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Resumo

Apesar de ao longo dos anos, os sistemas técnicos (equipamentos) terem vindo a evoluir,
a maior parte das ocorréncias, na industria da aviacdo, nomeadamente na area de

assisténcia em terra, estao em grande parte relacionadas ao erro humano [1].

Devido ao facto de no setor da aviacao, se trabalhar 24 horas por dia e 7 dias por semana,
o sistema de trabalho por turnos é a opcao mais viavel e (inica) para resolver esta
problematica, fazendo com que a fadiga seja uma questao de (in) seguranca importante

e bastante significativa.

Atualmente, o desempenho e estado de alerta dos trabalhadores de placa continua a ser

afetado negativamente pela fadiga, aumentando o risco de acidentes/incidentes.

Neste sentido, o objetivo geral deste estudo foi estabelecer e propor um Sistema de
Gestao de Fadiga, concebido para assegurar que os trabalhadores de placa nao
desempenhem as suas funcées quando fatigados e para tomar agdoes de mitigacao
apropriadas, no sentido de minimizar as consequéncias da fadiga, provocada pelo

trabalho por turnos [1].

Posteriormente foi realizada a sua validacao através de inquéritos realizados a
especialistas nesta area, para aferir a importancia e viabilidade deste sistema, sendo
seguidamente, efetuada uma analise entre o Sistema de Gestao de Fadiga proposto e o
previsto sobre esta matéria na regulamentacgao europeia, com particular destaque para a

que se aplica diretamente aos trabalhadores de placa (Regulamento (UE) n° 139/2014).

As respostas obtidas, permitiram concluir que a implementacao de um SGF é importante
para a populacdo de trabalhadores aeroportuarios (lado ar), que esta implementacao
pode ser um instrumento 1til e benéfico na gestao e prevencao de acidentes/incidentes

e que o SGF proposto para trabalhadores de placa é adequado e/ou suficiente.

Por fim, verificou-se que nao existe qualquer incompatibilidade do Regulamento (UE)
n® 139/2014, com a implementacdo de um Sistema de Gestdo de Fadiga para

trabalhadores de placa.
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Abstract

Although over the years, technical systems (equipment) have been evolving, most of the
occurrences, in the aviation industry, namely in the ground handling area, are largely

related to human error [1].

Due to the fact that in the aviation industry, one works 24 hours a day and 7 days a week,
the shift work system is the most viable and (only) option to solve this problem, making

fatigue an important and quite significant (in) safety issue.

Currently, the performance and alertness of ramp workers continues to be negatively

affected by fatigue, increasing the risk of accidents/incidents.

In this sense, the overall objective of this study was to establish and propose a Fatigue
Management System, designed to ensure that ramp workers do not perform their tasks
when fatigued and to take appropriate mitigation actions to minimize the consequences

of fatigue, caused by shift work [1].

Afterwards, it was validated through surveys conducted with specialists in this area, to
assess the importance and viability of this system, and then an analysis was made
between the proposed Fatigue Management System and the provisions on this subject in
European regulations, with particular emphasis on the one that applies directly to ramp

workers (Regulation (EU) No. 139/2014).

The results obtained, allowed us to conclude that the implementation of a FRMS is
important for the population of ramp workers, that this implementation can be a useful
and beneficial tool in the management and prevention of accidents/incidents, and that

the proposed FRMS for ramp workers is adequate and/or sufficient.

Finally, it was found that there is no incompatibility of Regulation (EU) No. 139/2014,

with the implementation of a Fatigue Management System for ramp workers.
Keywords

Human Factors; Fatigue; Ramp Workers; Shift Work; Fatigue Management System;
Flight Safety.
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1. Introducao

1.1. Motivacao

Ao longo dos anos, os servicos de aviacao tém vindo a crescer, apesar dos choques
externos, como é o caso do aumento dos precos dos combustiveis e a subida dos impostos

associados a operacao das aeronaves [2], [3].

Este crescimento provocou o aumento do congestionamento nos aeroportos, e
consequentemente aumentou as preocupacoes com a seguranca das operacoes em terra
(Ground Handling, GH).

A fadiga é um fator de risco conhecido em todos os aspetos da seguranca do transporte,
especialmente na aviacao. Para que a aviacao seja segura, a fadiga deve ser gerida em
todo o sistema de aviacao, desde os membros da tripulacio da aeronave, aos

controladores de trafego aéreo e aos trabalhadores de placa [4].

Pode afirmar-se, que os trabalhadores de placa sao um sector negligenciado do circulo
de seguranca na induastria da aviacdo. A falta de dados completos, referentes a
acidentes/incidentes sucedidos em terra, prejudica o esfor¢o para melhorar a seguranca
nas areas de rampa do aeroporto, onde as aeronaves de partida e chegada sao recebidas

pelos operadores de rampa, bagagem, catering e abastecimento [5].

As rampas de aeroportos, ou placas, sao locais movimentados e perigosos, sao areas
confinadas nas quais aeronaves, veiculos e pessoas estdo em constante movimento. Para
agravar a situacao, a rotatividade de funcionarios é relativamente elevada, devido ao
trabalho por turnos, o treino fornecido pode ser irregular e os procedimentos

operacionais padrao podem ser inexistentes ou ignorados.

Os acidentes de rampa, ocorrem com mais frequéncia do que a maioria das pessoas na
industria da aviagdo pode imaginar. Em todo o mundo, estima-se que ocorram 27.000
acidentes e incidentes em rampas de aeroportos (1 por 1.000 partidas) e cerca de
243.000 feridos (9 por 1.000 partidas) por ano, (dados apurados pela International Air
Transport Association (IATA)) [6]. O contato entre aeronaves e equipamentos de servigo
de terra (carregadores de bagagem, pontes aéreas, veiculos de catering, etc.), é

responsavel por mais de 80% dos acidentes/incidentes de rampa [6].



Dados de 2001 a 2006 da Occupational Safety and Health Administration (OSHA), que
investiga acidentes de trabalho, indicaram que foram investigados 29 acidentes de rampa

fatais durante esse periodo [5].

De acordo com dados recolhidos pelo Service Employees International Union, houve 99
vitimas mortais em acidentes de rampa, entre 2001 e 2014. A maioria das vitimas mortais
foram operadores de rampa, no entanto, os riscos vao para além da rampa e dos

operadores de rampa [7].

Por exemplo, em 2005, no Aeroporto Internacional de Seattle-Tacoma, um veiculo de
rampa perfurou a fuselagem de uma aeronave na placa, resultando na despressurizacao

repentina da cabine, num voo com 142 pessoas a bordo [7].

Uns anos mais tarde, em 2015, um operador de rampa que adormeceu no porao de carga
fez com que a aeronave fizesse uma aterragem de emergéncia. Os carregadores de
bagagem (operadores de rampa) trabalham muitas vezes, longas horas a transportar
bagagem pesada, o que pode contribuir para o fendmeno de adormecerem no local de
trabalho [8].

Sabe-se que, a Federal Aviation Administration (FAA) implementou novas regras para
lidar com a fadiga dos pilotos, no entanto, ndao existem normas federais ou industriais
para operacoes de rampa [4]. Embora as restri¢coes de horas de servico estejam em vigor
h4 muito tempo para pilotos e assistentes de bordo, ndo existem atualmente limitacoes
quanto ao nimero de horas que os operadores de rampa e outros trabalhadores de terra,
que operam na superficie do aeroporto podem trabalhar consecutivamente ou num
periodo de 24 horas. Nao se sabe quantos destes empregados trabalham em turnos

consecutivos e/ou multiplos empregos [4].

Estes testemunhos demonstram que os acidentes de rampa estendem os riscos para o
publico em geral. Os operadores de rampa afetam diretamente a seguranca do aeroporto
e a fadiga ndo tem sido examinada neste setor. O combate a fadiga destes trabalhadores
ird provavelmente melhorar a seguranca e eficiéncia e reduzir os custos associados a

incidentes e acidentes.

O caso da fadiga em trabalhadores de placa é claramente um tema de interesse, pois este

€ um setor onde a gestdo de fadiga nao estd bem documentada, o que nao acontece para



controladores de trafego aéreo ou pilotos [4]. Este é um tema extremamente importante

e negligenciado na seguranca da aviacgao.

Em 2009, a International Transport Workers’ Federation (ITF) [9] realizou um estudo
sobre as mudancas entre 2000 e 2007, nas condi¢oes de trabalho dos trabalhadores da
aviagao civil, em todo o mundo. Estas alteracoes foram analisadas entre os membros da

tripulacao da aeronave, trabalhadores de terra e controladores de trafego aéreo.

Para estes trés grupos, em todo o mundo, a duragao e o tipo de horério de trabalho, o
trabalho fisico e a falta de descanso foram os fatores que mais contribuiram para a fadiga.
Para os trabalhadores de terra, a duracdo e o tipo de horéario de trabalho e o trabalho
fisico foram os fatores que mais contribuiram, seguindo-se a falta de descanso. Entre
2000 e 2007, o trabalho sob pressao constante aumentou progressivamente, e fez com

que os trabalhadores de terra ficassem emocional e fisicamente exaustos [9].

Através deste estudo, obtiveram-se varios resultados que permitiram retirar algumas
conclusdes em relacdo aos trés grupos (membros da tripulacio da aeronave,
trabalhadores de terra e controladores de trafego aéreo), sendo que o grupo mais

relevante para o caso sdo os trabalhadores de terra.

Fadiga sentida de manha

Através da figura 1, é possivel observar que mais de 50% dos trabalhadores de terra
relatou que a maioria dos operadores deste setor, se sentia cansado de manha, sendo
este, um resultado muito negativo. Esta percentagem é bastante preocupante, pois o
facto de o trabalhador comecar o dia de trabalho ja cansado, aumenta os riscos de

acidentes/incidentes, que terdo implicagcdes na seguranca puablica [9].

Fatigue

60.0% - 53.2% 52.9%
50.0%

40.0% H
30.0% - 20.8%
20.0% -
10.0% +

0.0% -

Cabin crew Ground staff Air traffic senice
workers

Figura 1. Fadiga sentida de manha [9].



Exigéncias do Trabalho

Ao longo dos anos, os empregos dos trabalhadores tornaram-se cada vez mais exigentes.
As exigéncias do trabalho podem variar, dependendo do grupo ocupacional do setor da
aviacao. No que diz respeito ao “trabalho ser muito duro/exaustivo”, pode observar-se
na figura 2, que 100% dos representantes dos trabalhadores de terra, concordou

fortemente com esta afirmacao [9].

100% A
80%
B Air traffic senice
60% - workers
B Cabin crew
0, -
40% B Ground staff
20% A
0% -

Working very Not enough Conflicting
hard time demands

Figura 2. Exigéncias do trabalho por grupo ocupacional: concordaram fortemente ou concordaram com

uma declaracao [9].

Principais fatores de fadiga
Para os trabalhadores de terra, a duracdo e o tipo de horério de trabalho (horas de
trabalho longas e extraordinirias) e o trabalho fisico foram os fatores que mais

contribuiram para a fadiga, seguindo-se a falta de descanso, [9] como se pode observar

na figura 3.

160 7
140 B mental work
120 7 M physical work
100 1 M long/odd hours

80 7 Olack of rest

60 7 B overtime

40 A

20 T

0 -
All aviation Cabin crew Ground ATS
workers staff workers

Figura 3. Nimero de funcionarios que relatam fatores de fadiga [9].



Prevaléncia Média de Fadiga Reportada

Os resultados apresentados na Figura 4 sao motivo de preocupacdo. Para as quatro
perguntas sobre bem-estar, os representantes dos trabalhadores de terra tiveram a
opiniao de que a maioria ou quase todos os funcionarios mostraram-se emocionalmente
esgotados do seu trabalho, tiveram sensacao de esgotamento no final do dia e sentiram-

se cansados quando acordavam de manha [9].

E razoavel esperar que os trabalhadores se sintam cansados, devido ao trabalho, pois este
envolve esforco. No entanto, deve esperar-se que nenhum destes seja "absorvido", que
fique "esgotado" ou "cansado" durante o curso normal do trabalho, e que todos sejam

restaurados pelo sono.

100% 1 I - - = - I ] - I ]
80% A
B60% 1
40% 1 B Most B Some
B Very few ONone
20% A
0% A
slalelz| [sl8]elz| |8|8]elg| |g]8le]|z
Q Z| O Z| O Z| O Z|3
Emotionally Feeling used up at Feeling tired when Working with
drained from their the end of the getting up in the people all day is
work workday marning really a strain

Source: SFS,n= 102
Note: CC —cabin crew, GS — ground service, ATS — air traffic services

Figura 4. Prevaléncia Média de Fadiga Reportada por grupo ocupacional [9].

Alteracao do namero de acidentes/incidentes no local de trabalho, entre
2000 € 2007
No geral, mais da metade de todos os inquiridos referiram que o numero de

acidentes/incidentes no local de trabalho aumentou, entre 2000 e 2007.

Através da figura 5, pode observar-se que os trabalhadores de terra foram os que

relataram um maior aumento no nimero de acidentes/incidentes (cerca de 71%), e



apenas uma diminuicao de 3%, entre 2000 e 2007, [9] sendo estes resultados muito

preocupantes.
100%
80%
M Increase
o/ -
60% EDecrease
B No change
40% 7 EDon't know
20% 1
0% T T T
Cabin crew  Ground staff Air traffic All

service

Figura 5. Alteragao do nimero de acidentes/incidentes no local de trabalho, entre 2000 e 2007 [9].

Alteracao nos casos de distarbios do sono, entre 2000 e 2007

E de notar, que cerca de 60% dos trabalhadores de terra referiram um aumento nos casos
do disttrbio de sono, entre 2000 e 2007 [9], como se pode observar na figura 6. Este
resultado é alarmante, devido a relagao entre distdarbios de sono, fadiga, privacao do sono
e desempenho no trabalho, nivel de atencdo e alerta. Mais uma vez, estes sao dados com

sérias implicacOes para a seguranca publica.

100%
80% 1
Bincrease
0/ =
60% E Decrease
B No change
40%1 ODon't know
200/0'
0%

Cabincrew  Ground staff Air traffic
service

Figura 6. Alteracao nos casos de distrbios do sono, entre 2000 e 2007 [9].

No geral, os resultados obtidos para os trabalhadores de terra indicam um importante e
progressivo agravamento da seguranca do trabalho que se verificou entre 2000 e 2007

[9]:



e Mais de 50% relatou que a maioria dos trabalhadores deste setor se sentia
cansado de manha;

e A grande maioria mostrou-se emocionalmente esgotado do seu trabalho;

e Mais de 71% relatou aumentos nos acidentes de trabalho;

e Mais de 60% referiram aumentos na ocorréncia de distarbios do sono.

Com base nos resultados deste estudo, é possivel concluir que a satde e seguranca no
trabalho se agravou significativamente no grupo dos trabalhadores de terra, entre 2000
e 2007. Estes resultados devem ser considerados e tratados de forma séria, pois

estendem os riscos para o publico em geral.

Apesar de este estudo ter sido realizado ha ja alguns anos atras (entre 2000 e 2007), nos
dias de hoje, o desempenho e estado de alerta dos trabalhadores de placa continua a ser

afetado negativamente pela fadiga, aumentando o risco de acidentes/incidentes.

Para se conseguir ter uma nocao do peso dos acidentes de placa (ground damage) no
balanco geral de acidentes, foram estudados os dados que constituem os Safety Report
da TATA, nomeadamente os acidentes ocorridos em todo o mundo entre 2016 e 2020,
sendo os resultados apresentados na figura 7. E importante realcar, que muitos destes
acidentes nao chegam a ser reportados, pelo que se supoe, que o seu valor seja superior

ao indicado [10]-[14].

Acidentes Ocorridos entre 2016 e 2020

70
60
50
40
30
20

10

2016 2017 2018 2019 2020

Ground Damage Total de acidentes

Figura 7. Acidentes ocorridos entre 2016 e 2020. Fonte: elaboragio propria, com base em [10]-[14].

Observando os dados acima, pode concluir-se que os acidentes de placa tém uma
importancia significativa, isto é, cerca de 10% do total de acidentes, entre 2016 e 2020.

Sendo de notar, que no ano de 2018, 9 dos 62 acidentes que ocorreram em todo o mundo



e que foram registados na base de dados da IATA, isto é, aproximadamente 15%, foram

do tipo ground damage.

Posteriormente, através da base de dados da ASRS (Aviation Safety Reporting System),
realizou-se uma pesquisa na categoria dos ground events, reportados entre 2016 e 2021,

sendo estes subdivididos nas 7 categorias seguintes [15]:

e Aircraft

e FOD

e Ground Strike — Aircraft
e Object

e Other/Unknown

e Vehicle

e Person/Animal/Bird

Obtiveram-se 2203 casos de ground events no periodo anteriormente mencionado, o que
resulta numa média anual de 440 acidentes, sublinhando assim, a importancia dos
acidentes de placa. Para a mesma pesquisa anterior, acrescentou-se mais um critério de
escolha, nomeadamente os fatores humanos: fadiga, sendo que se obtiveram 35 casos de

ground events provocados pela fadiga, no periodo anteriormente referido [15].

Neste sentido, é de grande importancia tomar-se medidas, para evitar que os impactos

da fadiga interfiram nas operacoes de rampa, e que provoquem acidentes/incidentes.
1.2. Objeto e Objetivos

O objeto de estudo desta dissertacdo é o efeito da fadiga, resultante do trabalho por

turnos, nos trabalhadores de placa.

Neste sentido, o objetivo geral que se pretende alcancar com esta dissertacao, é perceber
de que forma se pode prevenir e gerir o impacto negativo que a fadiga exerce sobre o

desempenho dos trabalhadores de placa.

Para atingir este objetivo, sera proposto um Sistema de Gestao de Fadiga para este setor
da aviacdo (SGFTP), sendo posteriormente realizada a sua validacdo através de
inquéritos realizados a especialistas nesta area, para aferir a importancia e relevancia

deste sistema.



Por fim, sera ainda efetuada uma analise entre o Sistema de Gestao de Fadiga proposto

e a legislacdo atualmente implementada para trabalhadores de placa.

Os resultados deste estudo poderdo fornecer uma boa orientacdo e uma estrutura

importante para pesquisas futuras neste setor da aviacao.
1.3. Metodologia

O desenvolvimento desta dissertacao iniciou-se, com a analise dos resultados de um
estudo realizado pela ITF [9] sobre as mudancas entre 2000 e 2007, nas condicoes de
trabalho dos trabalhadores da aviacao civil, com a observacao da informacao incluida
nos Safety Report da IATA [10]-[14], acerca de acidentes e ground damage ocorridos
entre 2016 e 2020, e com uma pesquisa na categoria dos ground events, reportados entre

2016 e 2021, através da base de dados da ASRS [15].

De seguida, prosseguiu-se com a revisao bibliografica sobre as tematicas em estudo, isto
é, sobre o efeito dos Fatores Humanos, nomeadamente a fadiga, no setor da aviagao,
sendo realizada uma pesquisa detalhada sobre os principios cientificos que estao na base
da gestao da fadiga, fundamentada por um documento: o Fatigue Management Guide for
Airline Operators (FMG) [16].

