoramento sistematico do quantitativo de vulnerabilidades e ameacas identificadas no
sistema, 0 qual pode ser obtido por meio de um sistema de notificagdo. A vista disso, um
sistema pode ser seguro somente se as falhas sdo minimas, conhecidas, divulgadas e usadas

como mecanismos limitadores de desempenho indesejados.

Ademais, tal sistema permite avaliar adequadamente 0 modo em que operam 0s componentes
defensivos do sistema para evitar que os erros acontecam em situacdes de vulnerabilidade ou
da tolerancia da organizacdo em relagdo as falhas. Com isso, o sistema de notificagdo torna-se

indispensavel para avaliar e subsidiar a gestdo de risco no sistema.

A notificacdo de erros salienta a necessidade de fomentar uma cultura de seguranga e um
ambiente laboral em que todos os profissionais AVSEC se sintam seguros para relatar suas
observagOes acerca dos comportamentos que representam desvios a norma. Assim, torna-se
imprescindivel o estabelecimento de uma cultura ndo punitiva e livre de culpa a fim de

incentivar a contribuicdo tanto individual como organizacional.
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Os conhecimentos advindos dos sistemas de notificagdo oferecem a base para coletar,
documentar e processar a informacao relacionada com a existéncia dos erros humanos, com o
objetivo de aprimorar a efetividade do processo de inspecdo de seguranca. Utilizar a
informacdo disponivel com base nos informes advindos do cotidiano do trabalho dos agentes

de protecéo, poderia evitar o desconhecimento sobre uma falha latente no sistema.

Para fins de exemplificagdo de um sistema de notificag&o, consta no DOC 9683 (1998) que no
ano de 1976 foi feito um acordo entre a Administracdo Federal de Aviacdo (FAA) e a
Administracdo Nacional da Aeronautica e do Espaco (NASA) para estabelecer um sistema

voluntario, ndo punitivo e confidencial de notificacdo de seguranca da aviagéo.

Esse sistema se constituiu como um reconhecimento oficial de que uma forma eficiente de
obter informacdo adequada para a analise do comportamento e dos erros do desempenho
humano consiste em eliminar a ameaca de medidas punitivas em relacdo a pessoa que faz a
notificacdo, principios ratificados no DOC 9808 (2002). Outros paises também adotaram essa
medida, tal como o Reino Unido, Canadéa e Australia.

Medidas que guardam relacdo com o sistema de seguranca contra ilicitos devem preconizar
sistemas de informacdes internos e sistemas de supervisdo de tendéncias. O objetivo de um
sistema de comunicacdo interno é recepcionar informes advindos do pessoal operacional, que
atua na linha de frente, no canal de inspec¢éo, de modo que a equipe gestora possa proceder ao
controlar as operac0es e elaborar estatisticas, politicas e procedimentos adequados.

Um sistema de supervisdo de tendéncias serve de suporte aos supervisores AVSEC e a alta
direcdo, pois é composto de informacdes que circulam habitualmente no nivel operacional da
organizagdo e, por essa razdo, se constitui como oportunidade para um controle preventivo e

ativo da seguranca.

A resposta da alta direcdo com a informacdo recebida acerca dos assuntos afetos a seguranca é
vital e, para o0 DOC 9683 (1998), possui trés formas de intervencdo: (i) medidas de
desaprovacdo, que rejeitam quaisquer comportamentos incongruentes a norma vigente; (ii) de
reparacdo, a qual busca aplicar sancOes e realocacdo de tarefas aos profissionais que
cometeram o erro; e (iii) de reestruturacdo, onde se reconhece o problema e sédo tomadas

medidas de reavaliagcdo do sistema como um todo.
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Nessa esteira, a literatura especializada compartilha do entendimento técnico apresentado no
DOC 9808 (2002) e o DOC 9683 (1998) quanto a importancia do estabelecimento de um
sistema de notificacdo de erros humanos ou algum mecanismo correlato, pois infere que “[...]
organizacOes que ndo adotam mecanismos para relatar os casos de descumprimento estdo,
com efeito, comunicando aos seus operadores que eles ndo precisam cumprir 0s

procedimentos previstos [...]” (STRAUCH, 2002, p. 71, traducéo nossa).

Igualmente, o autor em destaque ainda informa que ao estabelecer as circunstancias em que 0s
operadores interagem com os sistemas e definir as diretrizes para a cultura organizacional, as

organizagOes podem afetar positiva ou negativamente o desempenho do operador.

Com a implementacdo de um sistema de notificacdo ou similares, a organizacdo incentiva 0s
operadores a manter a equipe gestora informada sobre vulnerabilidades percebidas, incluindo

casos de ndo-conformidade em relacdo aos procedimentos operacionais.

Os erros cometidos pelos agentes de protecdo podem ocorrer em razéo da fadiga, resultante do
trabalho em turnos rotativos ou também por longos periodos no exercicio de suas funcdes.
Pode ainda faltar motivacGes para exercer as funcGes com eficacia, devido a auséncia de
incentivos apropriados para o trabalho em equipe. Se tais razbes forem identificadas,
propostas de mudangas podem ser implementadas e, com isso, ter reduzida a probabilidade da
ocorréncia de erros ou desvios a norma. Assegurar que sejam aplicados métodos para a

deteccdo de erros reduzird o nivel de risco do sistema.

De acordo com o DOC 9808 (2002), as autoridades reguladoras devem tomar a iniciativa
guanto a investigacdo e o desenvolvimento de estudos sobre a incidéncia do fator humano nos
processos de seguranca contra ilicitos. Todavia, tal iniciativa ndo pode desenvolver-se de
forma desintegrada, mas deve envolver os operadores aéreos e aeroportuarios, além das

empresas que prestam servicos auxiliares de transporte aéreo.

O objetivo desse trabalho em conjunto é contribuir com o alcance de resultados que abarquem
0 escopo de atuacdo de cada um desses atores, alem das diversas questdes operacionais e

normativas atribuidas a cada um.

Com relagdo aos métodos recomendados no DOC 9808 (2002), tal documento sugere que seja

implementado um plano de acéo a luz da realidade de cada contexto de seguranca, de forma a

atender suas especificidades. Tais planos de acdo devem ainda identificar areas que
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necessitam do desenvolvimento de normas e métodos recomendados. Os métodos

recomendados sdo:

» Integrar de forma explicita e sistematica os conhecimentos sobre fatores humanos em
todos os aspectos que envolvem o planejamento da seguranca da aviacgéo civil contra

ilicitos;

= outorgar prioridade e fornecer suporte financeiro na investigacéo sobre a incidéncia de

fatores humanos;

= utilizar planos e procedimentos de integracdo do estudo de fatores humanos no

processo de desenho dos sistemas;

= aprimorar 0 entorno operacional e a cultura organizacional na qual os profissionais

AVSEC desempenham suas atividades;

= formular politicas sistematicas para apoiar 0s processos e procedimentos para coletar,
analisar e disseminar a informacédo e os conhecimentos disponiveis sobre a incidéncia
do fator humano no sistema, o qual é denominado no DOC 9808 (2002) como um

Programa de Garantia da Qualidade da Seguranca;

= estabelecer e sustentar uma cultura de ndo atribuir culpabilidade entre os individuos
que cometem ou relatam a incidéncia dos fatores humanos no processo de inspecéo de

seguranca; e

= compartilhar boas préaticas a fim de fomentar a colaboracdo entre os organismos
nacionais e internacionais mediante a realizacdo de eventos que abordem a incidéncia
dos fatores humanos nas operacdes de seguranca da aviacdo civil contra atos de

interferéncia ilicita.

A evolucdo da cultura dos fatores humanos sustém a avaliacdo de riscos por meio da gestdo
do erro humano. N&o sendo provavel que os operadores humanos ndo componham sistema de
seguranga, se requer um enfoque mais sistematico para enfrentar os aspectos dos fatores
humanos na seguranca da aviacdo civil, mediante um compromisso da comunidade de aviagdo

civil internacional.
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A partir das consideracdes apresentadas, depreende-se que o gerenciamento de risco eleva a
efetividade do sistema. Assim, conforme o DOC 9683 (1998), a aplicacdo especifica do
conhecimento sobre fatores humanos pode desencadear o aperfeicoamento dos seguintes

aspectos:

= Motivagéo: reflete a diferenca entre o que uma pessoa pode fazer e o que ela realmente
fara. Profissionais motivados apresentam niveis mais elevados de eficacia se

comparados com aqueles que ndo compartilham com essa perspectiva.

» Formacédo adequada e supervisdo: procedimentos internos normalizados sdo postos em
pratica pelos profissionais AVSEC, de forma mais eficaz, se a supervisdo de seu
trabalho é idénea e competente.

» Principios de interacdo em grupo: reforca a necessidade do pleno exercicio de
lideranca e supervisdo da equipe de trabalho, dada sua importancia para a integracéo
grupal e com isso, um desempenho mais eficiente. A interacdo entre os profissionais
AVSEC no canal de inspecdo e os usuarios do transporte aéreo também requer a
habilidade para lidar com os diferentes comportamentos dos passageiros e situaces

adversas.

Compete mencionar uma ressalva sobre o principio da formacdo adequada. Isso porque, as
entidades responsaveis pelos processos de formacdo devem considerar que 0s conhecimentos
desenvolvidos, pelos profissionais AVSEC, em outras situacfes de aprendizagem podem ser
objeto de transferéncia positiva ou negativa por parte do desse profissional. A transferéncia
negativa ocorre quando um determinado conhecimento apreendido anteriormente interfere em
um novo conhecimento. E a transferéncia positiva € quando um conhecimento prévio torna-se
aplicavel ou se complementa a um novo conhecimento que esta em desenvolvimento (DOC
9683, 1998).

Com a evolucdo da base legal que rege a AVSEC e as subsequentes alteracdes no processo de
inspecdo, pode ocorrer a transferéncia negativa anteriormente citada e, por conseguinte, a

incidéncia de um erro humano quanto a aplicacdo dos procedimentos de seguranca.

Dessa forma, verifica-se a necessidade dos responsaveis quanto a identificacdo dos elementos

que constituem a capacitagcdo ou a formagdo dos profissionais AVSEC que podem causar a
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transferéncia negativa, uma vez que, em condicdes de estresse, existe a tendéncia de aplicacéo

de métodos anteriormente aprendidos.

Como a aprendizagem é um processo interno do individuo, o treinamento é uma forma de
controle desse processo. Assim, 0 sucesso ou o fracasso do treinamento é determinado pelas
mudangas no desempenho, em servico, e no comportamento decorrente da aprendizagem.

Portanto, devem também ser avaliados em situacdes reais de trabalho.

Todavia, 0 DOC 9683 (1998) apresenta outros fatores capazes de interferir no éxito de um
programa de treinamento, sob o aspecto individual, tais como: a ansiedade, aparicdo de
enfermidades durante o curso, a fadiga, o cansaco mental ou desconfortos fisicos decorrentes
de infraestrutura inapropriada para o processo de instrucdo, além da falta de motivacao quanto
ao tema a ser estudado, instrutores pouco qualificados, uso inadequado de técnicas de ensino e

ineficiéncia na comunicacéo.

A manifestacdo de um desses fatores ou sua confluéncia com os demais pode acarretar na
existéncia do erro humano no canal de inspecdo. Ora, para fins de exemplificacdo, se um
instrutor em matéria AVSEC for ineficiente em sua comunicacdo em sala de aula, durante o
processo de formacdo ou atualizacdo de um profissional AVSEC, podera acarretar na
existéncia de fator humano no decurso do trabalho do processo de inspecdo, por meio de
ocorréncia de duvidas procedimentais ou falta de firmeza profissional necessaria quanto a

aplicabilidade de uma determinada medida de seguranca.

A fim de consolidar conhecimentos em matéria AVSEC e diminuir a incidéncia do erro
humano na operacdo do equipamento de raios-x, torna-se essencial disponibilizar e permitir a
utilizacdo continua de simuladores que projetem imagens de bagagens e que contemple 0s

diversos tipos de ameagas a aviacao civil.

O uso de simuladores é essencial para atividades que resultam criticas na operagdo de um
sistema, tal como aquelas desenvolvidas no canal de inspe¢cdo. Um erro de interpretacdo
guanto a uma imagem de bagagem projetada, pode comprometer a integridade dos usuarios
do transporte aéreo e do publico que labora no aeroporto, por exemplo.

A partir de sua capacidade de reproduzir situagdes reais de trabalho, com um alto grau de

efetividade e baixo risco, o treinamento pratico e continuo em simuladores de raios-x
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proporciona ao profissional AVSEC o desenvolvimento da competéncia e do desempenho,

minimamente satisfatorio, que dele se espera no exercicio de sua funcgéo.

Como discutido ao longo desse capitulo, o questionamento central para todos os interessados
diretos no sistema de seguranca da aviagdo civil € como avaliar o nivel de tolerancia do

sistema ante os erros e desvios nos procedimentos de inspegéo.

Em sintese, o uso padronizado de instrumentos validados de selecdo, instrugdo apropriada
combinada com uma avaliacdo objetiva da capacitacdo ofertada e dos niveis de desempenho
em servico, além do desenvolvimento e implementacdo de tecnologias adaptaveis ao ser

humano, contribuem para aumentar a tolerancia do sistema ao erro.

Para 0 DOC 9683 (1998), “tolerar” ¢ um vocabulo essencial para as agdes de seguranga, uma
vez que o ser humano € parte constituinte do sistema de seguranca da aviacao civil contra atos
de interferéncia ilicita. Assim, o processo de inspecdo deve ser concebido e composto por
etapas capazes de tolerar os comportamentos derivados da propria natureza humana, ou seja,

deve ser tolerante ao erro.

Pelas caracteristicas proprias de sistemas sociotécnicos, depreende-se que a incidéncia de
erros na seguranca pode ser decorrente da interacdo inesperada de diversas falhas, sejam elas
de natureza organizacional, operacional ou tecnoldgica. Mediante essa perspectiva, 0 objetivo
do estudo sobre os desajustes no sistema de seguranca da aviacdo civil passa a preocupar-se
com o aspecto macro, isto €, o que ha de errado no sistema e ndo com o aspecto individual,

guem cometeu um determinado erro.

Essa perspectiva sobre a incidéncia dos fatores e erros humanos ndo tem a intencdo de
transferir culpas ou responsabilidades do pessoal operacional a equipe gestora ou tampouco
eliminar a responsabilidade individual. A principio, imputar culpabilidade tem valor limitado
em matéria de seguranca e prevencdo. De forma secundaria, a literatura reconhece que ha
incidéncia de erros, em matéria de seguranga, que podem ser injustificaveis (DOC 9683,
1998).

Cumpre ainda mencionar que a ocorréncia de falhas no sistema de seguranca pode ser
desinente de condi¢des prévias ja existentes no sistema, que estavam em um “periodo de

incuba¢do” durante um determinado periodo de tempo, o que Reason (2009) denominou como
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falhas latentes. Essas falhas se tornam manifestas mediante um fator desencadeador, como por

exemplo, uma situacdo de crise ou de emergéncia que se instalou.

Por isso, restou limitada e restritiva a analise e explicacdo sobre a incidéncia do fator humano
no canal de inspecdo segundo termos exclusivamente técnicos ou puramente sob a perspectiva
das ciéncias do comportamento, cabendo observar o principio das causas conjuntas de falhas

ou erros no sistema de segurancga da aviagéo civil.

Sobre as falhas sistémicas, Dismukes (2009), assegura que, muito embora a a¢cdo humana
apropriada seja capaz de evitar ou mitigar um desfecho nédo desejavel, a manifestacdo do erro
demonstra as fraquezas do sistema, as quais sdo decorrentes das tomadas de decisdo nas
esferas organizacionais e gerenciais, o que reafirma o explicitado por Reason (2009) e Strauch
(2002).

Como discutido, a conjuntura em que estd inserido o sistema de aviacdo civil pGe em
perspectiva a responsabilidade dos atores diretamente envolvidos com a seguranca da aviagéo
civil no que se refere a disponibilizagdo de todos os elementos e recursos necessarios aos

profissionais AVSEC para a tomada de decisdo no processo de inspecdo de seguranca.

Por conseguinte, a ado¢cdo de medidas, na esfera gerencial, capazes de aumentar 0s niveis
individuais de desempenho em servico, bem como a tomada de decisdes suficientes para
introduzir mudancas expressivas e modificar, sempre que necessario, o desenho e
funcionamento do sistema de seguran¢a da aviagdo civil, sdo requeridas para mitigar a

incidéncia dos fatores e erros humanos.

A adocdo dessas medidas que se coadunam com o0 gerenciamento de riscos pode ser, em
termos gerais, sumarizada em trés niveis de acdo. Tais medidas concorrem para 0
cumprimento das recomendacdes sobre o fomento e manutencdo da seguranca da aviagao

civil, quais sejam, com base no esbocado por Strauch (2002):

Nivel 1: elimina ameagas e assim previne um ato de interferéncia ilicita ocorra. Esta medida é

a mais segura, mas pode ndo ser célere suficiente ou exequivel,

Nivel 2: aceita a existéncia de uma ameaca identificada e ajusta o sistema de forma a tolerar o

erro humano e reduzir a possibilidade de sua ocorréncia. Em que pese ndo seja a medida mais

174



segura, se comparada ao primeiro nivel, essa alternativa se aproxima da realidade, é eficaz e

funciona;

Nivel 3: implica na aceitacdo de que a ameaca ndo pode ser eliminada (nivel 1) ou controlada
(nivel 2) e, assim, proporciona um processo de formacéo e treinamento ao pessoal operacional
para suportd-la. Nesse cenario, constituem-se como medidas praticas as mudangas nos
processos de selecdo, instrucdo, supervisdo e avaliacdo dos profissionais. Semelhantemente,
recomenda-se 0 aumento ou a insercdo de adverténcias, e demais modificaces necessarias no
sistema que sejam suficientes para impedir que a equipe de trabalho incorra em falhas ou

similares.

Dada a diversidade da tipificagdo do erro humano, a perspectiva de seguranga constante no
nivel 3 ndo deve prevalecer sobre os demais niveis. Nao obstante se reconheca que eliminar
todos os erros humanos é um objetivo inalcancavel, tendo em vista que o erro é parte
intrinseca do comportamento humano, o sistema de seguranca contra ilicitos deve tolera-los.
Por isso, 0 sistema é composto por camadas de seguranca, como tratado no Capitulo 1 do

presente estudo.

Esse entendimento quanto a impossibilidade de eliminar o erro dos operadores de sistemas
complexos €é qualificado por Strauch (2002) e reitera a visdo de Reason (2009) e, por essa

razdo, deve-se buscar minimizar as consequéncias dele decorrentes.

Para sumarizar e consolidar os meios aplicaveis para a protecdo do sistema de seguranca
guanto aos antecedentes do erro humano mencionados, especificamente, por Strauch, (2002),
estabeleceu premissas basicas sobre o tema, as quais apresentam: o contexto organizacional, o
ente regulador, o processo de selecdo, o treinamento e o estabelecimento de procedimentos e

de mecanismos fiscalizatorios:

» Organizacdo (operador aéreo, aeroportuario e ESATAS): refere-se ao manual da
empresa ou a toda documentacdo escrita, além das entrevistas feitas para a
contratacdo: (i) da equipe gerencial; (ii) dos especialistas em recursos humanos; e (iii)
do pessoal operacional (operadores experientes, operadores recém-contratados e dos
candidatos que ndo foram admitidos), com vistas a obter os informes acerca do
processo de selecdo, treinamento, procedimentos observados e das acOes de

fiscalizacéo as quais foram submetidos.
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Selegdo: determinar em que medida os critérios e o processo de selecdo da empresa
mudaram ao longo de um periodo de tempo; buscar correspondéncia entre os critérios
selecdo e as habilidades requeridas no cotidiano do trabalho dos profissionais AVSEC.
Observar inconsisténcias entre ambos, critérios de selecdo e habilidades, a fim de
prever quais candidatos terdo desempenho eficaz; avaliar o nivel em que a organizagao
reconhece as dificuldades do profissional AVSEC, tanto no periodo de treinamento em
servigo e apos ter se qualificado como tal; determinar, em um periodo de tempo, 0
nimero e a propor¢do profissionais AVSEC que ndo foram contratados apds a
conclusdo do treinamento em servigo, ou cujo vinculo empregaticio foi desfeito em
razdo de dificuldades de desempenho ou por ndo terem se adaptado a rotina de
trabalno em matéria de AVSEC; e descrever as vulnerabilidades ou dificuldades
operacionais decorrentes de um desempenho profissional inferior ao nivel aceitavel,

as quais exigem intervencdes do contratante.

Treinamento:comparar 0 conteddo do programa de instrucdo em relacdo aos
conhecimentos e habilidades requeridos aos profissionais para o controle e a operacéao
eficaz e segura do sistema de AVSEC; documentar os materiais didaticos, métodos de
ensino, 0s recursos instrucionais, como simuladores de raios-x, utilizados pelo centro
de instrucdo AVSEC nos processos de formacdo; determinar em que medida os
contetidos programaticos dos treinamentos ofertados pelos centros de instrugdo
contemplam assuntos afetos a vulnerabilidades, acdes de contingéncia, ameacas de
bomba, dentre outros relativos a AVSEC; e avaliar em que medida o processo de
instrucdo em AVSEC cumpre apenas 0s requisitos minimos obrigatorios ou suplantam

tais requisitos.

Procedimentos e Fiscalizacdo: determinar em que medida os procedimentos de
seguranca AVSEC, estabelecidos pelos operadores ou ESATAS, sdo suficientes para
responder situacdes de crise ou quando ha elevacdo do nivel de ameaca, dentre outras
situacOes correlatas; documentar a periodicidade e os mecanismos de fiscalizacdo e
supervisdo do operador ou da ESATA, em condi¢des normais de seguranga e quando
h& tentativa ou ocorréncia ato de interferéncia ilicita; e verificar se as acGes de
acompanhamento e controle fornecem informagdes quanto a aplicacdo dos
procedimentos de seguranca, instituidos internamente, por parte dos profissionais
AVSEC.
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= Ente Regulador: averiguar os critérios de selecdo e formacdo de inspetores AVSEC;
avaliar a qualidade, o controle e a capacidade de vigilancia e acompanhamento do
regulador; avaliar se os requisitos de concessdo de certificado de habilitacdo em
seguranca da aviacdo civil correspondem a um nivel aceitavel de seguranca; verificar
o nivel de eficacia e aplicabilidade das normas e procedimentos expedidos pelo ente
regulador, em condig¢BGes normais de seguranga e quando ha tentativa ou ocorréncia ato
de interferéncia ilicita; determinar em que medida o regulador cumpre as normas de
fiscalizacdo e vigilancia estabelecidas; avaliar se os padrGes de fiscalizacdo
determinados pelo regulador proporcionam acompanhamento e vigilancia eficaz em
todo o processo de seguranca da aviacao civil contra ilicitos que sdo conduzidos pelos

operadores ou pelas ESATAS.

A fiscalizacdo é uma das formas de garantir que os profissionais aplicam os procedimentos de
seguranga previstos e instituidos, além de fornecer a organizacdo informes acerca dos
aspectos criticos da operagdo do sistema. Se bem informadas, as organizacBes podem
responder de forma célere e efetiva as dificuldades detectadas quanto a operacionalizacdo dos

procedimentos em matéria AVSEC e, assim, reduzir a probabilidade de novas ocorréncias.

Portanto, uma fiscalizacdo efetiva deve identificar e observar as dificuldades demonstradas
por seus profissionais quando em servigo. A existéncia de falhas nesse processo de
identificacdo e observacdo pode desencadear antecedentes ao erro humano, isto &,

vulnerabilidades ao sistema AVSEC.

O que se pretendeu, portanto, ao longo dessa discussao, foi demonstrar que pesquisadores
sobre o fator e o erro humano reconhecem que as organizacbes que operam sistemas
complexos geram antecedentes ao erro do operador. A incidéncia de erro humano também
pode estar relacionada com a confianca que os gestores do sistema tém que os operadores irdo
cumprir as regras, mesmo sem terem explicado sua importancia. De forma conexa, muitos dos
antecedentes relacionados a concepcdo dos sistemas complexos e dos antecedentes

organizacionais recaem sob os antecedentes do proprio ente regulador.

A infraestrutura tedrica apresentada no decurso desse capitulo serviu para delinear o substrato
concernente a importancia de estudos atinentes aos fatores e erros humanos, sua esséncia,
descricdo e tipificacdo e possiveis impactos deles decorrentes no sistema de seguranca de

aviacdo civil contra atos de interferéncia ilicita.
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Em busca de completude, a presente estrutura capitular buscou ainda oferecer, a luz da
literatura e de pressupostos técnicos, mecanismos de deteccdo dos fatores ou dos erros
humanos, a avaliacdo e reducdo de sua incidéncia, por meio de medidas de gerenciamento de

riscos e a interface do tema com a perspectiva ergonémica.

Superada essa etapa, no capitulo subsequente serdo apresentadas questbes atinentes a
elaboracdo do instrumento da pesquisa e as circunstancias de sua aplicagédo, tal como a
caracterizacdo dos sujeitos participantes desse estudo, a caracterizacdo situacional para sua
viabilizacdo e os detalhamentos dos critérios estatisticos e da técnica da pesquisa, na qual foi

preestabelecida uma amostra para representar o universo pesquisado.
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5- METODOLOGIA DE ANALISE DOS FATORES E ERROS
HUMANOS NOS CANAIS DE INSPECAO DE SEGURANCA

Nesse capitulo sera expressa a forma pela qual foi concebido o instrumento da pesquisa, as
caracteristicas dos sujeitos desse estudo, bem como os procedimentos de amostragem e as
técnicas estatisticas aplicadas para a analise dos resultados acerca dos fatores e erros humanos

que podem incidir no canal de inspegéo de seguranga.
5.1 CONCEPCAO DO INSTRUMENTO DA PESQUISA

A fim de realizar a pesquisa concernente a identificacdo de fatores e erros humanos no
processo de inspecao de seguranca, foi elaborado um questionario (Apéndice C) para avaliar
se existem tais fatores, quais sdo predominantes e, se confirmado, determinar suas causas,
quais interferem e em que medida esses fatores impactam o processo de inspecdo de

seguranca.

O uso de questionarios auxilia a construcdo de uma visdo topografica da situacao de trabalho.
Para essa pesquisa, o questionario foi construido no formato tipo “survey”, o qual consiste em
um instrumento que apresenta questfes assertivas sobre os assuntos afetos ao trabalho no
canal de inspec¢do, em que foi solicitado ao respondente atribuir um valor de acordo com uma
escala de respostas. O objetivo desse tipo de questionario é obter a percepcdo e a opinido dos
sujeitos da pesquisa sobre o seu proprio desempenho ou comportamentos no posto de trabalho
(ABRAHAO, et al. 2009).

Os questionarios de auto-observacdo apresentam aos sujeitos da pesquisa descricdes ou
exemplos de possibilidades de fatores e erros humanos, solicitando-lhes que qualifiguem com

que frequéncia, o nivel de intensidade ou de concordancia com as assertivas apresentadas.

Abrahdo, et al., (2009, p. 37), assevera que 0 processo de auto-observacdo representa a
reconstituicdo da “[...] logica dos trabalhadores em seu proprio curso da agdo a partir de
observagOes objetivas, que permitam apreender o subjetivo e explicar as razGes de um

determinado comportamento”.

De acordo com Reason (2009), o emprego do método de auto-observacdo e as respostas
obtidas por meio dele constituem uma base consistente de dados. Além disso, os resultados

advindos da aplicacdo de questionarios demonstram que ha correlacédo real entre a informacao
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prestada pelo individuo acerca de sua propensdo ao erro e 0 seu comportamento no cotidiano
do trabalho.

No procedimento de elaboracdo do questionario, buscou-se operacionaliza-lo por meio de
tarefas comportamentais concretas com base no construto teérico advindo, fundamentalmente,
das modalidades de falhas descritas por Reason (2009), baseadas em habilidades, regras e
conhecimentos, e pelos elementos que compdem a representacdo esquematica do &mbito de

recursos humanos inseridos no contexto tedrico apregoado pelo DOC 9808 (2002).

No instrumento da pesquisa apensado ao presente trabalho podera ser visualizada a indicacéo
de cada modalidade de fator e erro humano por questdo. Essa medida convergiu para a
elaboracdo de tal instrumento com fulcro teérico e com vistas a identificar o objetivo

especifico de cada pergunta nele constante.

Convém ressaltar que as indicacGes ora mencionadas foram suprimidas dos questionarios
aplicados junto aos profissionais AVSEC, dado seu interesse académico e analitico e para ndo

comprometer os objetivos da pesquisa.

No que concerne ao carater tedrico do questionario, foram utilizados os seguintes critérios,

admitidos por Pasquali (1998):
(i) comportamental, ou seja, 0 item deve exprimir um comportamento;

(ii) objetividade, de forma a cobrir comportamentos que os respondentes poderdo julgar se

convém ou ndo para ele, sua preferéncia ou representacdes de seu modo de ser;
(iii) simplicidade, isto €, expressar uma Unica ideia;

(iv) clareza, a qual objetiva que um item seja compreendido inclusive para o estrato mais

baixo dos sujeitos participantes da pesquisa, empregando frases curtas e expressdes simples;

(v) relevancia conceitual e unidimensional, de forma a corresponder apenas um Unico item do

construto teorico investigado;

(vi) precisdo, de modo que o item seja passivel de localizagdo em um modelo conceitual ou

em uma escala de estimulos fundados por teorias sobre a mateéria;
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(vii) variedade, cuja finalidade é variar a linguagem de modo a ndo tornar o instrumento
mondtono, além de balancear escalas de preferéncia, incluindo situagfes favoraveis e

desfavoraveis;

(viii) modalidade, confere reacdo modal as assertivas, ou seja, ndo utiliza expressoes
extremadas (excelente, incomparavel...), com vistas a representar a intensidade da reacao

somente na escala de resposta;
(ix) tipicidade, que prima pelo uso de expressdes atinentes a tarefa laboral;

(x) credibilidade, peculiaridade que confere confiabilidade e corrobora com o propdsito do

instrumento da pesquisa, de modo a fomentar uma atitude favoravel no respondente; e
(xi) equilibrio, se refere a distribui¢do dos itens em diferentes graus de facilidade de resposta.

A dimensionalidade do instrumento da pesquisa, por tratar de comportamentos auto-
observaveis e de questbes que podem desencadear fatores ou erros humanos, incorre na
medicdo de tracos latentes no sistema. Para fins de exemplificagcdo, as questdes 39 (trinta e
nove) a 41 (quarenta e um) buscam também identificar falhas latentes no sistema.

Sobre a analise de falhas latentes, Pasquali (1998, p. 5 e 6) infere que “estamos aqui nos
defrontando com o problema da representacdo: qual é a maneira adequada de se representar

esses atributos latentes para que possam ser cientificamente abordados?”.

Para tratar o problema de forma resoluta, se fez constar no instrumento da pesquisa definigdes
operativas, com especial destaque as questdes que constam no intervalo numérico de 01 (um)

a 18 (dezoito) do questionario.

De fato, um instrumento que mede um construto teérico ndo cobre toda sua amplitude. Assim,
a extensao conceitual e técnica dos questionamentos constantes no instrumento da pesquisa
distam da completude, muito embora tenham buscado representar as modalidades de erros
constantes na literatura especializada, a experiéncia do préprio pesquisador sobre a matéria,

bem como a opinido de peritos na area AVSEC, preceitos amparados por Pasquali (1998).

O instrumento da pesquisa foi submetido a validacdo técnica por uma equipe de trés
servidores da ANAC, especificadamente, da Geréncia Técnica para Seguranca da Aviagédo

Civil contra atos de interferéncia ilicita - GTSG. O objetivo da validagdo do instrumento da
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pesquisa foi elevar o grau de confiabilidade, assegurar a compreensdo das assertivas nele

constantes e eliminar possiveis incorregdes.

O processo de validacdo compreendeu duas etapas: técnica e semantica. Em se tratando da
validacdo semantica antes da aplicacdo do questionario, Cunha (2008) adverte que essa etapa
é de fundamental importéncia, pois se esse instrumento for desconexo e confuso, sua anélise

pode ser prejudicada.

Ademais, o autor em comento ressalta que é importante que a linguagem técnica a ser
utilizada no instrumento seja proxima da linguagem dos respondentes, com vistas a assegurar
a plena compreensdo dos eixos tematicos a serem abordados a populagdo meta, sem causar

fadiga ou incompreensdo, o que ratifica a necessidade da validagéo técnica.

Desse modo, superada a etapa de validacao técnica e semantica, foram efetuadas as mudancas
sugeridas pela equipe de especialistas, relativas a construcdo frasal, adequacdo de
terminologias técnicas e a eliminacdo de ambiguidades. ApOs isso, 0 questionario foi
submetido novamente a equipe de servidores da ANAC para fins de aprovacao e concordancia

guanto as alteracdes realizadas.

O questionario também foi composto de uma questdo aberta, com vistas a possibilitar o
acréscimo de sugestdes ou registrar comentarios adicionais dos participantes da pesquisa que
ndo tenham sido contemplados nas questdes anteriores, informacgdes que foram incorporadas a

versdo final do instrumento desse estudo, desde que atendesse seu objetivo.

Finalmente, feita a validacdo pela equipe técnica, o questionario foi primeiramente aplicado
como um instrumento piloto, conforme disposto por Pasquali (1998). Esse processo que
buscou legitimar o questionario contou com a participacdo de 16 (dezesseis) profissionais
AVSEC atuantes no canal de inspecéo e foi inteiramente conduzido pelo pesquisador.

Para viabilizacdo dessa etapa, a pesquisadora atuou de forma coordenada com o aeroporto em
que trabalham tais profissionais, de modo que a validagdo ocorreu ap6s o correspondente
cumprimento da jornada de trabalho. Assim, tais profissionais foram reunidos em local
designado pelo operador aeroportuario, onde foram informados sobre a importancia e objetivo
da pesquisa a ser realizada, da contribuicdo para o aperfeicoamento do instrumento da

pesquisa nessa fase preliminar, além das instrugdes para o seu correto preenchimento.
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Insta salientar que a validacdo do questionario piloto tem a finalidade de ponderar o seu
contetdo, o grau de compreensdo pelos respondentes e sua adequagdo aos objetivos da
pesquisa antes que tal instrumento seja distribuido em grande escala. Assim, 0s problemas

decorrentes desse processo poderdo ser eliminados.

Os objetivos da aplicagdo de um instrumento piloto centraram-se nas possibilidades de testar a
validade do questionario; aumentar a confiabilidade do instrumento da pesquisa; criar uma
referéncia-padrdo as variaveis a que se submete o grupo experimental, com vistas a identificar

outros aspectos que nao tenham sido mencionados durante sua elaboracgéo e validagéo técnica.

Com isso, importa mencionar alguns aspectos fundamentais que alteraram a versdo original
do questionério, o qual era composto inicialmente por 57 (cinquenta e sete) assertivas e, apos

a aplicacdo do instrumento piloto, passou a ter 60 (sessenta) questdes.

A validacdo do instrumento da pesquisa ocorreu no dia 28/10/2013 em um dos aeroportos que
compdem a amostra desse estudo. Durante a analise dos dados, constataram-se 0s seguintes

relatos na questéo aberta:

i. 4 (quatro) respondentes sugeriram a inserc¢do de pergunta relacionada ao intervalo da jornada
de trabalho e ao local disponivel para repouso e alimentacdo, a qual foi aceita e incluida no
questionario, representada por meio da questdo numero 58 (cinquenta e oito) do questionario

anexo;

ii. foi sugerido por 7 (sete) respondentes a ampliagdo da validade da certificacdo AVSEC,
realizada pela ANAC, nos cursos Basico e Raios-X, passando de um ano para dois anos.
Todavia, tal sugestdo ndo foi incluida no questionario da forma requerida, uma vez que o
questionario ja contemplava duas questdes relacionadas a certificacdo AVSEC e a forma pela
qual o certame afeta 0 desempenho do profissional AVSEC; e

iii. foi mencionado por 3 (trés) respondentes a necessidade de valorizacéo e reconhecimento do
trabalho desenvolvido pelos profissionais AVSEC, a qual foi retratada na questdo nimero 33

(trinta e trés).

Ademais, impende mencionar que no processo de andlise técnica e deliberacdo quanto as
alteracbes que seriam incluidas no questionario, foi acrescida uma questdo acerca das

condigdes de uso dos materiais disponibilizados para a execugdo do trabalho do profissional
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AVSEC no canal de inspecdo de passageiros, a qual foi designada com a numeragdo 53

(cinquenta e trés) no instrumento da pesquisa.

Em adicdo, vale destacar que ndo foram retratadas duvidas a respeito do conteudo das
questdes elaboradas e que alguns respondentes relataram, oralmente, apreco ao estudo e
agradeceram a iniciativa da pesquisa em conhecer o contexto real do trabalho do profissional
AVSEC.

Por fim, considerando-se que a validacao do instrumento piloto foi realizada em um aeroporto
que compde esse estudo, teve-se o cuidado de excluir, da execucdo efetiva da pesquisa,

aqueles respondentes que participaram do processo de validagéo.

ApoOs a etapa ora descrita, 0 questionario foi aplicado aos sujeitos da pesquisa atuantes nos
aeroportos selecionados (detalhamentos constam no item de procedimentos de amostragem),
cujos resultados foram analisados nos termos constantes na descricdo da aplicacdo do presente
estudo. Cabe salientar, todavia, que o conteldo apresentado pelos respondentes na questdo
aberta (tipo discursiva) ndo foi considerado para a tabulagéo e interpretacdo dos resultados,
pois o enfoque da pesquisa ja estava contemplado nas 60 (sessenta) questdes nele constante,

de modo que esse campo visou assegurar a liberdade de expressao.
5.2 APLICACAO

No item de aplicacdo da pesquisa foi apresentada a caracterizagao dos sujeitos do estudo e sob
que circunstancias este foi viabilizado. Além disso, os procedimentos necessarios para sua
execucdo também foram contemplados, o que inclui a aplicacdo do questionario e o

detalhamento da amostra que o compés.
5.2.1 Caracterizacgao dos sujeitos da pesquisa

Os sujeitos do presente estudo serdo aqueles profissionais considerados agentes de protecéo
de aviacdo civil (APAC), que atuam nos canais de inspecdo de seguranga de aeroportos
brasileiros, especificadamente, formados no curso AVSEC para Operador Especializado em

Raios-X e/ou no curso de Supervisdo em Seguranga da Aviagédo Civil.

Assim, por exercerem funcOes diretamente ligadas a atividade de protecdo da aviacédo civil
contra atos de interferéncia ilicita, os APACs podem ser considerados integrantes do grupo de

profissionais categorizados como profissional AVSEC. Essa categorizagdo inclui, assim, o
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profissional cuja formacéo tenha ocorrido nos cursos Basico em Seguranca da Aviagdo Civil
ou no curso de Operador Especializado em Raios-X.

Nesse grupo, profissionais AVSEC, encontram-se ainda os supervisores AVSEC, gerentes
AVSEC, instrutores AVSEC, auditores AVSEC e inspetores da ANAC, segundo o inciso | do
art. 3°do PNIAVSEC.

Nessa toada, compete esclarecer que o critério de escolha pelos profissionais que possuem
formacéo no curso AVSEC de Operador Especializado em Raios-X e/ou Supervisor AVSEC
fundamenta-se, principalmente, no rigor dos pré-requisitos especificos para a matricula no
curso em referéncia, os quais se referem, em sintese a capacitacdo e certificacdo no curso
Bésico AVSEC e a apresentacdo de vinculo empregaticio expedido por empresa aérea,

administracdo aeroportuaria, empresa concessionaria ou ESATA.

Pelas condicdes acima mencionadas, com especial destaque para: (i) a exigéncia da formacéo
inicial exitosa no curso Basico em Seguranca da Aviacao Civil; (ii) a condicdo de aprovacgdo
em Exame de Certificacdo da ANAC; (iii) a formalizacdo de um vinculo ou compromisso
empregaticio com um ente do sistema de aviacdo civil, denotam que esse profissional é um
profundo conhecedor dos procedimentos de seguranca a serem aplicados no canal de
inspecdo, uma vez que, se aprovado no exame de certificacdo promovido pela ANAC, estara
capacitado a operar 0 equipamento de raios-x.

Insta informar também que os critérios para certificacio AVSEC do curso de Operador
Especializado em Raios-X sdo diferenciados do curso Basico AVSEC, pois nesse ultimo caso,

o0 certame envolve apenas uma avaliacéo teorica.

A partir dessa condicional estabelecida aos sujeitos da pesquisa, formagdo minima no curso
AVSEC de Operador Especializado em Raios-X, espera-se alcangar profissionais que tenham:
(i) sido contratados, h4 pelo um més, para trabalhar no canal de inspe¢do de seguranca; (ii)
experiéncia, vivéncia em situagdes adversas ou em tomadas de decisdes junto ao processo de
inspecdo de passageiros ou de bagagens de mao; (iii) visdo mais aprofundada sobre as
medidas de seguranca a serem aplicadas nos canais de inspecéo; (iv) superado a formacéo
inicial em seguranca, enquanto agente de protecdo de aviagéo civil; (v) conhecimento mais
elaborado sobre os principios técnicos e operacionais de seguranga da aviagdo civil contra

atos de interferéncia ilicita.
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Incumbe ainda mencionar que ndo somente os ordenamentos juridicos técnicos tratam da
funcdo do agente de protecdo, mas que o Ministério do Trabalho e Emprego-MTE,
responsavel pela gestdo e manutencdo da classificacdo brasileira de ocupacg6es, incluiu o
agente de protecao de aviacgdo civil na reformulacdo dessa classificacdo, a qual foi publicada

em janeiro de 2013.

Segundo o MTE, essa classificagcdo reconhece, nomeia, descreve, ordena e codifica as

ocupacdes existentes no mercado de trabalho brasileiro dentro de uma estrutura hierarquizada.

Essa classificacdo permite reunir informacGes relativas a forca de trabalho, conforme as
caracteristicas ocupacionais atinentes a natureza laboral (funcdes, tarefas e obrigacGes que
tipificam a ocupacdo) e ao contetudo da atividade exercida pelo trabalhador (conjunto de
conhecimentos, habilidades, atributos pessoais e outros requisitos exigidos para o exercicio da

ocupacdo).

De acordo com o instrumento de classificacdo ocupacional, a atualizagdo e modernizagéo do
documento concorrem para acompanhar o dinamismo das ocupacfes e mudangas econémicas,
sociais e culturais pelas quais o pais perpassa, 0 que denota atencédo recente e atual ao sistema
de aviacdo civil, haja vista a inclusdo desse profissional na classificacdo brasileira de

ocupacdes apenas no ano de 2013.

No que se refere a descricdo sumaria da ocupacdo dos técnicos em transportes aéreos, 0 que
inclui os agentes de protecdo de aviacdo civil, segundo o documento em referéncia, estes
profissionais sdo responsaveis pela promocdo da seguranca aeroportudria, embarque e

desembarque de passageiros e pela realizacdo da inspecdo em areas restritas de seguranca.

Por fim, cumpre reiterar que, para trabalhar no canal de inspecéo de seguranca, o profissional
deve ter formagdo minima como agente de protecao e ser certificado pela ANAC. Isso se deve
ao fato de que, o canal de inspecéo, objeto de investigacdo de incidéncia de fatores humanos
dessa pesquisa, é categorizado como ARS?, pois é considerado como area prioritaria de risco

onde, além do controle de acesso, se aplicam outros controles de seguranca.

% No Brasil, normalmente, as ARS incluem os pontos de entrada e saida de passageiros da aviacdo comercial
localizadas entre o ponto de inspegdo e a aeronave (PNAVSEC, 2010).
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5.2.2 Caracterizacao situacional da realiza¢éo da pesquisa

Para fins de consecucdo desse estudo, a pesquisa foi realizada durante a realizagdo dos
exames de certificacdo de profissionais AVSEC no curso de Operador Especializado em
Raios-X, com a devida anuéncia da ANAC, conforme solicitacdo constante no Apéndice D e
autorizacgdo concedida retratada no Anexo A. Esse certame ocorre, anualmente, em fungéo do

curso AVSEC realizado pelo profissional de seguranca (Inciso | do art. 129 do PNIAVSEC).

Nos casos em gque ndo foi possivel a aplicacdo do questionario nos exames de certificacao de
profissionais AVSEC, a pesquisa foi realizada sob os mesmos critérios, por servidores da
ANAC lotados nos Nucleos Regionais de Aviacdo Civil (NURAC), instituidos na Portaria
ANAC n° 326/2013.

Para tanto, foram asseguradas e respeitadas as condi¢cOes estabelecidas pela Agéncia, de forma
a realizar o estudo em conformidade com a disponibilidade dos servidores, sem prejuizo de

suas atividades de regulacéo e fiscalizacéo e sob expressa autorizagéo.

A escolha desse ambiente para a viabilizagdo da pesquisa se deve ao fato de que, 0s exames
de certificacdo AVSEC sao aplicados em todos os Estados brasileiros, em diversas cidades e,
portanto, estdo presentes profissionais atuantes em diversos sitios aeroportuarios e operadores

aéreos formados por centros de instrucdo AVSEC distintos, o que descentraliza informacoes.

Sob essa perspectiva, os dados obtidos na pesquisa néo irdo representar, individualmente, os
sitios aeroportuarios, mas sim de forma global para ndo acarretar prejuizos a segurancga da
sociedade e do Estado. A preservacdo da nomenclatura dos aeroportos e de seus operadores
tem ainda a finalidade de evitar comocao publica ou a diminuicdo da percepcao de seguranca

dos usuarios do transporte aéreo.

Igualmente, faz-se oportuno frisar que o estudo sobre os detalhamentos dos processos
AVSEC e de fatores e erros humanos no canal de inspecdo de seguranga requer
respeitabilidade aos principios e mecanismos que visam assegurar a integridade da seguranca

nacional.

Cabe esclarecer ainda que, expor a incidéncia de fatores e erros humanos, aléem da divulgacao
de seus possiveis impactos e recorréncias, de forma especifica, pode comprometer ou colocar

em risco o planejamento e as atividades de inteligéncia necessarias a operacao segura de um
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dado sitio aeroportuario, fundamentalmente, em um periodo peculiar de iminente recepcao
dos mais importantes eventos esportivos em nivel mundial, Copa do Mundo de 2014 e
Olimpiadas de 2016.

Ao preservar a denominagdo dos aeroportos e de seus operadores, esse estudo tornou-se
viavel, de modo que foi assegurado que o teor dele proveniente cooperasse com a restrigdo de
determinados dados que, se divulgados ou acessados irrestritamente, poderiam pér em risco a
defesa e a soberania ou a integridade do territorio nacional, conforme constante na Lei de

acesso a informacéo, de 18 de novembro de 2011.
5.2.3 Procedimentos de aplicacdo do questionario

Para a consecucdo da pesquisa, delinearam-se procedimentos que foram observados tanto
pelos servidores dos NURACs quanto pelos servidores responsaveis pelos exames de

certificacao.

Nos casos em que a coleta de dados foi executada pelos servidores dos NURACSs, foram
dadas orientagdes por meio do encaminhamento de memorando emitido pela ANAC, para
cada localidade, cujo modelo consta apenso ao presente estudo (APENDICE E). Tal
documento trata dos objetivos e das diretrizes para aplicacdo e ulterior encaminhamento dos

questionarios ao responsavel pela pesquisa.

Quando realizada durante os exames de certificacdo, as seguintes orientagdes foram
transmitidas verbalmente pelo pesquisador aos servidores responsaveis pelo certame, face ao
numero reduzido de servidores demandados para essa atividade, a proximidade e facilidade de

comunicacdo entre os envolvidos por raz@es laborais:

a) OrientacOes aos servidores da ANAC quanto a aplicacdo dos questionarios nos
exames de certificacdo AVSEC:

Considerando que os exames de certificacdo tém duragdo maxima de duas horas, nos termos
do 82° do art. 151 do PNIAVSEC, recomendou-se que 0s questionarios fossem aplicados
imediatamente apds o término de todas as etapas relativas ao certame, ressalvados 0s casos
em que os servidores julgaram conveniente outro critério para nao acarretar prejuizos ao

exame.
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b) Diretrizes para aplicacdo dos questionarios:

Na abertura do certame, exame de certificacdo AVSEC, nos avisos iniciais a serem anunciados
pelo servidor da ANAC responsavel pela conducéo dos trabalhos, os alunos provenientes do
curso Operador Especializado em Raios-X deverdo ser comunicados sobre a realizacdo da

pesquisa e seus objetivos.

Essa etapa tem a finalidade de sensibilizar os alunos quanto & importancia da pesquisa,
fomentar a participacdo voluntaria e orientar os candidatos quanto ao preenchimento do

questionario.

Assim, no momento da entrega dos cadernos de prova e da folha de respostas, os alunos
também deverdo receber o questionario da pesquisa. Espera-se que, ao terminar o exame de
certificacdo, o aluno entregue junto ao caderno de provas (nos termos do inciso VI do art. 22
da Portaria ANAC n° 1188/2013) o questionario devidamente preenchido.

Finalmente, ao retornar a Brasilia, os servidores responsaveis pelos exames de certificacdo
deverdo repassar 0s questionarios respondidos ao pesquisador para fins de analise e tabulacéo

dos dados neles constantes.
5.2.4 Procedimentos de amostragem

A fim de dimensionar e delimitar a amostra de participantes da presente pesquisa, essa foi
constituida por profissionais atuantes, ha pelo menos um més, no canal de inspecdo e que sao
formados, no minimo, no curso AVSEC para Operador Especializado em Raios-X ou no curso

de Supervisdo AVSEC, como informado anteriormente.

O objetivo dessa delimitacdo foi validar apenas os questionarios que corroborassem com 0
critério acima mencionado a fim de compor uma amostra de profissionais com alguma
experiéncia, isto €, que conhecessem detalhadamente o processo de inspecdo e pudessem
retratar, no instrumento da pesquisa, a rotina de trabalho e os fatores que influenciam no

desempenho em servigo.

A fonte de dados disponivel ao publico geral para obter o nimero de operadores
especializados em raios-x por aeroporto, capaz de cumprir o critério de confiabilidade dos
respectivos dados, é o banco de profissionais AVSEC constante no endereco eletrénico

AVSEC da ANAC, o qual serd denominado nessa pesquisa como “Banco de Dados AVSEC
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Habilitados”.

Nesse banco de dados ha informacBes por Certificado de Habilitagio em Seguranca da
Aviacdo Civil (CHS), nome do operador aeroportuario em que o profissional encontra-se
vinculado, empresa na qual participou do processo instrucional e habilitagdes, por curso,

conferidas ao profissional apds aprovacéo nos exames de certificacdo realizados pela ANAC.

Assim, conforme pesquisa realizada no banco de dados AVSEC habilitados, no dia 11 de
setembro de 2013, constatou-se que o numero de profissionais AVSEC com a habilitacdo
valida, formados e certificados no curso de Operador Especializado em Raios-X foi de 4.081

(quatro mil e oitenta e um), 0s quais estdo distribuidos em 77 (setenta e sete) aeroportos.

Ao observar o volume de profissionais a serem pesquisados, optou-se por selecionar uma
amostra devido ao tamanho da populacdo, custo da pesquisa, tempo disponivel para sua
consecucdo e confiabilidade dos dados. Entretanto, foram identificados diversos registros de
Operadores Especializados em Raios-X sem qualquer vinculagdo com 0s aeroportos
cadastrados, totalizando 113 (cento e treze) profissionais AVSEC, isto €, 2,8% da populagao.

Assim, ndo obstante sejam desconhecidos os motivos que desencadearam a auséncia desses
dados pelo ente regulador, vale mencionar que, com relacdo ao quantitativo de 2,8% da
populacdo, supde-se que tais profissionais podem ter vinculo com empresas auxiliares de
transporte aéreos (ESATAS) ou operadores aéreos e, por esse motivo, ndo apresentam

vinculacédo direta com algum operador aeroportuario.

Nessa esteira, insta reiterar que a vinculacdo de um profissional operador especializado em
raios-x, com habilitacdo valida, a um determinado aeroporto, se constituiu como parametro
utilizado no plano amostral do presente estudo. Por essa razdo e por néo ter sido esclarecido
publicamente pelo regulador o critério técnico para omissao desse dado, o quantitativo de 113
profissionais da populagdo do banco de dados analisado ndo foi computado na consecucao

dessa pesquisa.

Muito embora tenham sido identificados os equivocos ora mencionados, para fins de

representacdo consolidada dos dados, elaborou-se a tabela 5.1 abaixo para listar os quinze

aeroportos com maior nimero de profissionais especializados em raios-x, conforme constante

no banco de dados AVSEC habilitados. Cabe ressaltar que esses quinze operadores

aeroportuarios representam 70,5% de toda populagdo de profissionais AVSEC certificados
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pela ANAC nessa especialidade.

Tabela 5.1: Ranking dos aeroportos

Ranking Aeroportos N° Operador Share
1° Séo Paulo - Guarulhos 817 20,0%
20 Rio de Janeiro - Galedo 395 9,7%
30 Brasilia 265 6,5%
40 Porto Alegre 231 5,7%
50 Campinas 184 4,5%
6° Curitiba 157 3,8%
7° Recife 142 3,5%
8° Salvador 139 3,4%
9° Sé&o Paulo - Congonhas 93 2,3%
10° Manaus 86 2,1%
11° Confins - MG 82 2,0%
12° Rio de Janeiro - Santos Dumont 81 2,0%
13°  Vit6ria 73 1,8%
1490 Fortaleza 70 1,7%
15° Natal 64 1,6%

Fonte: Banco de Dados AVSEC Habilitados — ANAC (2013)

Ao analisar por operador aeroportuario, observa-se que apenas o aeroporto de Guarulhos em
Sdo Paulo agrega, aproximadamente, um quinto da populacdo de operadores especializados
em raios-X, pois conta com 817 (oitocentos e dezessete) profissionais cadastrados. Ao somar
0s trés grandes aeroportos de S&o Paulo (Guarulhos, Congonhas e Campinas) esse percentual
alcanca 26,8%.

Os aeroportos do Rio de Janeiro totalizam 11,7%, sendo 9,7% apenas 0 aeroporto
internacional do Galedo — Antbnio Carlos Jobim, que é o segundo colocado. Outros
aeroportos também tiveram percentual consideravel, tais como Brasilia com 6,5% e Porto

Alegre com 5,7%.

Como se pode observar, ha grande concentracdo de profissionais formados no curso AVSEC
Operador Especializado em Raios-X em poucos aeroportos, uma vez que no banco de dados
contém 77 registros de aeroportos, sendo que 39, mais da metade desse quantitativo, detém
menos de 6% da populacéo e estdo dispersos por todo Brasil.

Tendo em vista que o Brasil possui dimens@es continentais, foram estabelecidos critérios para
selecionar uma amostra representativa da populagdo pesquisada, a qual incluiu: (i) possiveis
diferengas de perfis profissionais por regido geografica; (ii) o tamanho do aeroporto

(utilizando como critério nimero de profissionais certificados pela ANAC como operador
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especializado em raios-x por aeroporto); e (iii) a quantidade de canais de inspecdo, por fluxo

de passageiros de voos domeésticos e internacionais.

Assim sendo, para selecionar uma amostra probabilistica da populagcdo ora pesquisada foi
utilizada a amostragem aleatdria simples (AAS), uma vez que o0 objetivo era verificar a
proporcdo de profissionais que deveriam compor tal amostra. Nesse procedimento
probabilistico, cada operador foi sorteado com igual probabilidade, individualmente, sem

estratificacdo, em um Unico estagio e com selecdo aleatoria.

Os parametros estatisticos utilizados para o tamanho da amostra foram: confianca de 96%;
uma diferenga ndo maior que 4%, ou seja, erro de 4%; e propor¢do méxima de 0,5, ja que ndo
foram identificados estudos sobre a matéria tratada nessa pesquisa para indicar um valor como

parametro.
A férmula amostral utilizada é dada a seguir, segundo Barbetta (2011):

Z?P(1—-P) 2,054>x0,5%0,5
ng = = = 659
0 e? 0,042

Na qual:

No: tamanho da amostra utilizando amostragem com reposi¢éo;
Z?: quadrado do nivel de confianga;

P: proporgéo populacional méxima estimada; e

e®: quadrado do erro.

Essa formula, entretanto, é empregada para amostragem com reposi¢do, ou seja, ha
possibilidade de entrevistar 0 mesmo operador mais de uma vez. Para o presente estudo, ndo
ha interesse em utilizar esse tipo de técnica. Assim, a partir do tamanho amostral anterior, foi

possivel calcular a amostragem sem reposicao:

Nn, _ 4081 x 659

= = = 567
"TN+n, 4081+659

Em que:

n: tamanho da amostra utilizando amostragem sem reposicao;
No: tamanho da amostra utilizando amostragem com reposigéo; e
N: tamanho populacional.
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A partir dos componentes da AAS, a amostra desse estudo, 567 (quinhentos e sessenta e sete)
profissionais certificados como operadores especializados em raios-x, provavelmente seria
concentrada em apenas aeroportos que tenham maior quantidade de operadores

especializados, logo néo seria representativa para toda a populacdo de interesse.

Além do percalco supramencionado, havia limitacdo de tempo e de custo, principalmente
devido a coleta de dados se estender por muitos aeroportos dispersos pelo Brasil. Essa
limitacdo se tornou ainda maior pela impossibilidade de deslocamento para muitos aeroportos,

haja vista a caréncia de recursos humanos e financeiros.

Por essas razdes, todos os parametros estatisticos foram estruturados de modo a realizar a
pesquisa, majoritariamente, durante a realizacdo dos exames de certificagdo da ANAC, para
0s cursos de Operador Especializado em Raios-X, entre os meses de outubro a dezembro do
ano de 2013, nos aeroportos definidos segundo Portaria ANAC n° 01/2013, conforme
autorizacdo e apoio expresso da Geréncia Técnica para Seguranca da Aviacdo Civil contra
Atos de Interferéncia llicita - GTSG, da Agéncia Nacional de Aviagéo Civil.

Por isso, além da AAS, foi utilizado o critério de amostragem por cotas, considerada quase-
aleatdria, conforme Bolfarine e Bussab (2000), na qual se aplica o questionario a um nimero
pré-definido de pessoas, com vistas a obter uma amostra semelhante a populacdo, ainda
segundo os autores ora mencionados. O detalhamento do quantitativo de participantes na
pesquisa foi representado na coluna denominada “N° de Pesquisas (n)” da tabela 5.2 que

consta ao final desse item.

O tipo de pesquisa acima descrito é utilizado principalmente em pesquisa de opinido eleitoral
e em pesquisas de mercado quando ha limitacdo de tempo e de recursos. De acordo com
Barbetta (2011), esse tipo de selecdo por cotas assemelha-se a amostragem probabilistica
estratificada proporcional. Essa foi a semelhanca utilizada na pesquisa, selecionando amostras
por aeroporto, de acordo com o numero de operadores especializados em raios-x habilitados e
com a CHS valida, e de forma acurada, com vistas a selecionar aeroportos que tivessem

representatividade.

Por outro lado, o critério de selecdo dos aeroportos em que trabalham os profissionais que
iriam compor a amostra possuiu certo viés subjetivo, visto que, dentre 0s quinze principais

aeroportos listados na tabela 5.1 acima, apenas nove estavam contemplados na Portaria
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ANAC n° 01/2013.

Assim, para a composi¢do do campo amostral, fez-se necessario acrescer & amostra mais trés
aeroportos de grande porte, a saber: Porto Alegre (4° principal), Recife (7°) e Confins (11°),
Com isso, os aeroportos contemplados na amostra englobaram os doze aeroportos mais
representativos na populagao, tendo como critério 2% ou mais de participagdo, e 0s aeroportos
de Carajés-PA, Belém-PA, Maraba-PA e Boa Vista-RR por constarem na Portaria ANAC n°
01/2013.

Muito embora tenham sido determinados 0s aeroportos que iriam compor a amostra, no
decurso da aplicacdo dos questionarios fizeram-se necessarios alguns ajustes e readequacdes

pontuais, as quais foram retratadas na sequéncia.

No que concerne a pesquisa realizada no aeroporto de Confins-MG, insta ressaltar que néo foi
possivel cumprir com a totalidade prevista pela amostra, conforme pode ser observado na
tabela 5.2 constante ao final desse item. O motivo fundamentou-se em parametros técnico,
logistico e para a consumacdo célere da pesquisa. Esses parametros foram objeto de
deliberacdo da equipe de servidores do Ndcleo Regional de Aviacdo Civil- NURAC/Confins
em conjunto com o pesquisador do presente estudo, com vistas a ndo acarretar prejuizos para
a operacdo do aeroporto sob comento. Isso porque a realizacdo da pesquisa no Estado de
Minas Gerais ocorreu, desafortunadamente, de forma prévia e concomitante com agdes de

fiscalizagdo conduzidas pela ANAC no final do ano de 2013.

A solucdo encontrada foi distribuir a amostra nos dois aeroportos que atendem aos usuarios do
transporte aéreo na regido metropolitana de Belo Horizonte-MG, sendo: 11 (onze)
questionarios efetivamente aplicados no aeroporto de Confins-MG e 07 (sete) questionarios
no aeroporto da Pampulha-MG, totalizando 18 questionérios aplicados no Estado de Minas

Gerais.

Como dito anteriormente, além dos aeroportos com maior representatividade que compuseram
a amostra, os aeroportos de Belém-PA e Maraba-PA foram incluidos por fazerem parte da
Portaria ANAC n° 01/2013 a época da realizacdo da pesquisa. Cabe ressaltar que foram
pesquisados os 4 (quatro) operadores especializados em raios-x que trabalham no aeroporto
de Maraba, conforme constante no banco de dados AVSEC habilitados. Portanto, foi

selecionada toda a populagéo e ndo apenas uma amostra dado seu tamanho reduzido.

194



A pesquisa também foi realizada no aeroporto de Rio Branco-AC, apesar de ndo constar no
banco de dados AVSEC habilitados — ANAC. Tal aeroporto compds esse estudo em virtude de
ter sido contemplado na Portaria ANAC n° 01/2013 e pelo fato de ndo ter sido viabilizado o
exame de certificacdo na cidade de Boa Vista-RR, substituindo a participacdo desse ultimo
aeroporto ora previsto na amostra. Assim, participaram da pesquisa todos os profissionais
AVSEC que estavam presentes durante o exame de certificacao.

Com referéncia a participacdo do aeroporto de Santarem-PA na pesquisa, deve ser
mencionado que os 3 (trés) profissionais AVSEC que representaram tal aeroporto substituiram
0 quantitativo de respondentes previsto na amostra para 0 aeroporto de Carajas-PA. Essa
mudanga foi justificada pelos servidores da ANAC responsaveis pelo certame devido a
necessidade de readequacdo logistica e para viabilizar o presente estudo nessa regido do
Brasil, dada a exiguidade de tempo para realizacdo da pesquisa durante o exame de
certificacdo na cidade originalmente selecionada. Vale mencionar que os dois aeroportos
guardam semelhancas, pois estdo situados na mesma regido geografica, o tamanho (porte) dos
aeroportos sdo similares, além de possuirem poucos operadores AVSEC no banco de dados

utilizado.

O aeroporto de Navegantes-SC também foi contemplado na pesquisa devido a um operador
especializado em raios-X, deste aeroporto, estar presente no exame de certificagdo realizado
na cidade de Curitiba-PR. O fato é possivel conforme disponibilidade de vagas e critérios
técnicos estabelecido pela ANAC na conducdo dos processos de certificacdo de profissionais
AVSEC.

Conforme relatado, a pesquisa foi composta por aeroportos considerados de grande, médio e
pequeno porte (dada a movimentacgdo de passageiros ou a capacidade de operacao e tipos de
aeronaves), além de representar os aeroportos localizados em todas as regides geogréaficas e
que atendem passageiros em voos regulares internacionais, bem como aqueles que atendem

voos domeésticos.

Com isso, acredita-se que a populacdo em estudo tenha sido representada de forma mais
fidedigna, a partir de uma mescla de amostragem probabilistica e por um parametro técnico,
além de outros motivos acima apresentados, cuja finalidade foi aumentar a representatividade
da pesquisa, dar celeridade a sua consecucao e diminuir o dispéndio de recursos humanos e

financeiros.

195



Na aplicacdo da técnica de amostragem, houve erros amostrais, devido a selecdo de apenas
parte da amostra, e ndo amostrais, devido aos erros supramencionados ocorridos durante o
levantamento dos dados. Assim, para 0s erros amostrais teve-se a precaucao de selecionar
uma amostra representativa e fidedigna da populacédo cujos critérios foram acima explanados,
pois além dos problemas identificados no banco de dados AVSEC habilitados - ANAC,
pesquisas que utilizam o questionario como instrumento sdo respondidas parcialmente;
respondentes podem ndo exercer atualmente a profissdo; ha incidéncia de respostas duplas,

dentre outros infortunios.

Com esse cenario descrito em detalhes, incumbe mencionar que a amostra do presente estudo
mesclou amostragem probabilistica com a ndo probabilistica. Se na amostragem probabilistica
0s aeroportos seriam selecionados aleatoriamente, na amostragem ndo probabilistica, a
selecdo dos elementos da populacdo para compor a amostra depende ao menos em parte do

julgamento do pesquisador, conforme Barbetta (2011).

Nesse sentido, no presente estudo a amostragem néo probabilistica foi empregada para fins de
selecdo dos aeroportos participantes, de modo que a probabilistica gerou um referencial de
tamanho amostral do quantitativo dos sujeitos da pesquisa e contribuiu em relacdo a

viabilidade logistica, tempo e custo financeiro para sua realizagéo.

Cumpre esclarecer que ao dar inicio a pesquisa, na primeira localidade de realizacdo durante
os exames de certificacdo de profissionais especializados em raios-x, 0s servidores
responsaveis por esse certame relataram, ao retornar da viagem, que a pesquisa poderia
demandar tempo adicional aquele ja previsto, fato que gerou preocupa¢do quanto ao
cumprimento pleno da atividade principal: o exame de certificacdo. Consequentemente, para
algumas cidades, a realizacdo da pesquisa poderia ensejar o prolongamento da viagem dos
servidores responsaveis, gerando incerteza quanto a integridade de sua execucdo, dada a

restricdo orcamentaria com diérias e passagens do Governo Federal.

Diante dos fatos, foi solicitado apoio a Geréncia Geral de Acédo Fiscal — GGAF da Agéncia
Nacional de Aviacédo Civil, de forma a realizar a pesquisa, majoritariamente, nos aeroportos

que estdo localizados os Nucleos Regionais de Aviagédo Civil - NURAC.

Ante tal solicitacdo, a GGAF manifestou-se favoravelmente e anunciou disponibilidade e

atencdo em contribuir com o presente estudo, demonstrando interesse em cooperar com eixos
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temaéticos afetos a agéncia reguladora, mas externos a sua area de competéncia direta, ja que
esse assunto integra as atribuigdes regimentais e organizacionais da Superintendéncia de
Infraestrutura Aeroportuaria—SIA/ANAC.

Para tanto, a GGAF solicitou, formalmente, aos servidores dos NURACs que conduzissem a
pesquisa nas cidades de sua lotacéo, a saber: Guarulhos — SP, Galedo — RJ, Porto Alegre — RS,
Campinas — SP, Recife — PE, Salvador — BA, Congonhas — SP, Manaus — AM, Confins — MG,
Santos Dumont — RJ e Belém — PA.

Apobs a realizacdo da pesquisa, todos os formularios foram encaminhados ao pesquisador
responsavel por esse estudo, a exce¢do do aeroporto de Guarulhos, em S&o Paulo. Em vista
dessa circunstancia, foi necessério realizar a pesquisa no aeroporto em ressalto durante o
exame de certificacdo de profissionais AVSEC, com a devida anuéncia da GTSG e dos
servidores responsaveis pelo certame. Com isso, a pesquisa foi realizada, efetivamente, no

periodo compreendido entre outubro/2013 a fevereiro/2014.

Portanto, as cidades onde foram realizadas as pesquisas durante os exames de certificacdo
AVSEC foram: Guarulhos — SP, Rio Branco-AC, Maraba — PA e Curitiba — PR.

Na cidade de Brasilia-DF, o proprio pesquisador conduziu a atividade de forma coordenada
com o operador aeroportuario e a Universidade de Brasilia, dada a viabilidade logistica e
financeira e sem dispéndio de recursos humanos adicionais. Nos demais aeroportos a pesquisa

foi conduzida pelos servidores dos NURACS.

Com base em todas essas informacoes, elaborou-se a tabela 5.2, na qual consta o resumo de
como foi viabilizada a coleta de dados nos 18 (dezoito) aeroportos da pesquisa. Esses
aeroportos representam 68,6% da populagdo de operadores especializados em raios-Xx
constantes no banco de dados AVSEC habilitados - ANAC.

O tipo de coleta de dados da pesquisa contemplou a seguinte estrutura: 52,5% foi conduzida
por servidores dos NURAC; 36,1%, durante os exames de certificagdo; 9,5%, diretamente

pelo pesquisador; 1,9%, por outros motivos ja mencionados anteriormente.
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Tabela 5.2: Aeroportos Pesquisados

Eator de Populacéo Quantitativo Estabelecido para a Pesquisa
Viabilidade | Tipo de Coleta Aeroporto Participacdo do N° de Pesquisas S
- Pesquisado Participacdo do Aeroporto
da Pesquisa Aeroporto (n)
Realizada
Diretemente pelo (Brasilia - DF 6,5% 55 9,5%
Pesquisador

Galedo - RJ 9,7% 81 13,9%
Porto Alegre - RS 5,7% 48 8,3%
Campinas - SP 4,5% 38 6,5%
Selecionados _ Recife - PE 3,5% 29 5,0%
previamente Servidoresdo  |Salvador - BA 3,4% 29 5,0%
na amostra NURAC Congonhas - SP 2,3% 19 3,3%
Manaus - AM 2,1% 18 3,1%
Confins - MG (1) 2,0% 17 2,9%
Santos Dumont - RJ 2,4% 17 2,9%
Belém - PA 1,1% 9 1,5%
. Guarulhos - SP 20,0% 167 28,7%
Pogtfgi‘ /?(ﬁgc Curitiba - PR 3,8% 33 5,7%
Marabj - PA (2) 0,1% 4 0,7%
Nao Pampulha - BH 0,5% 7 1,2%
selecionados Outros Motivos Rio Branco - AC (3) 6 1,0%
previamente Santarém - PA 0,02% 3 0,5%
na amostra Navegantes - SC 1,0% 1 0,2%

(1) Parcialmente.
(2) Foi pesquisada toda a populagdo do aeroporto.
(3) Neste caso, o aeroporto ndo constava no banco populacional de dados.

Fonte: Banco de Dados AVSEC Habilitados — ANAC (2013)
Para complementar as informagfes constantes na tabela acima, que apresenta os dados
consolidados da composicdo da amostra, cumpre esclarecer que foram respondidos 602
(seiscentos e dois) questionarios no total. Desse quantitativo de questionarios preenchidos, 04
(quatro) foram excluidos, pois 0s respectivos respondentes declararam nédo ter nenhuma ou ter
menos de 01 (um) més de experiéncia laboral em AVSEC. Com isso, tem-se o total de 598

(quinhentos e noventa e oito) questionarios validos.

Com isso, ndo somente o numero de aeroportos participantes da pesquisa foi superior ao
previsto na amostra, mas também o quantitativo de respondentes, em decorréncia da
disponibilidade dos servidores responsaveis pela pesquisa e da atitude voluntaria dos
profissionais AVSEC, o que acrescentou mais informacdo para o estudo, ndo obstante as
limitacOes e percalcos ora apresentados, impostos por restricdes orcamentarias, fator de

viabilidade e de incompletude das informacdes disponiveis.

Para dar prosseguimento aos procedimentos metodoldgicos adotados, no tdpico subsequente

serdo esbocados os detalhamentos quanto ao tratamento e & andlise estatistica dos dados.
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5.3 TECNICAS ESTATISTICAS PARA ANALISE DOS RESULTADOS SOBRE
FATORES E ERROS HUMANOS NO CANAL DE INSPECAO

Os dados foram submetidos a estatisticas descritivas, por meio da distribuicdo de frequéncias
das variaveis a identificadas, com vistas a realizar um arranjo tabular e verificar as categorias

tipicas.

O objetivo foi identificar a ocorréncia de fatores humanos no processo de inspecdo de
seguranca, indicar suas causas, quais fatores foram predominantes e aqueles de maior impacto

e recorréncia nos canais de inspec¢éo de seguranca do aeroporto.

Para tanto, foi utilizado o software SPSS, Programa IBM SPSS Statistics, Version 20, pacote
estatistico que se tornou ferramenta basilar para pesquisas realizadas por psicélogos sociais,
do trabalho e das organizagdes no Brasil. Sobre a ampla utilizacdo dessa ferramenta, Porto e
Pilati (2012, p. 1), esclarecem que, especificamente no departamento de Psicologia Social e
do Trabalho da Universidade de Brasilia esse programa “[...] é utilizado h&a mais de 30 anos, o
que significa que vérias geracdes de pesquisadores acabaram sendo formados em analise de

dados com o uso deste programa”.

Essa assertiva demonstra a fiabilidade do programa SPSS no ambito académico. N&o obstante
seja utilizado ha trés décadas, o SPSS é submetido a recorrentes atualizagbes a fim de
acompanhar a evolucdo e profundidade das pesquisas.

No entanto, cabe salientar que tal esclarecimento ndo tem como finalidade declarar que esta
ferramenta € a superior em relacdo as demais ofertadas no mercado, mas demonstrar que esse
¢ um programa que oferece vantagens que sdo prezadas pelos pesquisadores em ciéncias
sociais, haja vista a facilidade de seus menus e necessidade secundéria de uso de linguagem

de programacao.

No gue tange ao emprego das técnicas estatisticas, como o questionario foi composto de 60
(sessenta) questbes categodricas ordinais, havia necessidade de uma simplificagdo dos
resultados para realizar uma analise e interpretacdo dos dados numéricos obtidos na pesquisa

sobre fatores humanos.

Ante essa conjuntura, a Analise de Componentes Principais (ACP) é aplicavel, haja vista a

necessidade de reduzir a dimensdo dos dados. O objetivo dessa anélise € obter simplificacdo e
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compreensdo, apesar de perder alguma informacéo inicial. A partir de um nimero elevado de
variaveis descritivas, 0 método diminui para um conjunto menor de varidveis, conhecidas
como Componentes Principais (CP). Essas CPs sdo resultados de combinacdes lineares do

conjunto inicial de variaveis.

Cabe ressaltar que a Anélise Fatorial tem 0os mesmos objetivos da ACP. A vantagem de utilizar
a ACP é que esta utiliza a variacdo total presente no conjunto das variaveis originais, ja a
outra analisa apenas a variagdo comum, partilhada por todas as variaveis. Como a analise é
composta por sessenta variaveis (questdes), obtém mais informacdo na analise utilizando a
ACP ao invés da Andlise Fatorial (REIS, 2001).

Considerando a quantidade de dados ausentes relatados no subitem que trata dos
procedimentos de amostragem, o método amplamente empregado é o de delecdo listwise.
Nesse meétodo, o questionario é descartado quando uma ou mais questfes ndo tem informacao,

decorrente do entrevistado ndo as ter respondido.

Entretanto, o emprego do método listwise traria a perda de informacdes valiosas, uma vez que
apenas 73% dos questionarios foram totalmente respondidos. Com isso, seriam 161 (cento e

sessenta e um) questionarios nao utilizados na andlise e, portanto, tal método néo foi utilizado.

Pela razdo explicitada no paragrafo precedente, optou-se pela utilizacdo do método de delecédo
Pairwise, comparacfes aos pares na ACP. Nesse método, verifica-se quais questionarios tém
algum dado ausente especificamente em um conjunto de varidveis (par a par ou agrupamentos
de questdes) e somente estes questionarios sdo excluidos desta etapa da andlise. Assim,
mesmo que 0 questionario tenha algum dado ausente em outras varidveis que ndo as
analisadas, ele serd incluido na analise (IBM, 2010). No presente estudo, houve maior
aproveitamento de informac@es utilizando este método de delecao.

Ressalta-se que ndo houve questdes especificas que tiveram maior quantidade de nao
respostas. Dessa maneira, 0 método Pairwise confirma-se como o mais adequado, pois nao
exclui nenhuma questdo nessa etapa de analise e, por conseguinte, ndo impacta na ACP.
Foram entre 14 e 32 respondentes que deixaram de assinalar alguma alternativa em uma
questdo especifica, tendo uma média de 21,5 respondentes por questdo. As questdes que
tiveram maior perda foram a questdo 3 (5,4% da amostra pesquisada), a questdo 11 (4,7%) e a

questdo 25 (4,7%), conforme representado na Figura 5.1 a seguir.
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Figura 5.1: Validacéo das questdes
Fonte: SPSS (Version 20)

Antes de iniciar a analise passo-a-passo é necessario averiguar a escala de medida constante
no questionario utilizado pelos respondentes. Esse ponto € vital para o resultado ndo ser
inveridico e consequentemente atingir conclus@es equivocadas. No presente caso, ha questdes

com escala invertida que tiveram de ser alteradas para realizar a ACP.

Para entender o sentido de escala invertida, todas as questdes devem ser interpretadas na
escala de pior para 6timo, conforme o objetivo do estudo. Um exemplo que ocorreu o
contrario, do 6timo para o pior, foi na questdo 34, o trabalho que executo € temporario para
mim. Se o entrevistado assinalar o codigo 1, discordo totalmente, quer dizer que o trabalho é
permanente, e assim deve considerar 6timo na escala. Por outro lado, se assinalar o cddigo 5,
concordo totalmente, quer dizer que o trabalho é temporério, e assim a escala assinalada seria

péssimo para a finalidade do estudo.

Ao total foram 25 questdes invertidas nas quais as escalas tiveram de ser recodificadas da
seguinte maneira: 1 recodificada para 5; 2 recodificada para 4; 3 mantida como 3; 4
recodificada para 2; 1 recodificada para 5. As questbes foram 2, 4, 8, 10, 12, 13, 15, 16, 17,
18, 34, 35, 36, 39, 41, 44, 45, 46, 47, 48, 49, 55, 56, 58 e 60.

Oportuno ressaltar que essa técnica € interessante de ser utilizada, pois faz com que o
respondente tenha que refletir mais sobre o assunto antes de assinalar o grau de concordancia

com as perguntas ou assertivas constantes no questionario.
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Para realizar a ACP, primeiramente € necessario realizar uma analise de consisténcia interna
das variaveis. Um dos métodos é conhecido por Alfa de Cronbach. Esse método comprova a
fidedignidade do instrumento. No caso do presente estudo, o valor encontrado foi de
aproximadamente 0,84357, considerada na literatura como “alta” confiabilidade (REIS,
2001). Esse resultado, entretanto, deve ser visto com cautela uma vez que o nimero de

questdes influencia o resultado e, no presente caso, foram analisadas 60 (sessenta) questdes.

Avaliando por questdo separadamente, € possivel verificar um acréscimo do Alfa de Cronbach
se nove questbes forem retiradas da analise, e assim, contribuir para a confiabilidade da
andlise. Dessa maneira, foram retiradas da ACP as seguintes questdes: 3, 5, 14, 16, 39, 50, 57,
58 e 59, uma vez que o valor do Alfa de Cronbach de cada uma delas estava acima do
parametro (0,84357), e por contribuirem se o item for deletado. No Apéndice F do presente
estudo o resultado dessa avaliacdo é apresentado em detalhes. Insta esclarecer, todavia, que 0s
resultados advindos dessas questdes retiradas foram retratados por meio de estatistica
descritiva de modo a ndo impactar na analise do presente estudo.

Apbs essa analise preliminar dos dados, ha alguns passos para aplicar a ACP corretamente,

como apresentado por Reis (2001), os quais sdo detalhados a seguir:

1. Estimacdo da matriz de correlagdes entre as varidveis e testar a validade da
aplicacéo da ACP:

a) Teste de esfericidade de Bartlett: o resultado obtido demonstrou que as variaveis
estavam correlacionadas entre si (y%1275=8321,069; p<0,001). Assim, é adequado utilizar a
ACP;

b) Estatistica de Kaiser-Meyer-Olkin (KMO): o resultado alcancado foi que a ACP é um
bom método a ser utilizado (KM0O=0,837);

C) Matriz anti-imagem: a matriz apresentou poucos valores acima de 0,25 nos

coeficientes de correlagdes parciais, assim conclui-se ser valida a aplicacdo da ACP.

2. Extracdo das CP e a determinacdo do numero de CP para representar

adequadamente os dados iniciais:

a) ScreePlot: representa a percentagem da variancia explicada por cada CP. Na figura

5.2, observa-se que a percentagem comeca a se reduzir e a curva passa a ser quase paralela
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aos eixos das abscissas na sétima CP. Na ACP, é conhecido como Ponto de inflex&o.
Entretanto, esse método ainda ndo é conclusivo sendo necesséria a avaliacdo de outros

métodos e também o conhecimento do pesquisador.

Scree Plot
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Figura 5.2: Scree Plot
Fonte: SPSS (Version 20)

b) Critério de Kaiser: exclui as CP cujos valores préprios sdo inferiores a média. Na
analise dos dados, resultou em quatorze (14) CP representando 58,415% da proporcdo total da
variancia explicada dos dados. Por outro lado, apenas as sete primeiras CP atingiram o
minimo de 3% da variancia explicada pelo fator. Essas sete (7) CP representaram 42,045% da

proporgdo total da variancia explicada dos dados.

No presente estudo, optou-se por analisar apenas 0s sete primeiros componentes para obter
uma analise dos resultados mais compreensivel e simplificada. A variancia explicada por cada

um dos sete CP pode ser verificada na tabela 5.3.
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Tabela 5.3: Variancia explicada

cP Autovalores Iniciais Soma das Extracdes das Cargas ao
Quadrado
%o da |%0da Varidincia %9 da |20 da Variincia
Total Total
Variincia Acumulada Variincia| Acumulada

1 8.010 13,705 15,705 8.010 13,703 15,705
2 3401 6,669 22374 3401 6,660 22374
3 2936 3. 706 28,170 2936 3. 796 28.170
4 1.980 3,882 32,032 1,980 3.882 32,032
3 1,779 3480 35420 1LTT9 3489 33,542
6 1770 34N 30013 1770 347 39,013
7 1.546 3,032 42045 1,546 3.032 42.043

Fonte: SPSS-(Version 20)

3. Rotacéo:
Utilizou-se como método de rotacdo de eixos o critério VARIMAX, método popular cujo
objetivo é maximizar a variacao entre 0s pesos de cada CP. Observa-se na tabela 5.4 que, com
o resultado da rotacdo, a importancia relativa dos fatores remanescentes é equalizada, ou seja,
h& menor diferenca no percentual de variancia entre os CPs (COLLARES, 2011).

Tabela 5.4: Variancia explicada-VARIMAX

Soma das Rotacdes das Cargas ao

P Quadrado
Total %9 da %% da Varidncia
Variincia Acumulada

1 4223 3281 8.281
2 3,463 6,793 13,074
3 3,126 6,130 21,204
4 3,122 6,121 27323
3 3,000 6,050 33,384
6 2,307 43524 37,908
7 2,110 4136 42043

Fonte: SPSS (Version 20)

4. Comunalidades:
Todas as varidveis perdem informacdo quando transformam as 51 (cinquenta e uma) variaveis
iniciais em apenas sete componentes principais. Na analise de comunalidade, mede-se a

proporcao de variancia comum presente numa variavel.
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No presente estudo, a variagdo foi entre 0,171 e 0,754, e a mediana atingiu 0,428. As
variaveis que mais perdem séo: questdo 40 (0,171); questdo 11 (0,215); e questdo 51 (0,224).

Mais detalhes podem ser visualizados no Apéndice G do presente estudo.
5. Andlise dos Resultados:

A divisdo das questdes (variaveis) por Componentes Principais é apresentada na proxima
tabela, utilizando o critério de avaliar qual é a maior carga em cada questdo a partir dos
autovalores, que representam 0s percentuais de variancia explicada acumulado em cada CP.
Também foi incluido um titulo para cada CP a fim de sumariar as caracteristicas comuns das
variaveis observadas a partir da aplicacdo do questionério. A tabela “Matriz de Pesos dos
Componentes Principais depois da Rotagdo” contém essas cargas em detalhes e consta
adjunto a esse documento (APENDICE H).

Quadro 5.1: Componentes principais

CP Titulo da CP % da Variancia — Questdes
Critério VARIMAX

1 Precisdo Procedimental e Importancia 8 281% 21, 22, 23, 24, 29, 30, 31,
do Trabalho ’ ’ 32,40, 43

2 Entorno Operacional e Equivocos no 6.793% 41, 44, 45, 46, 47, 48, 49,
canal de inspecdo ' 95, 56, 60

: Deficiéncias e simplificagdo dos 6.130% 02, 04, 08, 10, 12, 13, 15,
procedimentos de seguranca ' 17,18

“ Concentracdo e Niveis de Atencdo 6,121% 19,20, 25, 26, 27, 28

e Fatores Organizacionais 6,059% 33,38, 42,51, 52, 53, 54

6 Apllca(%ao e Cumprimento dos 4,524% 01, 06, 07, 09, 11
Procedimentos AVSEC

7 Aspectos_ relacionados a Permanéncia 4,136% 34, 35, 36, 37
na Carreira AVSEC

Fonte: elaborado pelo autor

Para verificar se todas as questfes contribuem para o CP no que condiz a consisténcia, foi
feito novamente uma analise do Alfa de Cronbach para as questdes pertencentes ao CP,

conforme tabela acima.

Na tabela que consta no Apéndice I, apresenta-se essa analise de todas as componentes com
suas respectivas questdes. Cabe ressaltar que foram cinco questdes que deveriam ser retiradas

para um acréscimo do Alfa de Cronbach e, em consequéncia, uma maior confiabilidade da
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andlise. As questdes se concentraram em quatro CPs: questdo 40 na CP 1; questdo 20 na CP 4;
questdes 6 e 11 na CP 6; e questdo 36 na CP 7.

Dessa maneira, o resultado final da Anélise de Componentes Principais com o critério do Alfa

de Cronbach pode ser visualizado na tabela a seguir.

Quadro 5.2: Componentes principais-final

CP Titulo da CP % da Variancia — Questdes
Critério VARIMAX

1 Precisdo Procedimental e Importancia 8 281% 21, 22, 23, 24, 29, 30, 31,
do Trabalho ' ’ 32,43

2 Entorno Operacional e Equivocos no 6.793% 41, 44, 45, 46, 47, 48, 49,
canal de inspe¢do ’ 95, 56, 60

¢ Deficiéncias e simplificacdo dos 6.130% 02, 04, 08, 10, 12, 13, 15,
procedimentos de seguranca ’ 17,18

“ Concentracdo e Niveis de Atengdo 6,121% 19,25, 26,27, 28

. Fatores Organizacionais 6,059% 33,38, 42,51, 52,53, 54

6 Apllcac_;ao e Cumprimento dos 4,524% 01, 07, 09
Procedimentos AVSEC

7 Aspectos_ relacionados a Permanéncia 4,136% 34, 35, 37
na Carreira AVSEC

Fonte: elaborado pelo autor

Na sequéncia, serdo apresentados os diagndsticos encontrados por meio da realizacdo da
pesquisa, 0s quais encontram-se estruturados pela estatistica descritiva, analise global dos
componentes principais e andlise bidimensional, e quadro sistematico de erros ou fatores

humanos predominantes no canal de inspecdo, sob a Otica dos CPs descritos acima.
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6- ANALISE DOS DADOS DA PESQUISA: IDENTIFICACAO DO
PERFIL DOS PROFISSIONAIS AVSEC E DOS FATORES E ERROS
HUMANOS INCIDENTES NO CANAL DE INSPECAO DE
SEGURANCA

Versa 0 presente capitulo sobre o processo de analise dos dados alcancados com a realizagédo
da pesquisa desenvolvida junto aos profissionais AVSEC atuantes em 18 (dezoito) aeroportos

brasileiros.

Os resultados dessa analise resultam da aplicacdo das técnicas estatisticas explicitadas no
capitulo anterior visando melhor identificar a expressdo dos fendmenos definidos como
significativos, além de relaciona-los a atividade desenvolvida por tais profissionais a partir

dos descritores contidos nas questdes insertadas no instrumento da pesquisa.
Para tanto, o capitulo foi estruturado do seguinte modo:

(i) apresentacdo da analise descritiva dos dados preliminares da pesquisa, que incluem os
principais dados socioeconémicos sobre a amostra pesquisada, bem como das informacdes

técnicas constantes nas questdes nao abarcadas nos componentes principais estabelecidos;

(ii) avaliacdo estatistica dos dados referente a Analise dos Componentes Principais (ACP), por
meio da sintese dos resultados, com vistas a possibilitar a avaliacdo e comportamento das

variaveis de forma conjunta;

(iii) quadro explicativo dos fatores humanos ou erros incidentes no canal de inspecdo

inseridos no contexto da analise estatistica; e

(iv) andlise bidimensional (também conhecida como analise bivariada por analisar o
comportamento conjunto de duas variaveis) entre as questdes contempladas nos CPs e demais

perguntas constantes no questionario da pesquisa.

Consoante ao explicitado, nos tdpicos seguintes serdo esbocados na sequéncia estrutural

acima apresentada.
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6.1 ESTATISTICA DESCRITIVA DOS DADOS SOCIOECONOMICOS E TECNICOS

A partir da coleta dos dados preliminares, empregando-se onze questionamentos, foi possivel
tracar uma indicacdo do perfil socioecondmico e caracteristicas da populacdo alvo, aléem de

suas condicOes gerais de trabalho.

De forma geral, a amostra ndo é homogénea. Houve variacdo na idade, em que pese 0 género
predominante seja o feminino, com representatividade de 66% entre os respondentes, na
maioria dos aeroportos pesquisados, com excecao de dois aeroportos que teve preponderancia

do género masculino, sitos nas regides norte e nordeste.

No que tange a distribuicdo etaria, notou-se maior concentracdo de profissionais, 36%, com
idade entre 30 a 39 anos em todos o0s aeroportos pesquisados. J& 20% dos respondentes
encontram-se na faixa etaria de 25 a 29 anos. Em terceiro lugar estdo os profissionais no

intervalo de idade entre 40 a 49 anos que representam 18% da populagédo pesquisada.

O menor indice dessa seriagdo esta entre os profissionais com 60 anos ou mais, 1%. Tendo em
vista que a atividade é exercida em pé, na maior parte do tempo, estima-se que com o passar
dos anos, o profissional apresente maior cansaco devido a idade e decida procurar outras
atividades laborais. 1sso pode ser percebido quando se constata, na pesquisa, que apenas 8%

tém mais de 50 anos de idade, conforme representado na figura 6.1 que segue:

60 anos oumais 1%
30239 anos 7%
40249 anes — 128%
30239 anes 36%
25229 anos — 20%
20224 anos 17%
12219 anos 2%
0% 40%;

Figura 6.1: Distribuicéo etaria
Fonte: elaborada pelo autor

Com relagdo ao grau de escolaridade dos profissionais, a partir da realizacdo da pesquisa,
observou-se que 73,6% possuem ensino médio, requisito minimo para participar dos cursos

AVSEC e apenas 8,6% declararam ser detentores de diploma de nivel superior.
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Como pode ser observado na figura J-1 apensa ao presente trabalho, o intervalo de 01 a 03
anos de tempo de servico em AVSEC é predominante, seguido por aqueles profissionais que

possuem entre 03 e 05 anos de experiéncia.

No que concerne ao tempo de servigo no canal de inspecdo, observou-se que os dados se
assemelham ao tempo de servico em AVSEC, j& que 35% alegaram possuir entre 01 a 03 anos
de experiéncia laboral. Em segundo lugar, representando 18% dos participantes da pesquisa,

também se encontram os profissionais distribuidos entre 03 e 05 anos de experiéncia.

Essa semelhanca entre os indices indica que o tempo de experiéncia em AVSEC corresponde
ao tempo de experiéncia no canal de inspegdo, o que traz indicativos de que, para muitos

desses profissionais, a carreira AVSEC inicia-se no canal de inspe¢do em seguranga.

Um dado relevante é o fato de existir aproximadamente 8% dos respondentes com nenhuma e
menos de 01 més de experiéncia como profissional raios-x e que o indice de tempo de servico
no canal de inspecdo decresce a partir de 05 anos de experiéncia, 0 que pode representar o
inicio do marco etario para o abandono da carreira AVSEC. Esses resultados podem ser

identificados na figura 6.2 subsequente:

10 anos oumais A%

de 7 anosamenosde 10 anos 6%

de 5 anozamenozde 7 anos

de 3 anozamenosde 3 anos

de 1 ano a menosde 3 anos

7%
[
Y
o

de 6 mezes amenosde 1 ano
de 1 mes a menos de 6 meses
menosde 1 més

nennnma experiéncia

0% 40%
Figura 6.2: Tempo de servico
Fonte: elaborada pelo autor

A andlise explicitada até 0 momento representa um fator significativo sobre o recrutamento de
profissionais e as politicas de admissdo expressas no PNIAVSEC, pois confirmam os
requisitos minimos de matricula nos cursos explanados no capitulo 3 desse estudo, com

especial enfoque para a distribuigéo etaria, nivel instrucional e tempo de servico em AVSEC.
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Considerando os aspectos relacionados a carga horaria didria de trabalho no canal de
inspecdo, o dado majoritério corresponde ao periodo entre 04 a 06 horas de trabalho (82%),
conforme detalhamento constante na figura J-2 apensa. Tal carga horéaria esta distribuida, por
rotina de trabalho, em sua maioria, em turnos fixos, 79% dos casos, como pode ser observado
na figura 6.3 abaixo. Com isso, pode-se inferir que a profisséo pode ser exercida em qualquer
horéario, conforme conveniéncia do profissional e da organizacdo, e em funcdo do nimero de

vagas por turno.

Turnos fixos, somente de manha 28%

Turnos fixos, somente de tarde 28%

Turnosrotativos,de manhd, a tarde, a noite
e de madrugada

Turnos fixos, somente de noite
Turnosfixos, somente de madrugada
Turnosrotativos, de manhd e a tarde

Turnosrotativosa noite e de madrugada

0% 30%

Figura 6.3: Rotina de Trabalho
Fonte: elaborada pelo autor

Essa flexibilidade na escolha da rotina de trabalho pode ser considerada como um atrativo a
profissdo AVSEC, uma vez que o nivel salarial, 98,5%, estd na faixa de R$ 678,00 a R$
1.499,00°, 0 que ndo é muito atrativo. A maior frequéncia salarial, 76,8%, encontra-se na
faixa entre R$ 900,00 e R$ 1.199,00. Essa faixa salarial pode atrair pessoas com formagao na
educacdo basica, pois como visto anteriormente, quase 74% dos profissionais AVSEC

apresentam apenas o0 ensino médio.

Do total de respondentes, 66,3% participam do rodizio igualitario entre as fun¢ées AVSEC.

E, quase 28% dos participantes da pesquisa, exercem, na maior parte do tempo, uma funcéo

® No periodo de elaboracéo do questionério e de sua aplicacdo, o salario minimo no Brasil era de R$ 678,00. A
partir do dia 01/01/2014, o valor nominal de referéncia passou a ser de R$ 724,00 (Guia Trabalhista, 2014).
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especifica no canal de inspecdo, excetuando o cargo de supervisor. Desse percentual 21,4%
atuam na maior parte do tempo operando o equipamento de raios-x.

Finalmente, observa-se na figura 6.4 abaixo que somente 6% da amostra foi composta por
Supervisores AVSEC.

Funcdesanteriores distribuidasigualmente 66,3%
Operacao de equipamento de raios-x
Supervisor AVSEC do canaldeinspecdo
Controle de fluxo de passageiros
Inspecdo com detector manualde metais
O,CI)% 70:0%

Figura 6.4: Fungdes AVSEC
Fonte: elaborada pelo autor

Com relacdo a carga horaria total de trabalho, incluindo outras atividades remuneradas para
complementar a renda familiar, notou-se que a grande maioria dos respondentes, 88,6%,
trabalha entre 06 e 08 horas diarias. Apenas 3,6% dos profissionais AVSEC declararam

trabalhar mais de 11 horas diarias.

Esse ritmo maior da jornada foi mais frequente nos aeroportos das grandes cidades brasileiras,
onde a escala de plantdes pode estar mais suscetivel a alteracdes devido a maior quantidade de
canais de inspecdo. O absenteismo nas grandes cidades (paralisacdes, greves, doencas, dentre
outros fatores motivadores) também gera oportunidades de complementacdo da renda por

meio de percepcdo de horas extras.

Nesse ponto, ficam completados os procedimentos de analise dos dados preliminares ou
socioeconémicos do instrumento da pesquisa. Todavia, dados técnicos referentes a situacédo
do trabalho no canal de inspecdo de seguranga serdo apresentados a seguir, de forma a

assegurar um dominio, por meio descritivo e sumario, sobre os indices advindos das questfes
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ndo contempladas na andlise dos componentes principais. Essa medida concorre para a

exaustividade da analise dos dados coletados.

Ao todo foram 14 (quatorze) questdes nao incluidas na analise dos componentes principais,
conforme detalhado no capitulo 5 do presente estudo. Os indices preponderantes de cada uma
delas serdo retratados a seguir, observado o arranjo sequencial em que foram dispostas no
questionario e a classificacdo do erro humano estabelecida por Reason (2009) ou de fatores

humanos constantes no DOC 9808 (2002), conforme segue:

Questdo 03: Com que frequéncia percebo que fiz um procedimento AVSEC equivocado

e busco corrigir?

61% dos respondentes declaram que somente as vezes percebem que realizaram um
procedimento AVSEC equivocado e buscam corrigir. Esse dado pode indicar que a correi¢éo
de procedimentos no canal de inspecdo quase sempre se insere no contexto da inviabilidade,
uma vez que, se processado, 0 passageiro e seus pertences ja adentraram a ARS ou na
aeronave. Com isso, as medidas capazes de atenuar um equivoco incidente nesse ponto critico
do aeroporto dizem respeito aquelas previstas no gerenciamento de riscos do operador aéreo

ou aeroportuario.
Tipo de erro humano: deficiéncias na agdo/percepc¢éo confusa.

Questdo 05: Se estou no controle de fluxo, em horario de grande movimentacdo de
passageiros, com que frequéncia eu aviso o colega que esta operando o equipamento de

Raios-x, com intuito de alerta-lo sobre a situacdo das filas?

58% dos profissionais AVSEC participantes da pesquisa alegaram que, quando estdo no
controle de fluxo de passageiros, nunca/somente as vezes avisam o operador de especializado

em raios-X sobre a situacédo das filas, sendo que 16% afirmaram que sempre alertam.

Esses dados podem demonstrar que a supressao involuntaria de alguma etapa da tarefa do
processo de inspecdo, causada por interrupgdes, aparenta ser menos incidente, mas pode advir
da necessidade do processamento célere de passageiros, de uma cultura de seguranca com
menor solidez em matéria de security ou de um ambiente laboral que nédo equilibre a demanda

de usuérios de transporte aéreo e 0s recursos humanos e materiais disponiveis.

212



Tipo de fator/erro humano: DOC 9808 operadores - cultura de seguranga e entorno

operacional/omissdo por interrupcao

Questdo 6: Com que frequéncia sou capaz de identificar que o alarme sonoro do portico
acionado é do canal de inspecdo que estou trabalhando (em horario de grande

movimento de passageiros)?

6% declararam que nunca/somente as vezes sdo capazes de identificar o alerta sonoro do
portico detector de metais em horario de grande movimentacao de passageiros, ao passo que

63% declaram que sempre o identificam.

Depreende-se, portanto, que o som emitido pelos pérticos tem alto indice de efetividade e
alcancam o objetivo de fornecer suporte ao trabalho desenvolvido pelos profissionais

AVSEC, inclusive nos horarios de grande movimentacéo.
Tipo de erro humano: erros provocados por interferéncias.

Questdo 11: Com que frequéncia cumpro os requisitos de inspe¢do de seguranga quando
se trata de autoridades?

Considerando os profissionais participantes dessa pesquisa, 53% declararam que sempre
cumprem 0s requisitos de inspecdo quando se trata de autoridades. Contrapde esse dado o
percentual de 20% composto por aqueles que declararam nunca/somente as vezes 0S

cumprem.

Com base nesses informes estatisticos, observa-se que ambientes de trabalho complacentes a
inobservancia do correto cumprimento dos procedimentos AVSEC ou tolerantes as
excepcionalidades pode causar descumprimento dos requisitos, ndo obstante a maioria dos
profissionais tenha declarado sua completa observancia. Esse dado convoca a atencdo dos
responsaveis nacionais pela AVSEC brasileira dada sua expressividade.

Tipo de erro humano: primeiras excegdes/regras desajustadas.

Questdo 14: Se estou operando o equipamento de Raios-X, com que frequéncia sinalizo

que preciso ficar atento quando um colega conversa comigo?

35% dos respondentes revelaram que sempre sinalizam que precisam ficar atentos quando

estdo operando o equipamento de raios-x e um integrante da equipe inicia uma conversa.
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Esse dado levanta a possibilidade de consideragdo quanto a supervisdo ineficiente ou a
caréncia de instrugdes de trabalho capazes de orientar o comportamento do profissional

AVSEC durante o processo de inspe¢do de seguranca.
Tipo de erro humano: erros provocados por interferéncias.

Questdo 16: Com que frequéncia a minha experiéncia em AVSEC prevalece sobre 0s

procedimentos previstos na regulamentacdo da ANAC?

46% dos participantes anunciaram que a experiéncia em AVSEC prevalece sempre/na maioria
das vezes em detrimento da regulamentacdo da ANAC. Por outro lado, 42% afirmaram que

nunca/somente as vezes agem de tal maneira.

A vista de tais indices, cumpre salientar que as normativas expedidas pelo ente regulador
amparam legalmente a atuacdo do profissional AVSEC e devem buscar o alinhamento entre o
nivel de sua eficacia e aplicabilidade das normas e procedimentos. Ademais, seu estrito
cumprimento é compulsorio e deve ser exigido pelos supervisores do processo e demais entes

envolvidos nas medidas fiscalizatdrias.
Tipo de erro humano: olhos que ndo véem, coracao que nao sente/excesso de confianca.

Questao 20: Se estou operando o Raios-X e um colega insiste em conversar comigo, qual

é 0 meu nivel de aten¢do na identificacdo de algo proibido ou de acesso controlado?

O nivel de atencdo é elevado/total para 62% dos participantes na identificacdo de um item
proibido ou de acesso controlado no equipamento de raios-x, ainda que um membro da equipe

insista em conversar com o operador de tal equipamento.

Ante 0 exposto, observa-se que a displicéncia involuntaria na identificacdo de itens proibidos
tem baixa representatividade no contexto descrito. Todavia, instrugdes de trabalho mais

precisas e uma supervisdo mais eficiente poderiam aumentar ainda mais esse indice.

Tipo de erro humano: omisséo por interrupgao.
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Questado 36: Estou em busca de outro emprego para completar a renda, apesar de gostar
de trabalhar com AVSEC.