A etapa seguinte consistiu na realiza¢cao do caso de estudo, através de uma proposta de

implementacdo de um Sistema de Gestao de Fadiga para Trabalhadores de Placa.

Por fim foi realizada uma anélise ao Sistema de Gestao de Fadiga proposto, através da
sua validacao por meio de inquéritos realizados a especialistas nesta area e comparacao
entre o sistema sugerido e a legislacao atualmente implementada para trabalhadores de
placa, sendo que, desta analise foram retiradas algumas conclusoes de forma a responder

aos objetivos estabelecidos inicialmente nesta dissertacao.

Na figura 8, pode ser observada, a metodologia seguida no decorrer da realizagao desta

dissertacao e que foi descrita nos paragrafos anteriores.



. «Estudo da ITF
Lipoee ok o Safety Report IATA
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«Sistema de Gestao de
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Estudo de Placa

Caso de

NEIEEEIGOE . validaco através
Sistema de Inquéritos
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Figura 8. Metodologia seguida na realizagio da dissertacao. Fonte: elaboracgio propria.
1.4. Estrutura da Dissertacao

De forma a estar devidamente organizada e de acordo com a metodologia atras

enunciada, a presente dissertacao esta dividida em cinco capitulos.

O Capitulo 1 consiste na introducdo, onde é apresentada a motivacao para a realizacao
desta dissertacdo, o objeto de estudo e objetivos que se pretendem alcancar, a

metodologia para poder atingir esses objetivos, e por fim a estrutura da dissertacgao.

O Capitulo 2 consiste na Revisao Bibliografica e inclui informacdes que contextualizam
a importancia deste estudo, nomeadamente os Fatores Humanos no setor da aviacao,
incluindo alguns modelos que explicam a interacdo entre o Homem e o sistema da
aviacdo e também o Sistema de Anélise e Classificacdo de Fatores Humanos (HFACS).
De seguida € exposto o conceito de fadiga, mais especificamente os tipos que existem, as
suas causas, os sintomas, as suas consequéncias e os principios cientificos que estao na
base da sua gestao. Finalmente, sdo apresentados conceitos relativos aos trabalhadores
de placa, nomeadamente, as suas funcoes, responsabilidades e condi¢Oes a que estao

sujeitos e por fim ao trabalho por turnos.
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O Capitulo 3 é constituido pelo caso de estudo, onde é descrita a proposta de
implementacdo de um Sistema de Gestao de Fadiga para Trabalhadores de Placa, onde

sao apresentadas possiveis medidas para a mitigar.

O Capitulo 4 contempla a analise dos resultados, isto é, a exposicdo dos resultados
obtidos (validacao do sistema de gestao de fadiga por meio de inquéritos realizados a
especialistas nesta area) e a posterior discussao desses mesmos resultados (anéalise entre

o sistema sugerido e a legislacao atualmente implementada para trabalhadores de placa).
O Capitulo 5 (e tltimo) é a conclusao da dissertacdo, onde se apresenta uma sintese das

conclusoes retiradas deste estudo, as consideracoes finais e perspetivas para pesquisas e

trabalhos futuros neste ambito.
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2, Fatores Humanos na Aviacao

2.1. Introducao

“Fallibility is part of the human condition. We cannot change the human condition, but
we can change the conditions under which humans work... The problems due to human

performance dominate the risks in hazardous industries.” (James Reason [17])

Ao longo dos anos, verificou-se que poucos acidentes resultaram exclusivamente de
falhas técnicas [18]. Inicialmente cerca de 80% dos acidentes eram provocados por falhas
técnicas (equipamentos) e apenas 20% por erro humano. Atualmente, observa-se
exatamente o contrario, aproximadamente 80% dos acidentes provém de erros humanos

e 20% sao provocados por falhas técnicas [19].

Estes valores sao alarmantes, pelo que qualquer progresso neste campo pode ter um
impacto significativo na melhoria da seguranca de voo. Na industria da aviacao, as
operacoes podem provocar um significativo nimero de erros, no sentido em que incluem
atividade humana e por isso uma grande propor¢do de fatores humanos [20]. A
componente humana ¢ a parte mais flexivel e adaptavel do sistema de aviacao, no entanto

€ a mais vulneravel a influéncias que podem afetar negativamente o seu desempenho

[21].

O estudo dos fatores humanos envolve a aplicacdo do conhecimento cientifico sobre o
corpo e a mente, no sentido de compreender melhor as capacidades e limitacGes
humanas, para se obter o melhor ajuste possivel entre as pessoas e os sistemas onde estas

operam [18].
2.2. Definicao de Fatores Humanos

O termo Fatores Humanos abrange todos os fatores externos que se podem associar as
limitagoes humanas, e que mais tarde podem levar ao erro humano [18]. Neste sentido,
os FH podem dar resposta ao “porqué” do inevitavel erro humano na aviacao, de forma

a poder preveni-lo ou atenué-lo [20].

Segundo a Health and Safety Executive (HSE), Fatores humanos incluem fatores
ambientais, organizacionais e laborais, e caracteristicas humanas e individuais que

condicionam o comportamento no trabalho, podendo afetar a satde e a seguranca [22].
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A analise dos FH, deve ter em conta trés pormenores: o trabalho, o individuo e a
organizacdo, isto é, a forma como estes interferem na satide das pessoas e no
comportamento relacionado a seguranca [22]. E de notar que estes trés aspetos se

relacionam entre si, como se pode observar na figura 9.

Organizacdo
Cultura, lideranca, recursos,

padrdes de trabalho,
comunicagao.

Figura 9. Fatores Humanos na satide e seguranca do trabalho. Fonte: elaboracao propria, com base em

[22].

O Trabalho

A gestao eficiente dos fatores humanos e o controlo do risco envolve o desenvolvimento
de sistemas de trabalho concebidos para ter em conta as capacidades humanas e as
possibilidades de erro. As tarefas devem ter em conta as limitacoes e aptidoes do
desempenho humano. A adequacao do trabalho a pessoa ira assegurar que esta nao seja
sobrecarregada, no sentido de contribuir de uma forma mais eficaz para os resultados da
atividade. As incompatibilidades entre os requisitos do trabalho e as capacidades de cada

pessoa proporcionam o inevitavel erro humano [22], [23].

O Individuo
O fatores pessoais, nomeadamente a atitude, motivacao, formacao, erro humano e as

capacidades preceptivas, fisicas e mentais das pessoas, podem ser pontos fortes ou
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fracos, dependendo das exigéncias da tarefa, podendo interferir com questoes de satde

e seguranca [22], [23].

A Organizacao

Os fatores organizacionais tém a maior influéncia no comportamento individual e de
grupo, mas sao frequentemente negligenciados durante a concecao do trabalho e
investigacao de acidentes e incidentes. As organizacoes devem estabelecer a sua propria
cultura de satde e seguranca positiva, de forma a promover o envolvimento e empenho
dos trabalhadores a todos os niveis, enfatizando que o desvio das normas estabelecidas
nesta matéria nao ¢ aceitavel. As organizacoes devem reconhecer que tém de considerar
os fatores humanos como um elemento distinto que deve ser reconhecido, avaliado e

gerido de forma eficaz para controlar os riscos [22], [23].

Para uma melhor compreensao dos Fatores Humanos, ira ser apresentada uma breve
analise de algumas abordagens, que tém permitido uma melhoria nos padrées de

seguranca de voo.

2.2.1. O Modelo SHELL

Em 1972, Edwards criou uma abordagem, que ilustra as interagdes entre o Homem e os
sistemas aeronduticos, no contexto operacional e organizacional, denominada de

SHELL, sendo mais tarde, complementada por Hawkins, em 1975 [24].

A abordagem SHELL, ilustrada na figura 10, descreve as interacdes entre o elemento
central (L;) e os outros componentes (S, H, E e L,) do modelo, no entanto, as interagoes
que nao estao diretamente relacionadas com os Fatores Humanos, por exemplo, H-E, S-

H, S-E, nao sao descritas [21], [24].
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D — N —
I S (Software)

H (Hardware)
E (Environment)
L1 (Liveware)
L2 (Liveware)

Figura 10. Modelo SHELL. Fonte: elaboracao prépria, com base em [25].

O Homem, sendo o elemento central (L,), esta sujeito a adaptagdes ao meio envolvente,
nomeadamente, aos procedimentos, treino e software (S), ao equipamento técnico
(maquina) e sua instrumentacao (H), ao ambiente de trabalho (E) e aos individuos de

uma organizagao aeronautica (L,) [25].

Uma perfeita interacao entre estes elementos numa organizacdo aeronautica, estabelece
a chave para o sucesso da mesma em todos os niveis, caso contrario, isto é, no caso de

existir uma falha entre o Homem e os restantes componentes, origina o erro humano

[24].

2.2.2, The Human Factors “Dirty Dozen”

A abordagem Dirty Dozen foi desenvolvida em 1993, por Gordon Dupont, e consiste
numa lista, que abrange as principais causas do erro humano [24], isto é, as condi¢des
que provocam uma diminui¢do na capacidade humana para realizar tarefas de uma
forma eficiente e segura, que podem contribuir para a ocorréncia de acidentes e

incidentes [26].

Apesar de ter sido desenvolvida para a area da Manutencao, atualmente todas as areas
da indtstria da aviacdo, nomeadamente, pilotos, membros da tripulacao, operadores de
rampa e controladores de trafego aéreo, recorrem a esta metodologia para analise do erro

humano na génese de acidentes e incidentes [26].
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Neste sentido, apresenta-se uma breve explicacao de cada uma das 12 causas, como se

pode observar através da figura 11.

& &

B
‘q
&

1. Falta de comunicagao: é um dos elementos mais criticos do fator humano. Falha na
transmissdo e rececdo de informacdo. As instrucdes transmitidas podem ser pouco
claras ou inacessiveis. Informac¢des detalhadas devem ser fornecidas antes, durante e
depois de qualquer tarefa e principalmente durante a passagem de turnos.
Contramedida: Portanto, quando as mensagens sdo complexas, devem ser escritas.

2. Complacéncia: perda de consciéncia de potenciais perigos, causada pelo excesso de
confianga e seguranga devido a experiéncia de executar as mesmas atividades
repetidamente. Contramedida: Por isso, ao realizar tarefas simples e habituais, é
importante manter um nivel de alerta adequado através de diferentes estimulos.

3. Falta de conhecimento: falta de experiéncia no trabalho e conhecimento
especifico, pode levar os trabalhadores a julgar mal as situacdes e tomar decisdes
inseguras. Contramedida: uso de manuais, perguntar quando ndo souber, participar
nos treinos.

4. Distragao: qualquer coisa que desvie a atencdo de uma pessoa da tarefa na qual ela
estd empregada. Contramedida: usar checklists.

5. Falta de trabalho de equipa: se alguém nao contribuir para o esforco da equipa,
isso pode originar resultados inseguros. Contramedida: troca de ideias sobre como a
tarefa deve ser realizada, certificando-se de que todos entenderam e concordaram.

6. Fadiga: Esgotamento fisico ou mental causado pelo excesso de trabalho, esforgo,
exaustdo e cansago, ameagando o desempenho no trabalho. Contramedida: Ter
atencdo aos sintomas da fadiga em si préprio e nos outros e fazer uma pequena pausa
guando necessario.
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7. Falta de recursos: falta de qualquer recurso (pessoas, equipamentos,
documentacdo, tempo), que pode interferir na capacidade de concluir uma tarefa.
Contramedida: Delinear um plano antes de realizar a tarefa.

8. Pressao: quando exigem um desempenho profissional de elevada qualidade.
Contramedida: Comunicar preocupacdes, pedir ajuda extra, para colocar a seguranca
em primeiro lugar.

9. Falta de assertividade: incapacidade de expressar preocupag¢des, de tomar uma
posicdo clara, ndo demonstra seguranga e nao sabe o que pretende alcangar.

Contramedida: Expressar preocupagdes, oferecendo solugdes positivas para os
problemas.

10. Stress: mudangas na personalidade e no humor, erros de julgamento, falta de
concentragdo e memoria fraca. Dificuldade em dormir e aumento da fadiga.
Contramedida: Fazer uma pequena pausa quando necessario.

11. Falta de consciéncia: visdo parcial das situacdes, estado em que o individuo ndo
reconhece uma situagcdo, ndo conseguindo prever as consequéncias. Contramedida:
Compreender totalmente os procedimentos necessarios para concluir uma tarefa.

12. Normas: Regras e procedimentos que devem ser aplicados e seguidos
rigorosamente. Contramedida: Seguir os bons procedimentos de seguranca e
identificar e eliminar normas negativas.

Figura 11. Dirty Dozen. Fonte: elaboracao prépria, com base em [26], [27].

Sendo que a ocorréncia do erro pode provir de uma, ou da combinagao das causas acima

enumeradas.

2.2.3. Acidente vs. Incidente

O Anexo 13 da ICAO — Investigacao de Acidentes e Incidentes Aeronéuticos [28] abrange

as normas internacionais e sugestoes de procedimentos para a investigacao de acidentes
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e incidentes na industria da aviacdo. Neste sentido, serdo apresentadas as definicoes de

acidente e incidente que sao expressas neste documento.

Acidente é definido como sendo “uma ocorréncia associada a operacao de uma aeronave
que ocorre entre 0 momento em que qualquer pessoa embarca na aeronave com a
intencao de voar até ao momento em que todas essas pessoas tenham desembarcado”

[28, p. 10], na qual [28]:

a) Uma pessoa é fatalmente ou gravemente ferida, como resultado de:

e Estar na aeronave,;

e Algum tipo de contacto com a aeronave ou subsistemas;

e Exposicao direta ao jato do motor.

b) A aeronave sofre danos ou falhas estruturais que:

e Afetam negativamente a resisténcia estrutural, o desempenho ou as
caracteristicas da aeronave;

e [Exigem uma enorme reparacao ou substituicio do componente afetado, exceto
em caso de falha ou dano do motor, quando os danos se limitam ao motor ou aos
seus componentes;

e Provocam danos limitados a hélice, ponta da asa, antenas, pneus, travoes,
carenagens, pequenos furos na camada exterior da aeronave.

c) A aeronave esta desaparecida ou é completamente inacessivel.

Por sua vez, Incidente é definido como sendo uma ocorréncia, que nao € um acidente,
associada a operacdo de uma aeronave, e que afeta ou pode afetar a seguranca das

operacoes [28].

2.3. Sistema de Analise e Classificacio de Fatores

Humanos

Para facilitar o desenvolvimento de uma estratégia de intervenc¢ao, com o objetivo de
reduzir o erro humano ocorrido, foi criado o Sistema de Anélise e Classificacao de Fatores
Humanos (HFACS), que permite identificar e classificar as causas humanas que estdo na
origem das ocorréncias na industria de aviacdo, possibilitando uma melhoria na

investigacao de acidentes/incidentes [29].
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Este sistema baseia-se no modelo de falhas ativas e falhas latentes de Reason (1990), e

engloba todos os aspetos do erro humano, incluindo os diversos niveis de falha [29].

Neste sentido, ira ser apresentada a distin¢ao entre os dois tipos de falha mencionados

anteriormente:

2.3.1.

Falhas ativas: sdo atos inseguros (erros e violacoes) que tém uma consequéncia
imediata, isto é, desencadeiam efeitos adversos imediatos e sdo geralmente
cometidos por pessoas da “linha da frente”, como por exemplo, controladores de
trafego aéreo, pilotos ou operadores de rampa. Numa situacao em que nao ha
margem para erros, estas falhas tém um impacto imediato na satide e seguranca
[20], [22];

Falhas latentes: ao contrario das falhas ativas, as falhas latentes podem
permanecer inativas ou nao serem detetadas por horas, dias, semanas ou até
meses, até que um dia provoquem efeitos adversos na saude e seguranca [29].
Proporcionam um perigo tao grande, se nao maior, para a saude e seguranca
como as falhas ativas, sendo geralmente ocultas dentro de uma organizagao até

serem desencadeadas por um evento suscetivel de ter consequéncias graves [22].

Niveis de Falha Descritos no HFACS

Como se pode observar através da figura 12, o HFACS descreve quatro niveis de falha

[29]:

1) Atos inseguros;

2)
3)
4)

Pré-condicGes para atos inseguros;
Supervisao insegura;

Influéncias organizacionais.
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Failed or
Absent Defenses
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Unsafe
Supervision
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N
=

Latent Failures
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Unsafe Acts

Latent Failures

Latent Failures

Active Failures

Mishap

Figura 12. Niveis de Falha descritos no HFACS [29].

2.3.1.1. Atos Inseguros

Relativamente aos atos inseguros, estes podem ser classificados em duas categorias:

erros e violacoes (figura 13). Normalmente, os erros representam atos inseguros nao

intencionais em que as atividades fisicas ou mentais dos individuos nao conseguem

atingir o resultado pretendido, provocando um resultado indesejavel [29]. Por outro

lado, as violacOes referem-se a atos inseguros deliberados, que nao obedecem aos

regulamentos, regras e procedimentos, provocando situacoes de risco com implicacoes

na seguranca de voo [24].

Atos Inseguros

Erros
|
[ | |
Erros de Erros de Erros
Decisdo Pericia Percetuais

Violacoes

[ Rotineiras ]

Excecionais ]

Figura 13. Esquema da Categoria dos Atos Inseguros. Fonte: elaboragio propria, com base em [29].
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2.3.1.2. Pré-Condicoes para Atos Inseguros

As pré-condicoes para atos inseguros abrangem as causas dos atos inseguros, isto é,
respondem ao “porqué” da ocorréncia dos atos inseguros, sendo fundamentais para
acabar com os motivos que provocam acidentes e incidentes. Como se pode observar na
figura 14, as pré-condicOes para atos inseguros sao divididas em dois grupos: condi¢oes

dos operadores e fatores pessoais [29].

Pré-Condicdes para
Atos Inseguros

Condicdes dos [ Fatores pessoais
operadores
Estado Estado Limitacbes Crew Resource Prontiddo do
Mental fisiologico fisicas ou Mismanagement pessoal
Adverso adverso mentais
.

Figura 14. Esquema da Categoria das Pré-Condicoes para Atos Inseguros. Fonte: elaboragao propria, com

base em [29].

2.3.1.3. Supervisao Insegura

E de notar, que se deve ter em atenciio nfio s6 as acdes dos operadores, como também as
decisoes e erros cometidos pelos supervisores. Neste sentido, e no que diz respeito a
supervisao insegura, pode observar-se através da figura 15, que esta engloba as seguintes
categorias: supervisao inadequada, operacoes incorretamente planeadas, falha na

correcdo de problemas conhecidos e infragdes na supervisao [29].

Supervisao

Insegura
|
| | I ]
Supervisdo Operacdes Falha na correcdo Infracoes na
inadequada incorretamente de um problema supervisdo
planeadas conhecido

Figura 15. Esquema da Categoria da Supervisao Insegura. Fonte: elaboracao propria, com base em [29].
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2.3.1.4. Influéncias Organizacionais

As Influéncias Organizacionais correspondem a categoria a partir da qual as falhas
latentes tém origem, desencadeando depois uma sucessao de situacoes até ocorrer o
acidente/incidente. Sendo estas influéncias, condicionadas pela gestao dos recursos,

ambiente organizacional e processo organizacional (figura 16) [29].

Influéncias
organizacionais

Gest3do de Ambiente Processo
recursos organizacional organizacional

Figura 16. Esquema da Categoria das Influéncias Organizacionais. Fonte: elaboragio propria, com base em

[29].

2.4. A Fadiga

O setor da aviagao proporciona um dos meios de transporte mais seguros do mundo.
Como tal, deve agir de forma continua, a fim de gerir e controlar ativamente os perigos,

para evitar que estes tenham qualquer impacto sobre a seguranca operacional [16].

A fadiga é reconhecida como um perigo que degrada o desempenho humano de diversas
formas e que pode contribuir para a ocorréncia de acidentes/incidentes. Sendo a fadiga
inevitavel em operacoes 24 horas por dia, 7 dias por semana, isto €, nao podendo ser

eliminada, esta deve ser mitigada, a fim de se diminuir ao maximo as suas consequéncias
[16], [30].

2.4.1. Definicao de Fadiga

De acordo com a ICAO, a fadiga pode ser definida como um estado fisiologico de
capacidade reduzida de desempenho mental ou fisico resultante de perda de sono, vigilia

prolongada, fase circadiana e/ou carga de trabalho (atividade mental e/ou fisica) que
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pode prejudicar o estado de alerta e a capacidade de uma pessoa de realizar tarefas

operacionais relacionadas a seguranca [16].

Segundo a FAA, a fadiga refere-se a um estado fisioldgico em que ocorre uma diminuicao
da capacidade de realizar tarefas cognitivas e uma maior variabilidade no desempenho,
em funcdo do tempo na realizacao da tarefa, estando, também, associada ao cansaco,

falta de energia, fraqueza, falta de motivacao, depressao e sonoléncia [31].

Neste sentido, a fadiga pode ser descrita como um estado complexo caracterizado por
falta de alerta e reducao de desempenho mental e fisico, muitas vezes acompanhado de
sonoléncia, podendo ser observada em mudancas no desempenho, incluindo aumento
do tempo de reacdo, lapsos de atencao, reducao da velocidade das tarefas cognitivas,
reducao da consciéncia situacional e diminuicao de motivacao. Os niveis de fadiga
percecionados pela propria pessoa sao frequentemente mais baixos do que os

decréscimos observados no desempenho [32], [33].

2.4.2. Tipos de Fadiga

A fadiga fisica esta relacionada com a incapacidade de exercer forca com os musculos,
no nivel que seria esperado. Pode ser um cansaco geral (todo o corpo) ou estar confinado
a grupos musculares especificos. Geralmente, surge como resultado do exercicio fisico

ou da perda de sono, podendo muitas vezes provocar, a fadiga mental/cognitiva [34].

A fadiga mental, que pode incluir sonoléncia, diz respeito a uma diminuicao geral da
atencdo e da capacidade de realizar tarefas complexas ou mesmo bastante simples com
a eficiéncia habitual. Geralmente resulta da perda ou interrupc¢ao do padrao normal de
sono e, portanto, € uma grande preocupacdo para trabalhadores de placa, que

frequentemente sdo obrigados a trabalhar de manha cedo ou a noite (trabalho por

turnos) [34].

De acordo com a FAA, a fadiga pode ser dividida, ainda, em transiente, cumulativa e

circadiana [34], [35]:

e Fadiga transiente: causada por uma restricdo de sono extrema ou por longos
periodos de vigilia durante um ou dois dias;
e Fadiga cumulativa: provocada por uma repetida restricao de sono ligeira ou

por horas de vigilia prolongadas ao longo vérios dias;
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e Fadiga circadiana: refere-se ao desempenho reduzido durante o horéario
noturno, particularmente durante a window of circadian low (WOCL) de um

individuo (conforme referido em 2.5.3.1.).

2.4.3. Causas, Sintomas e Efeitos da Fadiga

2.4.3.1. Causas da Fadiga

De um modo geral, as principais causas de fadiga na aviagao sao [32], [35]:

e (Quantidade, qualidade e duracao do sono de cada dia (horério de sono/vigilia),
isto é, a falta de sono adequado;

e (Quantidade de tempo desde o ultimo periodo de sono (horas continuas
acordado);

e Hora do dia (ritmo circadiano);

e Carga de trabalho e tempo na execucao da tarefa.

2.4.3.2. Sintomas da fadiga

Os sintomas da fadiga variam de acordo com manifestacgoes fisicas, mentais e emocionais

[36]. Os sintomas mais comuns de fadiga incluem [35]:

e Reducao da velocidade e precisao do desempenho;

e Faltas de atencao e de vigilancia;

e ReacoOes demoradas;

e Raciocinio incoerente e tomada de decisdo inadequada, incluindo uma
capacidade reduzida de avaliar o risco e as consequéncias das acoes;

e Reducao da consciéncia situacional,

e Motivacao reduzida.
2.4.3.3. Efeitos da Fadiga
Os efeitos/consequéncias da fadiga baseiam-se no grau da divida de sono do individuo,
isto é, na acumulacdo da perda de sono, nao se limitando especificamente a esta, sendo

que a Unica forma de a eliminar, é obter o sono adequado. Os efeitos da fadiga

manifestam-se de formas ligeiramente diferentes de pessoa para pessoa, contudo,
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existem efeitos comuns que estao associados ao cansaco, tais como, diminuicao do estado

de alerta e da consciéncia situacional, aumento do tempo de reacao e incapacidade de

decisao [35], [37].

As causas, os sintomas e os efeitos/consequéncias da fadiga podem ser resumidos no

esquema a seguir representado (figura 17).

Sintomas Fisioldgicos

Sintomas Cognitivos
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Causas da Fadiga
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Biolagicos - Nutrigo Psicologicos Laborais Sociais trabalho
- Genética _ Ambiente de Sono - Personalidade - Tempo e duracio - Agregado familiar - Concecdo do
- Género/ldade - Miiltiplos trabalhos - Padrdes de cognicdo - Rotagdo dos - Casamento e relacbes trabalho
- Temperamento - Padrées de turnos - Questdes étnicas - Carga de trabalho
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[ Efeitos da Fadiga

- Humor/Comunicagao - Cardiovascular
- Meméria/Vigilancia

- Tempo de reacao

- Resolu¢3o de problemas
- Correr riscos

- Gastrointestinal
- Bem-estar

Desempenho Humano — Satde

[ Desempenho operacional (Incidentes - Produtividade - Custos - Rentabilidade)

Figura 17. Causas, Sintomas e Efeitos da Fadiga. Fonte: elaboragdo propria com base em [36], [37], [38].

2.5. Principios Cientificos para a Gestao da Fadiga

As exigéncias operacionais nas diversas areas do setor da aviacdo, continuam a sofrer
alteracoes em funcao das mudancas tecnoldgicas e das pressoes comerciais, no entanto
a fisiologia humana permanece inalterada. Neste sentido, a gestao da fadiga representa
uma oportunidade de utilizar os progressos alcancados na compreensao cientifica da
fisiologia humana, para reduzir a fadiga e aumentar a seguranca e flexibilidade

operacional [16], [39].

Segundo o Fatigue Management Guide for Airline Operators [16], a gestao da fadiga é

baseada em quatro principios cientificos:

1. Os periodos de vigilia tém de ser limitados. Dormir o suficiente (tanto em
quantidade como em qualidade) e de forma regular, é essencial para restaurar o
cérebro e o corpo;

2. Reduzir a quantidade ou a qualidade do sono, mesmo durante uma tnica noite,
diminui a capacidade de funcionamento e aumenta a sonoléncia no dia seguinte;

3. O relégio bioldgico circadiano afeta a duracdo e a qualidade do sono e produz
altos e baixos didrios na capacidade de desempenho em varias tarefas;

4. A carga de trabalho, seja esta elevada ou baixa, pode contribuir para o cansacgo

dos trabalhadores.
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2.5.1.  Principio Cientifico 1 — A Necessidade de Dormir

A quantidade ideal de sono por noite, varia de pessoa para pessoa, no entanto a maioria
dos adultos necessita entre sete e nove horas. O sono desempenha um papel fundamental
na qualidade de vida de uma pessoa, isto ¢, na memoria e na aprendizagem, na
manutencao da atencao, no desempenho e no humor, e na saide e bem-estar em geral,

sendo que, ao ser sacrificado irao existir consequéncias [16], [39].

2.5.1.1. Tipos de Sono

Durante o sono, ocorre uma série complexa de processos no cérebro. Atualmente, o
estudo e analise do sono sao realizados através da monitorizacao de padroes elétricos na
atividade das ondas cerebrais, movimentos oculares, e tonus muscular. Foi através

destas medidas, que se descobriu a existéncia de dois tipos de sono muito diferentes [16],

[30]:

e Sono sem movimento rapido dos olhos — Sono NREM (Non-Rapid Eye
Movement);

e Sono com movimento rapido dos olhos — Sono REM (Rapid Eye Movement).

Durante o sono NREM, a atividade das ondas cerebrais diminui gradualmente, e o corpo,
é restaurado através do crescimento muscular e da reparagao dos danos nos tecidos [16].
Com base nas caracteristicas das ondas cerebrais, este tipo de sono pode ser dividido em

trés estagios:

e Estagio 1: periodo durante o qual, as atividades muscular e cerebral comegcam a
abrandar, isto €, ocorre a transicao entre estar acordado e adormecer [30], [40];

e Estagio 2: nesta fase, o sono fica mais profundo, as ondas cerebrais e as funcoes
corporais principais abrandam ainda mais, os movimentos oculares param,
ocorrendo também, uma diminuicdo da temperatura corporal e da frequéncia
cardiaca [40];

e Estagio 3: neste estagio, também conhecido como sono de onda lenta, slow-
wave sleep (SWS), ou como sono profundo, o cérebro para de processar
informacgoes provenientes do mundo exterior, deixando de ter consciéncia do
ambiente externo. O SWS é fundamental para a aprendizagem, devido ao facto,

de nesta etapa ocorrer a consolidacao de certos tipos de memoria [16], [40].
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Durante o sono REM, o cérebro esté a restaurar-se e a informacao do dia anterior esta a
ser ordenada e relacionada com memorias anteriormente armazenadas. Nesta fase, o
corpo nao se move como resposta a sinais cerebrais, e de vez em quando, os olhos
movem-se sob as palpebras fechadas, sendo frequentemente acompanhado por

contracoes musculares e frequéncia cardiaca e respiracao irregulares [16], [39].

A figura 18, resume a proporc¢ao de sono noturno que um adulto tipicamente despende,
em cada um dos tipos de sono. Numa noite normal de sono, a maioria dos adultos passa
normalmente cerca de 75% do tempo em que esta a dormir em sono NREM e 25% em
sono REM [39].

Slow wave
sleep 20%

Non-REM
stages 1 & 2

55%
REM sleep

25%

Figura 18. Percentagem de sono noturno em cada tipo de sono para um adulto jovem [39].

2.5.1.2. O Ciclo NREM/REM

Durante uma noite normal de sono, ocorrem ciclos NREM/REM, cada um com uma
duracao de cerca de 90 minutos. A figura 19 ilustra um diagrama, que resume este ciclo
durante uma noite, de um adulto saudavel que se deita as 23:00 horas e acorda por volta
das 07:30h da manha. As fases do sono sao indicadas no eixo vertical, enquanto, que o

tempo é representado através do eixo horizontal [16], [39].
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Figura 19. Evolucao dos ciclos REM/NREM ao longo de uma noite [16].

Como se pode observar através da figura 19, o sono comeca no estagio 1 do sono NREM,
avancando depois para o estagio 2 (letra 'A"), seguindo-se o estagio 3 (SWS) (letra 'B").
Aproximadamente 80 minutos ap6s o inicio do sono, o individuo transita brevemente
pelo estagio 2 do sono NREM, passando logo de seguida para o primeiro periodo do sono
REM (letra 'C") (os periodos REM sao indicados nas zonas a sombreado, na figura 19).
Apo6s um periodo bastante curto de sono REM, o individuo volta a entrar num sono mais
leve NREM (letra 'D') e posteriormente, no sono de onda lenta (SWS), voltando assim a

repetir-se o ciclo [16].

Resumindo, em ciclos NREM/REM, durante uma noite normal de sono:

e A quantidade de sono de ondas lentas (SWS) diminui;

e A quantidade de sono REM aumenta.

2.5.1.3. Fatores que Afetam a Qualidade do Sono

Para que o sono seja totalmente reparador, este deve conter ciclos NREM/REM
ininterruptos. Existem diversos fatores que contribuem para a ocorréncia da interrupcao
desses ciclos, e que consequentemente afetam a qualidade e quantidade do sono,
influenciando o comportamento do individuo no dia seguinte [16], [39]. Sendo esses

fatores os seguintes:
e Idade: Ao longo da idade adulta, a por¢cdo do tempo de sono despendido no

estagio 3 (SWS) diminui, tornando-se geralmente mais fragmentado apos os 50-

60 anos de idade. No entanto, tanto do ponto de vista pratico como cientifico, a
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2.5.2.

idade nao é considerada como um fator especifico a abordar no processo de
gestao da fadiga [16], [39];

Distirbios do sono: contribuem para a reducdo da quantidade e qualidade do
sono, que um individuo pode obter, mesmo quando este possui tempo suficiente
para tentar dormir [16];

Cafeina, nicotina e alcool: devido ao facto da cafeina (presente no café, cha e
bebidas energéticas) e da nicotina, serem substancias que estimulam o cérebro,
tornam o processo de adormecer mais dificil, perturbando assim, a qualidade do
sono. Por sua vez, o alcool, apesar de provocar uma sensacao de sonoléncia,
também perturba o sono, isto é, enquanto o corpo esta a processa-lo, o cérebro
nao consegue obter o sono REM [16];

Fatores ambientais: fatores como o ruido ou sons repentinos, a luz brilhante
que aumenta o nivel de atencao e a temperatura ambiente, afetam a qualidade do
sono (para a maioria das pessoas, a temperatura ideal para dormir, encontra-se
entre os 18 e 0s 20°C) [16], [41];

Alimentacao e Dieta: o tipo de comida que se ingere e a altura do dia dessa
ingestdo, afetam a qualidade do sono. Dependendo do tipo de alimento, o
impacto que este terd no sistema bioldgico circadiano de cada individuo, sera
diferente. Por exemplo, refeicoes mais pesadas, ricas em hidratos de carbono,
estimulam o sono, enquanto que refeicoes mais leves, a base de proteinas,

promovem o estado de alerta e o movimento [41].

Principio Cientifico 2 — Perda e Recuperacao do Sono

A reducado da quantidade ou da qualidade do sono, mesmo que por uma ou duas horas,
diminui o desempenho, a capacidade de concentracao e o estado de alerta do individuo,
aumentando a sonoléncia no dia seguinte, e consequentemente, a probabilidade de
cometer erros ao realizar diversos tipos de tarefas [39]. Neste sentido, mesmo para uma
pessoa que tenha um sono reparador, isto é, um sono de boa qualidade, a quantidade de

sono que esta obtém, é de grande importancia para restaurar a sua func¢ao de vigilia [16].

2.5.2.1. Efeitos da Restricao de Sono

Ao longo dos anos, diversos estudos demonstraram, que o desempenho e estado de alerta
sao prejudicados pela restricao de sono [42]. Quando o sono é insuficiente por varias
noites consecutivas, ou seja, a medida que o débito de sono acumulado se intensifica, o

cansaco e a sonoléncia aumentam progressivamente, e as pessoas tendem a tornar-se
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menos confiadveis na avaliacao do seu proprio estado funcional. Por vezes, isto é descrito

como divida cumulativa de sono [16].

Esta é uma ocorréncia comum em operacoes de aviacdo, nomeadamente em
trabalhadores de placa, quando o horario de inicio e/ou fim dos turnos se sobrepéem a
oportunidade normal de sono noturno durante varios dias seguidos. Quanto menor for a
duracdo do sono por noite, mais rapido é o decréscimo do estado de alerta e do

desempenho (figura 20).
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Figura 20. Impacto no desempenho diurno de diferentes horas noturnas de sono [39].

Através da figura 20, pode observar-se que dormir sete horas por noite, ao longo de sete
noites consecutivas nao foi suficiente para evitar uma desaceleracao progressiva no
tempo de reacdo. O declinio foi ainda mais rapido para quem dormiu cinco horas em

cada noite, e ainda maior para quem teve apenas 3 horas de sono por noite [39].

A restricao de sono tem um efeito prejudicial nas capacidades cognitivas, na medida em
que contribui para a reducdo da capacidade de raciocinio e de resolu¢io de problemas e

para o aumento da dificuldade em formar novas memorias.

Relativamente aos efeitos psicologicos e fisiologicos, provocados pela perda de sono,
pode afirmar-se que, ap6s uma noite de privacao total do sono, ou seis noites
consecutivas de restricdo do sono, ha uma diminuicdo de bem-estar e um aumento
significativo dos niveis da hormona do stress (cortisol), havendo também um risco
acrescido de desenvolver diabetes, complicacoes cardiovasculares e/ou distarbios

psiquiatricos e de promover um metabolismo mais lento [42].
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2.5.2.2, Recuperacao dos Efeitos da Restricao de Sono

A restricao de sono prolongada pode ter efeitos sobre o cérebro que continuam a afetar
a atencao, o estado de alerta e o desempenho, ao longo de varios dias. Ainda assim, nao
se sabe ao certo, o tempo que é necessario para recuperar completamente desses efeitos,

no entanto, pode afirmar-se que [39]:

e A recuperagao do sono nao é realizada hora por hora;

e S3do necessarias, pelo menos, duas noites consecutivas de sono sem restri¢oes
para que o ciclo NREM/REM regresse ao normal, podendo ser preciso mais
tempo, na hipotese de o sono de recuperacdo nao ser durante a noite, ou se o

individuo nao estiver adaptado ao fuso horario local.

Durante o tempo de restricao, o cérebro pode reconfigurar a forma como realiza a gestao
das tarefas, constituindo um nivel de alerta e desempenho estavel, contudo,

subaproveitado [16].

2.5.3. Principio Cientifico 3 — Efeitos Circadianos no Sono

A organizacdo temporal do sistema biol6gico humano é uma das caracteristicas mais
relevantes dos organismos vivos. Ao longo dos altimos anos, a ciéncia que tem realcado
a importancia deste aspeto para a vida humana, revelando mecanismos complexos
subjacentes as interacdes temporais entre os varios componentes do corpo (sistemas,

orgaos, tecidos, células), designa-se de Cronobiologia [43].

Esta area, é responsavel por examinar fenomenos periddicos (ciclicos), caracterizados
por um amplo espectro de ritmos com diferentes frequéncias e amplitudes, sendo os

ritmos circadianos os mais estudados, devido a sua grande influéncia na vida quotidiana

[43].