Daqueles que integraram a pesquisa, 39% declararam que concordam/concordam totalmente

que estdo em busca de outro emprego para completar a renda.

O elevado indice em destaque ratifica 0os argumentos explicitados na andlise dos dados
socioecondmicos, de modo que o salério percebido pelos profissionais AVSEC é um fator que
desestimula a permanéncia na carreira e, em vista da média salarial identificada, ndo concilia

as responsabilidades e a complexidade de suas atribuicdes.
Tipo de fator humano: DOC 9808 - retencdo de pessoal/selecao.
Questdo 39: Ha rotatividade de pessoal no aeroporto em que trabalho.

64% concordam/concordam totalmente que héa rotatividade no aeroporto em que trabalham,

ao passo que apenas 5% discordam totalmente dessa assertiva.

A rotatividade vincula-se ao baixo salério, a inexisténcia ou descontinuidade de politicas de
incentivo a permanéncia na carreira, ou a desvalorizacdo do trabalho realizado ou pelas
caracteristicas laborais da tarefa que podem nédo se adequar ao profissional com o passar dos

anos, para utilizar exemplos mais conhecidos.

Perante 0 exposto, nota-se que a implementacdo de tais politicas deve ser fomentada para
desestimular o desligamento precoce ou desnecessario de funcionarios. Ademais, impende
mencionar que os altos indices de rotatividade e o0s baixos salarios podem contribuir para o
aumento do nivel do risco no sistema de seguranca da aviacdo civil contra atos de
interferéncia ilicita, pois aumenta o quantitativo de pessoas que conhecem a matéria AVSEC

e a forma de sua aplicabilidade no sistema.
Tipo de fator humano: DOC 9808 - retencdo de pessoal/selecdo

Questdo 40: Orientar algum colega novato é algo frequente no aeroporto em que
trabalho.

Orientar algum colega novato é fator concordante para 50% dos respondentes da presente
pesquisa. Esse indicador resta ratificado pelo argumento apresentado na questéo 39.
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De forma adicional, complementa-se apenas o fato de que com o crescimento da demanda de
usuarios do transporte aéreo e as recentes concessdes de aeroportos brasileiros conduzidas
pelas autoridades competentes, incitam maior aporte de recursos tecnolégicos e humanos.
Com isso, aumenta-se também o indice de profissionais recém contratados para executar
atividades em matéria AVSEC.

Tipo de fator humano: DOC 9808 - retencdo de pessoal/selecao

Questdo 50: Relatar equivocos e falhas que ocorrem no canal de inspe¢do por um meio
nado-punitivo € fundamental para orientar os profissionais AVSEC sobre como evitar

falhas.

58% dos pesquisados afirmaram que concordam/concordam totalmente que relatar equivocos
ou falhas que ocorrem no canal de inspecdo, empregando-se um meio ndo punitivo, €

fundamental para orientar os profissionais AVSEC sobre como evita-los.

Sob posse de tal informe, observa-se que o dado confirma o argumento tedrico constante no
DOC 9808 (2002) sobre a implementagdo de um sistema de notificacdo que seja elaborado

nos termos descritos na questdo em analise e demais mindcias apresentadas no capitulo 4.
Tipo de fator humano: DOC 9808 - cultura de seguranca

Questdo 57: Quando minhas condicles fisicas ndo possibilitam a realizagdo adequada
das func¢des de APAC, sou afastado das minhas atividades ou tenho a opcéo de trabalhar

em outra funcgéo.

45% dos respondentes discordam/discordam totalmente que quando as condicdes fisicas ndo
os possibilitam realizar adequadamente as funcbes de APAC, sdo afastados de suas atividades

ou tém a opcdo de trabalhar em outra funcdo.

Essa alegacdo presume que a cultura organizacional precisa atentar-se para as questdes afetas
ao bem-estar fisico dos profissionais, seja por meio de programas de qualidade de vida no
trabalho ou para aquelas relativas a ergonomia da atividade. Essas medidas favorecem e
proporcionam as condicionantes necessarias para a obtencdo de maiores indices de

desempenho em servi¢o e diminuicdo das taxas de absenteismo.

Tipo de fator humano: DOC 9808 cultura de seguranga/entorno operacional
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Questdo 58: O local disponivel para repouso e/ou alimentacao inviabiliza o uso do tempo

de intervalo da jornada de trabalho.

O local disponivel para repouso e/ou alimentacdo inviabiliza o uso do tempo de intervalo da
jornada de trabalho para 46% dos profissionais AVSEC que contribuiram com essa pesquisa

(concordam/concordam totalmente).

A representatividade desse dado ndo se atém ao indice estatistico, mas também incorpora uma
demanda da realidade do contexto de trabalho, pois foi objeto de solicitacdo de 4 (quatro)
profissionais AVSEC que participaram da validagdo do instrumento da pesquisa. Com isso,
nota-se sua relevancia e necessidade de consideracdo por parte dos responsaveis pelas

condicdes laborais desses profissionais.
Tipo de fator humano: DOC 9808 - cultura de seguranga/entorno operacional

Questdo 59: A proximidade da data do exame de certificacdo da ANAC eleva a minha
atencado no desempenho do meu trabalho.

Para 40% dos respondentes, a proximidade da data do exame de certificacdo da ANAC é um
fator que eleva a atencdo no desempenho do trabalho (concordam/concordam totalmente),

sendo 13% o percentual de discordancia total ao enunciado.

A certificacdo dos profissionais AVSEC é uma obrigacdo inafastavel da Agéncia reguladora,
conforme a norma vigente, 0 PNIAVSEC. Quando se associa esse fato ao indice supra

apresentado, resta manifesto o aspecto positivo da conducdo desse certame pela ANAC.

Desse modo, ainda que o futuro do processo de certificacdo profissional AVSEC sofra
mudangas ou seja delegado aqueles julgados competentes pelo ente regulador, importa

salientar sua contribuicdo assertiva ao indice de atengéo e desempenho em servigo.

Nesse quesito, tais associacdes sdo importantes para a elaboracdo de possiveis medidas de
delegacdo, fiscalizacdo e acompanhamento sistematico do processo de certificacdo dos
profissionais AVSEC.

Tipo de fator humano: DOC 9808 - certificagéo
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Como topicos conclusivos aos dados socioecondmicos, esses mostraram que ndo ha um perfil
estatico, mas uma quantidade expressiva de profissionais AVSEC em um determinado nivel
de escolaridade e a supremacia do género feminino. A pouca varia¢do da distribuicao etaria
pode representar que, ao longo do tempo, poucos profissionais suportam o trabalho executado
no canal de inspe¢do, principalmente quando associado ao decréscimo de participacdo nos

indices das faixas etarias mais avancgadas.

No que concerne aos indicadores técnicos decursivos da ndo inclusdo nos CPs, representada
por uma abordagem univariada de cada questéo, tornou-se possivel fazer inferéncias sumarias

a partir dos indices estatisticos e da literatura estudada.

A breve descricdo da andlise dos resultados ora relatados evoca um ponto de partida para
analise proposta, sendo necessario, portanto, transformar a grande quantidade de informacéo
deles advindos em conhecimento. Para viabilizacdo desse processo de transformacdo e
apresentacdo de uma visdo mais global do fendmeno estudado, a incidéncia dos fatores
humanos no canal de inspecdo de seguranga, empregou-se 0 método ACP, cujos resultados

serdo discutidos a seguir.
6.2 ANALISE DOS COMPONENTES PRINCIPAIS

O estudo empreendido na validacdo do questionario originou um instrumento com 60 itens.
Ao aplicar a técnica de analise de componentes principais, visando uma representacdo mais
compacta dos dados, a eliminacdo de sobreposicbes e a escolha de formas mais
representativas dos fatores e erros humanos, nos termos descritos no capitulo precedente, 46
(quarenta e seis) itens foram organizados em torno de sete dimensdes estruturantes ou

componentes principais:

(1) “Precisdo Procedimental e Importincia do Trabalho”; (i1) “Entorno Operacional e
Equivocos no canal de inspecao”; (iii) “Deficiéncias e simplificagdo dos procedimentos de
seguranc¢a”; (iv) “Concentracdo e Niveis de Atencdo”; (v) “Fatores Organizacionais™; (vi)
“Aplicagao e Cumprimento dos Procedimentos AVSEC”; e (vii) “Aspectos relacionados a

Permanéncia na Carreira AVSEC”.

Em linhas gerais, tais dimens6es demonstram adequadamente os fatores e erros humanos

apontados pela literatura da area, uma vez que as dimensdes estruturantes 2, 5 e 7 incorporam

0S quatro eixos da representacdo esquematica no ambito de recursos humanos instituidos no
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DOC 9808 (2002). As demais, 1, 3, 4 e 6, englobam questdes majoritariamente representadas
no modelo de erros humanos delineado por Reason (2009), a exce¢do da primeira dimensdo
que também abarcou trés assertivas (questdes 31, 32 e 43 do questionario) cujos principios
basilares foram extraidos do DOC 9808 (2002).

Para melhor compreensdo sobre a representatividade de cada componente principal, seréo
abaixo demonstradas as questdes que os integralizam; o maior percentual obtido nas respostas
dadas pelos respondentes ou a soma dos limites superiores ou inferiores (aquele que for mais

significante em termos percentuais); e a justificativa para cada denominacéo alocada.

. CP 1: foi responsavel por 8,281% da variancia total do instrumento (variancia
explicada pelo critério VARIMAX), tendo sido composto por 09 (nove) itens. Seus itens
associam-se aos niveis de precisdo e atencdo na execucao dos procedimentos AVSEC e com a
percepcdo pessoal e social do exercicio da atividade AVSEC. Por essas razbes foi

denominado de precisdo procedimental e importancia do trabalho, constante na tabela 6.1:

Tabela 6.1: CP1
Preciséo procedimental e importancia do trabalho — 8,281%

Itens Escala %

21. Qual & o meu nivel de atengdo quando estou operando o equipamento de Raios-X em condigdes

normais? 70%
22. Qual ¢ a precisdio que tenho ao interpretar a coloragfio caracteristica de um objeto projetado no Raios-

X? 52%
23. Qual € o meu nivel de precisdo na identificagéo de itens proibidos quando realizo inspecdo com detector Total

manual de metais? o 55%
24. Qual & o meu nivel de precisdo na identificagdo de itens proibidos quando realizo busca pessoal

(revista)? 61%
29. Em que nivel me sinto capaz para realizar busca pessoal (revista)? 55%
30. Qual € o meu nivel de conhecimento sobre os procedimentos de realizagdo de busca pessoal (revista)? 55%
31. O trabalho que executo ¢ importante para mim. 55%
32. O trabalho que desempenho & importante para a sociedade. Concordo Totalmente ~ 78%
43. Os treinamentos AVSEC que eu recebo me toram apto para o trabalho no canal de inspeco. 39%

Fonte: elaborada pelo autor

. CP 2: concentraram-se 0s itens associados aos fatores geradores de falhas no canal de
inspecdo e as condicdes de trabalho, razéo pela qual foi rotulado de entorno operacional e
equivocos no canal de inspecdo. Tal componente alocou 10 (dez) itens, responsaveis por
6,793% da variancia total do instrumento (variancia explicada pelo critério VARIMAX),

conforme representagéo a seguir (tabela 6.2):
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Tabela 6.2: CP2

Entorno operacional e equivocos no canal de inspecéo — 6,793%

Itens Escala %

41. A rotatividade de profissionais AVSEC que trabalham no canal de inspe¢io afeta diretamente o meu
trabalho. 39%
44. A maior parte dos equivocos que ocorrem no canal de inspec¢fo € pelo fato dos profissionais nfo
receberem uma formagio adequada em AVSEC. 46%
45. A maior parte dos equivocos que ocorrem no canal de inspecio € pelo fato de nio ser disponibilizado
um curso adequado de atualizagdo AVSEC. 56%
46. A maior parte dos equivocos que ocorrem no canal de inspegéo é pelo fato dos profissionais nfo serem
supervisionados corretamente pelo operador do aerédromo e/ou policia responsavel pela AVSEC 10 nyicoordo/Discordo
aeroporto. totalmente 56%
47. A maior parte dos equivocos que ocorrem no canal de inspecdo € consequéncia da grande
movimentacio de passageiros do aeroporto que trabalho. 4904
48. A maior parte dos equivocos que ocorrem no canal de inspecdo € porque os gestores ndo passam
instrucdes objetivas de trabalho. 50%
49. A maior parte dos equivocos que ocorrem no canal de inspecdo € pelo fato de ndo ter disponivel
equipamentos em bom estado de conservacgéo. 50%
55. O ruido no canal de inspe¢fo afeta meu desempenho. 46%

i ~ Concordo/Concordo
56. A temperatura no canal de inspecéo afeta meu desempenho. Totalmente 5104
60. A proximidade da data do exame de certificagfio da ANAC afeta negativamente meu comportamento e  Discordo/Discordo
desempenho no trabalho. totalmente 56%

Fonte: elaborada pelo autor

. CP 3: o componente foi rotulado como deficiéncias e simplificacdo dos

procedimentos de seguranca, por implicar negligéncias as responsabilidades das funcdes

AVSEC e incidéncia de falhas operacionais. Composto por 09 (nove) itens, explicou 6,130%

da variancia total do instrumento (variancia explicada pelo critério VARIMAX), de acordo

com a tabela 6.3 a sequir:

Tabela 6.3: CP3

Deficiéncias e simplificacdo dos procedimentos de seguranga — 6,130%

Itens Escala %

2. Com que frequéncia observo deficiéncias na aplicagio dos procedimentos de inspegio? As Vezes 51%
4. Com que frequéncia minha atencio diminui no controle do fluxo devido & reposicdo da bandgja ou a 75%
necessidade de ser cordial com os passageiros (dentre outros)? A

o . . o . . Nunca/As vezes
8. Com que frequéncia sou pressionado a simplificar os procedimentos de seguranca para evitar filas, 530
principalmente nos horarios de grande movimentac#o de passageiros?
10. Com que frequéncia utilizo o celular quando estou operando o equipamento de Raios-X? 90%
12. Com que frequéncia me coloco no lugar do passageiro e simplifico o processo de inspecdo de seguranca 51%
AVSEC?
13. Com que frequéncia permito o acesso de um item a4 ARS, mesmo havendo duvida durante a inspecio no 87%
equipamento de raios-x sobre a existéncia de objetos proibidos?
15. Quando estou responsavel pela inspecéo com o detector manual de metais, com que frequéncia eu Nunca
libero o acesso do passageiro mesmo quando o detector insiste em acionar o alerta sonoro (quando o objeto 80%
parece ndo gerar perigo)?
17. Com base em minhas experiéncias, com que frequéncia realizo atividades ndo previstas nos 65%
procedimentos do posto de trabalho?
18. Com que frequéncia simplifico o processo de inspecio de seguranca de passageiros com deficiéncias, 549

mobilidade reduzida ou de pais acompanhados de bebés recém-nascidos?

Fonte: elaborada pelo autor
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. CP 4: os 05 (cinco) itens conexos aos indices de concentracdo e atengdo em servico,
envolvendo fatores externos ou internos ao profissional, constam nesse componente nomeado
como concentracdo e niveis de atencdo, o qual explicou 6,121% da variancia total do

instrumento (variancia explicada pelo critério VARIMAX), como segue na tabela 6.4:

Tabela 6.4: CP4
Concentracdo e niveis de atengdo — 6,121%

Itens Escala %
19. No horario de grande movimentacdo de passageiros no canal de inspecdo, qual € o nivel da minha

. o 82%
concentracdo no trabalho, mesmo com barulho excessivo? Elevado/Total
25. Qual é o meu nivel de atencdo no canal de inspecéo quando estou estressado por causa da rofina de 59%
26. Qual 0 meu nivel de aten¢do no equipamento de Raios-X quando celebridades (artistas) acessam o canal Total 54%
de inspecéo? ’
27. Qual ¢ o meu nivel de atengéo no trabalho quando estou estressado por motivos pessoais? Elevado/Total 72%
28. Qual ¢ o meu nivel de aten¢do no trabalho quando tenho problemas familiares? evado/lota 68%

Fonte: elaborada pelo autor

. CP 5: composto de 07 (sete) itens, refere-se diretamente a cultura de seguranca e a

forma que sdo gerenciados 0s recursos humanos e materiais, 0S quais caracterizam os fatores
organizacionais e foi responsavel por 6,059% da variancia total do instrumento (variancia

explicada pelo critério VARIMAX), conforme tabela 6.5:

Tabela 6.5: CP5
Fatores organizacionais — 6,059%

Itens Escala %

. . 0
33. O trabalho que executo ¢ valorizado pela organizagio. Discordo/Discordo 43%

38. O salario dos profissionais AVSEC me motiva a continuar nesta carreira. Totalmente 65%
42. Os treinamentos em AVSEC sdo importantes para minha motivacéo no trabalho. 76%
51. Eume sinto a vontade para relatar falhas ou equivocos que ocorrem no canal de inspegéo. 45%
52. Sdo disponibilizados recursos materiais para a execucdo do meu trabalho, tais como detector manual de 730
metais, equipamentos de raios-x, esteira de processamento de bagagem, cadeira e monitores. Concordo/Concordo °
53. Os recursos materiais disponibilizados para a execucdo do meu trabalho estéio em perfeitas condicoes de Totalmente

uso, tais como detector manual de metais, equipamentos de raios-x, esteira de processamento de bagagem, 43%
cadeira e monitores.

54. Eu me sinto apoiado pela policia responsavel pela AVSEC no aeroporto ou pela administragdo 15%

aeroportuaria para desempenhar o meu trabalho no canal de inspecéo.
Fonte: elaborada pelo autor
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. CP 6: aplicacdo e cumprimentos dos procedimentos AVSEC foi o rétulo assinalado ao
componente 6, pois esta relacionado a exequibilidade e estrita observancia dos conhecimentos
e procedimentos AVSEC que devem ser implementados no canal de inspecdo. Esse
componente foi responsavel por 4,524% da variancia total do instrumento (variancia

explicada pelo critério VARIMAX), tendo sido composto por 03 (trés) itens, retratada na

tabela 6.6:

Tabela 6.6: CP6
Aplicacédo e cumprimento dos procedimentos AVSEC — 4,524

Itens Escala %
1. Com que frequéncia € possivel aplicar todos os conhecimentos dos cursos AVSEC, sem excegdo, no 58%
canal de inspegdo? ‘
7. Com que frequéncia € possivel cumprir todos os procedimentos AVSEC quando ha grande Sempre/Namaioria 68%
movimentacdo de passageiros? das Vezes '
9. Com que frequéncia € possivel cumprir todos os procedimentos AVSEC quando ha grande movimento 61%
de passageiros? ’
Fonte: elaborada pelo autor
. CP 7: o sétimo e altimo componente refere-se a continuidade empregaticia na

ocupacdo laboral explorada nesse estudo, tendo sido intitulado de aspectos relacionados a
permanéncia na carreira AVSEC. Composto por 03 (trés) itens, a percentagem da variancia
total do instrumento por ele explicada foi de 4,136% (variancia explicada pelo critério
VARIMAX), consoante a tabela 6.7 a seguir:

Tabela 6.7: CP7
Aspectos relacionados a permanéncia na carreira AVSEC — 4,136%

Itens Escala %
34. O trabalho que executo € temporéario para mim. Discordo/Discordo 55%
35. Trabalho com AVSEC por falta de outras oportunidades de emprego. Totalmente 73%
/\
37. A permanéncia na carreira AVSEC € algo que desejo. Concordo/Concordo 52%
© Totalmente

Fonte: elaborada pelo autor

Face ao apresentado nas 46 questfes que integralizam os sete componentes principais, julgou-
se oportuno listar os dez indices mais expressivos, ofertando uma visdo global da ACP. Essa
listagem tem a finalidade de favorecer uma perspectiva integrada sobre os dados resultantes

do estudo, assim sendo, em ordem decrescente em termos percentuais, conforme tabela 6.8:
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Tabela 6.8: Dez primeiros indices da ACP

Itens Escala %
10. Com que frequéncia utilizo o celular quando estou operando o equipamento de Raios-X? 90%
13. Com que frequéncia permito o acesso de um item a ARS, mesmo havendo divida durante a inspe¢do no Nunca

0,
equipamento de raios-x sobre a existéncia de objetos proibidos? 87%

19. No horério de grande movimentagdo de passageiros no canal de inspecdo, qual é o nivel da minha

M - Total/Eleavado 82%
concentragdo no trabalho, mesmo com barulho excessivo?

15. Quando estou responsavel pela inspe¢do com o detector manual de metais, com que frequéncia eu libero o
acesso do passageiro mesmo quando o detector insiste em acionar o alerta sonoro (quando o objeto parece néo Nunca 80%
gerar perigo)?

32. O trabalho que desempenho é importante para a sociedade. Concordam Totalmente 78%
42. Os treinamentos em AVSEC sdo importantes para minha motivacéo no trabalho. Concordam 76%
Totalmente/Concordam

4. Con_1 que frequencne_l minha atencdo d_lmlnm no controle do fluxo devido & reposi¢do da bandeja ou a Nunca/As vezes 75%
necessidade de ser cordial com os passageiros (dentre outros)?

52. S&o disponibilizados recursos materiais para a execu¢do do meu trabalho, tais como detector manual de Concordam 73%
metais, equipamentos de raios-x, esteira de processamento de bagagem, cadeira e monitores. Totalmente/Concordam ’

. Discordam

35. Trabalho com AVSEC por falta de outras oportunidades de emprego. scorda 73%

Totalmente/Discordam

27. Qual é o meu nivel de atencéo no trabalho quando estou estressado por motivos pessoais? Total/Eleavado 2%

Fonte: elaborada pelo autor

A andlise exploratéria dos componentes principais demonstrou que 0s itens constantes no
questionario atestam que o instrumento apresentou boas caracteristicas para identificar os
fatores ou erros humanos e sua incidéncia global predominante em termos percentuais. Nesse
sentido, a analise conjunta das questdes por meio da ACP comprova a validade do construto
tedrico-metodoldgico empregado, ndo obstante a auséncia de referéncia académica precedente
quanto a identificacdo, quantificacdo, causa e impacto de fatores e erros humanos, em termos

de security, e especificadamente, no canal de inspecdo de seguranca.

6.3 PREDOMINANCIA E CAUSA DOS FATORES E ERROS HUMANOS QUE
IMPACTAM NO DESEMPENHO PROFISSIONAL

As situacdes que fazem parte do cotidiano do canal de inspecéo de seguranga, o contexto real
de trabalho dos profissionais AVSEC, pode gerar inconsisténcias aos procedimentos de
seguranca ou retrabalho, sendo esse ultimo manifesto na forma de duvida durante o processo

de inspecdo de seguranca contra atos de interferéncia ilicita.

Levantada a hipotese que sustentou a investigacdo em tela, a qual aludiu que a incidéncia de
dos fatores e erros humanos no processo de inspecdo de segurancga impacta no desempenho
dos profissionais que exercem funcbes em prol da seguranca da aviagdo civil e,
consequentemente, nesse processo, elaborou-se um quadro de fatores e erros humanos, com

vistas a retratar e correlacionar, a luz da literatura estudada:
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a) o tipo de fator/erro humano;

b) a predominéncia de cada fator/erro humano (a partir dos resultados obtidos na
pesquisa, sempre que as alternativas escolhidas pelos respondentes indicassem
a incidéncia do fator/erro humano);

C) o impacto causado por cada um desses fatores e/ou erros humanos; e

d) a causa correspondente, ou seja, as possiveis razdes para a incidéncia de cada

fator e/ou erro humano.

Renunciando a exaustividade para esbocar os principios mais gerais da producéo dos fatores e
erros humanos no canal de inspegéo, para a consecucdo da correlacdo proposta utilizou-se

como parametro o resultado da anélise dos componentes principais.

Assim, cada componente sera representado no quadro de impacto do fator/erro humano
correlato, de modo que o Unico resultado nele constante advindo da aplicacdo dos
questionarios dessa pesquisa se refere a coluna denominada como “predominancia”, a qual
apresenta os indices de possivel incidéncia de um determinado fator ou erro humano no canal
de inspecdo. Os contetdos consignados nas colunas “possiveis causas” e “impactos” advém
da literatura apresentada no capitulo 4 do presente estudo e, portanto, ndo se caracterizam

como informagdes baseadas nos resultados da pesquisa realizada nos aeroportos brasileiros.

Ao elucidar a estrutura basilar dos quadros de impactos elaborados para cada componente
principal, segue em posicéo subsequente suas especificidades:

. CP 1: trata da precisdo procedimental e da importancia do trabalho e teve variacdo
percentual de 1% a 5% sobre a incidéncia do fator ou erro humano. O seu maior indice foi
associado a auséncia de aptiddo técnica para o exercicio da atividade AVSEC. Esse indicador
evoca a necessidade de incluir o conhecimento sobre fatores e erros humanos nos cursos de
formacédo e atualizacdo de profissionais AVSEC, propiciando-lhes conhecer os fatores e erros
que estdo suscetiveis sem, contudo, trazer ameagas ou vulnerabilidades ao sistema de

seguranca da aviacéo civil, conforme quadro 6.1 a seguir.
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Quadro 6.1: Impactos CP1
Preciséo procedimental e importéncia do trabalho

Nimeroda | . . Lo
~ Tipo de Fator/Erro Humano | Predominancia Impactos Possiveis Causas
Questdo
Néo identifica e ndo previne que
itens proibidos ou de acesso
; controlado sejam introduzidos,|Automatizagdo dos esquemas de reconhecimento e de
2 Percepgdo Confusa 3% sem acdo. Aceitagio de aproximagBes superficiais e nao
autorizagio, as ARS ou a bordo|exatas ao procedimento previsto. Degradagdo da
de aeronave. percepcdo. Fatores situacionais de desatencdo ou
— ————desconcentragdo relativos ao contexto de trabalho ou aos
Néo interpreta e ndo identificafaspectos pessoais (estresse, problemas familiares, dentre
z Pertzpido Canusa S R
Raios-X.
Nio localiza itens proibidos ou Incompreensdo das varidveis que compdem a tarefa.
23 Deficiéncias na Agdo 3% de acesso controla ds Auséncia de instrugéo de trabalho orientativa; ambientes
' laborais condescendentes e tolerantes a erros.
Conservagdo de esteredtipos procedimentais erroneos.
24 Dificuldades na Codificacdo 2% Auséncia de retroalimentacdo capaz de fazer cessar aj
Néo identifica itens proibidos a|aplicacéo de procedimentos incorretos.
£ de Coni DOC 9808 partir da revista do corpo de
xcesso de Confianca e -
29 Instrugéo 3% uma pessoa, suas Vestes elpesconsideragio sobre aspectos procedimentais que
demais acessorios. contradizem a agéo efetuada. Resisténcia & mudangas.
30 Excesso de Confianga e DOC 9808 - 30 Processo instrucional ineficiente.
Instrucéo ’
Auséncia ou deficiéncias na elaboragéo de politicas e de
21 DOC 9808 - Selecao/Retencéo de 1% Desajuste entre as  metas|procedimentos de selecdo, que inclua a avaliacdo dos
pessoal ° pessoais e organizacionais. tracos de personalidade e a predisposigdo para
determinadas atitudes.
Displicéncia quanto a correta Visdo escassa das ameacas e vulnerabilidades reais
32 DOC 9808 - Cultura de Seguranca 1% aplicacéo dos procedimentos de ) ¢
sequranca. presente no sistema.
Auséncia de antidio técnica Processo instrucional ineficiente. Avaliagéo da instrugéo,
43 DOC 9808 - Instrugdo 5% ara o trabalho P ndo é realizada ou ndo ndo é executada de modo a|
p ' alcancar seus objetivos.
Fonte: elaborado pelo autor
. CP 2: em segundo lugar nas taxas de fator ou erro humano, com indices que variam de

23% a 51% de probabilidade de incidéncia. Concentrados nas condi¢bes ofertadas pelo

entorno operacional ou nos equivocos que ocorrem no canal de inspecédo, o conforto térmico

(51%), o estado de conservacdo dos equipamentos de trabalho (31%) e o ruido (30%) foram

0s pontos de maior representatividade, consoante ao representado no quadro 6.2 a seguir:

225



Quadro 6.2: Impactos CP2
Entorno operacional e equivocos no canal de inspecao

NUmero da
Questao

Tipo de Fator/Erro Humano

Predominancia

Impactos

Possiveis Causas

Auséncia ou deficiéncias na elaboragéo de politicas e
de procedimentos de selegdo, além de: baixo salério;

. . Comprometimento dalpoucos  beneficios agregados aos proventos
DOC 9808 - Selegao/Retencéo de L x o . . .
41 ess%)al ¢ 34% precisdo técnica sobre offinanceiros; o custo e o tempo associado ao traslado
P trabalho realizado. entre a residéncia do profissional até o aeroporto; as
condigBes de trabalho; e ineficiéncia da avaliagdo de
desempenho em servigo.
Incidéncia de  equivocos|Processo instrucional ineficiente. Avaliagdo de
44 DOC 9808 - Instrugéo 27% condizentes & formacdo em|desempenho em servico ndo é realizada ou néo é
AVSEC. executada de modo a alcancar seus objetivos.
Processo instrucional deficitario quanto a énfase na|
Incidéncia de  equivocos|evolucdo da legislacdo e problemas operacionais.
45 DOC 9808 - Instrugéo 23% concernentes aos cursos de|Avaliagéo de desempenho em servigo néo é realizada
atualizagdo AVSEC. ou ndo é executada de modo a alcancar seus
objetivos.
Auséncia ou escassez de supervisdo permanente
Ocorréncia de  equivocos|sobre as falhas humanas. Caréncia de informacédo
D - Cultur N L x . .
46 Se ur;CaE/)Iggtgom%uOtue?a(::?onal 23% afetas a superviséo|capazes de avaliar se as condi¢Bes do desenho do
gurang P ineficiente. posto de trabalho estdo satisfeitas na realidade
operativa.
) ) Ativacdo de dois ou mais planos de a¢éo ou, dentro
47 Erros provocados por 25% |ncnqen0|a de  equivocos|de um dnico plano de agdo, duas acBes se tornam
Interferéncias ’ ocas!onados pela  grande(conflitantes e uma delas tenta prevalecer na luta pelo
movimentagao de|controle da situaco de trabalho.
passageiros.
Auséncia ou ineficiéncia de instrucBes objetivas de
Incidéncia de  equivocos|trabalho. Sistematizacdo escassa sobre a promogéo
48 Se u?;ca?lgg?o;n%u(l)tuzadc?onal 24% atrelados & auséncia de regras|de normas de seguranca apropriadas e exequiveis
gurang P de trabalho. para o controle de vulnerabilidades e de fontes|
potenciais de dano ao sistema e a seguranca.
- . Falta de investimento na manuten¢do ou aquisi¢do
Ocorréncia  de  equivocos . ~
relacionados a0 estado de dos equipamentos de seguranca. propde algumas,
49 DOC 9808 - Entorno Operacional 31% x modificacbes  procedimentais  simples  podem
conservagao dos . - o
: contribuir com a celeridade e efetividade no
equipamentos de seguranca. -
processamento de passageiros.
Auséncia ou escassez de medidas de controle de
Decréscimo nos indices de|ruido no canal de inspecdo de seguranca. Caréncia de
55 DOC 9808 - Entorno Operacional 30% desempenho  em  servico|medidas mitigadoras quanto aos efeitos adversos do
atinentes ao ruido. ruido na capacidade auditiva do profissional
AVSEC.
Diminuicdo nos indices de|Auséncia ou escassez de medidas de controle de
. desempenho  em  servico|temperatura no canal de inspecdo de seguranca.
DOC 9808 - Entorno Operacional 51% . N A a o o x
2 p 0 relacionados a temperatura nofInobservancia as diretrizes de avaliagdo de conforto
posto de trabalho. térmico constantes na 1ISSO 7730.
Comportamento e[Dissociagdo do processo de certificagdo as condigdes|
60 DOC 9808 - Certificacdo 24% desempenho  em  servigo|de trabalho de modo a favorecer maiores indices de

negativamente afetados.

desempenho em servico.

Fonte: elaborado pelo autor
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. CP 3: envolvendo questdes afetas a deficiéncias e simplificagdo dos procedimentos de

seguranga, seu menor indice diz respeito ao uso do celular, com percentual de 5%. Os dois

maiores indices, 26% e 19%, estdo relacionados ao comportamento desalinhado a norma

AVSEC, os quais ocupam o terceiro lugar, em termos percentuais, entre 0s demais

componentes, conforme representado no quadro 6.3:

Quadro 6.3: Impactos CP3
Deficiéncias e simplificacdo dos procedimentos de seguranga

Numero da i . o
5 ipo de Fator/Erro Humano redominancia mpactos ossiveis Causas
Questao | TiPo de Fator/Erro H Pred 1 t P c
Incompreensdo das variaveis que compdem a tarefa.
L N Procedimentos de inspegdo|Auséncia de instrucdo de trabalho orientativa;
0,
2 Deficiéncias na Agdo 21% ineficiente. ambientes laborais condescendentes e tolerantes a
erros.
Atengdo diminuida face a
interferéncias  internas  ou
externas. Omisses|vodificagio na rotina; exclusio repentina de um
Falta de Atencio ou Deslizes de involuntarias no processo de|hahito ou agéo laboral; interrupcdo da atividade
4 qu IagCa aco 14% inspeggo. Descontinuidade dofinicial ante uma nova solicitagdo; captagdo
pla Laptag protocolo dos procedimentos|consciente de informagio com atengéo centrada em
de seguranca. outro objetivo; e erros de ramificagéo.
Incorr:jpletuc:e d dos Desconsideragdo sobre aspectos procedimentais que
Excesso de Confianca/Sobrecardal proce Lme,n_os ed seguranga contradizem a acdo efetuada. Dificuldade na
8 de Informg 0 9 34% nos ) ortarl?s e grande identificagdo de ‘“contra-sinais”. Processamento
¢ mowme_n agao €llimitado de informagdes, em virtude de sua
passageiros. diversidade.
Favorece. a |_nC|f1enC|a E‘e Ativacdo de dois ou mais planos de agéo ou, dentro
erros, pois diminui a atencdo - M :
Erros provocados por o . de um Unico plano de acgdo, duas agOes se tornam
10 P 5% sobre o correto cumprimento .
Interferéncias dos rocedimentos de conflitantes e uma delas tenta prevalecer na luta pelo
P controle da situacéo de trabalho.
seguranca.
. I Avaliacdo superficial e tendenciosa sobre o
. = Simplificagéo dos X o x S
Efeito de Halo/Olhos que ndo . passageiro.  Omissédo  ou indiferenca  ante
N ~ = procedimentos de seguranca. . X
Véem, Corag&o que néo : .|componentes importantes e amplamente conhecidos
12 26% Comportamento negligente & . N e
Sente/Problemas com . . ».|de uma tarefa. Tendéncia em simplificar em excesso
) normativa vigente ou as - . . -
Causalidade instrucdes de trabalho ou subestimar as irregularidades ou oscilagbes que
< ’ podem advir de tal simplificacéo.
Aumento da pro_babllldar_ie_de Desconsideragdo sobre aspectos procedimentais que
. acesso de um item proibido . . oA N
13 Excesso de Confianga 6% ARS contradizem a acdo efetuada. Resisténcia 4|
na ’ mudancas.
Processo de inspegdo de|Concentracdo da atengdo em informagdes “chaves”
A . seguranga impreciso com ajem detrimento dos “contra-sinais” que S&0 menos,
15 Redundancia/Efeito de Halo 8% ot ? P cos —contra-sinals q :
utilizagdo do detector manual|frequentes. Avaliagdo superficial e tendenciosa sobre|
de metais. 0 passageiro.
Omissdo ou indiferenca ante componentes,
Olhos que ndo Véem, Coragéo Aumento da incidéncia de|importantes e amplamente conhecidos de uma tarefa.
17 que ndo Sente/Excesso de 9% procedimentos  operacionais|Desconsideragdo sobre aspectos procedimentais que
Confianga ndo previstos. contradizem a acdo efetuada. Resisténcia a
mudangas.
Simplificagédo dos
procedimentos de seguranca,
para passageiros com L . i
) ) mobilidade reduzida ou de Avallaggo superf_l(:l:zll e tendgnc!osa sobre o
Efelt? de Halo/(?lhos que ndo pais  acompanhados ~ com|Passageiro. _Omlssao ou indiferenca ante
18 Véem, Coragdo que néo 19% bebés recém-nascidos.|cOMPonentes importantes e amplamente conhecidos
Sente/Problemas com Comportamento negligente a de uma tarefa. Tendéncia em simplificar em excesso
Causalidade normativa vigente ou as ou subestimar as irregularidades ou oscilagbes que
instrucdes de trabalho podem advir de tal simplificagéo.

Fonte: elaborado pelo autor
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. CP 4: atinente & concentracdo e niveis de atengdo, houve uma variacdo entre 5% a

11% de probabilidade de ocorréncia. Duas questdes que representam o maior indice detectado

dizem respeito ao estresse e aos problemas familiares. Ressalta-se que nesse componente, a

questdo menos relevante para a incidéncia de erros diz respeito ao processamento de

celebridades, o que pode ser observado no quadro 6.4:

Quadro 6.4: Impactos CP4
Concentracdo e niveis de atengédo

NuUmero da . . .
Questdo Tipo de Fator/Erro Humano Predominancia Impactos Possiveis Causas
Incompreensdo das variaveis que compdem a tarefa.
o ~ Procedimentos de inspegdo|Auséncia de instrugdo de trabalho orientativa;
0,
2 Deficiéncias na Acdo 21% ineficiente. ambientes laborais condescendentes e tolerantes a|
erros.
Atencdo diminuida face a
interferéncias  internas  ou
externas. Omissdes|Modificagdo na rotina; exclusdo repentina de um
Falta de Atencio ou Deslizes de involuntarias no processo defhabito ou agéio laboral; interrupcio da atividade
4 i~ IaQCa acEo 14% inspegdo. Descontinuidade dofinjcial ante uma nova solicitagdo; captagéo
p ptag protocolo dos procedimentos|consciente de informagdo com atencdo centrada em
de seguranca. outro objetivo; e erros de ramificagéo.
Incong_)letuz:e d dos Desconsideracdo sobre aspectos procedimentais que
Excesso de Confianca/Sobrecarga proce: r|1meln_os ed segurané:a contradizem a agdo efetuada. Dificuldade na]
8 de Informg S0 g 34% nos R ortarl?s e grande identificacdo de “contra-sinais”. Processamento
¢ mowme_n acao e limitado de informacdes, em virtude de sua
passageiros. diversidade.
Favorece a incidéncia de|,.. = . . =
I, = _|Ativacdo de dois ou mais planos de acédo ou, dentro
erros, pois diminui a atencéo P M z
Erros provocados por - de um unico plano de acéo, duas acdes se tornam
10 PN 5% sobre o correto cumprimento .
Interferéncias : conflitantes e uma delas tenta prevalecer na luta pelo
dos procedimentos de s =
controle da situacédo de trabalho.
seguranca.
Simplificacio dos Awvaliacdo superficial e tendenciosa sobre o
Efeito de Halo/Olhos que nédo pliticac passageiro. Omisséo ou indiferenca ante
N ~ ~ procedimentos de seguranca. . N
Véem, Coragéo que nao . ~|componentes importantes e amplamente conhecidos
12 26% Comportamento negligente & P . oo
Sente/Problemas com . . ~.|de uma tarefa. Tendéncia em simplificar em excesso
i normativa vigente ou as . . . o
Causalidade N ~ ou subestimar as irregularidades ou oscilagdes que
instrugées de trabalho. . . e
podem advir de tal simplificagéo.
Aumento da probabilidade de . = . .
d it ibid Desconsideracdo sobre aspectos procedimentais que
13 Excesso de Confianga 6% ace;slgs € um item proibldo) oniradizem  a acdo efetuada. Resisténcia 3
na . mudancas.
Processo de inspecdo de|Concentragdo da atengdo em informagdes ‘“chaves”
15 Redundancia/Efeito de Halo 8% seguranca impreciso com ajem detrimento fios~ contra-sinais” que s&o menos|
utilizagdo do detector manual|frequentes. Avaliacdo superficial e tendenciosa sobre
de metais. 0 passageiro.
Omissédo ou indiferenca ante = componentes|
Olhos que ndo Véem, Coragdo Aumento da incidéncia de|importantes e amplamente conhecidos de uma tarefa.
17 que ndo Sente/Excesso de 9% procedimentos  operacionais|Desconsideracéo sobre aspectos procedimentais que
Confianga nao previstos. contradizem a acdo efetuada. Resisténcia a
mudangas.
Simplificacédo dos
procedimentos de seguranga
para passageiros com L . .
mobilidade reduzida ou de|Avaliacdo superficial e tendenciosa sobre o
Efe\l/t9 de Iéalo/OJhos que ndo pais acompanhados  com passagelroi _Omlstsaot ou I|nd|fetren<;ah _a;te
18 Seerrtw,/Porgi;ao que ndo 19% bebés recém-nascidos. Zomponfn efs |r]'1rpo;?n es e amp alrpfgn e conhecidos
ente/Problemas com Comportamento negligente a|d¢ uma tarefa. Tendéncia em simplificar em excesso
Causalidade normativa vigente ou as ou subestlr_nar as |r.regul_a_r|da(jes ou oscilagdes que
instrucdes de trabalho. podem advir de tal simplificacédo.

Fonte: elaborado pelo autor
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. CP 5: ocupa o primeiro lugar no indice de erro ou falhas humanas, com indicadores

probabilisticos que variam entre 11% a 65%. Afeto aos fatores organizacionais, o salario

percebido pelos profissionais cumpre papel de maior importancia entre os indicadores,

seguido da percepc¢éo de valorizagdo do trabalho sob o ponto de vista organizacional (43%) e

da avaliagdo das condicOes de uso dos recursos materiais disponibilizados para o trabalho

(38%), de acordo com o quadro 6.5:

Quadro 6.5: Impactos CP5
Fatores organizacionais

Seguranga/Entorno Operacional

processamento de

passageiros.

NUmero da i . o
Questdo Tipo de Fator/Erro Humano | Predominancia Impactos Possiveis Causas

Aumento  do indice de|EXisténcia das seguintes condicionantes: baixo
2 DOC 9808 - Retengio de 3% rotatividade ou do sfalério;' poucos beneficios agregado§ aos proventos
Pessoal/Cultura de Seguranca descomprometimento no flnancelros_, 0 CL_‘StO €o te_mpo assocllado ao traslado
desempenho da tarefa. entre a residéncia do profissional até o aeroporto; as|
condigBes de trabalho; e ineficiéncia da avaliacéo de
desempenho em servigo.Viséo escassa das ameagas e

vulnerabilidades reais presente no sistema.
Desmotivagio para o trabalho Percepcdo de baixo salario, poucos beneficios

38 DOC 9808 - Retengdo de Pessoal 65% e consequéncias intrinsecas|agregados aos proventos financeiros e auséncia de
(insatisfagio, pedidos delPoliticas de progressdo e promogéo na carreira.
desligamento da empresa,
menor rendimento, maior - . -

P - |Elaboracdo de programas de instrugdo com base
indice de faltas a0 servigo, apenas nos padrdes minimos obrigatérios de

42 DOC 9808 - Instrugdo 1% dentre outros). penas nos p i gato

formagéo e treinamento (ndo incluem questdes afetas
a motivagao para o trabalho).
Auséncia de um monitoramento sistemético do
. - ntitative vulnerabili m
Maior  probabilidade  de qua t_t_at 0 de v eab_ dades e a eaj;as
R identificadas no sistema (sistema de notificacdo).
DOC 9808 - Cultura de incidéncia de falhas ou -
51 36% . Desconhecimento sobre a natureza e as causas do
Seguranga equivocos no canal de ~
: " erro humano, bem como sobre a relagdo do erro
inspecdo de seguranca. s
humano com as condi¢des latentes presentes no
sistema.
Limitac&o quanto a disponibilidade de equipamentos
de seguranga ou auséncia de investimentos,
. financeiros nesse quesito. Multiplos objetivos
- 0,

52 DOC 9808 - Entorno Operacional 14% o ) organizacionais competem por atengdo e 0
Diminuicdo da precisdo e/ou|investimento em dispositivos de seguranca nio é
celeridade quanto afprioritario.
identificacdo de itens
proibidos ou de acesso|Auséncia de manutengdo periddica dos dispositivos
controlado nas ARS. de seguranca que servem como suporte para 0

53 DOC 9808 - Entorno Operacional 38% trabalho no cfamal de inspegdo. Multlplos~objet|vos

organizacionais competem por atencdo e a
manutencdo dos dispositivos de seguranga ndo é
prioritaria.
Reducdo da seguranga no|Escassa integragdo das competéncias (profissionais
desempenho da tarefa, daJAVSEC, operador aeroportudrio e policia
54 DOC 9808 - Cultura de 35% celeridade e efetividade no|responsavel pela AVSEC no aeroporto), o que

desfavorece a coordenacdo de agbes conjuntas no
canal de inspecéo e tomada de decisoes.

Fonte: elaborado pelo autor
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. CP 6: com variagdo entre 15% a 19%, as trés questdes incorporadas nesse componente
se referem & ndo aplicacdo ou ndo cumprimento do conhecimento ou dos procedimentos
AVSEC, conforme quadro 6.6:

Quadro 6.6: Impactos CP6
Aplicacédo e cumprimento dos procedimentos AVSEC

Ndmero da . . o
Questdo Tipo de Fator/Erro Humano | Predominéancia Impactos Possiveis Causas
Insucesso na aplicagdo de uma regra. Concentragdo
i _ |da atenc&o em informagdes “chaves” em detrimento
. Reara/Red F‘(’;@a ('j':ls ) 189 Con?echmentos AVSECdnao dos “contra-sinais” que sio menos frequentes.
egra/Redundancia/ssobrecarga 0 aplicacos no processo 0 |processamento  limitado  de  conhecimentos  em
de Informagdes inspecdo em seguranca. [ it e de sua diversidade.
Ativagdo de dois ou mais planos de agéo ou, dentro
7 Erros Provocados por 15% de um Gnico plano de aco, duas agdes se tornam
Interferéncias Descumprimento dos|conflitantes e uma delas tenta prevalecer na luta pelo
procedimentos AVSEC. controle da situacdo de trabalho. Encadeamento
Erros Provocados bor incongruente de fala e de agdo ou a sobreposigdo de
9 Interferéncias P 19% acdes dentro de uma mesma tarefa.
Fonte: elaborado pelo autor
. CP 7: abrange os aspectos relacionados a permanéncia na carreira AVSEC e o

intervalo de seus indices esta entre 10% a 22%, sendo o maior destaque para a percepcao

temporal do trabalho, como segue no quadro 6.7:

Quadro 6.7: Impactos CP7
Aspectos relacionados a permanéncia na carreira AVSEC

Numero da i . o
x ipo de Fator/Erro Humano redominancia mpacto ossiveis Causas
Questio Tipo de Fator/Erro H Pred | t P C
3 DOC 9808 - Selegao/Retencéo de 2904
Pessoal -
Aumento do indice de o ST .
desligamentos de Auséncia ou deficiéncias na elaboragdo dos
35 DOC 9808 - Selegdo/Retencéo de 10% rofissionais ‘unto ~|procedimentos de selecdo. Escassez de politicas de
Pessoal protis: x ! incentivo a permanéncia na carreira.
organizagéo contratante.
37 DOC 9808 - Retengao de Pessoal 19%

Fonte: elaborado pelo autor

Para proporcionar uma visdo consubstanciada dos dados ora tratados, a partir dos percentuais
identificados em cada questdo, independente do componente principal que tenha sido alocado,
vale destacar que, analisando isoladamente apenas a classificagcdo proposta pelo DOC 9808
(2002) acerca dos fatores humanos, o eixo 1, retencao de pessoal foi 0 mais representativo
dentre os demais, acompanhado do entorno operacional (Eixo 3) e retencdo de

pessoal/cultura de seguranca (Eixos 1 e 3).
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No que concerne aos erros humanos delineados por Reason (2009), os mais incidentes foram
0 excesso de confianga/sobrecarga de informacéo, seguido do efeito de halo/olhos que néo
véem, coracdo que ndo sente/problemas com causalidade e dos erros provocados por
interferéncias. Ja o erro humano concernente as dificuldades na codificacdo apresentou a

menor probabilidade de incidéncia na totalidade dos dados pesquisados.

Sob outra perspectiva, segregando-os a partir da forma de incidéncia ou do modo em que um
determinado tipo de fator/erro humano aparece ou se manifesta no sistema, mas ainda com
base nos mesmos indices resultantes da pesquisa, serdo retratados aqueles mais expressivos.
As formas de manifestacdo ou tipo de incidéncia se referem aquelas retratadas no instrumento
da presente pesquisa, descritas em cada questdo. Para fins de exemplificagdo, tem-se: um tipo
de fator humano € o entorno operacional. As formas de manifestacdo ou incidéncia desse fator

incluem questdes concernentes aos equipamentos, ruido e temperatura.

A partir desse critério, foi elaborada a classificacdo das formas de manifestacdo do fator/erro
humano, a qual consta no quadro 6.8 que segue. Todavia, impende mencionar que tais
resultados ndo indicam que esses ocorrem ou incidem no sistema, mas que 0s percentuais
atribuidos as questdes abaixo retratadas foram mais altos em relacdo as demais, variando entre

65% a 30% os dez primeiros classificados, tal como é possivel observar:
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Quadro 6.8: Dez primeiros Fatores/Erros Humanos

Numero da
Classificacdo Questio Manifestacdo do Fator/Erro Humano Predominancia Tipo de Fator/Erro Humano
1 3 Salario:  discordam/discordam totalmente que o salario dos 65% Fator Humano: DOC 9808 -
profissionais AVSEC os motivam a continuar na carreira AVSEC. retencéo de pessoal
% 56 Conforto Térmico: concordam/concordam totalmente que aj 51% Fator Humano: DOC 9808 -
temperatura no canal de inspecéo afeta o desempenho. entorno operacional
- . . Fator Humano: D -
Valorizacdo do Trabalho: discordam/discordam totalmente que o ato . umano oC 9808
3° 33 = . . s 43% retencdo de pessoal/cultura de
trabalho que executam é valorizado pela organizagéo.
seguranca
Recursos: discordam/discordam totalmente que os recursos materiais
P 53 disponibilizados para a execu¢do do trabalho estdo em perfeitas| 38% Fator Humano: DOC 9808 -
condigdes de uso, tais como detector manual de metais, equipamentos| entorno operacional
de raios-x, esteira de processamento de bagagem, cadeira e monitores.
Sistema de Notificacdo: discordam/discordam totalmente que se|
v . Fator Humano: D -
50 51 sentem & vontade para relatar falhas ou equivocos que ocorrem no 36% ato umano OC 9808
canal de inspegdo. cultura de seguranga
Apoio: discordam/discordam totalmente que se sentem apoiados pela Fator Humano: DOC 9808 -
6° 54 policia responsavel pela AVSEC no aeroporto ou pela administragéo 35% cultura de  seguranga/entorno
aeroportudria para desempenhar o trabalho no canal de inspecéo. operacional
Rotatividade: concordam/concordam totalmente que a rotatividade de i
41 profissionais AVSEC que trabalham no canal de inspecdo afetal FatorN Humano: DOC~ 9808
diretamente o trabalho. retencéo de pessoal/selecéo
12 34%
Simplificacdo: sempre e na maioria das vezes sdo pressionados a| Erro  Humano: excesso de
8 simplificar os procedimentos de seguranca para evitar filas, confianga/sobrecarga de
principalmente nos horérios de grande movimentagéo de passageiros. informagéo
Equivocos associados aos Equipamentos: concordam/concordam
g 49 totalmente que a maior parte dos equivocos que ocorrem no canal de 1% Fator Humano: DOC 9808 -
inspecdo é pelo fato de ndo ter disponivel equipamentos em bom estado entorno operacional
de conservagdo.
® 55 Ruido: concordam/concordam totalmente que o ruido no canal de 30% Fator Humano: DOC 9808 -
inspecéo afeta o desempenho. entorno operacional
Equivocos associados a Instrucdo: concordam/concordam totalmente
100 4 que a maior parte dos equivocos que ocorrem no canal de inspegéo é 27% Fator Humano: DOC 9808 -
pelo fato dos profissionais ndo receberem uma formacéo adequada em instrucéo
AVSEC.

Fonte: elaborado pelo autor

Por meio dessa classificagdo, notou-se que metade das questdes inclui o entorno operacional e

abordam temas concernentes a valorizacdo organizacional, temperatura, equipamentos,

sistema de notificacdo, supervisdo, rotatividade, movimentacdo de passageiros e ruido. Essa

constatacdo demonstra 0 quanto tais temas sdo representativos e, portanto, podem afetar o

desempenho dos profissionais AVSEC.

Para mitigacdo desses fatores e erros humanos mais incidentes, cabe salientar que estes

reinem questdes cujas formas de solugdo séo factiveis, objetivas e praticas. Observa-se, por

exemplo, que a retencdo de pessoal (salario recebido pelos profissionais AVSEC) poderia ser

solucionada a partir do estabelecimento de politicas de progressdo e promogéo profissional
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que incluisse 0 aumento salarial. J& a questdo afeta ao entorno operacional (conforto térmico),
poderia ser mitigada, para fins de exemplificagdo, com a realizacdo de uma pesquisa de
opinido entre os profissionais AVSEC sobre o tema. A partir dos resultados obtidos e da
identificacdo do possivel desconforto, utilizando-se como parametro o previsto na ISO 7730,

deveriam ser adotadas medidas capazes de proporcionar sua adequacdo a atividade realizada.

Considerando o grande volume de dados, a organizagdo dessas informacOes textuais e
numéricas por meio dos quadros estruturais por componente principal, concorreu para a
compreensdo do tema, buscou consolidar os objetivos desse estudo e serviu para validar sua
hipotese, de que a incidéncia de fatores e erros humanos no canal de inspe¢do pode impactar
no desempenho dos profissionais que exercem funcgdes em prol da segurancga da aviagao civil

e, consequentemente, no processo de inspecdo de seguranca.

Com efeito, foi possivel visualizar, de forma sistematica, os fatores e erros humanos que
incidem no processo de inspecdo de seguranca e determinar quais deles sdo predominantes
nesse processo. Ademais, 0s quadros ora apresentados também conferiram ordem e estrutura a
quantificacdo do impacto dos fatores e erros humanos no processo de inspecdo de seguranca

identificados nesse estudo, bem como a andlise de suas possiveis causas.

Insta salientar, contudo, que no espaco de trabalho como o canal de inspecdo, ainda que a
equipe de trabalho seja composta por profissionais AVSEC motivados ou plenamente
capacitados, a limitagdo humana ndo permite manter uma vigilancia eficaz se forem

ultrapassados limites curtos de atencdo, conforme assegura Reason (2009).

Tal limitacdo diminui a percepcdo e a identificacdo de ameacas ou vulnerabilidades no
sistema se ultrapassados esses periodos curtos de atencdo. As formas mais comuns de
transcendéncia a esses limites podem advir do trabalho residual, o qual pode ser representado
pelo trabalho continuo, sem intervalo entre jornadas, substituicGes inesperadas ou auséncia de

profissionais capacitados para eventuais substitui¢cdes, dentre outros.

Por isso a importancia de assegurar os rodizios das funcdes AVSEC no canal de inspecdo,
bem como de sinais automaticos que apdiam a decisdo do profissional, tal como os alarmes

dos porticos e detectores manuais de metais.

Outro ponto relevante é que os deslizes tendem a ocorrer, fundamentalmente, durante a

realizacdo de tarefas altamente automatizadas, como ocorre no canal de inspegdo, e em
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ambientes familiares enquanto se experimenta algum tipo de captacdo externa da atencdo, tal
como a preocupacéo ou a distracdo (REASON, 2009, p. 159, traducéo nossa).

Os percentuais de erros decorrentes da captacdo externa constam, fundamentalmente, no CP
4. Logo, observa-se que, em que pese o desenho do posto de trabalho e os recursos materiais
disponiveis fagcam com que a precisdo procedimental seja menos suscetivel ao erro, conforme
retratado na andlise do CP 1, os fatores internos ou externos ao individuo ainda exercem

bastante influéncia.

Dessa forma, impende salientar, por fim, que a supressdo absoluta da incidéncia do fator ou
erro humano se constitui como objetivo impraticavel, pois o erro é parte inerente ao
comportamento humano. Todavia, além das medidas de gerenciamento de risco e de controle
ja esbocadas ao longo do presente estudo, vale ressaltar que a supervisao e a cooperacao entre
0s membros da equipe do canal de inspecdo de seguranca podem limitar o fator e o erro

humano, bem como suas consequéncias.

6.4 ANALISE BIDIMENSIONAL DOS RESULTADOS SOCIOECONOMICOS E
TECNICOS

O quarto e ultimo procedimento de analise exploratéria dos resultados obtidos com a
realizacdo da pesquisa foi a analise bidimensional ou analise bivariada. Esse método tem o
fito de analisar 0 comportamento conjunto de duas ou mais varidveis (questdes) aleatdrias e
explorar as relagdes de similaridade entre elas (BUSSAB e MORETTIN, 2010).

Nessa perspectiva, para medir a relacdo entre as questdes, adotou-se como primeiro critério os
sete componentes principais. Todavia, cabe ressaltar que foram explicitadas apenas as
associacOes entre as variaveis que poderiam contribuir para reforgar conclusées apresentadas
anteriormente ou para citar informacdes pertinentes ndo apresentadas ao longo desse estudo.
Com isso, algumas questdes inerentes a determinados componentes principais foram

excluidas dessa anélise.

Em segundo lugar, foram destacados alguns percentuais obtidos por cada questdo analisada,
0S quais serviram como parametro para as associacfes que seriam estabelecidas. Por altimo,
foram incorporadas questdes atinentes aos aspectos socioecondémicos ou outras questdes

técnicas, que podem ou ndo integralizar 0 mesmo componente, para observar o

234



comportamento do indice paramétrico ante tais associa¢fes. Exemplares de associacbes
realizadas podem ser observados no Apéndice K.

Ante o elucidado e com vistas ao pleno entendimento da analise bidimensional ora realizada,
convém destacar que, conforme explanado no capitulo 5, ha algumas questdes com escala de
medida invertida, cujas escalas tém sentido contrario ao esperado pelo contexto da questéo.
Por isso, para algumas analises bivariadas foram utilizadas os menores niveis de escala (nunca
ou as vezes; nenhum ou baixo; discordo totalmente ou discordo). Assim, nas andlises
apresentadas a seguir, ndo foi utilizado o padrdo da ACP, ou seja, a recodificacdo das
questdes invertidas. As questes que se encontram sob essa condi¢do foram destacadas com o

sinal em forma de estrela (*).

» CP1 - Precisdo Procedimental e Importancia do Trabalho

Q21 - 70% de atencdo total quando operam o equipamento de raios-x em condicdes

normais:
Variaveis do questionario associadas: B, F, H, 26, 27 e 28.
a) 37,9% estdo na faixa etaria de 30 a 39 anos;

b) 34,8% possuem de 01 a 03 anos e 19,3% de 03 a 05 anos de tempo de servigo em

raios-x.
C) 77,20% trabalham em turnos fixos.

d) 65,5% declararam atencdo total quando operam raios-x mesmo quando celebridades

acessam o canal de inspecéo;

e) Apenas 44,10% declararam atencdo total quando estdo estressados por motivos
pessoais; e
f) Somente 41,90% declararam atenc¢éo total quando diante de problemas familiares.

Q22 - 52% tém precisdo total ao interpretar a coloracdo caracteristica de um objeto
projetado no raios-x e 37% tém precisdo elevada:

Variaveis do questionario associadas: E, F e H.

a) Analisando por faixa etaria a percentagem de nivel de atencdo total, observou-se o

menor valor entre 06 meses a menos de 01 ano de servico em AVSEC (35,6% do total dessa
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faixa etaria). Em contraponto, os maiores valores foram encontrados nas maiores faixas de

tempo de servigo;

b) Para aqueles que ndo tém nenhuma experiéncia, o nivel total de atencdo alcangou
43,8%. Entretanto, os profissionais que declararam menos de 01 més de tempo de servico,
esse valor foi menor, 27,3%. Nas faixas etérias subsequentes, esse valor cresceu, atingindo o

apice entre 07 anos a menos de 10 anos, alcan¢ando 61,8%.

c) Os maiores indices obtidos de precisdo total estdo concentrados somente nos turnos
fixos matutino e vespertino, deve-se ponderar, todavia, que a maior propor¢do da amostra da

pesquisa estd concentrada na rotina de trabalho em turnos fixos.

Q23 - 55% tém nivel total de precisdo na identificacdo de itens proibidos quando

realizam inspecdo com detector manual de metais e 35% tém nivel elevado de preciséo:
Variaveis do questionario associadas: E e H.

a) Observou-se, proporcionalmente, um nivel de atencdo total maior na faixa de 10 anos

ou mais de tempo de servigo em AVSEC (68,3% do total dessa faixa de tempo de servigo);

b) Os maiores indices obtidos estdo concentrados somente nos “turnos fixos, somente de
manha” e “turnos fixos, somente de tarde”. Contudo, ndo pode ser desprezado o indice total
do turno fixo “somente de noite” e do turno “rotativo de manhd, tarde, a noite e de
madrugada”, pois tais indices quase alcancam os niveis de precisdo elevada dos “turnos fixos,

somente de manha” e “turnos fixos, somente a tarde”.

Q24 - 61% tém nivel total de precisdo na identificacdo de itens proibidos quando

realizam busca pessoal (revista).
Variaveis do questionario associadas: E, H e 29.

a) Observou-se, proporcionalmente, um nivel de atengdo total maior nas seguintes faixas
de tempo de servico em AVSEC: 07 a menos de 10 anos (74% do total dessa faixa de tempo
de servico); 10 anos ou mais (66,7%); e 5 anos a menos de 7 anos (61,7%).

b) Se comparado ao indice total de precisdo, os turnos fixos matutino e vespertino sdo 0s

mais expressivos.

C) Foi identificado que os profissionais AVSEC que se sentem totalmente capazes para
realizar busca pessoal também declararam ter total nivel de precisdo na identificacdo de itens
proibidos (44%).
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Q29 - 55% percebem-se com um nivel total de capacidade para realizar busca pessoal
(revista).

Variaveis do questionario associadas: E e H.

a) Dado o nivel de atencdo total por tempo de servigco, 0 menor valor foi verificado entre

3 e 5anos, com 49,5% do total dessa faixa de tempo de servico; e

b) Os turnos fixos vespertino e matutino apresentam os maiores indices de capacidade
para realizar a busca pessoal no nivel total e elevado, devendo-se ponderar que os turnos fixos

concentram a maior parte da amostra da pesquisa.

Q31 - 55% concordam totalmente que o trabalho que executam é importante para si

mesmos.
Variaveis do questionario associadas: B e E.

a) Segregando por faixa etéria, observou-se maior percentual do indicador “concordo
totalmente” nas maiores faixas etarias. Por exemplo: entre 50 a 59 anos, o indice foi de 71,8%
do total dessa faixa etéria; e

b) Observou-se nas faixas de tempo de servi¢o limitrofes os maiores percentuais da
categoria “concordo totalmente” (62,2% do total, na faixa de tempo de servico em AVSEC de

07 a menos 10 anos; 69,4% de 01 a 06 meses; e 58,7% com 10 anos ou mais).

Q 43 - 48% concordam que os treinamentos AVSEC que recebem os tornam aptos para
o0 trabalho no canal de inspecéo

Variaveis do questionario associadas: 22, 23, 24, 29 e 30.

a) 46,9% alegaram ter nivel total de atencéo para interpretar a coloracdo caracteristica de

um objeto e 40,6% nivel elevado;

b) 48,6% tém precisdo total e 41,3% tém precisdo elevada na identificacdo de itens

proibidos com detector manual de metais;

C) 54% tém precisdo total na identificacdo de itens proibidos com detector manual de

metais;
d) 50,50% se sentem totalmente capazes de realizar busca pessoal; e

e) 90,20% tém nivel e conhecimento total/elevado sobre busca pessoal.
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= CP 2 - Entorno Operacional e Equivocos no Canal de Inspegéo

*Q41 - 39% discordam/discordam totalmente que a rotatividade de profissionais

AVSEC que trabalham no canal de inspecéo afeta diretamente o seu trabalho.
Variaveis do questionario associadas: F e 43.

a) Observou-se que aqueles que se sentem menos afetados estdo na faixa de 01 a menos
05 anos de tempo de servico no canal de inspecdo; e

b) Os maiores indices estdo nas categorias concordam/concordam totalmente quando

avaliado se o treinamento que recebem os tornam aptos para o trabalho.

*Q44 - 27% concordam/concordam totalmente que a maior parte dos equivocos que
ocorrem no canal de inspecdo € pelo fato dos profissionais ndo receberem uma formacéo
adequada em AVSEC.

Variavel do questionario associada: 43.
a) A maioria concorda que o0s treinamentos os tornam aptos para o trabalho.

*QA47 - 36% discordam que a maior parte dos equivocos que ocorrem no canal de
inspecdo é consequéncia da grande movimentacdo de passageiros do aeroporto que

trabalham.
Variaveis do questionario associadas: 19 e *8.

a) 85% afirmaram ter nivel total/elevado de atengdo mesmo com barulho excessivo.

b) 61,4% alegaram nunca/as vezes sdo pressionados.

*Q49 - 36% discordam que a maior parte dos equivocos que ocorrem no canal de

inspecao é pelo fato de ndo ter disponivel equipamentos em bom estado de conservacao.
Variavel do questionario associada: 53.

a) 60,50% concordam/concordam totalmente que o0s materiais estdo em perfeitas

condigdes de uso.
*Q55 - 34% discordam que o ruido no canal de inspecao afeta seu desempenho.
Variavel do questionério associada: 19.

a) 88,30% afirmaram que o nivel da concentracdo € elevado/total mesmo com barulho

excessivo.
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= CP3 - Deficiéncias e Simplificagdo dos Procedimentos de Seguranca

*Q02 - 51% declararam que as vezes observam deficiéncias na aplicagdo dos

procedimentos de inspecao.
Variavel do questionério associada: H.
a) 78,7% estdo alocados em turnos fixos.

*Q04 - 75% nunca/as vezes é frequente a diminuicdo da atencdo no controle do fluxo
devido a reposicdo da bandeja ou a necessidade de ser cordial com o0s passageiros

(dentre outros).
Variavel do questionario associada: 26.

a) Sobre a andlise de fatores externos que podem afetar ou comprometer a atencdo no
exercicio da funcdo AVSEC, percebeu-se que 86,38% mantém atencdo total/elevada quando

celebridades acessam o canal de inspecéo.

*Q12 - 51% afirmaram que nunca se colocam no lugar do passageiro e simplificam o

processo de inspecéo de seguranca AVSEC.
Variaveis do questionario associadas: *18 e E.
a) 76,10% nunca simplificam o processo de inspecao de passageiros com deficiéncia; e

b) O menor indice foi verificado na faixa de 06 meses a menos de 01 ano (29,5% do total
dessa faixa de tempo de servigo), seguido de 01 a menos de 03 anos (47,9%). Os demais
alcancam indices acima de 50%.

*Q13 - 87% declararam que nunca permitem o acesso de um item a ARS, mesmo
havendo davida durante a inspecdo no equipamento de raios-x sobre a existéncia de

objetos proibidos.
Variavel do questionario associada: 20.

a) 65,4% declararam nivel total/elevado de atencdo ainda que algum colega insista em

conversar.

*Q15 - 80% declararam que quando estdo responsaveis pela inspe¢cdo com o detector
manual de metais, nunca liberam o acesso do passageiro mesmo quando o detector
insiste em acionar o alerta sonoro (quando o objeto parece ndo gerar perigo).

Variavel do questionério associada: 23.
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a) 92,7% esta concentrado no nivel elevado/total de precisdo na identificacdo de itens
proibidos com detector manual de metais.

*Q17 - 65% declararam que nunca, com base em suas experiéncias, realizam atividades

nao previstas nos procedimentos do posto de trabalho.
Variéveis do questionario associadas: B e F.

a) Analisando por faixa, o nivel de cumprimento dos procedimentos foi mais elevado nas

faixas etarias intermediarias: 72% entre 40 e 49 anos e 70,8% entre 30 a 39 anos; e

b) O maior indice foi verificado na maior faixa de tempo de servigo no canal de inspecao:

78,4% na faixa de 10 anos ou mais (do total da faixa de tempo de servico).

*Q18 - 54% declararam que nunca simplificam o processo de inspe¢do de seguranca de
passageiros com deficiéncias, mobilidade reduzida ou de pais acompanhados de bebés

recém-nascidos.
Variéveis do questionario associadas: 32, J e *12.

a) 98,40% declararam que concordam/concordam totalmente que o trabalho que

desempenham é importante para a sociedade;
b) Analisando por cargo que ocupa na maior parte do tempo, 0s percentuais foram:
i. 36,8% do total do controle de fluxo de passageiro;
ii.  51,4% do total de supervisor AVSEC,;
ii.  52,6% do total de op. de R-x;
iv. 55,9% do total das fun¢des distribuidas igualmente;

v. 58,8% do total da inspecdo com detector manual de metais, funcdo que aparenta maior

tendéncia para a simplificacéo; e

C) 71,70% nunca se colocam no lugar do passageiro e simplificam o processo de

inspecéo.
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= CP 4 - Concentracdo e Niveis de Atencao

Q19 - 45% dos profissionais declaram ter concentracdo total trabalho, mesmo com
barulho excessivo no horario de grande movimentacdo de passageiros no canal de

inspecao.
Variavel do questionario associada: 20.

a) 54,90% declararam ter atencéo total e 23% atencéo elevada quando um colega insiste

em conversar.

Q25 - 59% alegaram ter atencdo total/elevada no canal de inspecdo quando estao

estressados por causa da rotina de trabalho.
Variaveis do questionario associadas: H e J.

a) O maior percentual de nivel elevado/total foi verificado no turno fixo da madrugada
(71,1% do total dessa faixa de turno), em contraponto, o menor percentual foi no turno fixo da

noite (52,6% do total dessa faixa); e
b) Analisando por cargo que ocupa na maior parte do tempo, 0s percentuais foram:
i.  36,9% no controle de fluxo, aparentemente, aquele que mais simplifica;
ii. 56,3% do total da inspecdo com detector manual de metais.
iii.  60,8% do total das fun¢des distribuidas igualmente;
iv.  60,9% do total de operador especializado em raios-x; e
V.  61,7% do total de supervisor AVSEC.

Q27 - 72% assinalaram nivel de atencdo total/elevado no trabalho quando estdo
estressados por motivos pessoais, distribuido de forma equitativa entre os dois

parametros.
Variavel do questionério associada: 25.

a) 74% declararam ter nivel de atencdo total/elevada quando estressados pela rotina de
trabalho.

Q28 - 68% declararam nivel de atencdo total/elevado no trabalho quando tém

problemas familiares, distribuido de forma equitativa entre os dois parametros.

Variavel do questionario associada: 27.
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a) 94% tém nivel de atencdo total/elevado quando estdo estressados por motivos

pessoais.
= CP5 - Fatores organizacionais

Q33 - 43% declararam discordar/discordar totalmente que o trabalho que executam é

valorizado pela organizacéo.
Variaveis do questionario associadas: *58 e 38.

a) 54,65% concordam/concordam totalmente que o local disponivel para repouso e/ou

alimentacéo inviabiliza o uso do tempo de intervalo; e

b) 86,45% discordam/discordam totalmente que o salario os motiva a continuar na

carreira.

Q42 - 76% concordam/concordam totalmente que os treinamentos em AVSEC sdo

importantes para a motivagao no trabalho.
Variédvel do questionario associada: 37.

a) 60% concordam/concordam totalmente que a permanéncia na carreira € algo que

desejam.

Q51 - 45% concordam/concordam totalmente que se sentem a vontade para relatar

falhas ou equivocos que ocorrem no canal de inspecao.
Variaveis do questionario associadas: 50.

a) 65,33% concordam/concordam totalmente que relatar equivocos é fundamental para

orientar os profissionais AVSEC sobre como evitar falhas.
= CP6 - Aplicacdo e Cumprimento dos Procedimentos AVSEC

Q01 - 58% dos respondentes afirmaram que sempre/na maioria das vezes é possivel
aplicar todos os conhecimentos dos cursos AVSEC, sem excecdo, no canal de inspecéo.

Variavel do questionario associada: *02.

a) 50% observam deficiéncias na aplicacdo dos procedimentos de inspe¢do somente as

VEeZes.
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Q06 - 63% afirmaram que sempre sdo capazes de identificar que o alarme sonoro do
portico acionado é do canal de inspecdo que estdo trabalhando (em horéario de grande

movimento de passageiros).
Variavel do questionério associada: H.

a) Analisando o caso por rotina de trabalho, o maior percentual foi verificado nos turnos
rotativos a noite e de madrugada, com 71,4% (do total dessa classificacdo de turno de
trabalho).

Q07 - 68% afirmaram que cumprem sempre/na maioria das vezes todos o0s

procedimentos AVSEC quando ha grande movimentacgédo de passageiros.
Varidvel do questionario associada: 1.

a) 68,18% sempre/na maioria das vezes aplicam todos os conhecimentos dos cursos
AVSEC.

Q11 - 53% afirmaram que sempre cumprem 0s requisitos de inspecdo de seguranca

quando se trata de autoridades.
Variavel do questionario associada: F.

a) Analisando por faixa de tempo de servi¢o no canal de inspecdo, observou-se o menor
indice na categoria “menos de 01 més de experiéncia” (27,3%). Porém, ndo se verificou uma
tendéncia de aumento desse percentual no indicador conforme o aumento do tempo de

Servigo, 0 que seria esperado.
= CP 7 - Aspectos relacionados a permanéncia na carreira AVSEC

*Q34 - 55% discordam/discordam totalmente que o trabalho que executam ¢é

temporario para eles.
Variaveis do questionario associadas: B e *36.

a) Observando o comportamento da variavel por faixa etaria, verificou-se uma
porcentagem maior entre as categorias discordo totalmente/discordo nas maiores faixas

etarias: 60,7% de 50 a 59 anos (do total da faixa em questao) e 65% de 40 a 49 anos; e

b) 54% discordam/discordam totalmente que estdo em busca de outro emprego. Mas,

31,52% afirmaram que concordam/concordam totalmente com a mesma assertiva.
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*Q35 - 73% discordam/discordam totalmente que trabalham com AVSEC por falta de
outras oportunidades de emprego.

Variaveis do questionario associadas: B, D e *36.

a) Analisando por faixa etaria, os maiores indices foram verificados nas maiores faixas:
78,5% (do total da faixa em questdo) de 30 a 39 anos e 76,9% entre 50 e 59 anos;

b) Associando por grau de instrucdo, o percentual das categorias discordo/discordo
totalmente foi: 64,3% superior incompleto; 73,4% superior completo; e 75,1% ensino médio;

e

C) 52,66% discordam/discordam totalmente que estdo em busca de outro emprego e
32,74% concordam/concordam totalmente que estdo em busca de outro emprego.

Q37 - 52% concordam/concordam totalmente que a permanéncia na carreira AVSEC ¢

algo que desejam.
Variéveis do questionario associadas: B, | e 31.

a) Analisando-se por faixa etaria, os menores indices de concordancia/concordancia total
foram verificados nas menores faixas: 25% (do total da faixa etaria especifica) de 18 a 19
anos; 31% de 20 a 24 anos; 40,5% entre 25 a 29 anos;

b) Associando-se ao rendimento mensal bruto: verificou-se 0 menor percentual na menor
faixa de rendimento (R$ 678 a R$899), com 36,10%; e

C) 99,62% concordam/concordam totalmente que o trabalho que executam é importante

para eles.

Em face da gama de informacGes apresentadas, faz-se oportuno destacar os principais
resultados observados que coadunam com a literatura estudada, fundamentalmente, no

capitulo 4 do estudo em tela, 0s quais constam listados a seguir:

a) os turnos fixos de trabalho concentraram os maiores percentuais de atengéo total e
precisdo de interpretacdo na operacdo do equipamento de raios-x (exemplos: questdes
21 e 22);

b) a aptidao profissional parece associar-se ao processo instrucional em AVSEC e

relacionar-se com os niveis de atencéo e precisdo (exemplo: questdo 43);
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c) o tempo de servico no canal de inspecdo no intervalo de 01 a menos de 05 anos
concentra os menores percentuais de influéncia da rotatividade no desempenho em
servigo (exemplo: questédo 41);

d) as faixas de menor tempo de servico em AVSEC apresentaram os menores indices de
néo simplificacdo dos procedimentos de inspecdo (exemplo: questdo 12);

e) a inspecdo com detector manual de metais e o controle de fluxo apresentaram maior
tendéncia a simplificacdo dos procedimentos (exemplos: questdes 28 e 25);

f) ha maior tendéncia quanto a permanéncia na carreira AVSEC no intervalo etario entre
40 a 49 anos (exemplo: questdo 34);

g) o reconhecimento da importancia social do trabalho em AVSEC agregou 0s maiores
percentuais (exemplo: questdo 18);

h) a atencédo total/elevada manteve-se com percentual alto quando associada ao estresse
por motivos pessoais (exemplo: questdo 28); e

i) apercepgdo de valorizacdo organizacional varia de forma conjunta ao salario recebido.

Com isso, ficam completadas as analises entre os resultados advindos da pesquisa, com as
quais foi possivel demonstrar que as questdes possuem um determinado grau de associacgéo,
seja quando confrontadas com o0s aspectos socioecondmicos, ou quando observadas

conjuntamente em relacdo aos demais questionamentos técnicos.

Deve-se observar, ndo obstante, que resultados ora listados decorrentes da analise
bidimensional, ndo indicam, essencialmente, que ha evidéncias de relacdes causais entre as
varidveis. Ainda que tenham grau de combinacdo elevado, as variaveis (questbes) nédo
apresentam necessariamente qualquer relacdo de causa e efeito. Essa andlise representa,

simplesmente, a tendéncia que as variaveis apresentam quanto a sua varia¢do conjunta.
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7- CONCLUSOES

O trabalho desenvolvido no canal de inspecdo guarda peculiaridades Unicas, relacionadas a
seguranca nacional e internacional e é fruto de uma intricada rede de variaveis que precisa ser

compreendida e, por isso, € bastante desafiador.

Essa compreenséo perpassa pela classificagdo dos fendmenos observados no contexto real de
trabalho e é fundamental para a ciéncia, pois aléem de ordenar a realidade empirica como
ocorre de fato, ela cria uma estrutura causal que apoia o entendimento sobre o fenémeno

estudado.

Ao propor um estudo que reconhece a variabilidade no processo de inspe¢édo de seguranga por
meio da investigacdo da incidéncia de fatores humanos que afetam o desempenho dos
profissionais AVSEC, os fatores e erros humanos passam a ser reconhecidos como parte do

sistema, e, por isso, podem ser suficientemente explorados para a melhoria desse processo.

Com essa proposta, vé-se também reduzida a distancia entre o trabalho prescrito e o trabalho
real, uma vez que a investigacdo realizada possibilitou uma aproximacdo da realidade
operacional vivenciada pelos profissionais AVSEC. Isso porque os resultados da presente
pesquisa apontaram que as questdes afetas a retencdo de pessoal, ao entorno operacional, a
retencdo de pessoal/cultura de seguranca, ao excesso de confianga/sobrecarga de
informacdo, bem como o efeito de halo/olhos que ndo véem, coracdo que ndo
sente/problemas com causalidade e os erros provocados por interferéncias sdo os tipos de
fatores e erros humanos mais incidentes e que podem impactar na precisdo procedimental e na

percepcédo de importancia do trabalho para esses profissionais.

Considerando os indices obtidos sobre a percep¢do organizacional por parte dos respondentes,
seja em decorréncia do baixo salario recebido ou da desvalorizacdo do trabalho que
desempenham, ndo obstante sua importancia, além das questdes afetas a temperatura e ruido,
restam claras que medidas devem ser adotadas pelos entes responsaveis para promover
mudancas nesse cenario que sejam suficientes para provocar o decréscimo dos percentuais de

fatores e erros resultantes desse estudo.

Com esses resultados, a presente pesquisa traz também uma contribuicdo social a classe
profissional dos agentes de protecdo de aviagéo civil, uma vez que identificou fatores e erros

incidentes no processo inspecdo de seguranca da aviagdo civil, os quais podem ser
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solucionados ou mitigados por medidas tangiveis, exequiveis, objetivas e préaticas, o que
pressupbde a valorizacdo continua desse profissional, fundamental na manutencdo da

seguranca nacional e internacional.

Sob essa perspectiva e a partir dos resultados alcancados, essa pesquisa também pode se
constituir como um fator contributivo para o alcance de maiores niveis de desempenho em
servico, visto que o custo de um comportamento humano imperfeito é bastante consideravel,

tanto no que se refere ao aspecto financeiro quanto na preservacdo da vida humana.

Uma s6 falha nos procedimentos de security pode causar grandes impactos, tal como a
desestabilizacdo das equipes de profissionais AVSEC que laboram no canal de inspecdo e a
erosdo da confianca dos usuarios do transporte aereo. Por essa razdo, o enfoque na seguranga
da aviacdo civil concentrou-se ao longo do tempo na tecnologia, com o objetivo de eliminar o

erro do sistema com a substituicdo do operador humano ante o aparato tecnolégico.

Sendo o elemento humano parte indissocidvel do processo de inspecdo, até o presente
momento, o fator e o erro em potencial e, infelizmente, o anseio por extingui-los é
inexequivel, pois é parte inerente da condi¢cdo humana, ainda que se disponha de profissionais

que estejam qualificados no rigor normativo e certificados para o exercicio de sua funcéo.

Além do fator e do erro humano, todo ato de interferéncia ilicita para ocorrer depende da
concatenagdo de sucesso quanto ao rompimento das barreiras de seguranca e de uma cadeia
de fatores que se associam, ndo existindo, portanto, regras precisas ou estanques para a
previsdo de um evento. Assim, 0 seu marco explicativo é sempre a posteriori, apds sua

incidéncia no sistema.

No entanto, a incidéncia do fator e do erro humano em sistemas complexos é toleravel, dada a
estrutura do sistema de defesa em profundidade e a utilizacdo de recursos tecnolégicos que
apoOiam a atuacdo profissional. Ademais, o convivio com esse fator e 0s possiveis erros é o
preco inevitavel que se paga ante a necessidade de executar tarefas de alto risco e complexas,

nas quais o ser humano é um elemento indispensavel.

Nessa conjuntura, resulta critica a interven¢do humana em situagfes atipicas ou que exijam
acOes de contingéncia, pois existem fungdes e tarefas que somente podem ser realizadas pelos

seres humanos, tal como os processos dedutivos e indutivos para extrair conhecimentos das

247



informagdes coletadas através do tempo e do espaco e para aprender com as experiéncias
adquiridas com o trabalho em equipe, por exemplo.

Insta salientar, todavia, que considerada a baixa probabilidade que se repita a mesma
combinacdo de falhas para a ocorréncia de um ato de interferéncia ilicita no sistema de
aviacdo civil, centrar todo o esforco para prevenir apenas a reincidéncia de falhas ativas,
especificas, terd um impacto limitado para a seguranca da aviac&o civil, pois essas falhas sdo

apenas a proverbial “ponta do iceberg”, parafraseando James Reason (2009).

Ao dispor da vantagem de poder analisar a incidéncia de falhas humanas em retrospectiva,
geralmente ndo tendo envolvimento direto nas falhas ativas, os detentores de
responsabilidades nacionais devem adotar posicionamento técnico e de gerenciamento de
riscos, planejando e aplicando métodos de andlise de fiabilidade humana, ainda que a opc¢éo

mais adotada para o sistema de defesa em profundidade seja ver o futuro pelo retrovisor.

Com efeito, a preocupagdo com a melhoria da seguranca deve ser materializada por meio de
acOes concretas e ndo apenas externalizada e compartilhada por meio de ideais. Assim, é
necessaria a adocdo de uma postura ativa que fomente medidas de seguranca. Para tanto, é
imprescindivel que os responsaveis pelas decisGes gerenciais tenham uma participacdo tdo

ativa quanto o pessoal operacional na prevencao de fatores ou erro humano no sistema.

A seguranca na aviacao figura como objetivo principal para o sistema, tanto no que concerne
aos aspectos relacionados a safety como no que condiz a security, enfoque desse estudo.
Portanto, tendo em vista os resultados ora apresentados acerca do fator e do erro humano no
canal de inspecdo, o sistema e seus respectivos atores, cada qual com suas atribuicdes e
responsabilidades nacionais, devem ser céleres em suas respostas, uma vez que, independente
da sofisticacdo académica ou dos resultados de pesquisas sobre a matéria, os erros e fatores

humanos sempre serdo incidentes, seja em maior ou menor escala.

Quando se trata de resolver problemas advindos dos fatores e erros humanos é frequente a
adocdo de meétodos intuitivos de estudo, que se constroem superficialmente, em que pese a
preservacdo de vidas humanas possam depender do resultado de estudos dessa natureza ou da

forma que sdo conduzidos.

Porém, esse estudo buscou demonstrar que as oportunidades para a ocorréncia de erros ou
fatores humanos pode ser reduzida, pois além de té-los identificado no contexto estudado, o
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que serviu para a confirmacdo da hipdtese ora estabelecida, sua predominancia foi
determinada e seu impacto e as possiveis causas de sua incidéncia no sistema foram
analisados, atributos necessarios para o alcance dos objetivos propostos e para essa reducao.
Assim, 0s ensinamentos acerca da investigacdo do erro humano e a aplicabilidade das técnicas
de controle podem restringir a probabilidade de sua incidéncia e, com isso, trazer maiores

indices de seguranga da aviagdo civil contra atos de interferéncia ilicita.

Sendo a seguranca o0 objetivo final de todos aqueles que se dedicam a aviacdo, é essencial
assegurar um nivel apropriado de conhecimento em matéria de fatores e erros humanos em
toda inddstria. Nesse sentido, espera-se que esse estudo também tenha contribuido para o

fornecimento de subsidios minimos necessarios para seu controle e mitigacéo.
7.1 LIMITACOES DO ESTUDO

O banco de dados utilizado para obtencado dos resultados dessa pesquisa, denominado “Banco
de Dados AVSEC Habilitados”, o qual ¢ a tnica fonte de dados disponivel ao pablico geral
para obter o nimero de operadores especializados em raios-x por aeroporto, apresentou
inconsisténcias nos dados relativas a falta de designacdo desses profissionais com 0s
aeroportos cadastrados, totalizando 2,8% da populacdo. Por ndo saber o fator motivador dessa

falta de vinculo, esse percentual foi retirado para fins de calculos amostrais.

Como a pesquisa buscou levantar dados descentralizados e de diferentes operadores
aeroportudrios e dada a limitacdo de tempo e de recursos financeiros, optou-se pela realizagdo
da pesquisa durante os exames de certificacdo, nos termos da Portaria ANAC 01/2013, sendo
esse fator também determinante para a selecdo dos aeroportos da pesquisa. O emprego desse

pardmetro de selecdo encerra um viés a amostra.

Ainda que parte da coleta de dados tenha ocorrido durante os exames de certificacdo, devido
aos problemas explicitados no capitulo 5, foi necessaria também a conducéo da pesquisa por
servidores dos NURACs. Assim, respeitada a necessidade de adequar a realizacdo da pesquisa
com a disponibilidade dos servidores alocados nos NURACSs e a priorizagdo das atividades
primérias do ente regulador, foi preciso estender o periodo de coleta de dados até obter sua

completude.

Sob outra perspectiva limitante a pesquisa, cabe mencionar que ndo foi encontrada na
literatura publicada nenhuma anélise anterior sobre a incidéncia de fatores e erros humanos no
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canal de inspecdo de seguranca, a partir do modelo GEMS ou sob a égide dos quatro eixos
teméaticos do compéndio documental emitido pela OACI. Por isso, sugere-se que outras

avaliacdes sejam realizadas para gerar mais dados para a discussdo do assunto.

Em face da escassez de investigacdo sobre essa temética e na populacdo alvo, ndo se
identificou instrumentos concebidos para medir 0 mesmo construto, a incidéncia de fatores e
erros humanos no canal de inspecdo, de modo que a elaboracdo dos itens do questionario

fundamentou-se apenas na literatura proposta sem comprovacao empirica.

Pelo exposto no paragrafo precedente, a escala de frequéncia (os niveis de intensidade e o
grau de concordancia) empregada no instrumento da pesquisa deve, porém, ser usada com
cautela a fim de se buscar um maior amadurecimento teérico-metodoldgico. De todo modo, o
questionario podera ser adotado, ja que analise de consisténcia interna das variaveis

demonstrou-se valida, conforme demonstrado no capitulo 5.

Outro limitador se refere a ndo publicidade dos resultados por aeroportos pesquisados.
Considerando que estudar os detalhamentos dos processos AVSEC requer respeitabilidade
aos principios e mecanismos que visam assegurar a integridade da seguranca nacional e
internacional, faz-se necessario assumir compromisso quanto a ndo divulgacdo ou
apresentacdo de dados ou resultados que possam sugerir ou pressupor a identificagdo dos
aeroportos participantes dessa pesquisa ou ainda vincular um determinado resultado a um

dado aeroporto.

Por essa razdo, optou-se pela apresentacdo geral dos resultados sobre os fatores e erros
humanos no canal de inspecdo de seguranca dos aeroportos participantes. De outra forma, 0s
resultados advindos desse estudo poderiam, se julgado necessario pelos 6rgéos detentores de
responsabilidades nacionais AVSEC, ser submetidos aos critérios e diretrizes de classificagéo
de informagGes previstos na Lei n° 12.527/2011, que regula o acesso a informacg0es (Lei de

Acesso a Informacdo).

Investigar o fator e 0 erro humano em sistemas complexos € aparentemente uma tarefa ardua.
Primeiramente, porque os principios atinentes aos fatores e erros humanos no ambito de
security estdo em processo gradativo de incorporacdo a literatura, tanto técnica como
académica, embora exercam influéncia intrinseca nos processos de inspecao em seguranca.

Em segundo lugar o fato de gerar respostas que ndo sao plenamente conclusivas e finais.
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No entanto, os beneficios a serem obtidos a partir de investigacGes sistematicas sobre a
incidéncia de ambos faz valer & pena os esfor¢cos empregados. Muito embora a investigacéo
ora apresentada sobre os fatores e erros humanos no canal de inspecdo tenha gerado
estimativas capazes de permitir um aprimoramento de edi¢fes futuras de estudo dessa
natureza, esses sdo apenas preliminares e, portanto, representa um preadmbulo para novos

estudos sobre a matéria.
7.2 RECOMENDA(}C)ES PARA ESTUDOS FUTUROS

Em decorréncia das limitacbes nas quais se deparou esse estudo, aliada a caréncia de
instrumentos destinados a avaliacdo da incidéncia de fatores humanos no processo de
inspecdo de seguranga, recomenda-se a utilizagdo do instrumento desse estudo em situagdes
de pesquisa que incorpore ndo somente aeroportos de grande expressividade de demanda de
usuarios, mas aqueles de médio e pequeno porte, tal como se buscou proceder nessa pesquisa.
Todavia, sugere-se que a adocdo dessa alternativa busque equalizar a representatividade por

porte de aeroportos.

Como segunda alternativa, pesquisas correlatas poderiam ser desenvolvidas em um Unico
aeroporto, a fim de realizar um estudo de caso e, assim, confrontar os resultados ora obtidos.
Nesse caso, a realizacdo da pesquisa poderia ser completamente realizada pelo proprio
pesquisador, fator que pode além de contribuir para maior qualidade dos resultados, dado o
empenho e sensibilizacdo junto aos sujeitos da pesquisa, evitar dispéndio de recursos
humanos adicionais ou gastos suplementares com diarias e passagens, caso optasse por

aeroporto localizado na cidade onde reside.

A adocdo de uma das alternativas ora esbocadas pode favorecer a andlise da escala e do
proprio instrumento da pesquisa, cujo aperfeicoamento e validagcdo poderdo trazer maior

confiabilidade aos resultados e as suas caracteristicas métricas.

Por outro lado, estudos futuros poderiam refinar o questionario, mediante a redugdo das
questdes nele constante, utilizando-se como principio basilar aquelas que foram excluidas
pela ACP. Outro ponto relevante sobre o instrumento da pesquisa se refere a alteracdo da
questdo “k” dos dados preliminares, na qual poderia ser empregada a mesma escala da
questdo “g”. Essa medida iria concorrer para o estabelecimento de comparagdes mais precisas

sobre a carga horéaria diaria de trabalho do profissional AVSEC.
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De forma secundéria e para observar a incidéncia de fatores e erros humanos especificos,
sugere-se ainda concentrar-se na investigacdo individual ou por pares de eixos temaéticos,
dentre aqueles expressos na literatura especializada (modelo GEMS ou eixos do DOC 9808,
2002). Faz-se mister salientar que esse mesmo tipo de analise poderia concentrar-se em um
Componente Principal ou pares de Componentes Principais, uma vez que também
representam eixos tematicos especificos. A concentragdo de tais investigacbes poderia
contribuir para o aprofundamento da compreensdo acerca da intrincada rede de fatores e erros
humanos que se encontram presentes no canal de inspecéo e que interferem no desempenho
dos profissionais AVSEC.

Em terceiro lugar, propde-se a execucdo de estudos comparativos com outras pesquisas sobre
a incidéncia do fator e do erro humano, desde que tenha sido realizada em sistemas
complexos ou sociotécnicos, a fim de que os resultados sejam confrontados e avaliados sob
uma perspectiva comum, observando as caracteristicas que se mantém e aquelas que séo

peculiares a cada sistema.

Recomendavel também seria comparar os dados resultantes da presente pesquisa com estudos
sobre a EPR e com a utilizacdo de uma das técnicas de andlise da fiabilidade humana, uma
vez que se constituem como ferramentas para a disponibilizacdo de dados relativos a predi¢édo
das probabilidades de ocorréncia do erro humano.

Aliada a auto-observacdo, estudos futuros poderiam estruturar o0 método de coleta de dados
por meio da combinacdo de duas ou das trés técnicas de deteccdo de fator e erro humano, tais
como as mencionadas no decurso do capitulo 4, respostas sistémicas e identificacdo por
terceiros. Assim, além de estabelecer um pardmetro de comparacdo com os resultados
decorrentes do método adotado na presente pesquisa, poderia ser evitado que pesquisas
futuras utilizem um Unico instrumento de detec¢do. Todavia, cabe salientar que no caso da
utilizacdo da técnica de respostas sistémicas, faz-se necessario ndo somente requerer
autorizacdo junto ao operador aeroportuario, mas também coordenar conjuntamente a
realizacdo da pesquisa, de modo a ndo acarretar prejuizo ao pleno desenvolvimento das

atividades do aeroporto.

Considerando-se que a experiéncia do profissional AVSEC foi utilizada como critério para
dimensionar e delimitar a amostra de participantes da presente pesquisa, recomenda-se que

estudos futuros enfoquem a analise dos resultados na interface entre o tempo de experiéncia e
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0s tipos de erros ou fatores humanos, cujo passo inicial foi tragado pelos resultados advindos
da analise bidimensional constante no capitulo 6. A partir dessa perspectiva, poderdo ser
classificados e profundamente analisados os tipos de fatores e erros humanos por tempo de

servigo no canal de inspecao.

Os resultados advindos do presente estudo também poderdo constituir-se como um esforco
pioneiro para a sua concretizagdo como instrumento de trabalho, como fonte de informagéo
para uma possivel intervencdo no contexto laboral dos profissionais AVSEC, tanto pelos

operadores aéreos, aeroportuarios e pela propria Agéncia reguladora do setor.

Em virtude de ter sido empregado apenas no contexto brasileiro, recomenda-se que, no caso
de ado¢do do instrumento da pesquisa por outros paises interessados, sejam despendidos
esforcos para sua normatizacdo na cultura correspondente, ndo obstante tenha sido
parcialmente baseado no manual emitido pela OACI sobre a matéria, o qual fornece

orientacOes aos seus paises signatarios.

Novas questdes emergem ao se propor, por fim, a investigacdo das falhas latentes incidentes
nesse componente da infraestrutura aeroportuaria, o canal de inspecéo. A viabilidade de uma
pesquisa sob esse enfoque ou que proporcionasse a integracao entre falhas latentes e falhas
ativas poderiam despertar uma compreensdo mais profunda e sélida por meio da interface e

confronto das questfes nelas inerentes.

253



REFERENCIAS

ABRAHAO, Jilia. et al. Introducdo & ergonomia: da pratica & teoria. S0 Paulo: Blucher,
20009.

ACI - Airport Council International. World Airport Traffic Report, 2012.

ANAC - Agéncia Nacional de Aviacdo Civil. Resolucdo N° 63, de 26 de novembro de 2008.
Aprova o Programa Nacional de Instrugdo em Seguranga da Aviacao Civil - PNIAVSEC.

. Agéncia Nacional de Aviacdo Civil. Resolucdo N° 130, de 08 de dezembro de 2009.
Aprova os procedimentos de identificacdo do passageiro, para 0 embarque nos aeroportos
brasileiros.

. Agéncia Nacional de Aviagdo Civil. Regulamento Brasileiro da Aviagdo Civil -
RBAC N° 111, de 18 de junho de 2010. Programa Nacional de Controle da Qualidade em
Seguranca da Aviacdo Civil contra Atos de Interferéncia llicita.

. Agéncia Nacional de Aviacdo Civil. Resolucdo N° 167, de 17 de agosto de 2010.
Estabelece diretrizes para o gerenciamento de risco a Seguranca da Aviacgdo Civil contra Atos
de Interferéncia llicita (AVSEC) pela ANAC.

. Agéncia Nacional de Aviacdo Civil. Resolucdo N° 207, de 22 de novembro de 2011.
Dispde sobre os procedimentos de inspecdo de seguranca da aviacdo civil contra atos de
interferéncia ilicita nos aeroportos e da outras providéncias.

. Agéncia Nacional de Aviacdo Civil. AVSEC Habilitados. Disponivel em:
http://www2.anac.gov.br/avsec/. Acesso em: 11 set. 2013.

. Agéncia Nacional de Aviacdo Civil. Regulamento Brasileiro da Aviacdo Civil -
RBAC N° 108. Seguranca da Aviacdo Civil contra Atos de Interferéncia llicita — Operador
Aéreo, de 08 de novembro de 2012.

. Agéncia Nacional de Aviagdo Civil - ANAC. Portaria ANAC N° 1/SIA, de 02 de
janeiro de 2013. Define o cronograma de realizacdo dos exames de certificacdo dos
profissionais AVSEC.

. Agéncia Nacional de Aviacdo Civil. Portaria ANAC N° 326, de 31 de janeiro 1° de
fevereiro de 2013. Institui e extingue unidades administrativas regionais.

. Agéncia Nacional de Aviacao Civil. Portaria ANAC N° 1188/SIA, de 09 de maio de
2013. Dispde sobre a realizagcdo dos Exames de Certificagdo em Seguranca da Aviagdo Civil
contra atos de Interferéncia Ilicita - AVSEC.

Agéncia Nacional de Aviacdo Civil. Regulagdo. Disponivel em:
http://www.anac.gov.br. Acesso em: 13 out. 2013

. Agéncia Nacional de Aviacdo Civil e INFRAERO Empresa Brasileira de
Infraestrutura Aeroportuéria. Estudo Canais de Inspecdo. RBAC/IS n° 107, 2014.

AMORES, Carmen Cordero e Fernandez, Ignacio Lopez. (2012) Descubrir la seguridad
aeroportudria. Centro de Documentaciones y Publicaciones de Aena - Aeropuertos Espafioles
e Navegacion Aérea, 2012.

BARBETTA, Pedro Alberto. Estatistica Aplicada as Ciéncias Sociais. 72 ed. Florianopolis:
Ed. da UFSC, 2011.

254



BOLFARINE, Heleno e BUSSAB, Wilton O. Elementos de Amostragem. Instituto de
Matemaética e Estatistica. Universidade de S&o Paulo. Verséo Preliminar, julho, 2000.

BOSZCZOWSKI, Leonardo; CAVALLARI, Luiz Gustavo Silva. Facilitacdo e Seguranca da
Aviacdo Civil contra Atos de Interferéncia llicita. In: Agéncia Nacional de Aviagdo Civil.
Aspectos Tecnicos da Aviacao Civil. Curso de Formacdo. Especialista em Regulacdo de
Aviacdo Civil. Modulo 4. Universidade de Brasilia. Cespe, 2013.

BRASIL. Constituicdo da Republica Federativa do Brasil de 1988.

. Decreto N° 7168, de 05 de maio de 2010. Dispbe sobre o Programa Nacional de
Seguranca da Aviacdo Civil Contra Atos de Interferéncia llicita (PNAVSEC).

. Lei de acesso a informagédo. Lei n°® 12.527, de 18 de novembro de 2011. Regula o
acesso a informacoes previsto no inciso XXXIII do art. 50, no inciso Il do § 3° do art. 37 e no
8§ 2° do art. 216 da Constituicdo Federal; altera a Lei n° 8.112, de 11 de dezembro de 1990;
revoga a Lei n° 11.111, de 5 de maio de 2005, e dispositivos da Lei n° 8.159, de 8 de janeiro
de 1991; e da outras providéncias.

. Lein®11.182, de 27 de setembro de 2005. Cria a Agéncia Nacional de Aviacdo Civil
— ANAC, e da outras providéncias.

. Decreto n° 21.713, de 27 de agosto de 1946. Promulga a Convencao sébre Aviacao
Civil Internacional, concluida em Chicago a 7 de dezembro de 1944 e firmado pelo Brasil, em
Washington, a 29 de maio de 1945.

BUSSAB, Wilton de O. e MORETTIN, Pedro A. Estatistica Béasica. 6. Ed. Sdo Paulo:
Saraiva, 2010.

CENIPA - Centro de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aerondutico. Disponivel em:
http://www.cenipa.aer.mil.br/cenipa/Anexos/article/19/FCA%20581%20ESTATISTICA%20
AVIA%C3 87%C3%830%20CIVIL%202012_V4.pdf. Acesso em: 16 abr. 2013

COLLARES, Carlos. Interpretacdo dos resultados gerados pelo SPSS para andlise
fatorial/analise de componentes principais, 2011. Disponivel em:
http://carloscollares.blogspot.com.br/2011/01/interpretacao-dos-resultados-gerados.html
Acesso em: 28 mar.2014.,

COUTO, H.A. Ergonomia na prevencdo da falha humana e na melhoria da confiabilidade
humana no trabalho. In: . Ergonomia aplicada ao trabalho. O manual técnico da
maquina humana. Belo Horizonte, Ergo Ed., 1996.

CUNHA, Alexander Montero. Ciéncia, Tecnologia e Sociedade na Optica Docente:
Construgdo e Validagdo de Uma Escala de Atitudes.103f. Dissertacdo. (Mestrado em
Educacédo). Faculdade de Educagdo, Universidade Estadual de Campinas. Campinas, 2008.