Estes ritmos, definidos como ciclos diérios na fisiologia e no comportamento que sao

impulsionados pelo relogio biologico circadiano, incluem [16]:

e Ritmos na sensacao subjetiva de fadiga e sonoléncia;
e Ritmos na capacidade de realizar trabalho mental e fisico;
e Ritmos na capacidade de adormecer e permanecer adormecido (propensao para

0 Sono).
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Mais detalhadamente, um ritmo circadiano é uma alteracao diaria no comportamento de
uma pessoa e fisiologia, controlada por um relogio biologico interno localizado no

cérebro [31], [32].

2.5.3.1. O Relogio Biologico Circadiano e a Pressao Homeostatica

do Sono

O horario e qualidade do sono dependem de dois processos-chave — a pressao
homeostatica do sono e o relogio bioldgico circadiano. Em individuos que trabalham em
horarios diurnos consistentes, estes dois fatores operam de forma conjunta para manter
o sono consolidado a noite e o estado de alerta estavel durante o dia. No entanto, quando
esta concordancia nao é possivel, devido a horarios rotativos de trabalho/descanso
(trabalho por turnos), onde a quantidade e qualidade do sono adequada nao consegue
ser obtida, a interacao entre fatores homeostaticos e circadianos pode causar problemas

significativos [44].

2.5.3.1.1. O Relogio Biologico Circadiano

O relogio biologico circadiano, é responsavel por receber informacoes relativas a
intensidade da luz, mantendo-se sincronizado com o ciclo dia/noite (através de uma
ligacdo direta a células presentes na retina do olho), e consequentemente, estimula a
vigilia diurna e a sonoléncia noturna, sendo controlado por uma zona no cérebro
designada de nucleo supraquiasmatico, Suprachiasmatic Nucleus (SCN), localizada no

hipotalamo [16].

Para a maioria das pessoas o “dia biol6gico” tem uma duracao um pouco superior a 24
horas, isto é, os ritmos circadianos regulam diferentes funcées do corpo num ciclo médio
superior a 24 horas. Estes ritmos sao evidentes em funcées como propensao para o sono
(capacidade de iniciar e manter o sono), temperatura corporal, desempenho cognitivo,

nivel de alerta e humor [33].

A relacdo entre o sono e o ciclo do relégio biologico circadiano, é ilustrada na figura 21.
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Figura 21. Relacao entre o sono e o ciclo do relégio biolégico circadiano [16].

A andlise da figura 21 permite retirar as seguintes conclusoes [16]:

e O sono inicia-se cerca de 5 horas antes do minimo da temperatura corporal;

e O despertar ocorre cerca de 3 horas apds o minimo da temperatura corporal;

e A propensao para o sono REM (curva a tracejado) atinge o pico, logo apds o
minimo da temperatura corporal;

e A medida que a temperatura corporal comeca a aumentar, o relégio biolégico
circadiano envia um sinal cada vez mais forte aos centros cerebrais que

promovem a vigilia.

O ritmo circadiano tem altos e baixos. A Janela do Baixo Circadiano, Window of
Circadian Low (WOCL), refere-se ao periodo de tempo durante o qual a temperatura
corporal central é mais baixa e a propensao para o sono é mais elevada, isto é, é o ponto
mais baixo do ritmo circadiano e ocorre normalmente nas primeiras horas da manh3,
entre as 02:00 e as 05:59 h, (figura 22) [33]. E nesta fase, que os individuos se sentem
mais sonolentos e menos capazes de executar tarefas mentais e fisicas, estando associada

a um sono com maior valor restaurador e sensac¢ao de descanso ao acordar [44].

Se a vigilia (privacdo de sono) ocorrer durante este periodo, é provavel que o estado de
alerta, o tempo de reacdo e o desempenho do individuo sejam comprometidos,
provocando o aumento da sonoléncia e da fadiga. Nas horas que sucedem a WOCL,
ocorre um aumento da temperatura corporal central e uma diminui¢do na propensao

para o sono, levando ao despertar [31], [32].

Por sua vez, o pico do ritmo circadiano, ocorre quando a temperatura corporal € mais

alta e a propensao para o sono é mais baixa, e normalmente verifica-se aproximadamente
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as 17:00, estando associada a elevados niveis de funcao e alerta. Neste sentido, o sono
que ocorre durante esta fase, provavelmente sera inquieto e incompleto, tendo um valor

reparador reduzido [33].
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Figura 22. Janela do baixo circadiano (WOCL). Pontos de temperatura corporal minima di4ria [33].

Resumindo, a vigilia que ocorre durante a WOCL e o sono que ocorre fora de sincronia
com o ritmo circadiano, promovem o aumento da fadiga e a probabilidade de ocorréncia

de acidentes/incidentes.

2.5.3.1.2. A Pressao Homeostatica do Sono

A pressdao homeostatica do sono é um processo neurobioldgico fundamental envolvido
no agendamento e programacao do sono ao longo de um dia de 24 horas [31], [32]. Este
processo depende principalmente da quantidade de sono obtida recentemente, bem
como da quantidade de tempo que decorreu entre o final do altimo periodo de sono e o
inicio do préximo periodo de sono. A falta das 7 a 9 horas de sono necessarias por dia
prejudica rapidamente, tanto o estado de alerta como o desempenho. Permanecer
acordado em qualquer ocasiao por mais de 24 horas continuas produz uma variedade de
efeitos adversos, tais como, o aumento do tempo de reacgao, a reducao do nivel de atencao

e a perda de memoria [44].

A pressao homeostatica do sono pode ser comparada a uma ampulheta, na medida em
que controla o tempo desde o ultimo periodo de sono, lembrando o corpo que quando a
“areia acabar”, é preciso dormir novamente. Esta pressao ganha forca a cada hora de
vigilia que passa e, quando a quantidade de sono nao é suficiente (privagao), forca o

corpo a dormir num estado mais profundo, para reparar e restaurar o equilibrio [30].
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E importante referir, que a pressao homeostatica do sono e o ritmo circadiano interagem
entre si, para produzir duas vezes o pico de sonoléncia em 24 horas, isto é, entre as 02:00

e as 05:59 h da manha (WOCL) e entre as 15:00 e 16:59 h [44].

Neste sentido, através da figura 23, é possivel observar a interacdo entre o ritmo
circadiano e pressdo homeostatica do sono de um trabalhador diurno e de um

trabalhador noturno.

A

Day Worker l 1 l l 1 l Homeostatic Drive
for Sleep

+— Consolidated
Nocturnal Sleep

Normal Wakefulnass —

Sleep Inertia —

9:00am  3:00Pm 9:00Pm 300am 9:00 Am

B
Night-Shift Worker 1 l 1 1 I Han;e.usraﬁc Drive
for Sleep

Fragmented and —s |+
Shorter Daytime Slesp )
(circadian disruption)

« |mpaired Wakefulness During Work Hours
Circadian and Homeostatic Effect

F00AM  3:00PM  9:00PM  300AM  5:00 AM

Shift Workers Shift Workers
Required fo be Aslesp Required to be Awake

Figura 23. Ritmo circadiano e Pressao Homeostatica do sono de um trabalhador diurno (A) e de um

trabalhador noturno (B) [45].

Num trabalhador diurno tipico (A), a pressao homeostatica do sono e o ritmo circadiano
interagem de tal forma que a vigilia é promovida durante o dia e o sono é promovido no
periodo da noite. Ao longo do dia, o sinal de despertar circadiano aumenta, isto é, ocorre
um sinal de excitacao circadiano, para neutralizar a acumulacao de pressao do sono que

sucede, com o decorrer do tempo acordado [45].

Por outro lado, num trabalhador noturno (B), o sinal de despertar circadiano aumenta
ao longo do dia, no periodo em que o individuo tenta dormir, resultando num sono
fragmentado e de curta duragdo. Durante o turno da noite, o ritmo circadiano e pressao
homeostatica do sono, promovem a sonoléncia excessiva, podendo provocar

acidentes/incidentes durante o periodo de trabalho [45].
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2.5.4. Principio Cientifico 4 — Influéncia da Carga de Trabalho

A carga de trabalho (CT), é descrita pela ICAO como sendo uma atividade mental e/ou
fisica que pode promover a ocorréncia de fadiga, sendo que esta se pode dividir em trés
dimensoes [16], [46]:

e A natureza e quantidade de trabalho a ser realizado (inclui a duracao, dificuldade
e complexidade da tarefa, e intensidade do trabalho);

e Restricoes de tempo (inclui o tempo exigido pela tarefa ou por outros fatores
externos);

e Fatores relacionados com a capacidade de desempenho individual (inclui por

exemplo, a experiéncia, pratica e competéncia do individuo).

Para cada tipo de operacao, os fatores que contribuem para a carga de trabalho e as
respetivas consequéncias devem ser considerados. Na atualidade, acredita-se que os
niveis intermédios de CT sao, os que mais contribuem para a melhoria do desempenho,

isto € [39]:

e Situacoes de baixa CT carecem de estimulo, provocando monotonia e
desinteresse, e consequentemente, sonoléncia e degradacao do desempenho;
e Situacoes de elevada CT podem exceder a capacidade de um individuo,

resultando novamente na reducao do desempenho.

2.6. Ground Handling

A assisténcia em terra (GH) é uma componente fundamental ao funcionamento
aeroportuario e um servico complementar indispensavel a industria do transporte aéreo,
podendo ser dividida em duas categorias, de acordo com o local onde esta é realizada

[47]:

e Atividades do lado ar (airside): operagdes realizadas na placa de

estacionamento/rampa e sua supervisao;

e Atividades do lado terra (landside): operacoes realizadas no interior do terminal

€ sua supervisao.
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Sendo a populacao em estudo desta dissertacao (trabalhadores de placa), pertencente ao

lado ar.

Como se pode observar através da figura 24, o lado ar é constituido pela zona de
movimento dos aer6dromos, seus terrenos e edificios adjacentes, ou parte destes, cujo
acesso é reservado e controlado: Edificios, Pistas, Placas de estacionamento, Taxiway,

Stands e Caminhos de circulacao [48].
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Figura 24. Lado terra e Lado ar de um aeroporto [49].

A assisténcia em terra desempenha um papel importante no ciclo de voo da aviagao civil,
e refere-se a grande variedade de atividades, principalmente no lado ar, que mantém o
curso normal das operacoes de voo, tais como, servico de passageiros, assisténcia a
bagagem, carga ou correio, operacdoes de placa/rampa, como por exemplo,
abastecimento de combustivel e estacionamento de aeronaves, e servicos de catering
(figura 25), [50]. Segundo a IATA, o GH abrange a complexa série de processos
necessarios para separar uma aeronave da sua carga (passageiros, bagagem, carga e

correio) a chegada, e voltar a junta-las antes da partida [51].
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Figura 25. Lado ar: Area de placa (toda a 4rea de movimentac#o, parqueamento e assisténcia & aeronave)
[48].

2.6.1. Trabalhadores de Placa

Os funciondrios das empresas de assisténcia em terra (trabalhadores de placa) estao na
linha da frente, no que diz respeito a seguranca das operacoes de voo. Sao os primeiros a
intervir na aeronave quando esta chega a um aeroporto, preparam-na para o seu voo e
sao os ultimos a observa-la do exterior antes da descolagem, isto é, sdo colocados no

primeiro e no dltimo ponto de observacao para a seguranca de voo [52].

Assim sendo, devem ter os reflexos adequados, o conhecimento necessario e uma atitude
apropriada. Embora algumas destas caracteristicas sejam adquiridas com a experiéncia,
outras sdo obtidas principalmente através da comunicacdo, do treino e da

consciencializacdo em matéria de seguranca e prevencao de acidentes/incidentes [50].

2.6.1.1. Funcoes e Responsabilidades

Os trabalhadores de placa, também conhecidos por operadores de rampa, tém as

seguintes funcoes [53], [54]:

e A orientacdo da aeronave a chegada e a partida;
e Assisténcia ao estacionamento da aeronave e fornecimento dos meios adequados;

e Organizacdo das comunicagoes entre os servicos em terra e a aeronave;
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e Carregamento e descarregamento da aeronave, incluindo o fornecimento e o
funcionamento dos meios necessarios, o transporte da tripulacdo, dos
passageiros e de bagagens entre a aeronave e a aerogare;

e Assisténcia a descolagem da aeronave e fornecimento dos meios necessarios;

e A deslocacao da aeronave, tanto a partida como a chegada, e o fornecimento e
funcionamento dos meios adequados;

e Transporte, carregamento e descarregamento na aeronave de alimentos e
bebidas.

Sendo que, as suas responsabilidades diarias incluem [47]:

e Manter a seguranca e protecao da rampa/placa de estacionamento;

e Verificacao de procedimentos seguros de assisténcia em terra;

e Realizacdo da manutencao da cabine, por exemplo, limpeza do interior e exterior,
lavagem de vidros e degelo;

e Direcionar o trafego e proceder a limpeza das pistas apos fortes nevoes ou
tempestades, para garantir que os pavimentos estejam livres de detritos;

e Relatar qualquer mau funcionamento do equipamento ou de algum sistema ao
supervisor apropriado;

e Cumprimento dos requisitos de seguranca da autoridade aeroportuaria.

2.6.1.2. Condicoes a que estao Sujeitos

As operagoes de assisténcia em terra sao muito rigorosas em varios aspetos, exigindo por
essa razao, acoes de gestdo extensivas e sustentaveis de satide e seguranca nao s6 por

parte da empresa mas também por outras partes interessadas do aeroporto [47].

O trabalho realizado pelos operadores de rampa/placa requer alguma energia, na medida
em que exige forca fisica, durante a elevacao e movimentacdo de bagagens e cargas de

diferentes pesos, formas e tamanhos [55].

Durante a transferéncia de bagagem entre veiculos e compartimentos de aeronaves, estes
trabalhadores estao sujeitos a levantamentos frequentes e a trabalharem em posturas
corporais incomodas [54], isto é, empurrando e movimentando reboques carregados, e
guardando bagagem e carga, muitas vezes em posicoes inadequadas em espacos

limitados [56].
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Para além destes fatores, devido ao trabalho ser no exterior, na maior parte do tempo, os
operadores de placa, estdo expostos, também, as intempéries do tempo (variacoes de

temperatura, vento e visibilidade) e a ruido ocupacional [55].

Os fatores fisicos, relacionados com a execucao das tarefas necessarias, tais como forca,
altura, alcance, visao e audicao, sao significativos e afetam o desempenho individual,
podendo contribuir para a fadiga, criando as condi¢Oes necessarias para a ocorréncia de

erros operacionais [50].

Para além da fadiga fisica, este trabalho também sobrecarrega mentalmente os
trabalhadores. Horéarios imprevisiveis (provocados por alteracoes nos horarios de voo),
stress (causado pela necessidade de atencao a multiplas atividades em simultaneo),
trabalho por turnos, e problemas de ergonomia cognitiva, influenciam

significativamente a saude e seguranca dos operadores de rampa [47].

Neste sentido, no local de trabalho, as diferencas fisicas humanas devem ser
consideradas, assim como, as tolerancias individuais para as variagoes de temperatura,

pressao, luz, ruido e hora do dia [50].

2.6.1.3. Organizacao de Trabalho

Antes de ser descrita a organizagdo de trabalho deste tipo de trabalhadores, serdao

apresentados alguns conceitos referentes ao regime de trabalho, nomeadamente [57],
[58]:

e Periodo normal de trabalho: refere-se ao niimero de horas de trabalho,
diarias e semanais, que o trabalhador é obrigado a prestar;

e Tempo de trabalho: qualquer periodo durante o qual o trabalhador
desempenha a atividade ou permanece sujeito a sua realizacao;

¢ Ciclo Horario: nimero de semanas de trabalho que s3o necessarias ao regresso
da sequéncia inicial do horario de trabalho;

¢ Periodo semanal de trabalho: corresponde ao nimero maximo de horas que
o trabalhador é obrigado a prestar em cada semana de trabalho;

¢ Periodo de Descanso Semanal: referente aos dias, que no respetivo horario

de trabalho, sejam reservados a descanso;
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e Folga: dia que, a existir, consiste na auséncia de trabalho efetivo e que consta da
escala de servico, ndo podendo substituir os dias de descanso semanal e
complementar;

e Sobreposicao de Servico: corresponde ao periodo de trabalho imprescindivel
para que o servigo seja transferido entre turnos;

e Trabalho Noturno: periodo de servico prestado entre as 20:00 horas de um

dia e as 07:00 horas do dia seguinte.

1) Horarios e Duracao do Trabalho:

Entende-se por horario em regime de turnos “aquele em que, por necessidade do regular
e normal funcionamento do servico, existem para o mesmo posto de trabalho dois ou
mais horarios de trabalho que se sucedem e em que os trabalhadores mudam
periodicamente de um horario de trabalho para outro, segundo uma escala

preestabelecida” [58, p. 14].

Na organizacdo dos horarios de trabalho dos trabalhadores de placa, em regime de

turnos sao consideradas as seguintes regras [57], [58]:

e Os turnos sao rotativos, estando os trabalhadores sujeitos a sua alteracdo
constante;

e O periodo normal de trabalho diario, ndo pode ser inferior a cinco horas nem
exceder as nove horas;

¢ A mudanca de turno, s6 podera ocorrer apos o periodo de descanso semanal,;

e A organizacao dos turnos deve ser realizada de acordo com os interesses e
preferéncias manifestadas pelos trabalhadores, se possivel;

e Podera haver inicio/fim de turnos a partir das 06:00 horas em situacoes onde se
verifique a existéncia de transportes publicos que possibilitem que o trabalhador
chegue ao seu local de trabalho com uma antecedéncia de 30 minutos em relacao
ao inicio do turno;

e O namero maximo de periodos normais de trabalho entre as 00.00 horas e as
07.00 horas ndo podera ser superior a 10, num periodo de 4 semanas
consecutivas;

e O intervalo minimo de descanso entre 2 periodos normais de trabalho
consecutivos, nao devera ser inferior a 11 horas;

e Podera ser autorizada troca de turnos, quando requerida, desde que nao resulte

€m encargos para a Empresa;
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A duracdo do trabalho dos trabalhadores de placa é de trinta e sete horas
semanais por média do ciclo horario;

O ciclo horario tem uma duracao inferior ou igual a 12 semanas;

O inicio e o fim do periodo de trabalho diario podem suceder em dias de
calendério consecutivos;

O horario de trabalho inclui dois dias de descanso consecutivos, sendo o
primeiro, o dia de descanso complementar e o segundo, o dia de descanso
semanal;

Na elaboracao do horéario de turnos nao podem ser definidos periodos de trabalho

diario normal superiores a 9 horas e a 45 horas semanais.

2) Descanso Semanal:

As normas relativas ao periodo de descanso semanal, sao as seguintes [57], [58]:

Todos os trabalhadores tém direito a um dia de descanso semanal, num periodo
de sete dias consecutivos;

Os trabalhadores em regime de trabalho por turnos tém direito a dois dias de
descanso, semanal e complementar, consecutivos, devendo incluir, pelo menos,
um sabado e um domingo seguidos, com um intervalo ndo superior a cinco
semanas;

No regime de turnos, cada vez que se verifiquem periodos de trabalho inferiores
a quatro dias consecutivos, poderao ser definidos periodos de descanso de um

dia, garantindo-se um periodo de descanso continuo de 36 horas.