DECEA - Departamento de Controle do Espaco Aéreo. Disponivel em:
http://www.decea.gov.br/espaco-aereo. Acesso em: 12 maio 2013.

DISMUKES, R. Key. Human Error in Aviation.Critical Essays on Human Factors in
Aviation. England: Ashgate, 2009.

ESCARIA, Vitor. Métodos Quantitativos Aplicados. Lisboa: Instituto Superior de Economia e
Gestdo — ISEG, 2013. Disponivel em: http://pascal.iseg.ulisboa.pt/~vescaria/mqga/aula05.pdf.
Acesso em: 16 maio 2014.

255


http://legislacao.planalto.gov.br/legisla/legislacao.nsf/Viw_Identificacao/dec%2021.713-1946?OpenDocument
http://carloscollares.blogspot.com.br/2011/01/interpretacao-dos-resultados-gerados.html

GARRIGOU, Alain et. al. As Atividades dos Profissionais de Seguranca: uma Problematica
Desconhecida. Anais do Congresso da ABERGO, Salvador, Bahia, novembro, 1999.

IBM. Pairwise vs. Listwise deletion. What are they? When to use them? Disponivel em:
http://www-01.ibm.com/support/docview.wss?uid=swg21475199. IBM Corp. Armonk, New
York, 2010. Acesso em: 28 mar. 2014.

JACOBSEN, Daniel. Vocé sabe pesquisar no Google? Sua resposta provavelmente é sim,
mas mesmo assim recomendo ler esse artigo. Aladraba, 2012. Disponivel em:
http://www.aldabra.com.br/artigo/site/dicas-de-pesquisa-no-google. Acesso em: 05 maio
2013.

JUNIOR. Anténio Azevedo. A Regulamentacdo Internacional da Organizacdo da Aviac&o
Civil Internacional. Escola Superior de Tecnologia e Gestdo. Instituto Politécnico de Beja.
Portugal, 2009. Disponivel em: http://www.estig.ipbeja.pt/~ac_direito/OACI.pdf. Acesso em:
28 de jul. 2013.

KEEDI, Samir; MENDONCA, Paulo C. C. Transportes e seguros no comeércio exterior. 2. ed.
Séo Paulo: Aduaneiras, 2000.

MARTINS, Daniela de Almeida et.al. O conceito de fatores humanos na avia¢éo. Unicamp,
2005.

MENDONCA, Flavio Antdnio Coimbra; BAPTISTA, Daniella. Consequéncias da
Criminalizacdo de Acidentes Aeronauticos . SIPAER. vol. 1, n° 2: marco de 2010. Disponivel
em: http://inseer.ibict.br/sipaer/index.php/sipaer/article/view/37/37. Acesso em: 14 mar. 2013

MINAYO, Maria Cecilia de Souza (Org.). Pesquisa Social: Teoria, Método e Criatividade.
25% ed. Revista e atualizada. Petrépolis, RJ: Vozes, 2007.

Ministério do Trabalho e Emprego - MTE. Portal do Trabalho e emprego. Disponivel em:
http://www.mtecbo.gov.br/cbosite/pages/pesquisas/ResultadoOcupacaoMovimentacao.jsf.
Acesso em: 03 jun. 2013.

OACI. Organizacao de Aviacdo Civil Internacional. DOC 9824. Human Factors Guidelines
for Aircraft Maintenance Manual. Montreal, Canada: ICAO, 2003. Disponivel em:
http://www.icao.int/ ANB/humanfactors/Documents.html. Acesso em: 01 maio 2013.

. DOC 9808. Los factores humanos em las operaciones de seguridad de la aviacén
civil. 12 ed. Montreal, Canada: ICAO, 2002.

. DOC 9683. Manual de Instruccion sobre Factores Humanos. Primeira Edicion.
Montreal, Canada: ICAO, 1998.

. Nota de Estudio. Asamblea — 37° Periodo de Sesiones. Comité Ejecutivo. A37-
WP/256. EX/51. Montreal, Canada: ICAO, 2010.

. Annex 9 - Facilitation. 12 ed. Montreal, Canada: ICAO, 2005.

. Annex 17 - Safeguarding International Civil Aviation Against Acts of Unlawful
Interference. 9 ed. Montreal, Canada: ICAQ, 2011.

. DOC 9859. Safety Management Manual (SMM) (AN/474). 3ed. Montreal, Canada:
ICAO, 2013.

. DOC 8973 Security Manual for Safeguarding Civil Aviation Against Acts of
Unlawful Interference. 7° ed. Montreal, Canada: ICAO, 2008.

256



. Programa de Instruccién sobre la seguridad de la aviacion de la organizacion de
aviacion civil internacional. Material de instruccion sobre seguridad de la aviacion. Curso de
inspetores nacionales. Manual del participante. Fase Ill. H2.2 Montreal, Canada: ICAO,
2011,

PASQUALLI, Luiz. Principios de elaboracéo de escalas psicoldgicas. Revista de Psiquiatria
Clinica 25 (5). Edigdo Especial: p.206-213, 1998.

PEREIRA, Alexandre. SPSS-Guia Pratico de Utilizacdo Analise de Dados para as Ciéncias
Sociais e Psicologia. 72 Ed. Edicdes Silabo, 2006.

PEREIRA, Rafael Rodrigues Dias. RBAC n° 108 e IS n° 108. Seguranca da Aviacéo Civil
contra Atos de Interferéncia llicita - Operador Aéreo. Brasilia: Agéncia Nacional de Aviagao
Civil, 2013. 46 slides: color. Slides gerados a partir do software PowerPoint.

REASON, James. Understanding adverse events: human factors. Qual Health Care, v. 4, n. 2,
1995.

. Human Error. Cambridge. Cambridge University, 1990.
. El Error Humano. 12 Edicion. Madrid: Modus Laborandi, 2009.

REIS, Elizabeth. Estatistica Multivariada Aplicada. 22 Edi¢do. Revista e Corrigida. Lisboa:
EdicGes Silabo, 2001.

SILVA, Cristina L.S. Petrarolha. Bases Gerais da Experimentacdo. Faculdades Integradas
Stella Maris de Andradina-FISMA, 2003. Disponivel em:
http://www.fea.br/Arquivos/Educa%C3%A7%C3%A30%20F%C3%ADsica%?20-
%20L.icenciatura/Material%20Prof%C2%AA%20Cristina%20Metodologia%20da%20Pesqui
sa/Bases%20Gerais%20da%20Experimentacao.pdf. Acesso em 01 de ago.2013.

STRAUCH, Barry. Investigating Human Error: incidents, accidents and complex systems.
England: Ashgate, 2002.

Guia Trabalhista. Tabela dos Valores Nominais do Salario Minimo, 2014. Acesso em: 12
maio 2014. Disponivel em: http://www.guiatrabalhista.com.br/guia/salario_minimo.htm

TADEU, Hugo Ferreira Braga (org.). Logistica Aeroportuaria. Analises Setoriais e 0 Modelo
de Cidades-aeroportos. Sdo Paulo: Cengage Learning, 2010.

257



APENDICES

258



APENDICE A - Aspectos sumarios das responsabilidades instituidas no PNAVSEC a
cada 6rgao ou entidade que compdem a estrutura do sistema de seguranca da aviacao

civil contra atos de interferéncia ilicita

a) Comando da Aeronautica

Conforme estabelecido no art. 14 do PNAVSEC, o Comando da Aeronautica € responsavel
por aplicar as medidas de policiamento do espaco aéreo brasileiro, cabiveis nos casos de voos
de aeronaves sob suspeita ou ato de interferéncia ilicita. Além disso, deve normatizar
atividades quanto & AVSEC, na esfera de sua competéncia, e estabelecer medidas de

seguranca de suas areas, instalacdes e equipamentos aeronauticos.

Ao Comando da Aeronautica e ao Ministério da Defesa esta subordinado o Departamento de
Controle do Espaco Aéreo — DECEA, que tem como responsabilidade o planejamento,
regulamentacdo, cumprimento de normas, regras e acordos internacionais atinentes a

atividade de controle estratégico e sistémico do espaco aéreo.

Ao mesmo tempo, esse departamento opera, atualiza, revitaliza e mantém a infraestrutura
necessaria a comunicacdo e navegacdo, elementos imprescindiveis a aviacdo nacional e
internacional que circula no espaco aéreo brasileiro. Por essas fungdes e responsabilidades, o
DECEA é considerado como o6rgao central do SISCEAB - Sistema de Controle do Espaco
Aéreo Brasileiro (DECEA, 2013).

No ambito de sua competéncia, 0o DECEA tem o dever de assegurar a regularidade, seguranca
e fluidez do movimento aéreo, gerenciando a circulacdo de aeronaves militares e civis no

espaco aéereo sob responsabilidade do Brasil.

De forma complementar, cumpre mencionar que € responsabilidade desse departamento
contribuir para as tarefas essenciais a atividade de defesa aérea do territério brasileiro, posto
que é a Unica instituicdo brasileira detentora daexpertisee da tecnologia, ambas
indispensaveis para a consecucdo dos complexos procedimentos relacionados ao controle, a

defesa e a manutencdo permanente da soberania do espaco aéreo (DECEA, 2013).

Assim, pelas razdes técnica e logistica ora explanada, o comando da aerondutica atua
diretamente no sistema, além de regular e fiscalizar as atividades arroladas em sua area de

jurisdicéo.
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b) Policia Federal
De acordo com o art. 12 do PNAVSEC, constitui responsabilidade da Policia Federal, de
forma geral, garantir a aplicacdo das normas estabelecidas no PNAVSEC, supervisionar a
inspecdo de seguranca da aviacgdo civil nas areas restritas de seguranca, implementar medidas
de gerenciamento de respostas a atos ilicitos, além de inspecionar documentos de viagem dos
passageiros e tripulantes no embarque e desembarque de voos internacionais e, quando julgar
necessario, de voos domésticos, como parte dos procedimentos de controle de acesso de

pessoas as areas restritas de seguranca.

De forma complementar, cabe mencionar o inciso Ill, §1° do art. 144 da Constituicdo da
Republica Federativa do Brasil de 1988, o qual institui que a Policia Federal compete exercer
as funcbes de policia maritima, aeroportuaria e de fronteiras, conteudo ratificado no art. 13 do
PNAVSEC.

c) Operador Aeroportuario e Aéreo

Outros entes citados no PNAVSEC como responsaveis pela seguranga da aviagao civil contra
atos de interferéncia ilicita sdo 0s operadores aéreos e aeroportuarios, os quais devem
implementar as medidas de seguranca previstas no PNAVSEC e garantir a aplicacdo dos atos

normativos referentes a AVSEC estabelecidos pela ANAC.
d) OrganizacOes do Sistema Nacional de Defesa Civil

As organizac@es do Sistema Nacional de Defesa Civil, 0 PNAVSEC em seu art. 15 prevé que
essas Sa0 responsaveis por prevenir ou atuar em coordenacdo quando da ocorréncia de
acidentes ou catastrofes decorrentes de atos de interferéncia ilicita contra a seguranca da
aviacao civil, dentro das respectivas areas de competéncia, com o objetivo de preservar vidas

humanas e o patriménio publico e privado.
e) Outras Organizacoes

Com relagdo as outras organizagdes, o art. 16 do PNAVSEC informa que a Receita Federal do
Brasil, Agéncia Nacional de Vigilancia Sanitaria - ANVISA e a Vigilancia Agropecuéaria
Internacional - VIGIAGRO, ao exercerem as suas atividades de controle do Estado nos
aeroportos, dentro das respectivas areas de competéncia, tém responsabilidades com a
seguranga da aviacdo civil, coordenadas e estabelecidas nos planos de seguranga

aeroportuarios e nos planos de contingéncia.
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Os planos de contingéncia sdo desenvolvidos em nivel nacional, local (aeroporto) e setorial
(empresa aérea) e abrangem hipdteses de ameagas de atos ilicitos contra a seguranca da
aviacdo civil, com os respectivos procedimentos de seguranca. A finalidade desses planos é
garantir a continuidade dos servicos e atividades nos diferentes niveis, bem como responder a

situacOes de emergéncia pelo gerenciamento de crise (PNAVSEC, inciso CXIV do art. 4°).
f) Concessionarios

Aos concessionarios cujas instalagdes compreendam a divisa entre o lado ar e o lado terra* do
aeroporto, bem como aqueles localizados em area restrita ou controlada, o art. 9° do
PNAVSEC atribui a responsabilidade quanto a elaboracdo de um Plano de Seguranca de
Empresa de Servicos Auxiliares ou Concessionarios - PSESCA, em coordenacdo como
operador aeroportuério, de acordo com procedimentos e medidas estabelecidos no Programa

de Seguranca Aeroportudria - PSA e atos normativos da ANAC.

g) Empresas de Taxi Aéreo, de Servicos Aéreos Especializados e dos outros
Operadores da Aviacao Geral

As empresas de taxi aéreo, de servicos aéreos especializados e outros operadores da aviagéo
geral compete cumprir as medidas e procedimentos de seguranca especificos, estabelecidos
pela ANAC, Policia Federal e pelo operador aeroportuario, para as suas bases principais e
secundarias, bem como as orientagdes gerais para operacdo nos demais aeroportos
(PNAVSEC, art.11).

*Lado ar: 4rea de movimento do aeroporto, terrenos adjacentes e edificacdes, ou parte delas, cujo acesso é
controlado; Lado terra: &rea aeroportuaria de uso publico, cujo acesso ndo é controlado (PNAVSEC, 2010,
incisos XCV e XCVI do art. 4°).
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APENDICE B - Resumo das normas AVSEC de acesso ostensivo

a) Resolucdo ANAC n° 207/2011: dispde sobre os procedimentos de inspecdo de
seguranga da aviacao civil contra atos de interferéncia ilicita nos aeroportos e da outras
providéncias. O alcance dessa norma contempla tanto voos internacionais como Vo0O0S
domeésticos, respeitadas as especificidades e diferenciacbes apresentadas pela propria

normativa em analise.

Na resolucdo em epigrafe consta que o objetivo da inspecéo dos passageiros e suas bagagens
de méo é prevenir que armas, explosivos, artefatos ou agentes quimicos, bioldgicos,
radioativos, nucleares ou substancias e materiais proibidos, sejam introduzidos, sem
autorizacdo, as areas restritas de seguranca - ARS, ou a bordo de aeronave, conforme lista de

itens proibidos constantes em seu anexo.

A excepcionalidade de que trata a norma diz respeito as pessoas autorizadas e quando o
acesso de um determinado item € necessario para realizar tarefas essenciais. As tarefas
essenciais dizem respeito as operacdes do aeroporto ou aeronave, manutencao, abastecimento
de aeronaves, provisGes de bordo e servigos de bordo ou ainda operagdes de érgdos de

seguranga.

Dentre os temas tratados no item “Procedimentos de Inspe¢do de Seguranca”, tem-se a
informacdo de que a inspecdo de seguranca da aviacao civil contra atos de interferéncia ilicita
sera conduzida por Agente de Protecdo da Aviacdo Civil - APAC, contratado pelo operador
do aer6dromo, sob supervisdo da Policia Federal ou, na sua auséncia, do 6rgdo de seguranga
publica responsavel pelas atividades de policia no aeroporto.

Em adicdo ao disposto no item acima apresentado, ao tratar dos procedimentos de inspecao
em areas de embarque internacionais, a Resolucdo ANAC n° 207/2011, estabelece restricdes
no que tange ao transporte de substancias liquidas, incluindo géis, pastas, cremes, aerossois e
similares, nas bagagens de mao dos passageiros de voos internacionais, inclusive aqueles
alocados exclusivamente em suas etapas domésticas, ou aqueles que necessitem utilizar o

saldo de embarque destinado aos voos internacionais.

A verificacdo dessas restricdes e a exigéncia do cumprimento desse procedimento junto ao
passageiro estdo sob responsabilidade do profissional AVSEC atuante no canal de inspecéo.
Dessa forma, nota-se que sendo o APAC o responsavel pelos procedimentos de inspecdo de

seguranga, a incidéncia de fatores humanos nesse processo pode gerar vulnerabilidades ao
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sistema e, portanto, a importancia de se conhecer a potencialidade e a limitagdo humana,
aliando as informac0es desse estudo ao ambiente laboral e ao gerenciamento de riscos, se

julgado conveniente pelos 6rgaos competentes.

b) Regulamento Brasileiro da Aviagao Civil - RBAC n° 108: seguranca da aviacao
civil contra atos de Interferéncia ilicita — operador aéreo. O objetivo dessa norma é
instituir os requisitos a serem aplicados pelos operadores aéreos para garantir a integridade de
passageiros, tripulantes, pessoal de terra, publico em geral, aeronaves e instalacbes de
aerodromos, de forma a proteger as operacdes da aviagdo civil contra atos de interferéncia
ilicita.

Por isso, esse regulamento se aplica ao operador aéreo cujas responsabilidades relacionadas a
seguranca da aviacao civil contra atos de interferéncia ilicita estdo atribuidas nos arts. 10 e 11
do PNAVSEC, os quais tratam, respectivamente, das responsabilidades das empresas aéreas
nacionais e estrangeiras e das Empresas de Taxi Aéreo, de Servigos Aéreos Especializados e
dos outros Operadores da Aviagdo Geral.

Assim, cada operador aéreo submetido ao RBAC n° 108 deve cumprir 0s requisitos de acordo
com a classificacdo técnica constante no paragrafo 108.11(b) e deve, também, conhecer e
cumprir as medidas de seguranca da aviagdo civil contra atos de interferéncia ilicita

estabelecidas pelo operador do aer6dromo onde opera.

A classificacdo ora mencionada foi idealizada de modo a contemplar o tipo de servigo aéreo
realizado pelo operador (exemplo: servico aéreo privado, especializado, taxi aéreo, operadores
de aeronaves com capacidade inferior a 30 assentos ou superior a 30 assentos, operadores
estrangeiros que exploram servico de transporte aéreo publico internacional de passageiros,
dentre outros) e estabelecer requisitos e medidas de seguranca aplicaveis a cada tipo de

operador, conforme a classificacao.

De forma complementar, o regulamento ainda prevé que o operador aéreo deve estabelecer
procedimentos, em coordenagdo com o operador do aerodromo, para garantir a aplicacdo de
controles de seguranca e impedir que sejam introduzidos itens proibidos em areas restritas de

seguranga ou a bordo de aeronave.

Para tanto, o operador aéreo devera designar profissionais, devidamente capacitados,
responsaveis pela execucdo e supervisdo dos controles de seguranca e gerenciamento e
controle da qualidade AVSEC.
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Outro ponto que merece destaque, pela importancia em AVSEC, as ac¢Oes de contingéncia e
de comunicacgdo, constante nas secOes 108.225 a 108.229. Sobre o tema, o0 regulamento
institui que o operador aéreo deve estabelecer, para cada aerodromo onde opera, um plano de
contingéncia, em coordenacdo com o operador de aeroédromo e demais 6rgdos publicos e
entidades envolvidos, a fim de responder a um ato de interferéncia ilicita ou ameaca que possa
afetar a seguranca.

O presente regulamento ainda disponibiliza um modelo de programa de seguranca, que podera
ser adotado pelos operadores aéreos, constituindo-se, assim, como um material de orientagdo
e parametro para supervisdo da agéncia reguladora quanto ao cumprimento dos requisitos
estabelecidos no RBAC n° 108.

Assim, de forma a representar sumariamente os topicos ora abordados acerca do RBAC n°
108, vale destacar a representacdo grafica elaborada por Pereira (2013), conforme constante

na figura B-1 abaixo:

/[ Agoes de Contingéncia e Comunica¢do ]

[ carga, Correio Seguranca da \
e Outrosltens Aeronave em Solo

Provisdes de
Bordoede
Servicode

Bordo

Seguranga
da Aeronave

Passageiros e Designagdo de
Bagagens de M3o Profissionais

A 4
[ Programa de Seguranca ]

Bagagensde
Porao

Figura B-1: Concepcdo da estrutura da seguranca-operador aéreo
Fonte: PEREIRA, 2013. RBAC n° 108 e IS n° 108. Seguranca da Aviagéo Civil contra Atos
de Interferéncia llicita - Operador Aéreo.
Como se pode observar, o programa de seguranca do operador aéreo norteia todas as agoes
AVSEC por ele implementadas, no que diz respeito ao processamento de passageiros,
bagagens, provisdes, carga, correio e, ainda, as atividades operacionais que buscam garantir a

seguranca da aeronave em solo e em voo.
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Nesse sentido, 0 contetdo constante no programa de seguranca detém a estrutura basilar do
trabalho do operador aéreo em termos de AVSEC e visa prevenir a ocorréncia de um ato de
interferéncia ilicita e também prever acbes de contingéncia e comunicacdo quando da

ocorréncia de um ilicito contra a aviagéo.

Por fim, vale mencionar que os operadores aéreos devem observar, ainda, a Instrucéo
Suplementar n° 108 (IS 108), documento de carater normativo e orientativo, que complementa
0 RBAC n° 108. Essa Instrucdo, cujo contetdo é reservado, nos termos da Lei de Acesso a
Informacéo, ¢ disponibilizada aos operadores com duas finalidades: (i) prover um modelo de
programa de seguranca do operador aéreo e (ii) apresentar solugdes aceitaveis para buscar o
cumprimento dos requisitos constantes no RBAC n° 108.

c) RBAC n° 111: Programa Nacional de Controle da Qualidade em Seguranca da
Aviacdo Civil Contra Atos de Interferéncia llicita — PNCQ/AVSEC.

O programa em epigrafe aplica-se & Agéncia Nacional de Aviagdo Civil, aos operadores de
aerédromos e as empresas aéreas. De acordo com o item 111.5 do documento, 0 programa

tem como objetivos:

(a) Garantir a seguranca dos passageiros, tripulacdes, pessoal de solo e pdblico em
geral em todos os assuntos relacionados a Seguranca da Aviagao Civil contra Atos
de Interferéncia llicita.

(b) Estabelecer o Programa Nacional de Controle de Qualidade de Seguranga da
Aviagdo Civil contra Atos de Interferéncia llicita.

(c) Estabelecer instrumentos de monitoramento e verificagdo de aplicacdo do
PNAVSEC.

Sob esse contexto, compete a Agéncia Nacional de Aviacdo Civil a elaboracéo, fiscalizagao,
aprovacao e atualizacdo do PNCQ/AVSEC.

Para efeito desse programa, as seguintes atividades sdo consideradas como de avaliacdo de
procedimentos e medidas de Seguranca da Aviacdo Civil: auditorias, inspecdes, testes e

analises, as quais serdo explanadas a seguir.

De acordo com o item 111.31, auditoria € uma avaliacdo detalhada de todos os aspectos
previstos no PNAVSEC dentro das organizagdes envolvidas na seguranca da aviagao civil,

para determinar se as medidas de seguranca se aplicam continua e constantemente.

No que se refere a inspecdo de controle de qualidade, essa é a avaliagdo de um ou mais
aspectos das medidas de seguranca das organizacOes envolvidas nas atividades de seguranca

da aviacdo civil contra atos de interferéncia ilicita e de seus procedimentos para
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determinar o cumprimento das normas
item 111.33 do RBAC n° 111.

e sua eficiéncia e eficacia, segundo constante no

Dessa forma, auditorias e inspe¢des podem ser conduzidas pela ANAC, operadores aéreos e

de aerédromos, bem como os centros de instrucdo AVSEC, sob diferentes enfoques e

finalidades. Para melhor compreensdo do conceito de auditoria e inspec¢do, segue abaixo

quadro comparativo a luz do preconizado pela OACI (2011):

Quadro B-1: Comparativo entre as a¢Oes atribuidas a auditoria e inspecdo

SEMELHANCAS

DIFERENCAS

Os objetivos das inspecdes e auditorias sdo 0s

seguintes:

. Garantir que os procedimentos e
as medidas de seguranga estejam em
conformidade com  0s  requisitos
estabelecidos (obrigagdes);

ii. Garantir que os procedimentos e
as medidas de seguranca estejam sendo
aplicados com eficacia;

iii. Julgar objetivamente o nivel de
seguranca alcancado e a eficacia das
medidas aplicadas no que se refere a
seguranca da aviacgéo civil;

\2 Identificar qualquer deficiéncias
no cumprimento das normas e
procedimentos de seguranca da aviacdo
civil e garantir sua correcdo; e

V. Identificar qualquer area que possa
ser objeto de melhoria e sugerir medidas
necessarias para sua modificacao.

i. Alcance: o0 grau de participacdo ou
intervencdo, que pode abarcar todo o programa de
seguranca ou limitar-se a certos aspectos;

ii. Duracdo: devido ao seu alcance, uma
auditoria normalmente ir4 requerer um periodo maior
de execucdo.

Adicionalmente, os Estados devem deliberar quanto
aos seguintes aspectos:

" Quanto e que medidas corretivas e sangdes
devem ser aplicadas em caso de descumprimento de
requisitos normativos. Entre essas medidas, poderdo
ser incluidas:

v Ndo sera aplicada nenhuma sancdo as
observacdes feitas durante a auditoria ou inspegé&o.

v Serdo aplicadas sanc@es as observacdes feitas
durante as auditorias ou inspe¢des, tais como multas;

v Os Estados poderdo exigir a verificagdo por
escrito dos resultados por meio do encaminhamento
de um plano de acGes corretivas.

O Estado deve determinar com antecedéncia as agoes
administrativas decorrentes do descumprimento de
requisitos e garanta o acompanhamento e controle da
implementacdo das acBes corretivas.

Fonte: Programa de Instruccién sobre la seguridad de la aviacion de la organizacion de
aviacion civil internacional. Material de instruccion sobre seguridad de la aviacion (OACI,
2011, tradugéo nossa).

Ja o teste AVSEC, conforme constante no item 111.35 do RBAC n° 111 em andlise, é a

simulacdo de ato de interferéncia ilicita para verificacdo da eficiéncia e da eficicia das
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medidas de seguranga existentes, cuja execucdo devera observar critérios definidos nos

manuais de procedimentos elaborados pela ANAC e pelos operadores de aer6dromos.

Consta ainda no presente regulamento a previsdo de realizacdo de exercicios que, segundo
estabelecido no item 111.39, sdo formas de treinamento para verificar a eficacia dos
procedimentos de seguranga, principalmente no que tange aos Planos de Contingéncia. Por
essa razdo, o desenvolvimento e a implementacdo dos exercicios de seguranca sdo de
responsabilidade do operador de aerédromo, de acordo com seu Programa de Controle de
Qualidade — PCQ/AVSEC.

O PCQ/AVSEC é um documento desenvolvido pelos operadores de aerodromos e aéreos, de
acordo com a normativa da ANAC, o qual define atribuigdes, procedimentos e medidas para
serem desenvolvidas com o objetivo de garantir a efetividade do PNAVSEC em suas
atividades. Além disso, tal documento ainda descreve procedimentos internos de controle de
qualidade e apresenta modelos de relatorios, guias de verificacdo, fichas de controle, dentre
outros, para a aplicacdo padronizada e eficiente das atividades de controle de qualidade.

d) Resolucdo ANAC n° 130/2009: aprova os procedimentos de identificacdo do

passageiro, para 0 embarque nos aeroportos brasileiros.

O objetivo da norma em referéncia € estabelecer os procedimentos e 0s documentos
destinados a identificacdo de brasileiros e estrangeiros, bem como o tratamento especial a ser
dispensado aos menores (criangas e adolescentes) e aos indios, por ocasido de seu embarque

em voos domésticos e/ou internacionais em aeroportos no territorio nacional.

A presente Resolucdo ainda institui os documentos de identificacdo de passageiro de
nacionalidade brasileira e de outras nacionalidades. Além disso, ainda sdo abordados critérios
de seguranca relativos ao processo de despacho do passageiro (check-in) e ao acesso a sala de
embarque para voos domésticos e/ou internacionais, tal como a conciliacdo entre 0 documento

de identificacdo apresentado pelo passageiro e os dados da reserva do voo correspondente.

Os dados supramencionados podem ser verificados por meio do cartdo de embarque do
passageiro, o qual é considerado valido desde que tenha sido expedido por um operador de
aeronaves para embarque no aeroporto, e cuja data e horario sejam compativeis com os de sua
apresentacdo. Conforme o §2° do art. 5° dessa Resolugéo, caso 0 passageiro ndo apresente um
cartdo de embarque valido, a administracdo aeroportuaria impedird seu acesso a sala de

embarque.
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De forma complementar, a Resolugdo ANAC n° 130/2009, atribui aos operadores de
aeronaves e seus prepostos, o dever de divulgar, junto aos passageiros, o conhecimento

relativo as exigéncias constantes nessa Resolucao no ato da venda do bilhete aéreo.

Assim, diante do contetido técnico exarado nessa legislacdo, observa-se que cumprimento de
procedimentos de identificacdo e processamento de passageiros as areas restritas de
seguranga, como € classificada a sala de embarque, esta diretamente relacionada a atividade
AVSEC.

Outro exemplo a ser destacado constante na norma é a obrigatoriedade de conciliagdo dos
dados do passageiro e da reserva do voo no check in. Como mencionado anteriormente, esse
procedimento de atendimento e despacho de passageiro se constitui como uma das camadas
de seguranca da aviacdo civil contra ilicitos e, portanto, tal atividade deve ser desempenhada
por um profissional que seja devidamente capacitado e, portanto, conhecedor dos requisitos

AVSEC quanto ao atendimento de passageiros.

Por essa razdo, ndo somente profissionais AVSEC deverdo ser conhecedores dos
procedimentos de seguranca da aviacao civil, mas também todos os profissionais que laboram
no aeroporto devem conhecer. Como exemplo, aqueles profissionais que estejam envolvidos
no check in ou no controle de acesso as areas restritas de seguranca, de acordo com o
requerido para o exercicio de sua funcdo e a complexidade da atividade que desempenha, a
fim de manter a integridade do sistema de seguranca.

O processo de instrucdo em AVSEC e suas especificidades serdo abordados de forma

detalhada e aprofundada no Capitulo 3 do presente estudo.

e) Resolucdo ANAC n° 167/2010: estabelece diretrizes para o gerenciamento de risco a
Seguranca da Aviacdo Civil contra Atos de Interferéncia llicita pela ANAC.

O conceito de gerenciamento de risco explicitado na norma sob comento compreende a
identificacdo das vulnerabilidades e dos niveis de ameacas, bem como a avaliacdo, o controle
e a mitigacao dos riscos, associados as operacdes de aerddromos e empresas aéreas.

Os niveis de ameaca & AVSEC devem ser estabelecidos pela Policia Federal em interface
com a ANAC. Para o estabelecimento e embasamento dos niveis de vulnerabilidades e
ameacas de operadores aéreos e de aerodromos, sdo realizadas pela ANAC atividades de
controle de qualidade AVSEC (auditorias, inspecdes, testes e analises) cujos resultados
embasam a determinacéo desses niveis (RESOLUCAO ANAC n° 167/2010, art. 4°).
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E, sendo o canal de inspecdo de passageiros um componente da infraestrutura que integra a
AVSEC, certamente o exercicio da funcdo de um agente de protecdo da aviacdo civil se
constitui como um dos indicadores a serem avaliados pelo ente regulador. Essa assertiva é
confirmada por Amores e Fernandez (2012), quando declaram que o éxito no planejamento da
seguranca envolve trés fatores principais: o fator humano, 0s recursos materiais e a

infraestrutura.

Compete ainda destacar que o inciso que faz mencéo de critérios para determinacdo do nivel
de ameaca de aerodromos. E, dentre outros estabelecidos pela Policia Federal, tem-se, in
verbis, “a realizag@o frequente de eventos de grande repercussao nacional ou internacional na
regido atendida pelo aerédromo” (RESOLUCAO ANAC n° 167/2010, inciso V do art. 8°),
realidade atual do contexto da aviacdo civil brasileira, a qual corrobora para a relevancia do

presente estudo.

No que se refere a aplicabilidade dessa normativa, o art. 17 informa que, até que sejam
processados 0s resultados decorrentes das primeiras avaliacbes de risco realizadas pela
ANAC, que fornecam subsidios para Agéncia delimitar o universo de aerédromos e de
empresas aéreas no qual o gerenciamento de risco a AVSEC deve ser aplicado, de maneira

continua e sistematica, as atividades de gerenciamento de risco aplicam-se a:

| - aerédromos cujo movimento anual de passageiros embarcados e desembarcados
seja superior a 500.000 (quinhentos mil), considerando-se a média dos trés anos
imediatamente anteriores;

Il - empresas aéreas que realizam transporte aéreo regular doméstico ou
internacional; e

I11 - demais aerédromos e empresas aéreas, sempre que:

a) as operacOes desses aerddromos ou empresas aéreas puderem comprometer o
nivel da AVSEC dos aerédromos e das empresas aéreas especificados nos incisos |
ell; ou

b) houver indicios de degradacao no nivel da AVSEC do aerédromo ou da empresa
aérea.

Assim, nota-se que o grupo de aeroportos e operadores aéreos nos quais o gerenciamento de
risco deve ser aplicado baseia-se na movimentacdo de passageiros, condi¢do inerente ao
exercicio da fungdo de profissionais AVSEC, fundamentalmente no canal de inspegdo de

seguranca, seja enquanto agente de protecdo da aviacao civil ou supervisor AVSEC.
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APENDICE C - Instrumento da pesquisa

Caro Profissional AVSEC - Operador Especializado em Raios-X,

Vocé esta participando de uma pesquisa cuja finalidade é levantar dados sobre a incidéncia de fatores
humanos no canal de inspegao de seguranga de passageiros em aeroportos.

Sinta-se inteiramente a vontade para dar sua opinido lembrando-se que néo é necessaria sua identificacéo
e que suas respostas receberao tratamento confidencial e serdo mantidas em sigilo.

Né&o ha respostas certas ou erradas. Para o alcance de bons resultados com essa pesquisa, 0 que importa
é a sua sinceridade.

Portanto, sua participagdo é muito valiosa.

Muito obrigada pela colaboragao!
DADOS PRELIMINARES

Por favor, primeiramente, preencha os campos abaixo relacionados:

a) Aeroporto/Cidade em que trabalha atualmente:

b) Idade: ( ) 18 a19anos ( )20a24anos ( )25a29anos ( )30a3%9anos ( )40a49anos ( )50a59anos ()60
anos ou mais

c) Sexo: ( )Masculino  ( )Feminino
d) Grau de instrugdo: ( ) ensino médio () superior incompleto () superior completo

e) Tempo de servigo em AVSEC:

() nenhuma experiéncia () menos de 01 més () de 01 més amenos de 06 meses
() de 6 meses a menos de 01 ano () de 01anoamenos de 03 anos () de 03 anos a menos de 05 anos
() de 05 anos a menos de 07 anos ( )de07anosa menosde10anos ( )10 anos ou mais

f) Tempo de servigo no canal de inspegdo de seguranga como operador especializado em Raios-X:

() nenhuma experiéncia () menosde 01 més () de 01 més amenos de 06 meses
() de 6 meses a menos de 01 ano () de 01anoamenos de 03 anos () de 03 anos a menos de 05 anos
() de 05 anos a menos de 07 anos ( )de07anosa menosde10anos ( )10 anos ou mais

g) Carga horaria diaria média de trabalho no canal de inspecao:
( )Até4horas ( )maisde4horasaté6horas ( )maisde 6 horasaté 8horas ( )Mais de 8 horas

h) Quanto a rotina de trabalho, em que situagdo se enquadra:

( )Turnos fixos, somente de manhé (das 06:00 até as 11:59).

( )Turnos fixos, somente de tarde (das12:00 até as 17:59).

( )Turnos fixos, somente de noite (das18:00 até as 23:59).

( )Turnos fixos, somente de madrugada (das 00:00 até as 05:59).
( )Turnos rotativos, de manhé e a tarde.

( )Turnos rotativos de manha, & tarde, & noite e de madrugada.

( )Turnos rotativos & noite e de madrugada.

Outros:
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i) Rendimento mensal bruto referente ao trabalho no canal de inspegéo:

( )R$678aR$ 899 ( )R$900aR$1199 ( )R$1200aR$ 1499 ( )R$1500a R$ 1999
( )R$2000aR$2499 ( )R$2500aR$2999 ( ) mais de R$ 3000

j) Cargo que ocupa na maior parte do tempo:

() Agente de protegdo especializado na operagao de equipamento de Raios-X.

() Agente de protegao, no controle de fluxo de passageiros.

() Agente de protegdo, na inspecdo com detector manual de metais.

() Agente de protego, nas fungdes anteriores distribuidas igualmente.

() Supervisor AVSEC do canal de inspeg&o.

k) Carga horaria diaria total de trabalho, incluindo outras atividades remuneradas (atividades profissionais

que complementam a renda familiar):

()6 horas a8 horas () 8horas a 11 horas () Mais de 11 horas

A sequir, estao listados questionamentos sobre varios tipos de comportamentos que os profissionais AVSEC
podem apresentar no dia-a-dia do trabalho no canal de inspegdo de passageiros, a partir dos conhecimentos
aprendidos nos cursos de formagdo em AVSEC ou pela experiéncia. Fazendo uma auto-avaliagdo em sua rotina de
trabalho, leia com ateng&o cada pergunta e informe a freqiiéncia em que cada comportamento ocorre ou seu nivel

de intensidade.

Circule o nimero, a direita de cada questdo, que melhor indique o seu grau de concordancia com as

perguntas. Para dar suas respostas, utilize os codigos descritos a seguir:
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ESCALA DE FREQUENCIA

1 2 3 4 5
NUNCA AS VEZES FREQUENTEMENTE | NA MAIORIA DAS SEMPRE
VEZES

1. Com que frequéncia & possivel aplicar todos os conhecimentos dos cursos AVSEC, sem excegéo, no 192 3 4
canal de inspecao? (forga da regra/ redundancia/sobrecarga de informagdes)

2. Com que frequéncia observo deficiéncias na aplicagdo dos procedimentos de inspegdo? (deficiéncias na 192 3 4
agéo)

3. Com que frequéncia percebo que fiz um procedimento AVSEC equivocado e busco corrigir? (deficiéncias 1 2 3 4
na agéo/percepgdo confusa)

4. Com que frequéncia minha atengdo diminui no controle do fluxo devido a reposicdo da bandeja ou a
necessidade de ser cordial com os passageiros (dentre outros)? (falta de atengdo ou deslizes de dupla | 1 2 3 4
captagdo)

5. Se estou no controle de fluxo, em horario de grande movimentagéo de passageiros, com que frequéncia
eu aviso o colega que esta operando o equipamento de Raios-x, com intuito de alerta-lo sobre a situagdo | 1 2 3 4
das filas? (omisséo por interrupgdo/ DOC 9808 operadores — cultura de seguranga/entorno operacional)

6. Com que frequéncia sou capaz de identificar que o alarme sonoro do poértico acionado é do canal de
inspecédo que estou trabalhando (em horario de grande movimento de passageiros)? (erros provocados | 1 2 3 4
por interferéncias)

7. Com que frequéncia é possivel cumprir todos os procedimentos AVSEC quando hé grande movimentagéo 12 3 4
de passageiros? (erros provocados por interferéncias)

8. Com que frequéncia sou pressionado a simplificar os procedimentos de seguranga para evitar filas,
principaimente nos horarios de grande movimentagdo de passageiros? (excesso de confianga/sobrecarga | 1 2 3 4
de informagéo)

9. Com que frequéncia € possivel cumprir todos os procedimentos AVSEC quando ha grande movimento de 1 92 3 4
passageiros? (erros provocados por interferéncias)

10. Com que frequéncia utilizo o celular quando estou operando o equipamento de Raios-X? (erros 1 2 3 4
provocados por interferéncias)

11. Com que frequéncia cumpro os requisitos de inspe¢o de seguranga quando se ftrata de autoridades? 1 92 3 4
(primeiras excegdes/regras desajustadas)

12. Com que frequéncia me coloco no lugar do passageiro e simplifico 0 processo de inspe¢do de seguranga 12 3 4
AVSEC? (efeito de halo/olhos que néo véem, coragdo que ndo sente/problemas com causalidade)

13. Com que frequéncia permito o acesso de um item & ARS, mesmo havendo duvida durante a inspeg&o no 192 3 4
equipamento de raios-x sobre a existéncia de objetos proibidos? (excesso de confianga)

14. Se estou operando o equipamento de Raios-X, com que frequéncia sinalizo que preciso ficar atento 12 3 4
quando um colega conversa comigo? (erros provocados por interferéncias)

15. Quando estou responsavel pela inspe¢do com o detector manual de metais, com que frequéncia eu libero
0 acesso do passageiro mesmo quando o detector insiste em acionar o alerta sonoro (quando o objeto | 1 2 3 4
parece ndo gerar perigo)? (redundancia/efeito de halo)

16. Com que frequéncia a minha experiéncia em AVSEC prevalece sobre os procedimentos previstos na 1 2 3 4
regulamentag@o da ANAC? (olhos que néo véem, coragdo que ndo sente/ excesso de confianga)

17. Com base em minhas experiéncias, com que frequéncia realizo atividades n&o previstas nos 19 3 4
procedimentos do posto de trabalho? (olhos que ndo véem, coragdo que néo sente/excesso de confianga)

18. Com que frequéncia simplifico o processo de inspecdo de seguranga de passageiros com deficiéncias, 123 4

mobilidade reduzida ou de pais acompanhados de bebés recém-nascidos? (efeito de halo/olhos que néo
véem, coragdo que ndo sente/problemas com causalidade)
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Nesta etapa, utilize a seguinte escala de referéncia:
NIiVEL DE INTENSIDADE

1 2 3 4 5
NENHUM BAIXO MEDIANO ELEVADO TOTAL

19. No horério de grande movimentac&o de passageiros no canal de inspegdo, qual é o nivel da minha {9
concentragdo no trabalho, mesmo com barulho excessivo? (omisso por interrupgéo)

20. Se estou operando 0 Raios-X e um colega insiste em conversar comigo, qual & o meu nivel de atencéo na
identificagéo de algo proibido ou de acesso controlado? (omisséo por interrupgéo) 12

21. Qual é 0 meu nivel de atengdo quando estou operando o equipamento de Raios-X em condigdes normais? 19
(percepgéo confusa)

22. Qual é a precisdo que tenho ao interpretar a coloragdo caracteristica de um objeto projetado no Raios-X? 1 9
(percepgdo confusa)

23. Qual é o meu nivel de preciséo na identificagdo de itens proibidos quando realizo inspegéo com detector
manual de metais? (deficiéncias na agéo) 12

24. Qual é 0 meu nivel de precisdo na identificagéo de itens proibidos quando realizo busca pessoal (revista)? {9
(dificuldades na codificago)

25. Qual é 0 meu nivel de atengdo no canal de inspe¢do quando estou estressado por causa da rotina de 19
trabalho? (falta de atengdo ou deslizes de dupla captagéo)

26. Qual 0 meu nivel de ateng&o no equipamento de Raios-X quando celebridades (artistas) acessam o canal 1 2
de inspegéo? (efeito de halo/olhos que néo véem, coragdo que néo sente/problemas com causalidade)

27. Qual é 0 meu nivel de atengdo no trabalho quando estou estressado por motivos pessoais? (falta de 19
atengdo ou deslizes de dupla captagéo)

28. Qual é o0 meu nivel de atengdo no trabalho quando tenho problemas familiares? (falta de atengdo ou
deslizes de dupla captagéo) 12

29. Em que nivel me sinto capaz para realizar busca pessoal (revista)? (excesso de confianga e DOC 9808 -
. - 1 2
instrugéo)

30. Qual é o meu nivel de conhecimento sobre os procedimentos de realizagéo de busca pessoal (revista)? {9

(excesso de confianga e DOC 9808 - instrugéo)
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Na Ultima etapa, foram listados aspectos que possivelmente fazem parte do contexto real de trabalho

de um profissional AVSEC que atua no canal de inspegéo de passageiros.
Assim, considerando seu contexto real de trabalho, circule o nimero a direita de cada questdo que melhor indique o
seu grau de concordancia com as frases escritas.

Para fornecer suas respostas, por favor, utilize os seguintes cédigos:

1 2 3 4 5
DISCORDO NAO CONCORDO
TOTALMENTE DISCORDO CONCORDO CONCORDO TOTALMENTE

NEM DISCORDO

Lembre-se: quanto maior o niimero, maior concordancia com a afirmagéo.

31. O trabalho que executo é importante para mim. (DOC 9808 - selegéao/ retengéo de pessoal) 1 2 3 4 5
32. O trabalho que desempenho & importante para a sociedade. (DOC 9808 - cultura de seguranga) 1 2 3 4 5
33. O trabalho que executo é valorizado pela organizagdo. (DOC 9808 - retencéo de pessoal/cultura de 1 23 4 5
sequranga)
34. O trabalho que executo é temporario para mim. (DOC 9808 - retengéo de pessoal/selegéo) 12 3 4 5
35. Trabalho com AVSEC por falta de outras oportunidades de emprego. (DOC 9808 - retencédo de 1 23 4 5
pessoal/selegéo)
36. Estou em busca de outro emprego para completar a renda, apesar de gostar de trabalhar com AVSEC. 1 23 4 5
(DOC 9808 - retengéo de pessoal/selegao)
37. A permanéncia na carreira AVSEC é algo que desejo. (DOC 9808 - retengéo de pessoal) 1 2 3 4 5
38. O salario dos profissionais AVSEC me motiva a continuar nesta carreira. (DOC 9808 - retengdo de pessoal) | 1 9 3 4 5
39. Ha rotatividade de pessoal no aeroporto em que trabalho. (DOC 9808 - retengéo de pessoal/selegéo) 1 2 3 4 5
40. Orientar algum colega novato é algo frequente no aeroporto em que trabalho. (DOC 9808 - retengéo de 1 23 4 5
pessoal/selegéo)
41, A rotatividade de profissionais AVSEC que trabalham no canal de inspegdo afeta diretamente o meu 123 45
trabalho. (DOC 9808 - retengéo de pessoal/selegdo)
1 2 3 4 5
DISCORDO NAO CONCORDO
TOTALMENTE DISCORDO CONCORDO CONCORDO TOTALMENTE
NEM DISCORDO
42. Os treinamentos em AVSEC sé&o importantes para minha motivago no trabalho. (DOC 9808 - instrugéo) 1 2 3 4 5
43. Os treinamentos AVSEC que eu recebo me tornam apto para o trabalho no canal de inspegao. (DOC 9808 -
instrugdo) 12 3 45
44, A maior parte dos equivocos que ocorrem no canal de inspegdo é pelo fato dos profissionais néo 1 234 5
receberem uma formagdo adequada em AVSEC. (DOC 9808 - instrugdo)
45. A maior parte dos equivocos que ocorrem no canal de inspegao € pelo fato de ndo ser disponibilizado um 1 93 4 5
curso adequado de atualizagdo AVSEC. (DOC 9808 - instrugéo)
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46.

A maior parte dos equivocos que ocorrem no canal de inspegao € pelo fato dos profissionais ndo serem
supervisionados corretamente pelo operador do aerédromo elou policia responséavel pela AVSEC no
aeroporto. (DOC 9808 - cultura de sequranga/entorno operacional)

7.

A maior parte dos equivocos que ocorrem no canal de inspecdo é consequéncia da grande movimentag&o
de passageiros do aeroporto que trabalho. (erros provocados por interferéncias)

48.

A maior parte dos equivocos que ocorrem no canal de inspegdo é porque os gestores ndo passam
instrugbes objetivas de trabalho. (DOC 9808 - cultura de seguranga/entorno operacional)

49.

A maior parte dos equivocos que ocorrem no canal de inspegéo é pelo fato de n&o ter disponivel
equipamentos em bom estado de conservagao. (DOC 9808 - entorno operacional)

50.

Relatar equivocos e falhas que ocorrem no canal de inspegao por um meio ndo-punitivo é fundamental para
orientar os profissionais AVSEC sobre como evitar falhas. (DOC 9808 - cultura de seguranga)

51.

Eu me sinto & vontade para relatar falhas ou equivocos que ocorrem no canal de inspegdo. (DOC 9808 -
cultura de seguranga)

52.

Sao disponibilizados recursos materiais para a execucdo do meu trabalho, tais como detector manual de
metais, equipamentos de raios-x, esteira de processamento de bagagem, cadeira e monitores. (DOC 9808 -
entorno operacional)

53.

Os recursos materiais disponibilizados para a execugéo do meu trabalho estdo em perfeitas condigdes de
uso, tais como detector manual de metais, equipamentos de raios-x, esteira de processamento de
bagagem, cadeira e monitores. (DOC 9808 - entorno operacional)

54.

Eu me sinto apoiado pela policia responsavel pela AVSEC no aeroporto ou pela administragdo
aeroportuaria para desempenhar o meu trabalho no canal de inspe¢do. (DOC 9808 - culfura de
seguranga/entorno operacional)

59.

O ruido no canal de inspegéo afeta meu desempenho. (DOC 9808 - entorno operacional)

5.

A temperatura no canal de inspegao afeta meu desempenho. (DOC 9808 - entorno operacional)

57.

Quando minhas condicdes fisicas ndo possibilitam a realizacdo adequada das funcdes de APAC, sou
afastado das minhas atividades ou tenho a opgéo de trabalhar em outra fungéo. (DOC 9808 cultura de
seguranga/entorno operacional)

58.

O local disponivel para repouso elou alimentagdo inviabiliza o uso do tempo de intervalo da jornada de
trabalho. (DOC 9808 - cultura de seguranga/entorno operacional)

59.

A proximidade da data do exame de certificagdo da ANAC eleva a minha atengdo no desempenho do meu
trabalho. (DOC 9808 - certificagéo)

60.

A proximidade da data do exame de certificacdo da ANAC afeta negativamente meu comportamento e
desempenho no trabalho. (DOC 9808 - certificagéo)

Por favor, no espago abaixo, acrescente sugestdes ou registre comentarios adicionais que n&o foram contemplados nas

questdes anteriores, mas que vocé acredita que sdo importantes:

Verifique se ndo deixou respostas em branco. Obrigada por sua contribuigéao!
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APENDICE D - Carta de solicitacio de realizacio de pesquisa académica nos aeroportos
onde estao situados Nucleos Regionais de Aviacao Civil - NURAC e nos exames de

certificacdo de Profissionais AVSEC

UNIVERSIDADE DE BRASILIA — UNB 0GRAMA DE

" FACULDADE DE TECNOLOGIA - FT , :
DEPARTAMENTO DE ENG. CIVIL E AMBIENTAL - ENC SGRADUACAD
PROGRAMA DE POS-GRADUAGAO EM TRANSPORTES - PPGT G-l [RANSPORTES
Brasilia, 16 de outubro de 2013.

A Geréncia Geral de Acao Fiscal - GGAF
A Geréncia Técnica para a Seguranga da Aviacdo Civil contra Atos de Interferéncia llicita -
GTSG

Assunto: Solicitacdo de realizacdo de pesquisa académica nos aeroportos onde estdo situados
Nucleos Regionais de Aviacdo Civil - NURAC e nos exames de certificacdo de Profissionais
AVSEC

Anexo: Instrumento da pesquisa — questionario sobre a identificagcdo de fatores humanos no
canal de inspecdo de seguranca

Prezados Gerentes,

O Programa de Pés-Graduacdo em Transportes — PPGT tem como missdo a formacdo de
professores e pesquisadores de alto nivel voltados para o entendimento e desenvolvimento de
solugdes para os problemas de transportes, qualificando os graduados em Engenharia Civil e
areas afins. Estimula-se assim, a capacidade de pesquisa, de criacdo e de espirito critico dos
alunos, bem como desenvolvimento de pesquisas que contribuam para o avango cientifico-
tecnoldgico e social do Pais.