3) Intervalos de Descanso:

No que diz respeito aos intervalos de descanso, sabe-se que [57], [58]:

Para que os trabalhadores nao prestem mais de seis horas de trabalho
consecutivo, o periodo normal de trabalho devera ser interrompido por um
intervalo de duracao entre uma a duas horas;

O intervalo de descanso podera ter duracio inferior a uma hora, mas nunca
inferior a 30 minutos, por decisdo do trabalhador e acordo com o seu superior
direto;

No caso de o turno ter duracao igual ou superior a sete horas, o intervalo sera de

30 minutos ou de uma hora, contando sempre como tempo de trabalho, se o
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trabalhador se mantiver na area de trabalho ou proximo desta e caso acuda
rapidamente a qualquer necessidade, sem que isso provoque qualquer mudanca

nas horas de entrada ou saida ao servico.

4) Periodo de férias:

Relativamente ao periodo de férias, os aspetos a ter em consideracao sao os seguintes
[571, [58]:

e Em cada ano civil, todos os trabalhadores tém direito a 24 dias tteis de férias,
independentemente da assiduidade;

e O inicio do periodo mais longo de férias é fixado a seguir ao dia de descanso
semanal, sendo utilizada a rotacao do turno para determinar os dias tuteis e de

descanso.

2.6.2. Trabalho por Turnos

Atualmente, a fadiga nao é apenas um desafio para a tripulacdo de voo, na medida em
que é inerente as operacoes de trabalho por turnos no setor da aviagdo, incluindo as
operacoes de assisténcia em terra. Como consequéncia de este setor se caracterizar pela
necessidade de assegurar a continuidade do servico, os trabalhadores de placa sao
confrontados com horarios irregulares que interferem com os ciclos normais de

sono/vigilia que permitem o sono noturno e o trabalho diurno [31].

O trabalho por turnos e os horarios atipicos sao reconhecidos, como tendo um impacto
significativo no nivel de fadiga experienciado pelos trabalhadores, prejudicando assim, a

seguranca e saide no trabalho [46].

Apesar de diferentes individuos possuirem diferentes tolerancias para o sistema de
turnos, tais padrdes de trabalho podem provocar efeitos adversos sobre a saude,
principalmente para os trabalhadores noturnos [59]. Niveis reduzidos de desempenho
tém sido associados a este tipo de trabalho, podendo promover o aumento da ocorréncia

de erros, e consequentemente, de acidentes/incidentes [22], [60].

De acordo com o Cbdigo de Processo de Trabalho, Subseccao V — Trabalho por turnos
(art.° 220.9), “considera-se trabalho por turnos qualquer organizacao do trabalho em

equipa em que os trabalhadores ocupam sucessivamente os mesmos postos de trabalho,
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a um determinado ritmo, incluindo o rotativo, continuo ou descontinuo, podendo
executar o trabalho a horas diferentes num dado periodo de dias ou semanas.” [61, p.
126].

O trabalho por turnos tem incluido apenas trabalho noturno e horarios de turnos
rotativos, no entanto, a definicio moderna é mais abrangente, isto é, inclui qualquer
horéario que possa potencialmente afetar tanto o sono como os ritmos circadianos. Mais
especificamente, qualquer horario fora do horéario tradicional das 7h as 18h pode ser
categorizado como trabalho por turnos, sendo esta uma situacao cada vez mais comum
[31],[62].

Este tipo de trabalho nao é simplesmente um termo utilizado para descrever horarios
invulgares, estando também associado a perturbacdo da fisiologia de um individuo.
Existem diversos fatores comuns de programacao de horarios, tais como, horarios de
inicio precoce, periodos de trabalho variaveis e /ou consecutivos e tempo de recuperacao
insuficiente, que perturbam o sono e os ritmos circadianos, e consequentemente, afetam

o estado de alerta e o desempenho dos trabalhadores [31].

O trabalho por turnos interfere com o relégio biologico circadiano, na medida em que
altera o padrao normal de sono/vigilia, forcando os individuos a adaptarem-se a horarios
de trabalho irregulares e a ajustarem as suas funcoes corporais a periodos contrarios de
descanso/atividade, tendo de trabalhar quando devem dormir e dormir quando devem
permanecer acordados [43]. Por outras palavras, o periodo de sono ocorre numa fase

circadiana adversa, quando o corpo esta programado para estar desperto [31].

O relogio biologico circadiano esti exposto a uma tensdo continua na tentativa de se
ajustar o mais rapidamente possivel as novas horas de trabalho, tal ajustamento implica
uma mudanca progressiva dos ritmos circadianos, no entanto, os individuos raramente
ou nunca se conseguem adaptar as constantes mudancas nos horarios de trabalho [43].

2.6.2.1. Tipo de Rotacao dos Turnos

Os padroes de turnos podem ser classificados de acordo com a velocidade (rapida ou

lenta) e direcao (para a frente ou para tras) de rotacao [39], [63]:
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e Horario de rotacao rapida: ocorre quando o horario dos periodos de trabalho
muda rapidamente de um dia para o outro, sendo que, o reloégio biologico
circadiano nao consegue adaptar-se ao padrao de trabalho e descanso;

< Vantagem: em dias de folga o relégio biologico circadiano de um
individuo ainda esta alinhado com o ciclo dia/noite normal e os
sintomas de perturbacao circadiana sao minimizados;

% Desvantagem: em certos momentos, tais como nos turnos noturnos,
um individuo esta a trabalhar quando a sua pressao circadiana para o
sono ¢ bastante elevada, perturbando o seu desempenho;

e Horario de rotacao lenta (por exemplo, uma semana de turnos matinais) é
mais suscetivel de resultar em alguma adaptacao circadiana, no entanto, em dias
de folga, o individuo estara ligeiramente desalinhado com o ciclo dia/noite
normal e tera de ocorrer alguma readaptacao;

e Rotacao para a frente: cada turno sucessivo ou conjunto de turnos que se
iniciam mais tarde do que o anterior, por exemplo, turno da manha, tarde e noite;

¢ Rotacao para tras: cada turno sucessivo ou série de turnos que comecam mais

cedo do que o anterior, por exemplo, turno da tarde, manha e noite.

Seria de esperar que os turnos de rotacao para a frente fossem preferiveis, tornando-se
mais facil para os individuos, no sentido de iniciarem o sono mais tarde e por
conseguinte, acordarem ligeiramente mais tarde [22]. No entanto, ndo ha muita

informacao que sustente esta preferéncia [39].

Até aos dias de hoje, o que se conseguiu perceber, é que a menor quantidade de sono é
obtida antes de um turno matinal e que, os niveis de fadiga sdo mais elevados e o
desempenho mais reduzido no fim de um turno noturno, independentemente do tipo de

rotacao dos turnos (figura 26) [39].

Como se pode observar através da figura 26, a eficiéncia do desempenho apresenta um

valor negativo, durante o turno da noite, ou seja, entre as 00:00h e as 06:00h [64].
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Figura 26. Eficiéncia do desempenho ao longo das 24 horas do dia [64].

Comparando os varios tipos de turnos (manha, tarde e noite) em termos de risco relativo,
verifica-se por observacao da figura 27, que o turno da noite possui o maior aumento no

risco de acidentes/incidentes.

o

Accidents/incidents
Relative Risk

Morning Afternoon Night
Shift

Figura 27. Risco relativo nos trés turnos [64].

Além disso, Folkard e Tucker [64] demonstraram que existe uma acumulacao de fadiga,
e consequentemente um aumento do risco relativo, ao longo dos sucessivos dias de
trabalho (turnos consecutivos). No entanto, sdo maiores durante turnos noturnos

consecutivos (figura 28).
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Figura 28. Periodos de trabalho consecutivos [64].

2.6.2.2, Duracao dos Turnos

Uma maior duracdo do turno, mantendo necessidades de esforco fisico e mental,
equivale a um maior tempo de recuperacao, pelo que, turnos mais longos, como os de 12
horas, reduzem o tempo disponivel para atividades ndo relacionadas ao trabalho,

estando este tipo de turnos associado a um elevado risco de acidentes/incidentes [59].

No entanto, nao ha informacgao suficiente, que sustente esta ideia, por exemplo, o caso
de um turno noturno de 12 horas que inclua intervalos de descanso frequentes pode ser
mais seguro, do que um com duracao de 8 horas com apenas uma tinica pausa durante o

turno [64].

2.6.2.3. Consequéncias do Trabalho por Turnos

O trabalho por turnos é comum a muitas profissoes, e a saide e seguranca de terceiros
podem estar em risco se o estado de alerta e o desempenho dos trabalhadores forem
prejudicados [45]. Os individuos podem sofrer, em maior ou menor grau, de uma série
de sintomas provocados pelo trabalho por turnos, caracterizados por sentimentos de
fadiga, sonoléncia, insonia e estado de atencdo e desempenho reduzidos, sendo que, o

sono é a principal funcao alterada (diminuido tanto em quantidade como em qualidade)

[45].
No caso dos turnos noturnos, o sono diurno é perturbado devido a dificuldade em

adormecer durante a fase ascendente da temperatura corporal, e a condicGes ambientais

desfavoraveis (luz e ruido), sendo por isso, mais fragmentado e perturbado, perdendo
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algumas das suas propriedades restauradoras. Tais condi¢oes a longo prazo podem nao

s6 dar origem a perturbacgoes permanentes do sono, como também causar fadiga cronica

[43].

Os problemas de saude associados a este tipo de trabalhadores, incluem também,
problemas cardiacos, gastrointestinais, assim como, alteracoes metabolicas. Portanto, o
trabalho por turnos tem de ser visto como um dos muitos fatores de risco que favorecem
o desenvolvimento de problemas de satide, que sao suscetiveis de se tornarem visiveis

apoOs uma exposicao a longo prazo [43].

Neste sentido, qualquer organizacdo cujos funcionarios trabalhem num sistema de
turnos, isto é, numa constante alteracao do ciclo sono/vigilia, devida a mudanca de
horarios, deve prestar especial atencao a fadiga no local de trabalho, no sentido de tentar

prevenir a ocorréncia de acidentes/incidentes [46].

2.7. Conclusao

A informacao apresentada nos subcapitulos anteriores (revisao bibliografica) contribuiu
para uma melhor compreensao do efeito dos Fatores Humanos, nomeadamente a fadiga,

no setor da aviacao.

A concecao do Sistema de Analise e Classificacio de Fatores Humanos (HFACS),
permitiu perceber como reduzir o erro humano, isto é, permitiu identificar e classificar
as causas humanas que estdo na origem das ocorréncias na industria da aviagao,
possibilitando uma melhoria na investigacdo de acidentes/incidentes. Este sistema
demostrou ser bastante proveitoso, na medida em que se percebeu que, apesar da maior
parte dos erros referentes a Fatores Humanos, serem contemplados na categoria dos atos
inseguros, muitos destes erros estdo também associados as pré-condicoes para atos
inseguros que abrangem as causas de tais atos, no qual se insere a problemética da

fadiga.

Atualmente, jA ndo se questiona se a fadiga constitui uma ameaca a seguranca de voo. Ha
muito tempo que se reconhece, que esta é um risco para a seguranga das operagoes
aéreas, na medida em que reduz o estado de alerta e aumenta o tempo de reacao,

prejudicando o desempenho [65].
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A restricao do sono (oportunidades de sono insuficientes), provocada pelo sistema de
trabalho por turnos (horérios noturnos e irregulares), € o principal fator que contribui
para a ocorréncia de fadiga. Verificou-se que, para que o sono seja totalmente reparador,
restabelecendo o estado de alerta e desempenho do individuo, deve conter ciclos
NREM/REM ininterruptos.

Devido ao facto de a fadiga continuar a ser um risco para a seguranca de voo, é
fundamental prestar especial atencdo ao seu processo de gestdo, no qual o sono
desempenha um papel primordial. Neste sentido, é de extrema importancia saber avaliar
e gerir os perigos intrinsecos ao transporte aéreo, tomando medidas de mitigacao

apropriadas.
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3. Caso de Estudo

3.1. Introducao

A indastria do transporte aéreo desempenha um papel de extrema importancia na
atividade econémica e no desenvolvimento global. Um dos elementos-chave para manter
a vitalidade da aviacao civil é garantir operacoes eficientes, seguras e ambientalmente

sustentaveis a nivel global, regional e nacional [66].

Apesar dos esforcos das autoridades aeronauticas, empresas de transporte aéreo e de
assisténcia em terra e administraces aeroportuarias, continuam a ocorrer diariamente,
danos a pessoas, aeronaves e equipamentos durante as operacoes realizadas na placa de

estacionamento dos aeroportos [48].

Neste sentido, para conceber estratégias de prevencao eficazes, é relevante estudar os
fatores que contribuem para a ocorréncia de fadiga no local de trabalho, com o intuito de
evitar o aumento do risco de acidentes/incidentes [67]. Os processos de gestao de fadiga
incluem abordagens para promover o sono, a vigilia e a adaptacdo do relégio biologico

circadiano ao horario de trabalho imposto [36].

O objetivo é, salientar que uma consideracdo cuidadosa da estrutura temporal das
funcoes corporais e, consequentemente, uma calendarizacao adequada das atividades de
trabalho pode ser fundamental para assegurar niveis elevados de desempenho,

diminuindo os sintomas da fadiga, e melhorando assim, a satide e seguranca no trabalho
[48].

3.2. Cultura de Seguranca

O desempenho das atividades de assisténcia em terra é uma parte importante do ciclo de
voo da aviacdo civil. Neste sentido, o bom funcionamento da gestao de seguranca de uma
organizacdo é fundamental, depende da cultura de seguranca e desempenha um papel
decisivo na minimizacdo do risco de acidentes/incidentes de pequena escala (por
exemplo, pequenos danos a aeronave, equipamento e bagagem) e de grande escala [68].
Acredita-se que o sucesso da gestdo de seguranca de uma organizacdo depende em

grande parte da cultura de seguranca existente.

51



A maioria dos investigadores concorda que uma cultura de seguranca é baseada na boa
comunicacao, aprendizagem organizacional, compromisso da direcdo com a seguranca,
e um ambiente de trabalho que recompensa a identificacdo de questdes de seguranca
[68].

A cultura de seguranca é um conjunto de valores, comportamentos e atitudes relativos a
questoes de seguranca, compartilhado por todos os membros e a todos os niveis da
organizacao [1]. Numa boa cultura de seguranca, reconhece-se os efeitos dos fatores
humanos, nomeadamente da fadiga, nas operacoes de assisténcia em terra, sendo por
isso, fornecida formacao/treino para a poder gerir, de forma a evitar que esta surja
durante a execucao de uma tarefa e que os riscos que possam ocorrer sejam mitigados ao

maximo [51].
Uma Cultura de Seguranca é caracterizada por ser [51], [69], [70]:

e Informada: no sentido em que as pessoas envolvidas compreendem os perigos,
ameacas e riscos intrinsecos as operacoes, e identificam e eliminam ameacas a
Safety;

e Justa: na medida em que os erros provocados por atos ndo premeditados nao
sao punidos;

e Comunicativa: uma vez que as pessoas sao incentivadas a comunicar as suas
preocupacoes em matéria de Safety, sendo estas posteriormente analisadas e por
fim sao propostas acoes corretivas;

e Instruida: visto que as pessoas sao encorajadas a desenvolver e colocar em
pratica as suas competéncias para a melhoria da Safety, recebendo
treino/formacao peridodica nesta matéria, sendo as conclusoes das anélises
realizadas posteriormente divulgadas, para que todos se sintam envolvidos no

processo.

3.3. Definicao de Risco e Fatores de Risco

O termo risco pode ser definido como, uma combinacao da probabilidade de ocorréncia
de um evento perigoso relacionado ao trabalho e a gravidade de uma lesao e/ou doenca
proveniente desse mesmo acontecimento [47]. Isto é, um risco consiste na combinacao
da probabilidade de ocorréncia de um perigo definido e a gravidade das consequéncias

dessa ocorréncia. Um risco é, portanto, um atributo de um perigo [71].
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Por sua vez, os fatores de risco desempenham um papel fundamental na previsao e
prevencao, na medida em que representam uma caracteristica, condicdo ou

comportamento que contribui para o aumento do risco [72].

O risco de fadiga é inerente a qualquer regime de horario de trabalho que envolva
trabalho por turnos, longas horas de trabalho, horarios irregulares e trabalho que é fisica

ou mentalmente exigente, repetitivo ou que exija elevada vigilancia [73].

Para a presente dissertacao, pode dizer-se que o fator de risco a ser abordado é o trabalho
por turnos (trabalho noturno, pausas de descanso insuficientes, ciclo sono/vigilia

alterado, horarios irregulares) e o risco é a ocorréncia de fadiga.

3.4. Gestao de Risco

A experiéncia demonstra que antes de ocorrer um acidente, varios incidentes e iniimeras
falhas revelam a existéncia de riscos para a segurancga [771]. Atualmente, a gestao de risco
é desenvolvida no sentido em que o risco é visto tanto como uma possibilidade, assim
como uma ameaca devido a globalizacao, ao desenvolvimento tecnolégico e ao mundo

em constante mudanca [47].

A gestao de risco consiste na aplicacao de principios, critérios e técnicas de gestao para
otimizar a seguranca de uma organizacao, dentro dos limites e restricoes de eficacia
operacional, tempo e custos associados [71]. Pode ser definida como sendo o processo de
identificacdo, analise e eliminacao (e/ou minimizacdo para um nivel aceitavel ou
toleravel) dos perigos, assim como do risco associado, que ameaca a viabilidade de uma

organizacao [74].

Baseia-se ainda, na filosofia de que é irresponsavel e imprudente esperar que um
acidente ocorra e, em seguida, descobrir como evitar que este suceda novamente, sendo
que deve ser uma parte integrada do planeamento e execuciao de qualquer operacao,
aplicada frequentemente pela administracao, e ndo uma forma de reagir quando ocorre

algum contratempo imprevisto [71].
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3.4.1. Etapas do Processo de Gestao de Risco

O Processo de Gestao de Risco segue as etapas tal como na figura 29 [71].

Etapa 1: Identificagcdo de perigos
s ™\
Acdo 1: Andlise da Tarefa Agdo 2: Identificagdo de perigos Acdo 3: Identificagdo das causas
\ J

A 4

Etapa 2: Avaliagdo de risco

\ v

e ™
Agdo 1: Avaliagdo da Acgdo 2: Avaliagdo da Acgdo 3: Avaliacdo de Agdo 4: Avaliagdo de
exposi¢do ao perigo gravidade do perigo probabilidade Risco

. J/

, ! ,

Etapa 3: Analise de medidas de controlo de Risco

\

' N
Acdo 1: Identificagdo das opgdes Acdo 2: Determinagdo dos Acdo 3: Priorizagdo das
de controlo efeitos de controlo medidas de controlo de risco
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Etapa 4: Implementacdo de Decisdes de Controlo
\ 7

s \
Acdo 1: Selecdo de controlo de risco ]—D[Agéo 2: Implementagdo da decisdo de risco
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Etapa 6: Supervisao e Revisao
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Figura 29. Processo de Gestao de Risco. Fonte: elaboracao propria, com base em [71] .