Dessa forma, a aluna Michelle Salgado Ferreira Arcurio, regularmente matriculada no PPGT,
sob 0 n° 12/0002531 esta desenvolvendo sua dissertagdo sobre o tema “Impactos de Fatores e
Erros Humanos no Processo de Inspecdo de Segurancga da Aviagdo Civil”, e pretende realizar
pesquisa, cujos objetivos sdo:

= identificar os fatores humanos que possam existir no processo de inspegdo de
seguranca da aviacgdo civil.;

= Determinar se existem fatores humanos predominantes no processo de inspe¢édo de
seguranca;

= Auvaliar o impacto dos fatores humanos no processo de inspecdo de seguranca da
aviacdo civil; e

= Definir as possiveis causas dos fatores humanos no canal de inspecéo de seguranca da
aviacdo civil.
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UNIVERSIDADE DE BRASILIA - UNB (GRAMA DE

" FACULDADE DE TECNOLOGIA - FT SSRDUACIO
DEPARTAMENTO DE ENG. CIVIL E AMBIENTAL - ENC bt

PROGRAMA DE POS-GRADUACAO EM TRANSPORTES - PPGT G- Unp S [RANSPORTES

Por oportuno, cumpre salientar que a finalidade do desenvolvimento de pesquisas dessa
natureza é suscitar o desenvolvimento de métodos capazes de reduzir sua incidéncia, bem
como gerar dados consolidados sobre a potencialidade e a limitacdo humana, aliando estas
informacdes aos equipamentos, procedimentos, instrucbes de trabalho, ambiente laboral, aos
processos de capacitacdo e gerenciamento de riscos, buscando assim, assegurar a integridade
da seguranca e maiores niveis de desempenho em servico.

Assim sendo, solicitamos autorizar a aluna ou os responsaveis pelos exames de certificagdo de
profissionais AVSEC, a aplicar questionarios junto aos profissionais que atuam nos canais de
inspecdo de seguranga, formados no curso de Operador Especializado em Raio-X. Com a
mesma finalidade, gostariamos do seu consentimento para que os servidores lotados nos
NURACSs dessa Agéncia possam distribuir ou solicitar a distribuigéo, pelos supervisores dos
profissionais AVSEC, do referido questionario.

Diante do exposto, considera-se que os resultados advindos desse estudo poderdo ser
utilizados em prol da prépria Agéncia em sua atividade de regulacédo e fiscalizacdo no que
tange a aplicacdo das medidas de seguranca.

Para fins de realizacdo desse estudo, caso haja anuéncia desse pleito, serdo observadas as
orientacOes a serem prestadas por cada operador aeroportuario quanto aos dias e horarios que
ndo irdo ensejar embaracos ou prejuizos a operacdo. Portanto, o planejamento e a logistica
deverdo ser coordenados pela aluna, juntamente com o servidor designado por essa Agéncia e
0 operador aeroportuario.

Finalmente, considerando que estudar os detalhamentos dos processos AVSEC requer
respeitabilidade aos principios e mecanismos que visam assegurar a integridade da seguranca
nacional e internacional, este Programa de P6s-Graduacdo em Transportes, juntamente com a
aluna Michelle Salgado Ferreira Arcurio se comprometem a ndo divulgar ou apresentar dados
que possam sugerir ou pressupor a identificacdo dos aeroportos estudados ou de quaisquer
profissionais AVSEC que se disponham a participar dessa pesquisa.

Certos de sua colaboracdo junto a comunidade cientifica, e particularmente para o
desenvolvimento da dissertagdo de mestrado da aluna Michelle Arcurio, agradecemos
antecipadamente.

Sem mais para 0 momento, esta coordenacdo se coloca a disposicdo para prestar quaisquer
esclarecimentos necessarios sobre o desenvolvimento do projeto de pesquisa da aluna em
referéncia.

Atenciosamente,

Paulo César Marques da Silva
Coordenador do Programa de Pos-Graduacao em Transportes

José Augusto Abreu Sa Fortes
Professor do Programa de Pos-Graduagdo em Transportes

Michelle Salgado Ferreira Arcario
Aluna Regular do Programa de P6s-Graduacdao em Transportes
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APENDICE E - Memorando de solicitaco de pesquisa académica nos aeroportos onde
estdo situados Nucleos Regionais de Aviagédo Civil - NURAC

Memorando N° /2013.
Brasilia, xxxx de xxxxx de 2013.

Ao coordenador do Nucleo Regional de Aviacéo Civil de <incluir nome da cidade>
Assunto: Realizacdo de pesquisa académica nos aeroportos onde estdo situados Nucleos
Regionais de Aviacdo Civil - NURAC
Anexos: 1- Documento da Universidade de Brasilia

2- <incluir nimero> questionarios sobre Fatores Humanos no Canal de Inspecéo de
Segurancga

Prezado(a) Coordenador(a),

1. A servidora Michelle Salgado Ferreira Arcurio, lotada na Geréncia Técnica para a
Seguranca da Aviacao Civil contra Atos de Interferéncia llicita - GTSG, da Superintendéncia
de Infraestrutura Aeroportuaria — SIA desta Agéncia, é aluna regular do curso de Mestrado em
Transportes da Universidade de Brasilia, nos termos da Portaria ANAC n° 1289, de 27 de
junho de 2012, e esta desenvolvendo uma pesquisa, de cunho exclusivamente académico,
sobre fatores humanos no canal de inspecéo de passageiros.
2. O objetivo dessa pesquisa € identificar e avaliar possiveis causas dos fatores humanos
gue possam existir no processo de inspecdo de seguranca da aviacdo civil. Para o alcance
desse objetivo, propde-se como metodologia, a aplicagdo de questionarios junto aos
profissionais AVSEC envolvidos nesse processo, sob as seguintes condigdes:
a) Sujeitos da pesquisa: profissionais AVSEC atuantes no canal de inspecdo de
passageiros, certificados no curso Operador Especializado em Raios-X, com o
Certificado de Habilitacdo em Seguranca da Aviacdo Civil (CHS) valido; e
b) Quantidade de profissionais que deverdo responder o questionario: <incluir
nlimero de questionarios>.

3. Para auxiliar a servidora ora mencionada na consecu¢do de sua pesquisa, haja vista a
restricdo orcamentaria, solicitamos sua colaboracdo a partir da aplicacdo dos questionarios
anexos ao presente documento, junto aos profissionais AVSEC, no aeroporto de sua cidade.
4. Logo abaixo, seguem as diretrizes para a realizacdo da pesquisa. Cabe lembrar apenas
que a aplicacdo dos questionarios devera observar as seguintes condicdes:
I. Esclarecer, sempre que necessario, junto ao operador aéreo e demais
envolvidos, que a pesquisa ndo possui fins punitivos ou de aplicacdo de quaisquer
sangdes, mas cunho exclusivamente académico;
ii. Informar o compromisso académico da servidora quanto a ndo divulgagéo ou
apresentacdo dos dados, em sua dissertacdo de mestrado, que possam sugerir ou
pressupor a identificacdo do aeroporto ou de quaisquer profissionais AVSEC que se
disponham a participar dessa pesquisa, conforme constante no documento anexo;
iii. Identificar os dias e os horérios em que ndo haja movimentagdo de passageiros
ou aqueles de menor movimentacdo, sem prejuizo da escala de trabalho dos
profissionais AVSEC; e
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iv. Coordenar, junto ao operador aeroportuario, a realizacdo da pesquisa, de modo
a ndo acarretar, sob quaisquer hipdteses, prejuizos a sua operagdo ou ensejar
embaracos ou vulnerabilidades.

5. A fim de padronizar os procedimentos, segue abaixo listada a metodologia para
aplicacdo dos questionarios:
a. Na abertura do certame, os profissionais provenientes do curso Operador

Especializado em Raios-X deverdo ser comunicados sobre a realizacdo da pesquisa e
seus objetivos.
b. Devera ser esclarecido ao profissional AVSEC que o principal objetivo da
identificacdo de fatores humanos no processo de inspecdo de seguranca da aviagédo
civil é suscitar o desenvolvimento de métodos capazes de reduzir a incidéncia desses
fatores, bem como gerar dados consolidados sobre a potencialidade e a limitacdo
humana, aliando estas informacgdes aos equipamentos, procedimentos, instrucdes de
trabalho, ambiente laboral, processos de capacitacdo e gerenciamento de riscos,
buscando assim, assegurar a integridade da seguranca e maiores niveis de desempenho
em Servico.
6. Essa etapa tem a finalidade de sensibilizar os profissionais quanto a importancia da
pesquisa, fomentar a participacdo voluntaria e orientar os candidatos quanto ao preenchimento
do questionario.
7. Apo0s essa etapa, o servidor poderd distribuir o instrumento da pesquisa, pois, pela
prépria natureza auto-explicativa do questionario e por ter sido validado tecnicamente, espera-
se que 0s participantes tenham autonomia para sua correta compreensao e preenchimento.
8. Caso algum participante tenha dificuldades, o servidor podera, unicamente, auxilia-lo
na compreensdo de alguma assertiva ou nas escalas constantes no questionario, sem, contudo,
influenciar na resposta.
9. Oportunamente, salientamos que nos casos em gue ndo seja possivel a adogdo dessa
metodologia, solicitamos que tais esclarecimentos sejam repassados ao supervisor dos
profissionais AVSEC envolvidos para a correta execucdo da pesquisa.
10. Ao final, o servidor responsavel devera apenas recolher todos os questionarios junto
aos profissionais AVSEC ou ao Supervisor e encaminha-los, em prazo néo superior a 10 (dez)
dias da data de recebimento do presente documento, para a Geréncia Técnica para a
Seguranca da Aviacao Civil contra Atos de Interferéncia llicita - GTSG, da Superintendéncia
de Infraestrutura Aeroportuaria — SIA, aos cuidados da servidora Michelle Salgado Ferreira
Arcurio.
11.  Desde j& agradecemos sua importante colaboracdo e nos colocamos a disposicao para
dirimir demais ddvidas remanescentes.

Atenciosamente,

<incluir nome do responsavel>
<incluir cargo do responsavel>
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APENDICE F - Alfa de Cronbach
Tabela F - 1: Resultado da Andlise de Alfa de Cronbach

_ | Média de Escala se | Varidncia de Escala se | Correlacdo Item- |Alfa de Cronbach se
Questdo o Iltem for deletado | o item for Excluido Total Corrigida | o Item for Deletado
1 214,35 426,076 0,269 0,841
2 214,62 423,932 0,348 0,84
3 215,71 446,919 -0,19 0,849
4 214,12 425,158 0,284 0,841
5 215,54 442,818 -0,091 0,85
6 213,61 431,587 0,174 0,843
7 214,11 419,549 0,417 0,839
3 214,68 417,992 0,334 0,84
9 214,3 416,564 0,424 0,838
10 213,26 432,801 0,174 0,843
1 214 421,771 0,295 0,841
12 214,27 424,438 0,198 0,843
13 213,32 427,744 0,287 0,841
14 214,76 432,243 0,079 0,846
15 213,47 425,974 0,285 0,841
16 215,01 440,83 -0,06 0,85
17 213,61 424,729 0,311 0,84
18 214,05 419,015 0,332 0,84
15 213,79 421,258 0,508 0,838
20 214,18 422,664 0,348 0,84
21 213,43 426,938 0,39 0,84
22 213,66 428,964 0,316 0,841
23 213,6 424,029 0,469 0,839
24 213,51 426,292 0,426 0,84
25 214,31 419,771 0,439 0,838
26 213,7 423,115 0,396 0,839
27 214,03 422,444 0,39 0,839
28 214,11 421,503 0,389 0,839
29 213,62 424,934 0,413 0,839
30 213,61 428,244 0,33 0,841
31 213,51 429,833 0,353 0,841
32 213,28 432,843 0,267 0,842
33 215,21 419,457 0,361 0,839
31 214,5 428,494 0,191 0,843
35 214,05 421,309 0,396 0,839
36 214,95 424,305 0,244 0,842
37 214,53 421,639 0,36 0,84
38 215,82 429,356 0,194 0,843
39 215,71 443,006 -0,105) 0,848
40 213,91 433,795 0,129 0,843
41 214,97 421,738 0,306 0,84
42 214,1 422,345 0,383 0,839
43 213,81 421,977 0,498 0,838
44 214,74 425,435 0,267 0,841
45 214,54 420,731 0,374 0,839
a6 214,63 418,573 0,41 0,838
47 214,65 421,841 0,362 0,84
48 214,72 416,117 0,464 0,837
45 214,79 415,739 0,429 0,838
50 214,44 441,137 -0,064 0,847
51 214,95 426,988 0,214 0,842
52 214,15 424,872 0,302 0,841
53 214,97 419,91 0,336 0,84
54 215,05 418,014 0,405 0,838
55 214,81 420,365 0,372 0,839
56 2154 421,08 0,32 0,84
57 215,3 434,798 0,065 0,845
58 215,25 431,97 0,103 0,845
59 215,01 443,461 -0,106 0,849
60 214,59 418,615 0,366 0,839

Fonte: SPSS (Version 20)
Observacdo: as linhas com realce cinza referem-se as questdes retiradas na ACP.
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APENDICE G - Comunalidades

Tabela G-1: Resultado da Comunalidade

Initial Extraction
Qo 1,000 A3
Qo2 1,000 277
Qo4 1,000 273
Q06 1,000 226
Qa7 1,000 636
Q08 1,000 A28
Qo9 1,000 585
Q10 1,000 374
Qi 1,000 215
Q12 1,000 349
Q13 1,000 A70
Q15 1,000 387
Q17 1,000 389
Q18 1,000 A60
Q19 1,000 3493
Q20 1,000 249
Q021 1,000 482
Q22 1,000 424
Q23 1,000 504
Q24 1,000 A65
Q25 1,000 579
Q26 1,000 523
Q27 1,000 754
Q28 1,000 723
Q29 1,000 A52
Q30 1,000 468
o 1,000 378
Q3z 1,000 244
Q33 1,000 456
Q34 1,000 468
Q35 1,000 540
Q36 1,000 327
Q37 1,000 512
Q38 1,000 454
Q40 1,000 A7
Q41 1,000 262
Q42 1,000 A7
Q43 1,000 428
Q44 1,000 575
Q45 1,000 528
Q46 1,000 362
Q47 1,000 268
Q48 1,000 A07
Q49 1,000 458
Q51 1,000 224
Qa2 1,000 362
Q53 1,000 565
Q54 1,000 454
Q55 1,000 330
Q56 1,000 316
Qe 1,000 277

Fonte: SPSS (Version 20)
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APENDICE H - Matriz de pesos dos componentes principais

Tabela H-1: Matriz de Pesos dos Componentes Principais (depois da Rotagéo)

Questio Componentes Principais (CP)
1 2 3 4 5 i 7

Q01 023 0oz - 040 - 070 - 047 303 - 022
Qo2 -020 023 115 -,00g 045 027 -021
Qo4 -080 0oz 140 062 01 J0B1 -035
Q06 03z =017 - 030 - 03z - 084 232 - 016
Qo7 - 044 -028 008 0oz - 055 ST - 006
Q08 -091 - 024 158 - 015 046 149 009
Q09 -033 - 057 036 -,005 024 312 -028
Q10 03 - 044 224 - 037 023 -087 -082
Q11 036 030 015 080 - 003 145 -086
Q12 - 062 - 064 222 014 ooz 011 020
Q13 051 -048 233 - 044 o7 - 073 -,045
Q15 026 -005 184 - 052 - 049 -039 033
Q17 -001 -028 210 - 038 - 021 023 -009
Q18 =071 -081 235 033 - 004 049 048
Q19 056 024 - 049 072 - 018 049 049
Q20 008 073 - 079 a1 - 022 - 022 024
Q21 155 011 006 014 - 061 023 -095
Q22 150 -039 015 026 - 021 -009 =070
Q23 150 - 022 010 027 - 020 - 024 -009
Q24 129 003 - 010 038 - 040 000 001
Q25 -041 - 035 - 004 260 037 - 014 - 034
Q26 056 - 040 - 007 AT - 019 -021 -013
Q27 -082 -009 - 002 326 - 001 -052 007
Q28 - 062 001 0o 14 013 =071 - 047
Q29 143 025 - 035 015 - 031 -001 =011
Q30 197 026 - 069 - 060 - 034 001 - 012
Q31 ATE -009 - 038 -103 025 - 034 066
Q3z 124 - 040 043 - 085 - 038 015 020
Q33 -052 -020 - 025 019 97 011 075
Q34 020 000 0oz - 044 - 055 - 067 322
Q35 012 009 015 - 023 - 021 -059 312
Q36 -053 010 - 007 017 - 03z 018 269
Q37 034 - 067 - 034 - 025 103 - 066 284
Q38 -063 -052 - 025 021 236 -058 097
Q40 128 - 057 -023 - 060 039 -007 -010
Q41 -030 159 - 046 014 - 022 005 027
Q42 22 - 077 -012 =111 160 -033 105
Q43 146 010 -003 096 114 -037 -033
Q44 044 201 - 053 - 076 -073 -073 -109
Q45 057 280 - 056 -081 - 087 - 047 -070
Q46 -017 153 033 020 011 -070 -023
Q47 - 044 103 022 035 - 037 013 a7z
Q48 -041 153 0o7 -0z 057 -0189 - 016
Q49 -002 136 030 - 031 109 -043 -100
Q51 -029 -059 - 006 029 154 032 -,005
Q52 062 - 014 066 - 015 213 -145 -152
Q53 010 024 025 Rilik} 271 =127 - 162
Q54 010 -007 -035 - 011 199 015 -017
Q55 -061 142 - 064 025 - 087 106 114
Q56 -078 47 -085 038 004 039 081
Q60 - 026 158 - 044 042 - 051 0oz 037

Fonte: SPSS (Version 20)
Observacéo: as células com realce cinza em cada questao referem-se a maior carga entre 0s
sete componentes principais.
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APENDICE I - Resultado da analise de Alfa de Cronbach
Tabela I-1: Alfa de Cronbach — CP 1 — Alfa: 0,803

Média de Escala Varidncia de Correlagdo | Alfa de Cronbach

Questdo| se o Item for Escala se oitem| Item-Total se o ltem for
deletado for Excluido Corrigida Deletado

Q21 39,55 16,831 0,547 0,777
Q22 39,75 17,006 0,518 0,781
Q23 39,73 16,379 0,601 0,771
Q24 39,63 16,777 0,387 0,773
Q29 39,76 16,066 0,59 0,771
Q3o 39,75 16,337 0,573 0,774
a3l 39,64 18,053 0,413 0,792
Qz2 39,4 18,637 0,354 0,798
Q40 40,01 18,011 0,26 0,814
Q43 39,95 17422 0,378 0,798

Observacdo: as linhas com realce cinza referem-se as questdes a serem retiradas na CP1.

Tabela 1-2: Resultado da Analise de Alfa de Cronbach — CP 2 — Alfa: 0,771

Fonte: SPSS (Version 20)

Média de Escala

Varidancia de

Correlacdo

Alfa de Cronbach

Questio se o ltem for Escala se o item| Item-Total se o ltem for
deletado for Excluido Corrigida Deletado

Qa1 29,17 38,852 0,365 0,762
Q44 28,95 38,585 0,45 0,75
Q45 28,76 37,422 0,547 0,738
Q46 28,8 38,672 0,443 0,751
Qa7 28,87 39,738 0,381 0,759
Q4as 28,88 37,635 0,519 0,741
Q49 29 37,334 0,484 0,745
Q55 29 39,214 0,394 0,757
Q56 29,61 38,538 0,359 0,738
Qod 28,8 38,317 0,401 0,757

Tabela I-3: Resultado da Analise de Alfa de Cronbach — CP 3 — Alfa: 0,721

Fonte: SPSS (Version 20)

Meédia de Escala

Varidncia de

Correlacdo

Alfa de Cronbach

Questdo|  ge gtem for |Escala se oitem| Item-Total se o Item for
deletado for Excluido Corrigida Deletado

Qo2 33,27 29,719 0,366 0,702
Qo4 32,76 29,307 0,351 0,705
Qos 33,35 27,059 0,29 0,7
Qlo 31,87 31,165 0,246 0,707
Q12 32,91 25,931 0,411 0,698
Qi1z 31,94 29,746 0,434 0,694
als 32,09 29,412 0,28 0,7
Qv 32.3 28,188 0,457 0,686
Q18 32,66 25,943 0,49 0,678

Fonte: SPSS (Version 20)
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Tabela I-4: Resultado da Analise de Alfa de Cronbach — CP 4 — Alfa: 0,801

Meédia de Escala | Varidncia de Correlacdo | Alfa de Cronbach
Questdo| seoltemfor |Escalaseoitem| Item-Total se o ltem for
deletado for Excluido Corrigida Deletado

Q19 19,68 14,705 0,443 0,794
Q20 20,09 13,94 0,366 0,818
025 20,21 12,631 0,614 0,756
Q26 19,59 13,544 0,555 0,771
Q27 19,94 12,202 0,713 0,733
Q28 20,04 11,984 0,685 0,738

Fonte: SPSS (Version 20)
Observacdo: As linhas com realce cinza referem-se as questdes a serem retiradas na CP4.

Tabela I-5: Resultado da Analise de Alfa de Cronbach — CP 5 — Alfa: 0,698

Média de Escala | Waridncia de Correlacdo | Alfa de Cronbach

Questdo| seoltemfor |Escalaseoitem| ltem-Total se o ltem for
deletado for Excluido Corrigida Deletado

Q33 19,11 17,667 0,456 0,651
Q38 19,71 18,582 0,44 0,656
Q42 18,01 19,862 0,349 0,679
as1 18,86 19,064 0,311 0,691
Q52 18,06 19,971 0,306 0,688
Q53 18,86 17,225 0,49 0,641
Q54 18,92 17,422 0,499 0,639

Fonte: SPSS (Version 20)

Tabela 1-6: Resultado da Analise de Alfa de Cronbach — CP 6 — Alfa: 0,650

Média de Escala | Varidncia de Correlacdo | Alfa de Cronbach
Questdo| seoltemfor |Escalaseoitem| Item-Total se o ltem for
deletado for Excluido Corrigida Deletado

Qo1 15,89 10,109 0,371 0,612
Q06 15,17 11,449 0,23 0,665
Qo7 15,68 8,63 0,61 0,497
Q09 15,85 8,403 0,558 0,515
all 15,61 9,687 0,286 0,664

Fonte: SPSS (Version 20)
Observacdo: As linhas com realce cinza referem-se as questdes a serem retiradas na CP6.

Tabela I-7: Resultado da Analise de Alfa de Cronbach — CP 7 — Alfa: 0,628

Média de Escala | Variancia de Correlacdo | Alfa de Cronbach
Questdo| seoltemfor |Escalaseoitem| Item-Total se o ltem for
deletado for Excluido Corrigida Deletado
Q34 10,5 6,293 0,458 0,52
Q3s 10,09 6,617 0,512 0,494
Q36 10,94 6,509 0,32 0,633
Q37 10,56 6,921 0,369 0,585

Fonte: SPSS (Version 20)
Observacdo: As linhas com realce cinza referem-se as questdes a serem retiradas na CP7.

284



APENDICE J - Dados estatisticos complementares

10 anos oumais

de 7 anos amenos de 10 anos
de 5 anosamenosde 7 anos
de 3 anosamenosde 3 anos
de 1 ano a menos de 3 anos 3394
de & meses amenosde 1 ano

de 1 mes a menos de & meses

menosde 1 més

nenhima expenéneia

0% 40%
Figura J-1: Tempo de servico em AVSEC
Fonte: elaborado pelo autor

Maiz de 6 horas
ate & horas
17.1%

Maizde & horas
0.3%

Figura J-2: Carga horéria no canal de inspe¢éo
Fonte: elaborado pelo autor
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APENDICE K - Tabelas da analise bidimensional

Tabela K-1: Associagdo entre as variaveis Questdo 21 e Questao b

idade * Q21 Crosstabulation

Q21 Total
Nenhum Baixo Mediano Elevado Total

idade 18 a 19 anos % within idade 9,10% 27,30% 27,30% 36,40% 100,00%

% within Q21 33,30% 7,10% 2,70% 1,00% 1,90%

% of Total 0,20% 0,50% 0,50% 0,70% 1,90%

20 a 24 anos % within idade 1,00% 12,40% 23,70% 62,90% 100,00%

% within Q21 10,00% 28,60% 20,40% 15,30% 17,10%

% of Total 0,20% 2,10% 4,10% 10,80% 17,10%

25 a 29 anos % within idade 0,90% 3,50% 8,80% 21,10% 65,80% 100,00%

% within Q21 33,30% 40,00% 23,80% 21,20% 18,80% 20,10%

% of Total 0,20% 0,70% 1,80% 4,20% 13,30% 20,10%

30 a 39 anos % within idade 0,50% 4,00% 20,40% 75,10% 100,00%

% within Q21 10,00% 19,00% 36,30% 37,90% 35,50%

% of Total 0,20% 1,40% 7,20% 26,70% 35,50%

40 a 49 anos % within idade 1,00% 3,00% 5,00 15,00% 76,00% 100,00%

% within Q21 33,30% 30,00% 11,90% 13,30% 19,10% 17,70%

% of Total 0,20% 0,50% 0,90% 2,70% 13,40% 17,70%

50 a 59 anos % within idade 2,60% 10,30% 15,40% 71,80% 100,00%

% within Q21 10,00% 9,50% 5,30% 7,00% 6,90%

% of Total 0,20% 0,70% 1,10% 4,90% 6,90%

60 anos ou mais % within idade 25,00% 75,00% 100,00%

% within Q21 0,90% 0,80% 0,70%

% of Total 0,20% 0,50% 0,70%

Total % within idade 0,50% 1,80% 7,40% 20,00% 70,30% 100,00%

% within Q21 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%

% of Total 0,50% 1,80% 7,40% 20,00% 70,30% 100,00%

Fonte: SPSS (Version 20)
Tabela K-2: Associagdo entre as variaveis Questdo 21 e Questao f
Tempo de servigo como Raio X * Q21 Crosstabulation
Q21 Total
Nenhum  Baixo Mediano Elevado Total

Tempo de :nenhuma experiéncia % within Tempo de servico como Raio X 3,20% 9,70% 12,90% 19,40% 54,80% 100,00%
% within Q21 33,30% 30,00% 9,50% 5,20% 4,30% 5,40%
% of Total 0,20% 0,50% 0,70% 1,10% 3,00% 5,40%
menos de 1 més % within Tempo de servigo como Raio X 16,70% 16,70% 66,70% 100,00%
% within Q21 4,80% 1,70% 2,00% 2,10%
% of Total 0,40% 0,40% 1,40% 2,10%
de 1 mes a menos de 6 meses % within Tempo de servigo como Raio X 12,00% 16,00% 72,00% 100,00%
% within Q21 7,10% 3,50% 4,50% 4,40%
% of Total 0,50% 0,70% 3,20% 4,40%
de 6 meses a menos de 1 ano % within Tempo de servigo como Raio X 1,90% 1,90% 9,40% 11,30% 75,50% 100,00%
% within Q21 33,30% 10,00% 11,90% 5,20% 10,00% 9,30%
% of Total 0,20% 0,20% 0,90% 1,10% 7,00% 9,30%
de 1 ano a menos de 3 anos % within Tempo de servigo como Raio X 0,50% 6,10% 22,80% 70,60% 100,00%
% within Q21 10,00% 28,60% 39,10% 34,80% 34,60%
% of Total 0,20% 2,10% 7,90%  24,40%  34,60%
de 3 anos a menos de 5 anos % within Tempo de servigo como Raio X 1,00% 7,70% 17,30% 74,00% 100,00%
% within Q21 10,00% 19,00% 15,70% 19,30% 18,30%
% of Total 0,20% 1,40% 3,20% 13,50% 18,30%
de 5 anos a menos de 7 anos % within Tempo de servico como Raio X 1,30% 5,30% 9,20% 17,10% 67,10% 100,00%
% within Q21 33,30% 40,00% 16,70% 11,30% 12,80% 13,40%
% of Total 0,20% 0,70% 1,20% 2,30% 9,00% 13,40%
de 7 anos a menos de 10 anos % within Tempo de servico como Raio X 32,40% 67,60% 100,00%
% within Q21 9,60% 5,80% 6,00%
% of Total 1,90% 4,00% 6,00%
10 anos ou mais % within Tempo de servigo como Raio X 2,70% 27,00% 70,30% 100,00%
% within Q21 2,40% 8,70% 6,50% 6,50%
% of Total 0,20% 1,80% 4,60% 6,50%
Total % within Tempo de servigo como Raio X 0,50% 1,80% 7,40% 20,20% 70,10% 100,00%
% within Q21 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
% of Total 0,50% 1,80% 7,40%  20,20%  70,10% 100,00%

Fonte: SPSS (Version 20)
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Tabela K-3: Associagdo entre as variaveis Questdo 21 e Questao h

Quanto a rotina de trabalho, em que situagdo se enquadra * Q21 Crosstabulation

Quanto a rotina de tre Turnos fixos, somente de manhd

Total

Q26

Total

Turnos fixos, somente de tarde

Turnos fixos, somente de noite

Turnos fixos, somente de madrugada

Turnos rotativos, de manhi e a tarde

Turnos rotativos, de manhd, a tarde, a noite e de madrugada

Turnos rotativos a noite e de madrugada

021

Nenhum Baio Mediano
% within Quanto a roting 0,60% 3,20% 5,80%
% within Q21 33,30% 50,00% 21,40%
% of Total 0,20% 0,90% 1,60%
% within Quanto a roting 0,60% 0,60% 8,90%
% within Q21 33,30% 10,00% 33,30%
% of Total 0,20% 0,20% 2,50%
% within Quanto  rotina de trabalho, em 2,50% 8,80%
% within Q21 20,00% 16,70%
% of Total 0,40% 1,20%
% within Quanto a roting 1,90% 1,90% 15,40%
% within Q21 33,30% 10,00% 19,00%
% of Total 0,20% 0,20% 1,40%
% within Quanto a rotina de trabalho, em que situagdo se 15,80%
% within Q21 7,10%
% of Total 0,50%
% within Quanto & rotina de trabalho, em 1,20% 1,20%
% within Q21 10,00% 2,40%
% of Total 0,20% 0,20%
% within Quanto a rotina de trabalho, em que situacdo se enquadra
% within Q21
% of Total
% within Quanto a rotine 0,50% 1,80% 750%
% within Q21 100,00% 100,00% 100,00%
% of Total 0,50% 1,80% 7,50%

Fonte: SPSS (Version 20)

Elevado Total
21,90%
29,30%

6,10%
22,30%
31,60%

6,40%
21,20%
14,90%

3,00%
11,50%

5,30%

1,10%
10,50%

1,80%

0,40%
18,30%
13,20%

2,70%
28,60%

3,50%

0,70%
20,40%

100,00%
20,40%

Tabela K-4: Associacdo entre as variaveis Questdo 21 e Questao 26
Q26 * Q21 Crosstabulation

Q21
Nenhum Baixo
Nenhum % within Q26 12,50% 12,50%
% within Q21 66,70%  20,00%
% of Total 0,40% 0,40%
Baixo % within Q26 25,00%
% within Q21 30,00%
% of Total 0,50%
Mediano % within Q26 3,60%
% within Q21 20,00%
% of Total 0,40%
Elevado % within Q26 0,60% 1,10%
% within Q21 33,30%  20,00%
% of Total 0,20% 0,40%
Total % within Q26 0,30%
% within Q21 10,00%
% of Total 0,20%
% within Q26 0,50% 1,80%
% within Q21 100,00% 100,00%
% of Total 0,50% 1,80%

Mediano
6,20%
2,40%
0,20%

25,00%
7,10%
0,50%

33,90%

45,20%
3,30%
6,20%

26,20%
1,90%
2,60%

19,00%
1,40%
7,40%

100,00%
7,40%

Fonte: SPSS (Version 20)
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Elevado

18,80%
2,60%
0,50%
8,30%
0,90%
0,20%
19,60%
9,60%
1,90%
35,00%
53,90%
10,90%
12,30%
33,00%
6,70%
20,20%
100,00%
20,20%

Total

50,00%
2,00%
1,40%
41,70%
1,20%
0,90%
42,90%
6,00%
4,20%
57,10%
25,20%
17,70%
84,80%
65,50%
46,00%
70,20%
100,00%
70,20%

Total

68,40%
27,10%
18,90%
67,10%
27,10%
18,90%
67,50%
13,80%
9,60%
69,20%
9,20%
6,40%
13,10%
3,60%
2,50%
79,30%
16,60%
11,60%
TL40%
2,60%
1,80%
69,80%
100,00%
69,80%

100,00%
27,10%
27,10%

100,00%
28,20%
28,20%

100,00%
14,30%
14,30%

100,00%

9,30%
9,30%
100,00%
3,40%
3,40%

100,00%
14,60%
14,60%

100,00%

2,50%
2,50%

100,00%

100,00%

100,00%

Total

100,00%
2,80%
2,80%

100,00%
2,10%
2,10%

100,00%
9,80%
9,80%

100,00%

31,10%
31,10%
100,00%
54,20%
54,20%

100,00%

100,00%

100,00%



Q27

Total

Q28

Total

Tabela K-5: Associagdo entre as variaveis Questdo 21 e Questao 27
Q27 * Q21 Crosstabulation

Nenhum

Baixo

Mediano

Elevado

Total

% within Q27
% within Q21
% of Total
% within Q27
% within Q21
% of Total
% within Q27
% within Q21
% of Total
% within Q27
% within Q21
% of Total
% within Q27
% within Q21
% of Total
% within Q27
% within Q21
% of Total

Q21
Nenhum

0,009
0,333
0,002
1,00%
66,70%
0,40%

0,50%
100,00%
0,50%

Baixo

13,90%
50,00%
0,90%
2,80%
30,00%
0,50%
0,50%
10,00%
0,20%
0,50%
10,00%
0,20%
1,80%
100,00%
1,80%

Mediano

27,80%
23,80%
1,80%
17,00%
42,90%
3,20%
3,40%
16,70%
1,20%
3,40%
16,70%
1,20%
7,40%
100,00%
7,40%

Fonte: SPSS (Version 20)

Elevado

12,50%
1,70%
0,40%
13,90%
4,30%
0,90%
24,50%
22,60%
4,60%
29,50%
53,00%
10,70%
10,20%
18,30%
3,70%
20,10%
100,00%
20,10%

Total

87,50%
3,50%
2,50%
44,40%
4,00%
2,80%
54,70%
14,50%
10,20%
65,70%
33,90%
23,80%
85,90%
44,10%
31,00%
70,20%
100,00%
70,20%

Tabela K-6: Associagdo entre as variaveis Questdo 21 e Questao 28
Q28 * Q21 Crosstabulation

Nenhum

Baixo

Mediano

Elevado

Total

Q21
Nenhum Baixo Mediano Elevado
% within Q 4,20% 8,30% 16,70%
% withinQ  33,30% 4,80% 3,50%
% of Total 0,20% 0,40% 0,70%
% within Q28 12,80% 15,40%  20,50%
% within Q21 62,50% 14,30% 7,00%
% of Total 0,90% 1,10% 1,40%
% within Q 0,008 1,70% 16,50%  28,10%
% within Q 0,333 25,00% 47,60%  29,60%
% of Total 0,002 0,40% 3,50% 6,00%
% within Q 0,50% 5,20%  25,90%
% withinQ  33,30% 23,80%  43,50%
% of Total 0,20% 1,80% 8,80%
% within Q28 0,50% 2,10% 9,90%
% within Q21 12,50% 9,50% 16,50%
% of Total 0,20% 0,70% 3,30%
% within Q 0,50% 1,40% 7,40%  20,20%
% withinQ 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
% of Total 0,50% 1,40% 7,40%  20,20%

Fonte: SPSS (Version 20)
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Total

70,80%
4,20%
3,00%
51,30%
5,00%
3,50%
52,90%
16,00%
11,20%
68,40%
32,90%
23,20%
87,50%
41,90%
29,50%
70,50%
100,00%
70,50%

Total

100,00%
2,80%
2,80%

100,00%
6,30%
6,30%

100,00%

18,60%
18,60%
100,00%
36,30%
36,30%
100,00%
36,10%
36,10%

100,00%

100,00%

100,00%

Total

100,00%
4,20%
4,20%

100,00%
6,90%
6,90%

100,00%

21,30%
21,30%
100,00%
33,90%
33,90%
100,00%
33,70%
33,70%

100,00%

100,00%

100,00%



Tabela K-7: Associagdo entre as variaveis Questdo 22 e Questao e
Tempo de servigo em AVSEC * Q22 Crosstabulation

Tempo de :de 1 mes a menos de 6 meses

de 6 meses a menos de 1 ano

de 1 ano a menos de 3 anos

de 3 anos a menos de 5 anos

de 5 anos a menos de 7 anos

de 7 anos a menos de 10 anos

10 anos ou mais

Total

Q22
Nenhum  Baixo Mediano Elevado  Total
% within Te 2,90% 2,90% 8,60%  34,30%  51,40%
% within Q 50,00% 14,30% 5,40% 5,70% 6,10%
% of Total 0,20% 0,20% 0,50% 2,10% 3,10%
% within Te 1,70% 16,90% 45,80% 35,60%
% withinQ  50,00% 17,90%  12,80% 7,10%
% of Total 0,20% 1,70% 4,70% 3,70%
% within Tempo de set 1,00% 7,30% 41,70% 50,00%
% within Q22 28,60% 25,00% 37,90% 32,40%
% of Total 0,30% 2,40%  14,00%  16,80%
% within Tempo de set 1,00% 11,40% 35,20% 52,40%
% within Q22 14,30%  21,40%  17,50%  18,60%
% of Total 0,20% 2,10% 6,50% 9,60%
% within Tempo de set 2,50% 11,40% 29,10% 57,00%
% within Q22 28,60% 16,10% 10,90% 15,20%
% of Total 0,30% 1,60% 4,00% 7,90%
% within Tempo de servigo em AV 7,50% 32,50% 60,00%
% within Q22 5,40% 6,20% 8,10%
% of Total 0,50% 2,30% 4,20%
% within Tempo de set 1,60% 8,10% 30,60% 59,70%
% within Q22 14,30% 8,90% 9,00% 12,50%
% of Total 0,20% 0,90% 3,30% 6,50%
% within Te 0,30% 1,20% 9,80% 36,90% 51,70%
% withinQ  100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
% of Total 0,30% 1,20% 9,80% 36,90% 51,70%

Fonte: SPSS (Version 20)

Total

100,00%
6,10%
6,10%

100,00%

10,30%
10,30%
100,00%
33,60%
33,60%
100,00%
18,40%
18,40%
100,00%
13,80%
13,80%

100,00%
7,00%
7,00%

100,00%

10,80%
10,80%

100,00%

100,00%

100,00%

Tabela K-8: Associacgdo entre as variaveis Questdo 22 e Questao f

Tempo de servigo como Raio X * Q22 Crosstabulation

Tempo de servigo como Rait nenhuma experiéncia

menos de 1 més

de 1 mes a menos de 6 meses

de 6 meses a menos de 1 ano

de 1ano a menos de 3 anos

de 3 anos a menos de 5 anos

de 5 anos a menos de 7 anos

de 7 anos a menos de 10 anos

10 anos ou mais

Total

Q22
Nenhum Baixo
% within Tempo de servigo com: 3,10%
% within Q22 50,00%
% of Total 0,20%
% within Tempo de servigo como Raio X
% within Q22
% of Total
% within Tempo de servigo como Raio X
% within Q22
% of Total
% within Tempo de servigo com:
% within Q22
% of Total
% within Tempo de servigo como Raio X
% within Q22
% of Total
% within Tempo de servigo como Raio X
% within Q22
% of Total
% within Tempo de servigo como Raio X
% within Q22
% of Total
% within Tempo de servigo como Raio X
% within Q22
% of Total
% within Tempo de servigo como Raio X
% within Q22
% of Total
% within Tempo de servigo com:
% within Q22
% of Total

Fonte: SPSS (Version 20)

6,20%
28,60%
0,40%

1,90%
50,00%
0,20%

1,00%

28,60%

0,40%

4,00%
42,90%
0,50%

0,40%
100,00%
0,40%

1,20%
100,00%
1,20%
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Mediano Elevado Total

12,50% 34,40%
7,10% 5,20%
0,70% 1,90%
18,20% 54,50%
3,60% 2,80%
0,40% 1,10%
15,40% 30,80%
7,10% 3,80%
0,70% 1,40%
11,30% 43,40%
10,70% 10,90%
1,10% 4,00%
7,70% 42,30%
26,80% 39,30%
2,60% 14,60%
10,50% 33,30%
19,60% 16,60%
1,90% 6,20%
10,70% 29,30%
14,30% 10,40%
1,40% 3,90%
8,80% 29,40%
5,40% 4,70%
0,50% 1,80%
8,30% 36,10%
5,40% 6,20%
0,50% 2,30%
9,90% 37,10%
100,00% 100,00%
9,90% 37,10%

5,20%

8,40%

30,80%

16,10%

11,90%

6,50%

9,80%

43,80%
4,80%
2,50%

27,30%
1,00%
0,50%

53,80%
4,80%
2,50%

43,40%
7,90%
4,00%

49,00%

32,90%

16,90%

56,20%

20,20%

10,40%

56,00%

14,40%
7,40%

61,80%
7,20%
3,70%

55,60%
6,80%
3,50%

51,40%

100,00%

51,40%

88,50%

Total

13,60%

58,80%

16,30%

100,00%
5,60%
5,60%

100,00%
1,90%
1,90%

100,00%
4,60%
4,60%

100,00%
9,30%
9,30%

100,00%

34,50%
34,50%
100,00%
18,50%
18,50%
100,00%
13,20%
13,20%

100,00%
6,00%
6,00%

100,00%
6,30%
6,30%

100,00%

100,00%

100,00%



Tabela K-9: Associagdo entre as variaveis Questdo 22 e Questao h

Quanto a rotina de trabalho, em que situagdo se enquadra * Q22 Crosstabulation

Quanto a rotina de trabalh Turnos fixos, somente de manha

Total

Turnos fixos, somente de tarde

Turnos fixos, somente de noite

Turnos fixos, somente de madrugada

Turnos rotativos, de manha e a tarde

Turnos rotativos, de manhd, a tarde, a noite e de madrugada

Turnos rotativos a noite e de madrugada

Tempo de servigo em AVSEC * Q23 Crosstabulation

Tempo de :de 1 mes a menos de 6 meses

Total

de 6 meses a menos de 1 ano

de 1 ano a menos de 3 anos

de 3 anos a menos de 5 anos

de 5 anos a menos de 7 anos

de 7 anos a menos de 10 anos

10 anos ou mais

Q22

Nenhum  Baixo Mediano Elevado  Total

% within Quanto arotinadetrab ~ 0,60%  1,90%  6,50% 40,30%  50,60%

% within Q22 50,00% 42,90% 17,90% 30,40%  26,90%

% of Total 020%  050%  1,80% 11,10%  14,00%

% within Quanto arotinadetrab  0,60%  0,60%  8,20% 37,70%  52,80%

% within Q22 50,00% 1430% 23,20% 29,40%  29,00%

% of Total 020%  020%  2,30% 10,70%  15,00%

% within Quanto a rotina de trabalho,emqu ~ 1,20%  14,80%  34,60%  49,40%

% within Q22 1430%  21,40%  13,70%  13,80%

% of Total 020%  210%  500%  7,20%

% within Quanto a rotina de trabalho,emqu ~ 3,80%  19,20%  28,80%  48,10%

% within Q22 860% 1790%  740%  8,60%

% of Total 040%  180%  270%  450%

% within Quanto a rotina de trabalho, em que situagdo:  21,10%  31,60%  47,40%

% within Q22 7,10% 2,90% 3,10%

% of Total 0,70% 1,10% 1,60%

% within Quanto a rotina de trabalho, em que situagdgo:  6,20%  37,50%  56,20%

% within Q22 890%  14,70%  15,50%

% of Total 0,90% 5,40% 8,10%

% within Quanto a rotina de trabalho, em que situagdo:  14,30%  21,40%  64,30%

% within Q22 3,60% 1,50% 3,10%

% of Total 0,40% 0,50% 1,60%

% within Quanto arotinadetrab  0,40%  1,30% 10,00%  36,50%  51,90%

% within Q22 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%

% of Total 0,40% 1,30% 10,00%  36,50%  51,90%

Fonte: SPSS (Version 20)
Tabela K-10: Associacdo entre as variaveis Questdo 23 e Questdo e
Q23 Total
Nenhum  Baixo Mediano Elevado Total

% within Tempo de set 8,30% 2,80% 41,70% 47,20% 100,00%
% within Q23 20,00% 2,20% 7,50% 5,40% 6,20%
% of Total 0,50% 0,20% 2,60% 3,00% 6,20%
% within Tempo de set 1,70% 16,70% 30,00% 51,70% 100,00%
% within Q23 6,70% 22,20% 9,00% 9,90% 10,40%
% of Total 0,20% 1,70% 3,10% 5,40% 10,40%
% withinTe  0,50% 0,50% 7,80%  40,90%  50,30% 100,00%
% within Q 50,00% 6,70% 33,30% 39,50% 30,90% 33,50%
% of Total 0,20% 0,20% 2,60% 13,70%  16,80%  33,50%
% within Tempo de ser 1,90% 8,70% 38,50% 51,00% 100,00%
% within Q23 13,30% 20,00% 20,00% 16,90% 18,10%
% of Total 0,30% 1,60% 6,90% 9,20%  18,10%
% within Te 1,20% 3,70% 7,40% 24,70% 63,00% 100,00%
% withinQ  50,00%  20,00%  13,30%  10,00%  16,20%  14,10%
% of Total 0,20% 0,50% 1,00% 3,50% 8,90% 14,10%
% within Tempo de set 7,70% 2,60%  33,30% 56,40% 100,00%
% within Q23 20,00% 2,20% 6,50% 7,00% 6,80%
% of Total 0,50% 0,20% 2,30% 3,80% 6,80%
% within Tempo de set  3,20% 4,80%  23,80%  68,30% 100,00%
% within Q23 13,30% 6,70% 7,50% 13,70% 10,90%
% of Total 0,30% 0,50% 2,60% 7,50%  10,90%
% within Te 0,30% 2,60% 7,80% 34,70% 54,50% 100,00%
% withinQ 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
% of Total 0,30% 2,60% 7,80% 34,70% 54,50% 100,00%

Fonte: SPSS (Version 20)
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Total

100,00%
27,50%
27,50%

100,00%
28,40%
28,40%

100,00%
14,50%
14,50%

100,00%

9,30%
9,30%
100,00%
3,40%
3,40%

100,00%
14,30%
14,30%

100,00%

2,50%
2,50%

100,00%

100,00%

100,00%



Tabela K-11: Associacao entre as variaveis Questao 23 e Questdo h

Quanto a rotina de trabalho, em que situagdo se enquadra * Q23 Crosstabulation

Quanto a riTurnos fixos, somente de manha

Total

Turnos fixos, somente de tarde

Turnos fixos, somente de noite

Turnos fixos, somente de madrugada

Turnos rotativos, de manhi e a tarde

Turnos rotativos, de manh3, a tarde, a noite e

Turnos rotativos a noite e de madrugada

Q23
Nenhum  Baixo

% withinQ  0,60% 3,80%
% withinQ  50,00%  40,00%
% of Total 0,20% 1,10%
% within Quanto a roti 1,90%
% within Q23 20,00%
% of Total 0,50%
% withinQ  1,20% 3,70%
% withinQ  50,00%  20,00%
% of Total 0,20% 0,50%
% within Quanto a roti 3,80%
% within Q23 13,30%
% of Total 0,40%
% within Quanto a rotina de traba
% within Q23
% of Total

de madrugada % within Quantoaroti ~ 1,20%
% within Q23 6,70%
% of Total 0,20%
% within Quanto a rotina de traba
% within Q23
% of Total
% within Q 0,40% 2,70%
% withinQ 100,00% 100,00%
% of Total 0,40% 2,70%

Fonte: SPSS (Version 20)

Mediano Elevado

4,50%
15,60%
1,20%
10,60%
37,80%
3,00%
6,20%
11,10%
0,90%
11,50%
13,30%
1,10%
15,80%
6,70%
0,50%
6,20%
11,10%
0,90%
14,30%
4,40%
0,40%
8,00%
100,00%
8,00%

33,30%
26,80%
9,20%
36,90%
30,40%
10,50%
33,30%
13,90%
4,80%
30,80%
8,20%
2,80%
31,60%
3,10%
1,10%
37,00%
15,50%
5,30%
28,60%
2,10%
0,70%
34,50%
100,00%
34,50%

Tabela K-12: Associacao entre as variaveis Questao 24 e Questdo e
Tempo de servigo em AVSEC * Q24 Crosstabulation

Tempo de «de 1 mes a menos de 6 meses

Total

de 6 meses a menos de 1 ano

de 1 ano a menos de 3 anos

de 3 anos a menos de 5 anos

de 5 anos a menos de 7 anos

de 7 anos a menos de 10 anos

10 anos ou mais

% within Temj
% within Q24
% of Total
% within Temj
% within Q24
% of Total
% within Temj
% within Q24
% of Total
% within Temj
% within Q24
% of Total
% within Temj
% within Q24
% of Total

Q24
Baixo
2,80%
9,10%
0,20%
1,70%
9,10%
0,20%
0,50%
9,10%
0,20%
3,90%
36,40%
0,70%
3,70%
27,30%
0,50%

Mediano
5,60%
4,80%
0,30%

10,20%
14,30%
1,00%
8,80%
40,50%
3,00%
9,70%
23,80%
1,70%
7,40%
14,30%
1,00%

% within Tempo de servigco em AVSE(

% within Q24
% of Total
% within Temj
% within Q24
% of Total
% within Temj
% within Q24
% of Total

1,60%
9,10%
0,20%
1,90%
100,00%
1,90%

1,60%
2,40%
0,20%
7,30%
100,00%
7,30%

Fonte: SPSS (Version 20)
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Elevado
30,60%
6,50%
1,90%
28,80%
10,10%
3,00%
33,20%
37,90%
11,10%
25,20%
15,40%
4,50%
27,20%
13,00%
3,80%
0,256
6%
2%
30,20%
11,20%
3,30%
29,40%
100,00%
29,40%

Total

61
6
3
59
9
6
57
31
19
61
17
11
61
14
8
74
8
5
66
11
7
61
100
61

,10%
,20%
,80%
,30%
,90%
,10%
,50%
,50%
,30%

Total

Total
57,70%
29,30%
16,00%
50,60%
26,40%
14,40%
55,60%
14,70%
8,00%
53,80%
9,10%
5,00%
52,60%
3,30%
1,80%
55,60%
14,70%
8,00%
57,10%
2,60%
1,40%
54,50%
100,00%
54,50%