Na acao de identificacdao de perigos, durante a primeira etapa, pode ainda distinguir-se

trés tipos de identificacao de perigos [16]:
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e Preditivo (risco de fadiga identificado através da anéalise dos horarios de
trabalho planeados, tendo em conta fatores conhecidos que afetam o sono e a
fadiga);

e Proactivo (controlado durante as operacoes: risco de fadiga identificado pela
medicao dos niveis de fadiga nas atividades correntes);

e Reativo (recolhidos ap6s um evento ou incidente: perigos identificados através
da avaliacao da contribuicao da fadiga para os relatorios de seguranca e eventos

que ocorreram).

3.5. Gestao da Fadiga

Nao existe apenas uma abordagem para a gestao da fadiga e nenhuma estratégia inica
eliminara totalmente a ameaca de fadiga no local de trabalho. O principal desafio
associado a gestao da fadiga esta em reconhecer que estas intervencoes de gestao tém
implicagoes técnicas, sociais e culturais. Gerir estas consequéncias de acordo com os
requisitos regulatérios, organizacionais e individuais é imperativo para o sucesso de

qualquer sistema de gestao de risco de fadiga [33].

Segundo a ICAQ, a gestao da fadiga refere-se aos métodos pelos quais os prestadores de
servicos de aviacdo e a equipa operacional abordam as implicacdes da fadiga na
seguranca da organizacao [75]. A gestao do risco de fadiga consiste no planeamento e
controlo do ambiente de trabalho, a fim de minimizar, na medida do razoavelmente
praticivel, os efeitos adversos da fadiga sobre o estado de alerta e desempenho
individual. Inclui também, estratégias para reduzir a probabilidade dos individuos
estarem fatigados no local de trabalho [76], através do processo de identificacdo e

avaliacao dos riscos de fadiga, determinando quais sao e como mitiga-los [77].

O impacto da implementacgao de procedimentos de gestdo da fadiga tem o potencial de a
eliminar dos trabalhadores ou as suas causas, reduzir a probabilidade de esta ocorrer no
local de trabalho, e neutralizar os seus efeitos quando esta ocorre. A gestao da fadiga é
uma responsabilidade partilhada entre o empregador e o empregado, uma vez que
envolve fatores que ocorrem dentro e fora do local de trabalho. Quando um individuo
sente fadiga, é fundamental identificar os fatores que contribuem para este risco, discutir
a questao com a organizacao, fazer as alteracoes necessarias (incluindo padroes de sono,

horéarios e carga de trabalho), e procurar ajuda profissional, se necessario [73].
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Neste processo, € essencial que as organizacoes garantam que qualquer individuo,
principalmente os que desempenham tarefas relacionadas a seguranca, esteja
suficientemente alerta. Gerir a fadiga é responsabilidade de todos, tanto os individuos
como as organizagoes tém a obrigacdo de tomar medidas para prevenir, gerir e mitigar

os efeitos da fadiga, para que nao resulte num risco de seguranca [78].

3.5.1. Abordagens para a Gestao da Fadiga

Geralmente, as Normas e Praticas Recomendadas (SARPs) da ICAO que visam auxiliar
os Estados na gestao de riscos de seguranca da aviacao, suportam dois métodos distintos

para a gestao da fadiga (figura 30) [79]:

1. Uma abordagem prescritiva que exige que o Prestador de Servicos cumpra os
limites de tempo de servico definidos pelo Estado, enquanto gere os riscos de fadiga
usando os processos de SMS (Safety Management System) que estao em vigor para gerir
os riscos de seguranca em geral;

2. Uma abordagem baseada no desempenho que exige que o Prestador de Servicos

implemente um Sistema de Gestao de Risco de Fadiga (FRMS) aprovado pelo Estado.

FRMS FRMS

Service providers meet additional
requirements to have flexibility outside of
prescriptive limitation regulations

. Step Th
Prescriptive ep three

SMS

Service providers manage fatigue risks using
SMS processes within prescribed limits Step Two
Basic

Service providers follow hard
limits set by the regulator

Step One

Figura 30. Abordagens para a gestdo da fadiga [79].

Estas abordagens partilham duas caracteristicas importantes [16]:

1. Devem ser baseadas em principios cientificos (detalhados na seccdo 2.5.),
conhecimento e experiéncia operacional;
2. A gestdo da fadiga tem de ser uma responsabilidade partilhada entre o

Estado, os Prestadores de Servicos e os individuos [79]:
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e O Estado é responsavel por fornecer uma estrutura regulatéria que permita a
gestdo da fadiga e por garantir que o Prestador de Servicos gira os riscos
relacionados a fadiga para alcancar um nivel aceitavel de desempenho de
seguranca;

e Os Prestadores de Servicos sio responsaveis por fornecer educacdo em
gestdo de fadiga, implementar horarios de trabalho que permitam que os
individuos desempenhem as suas fun¢des com seguranca e ter processos para
supervisionar e gerir os riscos de fadiga;

e Osindividuos sao responsaveis por chegar aptos para o servico, incluindo o uso

apropriado de periodos de folga para dormir e relatar riscos de fadiga.

3.5.1.1. Abordagem Prescritiva

Os regulamentos de limitacao prescritivos identificam periodos maximos de trabalho e
periodos minimos de descanso para grupos especificos de profissionais da aviacao [16].
Os limites prescritos sao informados e identificados pelo Estado, dentro dos quais o
Prestador de Servicos deve gerir os riscos relacionados com a fadiga, como parte do seu
processo de gestdo de seguranca existente. Com uma abordagem prescritiva, a fadiga é
um dos possiveis riscos que o Sistema de Gestao de Seguranca (SMS) deve considerar,
no entanto as evidéncias baseadas em dados relacionadas a fadiga ndo sao recolhidas de
forma especifica e ativa, a menos que um problema de fadiga tenha sido identificado pelo
SMS [79].

Existe uma duvida cada vez maior sobre a eficicia dos regulamentos rigidos prescritivos
para mitigar a fadiga, uma vez que normalmente nao tém em consideracdo a sua
complexidade. Por exemplo, uma tnica pausa prescrita nao resultara no mesmo grau de
recuperacao para todos, uma vez que o momento em que a pausa é realizada, é mais
importante do que a duragao desta. Este é o motivo do aparecimento de alternativas a
abordagem prescritiva, como é o caso do Sistema de Gestao de Fadiga (SGF), sendo

bastante mais aceitavel [80].

3.5.1.2. Abordagem Baseada no Desempenho (SGF)

A abordagem do Sistema de Gestao de Fadiga (SGF) baseada no desempenho representa
uma oportunidade para os Prestadores de Servicos utilizarem os avancos no
conhecimento cientifico para melhorar a seguranca, usarem os recursos com mais

eficiéncia e aumentar a flexibilidade operacional [39]. Esta abordagem permite ainda o
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distanciamento dos limites prescritivos e concentra-se na gestao do risco real de fadiga
nas operacoes as quais se aplica (em vez de abordar o risco de fadiga previsto, que é a
base da abordagem prescritiva). O SGF possui requisitos adicionais para garantir um
nivel de seguranca que seja pelo menos equivalente ao alcancado quando se opera dentro
das limitacOes prescritivas e quando se considera a fadiga como um dos riscos a serem

geridos utilizando processos genéricos de SMS [16].

Quando um Prestador de Servicos ja dispoe de processos de SMS suficientemente
desenvolvidos, nao devera ser necessario que se desenvolvam processos inteiramente
novos para implementar o Sistema de Gestao de Fadiga. Em vez disso, o Prestador de
Servicos pode basear-se nos processos SMS existentes da organizacao para abordar os
requisitos adicionais de um SGF. A existéncia de um SGF exige ainda periodos méaximos
de servico e periodos minimos de descanso, no entanto estes sdo propostos pelo
Prestador de Servicos, podem diferir dos limites prescritivos e devem ser aprovados pelo
Estado. Para obter aprovacao, o Prestador de Servicos deve demonstrar ao regulador que

possui processos e medidas de mitigacao apropriadas para atingir um nivel aceitavel de

seguranca [79].

3.5.2. Conceito de Sistema de Gestao de Fadiga (SGF)

Um Sistema de Gestao de Risco de Fadiga é definido pela ICAO como sendo "um meio
orientado por dados, de supervisio e gestao continua dos riscos de seguranca
relacionados com a fadiga, baseado em principios cientificos e conhecimentos, bem como
na experiéncia operacional que visa assegurar que o pessoal relevante atua a niveis

adequados de alerta" [16, p. 47].

Um SGF consiste em métodos e procedimentos organizacionais para controlar o risco de
fadiga em operacoes de aviacdo, faz parte de um processo repetitivo de melhoria de
desempenho, promovendo uma melhoria continua na seguranca, identificando e
abordando os fatores de fadiga ao longo do tempo e alterando as circunstancias
fisiologicas e operacionais. Combina ainda, avaliagdo programada, recolha de dados
operacionais, analise continua e sistematica, e mitigacao da fadiga tanto proactiva como

reativa, através de informacao fornecida por estudos cientificos sobre fadiga [32].

Um SGF pode ser, mas nao é necessariamente obrigatério, uma parte fundamental do
Sistema de Gestdo de Seguranca (SMS) de uma organizacdo, sendo um sistema

intrinsecamente baseado em evidéncias e que inclui uma combinacdo de processos e

58



procedimentos que sao utilizados para a medicao, mitigacao, gestao e supervisao do risco
de fadiga dentro de um ambiente operacional especifico [31], isto é, é uma ferramenta de
mitigacdo que minimiza as fontes agudas e cronicas de fadiga e gere os potenciais perigos
associados a esta [32]. Globalmente, um Sistema de Gestao de Fadiga oferece uma forma
de realizar operacoes com um maior grau de seguranca, oferecendo uma flexibilidade

nao disponivel dentro dos limites regulamentares [32].

3.5.2.1. Objetivo do Sistema de Gestao de Fadiga

Geralmente, a finalidade de um sistema de gestao de fadiga é manter e, sempre que
possivel, aumentar o grau de seguranca, o desempenho e a produtividade no ambiente

operacional e gerir o risco de fadiga no local de trabalho [73].

O objetivo do SGF é gerir, supervisionar e mitigar os efeitos da fadiga para melhorar o
estado de alerta dos trabalhadores e reduzir os erros provocados pela presenca desta
[32], isto é, tem como meta diminuir as consequéncias adversas da fadiga na saude,

seguranca e desempenho individual [4].

3.5.2.2. O Processo Continuo do SGF

Como se pode observar através da figura 31, as a¢oes especificas que compdem o processo
do Sistema de Gestao de Fadiga dividem-se em quatro etapas gerais que se repetem,

promovendo uma melhoria continua do desempenho e redugoes do risco relacionado

com a fadiga. Cada etapa depende de uma ou mais ferramentas de gestao de fadiga [32].
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a. Medicdo e
Avaliacao das
Condigdes
Atuais

b. Modelagédo e
Analise do Risco
de Fadiga

d. Avaliagdio e

Feedback

c. Gestao e
Mitigacao do
Risco de
Fadiga

Figura 31. Processo do Sistema de Gestao de Fadiga. Fonte: elaboragio propria, com base em [32].

a. Medicao e Avaliacao das Condicoes Atuais: O primeiro passo é medir e avaliar
o nivel de risco de fadiga associado aos horarios e operacdes atuais, recolhendo
informacoes sobre relatorios, erros e incidentes relacionados com a fadiga, e sobre os
horarios que levaram a estas ocorréncias. A compreensao das condi¢oes atuais dentro da
organizacao é essencial para o desenvolvimento de um plano de mitigacao valido [32],
[81];

b. Modelacdo e Analise: Esta etapa ajuda a determinar a causa-raiz da fadiga,
modelando os horarios de trabalho e analisando o risco de fadiga associado a eles. E
crucial para o processo, pois utiliza principios cientificos, para encontrar os fatores
operacionais que poderiam contribuir para alteracoes significativas do desempenho
devido a fadiga. A anélise do risco de fadiga pode ser decomposta em duas componentes:
probabilidade de ocorréncia de um determinado nivel de fadiga e a gravidade da
consequéncia da fadiga, caso ocorra. A terceira etapa depende deste passo, na medida
em que o risco de fadiga precisa de ser associado aos fatores que contribuem para este

risco [32], [81];

c. Gestao e Mitigacao do Risco de Fadiga: Esta fase baseia-se na medicao e analise
das condicoes geradoras de fadiga. Requer uma atividade de gestao explicita e continua
para considerar a informacdo das duas primeiras etapas e envolver todas as partes
interessadas num processo de colaboracao para desenvolver solucées que abordem os

fatores responsaveis pela ocorréncia de fadiga [32], [81];
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d. Avaliacao e Feedback. A ultima etapa do processo consiste na verificacao de
evidéncias que demonstrem o sucesso da implementacao deste processo, isto é, que
confirmem que mudancas tais como, otimiza¢ao de horarios, oportunidades de sono
adicionais e formacao melhorada, reduziram efetivamente a fadiga. No caso de certas
medidas nao serem tao eficazes na reducao da fadiga como previsto, procede-se a alguns
ajustes, no sentido de melhorar as operacoes atuais e corrigir alteracoes em operacoes
futuras. Este passo é fundamental para a melhoria continua do Processo de Gestao de
Fadiga [32], [81].

3.5.2.3. Principios dos Sistemas de Gestao de Fadiga

Existem oito principios que estdo na base da gestao da fadiga e que sdo apresentados a

seguir [82]:

1. O planeamento da organizacao do trabalho evita problemas de satide e seguranca;

2. Devem ser considerados todos os aspetos da organizacao do trabalho, isto é,
individuos, sistemas de avaliacao de desempenho e de remuneragao;

3. A comunicacao entre todas as partes envolvidas no local de trabalho deve ser objetiva
e aberta, no sentido de promover o sucesso da organizacao;

4. Os individuos devem ter o maximo de responsabilidade e independéncia adequada a
experiéncia e competéncias adquiridas;

5. Os horarios de trabalho identificados como geradores de fadiga excessiva devem ser
eliminados, ou a fadiga minimizada pela reavaliacao e alteracao desses horarios;

6. Os individuos necessitam de sentir que tém algum controlo e dominio na tarefa que
desempenham;

7. Os fatores econémicos nao devem substituir as medidas tomadas para controlar a
fadiga;

8. A fadiga deve ser reconhecida como um risco significativo no local de trabalho,

exigindo que sejam estabelecidas medidas apropriadas para a mitigar.

3.5.2.4. Estrutura de um Sistema de Gestao de Fadiga
Estruturalmente, um SGF é composto por processos e procedimentos para medir,
modelar, gerir, mitigar e reavaliar o risco de fadiga num ambiente operacional especifico,

€ uma estratégia eficaz de mitigacdo da fadiga quando a organizacdo a baseia em

principios cientificos validos [32].
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A figura 32 resume a estrutura global proposta de um Sistema de Gestao de Fadiga. A

estrutura detalhada de um SGF pode variar para diferentes grupos de trabalho dentro da

mesma empresa e entre empresas de diferentes dimensoes [83].

Estrutura de um Sistema de Gestao de Fadiga

Sistema de Gestao de Seguranga

» Baseado numa cultura justa
* Colaborativo
* Proactivo

!

—

Politica de Gestao de Fadiga

Sistema de Gestdo de Fadiga

¥

Comité Diretivo de Gestdo da
Fadiga

/ U

~N

A d
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Relatdrios de incidentes relacionados fadiga e identificar tendéncias
com f?qiga o Estimular a agio
Relatdrios voluntdrios de cansago. Propor e implementar estratégias de
Relatdrios relacionados com a fadiga reduciio da fadiga
* Relatdrios de auditoria interna - Avaliar novas escalas/operacées
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Formagdo
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de Gestdo da Fadiga

Trabalho planeado vs Trabalho real
Modelacdo de escalas

Aquisicdo de dados de fadiga
Auditoria de eventos ndo planeados

Controlo do absentismo

\_

Figura 32. Estrutura de um Sistema de Gestao de Fadiga. Fonte: elaboracao prépria, com base em [83].

3.5.2.5. Vantagens e Desvantagens da Implementacao de um

Sistema de Gestao de Fadiga

Os SGF vao além da simples gestao dos niveis de fadiga dos operadores de transporte,
procuram também, abordar o risco de seguranca que os trabalhadores fatigados
representam para si e para terceiros, no local de trabalho. Proporcionam uma abordagem
flexivel e proactiva de gestao do risco adaptada ao contexto operacional especifico, em
vez da abordagem prescritiva de forcar todas as operacoes a um unico quadro

regulamentar [76].

Ao medir o risco real de fadiga e ao desenvolver medidas de mitiga¢do adaptadas dentro
de um sistema de seguranca organizado, um Sistema de Gestao da Fadiga é capaz de
identificar uma ampla gama de causas de fadiga e fornecer multiplas defesas para a
combater [84]. Este é baseado em resultados e permite uma maior flexibilidade
operacional, demonstrando que existem diversos meios através dos quais o0 mesmo

objetivo (gestdo da fadiga) pode ser alcancado em diferentes situacdes e dentro de
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organizacgoes distintas. Como tal, o SGF permite flexibilidade na forma como o risco de
fadiga e os seus perigos associados sao geridos [84]. De seguida serdo apresentadas

algumas vantagens e desvantagens associadas aos Sistemas de Gestao de Fadiga.

3.5.2.5.1. Vantagens

Geralmente, a implementacao de um Sistema de Gestao da Fadiga tem um impacto
positivo nas operagoes aeroportuarias, oferecendo beneficios a organizacao, tais como
[84], [85]:

e Uma maior consciéncia e compreensao da fadiga: os trabalhadores estao
mais aptos a compreender a importancia da fadiga e que contramedidas podem
ser utilizadas para a combater, resultando num aumento percetivel da seguranca;

¢ Flexibilidade operacional: a carga horaria pode diferir dos limites
prescritivos, desde que seja adequada ao servico e as capacidades do individuo;

e Aumento da produtividade: melhor aproveitamento das capacidades dos
trabalhadores, provocando um aumento de produtividade e eficicia das
operacoes, e consequentemente da viabilidade da organizacao;

e Menos complexo: mais facil de utilizar relativamente aos limites prescritivos;

e Partilha mais clara da responsabilidade pela fadiga: as preocupacoes
associadas a fadiga sao claramente definidas e sdo inerentes a toda a organizacao;

e Base cientifica para a gestao da fadiga: os softwares de modelacao de
fadiga permitem uma forte formacao cientifica;

e Melhor capacidade de gestao da fadiga: os individuos tém uma maior
facilidade em detetar sintomas de fadiga, em si proprios e nos outros, resultando
numa evolucao significativa do desempenho e julgamento, promovendo uma

melhor gestao da fadiga.

3.5.2.5.2. Desvantagens

Para além dos beneficios para uma organizacao, na concecao de um Sistema de Gestao

de Fadiga, podem surgir também algumas desvantagens, tais como [77], [84]:

e Ma compreensao e pouco empenho dos funcionarios: gracas a natureza
demorada da formacao continua;

e Dificuldades com o software de modelacao de fadiga: davidas sobre a

sua fiabilidade e viabilidade;
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e Aumento da carga de trabalho administrativo: aumento do volume de
trabalho na instalacdo e manutencdo do SGF, particularmente em termos de
elaboracao de politicas;

e Aumento da exposicao legal.

Um Sistema de Gestao de Fadiga acarreta outros pontos fracos, nomeadamente no que
concerne a sua implementacao e nao desvantagens reais do sistema em si. Por exemplo,
a percecao de uma maior carga de trabalho, poderia ser atribuida a falta de recursos e

orientacao fornecida pelo regulador. Estes obstaculos sao apresentados de seguida [84]:

e Falta de compreensao dos custos e recursos necessarios: tanto o
regulador como a organizacdo podem ndo compreender plenamente como
desenvolver, implementar e operar um SGF, de forma a este ser eficaz;

e Dificuldade de aceitacao: a transicao de uma abordagem prescritiva para uma
cultura baseada em resultados pode ser dificil, pois requer mudancas

substanciais na atitude e na politica de uma organizacao.

Nao ha davida de que o compromisso de implementar um SGF eficaz requer tempo,
esforco e recursos financeiros. Apesar de existirem custos de formacao e administrativos
na sua concecao, o retorno sera superior, na medida em que promove a reducao de danos
a pessoas, aeronaves e equipamentos, e consequentemente de acidentes/incidentes,
aumentando a seguranca operacional [1]. O valor acrescentado de um SGF deve ser visto
como um fator que proporciona um local de trabalho mais eficiente, produtivo e seguro.
No geral, os beneficios de um SGF superam de longe os custos de implementacao e
administracdo. Um SGF forte, baseado em boas praticas, tem vantagens significativas

para a organizacao, funcionarios, partes interessadas e reguladores [1].

3.6. Proposta de um Sistema de Gestao de Fadiga para
Trabalhadores de Placa

3.6.1. Introducao

Qualquer sistema de gestao de fadiga deve abordar as necessidades tinicas da operac¢ao
em que vai ser implementado. Deve ser integrado nas operacOes normais, e deve
encorajar a participacao ativa de todas as partes interessadas. E, portanto, necessario

desenvolver uma cultura na organizacao em que todos aceitem que a fadiga é uma
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barreira a exceléncia na producao segura e no bem-estar, e que todos precisam de
trabalhar em conjunto para ultrapassar este obstaculo. A gestao da fadiga depende da
gestao da cultura da organizacdo e da promocdo da autogestdo e nao de solucgoes
tecnolodgicas. Neste sentido, é importante que seja adotada uma abordagem abrangente

para expor a questao da fadiga nas placas de estacionamento dos aeroportos [73].

Num sistema de gestao de fadiga devem ser tomadas medidas praticas que identifiquem
aocorréncia de fadiga, para facilitar a mitigacao de perigos/ameacas que possam ocorrer.
Estes sistemas sao ferramentas utilizadas para desenvolver acoes de prevencio, que
devem ter em consideracdo medidas proactivas e que antecipem situacoes de risco, para

o éxito da gestao da seguranca operacional [59].

Todas as partes da organizacao, requerem educacao basica sobre principios cientificos,
incluindo dinamica da perda e recuperacao do sono, os efeitos do ciclo diario do relogio
biologico circadiano, a influéncia da carga de trabalho (detalhados na seccao 2.5.), como
estes fatores interagem com a exigéncia operacional para produzir fadiga e informacoes
sobre como gerir a fadiga e problemas de sono. De fato, é Gtil que todos os trabalhadores
conhecam as causas e consequéncias da fadiga nas suas operacbes, no sentido de

promover a responsabilidade de identificar a fadiga em si e nos outros [33].

Nao existe uma solucdo unica para o potencial impacto da fadiga e do trabalho por
turnos, na saude e seguranca operacional [22]. As consequéncias da fadiga podem ser
minimizadas através do desenvolvimento de estratégias de prevencao primaria e

secundaria.

As estratégias de prevencao primaria incluem [86]:

e Desenvolver uma politica para abordar a gestao da fadiga no local de trabalho;

e Rever os horarios de trabalho para determinar as rotacdes e a frequéncia de
mudancas de turno;

e Educar a gestdo, supervisores e trabalhadores sobre os ritmos circadianos;

e Realizar sessdes de educacdo para minimizar os fatores de risco de fadiga e

melhorar a higiene do sono.
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As estratégias de prevencao secundaria envolvem [86]:

e Avaliar a percecao de fadiga por parte dos trabalhadores e averiguar se estes
sentem sintomas;

e Analisar as taxas de absentismo (ndo comparecimento) e de lesGes para
identificar potenciais problemas;

e Supervisionar os funcionarios que possam estar em risco de fadiga ou ter
condicoes de satide que possam ser afetadas por esta;

e Aconselhamento sobre estratégias para promover um sono eficaz.

A presente proposta de SGF para trabalhadores de placa, assenta na aplicacao de
diversos niveis de defesa, com base numa anéalise dos fatores que promovem a fadiga e
da aplicacao de alternativas praticas de mitigacao, no sentido de evitar que a fadiga e os

erros induzidos por esta, progridam para um grau que permita acidentes/incidentes [76].

3.6.2. Estratégias para Mitigar os Efeitos da Fadiga

Dado o ritmo da sociedade moderna e a realidade econ6mica, incluindo as exigéncias
laborais, a eliminac@o completa da fadiga é um objetivo irrealista. Os seres humanos sao
organismos diurnos que, pela sua natureza inata, ndo estdo preparados para longos
periodos de vigilia continua, trabalho noturno, e mudancas substanciais nos horarios de
sono/vigilia. Contudo, existe uma série de camadas defensivas que podem ser
implementadas para limitar a probabilidade de ocorréncia de acidentes/incidentes
relacionados a fadiga, nas placas de estacionamento dos aeroportos [76], isto €, ha uma
variedade de estratégias que servem de apoio a gestao e mitigacao da fadiga, sendo estas

enumeradas a seguir [44]:

1. Educacdo: E fundamental que os trabalhadores aprendam sobre os perigos da
ocorréncia de fadiga, a importancia de obter um sono adequado, a compreensao de que
arecuperacao total pode demorar mais tempo do que o previsto, e o facto de que habitos

de sono adequados sdo essenciais para assegurar uma qualidade de sono 6tima.

2. Otimizacao das Oportunidades de Sono: Estabelecer e manter uma rotina
consistente antes de dormir é uma estratégia eficaz para promover o inicio rapido do

sono. Existem algumas medidas que contribuem para a otimiza¢iao do sono, tais como

[44]:
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Atividades que promovam o exercicio fisico aumentam a capacidade de
adormecer, no entanto, o periodo de exercicio nao deve ser demasiado préoximo
da hora de dormir;

A criacao de um ambiente de sono calmo, fresco e confortavel é importante para
obter um sono reparador;

Devem ser evitadas refeicoes pesadas nas duas a trés horas antes do comeco do
Sono;

O consumo de cafeina deve ser controlado para garantir que nao atrase o inicio
do sono ou interfira no seu valor restaurador;

O consumo de alcool é muitas vezes considerado um "promotor do sono" e,
embora reduza o tempo para adormecer, aumenta a vigilia ap6s o inicio do sono
e suprime o sono REM (movimento rapido dos olhos), pelo que o seu consumo

deve ser controlado.

3. Periodos de Sesta: Uma sesta durante longos periodos de vigilia continua, pode

melhorar significativamente o estado de alerta e o desempenho, no local de trabalho. No

entanto, € importante considerar varios fatores antes de implementar um regime desta

natureza [31], [44]:

Horario: um fator importante, € realizar as sestas em momentos 6timos no que
diz respeito a quantidade de perda de sono. Por exemplo, uma sesta feita durante
o dia antes de um turno de trabalho noturno (uma sesta profilatica/preventiva)
melhorara o desempenho durante o periodo de trabalho (noite);

Duracao: a maioria dos estudos indica que as sestas devem durar no maximo,
entre 30 minutos e 1 hora, pois este sono de curta duracao nao permite que o
corpo entre em estado de sono profundo, melhorando o desempenho e o estado
de alerta durante longos periodos de trabalho/vigilia;

Inércia do Sono: A inércia do sono refere-se ao periodo de transi¢cao do sono
para a vigilia que ocorre imediatamente ap6s o despertar e é marcada por
sentimentos de decréscimo no desempenho cognitivo e motor. A inércia do sono
pode ser uma séria preocupacdo quando a sesta é proposta como uma
contramedida de fadiga, especialmente se for necessario um desempenho
qualificado imediatamente a seguir a sesta. No entanto, esta desvantagem a curto
prazo deve ser contrabalancada com a degradacdo do desempenho devido a
privacdo do sono, pois na maior parte das vezes a inércia do sono dissipa-se

dentro de 35 minutos apds o despertar.
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4. Pausas para Descanso: As pausas de curta duracdo podem aumentar a atencao
reduzindo a monotonia das tarefas altamente automatizadas, permitindo niveis
moderados de atividade fisica. Embora nao sejam tao eficazes como outras
contramedidas, as pausas sdo temporariamente benéficas. Mesmo quando nao ha
mudanca de postura ou de atividade fisica, o estado de alerta e o desempenho melhoram
devido a proporcionar uma pausa mental de uma tarefa continua. Um aumento na
interacao social pode aumentar o beneficio de pequenas pausas, especialmente nas
primeiras horas da manha. Contudo, é importante ter em conta que as pausas para

descanso nao substituem o sono adequado [44].

5. Consumo de Cafeina: a cafeina pode ser uma contramedida eficaz para melhorar o
estado de alerta e os niveis de desempenho. Apesar de existirem diferencas individuais
na resposta das pessoas a cafeina, incluindo o seu efeito nos niveis de desempenho e na
estrutura do sono, [31] geralmente, esta melhora aspetos especificos do desempenho
cognitivo, como atencao, vigilancia, tempo de reacdo e estado de alerta, quando
administrada em dose reduzida, e aumenta os sintomas de ansiedade e nervosismo,
quando consumida em doses elevadas [44]. Neste sentido, antes de utilizar a cafeina
como contramedida de fadiga, os individuos devem testa-la (como em qualquer

contramedida) para determinar os seus efeitos especificos com a sua fisiologia.

6. Sono de Recuperacao: sabe-se que, quanto mais tempo se trabalha sem
oportunidade adequada para dormir, maior é a necessidade de sono de recuperagao para
evitar uma acumulacao de fadiga durante os periodos de servico. Para que o sono de
recuperacao seja uma medida de mitigacdo eficaz, o horario de trabalho deve permitir
um numero adequado de noites de sono de recuperacao e o trabalhador deve ser treinado
para utilizar estes dias de recuperacdao de forma eficiente. Sendo assim, o sono de
recuperacao efetivo deve ser uma responsabilidade partilhada entre a organizacgao e os

funcionarios [31].

7. Luz: algumas investigacoes sugerem que a luz pode ter um efeito de alerta imediato e
agudo no estado de alerta e no desempenho, independentemente da capacidade de
mudanca de fase circadiana de cada individuo. Portanto, a luz pode ser um poderoso
atenuador do habitual declinio do desempenho que ocorre durante o servico noturno. No
entanto, embora a luz possa ter efeitos benéficos durante o periodo de trabalho, a
exposicao a luz solar apés um turno noturno pode inibir a capacidade de adormecer de
manha, devendo evitar-se quando possivel, a luz solar ap6s um turno noturno e antes de

um periodo de sono matinal [31].
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8. Organizacao do Trabalho:
De acordo com o Cddigo de Processo de Trabalho, Subseccao III — Horario de trabalho
(art.° 212.°), na elaboracdao do horario de trabalho deve ter-se em consideraciao os

seguintes aspetos [61, pp. 121, 122]:

“ 1) Compete ao empregador determinar o horario de trabalho do trabalhador, dentro
dos limites da lei, designadamente do regime de periodo de funcionamento aplicavel.

2) Na elaboracao do horario de trabalho, o empregador deve:

a) Ter em consideracao prioritariamente as exigéncias de protecao da seguranca e
saude do trabalhador;

b) Facilitar ao trabalhador a conciliacio da atividade profissional com a vida
familiar;

¢) Facilitar ao trabalhador a frequéncia de curso escolar, bem como de formacao

técnica ou profissional.”

8.1. Programacao do Trabalho

As medidas de mitigacao do risco de fadiga que podem ser incorporadas no planeamento

do horéario de trabalho incluem [22], [87]:

e Concecao de horéarios de trabalho que permitam uma boa oportunidade de sono
e tempo de recuperacao suficiente entre os dias de trabalho ou turnos;

e Desenvolvimento de uma politica de horario de trabalho sobre horas de trabalho
diarias, média maxima de horas semanais e total de horas durante um periodo de
trés meses;

e Desenvolvimento de procedimentos para gerir e limitar o tempo de trabalho
excessivo, por exemplo exigindo pausas minimas numa base regular,
especialmente durante turnos mais longos;

e Assegurar que os trabalhadores tenham e facam pausas adequadas e regulares
para periodos de descanso, alimentacao e hidratagao;

e Reducao do numero de tarefas criticas para a seguranca, nos periodos de
temperatura corporal minima (WOCL), entre as 2h e as 6h da manha, e entre as
14h e as 15h, sempre que possivel;

e Gestao da carga de trabalho e das mudancas no espaco de trabalho causadas por

avarias de maquinas ou auséncias planeadas e nao planeadas;
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e Evitar planeamento de trabalho que proporcione incentivos para trabalhar horas
excessivas;

e Gestao de horas extraordinéarias e troca de turnos;

e Estabelecer um limite maximo de acumulacdo de férias para incentivar os
trabalhadores a utiliza-las;

e Desenvolver planos para lidar com alteracdes da carga de trabalho devido ao
absentismo;

e Preenchimento de vagas assim que razoavelmente praticivel e manutencao de
uma reserva de alivio de trabalhadores em areas onde a fadiga é um risco;

e Mudancas na conce¢ao ambiental, especialmente os aspetos que podem melhorar
a qualidade do sono, tais como temperatura, iluminacao, e niveis de conforto;

e Prestacio de aconselhamento médico aos trabalhadores por turnos,

especialmente para aqueles com condi¢oes médicas existentes.

8.2, Trabalho por Turnos

Ao planear os horarios de trabalho para modalidades laborais especificas, incluindo
trabalho por turnos e noturno, deve ser considerada a implementa¢ao de medidas de

controlo especificas adicionais, tais como [87]:

e Estruturacdo de turnos e concecdao de planos de trabalho de modo a que as
exigéncias de trabalho sejam mais elevadas a meio do turno e diminuam no final;

e Evitar que os turnos matinais, comecem antes das 6 da manha, sempre que
possivel;

e Evitar turnos divididos/fracionados;

e Fixar os turnos com antecedéncia e evitar alteracoes de tltima hora, para permitir
aos trabalhadores planear os tempos livres;

e Atribuicdo de dias consecutivos de folga aos trabalhadores por turnos e noturnos
para permitir pelo menos duas noites de sono completas, incluindo alguns fins-
de-semana;

e Alinhar os horarios dos turnos com a disponibilidade de transportes ptblicos ou,
se necessario, providenciar transportes alternativos no fim de um turno longo;

e Sobreposi¢do de turnos consecutivos para permitir tempo suficiente para uma
comunicacao adequada, na passagem dos turnos;

e [Evitar a atribui¢do de horas extraordinarias apos os turnos da tarde ou noite;

e Minimizar o nimero de turnos noturnos consecutivos;
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Fornecer informacao aos trabalhadores por turnos, para que estes possam

prevenir e gerir o risco de fadiga.

No sentido de complementar as medidas anteriormente mencionadas, sdo apresentados

de seguida, nove principios basicos que estdo na base da programacao do trabalho por

turnos, nomeadamente [44]:

=
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Maximizar a estabilidade circadiana (ou a consisténcia dos horarios)

Manter a duracao do turno curta (inferior a 8 horas)

Minimizar o nimero de turnos noturnos consecutivos

Assegurar o tempo de recuperacao adequado apos o trabalho noturno
Maximizar o nimero de fins-de-semana livres

Proporcionar pelo menos 104 dias de folga por ano

Assegurar a equidade (dos horarios de trabalho) para todos os trabalhadores
Otimizar a previsibilidade dos horarios de trabalho

Proporcionar tempo de folga de qualidade

8.3. Organizacao de Turnos

Existem diversos horarios de trabalho por turnos diferentes e cada horario tem

caracteristicas distintas. A diversidade de locais de trabalho e tarefas a executar, sugere

que nao existe um unico sistema de turnos 6timo que se adapte a todos [87]. Contudo,

uma abordagem planeada e sistemaética a gestao dos riscos que este sistema de trabalho

acarreta, pode melhorar a satide e seguranca dos trabalhadores, devendo ter-se em

consideracao os seguintes aspetos [61], [88]:

Os turnos devem ser organizados de acordo com as preferéncias e interesses
expostos pelos trabalhadores, na medida do possivel;

A duracdo de cada turno nao pode exceder os limites maximos dos periodos
normais de servico;

A mudanca de turno s6 pode ser realizada, ap6s o dia de descanso semanal;

Nos servicos caracterizados pela necessidade de assegurar a continuidade da
atividade, nao podem ser prestados mais de seis dias consecutivos de trabalho;
As pausas realizadas durante cada turno devem seguir a ideia de que ndo devem
ser praticadas mais de cinco horas de trabalho consecutivo;

Consideram-se incluidas no periodo de trabalho, as pausas destinadas a descanso

ou refeicao, quando nao superiores a 30 minutos;
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e A cadaperiodo de quatro semanas, o dia de descanso semanal deve coincidir com

o domingo, pelo menos uma vez.

8.4. Diretrizes para a Conceciao de Turnos

Os principais fatores de risco que devem ser considerados na concecao do plano de
turnos sao a carga de trabalho, a atividade de trabalho, a duracao dos turnos, o tipo de
rotacdo e o namero e duracao das pausas durante e entre turnos. Outras caracteristicas
do local de trabalho, tais como, condi¢ées ambientais podem também contribuir para os

riscos associados a este tipo de sistema de trabalho [87].

Orientacoes Gerais [87], [89]:

e Planear uma carga de trabalho apropriada e variada;

e Oferecer uma escolha de horario permanente ou turnos rotativos;

e Limitar turnos a 12 h incluindo horas extraordinarias, ou a 8 h se forem turnos
noturnos e/ou se o trabalho for exigente, monétono, perigoso e/ou critico para a
seguranca;

e Melhorar a comunicacao na passagem de turno para assegurar que o novo turno
esteja plenamente consciente das questdes que surgiram durante o turno

anterior.

Turnos Noturnos [87]:

e Reduzir o nimero de turnos noturnos sucessivos (nao mais de trés ou quatro, se
possivel);

e Evitar manter os trabalhadores em turnos noturnos permanentes;

e Alterar os turnos para que o sono diurno nao seja restringido;

e Quando possivel, fornecer pelo menos 24 horas de pré-aviso antes do trabalho
noturno;

e Sempre que possivel, evitar trabalhos exigentes, mono6tonos, perigosos e/ou

criticos para a seguranca durante a noite e as primeiras horas da manha.