100,00%
27,70%
27,70%

100,00%
28,40%
28,40%

100,00%
14,40%
14,40%

100,00%

9,20%
9,20%
100,00%
3,40%
3,40%

100,00%
14,40%
14,40%

100,00%

2,50%
2,50%

100,00%

100,00%

100,00%

Total

100,00%
6,30%
6,30%

100,00%

10,30%
10,30%
100,00%
33,60%
33,60%
100,00%
17,90%
17,90%
100,00%
14,10%
14,10%

100,00%
6,80%
6,80%

100,00%

11,00%
11,00%

100,00%

100,00%

100,00%

,20%
,90%
,00%
,70%
,20%
,70%
,40%
,20%
,10%
,70%
,90%
,30%
,30%
,00%
,30%



Total

Q29

Total

Tabela K-13: Associacao entre as variaveis Questao 24 e Questéo h

Quanto a rotina de trabalho, em que situagdo se enquadra * Q24 Crosstabulation

Q224 Total
Baixo Mediano Elevado  Total
Quanto a ri Turnos fixos, somente de manha % within Quanto a rot 3,20% 7,70% 25,00% 64,10% 100,00%
% within Q24 45,50% 28,60% 23,80% 29,10% 27,80%
% of Total 0,90% 2,10% 7,00% 17,80% 27,80%
Turnos fixos, somente de tarde % within Quanto a rot 1,30% 5,00% 33,30% 60,40% 100,00%
% within Q24 18,20% 19,00% 32,30% 27,90% 28,30%
% of Total 0,40% 1,40% 9,40%  17,10%  28,30%
Turnos fixos, somente de noite % within Quanto a rot 1,20% 7,40% 34,60% 56,80% 100,00%
% within Q24 9,10%  14,30%  17,10%  13,40%  14,40%
% of Total 0,20% 1,10% 5,00% 8,20%  14,40%
Turnos fixos, somente de madrugada % within Quanto a rot 3,90% 11,80% 17,60% 66,70% 100,00%
% within Q24 18,20% 14,30% 5,50% 9,90% 9,10%
% of Total 0,40% 1,10% 1,60% 6,10% 9,10%
Turnos rotativos, de manh3 e a tarde % within Quanto a rot 5,30% 10,50% 26,30% 57,90% 100,00%
% within Q24 9,10% 4,80% 3,00% 3,20% 3,40%
% of Total 0,20% 0,40% 0,90% 2,00% 3,40%
Turnos rotativos, de manh3, a tarde, a noite % within Quanto a rotina de trab: 7,40% 33,30% 59,30% 100,00%
% within Q24 14,30% 16,50% 14,00% 14,40%
% of Total 1,10% 4,80% 8,60% 14,40%
Turnos rotativos a noite e de madrugada % within Quanto a rotina de trab:  14,30% 21,40% 64,30% 100,00%
% within Q24 4,80% 1,80% 2,60% 2,50%
% of Total 0,40% 0,50% 1,60% 2,50%
% within Quanto a rot 2,00% 7,50% 29,20% 61,30% 100,00%
% within Q24 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
% of Total 2,00% 7,50% 29,20% 61,30% 100,00%
Fonte: SPSS (Version 20)
Tabela K-14: Associacdo entre as variaveis Questao 24 e Questdo 29
Q29 * Q24 Crosstabulation
Q24 Total
Baixo Mediano Elevado Total
Nenhum % within Q29 40,00% 40,00% 20,00% 100,00%
% within Q24 18,20% 4,80% 0,60% 0,90%
% of Total 0,40% 0,40% 0,20% 0,90%
Baixo % within Q29 0,333 25,00% 41,70% 100,00%
% within Q24 0,364 7,10% 1,40% 2,10%
% of Total 0,007 0,50% 0,90% 2,10%
Mediano % within Q29 0,046 32,30% 29,20% 33,80% 100,00%
% within Q24 0,273 50,00% 11,30% 6,30% 11,40%
% of Total 0,005 3,70% 3,30% 3,90% 11,40%
Elevado % within Q29 7,50% 50,90% 41,60% 100,00%
% within Q24 31,00% 52,40% 20,60% 30,30%
% of Total 2,30% 15,40% 12,60% 30,30%
Total % within Q29 0,006 0,90% 19,00% 79,40% 100,00%
% within Q24 0,182 7,10% 35,70% 71,70% 55,30%
% of Total 0,004 0,50% 10,50% 44,00% 55,30%
% within Q29 1,90% 7,40% 29,40% 61,30% 100,00%
% within Q24 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
% of Total 1,90% 7,40% 29,40% 61,30% 100,00%

Fonte: SPSS (Version 20)
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Tabela K-15: Associacao entre as variaveis Questao 29 e Questdo e

Tempo de servigo em AVSEC * Q29 Crosstabulation

Tempo de :de 1 mes a menos de 6 meses

Total

de 6 meses a menos de 1 ano

de 1 ano a menos de 3 anos

de 3 anos a menos de 5 anos

de 5 anos a menos de 7 anos

de 7 anos a menos de 10 anos

10 anos ou mais

Tabela K-16: Associacdo entre as variaveis Questdo 29 e Questdo h

Q29
Nenhum

% within Tempo de servigo em AV

% within Q29

% of Total

% within Tempo de set
% within Q29

% of Total

% within Te 1,60%
% withinQ  60,00%
% of Total 0,50%
% within Te 1,00%
% withinQ  20,00%
% of Total 0,20%
% within Te 1,20%
% withinQ  20,00%
% of Total 0,20%

% within Tempo de set
% within Q29

% of Total

% within Tempo de set
% within Q29

% of Total

% within Te 0,90%
% withinQ  100,00%
% of Total 0,90%

Fonte: SPSS

Total
Baixo Mediano Elevado Total
11,10%  33,30%  55,60% 100,00%
6,10% 6,90% 6,30% 6,30%
0,70% 2,10% 3,50% 6,30%
3,30% 15,00% 28,30%  53,30% 100,00%
16,70% 13,60% 9,70% 10,10% 10,40%
0,30% 1,60% 3,00% 5,60% 10,40%
1,60% 8,90%  33,90%  54,20% 100,00%
25,00% 25,80%  37,10%  32,80%  33,40%
0,50% 3,00% 11,30% 18,10%  33,40%
2,90%  15,20%  31,40%  49,50% 100,00%
25,00% 24,20% 18,90% 16,40% 18,30%
0,50% 2,80% 5,70% 9,00% 18,30%
1,20% 8,60%  27,20%  61,70% 100,00%
8,30% 10,60% 12,60% 15,80% 14,10%
0,20% 1,20% 3,80% 8,70% 14,10%
5,30% 15,80% 21,10%  57,90% 100,00%
16,70% 9,10% 4,60% 6,90% 6,60%
0,30% 1,00% 1,40% 3,80% 6,60%
1,60% 11,10% 28,60%  58,70% 100,00%
8,30% 10,60% 10,30% 11,70% 11,00%
0,20% 1,20% 3,10% 6,40% 11,00%
2,10% 11,50%  30,40%  55,10% 100,00%
100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
2,10% 11,50%  30,40%  55,10% 100,00%
(Version 20)

Quanto a rotina de trabalho, em que situagdo se enquadra * Q29 Crosstabulation

Quanto a ri Turnos fixos, somente de manh3

Total

Turnos fixos, somente de tarde

Turnos fixos, somente de noite

Turnos fixos, somente de madrugada

Turnos rotativos, de manha e a tarde

Turnos rotativos, de manh3, a tarde, a noite e de madrugada

Turnos rotativos a noite e de madrugada

Fonte: SPSS

Q29

Nenhum  Baixo
%withinQ  1,90%  3,80%
% withinQ  60,00%  50,00%
% of Total 0,50%  1,10%
% within Q 0,60% 0,60%
% withinQ  20,00% 8,30%
% of Total 0,20% 0,20%
% within Quanto a roti 3,70%
% within Q29 25,00%
% of Total 0,50%
% within Quanto a roti 1,90%
% within Q29 8,30%
% of Total 0,20%
% within Quanto a roti 5,30%
% within Q29 8,30%
% of Total 0,20%
% within Quanto a rotina de traba
% within Q29
% of Total
% within Q 7,10%
% withinQ  20,00%
% of Total 0,20%
%withinQ  0,90%  2,10%
% withinQ  100,00% 100,00%
% of Total 0,90% 2,10%
(Version 20)
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Mediano Elevado

8,90%
21,50%
2,50%
13,80%
33,80%
3,90%
11,10%
13,80%
1,60%
9,60%
7,70%
0,90%
26,30%
7,70%
0,90%
12,50%
15,40%
1,80%

11,60%
100,00%
11,60%

29,30%
27,10%
8,20%
29,60%
27,60%
8,40%
33,30%
15,90%
4,80%
25,00%
7,60%
2,30%
36,30%
4,10%
1,20%
32,50%
15,30%
4,60%
28,60%
2,40%
0,70%
30,20%
100,00%
30,20%

Total
56,10%
28,40%
15,70%
55,30%
28,40%
15,70%
51,90%
13,50%

7,50%
63,50%
10,60%

5,90%
31,60%

1,90%

1,10%
55,00%
14,20%

7,80%
64,30%

2,90%

1,60%
55,20%

100,00%
55,20%

29,40%

85,50%

Total

100,00%
27,90%
27,90%

100,00%
28,30%
28,30%

100,00%
14,40%
14,40%

100,00%

9,30%
9,30%
100,00%
3,40%
3,40%

100,00%
14,20%
14,20%

100,00%

2,50%
2,50%

100,00%

100,00%

100,00%



idade

Total

Tabela K-17: Associacao entre as variaveis Questdo 31 e Questdo b
idade * Q31 Crosstabulation

% within idade
% within Q31
% of Total

% within idade
% within Q31
% of Total

% within idade
% within Q31
% of Total

% within idade
% within Q31
% of Total

% within idade
% within Q31
% of Total

% within idade
% within Q31
% of Total

% within idade
% within Q31
% of Total

% within idade
% within Q31
% of Total

18 a 19 anos

20 a 24 anos

252a 29 anos

30a 39 anos

40 a 49 anos

50 a 59 anos

60 anos ou mais

Q31

Discordo tc Discordo  Ndo concorc

8,30%

14,30%

0,20%
1,00% 2,00% 7,10%
50,00% 28,60% 43,80%
0,20% 0,40% 1,20%
0,90% 2,60% 3,40%
50,00% 42,90% 25,00%
0,20% 0,50% 0,70%
1,50%
18,80%
0,50%
1,00% 2,00%
14,30% 12,50%
0,20% 0,40%
0,40% 1,20% 2,80%
100,00% 100,00% 100,00%
0,40% 1,20% 2,80%

Fonte: SPSS (Version 20)

Concordo
50,00%
2,60%
1,10%
49,00%
20,90%
8,40%
45,30%
23,00%
9,30%
38,30%
33,50%
13,50%
35,40%
15,20%
6,10%
28,20%
4,80%
1,90%

40,40%
100,00%
40,40%

Concordo totalmente

1

1

Tabela K-18: Associacdo entre as variaveis Questdo 31 e Questdo e

Tempo de servico em AVSEC * Q31 Crosstabulation

Tempo de :de 1 mes a menos de 6 meses

Total

de 6 meses a menos de 1 ano

de 1 ano a menos de 3 anos

de 3 anos a menos de 5 anos

de 5 anos a menos de 7 anos

de 7 anos a menos de 10 anos

10 anos ou mais

Q31

Discordo tc Discordo
% within Tempo de servigo em AV
% within Q31
% of Total

% within Tempo de sel 1,70%
% within Q31 14,30%
% of Total 0,20%
% within Te 0,50% 1,50%
% withinQ  50,00%  42,90%
% of Total 0,20% 0,50%
% within Tempo de set 1,90%
% within Q31 28,60%
% of Total 0,30%
% within Te 1,20%

% withinQ  50,00%

% of Total 0,20%

% within Tempo de set 2,70%
% within Q31 14,30%
% of Total 0,20%

% within Tempo de servigo em AV
% within Q31

% of Total

% within Te 0,30% 1,20%
% withinQ 100,00% 100,00%
% of Total 0,30% 1,20%

Fonte: SPSS (Version 20)
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N&o concoi Concordo Concordo totalmente

2,80%
6,20%
0,20%
1,70%
6,20%
0,20%
2,10%
25,00%
0,70%
2,90%
18,80%
0,50%
3,70%
18,80%
0,50%
5,40%
12,50%
0,30%
3,20%
12,50%
0,30%
2,80%
100,00%
2,80%

27,80%
4,20%
1,70%

50,00%

12,70%
5,20%

41,00%

33,80%

13,90%

43,80%

19,40%
8,00%

44,40%

15,20%
6,20%

29,70%
4,60%
1,90%

38,10%

10,10%
4,20%

41,10%

100,00%

41,10%

Total

41,70% 100,00%
1,60% 2,10%
0,90% 2,10%
40,80% 100,00%
12,70% 17,20%
7,00% 17,20%
47,90% 100,00%
17,80% 20,50%
9,80% 20,50%
60,20% 100,00%
38,40% 35,30%
21,20% 35,30%
61,60% 100,00%
19,40% 17,40%
10,70% 17,40%
71,80% 100,00%
8,90% 6,80%
4,90% 6,80%
00,00% 100,00%
1,30% 0,70%
0,70% 0,70%
55,30% 100,00%
00,00% 100,00%
55,30% 100,00%

Total
69,40% 100,00%
7,90% 6,20%
4,30% 6,20%
46,70% 100,00%
8,90% 10,40%
4,90% 10,40%
54,90% 100,00%
34,00% 33,80%
18,50% 33,80%
51,40% 100,00%
17,10% 18,20%
9,40% 18,20%
50,60% 100,00%
13,00% 14,00%
7,10% 14,00%
62,20% 100,00%
7,30% 6,40%
4,00% 6,40%
58,70% 100,00%
11,70% 10,90%
6,40% 10,90%
54,60% 100,00%
100,00% 100,00%
54,60% 100,00%



Q22

Total

Q23

Total

Tabela K-19: Associacdo entre as variaveis Questao 43 e Questdo 22
Q22 * Q43 Crosstabulation

Nenhum

Baixo

Mediano

Elevado

Total

% within Q22
% within Q43
% of Total
% within Q22
% within Q43
% of Total
% within Q22
% within Q43
% of Total
% within Q22
% within Q43
% of Total
% within Q22
% within Q43
% of Total
% within Q22
% within Q43
% of Total

Q43
Discordo tc Discordo

28,60%

9,50%

0,40%

1,80% 3,60%
14,30% 9,50%
0,20% 0,40%
1,00% 5,30%
28,60%  52,40%
0,40% 1,90%
1,40% 2,10%
57,10% 28,60%
0,70% 1,10%
1,20% 3,70%
100,00% 100,00%
1,20% 3,70%

N3o concoi Concordo Concordo totalmente

57,10%
8,00%
0,70%

10,70%

12,00%
1,10%
9,60%

40,00%
3,50%
6,80%

40,00%
3,50%
8,80%

100,00%
8,80%

Fonte: SPSS (Version 20)

100,00%
0,70%
0,40%

14,30%
0,40%
0,20%

55,40%

11,40%
5,50%

52,60%

40,60%

19,40%

43,50%

46,90%

22,40%

47,90%

100,00%

47,90%

Tabela K-20: Associacdo entre as variaveis Questao 43 e Questdo 23
Q23 * Q43 Crosstabulation

Nenhum

Baixo

Mediano

Elevado

Total

% within Q23
% within Q43
% of Total
% within Q23
% within Q43
% of Total
% within Q23
% within Q43
% of Total
% within Q23
% within Q43
% of Total
% within Q23
% within Q43
% of Total
% within Q23
% within Q43
% of Total

Q43

Discordo tc Discordo
50,00%
4,80%
0,20%
20,00%
14,30%
0,50%
2,20% 6,70%
14,30% 14,30%
0,20% 0,50%
1,00% 5,10%
28,60%  47,60%
0,40% 1,80%
1,30% 1,30%
57,10% 19,00%
0,70% 0,70%
1,20% 3,70%
100,00% 100,00%
1,20% 3,70%

N3o concoi Concordo Concordo totalmente

33,30%
10,00%
0,90%
20,00%
18,00%
1,60%
7,60%
30,00%
2,60%
6,80%
42,00%
3,70%
8,80%
100,00%
8,80%

Fonte: SPSS (Version 20)
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50,00%
0,40%
0,20%

26,70%
1,40%
0,70%

51,10%
8,30%
4,00%

57,60%

41,30%

20,00%

43,10%

48,60%

23,50%

48,30%

100,00%

48,30%

Total

100,00%

0,40%

0,40%

100,00%

1,20%

1,20%

28,60% 100,00%
7,40% 9,90%
2,80% 9,90%
31,60% 100,00%
30,40%  36,90%
11,70%  36,90%
46,20% 100,00%
62,20%  51,60%
23,90%  51,60%
38,30% 100,00%
100,00% 100,00%
38,30% 100,00%

Total

100,00%

0,40%

0,40%

20,00% 100,00%
1,40% 2,60%
0,50% 2,60%
20,00% 100,00%
4,10% 7,90%
1,60% 7,90%
28,80% 100,00%
26,30% 34,70%
10,00% 34,70%
47,60% 100,00%
68,20% 54,50%
25,90% 54,50%
38,00% 100,00%
100,00% 100,00%
38,00% 100,00%



Tabela K-21: Associacao entre as variaveis Questao 43 e Questdo 24

Q24 * Q43 Crosstabulation
Q43 Total
Discordo totalmente  Discordo  Ndo concordo nem discordo Concordo Concordo totalmente
Q4 Baixo % within Q24 9,10% 2730%  36,40% 27,30% 100,00%
% within Q43 4,80% 6,00% 1,50% 1,40% 1,90%
% of Total 0,20% 0,50% 0,70% 0,50% 1,90%
Mediano % within Q24 11,90% 31,00%  40,50% 16,70% 100,00%
% within Q43 23,80% 26,00%  6,20% 3,20% 7,40%
% of Total 0,90% 2,30% 3,00% 1,20% 7,40%
Elevado % within Q24 0,60% 4,20% 10,20%  62,90% 22,20% 100,00%
% within Q43 14,30%  33,30% 34,00%  38,30% 17,10% 29,30%
% of Total 0,20%  1,20% 3,00%  18,50% 6,50% 29,30%
Total % within Q24 1,70% 2,30% 490%  42,40% 48,70% 100,00%
% within Q43 85,70%  38,10% 34,00%  54,00% 78,30% 61,30%
% of Total 1,10%  1,40% 3,00%  26,00% 29,90% 61,30%
Total % within Q24 1,20%  3,70% 8,80%  48,20% 38,10% 100,00%
% within Q43 100,00% 100,00% 100,00%  100,00% 100,00% 100,00%
% of Total 1,20% 3,70% 8,80%  48,20% 38,10% 100,00%
Fonte: SPSS (Version 20)
Tabela K-22: Associacdo entre as variaveis Questao 43 e Questdo 29
Q29 * Q43 Crosstabulation
Q43 Total
Discordo tc Discordo  Nao concoiConcordo Concordo totalmente
Q29 Nenhum % within Q29 60,00% 40,00% 100,00%
% within Q43 14,30% 0,90% 0,90%
% of Total 0,50% 0,40% 0,90%
Baixo % within Q29 16,70% 25,00% 25,00% 33,30% 100,00%
% within Q43 9,50% 6,00% 1,10% 1,80% 2,10%
% of Total 0,40% 0,50% 0,50% 0,70% 2,10%
Mediano % within Q29 3,10% 4,60% 30,80% 36,90% 24,60% 100,00%
% within Q43 28,60% 14,30%  40,00% 8,70% 7,40% 11,40%
% of Total 0,40% 0,50% 3,50% 4,20% 2,80% 11,40%
Elevado % within Q29 0,60% 4,00% 8,00% 62,60% 24,70% 100,00%
% within Q43 14,30% 33,30% 28,00% 39,60% 19,80% 30,50%
% of Total 0,20% 1,20% 2,50% 19,10% 7,50% 30,50%
Total % within Q29 1,30% 1,90% 4,10%  44,30%  48,40% 100,00%
% within Q43 57,10% 28,60% 26,00% 50,50% 70,00% 55,10%
% of Total 0,70% 1,10% 2,30% 24,40% 26,70% 55,10%
Total % within Q29 1,20% 3,70% 8,80%  48,20% 38,10% 100,00%
% within Q43 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
% of Total 1,20% 3,70% 8,80%  48,20% 38,10% 100,00%

Fonte: SPSS (Version 20)
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Q30

Total

Tabela K-23: Associacao entre as variaveis Questao 43 e Questdo 30
Q30 * Q43 Crosstabulation

Nenhum

Baixo

Mediano

Elevado

Total

% within Q30
% within Q43
% of Total
% within Q30
% within Q43
% of Total
% within Q30
% within Q43
% of Total
% within Q30
% within Q43
% of Total
% within Q30
% within Q43
% of Total
% within Q30
% within Q43
% of Total

Q43

Discordo tc Discordo
50,00%
9,50%
0,40%
9,10%
4,80%
0,20%
1,70% 11,90%
14,30% 33,30%
0,20% 1,20%
0,50% 2,20%
14,30% 19,00%
0,20% 0,70%
1,60% 2,20%
71,40% 33,30%
0,90% 1,20%
1,20% 3,70%
100,00% 100,00%
1,20% 3,70%

Fonte: SPSS (Version 20)

Nao concolConcordo Concordo totalmente

25,00%

0,40%

0,20%

63,60% 18,20%
14,00% 0,70%
1,20% 0,40%
22,00%  40,70%
26,00% 8,70%
2,30% 4,20%
6,60%  64,50%
24,00%  42,90%
2,10%  20,70%
580%  41,50%
36,00%  47,30%
3,20%  22,80%
8,80%  48,20%
100,00% 100,00%
8,80%  48,20%

Tabela K-24: Associacao entre as variaveis Questao 41 e Questdo f

Tempo de servigo como Raio X * Q41 Crosstabulation

Tempo de :nenhuma experiéncia

Total

menos de 1 més

de 1 mes a menos de 6 meses

de 6 meses a menos de 1 ano

de 1 ano a menos de 3 anos

de 3 anos a menos de 5 anos

de 5 anos a menos de 7 anos

de 7 anos a menos de 10 anos

10 anos ou mais

% within Tempo de servigo como Raio X
% within Q41

% of Total

% within Tempo de servigo como Raio X
% within Q41

% of Total

% within Tempo de servigo como Raio X

% within Q41

% of Total

% within Tempo de servigo como Raio X

% within Q41

% of Total

% within Tempo de servigo como Raio X

% within Q41

% of Total

% within Tempo de servigo como Raio X

% within Q41

% of Total

% within Tempo de servigo como Raio X

% within Q41

% of Total

% within Tempo de servigo como Raio X

% within Q41

% of Total

% within Tempo de servigo como Raio X
% within Q41

% of Total

% within Tempo de servigo como Raio X
% within Q41

% of Total

Fonte: SPSS (Version 20)
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Q41

Discordo tc Discordo

12,50%
5,10%
0,70%

33,30%
5,10%
0,70%

15,40%
5,10%
0,70%
7,50%
5,10%
0,70%

10,60%

26,90%
3,70%

17,10%

23,10%
3,10%

14,50%

14,10%
1,90%

18,20%
7,70%
1,00%

16,20%
7,70%
1,00%

13,60%

100,00%

13,60%

18,80%  37,50%
4,20% 7,80%
1,00% 2,10%

16,70%  25,00%
1,40% 2,00%
0,30% 0,50%

34,60%  26,90%
6,30% 4,60%
1,60% 1,20%

30,20%  28,30%

11,30% 9,80%
2,80% 2,60%

26,30%  24,70%

36,60%  32,00%
9,10% 8,60%

23,80%  29,50%

17,60%  20,30%
4,40% 5,40%

19,70%  26,30%

10,60% 13,10%
2,60% 3,50%

18,20% 18,20%
4,20% 3,90%
1,00% 1,00%

29,70%  27,00%
7,70% 6,50%
1,90% 1,70%

24,80%  26,70%

100,00% 100,00%

24,80%  26,70%

Total
25,00% 100,00%
0,50% 0,70%
0,20% 0,70%
9,10% 100,00%
0,50% 1,90%
0,20% 1,90%
23,70% 100,00%
6,50% 10,40%
2,50% 10,40%
26,20% 100,00%
22,10% 32,10%
8,40% 32,10%
48,90% 100,00%
70,50% 54,90%
26,80% 54,90%
38,10% 100,00%
100,00% 100,00%
38,10% 100,00%
Total
N&o concoi Concordo Concordo totalmente
28,10% 3,10% 100,00%
8,20% 1,10% 5,60%
1,60% 0,20% 5,60%
8,30% 16,70% 100,00%
0,90% 2,20% 2,10%
0,20% 0,30% 2,10%
11,50% 11,50% 100,00%
2,70% 3,40% 4,50%
0,50% 0,50% 4,50%
24,50% 9,40% 100,00%
11,80% 5,60% 9,30%
2,30% 0,90% 9,30%
21,70%  16,70% 100,00%
39,10% 37,10% 34,60%
7,50% 5,80% 34,60%
12,40% 17,10% 100,00%
11,80% 20,20% 18,40%
2,30% 3,10% 18,40%
25,00% 14,50% 100,00%
17,30% 12,40% 13,30%
3,30% 1,90% 13,30%
15,20% 30,30% 100,00%
4,50% 11,20% 5,80%
0,90% 1,70% 5,80%
10,80% 16,20% 100,00%
3,60% 6,70% 6,50%
0,70% 1,00% 6,50%
19,20% 15,60% 100,00%
100,00% 100,00% 100,00%
19,20% 15,60% 100,00%



Q43

Total

Q43

Total

Tabela K-25: Associacdo entre as variaveis Questdo 41 e Questdo 43
Q43 * Q41 Crosstabulation

Discordo totalmente

Discordo

Concordo

Concordo totalmente

% within Q43
% within Q41
% of Total
% within Q43
% within Q41
% of Total
Ndo concordo nem discordo % within Q43
% within Q41
% of Total
% within Q43
% within Q41
% of Total
% within Q43
% within Q41
% of Total
% within Q43
% within Q41
% of Total

Q41

Discordo total Discordo

14,30%
1,30%
0,20%

14,30%
3,80%
0,50%
6,00%
3,80%
0,50%
6,90%

24,10%
3,30%

24,40%

67,10%
9,30%

13,90%

100,00% 1

13,90%

9,50%
1,40%
0,40%

10,00%
3,50%
0,90%

31,30%

60,60%

15,10%

22,60%

34,50%
8,60%

24,90%

00,00%

24,90%

Ndo concol Concordo Concordo totalmente

42,90%
2,00%
0,50%

28,60%
4,00%
1,10%

34,00%

11,30%
3,00%

29,10%

53,30%

14,00%

20,30%

29,30%
7,70%

26,30%

100,00%

26,30%

Fonte: SPSS (Version 20)

23,80%
4,50%
0,90%

26,00%
11,80%
2,30%
21,10%
52,70%
10,20%
15,70%
30,90%
6,00%
19,30%
100,00%
19,30%

Total

42,90% 100,00%
3,40% 1,20%
0,50% 1,20%
23,80% 100,00%
5,60% 3,70%
0,90% 3,70%
24,00% 100,00%
13,50% 8,80%
2,10% 8,80%
11,60% 100,00%
36,00% 48,20%
5,60% 48,20%
17,10% 100,00%
41,60% 38,10%
6,50% 38,10%
15,60% 100,00%
100,00% 100,00%
15,60% 100,00%

Tabela K-26: Associacdo entre as variaveis Questao 44 e Questdo 43
Q43 * Q44 Crosstabulation

Discordo tc % within Q43
% within Q44
% of Total
% within Q43
% within Q44
% of Total
N&o concol % within Q43
% within Q44
% of Total
% within Q43
% within Q44
% of Total
Concordo t % within Q43
% within Q44
% of Total
% within Q43
% within Q44
% of Total

Discordo

Concordo

Q44 Total

Discordo tc Discordo  Ndo concol Concordo Concordo totalmente
42,90% 14,30%  42,90% 100,00%
1,90% 1,00% 5,50% 1,20%
0,50% 0,20% 0,50% 1,20%
9,50%  42,90% 19,00%  23,80% 4,80% 100,00%
2,90% 4,60% 2,50% 5,10% 1,80% 3,60%
0,30% 1,60% 0,70% 0,90% 0,20% 3,60%
7,70% 15,40%  50,00% 13,50% 13,50% 100,00%
5,70% 4,10% 16,60% 7,10% 12,70% 9,00%
0,70% 1,40% 4,50% 1,20% 1,20% 9,00%
4,70%  37,00% 34,10%  18,10% 6,20% 100,00%
18,60% 51,80% 59,90% 50,50% 30,90% 47,80%
2,20% 17,60% 16,30% 8,70% 2,90% 47,80%
23,00%  35,10%  13,50%  16,20%  12,20% 100,00%
72,90%  39,60% 19,10%  36,40%  49,10% 38,40%
8,80% 13,50% 5,20% 6,20% 4,70% 38,40%
12,10%  34,10%  27,20%  17,10% 9,50% 100,00%
100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
12,10%  34,10%  27,20% 17,10% 9,50% 100,00%

Fonte: SPSS (Version 20)
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Q19

Total

Q08

Total

Tabela K-27: Associacdo entre as variaveis Questdo 47 e Questdo 19
Q19 * Q47 Crosstabulation

% within Q19
% within Q47
% of Total
% within Q19
% within Q47
% of Total
% within Q19
% within Q47
% of Total
% within Q19
% within Q47
% of Total
% within Q19
% within Q47
% of Total
% within Q19
% within Q47
% of Total

Nenhum

Baixo

Mediano

Elevado

Total

Q47

Discordo tc¢ Discordo

40,00%
2,70%
0,40%

6,60%
8,10%
1,10%
10,00%
28,40%
3,70%
17,70%
60,80%
7,90%
13,00%
100,00%
13,00%

60,00%
1,50%
0,50%

30,80%
13,60%
4,90%
33,00%
33,50%
12,10%
41,70%
51,50%
18,70%
36,30%
100,00%
36,30%

N&o concoiConcordo Concordo totalmente

33,30%
2,10%
0,50%

27,50%

17,20%
4,40%

29,70%

42,80%

10,90%

21,70%

37,90%
9,70%

25,50%

100,00%

25,50%

Fonte: SPSS (Version 20)

11,10%
0,90%
0,20%

27,50%

23,40%
4,40%

22,00%

43,00%
8,10%

13,80%

32,70%
6,20%

18,80%

100,00%

18,80%

Tabela K-28: Associacao entre as variaveis Questao 47 e Questdo 8
Q08 * Q47 Crosstabulation

Nunca % within Q08
% within Q47
% of Total

Asvezes % within Q08

% within Q47
% of Total
Frequenter % within Q08
% within Q47
% of Total
Na maioria % within Q08
% within Q47
% of Total
% within Q08
% within Q47
% of Total
% within Q08
% within Q47
% of Total

Sempre

Q47

Discordo tc Discordo

17,00%
32,40%
4,20%
14,20%
31,10%
4,00%
8,90%
9,50%
1,20%
8,80%
10,80%
1,40%
12,10%
16,20%
2,10%
12,90%
100,00%
12,90%

39,00%
26,60%
9,60%
44,40%
34,80%
12,60%
36,70%
14,00%
5,10%
26,40%
11,60%
4,20%
27,30%
13,00%
4,70%
36,20%
100,00%
36,20%

N3o concoiConcordo Concordo totalmente

22,00%
21,10%
5,40%
22,80%
25,20%
6,50%
27,80%
15,00%
3,80%
37,40%
23,10%
5,90%
23,20%
15,60%
4,00%
25,70%
100,00%
25,70%

Fonte: SPSS (Version 20)
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19,10%
25,00%
4,70%
15,40%
23,10%
4,40%
19,00%
13,90%
2,60%
19,80%
16,70%
3,10%
23,20%
21,30%
4,00%
18,90%
100,00%
18,90%

Total
100,00%
0,90%
0,90%
55,60% 100,00%
13,90% 1,60%
0,90% 1,60%
7,70% 100,00%
19,40% 16,00%
1,20% 16,00%
5,30% 100,00%
30,60% 36,80%
1,90% 36,80%
5,10% 100,00%
36,10% 44,70%
2,30% 44,70%
6,30% 100,00%
100,00% 100,00%
6,30% 100,00%

Total
2,80% 100,00%
11,10% 24,70%
0,70% 24,70%
3,10% 100,00%
13,90% 28,30%
0,90% 28,30%
7,60% 100,00%
16,70% 13,80%
1,00% 13,80%
7,70% 100,00%
19,40% 15,90%
1,20% 15,90%
14,10% 100,00%
38,90% 17,30%
2,40% 17,30%
6,30% 100,00%
100,00% 100,00%
6,30% 100,00%



Q53

Total

Q19

Total

Tabela K-29: Associacdo entre as variaveis Questao 49 e Questdo 53
Q53 * Q49 Crosstabulation

Discordo tc % within Q53
% within Q49
% of Total
% within Q53
% within Q49
% of Total
Ndo concol % within Q53
% within Q49
% of Total
% within Q53
% within Q49
% of Total
Concordo t % within Q53
% within Q49
% of Total
% within Q53
% within Q49
% of Total

Discordo

Concordo

Q49

Discordo totalmente Discordo

10,80%
10,30%
1,40%
8,40%
15,40%
2,10%
2,80%
3,80%
0,50%
17,50%
37,20%
5,10%
32,10%
33,30%
4,50%
13,60%
100,00%
13,60%

20,30%
7,30%
2,60%

21,00%

14,60%
5,20%

33,00%

17,60%
6,30%

54,20%

43,90%

15,70%

42,00%

16,60%
5,90%

35,80%

100,00%

35,80%

Nao concoiConcordo Concordo totalmente

4,10%
2,80%
0,50%

18,20%
24,10%
4,50%
44,00%
44,40%
8,40%
13,90%
21,30%
4,00%
9,90%
7,40%
1,40%
18,80%
100,00%
18,80%

Fonte: SPSS (Version 20)

24,30%
16,20%
3,10%
39,20%
50,50%
9,80%
15,60%
15,30%
3,00%
9,00%
13,50%
2,60%
6,20%
4,50%
0,90%
19,40%
100,00%
19,40%

Total

40,50% 100,00%
42,30% 12,90%
5,20% 12,90%
13,30% 100,00%
26,80% 25,00%
3,30% 25,00%
4,60% 100,00%
7,00% 19,00%
0,90% 19,00%
5,40% 100,00%
12,70% 29,00%
1,60% 29,00%
9,90% 100,00%
11,30% 14,10%
1,40% 14,10%
12,40% 100,00%
100,00% 100,00%
12,40% 100,00%

Tabela K-30: Associacdo entre as variaveis Questdo 55 e Questdo 19
Q19 * Q55 Crosstabulation

Nenhum

Baixo

Mediano

Elevado

Total

% within Q19
% within Q55
% of Total
% within Q19
% within Q55
% of Total
% within Q19
% within Q55
% of Total
% within Q19
% within Q55
% of Total
% within Q19
% within Q55
% of Total
% within Q19
% within Q55
% of Total

Q55

Discordo tc Discordo

22,20%
3,10%
0,40%
3,30%
4,70%
0,50%
8,30%

26,60%
3,00%

16,70%

65,60%
7,50%

11,40%

100,00% 1

11,40%

60,00%  40,00%
1,50% 1,50%
0,50% 0,40%

22,20%  22,20%
1,00% 1,50%
0,40% 0,40%

19,60%  29,30%
9,20% 19,90%
3,20% 4,80%

37,10%  25,90%

38,80%  39,00%

13,50% 9,40%

38,50%  20,60%

49,50%  38,20%

17,20% 9,20%

34,80%  24,20%

00,00% 100,00%

34,80%  24,20%

Fonte: SPSS (Version 20)
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22,20%
1,70%
0,40%

32,60%

25,00%
5,30%

22,00%

37,50%
8,00%

17,10%

35,80%
7,60%

21,30%

100,00%

21,30%

11,10%
2,10%
0,20%

15,20%

29,80%
2,50%
6,80%

29,80%
2,50%
7,10%

38,30%
3,20%
8,30%

100,00%
8,30%

Total

Ndo concol Concordo Concordo totalmente

100,00%
0,90%
0,90%

100,00%
1,60%
1,60%

100,00%

16,30%
16,30%
100,00%
36,40%
36,40%
100,00%
44,80%
44,80%

100,00%

100,00%

100,00%



Tabela K-31: Associacao entre as variaveis Questdo 02 e Questdo h

Quanto a rotina de trabalho, em que situagdo se enquadra * Q02 Crosstabulation

Q02 Total
Nunca Asvezes  Frequenter Na maioria Sempre
Quanto a rotina d Turnos fixos, somente de manha % within Quanto a rotin: 2,50% 50,30% 25,20%  15,10% 6,90% 100,00%
% within Q02 10,50%  27,40% 33,30%  30,40%  28,90%  28,00%
% of Total 0,70%  14,10% 7,10% 4,20% 1,90%  28,00%
Turnos fixos, somente de tarde % within Quanto a rotine  11,30%  50,90%  18,90%  12,60% 6,30% 100,00%
% within Q02 47,40%  27,70%  25,00%  2530%  26,30%  28,00%
% of Total 3,20%  14,30% 5,30% 3,50% 1,80%  28,00%
Turnos fixos, somente de noite % within Quanto a rotina de trabalh ~ 48,10%  26,60%  17,70% 7,60% 100,00%
% within Q02 13,00% 17,50% 17,70%  15,80%  13,90%
% of Total 6,70% 3,70% 2,50% 1,10%  13,90%
Turnos fixos, somente de madrugada % within Quanto a rotin: 580% 59,60%  19,20% 7,70% 7,70% 100,00%
% within Q02 7,90%  10,60% 8,30% 510%  10,50% 9,20%
% of Total 0,50% 5,50% 1,80% 0,70% 0,70% 9,20%
Turnos rotativos, de manha e a tarde % within Quanto arotine  10,50%  47,40%  15,80%  26,30% 100,00%
% within Q02 5,30% 3,10% 2,50% 6,30% 3,40%
% of Total 0,40% 1,60% 0,50% 0,90% 3,40%
Turnos rotativos, de manhg, a tarde, ¢ % within Quanto a rotine  10,70%  54,80%  15,50%  11,90% 7,10% 100,00%
% within Q02 23,70%  15,80% 10,80%  12,70%  15,80%  14,80%
% of Total 1,60% 8,10% 2,30% 1,80% 1,10%  14,80%
Turnos rotativos a noite e de madrugi % within Quanto a rotine ~ 13,30%  46,70%  20,00%  13,30% 6,70% 100,00%
% within Q02 5,30% 2,40% 2,50% 2,50% 2,60% 2,60%
% of Total 0,40% 1,20% 0,50% 0,40% 0,20% 2,60%
Total % within Quanto a rotin: 6,70%  51,50%  21,20%  13,90% 6,70% 100,00%
% within Q02 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
% of Total 6,70% 51,50%  21,20%  13,90% 6,70% 100,00%
Fonte: SPSS (Version 20)
Tabela K-32: Associacdo entre as variaveis Questao 04 e Questdo 26
Q26 * Q04 Crosstabulation
Qo4 Total
Nunca Asvezes Frequenter Na maioria Sempre
Q26 Nenhum % within Q26 31,20% 62,50% 6,20% 100,00%
% within Q04 2,70% 4,10% 2,20% 2,80%
% of Total 0,90% 1,80% 0,20% 2,80%
Baixo % within Q26 9,10% 36,40% 9,10% 18,20% 27,30% 100,00%
% within Q04 0,50% 1,60% 1,70% 4,40% 8,80% 2,00%
% of Total 0,20% 0,70% 0,20% 0,40% 0,50% 2,00%
Mediano % within Q26 21,80% 47,30% 12,70% 10,90% 7,30% 100,00%
% within Q04 6,60% 10,70% 12,10% 13,30% 11,80% 9,80%
% of Total 2,10% 4,60% 1,20% 1,10% 0,70% 9,80%
Elevado % within Q26 21,00% 51,70% 12,50% 8,50% 6,20% 100,00%
% within Q04 20,30% 37,40% 37,90% 33,30% 32,40% 31,30%
% of Total 6,60% 16,20% 3,90% 2,70% 2,00% 31,30%
Total % within Q26 41,80% 36,80% 9,20% 6,90% 5,30% 100,00%
% within Q04 69,80% 46,10% 48,30% 46,70% 47,10% 54,10%
% of Total 22,60% 19,90% 5,00% 3,70% 2,80% 54,10%
Total % within Q26 32,40% 43,20% 10,30% 8,00% 6,00% 100,00%
% within Q04 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
% of Total 32,40% 43,20% 10,30% 8,00% 6,00% 100,00%

Fonte: SPSS (Version 20)
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Q18

Total

Tabela K-33: Associacdo entre as variaveis Questdo 12 e Questdo 18
Q18 * Q12 Crosstabulation

Q12
Nunca

Nunca % within Q18 71,70%
% within Q12 76,10%
% of Total 39,10%
Asvezes % within Q18 38,40%
% within Q12 14,70%
% of Total 7,50%
Frequenter % within Q18 17,10%
% within Q12 2,40%
% of Total 1,20%
Na maioria % within Q18 15,80%
% within Q12 2,00%
% of Total 1,10%
Sempre % within Q18 20,60%
% within Q12 4,80%
% of Total 2,50%
% within Q18 51,40%
% within Q12 100,00%
% of Total 51,40%

As vezes

8,70%
32,50%
4,70%
25,00%
33,70%
4,90%
29,30%
14,50%
2,10%
18,40%
8,40%
1,20%
13,20%
10,80%
1,60%
14,60%
100,00%
14,60%

Fonte: SPSS (Version 20)

5,80%
31,00%
3,20%
14,30%
27,60%
2,80%
12,20%
8,60%
0,90%
18,40%
12,10%
1,20%
17,60%
20,70%
2,10%
10,20%
100,00%
10,20%

Total

Frequenter Na maioria Sempre
2,60%
18,60%
1,40%
9,80%
25,60%
1,90%
29,30%
27,90%
2,10%
13,20%
11,60%
0,90%
10,30%
16,30%
1,20%
7,50%
100,00%
7,50%

11,30%
37,60%
6,10%
12,50%
15,10%
2,50%
12,20%
5,40%
0,90%
34,20%
14,00%
2,30%
38,20%
28,00%
4,60%
16,30%

100,00%

16,30%

Tabela K-34: Associacdo entre as variaveis Questdo 12 e Questdo e
Tempo de servico em AVSEC * Q12 Crosstabulation

Tempo de :de 1 mes a menos de 6 % within Tempo d

Total

% within Q12
% of Total
de 6 meses a menos de % within Tempo d
% within Q12
% of Total
de 1 ano a menos de 3 % within Tempo d
% within Q12
% of Total
de 3 anos a menos de ! % within Tempo d
% within Q12
% of Total
de 5 anos a menos de © % within Tempo d
% within Q12
% of Total
de 7 anos a menos de : % within Tempo d
% within Q12
% of Total
% within Tempo d
% within Q12
% of Total
% within Tempo d
% within Q12
% of Total

10 anos ou mais

Q12
Nunca

52,80%
6,50%
3,30%
29,50%
6,10%
3,10%
47,90%
31,60%
16,10%
56,20%
20,10%
10,20%
55,60%
15,30%
7,80%
56,80%
7,10%
3,60%
62,90%
13,30%
6,80%
51,00%
100,00%
51,00%

As vezes

11,10%
4,80%
0,70%
23,00%
16,90%
2,40%
17,50%
41,00%
5,90%
15,20%
19,30%
2,80%
12,30%
12,00%
1,70%
5,40%
2,40%
0,30%
4,80%
3,60%
0,50%
14,40%
100,00%
14,40%

Frequenter Na maioria Sempre

11,10%
8,70%
0,70%
8,20%

10,90%
0,90%
9,80%

41,30%
3,30%
6,70%

15,20%
1,20%
1,20%
2,20%
0,20%

16,20%

13,00%
1,00%
6,50%
8,70%
0,70%
8,00%

100,00%
8,00%

Fonte: SPSS (Version 20)
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8,30%
5,10%
0,50%
13,10%
13,60%
1,40%
9,80%
32,20%
3,30%
9,50%
16,90%
1,70%
12,30%
16,90%
1,70%
2,70%
1,70%
0,20%
12,90%
13,60%
1,40%
10,20%
100,00%
10,20%

16,70%
6,40%
1,00%

26,20%
17,00%
2,80%
14,90%
30,90%
5,00%
12,40%
13,80%
2,30%
18,50%
16,00%
2,60%
18,90%
7,40%
1,20%
12,90%
8,50%
1,40%
16,30%
100,00%
16,30%

100,00%
54,60%
54,60%

100,00%
19,60%
19,60%

100,00%

7,20%
7,20%
100,00%
6,70%
6,70%

100,00%
11,90%
11,90%

100,00%

100,00%

100,00%

Total

100,00%
6,20%
6,20%

100,00%

10,60%
10,60%
100,00%
33,70%
33,70%
100,00%
18,20%
18,20%
100,00%
14,10%
14,10%

100,00%
6,40%
6,40%

100,00%

10,80%
10,80%

100,00%

100,00%

100,00%



Q20

Total

Q23

Total

Tabela K-35: Associacao entre as variaveis Questao 13 e Questdo 20
Q20 * Q13 Crosstabulation

Nenhum

Baixo

Mediano

Elevado

Total

% within Q20
% within Q13
% of Total
% within Q20
% within Q13
% of Total
% within Q20
% within Q13
% of Total
% within Q20
% within Q13
% of Total
% within Q20
% within Q13
% of Total
% within Q20
% within Q13
% of Total

Q13
Nunca

93,30%
2,80%
2,50%
83,10%
9,90%
8,70%
79,40%
21,90%
19,10%
89,00%
27,70%
24,20%
92,10%
37,70%
32,90%
87,30%
100,00%
87,30%

As vezes

6,80%
14,30%
0,70%
11,00%
53,60%
2,70%
3,90%
21,40%
1,10%
1,50%
10,70%
0,50%
4,90%
100,00%
4,90%

Frequenter Na maioria da Sempre

1,70%
9,10%
0,20%
2,90%
36,40%
0,70%
2,60%
36,40%
0,70%
1,00%
18,20%
0,40%
1,90%
100,00%
1,90%

Fonte: SPSS (Version 20)

6,70%
8,30%
0,20%
3,40%
16,70%
0,40%
2,90%
33,30%
0,70%
2,60%
33,30%
0,70%
0,50%
8,30%
0,20%
2,10%
100,00%
2,10%

5,10%
14,30%
0,50%
3,70%
23,80%
0,90%
1,90%
14,30%
0,50%
5,00%
47,60%
1,80%
3,70%
100,00%
3,70%

Tabela K-36: Associacao entre as variaveis Questao 15 e Questdo 23
Q23 * Q15 Crosstabulation

Nenhum

Baixo

Mediano

Elevado

Total

% within Q23
% within Q15
% of Total
% within Q23
% within Q15
% of Total
% within Q23
% within Q15
% of Total
% within Q23
% within Q15
% of Total
% within Q23
% within Q15
% of Total
% within Q23
% within Q15
% of Total

Q15
Nunca

60,00%
2,00%
1,60%

55,80%
5,30%
4,20%

78,80%

34,50%

27,60%

85,70%

58,20%

46,50%

80,00%

100,00%

80,00%

As vezes

50,00%
2,00%
0,20%
6,70%
2,00%
0,20%
18,60%
16,00%
1,40%
12,10%
48,00%
4,20%
5,20%
32,00%
2,80%
8,80%
100,00%
8,80%

Frequenter Na maioria Sempre

50,00%
5,60%
0,20%

20,00%

16,70%
0,50%
4,70%

11,10%
0,40%
3,50%

38,90%
1,20%
1,60%

27,80%
0,90%
3,20%

100,00%
3,20%

Fonte: SPSS (Version 20)
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9,30%
26,70%
0,70%
1,50%
20,00%
0,50%
2,60%
53,30%
1,40%
2,70%
100,00%
2,70%

13,30%
6,70%
0,40%

11,60%

16,70%
0,90%
4,00%

26,70%
1,40%
4,90%

50,00%
2,70%
5,30%

100,00%
5,30%

Total

100,00%
2,70%
2,70%

100,00%

10,40%
10,40%
100,00%
24,00%
24,00%
100,00%
27,20%
27,20%
100,00%
35,70%
35,70%

100,00%

100,00%

100,00%

Total

100,00%
0,40%
0,40%

100,00%
2,70%
2,70%

100,00%
7,60%
7,60%

100,00%

35,00%
35,00%
100,00%
54,30%
54,30%

100,00%

100,00%

100,00%



idade

Total

Tabela K-37: Associacao entre as variaveis Questdo 17 e Questdo b
idade * Q17 Crosstabulation

Q17
Nunca As vezes
18 a 19 anos % within idade 50,00% 33,30%
% within Q17 1,60% 4,00%
% of Total 1,10% 0,70%
20 a 24 anos % within idade 57,60% 22,20%
% within Q17 15,40% 21,80%
% of Total 10,00% 3,90%
25 a 29 anos % within idade 56,00% 17,20%
% within Q17 17,60% 19,80%
% of Total 11,40% 3,50%
30 a 39 anos % within idade 70,80% 20,80%
% within Q17 38,80% 41,60%
% of Total 25,10% 7,40%
40 a 49 anos % within idade 72,00% 10,00%
% within Q17 19,50% 9,90%
% of Total 12,60% 1,80%
50 a 59 anos % within idade 62,20% 5,40%
% within Q17 6,20% 2,00%
% of Total 4,00% 0,40%
60 anos ou mais % within idade 75,00% 25,00%
% within Q17 0,80% 1,00%
% of Total 0,50% 0,20%
% within idade 64,70% 17,70%
% within Q17 100,00% 100,00%
% of Total 64,70% 17,70%

Frequenter Na maioria Sempre

8,30%
2,00%
0,20%
12,10% 4,00%
24,50% 22,20%
2,10% 0,70%
15,50% 5,20%
36,70% 33,30%
3,20% 1,10%
3,00% 2,50%
12,20% 27,80%
1,10% 0,90%
8,00% 2,00%
16,30% 11,10%
1,40% 0,40%
10,80% 2,70%
8,20% 5,60%
0,70% 0,20%
8,60% 3,20%
100,00% 100,00% 1
8,60% 3,20%

Fonte: SPSS (Version 20)

Tabela K-38: Associacao entre as variaveis Questdo 17 e Questdo f

Tempo de servico como Raio X * Q17 Crosstabulation

Q17
Nunca As vezes

Tempo de :nenhuma experiéncia % within Tempo de servico cc  64,50% 16,10%
% within Q17 5,40% 4,90%

% of Total 3,50% 0,90%

menos de 1 més % within Tempo de servigo cc 63,60% 9,10%
% within Q17 1,90% 1,00%

% of Total 1,20% 0,20%

de 1 mes a menos de 6 meses % within Tempo de servigo cc 69,20% 11,50%
% within Q17 4,90% 2,90%

% of Total 3,10% 0,50%

de 6 meses a menos de 1 ano % within Tempo de servigo cc 56,60% 28,30%
% within Q17 8,10% 14,70%

% of Total 5,20% 2,60%

de 1 ano amenos de 3 anos % within Tempo de servicocc  61,40% 18,80%
% within Q17 33,40% 37,30%

% of Total 21,60% 6,60%

de 3 anos a menos de 5 anos % within Tempo de servico cc 72,20% 18,50%
% within Q17 21,00% 19,60%

% of Total 13,60% 3,50%

de 5 anos a menos de 7 anos % within Tempo de servigo cc 59,70% 20,80%
% within Q17 11,60% 14,70%

% of Total 7,50% 2,60%

de 7 anos a menos de 10 anos % within Tempo de servico cc  66,70% 3,00%
% within Q17 5,90% 1,00%

% of Total 3,80% 0,20%

10 anos ou mais % within Tempo de servigo cc 78,40% 10,80%
% within Q17 7,80% 3,90%

% of Total 5,10% 0,70%

Total % within Tempo de servigo cc 64,70% 17,80%
% within Q17 100,00% 100,00%

% of Total 64,70% 17,80%

Fonte: SPSS (Version 20)
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Frequenter Na maioria Sempre

9,70%
6,10%
0,50%

18,20%
4,10%
0,30%
7,70%
4,10%
0,30%
3,80%
4,10%
0,30%

10,40%

42,90%
3,70%
6,50%

14,30%
1,20%
8,30%

12,20%
1,00%

12,10%
8,20%
0,70%
5,40%
4,10%
0,30%
8,60%

100,00%
8,60%

3,20%
5,30%
0,20%

1,90%
5,30%
0,20%
5,00%

52,60%
1,70%
0,90%
5,30%
0,20%
2,80%

10,50%
0,30%
9,10%

15,80%
0,50%
2,70%
5,30%
0,20%
3,30%

100,00%
3,30%

Total

8,30% 100,00%
3,00% 2,10%
0,20% 2,10%
4,00% 100,00%
12,10% 17,40%
0,70% 17,40%
6,00% 100,00%
21,20% 20,40%
1,20% 20,40%
3,00% 100,00%
18,20% 35,40%
1,10% 35,40%
8,00% 100,00%
24,20% 17,50%
1,40% 17,50%
18,90% 100,00%
21,20% 6,50%
1,20% 6,50%
100,00%
0,70%
0,70%
5,80% 100,00%
00,00% 100,00%
5,80% 100,00%

Total
6,50% 100,00%
6,20% 5,40%
0,30% 5,40%
9,10% 100,00%
3,10% 1,90%
0,20% 1,90%
11,50% 100,00%
9,40% 4,50%
0,50% 4,50%
9,40% 100,00%
15,60% 9,20%
0,90% 9,20%
4,50% 100,00%
28,10% 35,30%
1,60% 35,30%
1,90% 100,00%
6,20% 18,80%
0,30% 18,80%
8,30% 100,00%
18,80% 12,60%
1,00% 12,60%
9,10% 100,00%
9,40% 5,80%
0,50% 5,80%
2,70% 100,00%
3,10% 6,50%
0,20% 6,50%
5,60% 100,00%
100,00% 100,00%
5,60% 100,00%



Q32

Total

Total

Tabela K-39: Associacdo entre as variaveis Questdo 18 e Questdo 32
Q32 * Q18 Crosstabulation

Q18
Nunca Asvezes Frequenter Na maioria Sempre
Discordo totalmente % within Q32 100,00%
% within Q18 2,40%
% of Total 0,20%
Discordo % within Q32 33,30% 33,30%  33,30%
% within Q18 0,30% 0,90% 2,40%
% of Total 0,20% 0,20% 0,20%
N&o concordo nem discor(% within Q32 22,20% 16,70% 22,20% 11,10% 27,80%
% within Q18 1,30% 2,70% 9,80% 5,30% 7,60%
% of Total 0,70% 0,50% 0,70% 0,40% 0,90%
Concordo % within Q32 46,10% 25,50% 8,80% 8,80% 10,80%
% within Q18 15,30% 23,00% 22,00% 23,70% 16,70%
% of Total 8,30% 4,60% 1,60% 1,60% 1,90%
Concordo totalmente % within Q32 57,80% 18,80% 5,90% 6,10% 11,30%
% within Q18 83,10% 73,50%  63,40% 71,10% 75,80%
% of Total 45,10% 14,70% 4,60% 4,80% 8,80%
% within Q32 54,30% 20,00% 7,30% 6,70% 11,70%
% within Q18 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
% of Total 54,30% 20,00% 7,30% 6,70% 11,70%
Fonte: SPSS (Version 20)
Tabela K-40: Associacao entre as variaveis Questdo 18 e Questdo j
Carga ocupa maior parte do tempo * Q18 Crosstabulation
Q18
Nunca Asvezes  Frequenter Na maioria Sempre
Carga ocup Operagdo ¢ % within Carga ocupa maior parte d 52,60% 19,00% 9,50% 7,80% 11,20%
% within Q18 19,70%  19,50%  26,20%  23,10%  19,70%
% of Total 10,70% 3,90% 1,90% 1,60% 2,30%
Controle d¢% within Carga ocupa maior parted  36,80% 21,10% 15,80% 10,50% 15,80%
% within Q18 2,30% 3,50% 7,10% 5,10% 4,50%
% of Total 1,20% 0,70% 0,50% 0,40% 0,50%
Inspeg¢do c«% within Carga ocupa maior parte d 58,80% 5,90% 5,90% 11,80% 17,60%
% within Q18 3,20% 0,90% 2,40% 5,10% 4,50%
% of Total 1,80% 0,20% 0,20% 0,40% 0,50%
Fungdes an % within Carga ocupa maior parte d 55,90% 20,10% 6,50% 6,50% 11,00%
% within Q18 69,00% 68,10% 59,50% 64,10% 63,60%
% of Total 37,50%  13,50% 4,40% 4,40% 7,40%
Supervisor % within Carga ocupa maior parte d 51,40% 25,70% 5,70% 2,90% 14,30%
% within Q18 5,80% 8,00% 4,80% 2,60% 7,60%
% of Total 3,20% 1,60% 0,40% 0,20% 0,90%
% within Carga ocupa maior parte d 54,40% 19,80% 7,40% 6,80% 11,60%
% within Q18 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
% of Total 54,40%  19,80% 7,40% 6,80%  11,60%

Fonte: SPSS (Version 20)
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Total

100,00%
0,20%
0,20%

100,00%
0,50%
0,50%

100,00%
3,20%
3,20%

100,00%

18,10%
18,10%
100,00%
78,10%
78,10%

100,00%

100,00%

100,00%

Total

100,00%
20,40%
20,40%

100,00%

3,30%
3,30%
100,00%
3,00%
3,00%

100,00%
67,20%
67,20%

100,00%

6,10%
6,10%

100,00%

100,00%

100,00%



Q12

Total

Q20

Total

Tabela K-41: Associacdo entre as variaveis Questdo 18 e Questdo 12
Q12 * Q18 Crosstabulation

Q18 Total
Nunca Asvezes Frequenter Na maioria Sempre
Nunca % within Q12 76,10% 14,70% 2,40% 2,00% 4,80% 100,00%
% within Q18 71,70% 38,40% 17,10% 15,80% 20,60% 51,40%
% of Total 39,10% 7,50% 1,20% 1,10% 2,50% 51,40%
As vezes % within Q12 32,50% 33,70% 14,50% 8,40% 10,80% 100,00%
% within Q18 8,70%  25,00%  29,30%  18,40%  13,20%  14,60%
% of Total 4,70% 4,90% 2,10% 1,20% 1,60% 14,60%
Frequentemente % within Q12 18,60% 25,60% 27,90% 11,60% 16,30% 100,00%
% within Q18 2,60% 9,80% 29,30% 13,20% 10,30% 7,50%
% of Total 1,40% 1,90% 2,10% 0,90% 1,20% 7,50%
Na maioria das vezes % within Q12 31,00% 27,60% 8,60% 12,10% 20,70% 100,00%
% within Q18 5,80% 14,30% 12,20% 18,40% 17,60% 10,20%
% of Total 3,20% 2,80% 0,90% 1,20% 2,10% 10,20%
Sempre % within Q12 37,60% 15,10% 5,40% 14,00% 28,00% 100,00%
% withinQ18  11,30%  12,50%  12,20%  34,20%  38,20%  16,30%
% of Total 6,10% 2,50% 0,90% 2,30% 4,60%  16,30%
% within Q12 54,60% 19,60% 7,20% 6,70% 11,90% 100,00%
% within Q18 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
% of Total 54,60% 19,60% 7,20% 6,70% 11,90% 100,00%
Fonte: SPSS (Version 20)
Tabela K-42: Associacao entre as variaveis Questao 19 e Questdo 20
Q20 * Q19 Crosstabulation
Q19 Total
Nenhum Baixo Mediano Elevado Total
Nenhum % within Q20 5,60%  33,30% 3890%  22,20% 100,00%
% within Q19 11,10% 6,50% 3,30% 1,60% 3,10%
% of Total 0,20% 1,00% 1,20% 0,70% 3,10%
Baixo % within Q20 1,70% 10,00%  23,30%  30,00%  35,00% 100,00%
% within Q19 20,00%  66,70% 15,10% 8,60% 8,20% 10,50%
% of Total 0,20% 1,00% 2,40% 3,10% 3,70% 10,50%
Mediano % within Q20 1,50% 0,70%  30,70%  43,80%  23,40% 100,00%
% within Q19 40,00% 11,10%  45,20%  28,60% 12,50%  23,90%
% of Total 0,30% 0,20% 7,30% 10,50% 5,60%  23,90%
Elevado % within Q20 14,00%  48,40% 37,60% 100,00%
% within Q19 23,70%  36,20%  23,00%  27,40%
% of Total 3,80% 13,20% 10,30%  27,40%
Total % within Q20 1,00% 0,50% 4,50%  24,30%  69,80% 100,00%
% within Q19 40,00% 11,10% 9,70%  23,30%  54,90%  35,20%
% of Total 0,30% 0,20% 1,60% 8,50%  24,60%  35,20%
% within Q20 0,90% 1,60% 16,20%  36,60%  44,80% 100,00%
% within Q19 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
% of Total 0,90% 1,60% 16,20%  36,60%  44,80% 100,00%

Fonte: SPSS (Version 20)
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Tabela K-43: Associacao entre as variaveis Questao 25 e Questéo h

Quanto a rotina de trabalho, em que situagdo se enquadra * Q25 Crosstabulation

Q25
Nenhum

Quanto a r Turnos fixos, somente de manha % within Quanto a r« 2,60%
% within Q25 21,10%

% of Total 0,70%

Turnos fixos, somente de tarde % within Quanto a r« 5,00%
% within Q25 42,10%

% of Total 1,40%

Turnos fixos, somente de noite % within Quanto a r« 3,80%
% within Q25 15,80%

% of Total 0,50%

Turnos fixos, somente de madrug % within Quanto a rc 1,90%
% within Q25 5,30%

% of Total 0,20%

Turnos rotativos, de manha e a te¢ % within Quanto a rc 5,30%
% within Q25 5,30%

% of Total 0,20%

Turnos rotativos, de manhg, a tar % within Quanto a r« 1,20%
% within Q25 5,30%

% of Total 0,20%

Turnos rotativos a noite e de mac % within Quanto a rc 7,10%
% within Q25 5,30%

% of Total 0,20%

Total % within Quanto a rc 3,40%
% within Q25 100,00%

% of Total 3,40%

Baixo

7,10%
26,80%
2,00%
5,70%
22,00%
1,60%
7,70%
14,60%
1,10%
13,50%
17,10%
1,30%
10,50%
4,90%
0,40%
6,20%
12,20%
0,90%
7,10%
2,40%
0,20%
7,40%
100,00%
7,40%

Fonte: SPSS (Version 20)

Mediano

30,30%
28,50%
8,40%
32,10%
30,90%
9,20%
35,90%
17,00%
5,00%
13,50%
4,20%
1,30%
26,30%
3,00%
0,90%
30,00%
14,50%
4,30%
21,40%
1,80%
0,50%
29,60%
100,00%
29,60%

Elevado

35,50%
27,90%
9,90%
35,20%
28,40%
10,10%
29,50%
11,70%
4,10%
36,50%
9,60%
3,40%
26,30%
2,50%
0,90%
45,00%
18,30%
6,50%
21,40%
1,50%
0,50%
35,40%
100,00%
35,40%

Total

24,50%
28,10%
6,80%
22,00%
25,90%
6,30%
23,10%
13,30%
3,20%
34,60%
13,30%
3,20%
31,60%
4,40%
1,10%
17,50%
10,40%
2,50%
42,90%
4,40%
1,10%
24,20%
100,00%
24,20%

Tabela K-44: Associacdo entre as variaveis Questao 25 e Questao |

Carga ocupa maior parte do tempo * Q25 Crosstabulation
Q25

Nenhum  Baixo

Carga ocup Operagdo de equipament % within Carga ocupa r 7,00%

% within Q25 42,10%
% of Total 1,40%
Controle de fluxo de passi % within Carga ocupar  10,50%
% within Q25 10,50%
% of Total 0,40%
Inspe¢do com detector m % within Carga ocupa r 6,20%
% within Q25 5,30%
% of Total 0,20%
Funcdes anteriores distrik % within Carga ocupa r 2,10%
% within Q25 42,10%
% of Total 1,40%

Supervisor AVSEC do canz % within Carga ocupa maior parte
% within Q25

% of Total

Total % within Carga ocupa r 3,40%
% within Q25 100,00%
% of Total 3,40%

7,80%
22,50%
1,60%
10,50%
5,00%
0,40%
6,20%
2,50%
0,20%
6,70%
62,50%
4,50%
8,80%
7,50%
0,50%
7,20%
100,00%
7,20%

Fonte: SPSS (Version 20)
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24,30%
17,10%
5,00%
42,10%
4,90%
1,40%
31,20%
3,00%
0,90%
30,30%
68,90%
20,30%
29,40%
6,10%
1,80%
29,40%
100,00%
29,40%

Mediano Elevado

33,90%
19,70%
7,00%
21,10%
2,00%
0,70%
37,50%
3,00%
1,10%
35,90%
67,70%
24,10%
44,10%
7,60%
2,70%
35,50%
100,00%
35,50%

Total

27,00%
22,80%
5,60%
15,80%
2,20%
0,50%
18,80%
2,20%
0,50%
24,90%
68,40%
16,70%
17,60%
4,40%
1,10%
24,40%
100,00%
24,40%

Total

100,00%
27,80%
27,80%

100,00%
28,50%
28,50%

100,00%
14,00%
14,00%

100,00%

9,30%
9,30%
100,00%
3,40%
3,40%

100,00%
14,40%
14,40%

100,00%

2,50%
2,50%

100,00%

100,00%

100,00%

Total

100,00%
20,60%
20,60%

100,00%

3,40%
3,40%
100,00%
2,90%
2,90%

100,00%
67,00%
67,00%

100,00%

6,10%
6,10%

100,00%

100,00%

100,00%



Q25

Total

Q27

Total

Tabela K-45: Associacao entre as variaveis Questao 27 e Questdo 25
Q25 * Q27 Crosstabulation

Nenhum

Baixo

Mediano

Elevado

Total

% within Q25
% within Q27
% of Total
% within Q25
% within Q27
% of Total
% within Q25
% within Q27
% of Total
% within Q25
% within Q27
% of Total
% within Q25
% within Q27
% of Total
% within Q25
% within Q27
% of Total

Q27
Nenhum

35,00%
46,70%
1,20%
4,80%
13,30%
0,40%
1,20%
13,30%
0,40%
1,50%
20,00%
0,50%
0,70%
6,70%
0,20%
2,60%
100,00%
2,60%

Baixo

10,00%
5,60%
0,40%
50,00%
58,30%
3,70%
4,80%
22,20%
1,40%
1,50%
8,30%
0,50%
1,40%
5,60%
0,40%
6,30%
100,00%
6,30%

Mediano

15,00%
2,80%
0,50%
16,70%
6,50%
1,20%
43,50%
68,20%
12,80%
11,00%
20,60%
3,90%
1,40%
1,90%
0,40%
18,80%
100,00%
18,80%

Fonte: SPSS (Version 20)

Elevado

25,00%
2,40%
0,90%
16,70%
3,40%
1,20%
35,10%
28,50%
10,40%
59,50%
57,50%
20,90%
12,20%
8,20%
3,00%
36,40%
100,00%
36,40%

Total

15,00%
1,50%
0,50%
11,90%
2,50%
0,90%
15,50%
12,70%
4,60%
26,50%
26,00%
9,30%
84,20%
57,40%
20,60%
35,90%
100,00%
35,90%

Tabela K-46: Associacdo entre as variaveis Questdo 28 e Questdo 27
Q27 * Q28 Crosstabulation

Nenhum

Baixo

Mediano

Elevado

Total

% within Q27
% within Q28
% of Total
% within Q27
% within Q28
% of Total
% within Q27
% within Q28
% of Total
% within Q27
% within Q28
% of Total
% within Q27
% within Q28
% of Total
% within Q27
% within Q28
% of Total

Q28
Nenhum

75,00%
50,00%
2,10%
11,10%
16,70%
0,70%
3,80%
16,70%
0,70%
1,00%
8,30%
0,30%
1,00%
8,30%
0,30%
4,20%
100,00%
4,20%

Baixo

18,80%
7,70%
0,50%
52,80%
48,70%
3,30%
13,20%
35,90%
2,40%
0,50%
2,60%
0,20%
1,00%
5,10%
0,30%
6,80%
100,00%
6,80%

Mediano

22,20%
6,60%
1,40%

65,10%

56,60%

12,00%

18,80%

32,00%
6,80%
2,90%
4,90%
1,00%

21,30%

100,00%

21,30%

Fonte: SPSS (Version 20)
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Elevado

8,30%
1,50%
0,50%
17,00%
9,20%
3,10%
72,10%
76,90%
26,20%
11,60%
12,30%
4,20%
34,00%
100,00%
34,00%

Total
6,20%
0,50%
0,20%
5,60%
1,00%
0,30%
0,90%
0,50%
0,20%
7,70%
8,30%
2,80%

83,60%
89,60%
30,20%
33,70%
100,00%
33,70%

Total

100,00%
3,50%
3,50%

100,00%
7,40%
7,40%

100,00%

29,50%
29,50%
100,00%
35,10%
35,10%
100,00%
24,40%
24,40%

100,00%

100,00%

100,00%

Total

100,00%
2,80%
2,80%

100,00%
6,30%
6,30%

100,00%

18,50%
18,50%
100,00%
36,30%
36,30%
100,00%
36,10%
36,10%

100,00%

100,00%

100,00%



Q58

Total

Q38

Total

Tabela K-47: Associacdo entre as variaveis Questdo 33 e Questdo 58
Q58 * Q33 Crosstabulation

Discordo tc % within Q58
% within Q33
% of Total
Discordo % within Q58
% within Q33
% of Total
N3do concoil % within Q58
% within Q33
% of Total
Concordo % within Q58
% within Q33
% of Total
Concordo t % within Q58
% within Q33
% of Total
% within Q58
% within Q33
% of Total

Q33

Discordo tc Discordo

24,40%
18,00%
3,60%
10,60%
8,10%
1,60%
16,30%
19,80%
3,90%
16,40%
21,60%
4,30%
32,10%
32,40%
6,40%
19,80%
100,00%
19,80%

30,50%
19,20%
4,50%
21,20%
13,80%
3,20%
11,10%
11,50%
2,70%
27,40%
30,80%
7,10%
28,60%
24,60%
5,70%
23,20%
100,00%
23,20%

N&o concol Concordo Concordo totalmente

22,00%
14,40%
3,20%
20,00%
13,60%
3,00%
28,90%
31,20%
7,00%
21,20%
24,80%
5,50%
17,90%
16,00%
3,60%
22,30%
100,00%
22,30%

Fonte: SPSS (Version 20)

14,60%
8,20%
2,10%

43,50%

25,30%
6,60%

35,60%

32,90%
8,60%

19,90%

19,90%
5,20%

17,90%

13,70%
3,60%

26,10%

100,00%

26,10%

Tabela K-48: Associacdo entre as variaveis Questao 33 e Questdo 38
Q38 * Q33 Crosstabulation

Discordo tc % within Q38
% within Q33
% of Total
Discordo % within Q38
% within Q33
% of Total
N&o concol % within Q38
% within Q33
% of Total
Concordo % within Q38
% within Q33
% of Total
Concordo t % within Q38
% within Q33
% of Total
% within Q38
% within Q33
% of Total

Q33

Discordo tota Discordo

40,90%
67,90%
13,20%
11,80%
19,60%
3,80%
7,80%
8,00%
1,60%
5,60%
3,60%
0,70%
6,70%
0,90%
0,20%
19,50%
100,00%
19,50%

29,00%
40,30%
9,40%
32,60%
45,50%
10,60%
6,10%
5,20%
1,20%
12,70%
6,70%
1,60%
20,00%
2,20%
0,50%
23,30%
100,00%
23,30%

N&o concordo Concordo Concordo totalmente

16,10%
23,10%
5,20%
21,90%
31,50%
7,10%
42,60%
37,70%
8,50%
12,70%
6,90%
1,60%
6,70%
0,80%
0,20%
22,60%
100,00%
22,60%

Fonte: SPSS (Version 20)
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9,10%
11,50%
3,00%
28,30%
35,80%
9,20%
32,20%
25,00%
6,40%
50,70%
24,30%
6,30%
33,30%
3,40%
0,90%
25,80%
100,00%
25,80%

Total

8,50% 100,00%
14,60% 14,60%
1,20% 14,60%
4,70% 100,00%
8,30% 15,20%
0,70% 15,20%
8,10% 100,00%
22,90% 24,10%
2,00% 24,10%
15,10% 100,00%
45,80% 26,10%
3,90% 26,10%
3,60% 100,00%
8,30% 20,00%
0,70% 20,00%
8,60% 100,00%
100,00% 100,00%
8,60% 100,00%

Total
4,80% 100,00%
18,00% 32,40%
1,60% 32,40%
5,30% 100,00%
20,00% 32,60%
1,70% 32,60%
11,30% 100,00%
26,00% 20,00%
2,30% 20,00%
18,30% 100,00%
26,00% 12,40%
2,30% 12,40%
33,30% 100,00%
10,00% 2,60%
0,90% 2,60%
8,70% 100,00%
100,00% 100,00%
8,70% 100,00%



Q37

Total

Q50

Total

Tabela K-49: Associacdo entre as variaveis Questdo 42 e Questdo 37
Q37 * Q42 Crosstabulation

Discordo tc % within Q37
% within Q42
% of Total
Discordo % within Q37
% within Q42
% of Total
Nao concol % within Q37
% within Q42
% of Total
Concordo % within Q37
% within Q42
% of Total
Concordo t % within Q37
% within Q42
% of Total
% within Q37
% within Q42
% of Total

Q42

Discordo tc Discordo

10,30%
18,80%
0,50%
4,90%
25,00%
0,70%
3,10%
31,20%
0,90%
1,10%
12,50%
0,40%
1,70%
12,50%
0,40%
2,80%
100,00%
2,80%

20,70%
13,00%
1,10%
12,30%
21,70%
1,80%
10,10%
34,80%
2,80%
5,60%
21,70%
1,80%
3,30%
8,70%
0,70%
8,10%
100,00%
8,10%

N&o concoiConcordo Concordo totalmente

20,70%
7,80%
1,10%

23,50%

24,70%
3,30%

17,60%

36,40%
4,90%
8,40%

19,50%
2,60%
7,40%

11,70%
1,60%

13,60%

100,00%

13,60%

Fonte: SPSS (Version 20)

31,00%
3,50%
1,60%

40,70%

12,80%
5,80%

49,70%

30,60%

13,90%

57,90%

39,90%

18,10%

28,10%

13,20%
6,00%

45,40%

100,00%

45,40%

Tabela K-50: Associacao entre as variaveis Questdo 51 e Questdo 50
Q50 * Q51 Crosstabulation

Discordo tc % within Q50
% within Q51
% of Total
Discordo % within Q50
% within Q51
% of Total
Nao concol % within Q50
% within Q51
% of Total
Concordo % within Q50
% within Q51
% of Total
Concordo t % within Q50
% within Q51
% of Total
% within Q50
% within Q51
% of Total

Q51

Discordo tc Discordo

38,50%
12,00%
1,80%
10,30%
9,60%
1,40%
6,80%
10,80%
1,60%
12,10%
31,30%
4,60%
25,00%
36,10%
5,30%
14,50%
100,00%
14,50%

7,70%
1,70%
0,40%
28,20%
18,50%
3,90%
24,10%
26,90%
5,60%
20,10%
36,10%
7,50%
16,70%
16,80%
3,50%
20,80%
100,00%
20,80%

N&o concoi Concordo Concordo totalmente

11,50%
2,70%
0,50%

10,30%
7,10%
1,40%

40,60%

48,20%
9,50%

15,40%

29,50%
5,80%

11,70%

12,50%
2,50%

19,60%

100,00%

19,60%

Fonte: SPSS (Version 20)
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26,90%
3,60%
1,20%

39,70%

15,80%
5,40%

22,60%

15,30%
5,30%

46,70%

51,00%

17,50%

23,30%

14,30%
4,90%

34,30%

100,00%

34,30%

Total
17,20% 100,00%
2,90% 5,10%
0,90% 5,10%
18,50% 100,00%
8,80% 14,30%
2,60% 14,30%
19,50% 100,00%
18,10% 28,00%
5,50% 28,00%
27,00% 100,00%
28,10% 31,30%
8,50% 31,30%
59,50% 100,00%
42,10% 21,30%
12,70% 21,30%
30,10% 100,00%
100,00% 100,00%
30,10% 100,00%
Total

15,40% 100,00%
6,60% 4,60%
0,70% 4,60%
11,50% 100,00%
14,80% 13,70%
1,60% 13,70%
6,00% 100,00%
13,10% 23,30%
1,40% 23,30%
5,60% 100,00%
19,70% 37,50%
2,10% 37,50%
23,30% 100,00%
45,90% 21,00%
4,90% 21,00%
10,70% 100,00%
100,00% 100,00%
10,70% 100,00%



Qo2

Total

Tabela K-51: Associacdo entre as variaveis Questdo 01 e Questdo 02
Q02 * Q01 Crosstabulation

Qo1
Nunca As vezes
Nunca % within Q02 2,60%
% within Q01 1,10%
% of Total 0,20%
Asvezes % within Q02 0,30% 15,30%
% within Q01 11,10%  49,50%
% of Total 0,20% 7,80%
Frequenter % within Q02 2,50% 20,70%
% within Q01 33,30%  27,50%
% of Total 0,50% 4,30%
Na maioria % within Q02 1,20% 21,00%
% within Q01 11,10% 18,70%
% of Total 0,20% 3,00%
Sempre % within Q02 9,80% 7,30%
% within Q01 44,40% 3,30%
% of Total 0,70% 0,50%
% within Q02 1,60% 15,80%
% withinQ01  100,00% 100,00%
% of Total 1,60% 15,80%

Fonte: SPSS (Version 20)

Tabela K-52: Associacdo entre as varidveis Questdo 06 e Questdo h

Quanto a rotina de trabalho, em que situagdo se enquadra * Q06 Crosstabulation

Qo6
Nunca
Quanto a riTurnos fixos, somente de manha % within Quanto 1,90%
% within Q06 37,50%
% of Total 0,50%
Turnos fixos, somente de tarde % within Quanto 0,60%
% within Q06 12,50%
% of Total 0,20%
Turnos fixos, somente de noite % within Quanto a rotina de
% within Q06
% of Total

Total

Turnos fixos, somente de madrugad: % within Quanto a rotina de
% within Q06

% of Total
Turnos rotativos, de manh3 e a tarde % within Quanto 5,30%
% within Q06 12,50%
% of Total 0,20%
Turnos rotativos, de manh3, a tarde, % within Quanto 3,60%
% within Q06 37,50%
% of Total 0,50%

Turnos rotativos a noite e de madrug % within Quanto a rotina de
% within Q06
% of Total
% within Quanto 1,40%
% within Q06 100,00%
% of Total 1,40%

Total
Frequenter Na maioria Sempre
20,50% 30,80% 46,20% 100,00%
5,50% 7,00% 11,20% 6,80%
(o) () 0 (o]
1,40% 2,10% 3,10% 6,80%
27,20% 32,00% 25,20% 100,00%
55,20% 55,00% 46,20% 51,00%
13,90% 16,30% 12,80% 51,00%
30,60% 24,80% 21,50% 100,00%
25,50% 17,50% 16,20% 21,00%
6,40% 5,20% 4,50% 21,00%
14,80% 32,10% 30,90% 100,00%
8,30% 15,20% 15,60% 14,10%
2,10% 4,50% 4,30% 14,10%
19,50% 22,00% 41,50% 100,00%
5,50% 5,30% 10,60% 7,10%
1,40% 1,60% 3,00% 7,10%
25,20% 29,70% 27,80% 100,00%
100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
25,20% 29,70% 27,80% 100,00%
Total
Asvezes  Frequenter Na maioria Sempre
5,60% 13,10% 18,80% 60,60% 100,00%
32,10% 30,90% 28,80% 27,20% 28,30%
1,60% 3,70% 5,30% 17,20% 28,30%
5,70% 10,80% 18,40%  64,60% 100,00%
32,10%  25,00%  27,90%  28,60%  28,00%
1,60% 3,00% 5,10% 18,10% 28,00%
1,20% 13,80% 20,00% 65,00% 100,00%
3,60% 16,20% 15,40% 14,60%  14,20%
0,20% 1,90% 2,80% 9,20%  14,20%
3,90% 13,70% 23,50% 58,80% 100,00%
7,10% 10,30% 11,50% 8,40% 9,00%
0,40% 1,20% 2,10% 5,30% 9,00%
5,30% 15,80% 10,50%  63,20% 100,00%
3,60% 4,40% 1,90% 3,40% 3,40%
0,20% 0,50% 0,40% 2,10% 3,40%
4,80% 9,60% 16,90% 65,10% 100,00%
14,30% 11,80% 13,50% 15,10%  14,70%
0,70% 1,40% 2,50% 9,60%  14,70%
14,30% 7,10% 7,10% 71,40% 100,00%
7,10% 1,50% 1,00% 2,80% 2,50%
0,40% 0,20% 0,20% 1,80% 2,50%
5,00% 12,00% 18,40%  63,20% 100,00%
100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
5,00% 12,00% 18,40% 63,20% 100,00%

Fonte: SPSS (Version 20)
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Qo1

Total

Tabela K-53: Associacdo entre as variaveis Questdo 07 e Questdo 01
Q01 * Q07 Crosstabulation

Nunca % within Q01
% within Q07
% of Total

Asvezes % within Q01

% within Q07
% of Total
Frequenter % within Q01
% within Q07
% of Total
% within Q01
% within Q07
% of Total
% within Q01
% within Q07
% of Total
% within Q01
% within Q07
% of Total

Na maioria

Sempre

Qo7
Nunca As vezes

33,30% 22,20%
25,00% 2,70%
0,50% 0,30%
6,60% 40,70%
50,00% 49,30%
1,00% 6,50%
0,70% 11,20%
8,30% 21,30%
0,20% 2,80%
0,60% 8,20%
8,30% 18,70%
0,20% 2,40%
0,60% 3,80%
8,30% 8,00%
0,20% 1,00%
2,10% 13,10%
100,00% 100,00%
2,10% 13,10%

Fonte: SPSS (Version 20)

Tabela K-54: Associacao entre as variaveis Questdo 11 e Questdo f

Tempo de servigo como Raio X * Q11 Crosstabulation

Tempo de :nenhuma experiéncia

Total

menos de 1 més

de 1 mes a menos de 6 meses

de 6 meses a menos de 1 ano

de 1 ano a menos de 3 anos

de 3 anos a menos de 5 anos

de 5 anos a menos de 7 anos

de 7 anos a menos de 10 anos

10 anos ou mais

% within Tempo d¢
% within Q11

% of Total

% within Tempo de¢
% within Q11

% of Total

% within Tempo d¢
% within Q11

% of Total

% within Tempo d¢
% within Q11

% of Total

% within Tempo de¢
% within Q11

% of Total

% within Tempo d¢
% within Q11

% of Total

% within Tempo de¢
% within Q11

% of Total

% within Tempo d¢
% within Q11

% of Total

% within Tempo d¢
% within Q11

% of Total

% within Tempo d¢
% within Q11

% of Total

Ql1l
Nunca

6,20%
4,70%
0,40%
27,30%
7,00%
0,50%
8,30%
4,70%
0,40%
3,80%
4,70%
0,40%
6,50%
30,20%
2,30%
6,50%
16,30%
1,20%
9,50%
16,30%
1,20%
15,60%
11,60%
0,90%
5,70%
4,70%
0,40%
7,60%
100,00%
7,60%

Total
Frequenter Na maioria Sempre
11,10% 33,30% 100,00%
1,10% 1,70% 1,60%
0,20% 0,50% 1,60%
13,20% 16,50% 23,10% 100,00%
12,60% 8,40% 10,00% 15,90%
2,10% 2,60% 3,70% 15,90%
28,70% 30,10% 29,40% 100,00%
43,20% 24,00% 19,90% 25,00%
7,20% 7,50% 7,30% 25,00%
15,80% 40,90% 34,50% 100,00%
28,40% 39,10% 28,00% 29,90%
4,70% 12,20% 10,30% 29,90%
8,90% 30,40% 56,30% 100,00%
14,70% 26,80% 42,20% 27,60%
2,40% 8,40% 15,60% 27,60%
16,60% 31,30% 36,90% 100,00%
100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
16,60% 31,30% 36,90% 100,00%
Total
Asvezes Frequenter Na maioria Sempre
12,50% 12,50% 15,60% 53,10% 100,00%
6,00% 6,10% 5,50% 5,70% 5,60%
0,70% 0,70% 0,90% 3,00% 5,60%
27,30% 18,20% 27,30% 100,00%
4,50% 2,20% 1,00% 1,90%
0,50% 0,40% 0,50% 1,90%
8,30%  25,00% 58,30% 100,00%
3,00% 9,10% 4,70% 4,20%
0,40% 1,10% 2,50% 4,20%
9,40% 15,10% 18,90% 52,80% 100,00%
7,50% 12,10% 11,00% 9,30% 9,30%
0,90% 1,40% 1,80% 4,90% 9,30%
15,10% 11,60% 15,10% 51,80% 100,00%
44,80%  34,80%  33,00%  34,30%  35,10%
5,30% 4,10% 5,30% 18,20% 35,10%
11,20% 8,40%  17,80% 56,10% 100,00%
17,90% 13,60% 20,90% 20,00% 18,90%
2,10% 1,60% 3,40%  10,60%  18,90%
9,50% 9,50% 18,90% 52,70% 100,00%
10,40% 10,60% 15,40% 13,00% 13,10%
1,20% 1,20% 2,50% 6,90% 13,10%
12,50% 12,50% 15,60% 43,80% 100,00%
6,00% 6,10% 5,50% 4,70% 5,60%
0,70% 0,70% 0,90% 2,50% 5,60%
8,60% 5,70% 17,10% 62,90% 100,00%
4,50% 3,00% 6,60% 7,30% 6,20%
0,50% 0,40% 1,10% 3,90% 6,20%
11,80% 11,60% 16,00% 52,90% 100,00%
100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
11,80% 11,60% 16,00% 52,90% 100,00%

Fonte: SPSS (Version 20)
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idade

Total

Tabela K-55: Associacao entre as variaveis Questao 34 e Questdo b
idade * Q34 Crosstabulation

18 a 19 anc% within idade
% within Q34
% of Total

20 a 24 anc % within idade
% within Q34
% of Total

25 a 29 anc% within idade
% within Q34
% of Total

30 a 39 anc % within idade
% within Q34
% of Total

40 a 49 anc% within idade
% within Q34
% of Total

50 a 59 anc % within idade
% within Q34
% of Total

60 anos ou % within idade
% within Q34
% of Total
% within idade
% within Q34
% of Total

Q36 * Q34 Crosstabulation

Q36

Total

Discordo totalmente % within Q36
% within Q34

% of Total
Discordo

% of Total

N&o concordo nem d % within Q36
% within Q34

% of Total
Concordo

% of Total

Concordo totalmente % within Q36
% within Q34

% of Total

% within Q36
% within Q34

% within Q36
% within Q34

% within Q36
% within Q34

Q34 Total

Discordo tc Discordo  N&o concoi Concordo Concordo totalmente
16,70% 16,70% 33,30% 25,00% 8,30% 100,00%
1,50% 1,10% 3,00% 3,40% 2,70% 2,10%
0,40% 0,40% 0,70% 0,50% 0,20% 2,10%
13,30% 27,60% 25,50% 25,50% 8,20% 100,00%
9,80% 15,40% 18,90% 28,40% 21,60% 17,30%
2,30% 4,80% 4,40% 4,40% 1,40% 17,30%
19,00% 27,60% 28,40% 18,10% 6,90% 100,00%
16,50% 18,30% 25,00% 23,90% 21,60% 20,50%
3,90% 5,70% 5,80% 3,70% 1,40% 20,50%
25,10% 34,70% 23,60% 11,60% 5,00% 100,00%
37,60% 39,40% 35,60% 26,10% 27,00% 35,20%
8,80% 12,20% 8,30% 4,10% 1,80% 35,20%
32,00% 33,00% 18,60% 10,30% 6,20% 100,00%
23,30% 18,30% 13,60% 11,40% 16,20% 17,20%
5,50% 5,70% 3,20% 1,80% 1,10% 17,20%
35,90% 30,80% 10,30% 12,80% 10,30% 100,00%
10,50% 6,90% 3,00% 5,70% 10,80% 6,90%
2,50% 2,10% 0,70% 0,90% 0,70% 6,90%
25,00% 25,00% 25,00% 25,00% 100,00%
0,80% 0,60% 0,80% 1,10% 0,70%
0,20% 0,20% 0,20% 0,20% 0,70%
23,50% 31,00% 23,40% 15,60% 6,50% 100,00%
100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
23,50% 31,00% 23,40% 15,60% 6,50% 100,00%

Fonte: SPSS (Version 20)
Tabela K-56: Associacdo entre as variaveis Questao 34 e Questdo 36
Q34 Total

Discordo totalme Discordo  N&o concord Concordo Concordo totalmente
54,50% 23,20% 7,10% 8,10% 7,10% 100,00%
40,00% 12,80% 5,40% 9,00% 19,40% 17,40%
9,50% 4,00% 1,20% 1,40% 1,20% 17,40%
19,20% 44,50% 19,20% 15,10% 2,10% 100,00%
20,70% 36,30% 21,50% 24,70% 8,30% 25,70%
4,90% 11,40% 4,90% 3,90% 0,50% 25,70%
14,60% 29,10% 35,90% 14,60% 5,80% 100,00%
11,10% 16,80% 28,50% 16,90% 16,70% 18,10%
2,60% 5,30% 6,50% 2,60% 1,10% 18,10%
15,40% 33,60% 27,30% 20,30% 3,50% 100,00%
16,30% 26,80% 30,00% 32,60% 13,90% 25,10%
3,90% 8,40% 6,90% 5,10% 0,90% 25,10%
20,50% 16,70% 24,40% 19,20% 19,20% 100,00%
11,90% 7,30% 14,60% 16,90% 41,70% 13,70%
2,80% 2,30% 3,30% 2,60% 2,60% 13,70%
23,70% 31,50% 22,80% 15,60% 6,30% 100,00%
100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
23,70% 31,50% 22,80% 15,60% 6,30% 100,00%

% of Total

Fonte: SPSS (Version 20)
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idade

Total

Tabela K-57: Associacao entre as variaveis Questao 35 e Questdo b
idade * Q35 Crosstabulation

18 a 19 anc % within idade
% within Q35
% of Total

20 a 24 anc % within idade
% within Q35
% of Total

25 a 29 anc% within idade
% within Q35
% of Total

30 a 39 anc % within idade
% within Q35
% of Total

40 a 49 an(% within idade
% within Q35
% of Total

50 a 59 anc % within idade
% within Q35
% of Total

60 anos ou % within idade
% within Q35
% of Total
% within idade
% within Q35
% of Total

Q35

Discordo tc Discordo

16,70%  41,70%
1,00% 2,30%
0,40% 0,90%

24,70%  42,30%

12,60% 18,50%
4,20% 7,20%

32,80%  34,50%

19,90% 18,00%
6,70% 7,10%

37,00%  41,50%

38,70%  37,40%

13,10% 14,70%

34,70%  39,80%

17,80% 17,60%
6,00% 6,90%

41,00%  35,90%
8,40% 6,30%
2,80% 2,50%

75,00%
1,60%
0,50%

33,70%  39,20%
100,00% 100,00%
33,70%  39,20%

Fonte: SPSS (Version 20)

Tabela K-58: Associacdo entre as varidveis Questao 35 e Questdo d
Grau de Instrugdo * Q35 Crosstabulation

Grau de Instrugdo  ensino médio

Total

superior incompleto

superior completo

% within Grau de Inst|
% within Q35

% of Total

% within Grau de Inst
% within Q35

% of Total

% within Grau de Insti
% within Q35

% of Total

% within Grau de Insti
% within Q35

% of Total

Q35

Fonte: SPSS (Version 20)
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Total
N&do concoiConcordo Concordo totalmente
16,70% 16,70% 8,30% 100,00%
2,00% 6,20% 4,80% 2,10%
0,40% 0,40% 0,20% 2,10%
23,70% 5,20% 4,10% 100,00%
23,00% 15,60% 19,00% 17,10%
4,10% 0,90% 0,70% 17,10%
24,10% 5,20% 3,40% 100,00%
28,00% 18,80% 19,00% 20,50%
4,90% 1,10% 0,70% 20,50%
16,50% 3,50% 1,50% 100,00%
33,00% 21,90% 14,30% 35,30%
5,80% 1,20% 0,50% 35,30%
9,20% 9,20% 7,10% 100,00%
9,00% 28,10% 33,30% 17,30%
1,60% 1,60% 1,20% 17,30%
12,80% 7,70% 2,60% 100,00%
5,00% 9,40% 4,80% 6,90%
0,90% 0,50% 0,20% 6,90%
25,00% 100,00%
4,80% 0,70%
0,20% 0,70%
17,70% 5,70% 3,70% 100,00%
100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
17,70% 5,70% 3,70% 100,00%

Total
Discordo tcDiscordo  N&o concol Concordo Concordo totalmente
36,70%  38,40%  17,10% 4,40% 3,40%  100,00%
80,20% 71,70%  70,00% 62,10%  66,70% 73,60%
27,00% 28,20%  12,60% 3,20% 2,50% 73,60%
19,40%  44,90%  23,50% 8,20% 4,10%  100,00%
10,20%  20,10%  23,00% 27,60%  19,00% 17,60%
3,40%  7,90%  4,10%  1,40%  0,70%  17,60%
36,70% 36,70% 14,30%  6,10%  6,10%  100,00%
9,60% 8,20% 7,00% 10,30%  14,30% 8,80%
3,20% 3,20% 1,30% 0,50% 0,50% 8,80%
33,60% 39,40%  18,00% 5,20% 3,80%  100,00%
100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%  100,00%
33,60% 39,40%  18,00% 5,20% 3,80%  100,00%



Q36

Total

idade

Total

Tabela K-59: Associacdo entre as variaveis Questdo 35 e Questdo 36
Q36 * Q35 Crosstabulation

Discordo totalm % within Q36
% within Q35
% of Total
Discordo % within Q36
% within Q35
% of Total
Ndo concordo n % within Q36
% within Q35
% of Total
Concordo % within Q36
% within Q35
% of Total
Concordo totaln % within Q36
% within Q35
% of Total
% within Q36
% within Q35
% of Total

Q35

Discordo tc Discordo

77,00%
39,90%
13,50%
28,60%
21,80%
7,40%
20,40%
10,90%
3,70%
23,80%
17,60%
6,00%
25,00%
9,80%
3,30%
33,90%
100,00%
33,90%

16,00%
7,10%
2,80%

57,80%

37,90%

14,90%

37,90%

17,40%
6,90%

42,00%

26,80%

10,50%

31,60%

10,70%
4,20%

39,40%

100,00%

39,40%

Ndo concol Concordo Concordo totalmente

3,00%
3,00%
0,50%
8,20%
12,10%
2,10%
35,00%
36,40%
6,30%
19,60%
28,30%
4,90%
26,30%
20,20%
3,50%
17,40%
100,00%
17,40%

Fonte: SPSS (Version 20)

2,00%
6,20%
0,40%
4,10%
18,80%
1,10%
3,90%
12,50%
0,70%
11,20%
50,00%
2,80%
5,30%
12,50%
0,70%
5,60%
100,00%
5,60%

Tabela K-60: Associacao entre as varidveis Questdo 37 e Questdo b
idade * Q37 Crosstabulation

18 a 19 anc % within idade
% within Q37
% of Total

20 a 24 anc % within idade
% within Q37
% of Total

25 a 29 anc % within idade
% within Q37
% of Total

30 a 39 anc% within idade
% within Q37
% of Total

40 a 49 anc% within idade
% within Q37
% of Total

50 a 59 anc% within idade
% within Q37
% of Total

60 anos ou % within idade
% within Q37
% of Total
% within idade
% within Q37
% of Total

Q37

Discordo tc
16,70%
6,50%
0,40%
9,30%
29,00%
1,60%
5,20%
19,40%
1,10%
4,00%
25,80%
1,40%
4,00%
12,90%
0,70%
5,30%
6,50%
0,40%

5,50%
100,00%
5,50%

Discordo

25,00%
3,70%
0,50%
23,70%
28,40%
4,10%
19,00%
27,20%
3,90%
11,40%
28,40%
4,10%
6,10%
7,40%
1,10%
7,90%
3,70%
0,50%
25,00%
1,20%
0,20%
14,30%
100,00%
14,30%

N3do concoiConcordo Concordo totalmente

33,30%
2,50%
0,70%

36,10%

21,70%
6,20%

35,30%

25,50%
7,20%

27,40%

34,20%
9,70%

17,20%

10,60%
3,00%

21,10%
5,00%
1,40%

25,00%
0,60%
0,20%

28,40%

100,00%

28,40%

Fonte: SPSS (Version 20)
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8,30%
0,60%
0,20%
25,80%
14,50%
4,40%
26,70%
17,90%
5,50%
35,30%
41,00%
12,50%
34,30%
19,70%
6,00%
26,30%
5,80%
1,80%
25,00%
0,60%
0,20%
30,50%
100,00%
30,50%

Total
2,00% 100,00%
9,50% 17,60%
0,40% 17,60%
1,40% 100,00%
9,50% 25,80%
0,40% 25,80%
2,90% 100,00%
14,30% 18,10%
0,50% 18,10%
3,50% 100,00%
23,80% 25,10%
0,90% 25,10%
11,80% 100,00%
42,90% 13,40%
1,60% 13,40%
3,70% 100,00%
100,00% 100,00%
3,70% 100,00%
Total

16,70% 100,00%
1,70% 2,10%
0,40% 2,10%
5,20% 100,00%
4,10% 17,10%
0,90% 17,10%
13,80% 100,00%
13,20% 20,50%
2,80% 20,50%
21,90% 100,00%
36,40% 35,40%
7,80% 35,40%
38,40% 100,00%
31,40% 17,50%
6,70% 17,50%
39,50% 100,00%
12,40% 6,70%
2,60% 6,70%
25,00% 100,00%
0,80% 0,70%
0,20% 0,70%
21,30% 100,00%
100,00% 100,00%
21,30% 100,00%



Rendiment RS 678 a RS 899

Total

Q31

Total

Tabela K-61: Associacdo entre as variaveis Questdo 37 e Questao i
Rendimento mensal bruto referente ao trabalho no canal de inspe¢do * Q37 Crosstabulation

% of Total

R$900a RS 1199 % within Rendin
% within Q37

% of Total

RS 1200 a RS 1499 % within Rendin
% within Q37

% of Total

RS 1500 a RS 1999 % within Rendin
% within Q37

% of Total

% of Total

% within Rendin
% within Q37

% of Total

% within Rendin
% within Q37

Q37

Discordo tc Discordo

11,50%  26,20%
22,60%  19,50%

1,20% 2,80%

4,80% 12,20%
67,70%  65,90%

3,70% 9,50%

3,20%  14,50%
6,50%  11,00%

0,40% 1,60%

20,00%  40,00%
3,20%  2,40%

0,20% 0,40%
RS 2000 a RS 2499 % within Rendimento mens  50,00%
% within Q37

1,20%
0,20%

5,40% 14,40%
100,00% 100,00%

5,40%  14,40%
Fonte: SPSS (Version 20)

Nao concol Concordo Concordo totalmente

26,20%
10,00%
2,80%
29,50%
81,20%
22,80%
22,60%
8,80%
2,50%

28,00%
100,00%
28,00%

16,40%
5,60%
1,80%

33,10%

82,50%

25,60%

30,60%

10,70%
3,30%

40,00%
1,10%
0,40%

31,00%
100,00%
31,00%

Tabela K-62: Associacao entre as variaveis Questao 37 e Questdo 31
Q31 * Q37 Crosstabulation

Discordo tot: % within Q31
% within Q37
% of Total
Discordo % within Q31
% within Q37
% of Total
Ndo concord % within Q31
% within Q37
% of Total
Concordo % within Q31
% within Q37
% of Total
Concordo tot % within Q31
% within Q37
% of Total
% within Q31
% within Q37
% of Total

Q37

Discordo tc Discordo

100,00%
3,30%
0,20%

16,70%
3,30%
0,20%
6,20%
3,30%
0,20%
4,20%

33,30%
1,70%
5,40%

56,70%
3,00%
5,20%

100,00%
5,20%

50,00%
3,70%
0,50%

18,80%
3,70%
0,50%

21,10%

61,00%
8,70%
8,30%

31,70%
4,50%

14,30%

100,00%

14,30%

33,30%
1,20%
0,30%

68,80%
6,80%
1,90%

32,50%

47,80%

13,40%

22,70%

44,10%

12,40%

28,10%

100,00%

28,10%

Fonte: SPSS (Version 20)
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33,80%
44,90%
14,00%
31,30%
55,10%
17,10%
31,10%
100,00%
31,10%

Nao concoiConcordo Concordo totalmente

Total
19,70% 100,00%
9,90% 10,70%
2,10% 10,70%
20,40% 100,00%
74,40% 77,20%
15,80% 77,20%
29,00% 100,00%
14,90% 10,90%
3,20% 10,90%
100,00%
0,90%
0,90%
50,00% 100,00%
0,80% 0,40%
0,20% 0,40%
21,20% 100,00%
100,00% 100,00%
21,20%  100,00%
Total
100,00%
0,20%
0,20%
100,00%
1,00%
1,00%
6,20% 100,00%
0,80% 2,80%
0,20% 2,80%
8,40% 100,00%
16,40% 41,40%
3,50% 41,40%
32,30% 100,00%
82,80% 54,60%
17,60% 54,60%
21,30% 100,00%
100,00% 100,00%
21,30% 100,00%
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ANEXO A - Autorizacdo da ANAC para realizacdo da pesquisa junto & Universidade de
Brasilia

ANAC AGF—NCIA NACIONAL
DE AVIATAD CivIL

Oficion® #2717  12013/GTSG/GFSISIAANAC
Brasilia,’ 9de outubro de 2013,

Aos Senhores

Paulo César Marques da Silva

Coordenador do Programa de Pos-Graduagdo em Transportes - PPGT
José Augusto Abreu Sa Fortes

Professor do Programa de Ps-Graduag@o em Transportes- PPGT
Universidade de Brasilia - UnB

Campus Universitério Darcy Ribeiro, Brasilia-DF

Caixa Postal 301541

CEP: 70919-970

Assunto: Solicitagdo de realizagdo de pesquisa académica nos acroportos onde estéo situados Nicleos
Regionais de Aviagiio Civil - NURAC e nos exames de certificagao de Profissionais AVSEC

Prezados Professores,

1. Em atencao a sollcnacﬂo, apresentada por meio do documento protocolado sob o n°
00058.084969/2013-92, venho por meio deste informar que esta Geréncia autoriza a realizacio da
pesquisa sobre fatores humanos no processo de inspegdo de seguranca, durante os exames de
certificagdo de profissionais AVSEC, respeitadas as especificagdes constantes do documento em
epigrafe ¢ desde que a programagdo das atividades em conjunto com a certificagdo AVSEC ndo gere
custos financeiros adicionais & Unido.

2 Além de tais especificagdes, esclarego que serd observada e consxderada prioritaria a
disponibilidade de servidores ¢ o pleno desenvolvimento das atividades atinentes ao certame em
comento,

3. Por oportuno, informo que tdo logo a pesquisa tenha sido concretizada pelo servidor

responsdvel durantes os exames de certificagiio, os quais serio designados oportunamente, toda
documentagiio serd remetida a servidora desta Geréncia ¢ também aluna do PPGT-UnB, Michelle
Salgado Ferreira Arcirio.

Atenciosamente, R LW

LUIZ GUSTAVO SILVA CAVALLARI [ PROTOGOLO ANAC |

Gerente Técnico para Seguranca da Aviagdo Civil |gqescf?00Y posg 00 |
contra Atos de Interferéncia [licita —
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