Turnos Matinais [87]:

e Anular se possivel, o inicio do turno antes das 06:00h (por exemplo, comecar

uma hora mais tarde);
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Limitar o nimero de turnos matinais sucessivos (se possivel, até quatro no
maximo);
Os turnos que envolvam um inicio precoce, devem ter uma duracdo mais curta

para contrariar o impacto da fadiga no fim do turno.

Duracao do Turno [87]:

Em turnos de 12 horas, promover o beneficio de pausas frequentes e regulares
para reduzir o risco de fadiga, e ndo permitir horas extraordinarias;

Evitar turnos superiores a 8 horas onde o trabalho é monotono, exige
concentracao ou vigilancia, € critico para a seguranca e/ou hé exposicao a riscos
fisicos ou quimicos relacionados ao trabalho;

Evitar longas horas de trabalho (mais de 50 horas por semana);

Se forem efetuados turnos de 8/10 horas, entao nao deve haver mais do que 4/2
horas extraordinarias a serem trabalhadas;

Limitar dias de trabalho consecutivos a um maximo de cinco a sete dias.

Periodos de Descanso [87]:

Conceder um minimo de 12 horas entre turnos, se possivel. O periodo de
descanso entre turnos deve permitir tempo suficiente para deslocacgoes, refeicoes
e periodos de sono;

Dormir regularmente nos fins-de-semana livres, aconselhavelmente, pelo menos
de 3 em 3 semanas, de forma a promover a recuperagao do sono;

Ao mudar do turno diurno para o noturno ou vice-versa, devem tomar-se
providéncias para permitir que os trabalhadores tenham um minimo de 2 noites

de sono completo de forma, a que estes se ajustem ao novo horéario.

Rotacao [87]:

Apesar de nao existir muita informacao acerca deste aspeto, deve ser preferivel
utilizar uma rotacgao rapida de turnos (um ntmero selecionado de dias), em vez
de uma rotacao lenta (um determinado nimero de semanas). Se a rotacao rapida
nao for possivel, a proxima melhor opcao, sdo os turnos de rotacao lenta durante
pelo menos um periodo de 3 semanas. E também aconselhavel utilizar a rotacdo
para a frente (manha/tarde/noite). Contudo, a conce¢ao de um turno deve ter em

conta as diferencas e preferéncias individuais, na medida do praticavel.
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Outras Consideracoes [87]:

e Alterar sempre que possivel, os horarios de inicio/fim do turno para ser
conveniente para o transporte publico, atividades sociais e domésticas;

e Possibilitar a escolha individual para acomodar os compromissos familiares e
oferecer alternativas onde os trabalhadores tenham dificuldade em se ajustar aos
horarios por turnos;

e Certificacao da previsibilidade dos horarios dos turnos.

9. Exigéncia do Trabalho

As medidas de mitigacao para prevenir ou minimizar o risco de fadiga, tendo em conta

as exigéncias laborais, incluem [87], [89]:

e Garantir que a instalacdo de maquinas e equipamentos é adequada, para que
possam ser utilizados no local de trabalho;

e Incentivar os trabalhadores a relatar as preocupacdes que possam ter sobre a
fadiga relacionada com o trabalho;

e Limitar os periodos de exigéncia mental ou fisica excessiva;

e Projetar tarefas para reduzir ou eliminar trabalho repetitivo ou monétono,
esforco mental ou fisico sustentado ou tarefas excessivamente complexas;

e Introduzir a rotacio do trabalho para limitar a acumulacao de fadiga mental e
fisica;

e Desenvolver planos de contingéncia para potenciais situacoes em que os
trabalhadores possam ter de trabalhar inesperadamente mais horas, mais turnos
ou uma longa sequéncia de turnos;

e Garantir que haja funcionarios e outros recursos suficientes para concluir a
tarefa, principalmente nos horarios de pico, sem sobrecarregar os individuos;

e Planeamento de alteracGes esperadas no fluxo de trabalho, incluindo picos
previstos durante o ano;

e No caso de sobrecarga fisica disponibilizar equipamentos que fornecam
assisténcia mecanica para o carregamento e descarregamento de bagagens,
permitindo uma maior flexibilidade e capacidade de deslocamento de diversos

tipos de mercadoria, de diferentes formatos, dimensoes e peso.
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10. Condicoes Ambientais

No que diz respeito a condicoes ambientais, estas devem ser adequadas as caracteristicas
psicofisioldgicas de cada trabalhador e ao tipo de tarefa a ser executada, na medida do

possivel, devendo ter-se em atencao os seguintes aspetos [73], [87]:

e Anular o trabalho durante periodos de temperatura extrema ou minimizar o
tempo de exposicao através da rotacao de trabalho;

e Fornecer uma area fresca e/ou aquecida, dependendo da altura do ano, onde os
trabalhadores possam fazer uma pausa de descanso;

e Minimizar a exposicao ao ruido, através do fornecimento de equipamento de
protecao adequado;

e Dispor de instalacoes adequadas para descanso, sono e intervalos para refeicoes;

e Providenciar e manter um local de trabalho bem iluminado, seguro e protegido.

11. Treino e Formacao

A prestacado de formacgao aos trabalhadores sobre os fatores que podem contribuir para
a fadiga e os perigos a ela associados, serve de apoio a implementagao de medidas de
mitigacdo para reduzir o seu risco no local de trabalho [87]. Treino personalizado e
informacoes sobre os riscos associados ao trabalho por turnos devem estar disponiveis

para os trabalhadores, supervisores e administracao [89].

O contetido dos programas de treino e educacgao, e a profundidade dos conhecimentos
necessarios, podem variar de acordo com as funcgoes dos diferentes grupos de uma
organizacdo. Permitir que os trabalhadores desenvolvam melhores estratégias de
sobrevivéncia, promove efeitos positivos ndo s6 na seguranca e produtividade no
trabalho, como também na satde, conforto e no bem-estar geral fora do local de trabalho.
A formacao pode também ajudar a contrariar a opinido generalizada de que a fadiga é de
alguma forma uma indicagdo de inadequacao pessoal, e ndo uma consequéncia normal
de um desequilibrio entre o exercicio do trabalho e outras atividades, como por exemplo,

a recuperacao (principalmente do sono) [76].
Estes programas tém como objetivo instigar uma mudanca de atitude no seio da forca de

trabalho e demonstrar que a fadiga é uma consequéncia inevitavel do trabalho por

turnos, permitindo que tanto a organizagao como os trabalhadores reconhecam, que esta
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€ um risco para a seguranca operacional, que deve ser trabalhado e gerido em conjunto
[85].

Neste sentido, os programas de treino e educacao, devem incluir [87], [89]:

e Os fatores que podem contribuir para a fadiga;

e Sintomas de fadiga;

e O impacto que a fadiga pode ter na seguranca, satide e bem-estar;

e Discussio dos riscos operacionais especificos que sao exacerbados pela fadiga
(por exemplo, os efeitos da sonoléncia no desempenho individual);

e A forma como o trabalho por turnos pode afetar o rel6gio biolégico circadiano;

e Educacao sobre a utilizacao de estratégias adequadas de mitigacao da fadiga,
incluindo métodos para ajudar os individuos a chegar ao trabalho nas melhores
condicoes possiveis (menos cansados), e estratégias que permitam manter um
nivel seguro de funcionamento no trabalho;

e Procedimentos para a notificacao da fadiga;

e Questoes de satde relacionadas com a fadiga;

e Equilibrio do trabalho e das exigéncias pessoais.

Por outro lado, os gestores e supervisores devem ser treinados para [76], [89]:

e Reconhecer a fadiga;

e Compreender como a fadiga pode ser gerida e como implementar medidas de
controlo, incluindo como conceber horarios de trabalho adequados em consulta
com os trabalhadores;

e Incentivar os trabalhadores a relatar problemas que possam estar relacionados
ao trabalho por turnos;

e Considerar quaisquer sugestoes que os trabalhadores exponham, em relacéo a
melhoria do planeamento de trabalho por turnos;

e Se possivel, organizar e adaptar as sessoes de treino ao padrao de turno, em vez
de restringi-lo ao horario diurno;

e Tomar as medidas adequadas quando um trabalhador apresenta uma deficiéncia

relacionada com a fadiga.
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12. Relatorios de Fadiga

Os relatorios voluntarios de fadiga permitem a supervisao continua do risco de fadiga
numa organizacao. Além disso, a organizacdo pode optar por recolher informacao
adicional através de outros métodos, tais como, inquéritos realizados aos funcionarios,
monitorizagao aprofundada dos padrdes de trabalho identificados como potencialmente
problematicos, ou outra informacao de rotina recolhida, por exemplo, absentismo (falta
de comparecimento), rotatividade dos trabalhadores e comparacao de horarios para

avaliar a troca de tarefas [76].

Os dados recolhidos sobre a incidéncia de fadiga, também podem ser utilizados para
investigar algumas tendéncias e identificar riscos sistematicos de fadiga. Por exemplo,
turnos especificos, equipas ou horarios em que a fadiga ¢é relatada repetidamente. Por
sua vez, estas informacoes podem ser usadas para aperfeicoar as medidas que estao em

vigor e/ou para informar a introducao de medidas de controlo adicional [85].

Um procedimento eficaz de notificacdo de fadiga é fundamental para a gestdo bem-
sucedida do risco que esta representa. A comunicacdo aberta e honesta de informacao
por parte dos funcionarios permite abordar os riscos imediatos e sistematicos da fadiga,

envolvendo também o fornecimento de feedback atempado, por parte da organizacao
[85].

Componentes de um procedimento eficaz de notificacao de fadiga [85]:

e Deve haver uma definicao clara de fadiga e como esta deve ser identificada;

e Os trabalhadores devem ser alertados de que, se ndo estiverem aptos para o
trabalho devido a fadiga, devem ter a responsabilidade de informar o seu
supervisor ou gestor imediato;

e O evento de fadiga e a forma como € gerido deve ser registado para permitir que

as tendéncias sejam mapeadas dentro da organizacao.
13. Implementacao de uma Escala de Avaliacao de Fadiga
Dada a importancia de se obter um diagnostico o mais preciso possivel, sobre a presenca
de fadiga mental e/ou fisica nos trabalhadores, é fundamental realizar uma avaliagdo do
impacto que esta exerce sobre o desempenho e estado de alerta de cada individuo, pelo

que a organizacao deve implementar um método de avaliacdo de fadiga no local de
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trabalho, que seja simples, pratico e funcional, como é o caso da Fatigue Assessment
Scale (FAS).

A Fatigue Assessment Scale, é uma das principais escalas de Avaliacdo de Fadiga,
desenvolvida por Michielsen et al. [90], que consiste numa escala de 10 itens que avalia
os sintomas fisicos e mentais de fadiga. Cada item é respondido utilizando uma escala de
cinco pontos, do tipo Likert, que varia de 1 ("nunca") a 5 ("sempre"). A pontuacao total
pode ser calculada somando as pontuacoes de todas as perguntas e pode variar entre 10,

indicando o nivel mais baixo de fadiga, e 50, denotando o grau mais elevado (figura 33)

[33], [91].

Fatigue Assessment Scale (FAS)

The following 10 statements refer to how you usually
feel. For each statement you can choose one out of five
answer categories, varying from never to always. 1 =never,
2 =sometimes; 3 =regularly; 4= often; and 5=always.

Never Sometimes Regularly Often  Always

1. T am bothered by fatigue (WHOQOL) 1 2 3 4 5
2. T get tired very quickly (CIS) 1 2 3 4 5
3. I don’t do much during the day (CIS) 1 2 3 4 5
4. I have enough energy for everyday life (WHOQOL) 1 2 3 4 5
5. Physically, I feel exhausted (CIS) 1 2 3 4 5
6. I have problems starting things (FS) 1 2 3 4 5
7. I have problems thinking clearly (FS) 1 2 3 4 5
8. I feel no desire to do anything (CIS) 1 2 3 4 5
9. Mentally, 1 feel exhausted 1 2 3 4 5
10.When I am doing something, I can concentrate quite well (CIS) 1 2 3 4 5

Figura 33. Fatigue Assessment Scale (FAS) [90].

Sabe-se ainda que [92]:

e Uma pontuacao total entre 10 e 21 corresponde a auséncia de fadiga;
e Uma pontuacao total entre 22 e 34 indica presenca de fadiga;

e Uma pontuacao total entre 35 e 50 equivale a fadiga extrema.

Nota: Na figura 33, as abreviaturas apos os itens indicam a escala a partir da qual estes

foram baseados [90]:

e CIS: Checklist Individual Strength, de Vercoulen, Alberts e Bleijenberg (1999);

e WHOQOL: World Health Organization Quality of Life Assessment, do
WHOQOL Group (1998);

e FS: Fatigue Scale, de Chalder et al. (1993).

1 A versdo portuguesa da escala mencionada encontra-se no anexo II.
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Este método de avaliacdo permite que a organizacdo tenha um maior conhecimento do
nivel de fadiga presente nos trabalhadores, podendo tomar as medidas adequadas, no

sentido de mitigar os sintomas de fadiga percecionados pelos individuos.

14. Investigacao de Acidentes/Incidentes

A realizacdo de analises completas e objetivas de acidentes, incidentes e erros pode
contribuir para a determinacdo do momento em que a fadiga foi um potencial fator
contribuinte para estas ocorréncias, de modo a que estas condicoes possam ser evitadas
no futuro [32]. O estudo das investigacoes de incidentes pode identificar tendéncias (por
exemplo, hora do dia, niimero de horas trabalhadas num turno ou nimero de turnos
consecutivos trabalhados antes do incidente) que sugerem que a fadiga contribuiu para

essas ocorréncias [85].

3.6.3. Mapa de Gestao de Risco de Fadiga para Trabalhadores de

Placa

O mapa representado a seguir (figura 34) ¢ um resumo do que foi referido anteriormente
e pode ser utilizado para considerar fatores potenciais que contribuem para o risco de
fadiga, descrevendo algumas medidas de mitigacao que podem ser implementadas para

gerir o risco inerente a esta, no local de trabalho.
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Etapa 1: Identificagao do perigo

Identificar os potenciais perigos e
riscos no local de trabalho. De
seguida, apresentam-se alguns
fatores que contribuem para a
fadiga. Considere estes fatores no
contexto do seu local de trabalho
especifico ou da sua industria.

Etapa 2: Avaliacdo dos riscos

Para uma melhor compreensdo da avaliagdo do risco, &
indicado um nivel geral de risco para cada perigo ao
longo de guias de seta. Ao avaliar o risco, é importante
considerar a interacdo entre os fatores de risco que
podem influenciar o nivel de risco. Ter igualmente em
conta as circunstancias especificas do local de
trabalho/ inddstria que pode influencia-lo.

Fatores que contribuem para a
Fadiga

Etapa 3: Controlo de risco

Quando um fator de perigo for avaliado como
risco médio/alto, considerar a implementagdo de
medidas de controlo/ estratégias de mitigacéo,
tais como as descritas na secgéo 3.6. do presente
trabalho.

Indicador de risco geral para fatores que
contribuem para a fadiga

Medidas de Controlo/ Estratégias de
Mitigacdo

Programacgao do Trabalho

1. Horas de Trabalho

1.1. Média de horas semanais

1.2. Total de horas durante um
periodo de trés meses

1.3. Horas de trabalho didrias

1.4. Horas de trabalho didrias e
viagens relacionadas com o trabalho,
incluindo o trajeto pendular

1.5. Programacéo do trabalho

2. Trabalho por turnos

2.1. Duragdo do turno

2.2. Hora do turno

2.3. Tipo de rotagdo do turno

2.4, Turnos varidveis

3. Trabalho Noturno

3.1. Fim do turno (para quem
trabalha 8 horas ou mais)

3.2, Turnos noturnos consecutivos

Menor Risco Maior Risco

35-40 Horas 48 Horas 56 Horas
624 Horas
9 Horas 12 Horas
10 Horas 13 Horas

Horas imprevisiveis,
irregulares e extraordinérias

Horas regulares
e previsiveis

Menor Risco Maior Risco

10 Horas 13 Horas
Turno Diurno Turno da Turno Noturno
tarde

Rotagdo para a
frente (manh3,
tarde, noite)

Rotagdo para Rotagdo mais
Tras (noite,

tarde, manh3)

lenta
(semanalmente)

Periodo de
13 Horas

Menor Risco Maior Risco

Depois das 22h e antes
das 6 da manha
10 Horas

9 Horas 12 Horas

6 ou mais turnos de 8 horas
5 ou mais turnos de 10 horas
4 ou mais turnos de 12 horas
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As medidas de controlo devem ser elaboradas
para o fator de risco identificado, incluindo:

1. Redugdo do n? de tarefas criticas para a
seguranca, nos periodos de (WOCL), entre as
2h e as 6h da manha.

2. Estruturacdo de turnos, de modo a que as
exigéncias de trabalho sejam mais elevadas a
meio do turno e diminuam no fim.

3. Utilizagdo de sistemas de rotagdo para a
frente (manha, tarde, noite).

4. Concegdo do horério de forma a proporcionar
uma oportunidade de sono adequada.

5. Controlar o tempo real trabalhado em
relagao a escala atribuida e identificar se estao
a ser trabalhadas horas excessivas.

As medidas de controlo devem ser elaboradas
para o fator de risco identificado, incluindo:

1. Considerar a oportunidade de sono, nos casos
em que os trabalhadores sdo obrigados a
trabalhar em servi¢o de permanéncia apds um
turno normal ou em dias de folga.

2. Evitar mudangas rapidas de turno, como por
exemplo, terminar as 23 horas e recomegar as 7
horas da manha.

3. Utilizagdo de sistemas de rotagdo para a
frente (manh3, tarde, noite).

4. Atribuir aos trabalhadores por turnos e
noturnos dias consecutivos de folga para
permitir pelo menos duas noites completas de
descanso, incluindo alguns fins-de-semana.

As medidas de controlo devem ser elaboradas
para o fator de risco identificado, incluindo:

1. Planear horarios de trabalho, sem colocar
exigéncias excessivas aos trabalhadores.

2. Minimizar o niimero de turnos noturnos
consecutivos.

3. Evitar a atribui¢do de horas extraordindrias
apés 0s turnos noturnos.



4, Pausas

4.1. Periodo de descanso ap6s uma
sequéncia de turnos noturnos

4.2, Frequéncia das pausas durante
o trabalho

4.3. Tempo de recuperagdo /

oportunidade de sono entre

periodos de trabalho

Exigéncias do Trabalho

1. Repeticdo (fisica e/ou mental)

2. Mental

3. Fisico

Condigoes Ambientais

1. Exposigdo a ruido

2. Exposicdo a temperaturas
extremas

Fatores Individuais e Estilo de

Vida

1. Quantidade e qualidade do sono

2. Satde e bem-estar

3. Vida Social

4, Responsabilidades Familiares

5. Outros compromissos de
trabalho (por exemplo, ter um
segundo emprego)

Menor Risco

48 Horas

Pausas adequadas
e regulares

Tempo adequado para

atividades de lazer,
incluindo dormir

Menor Risco

Exigéncia variavel
durante o periodo
de trabalho

Minimo trabalho
fisicamente
exigente

Menor Risco

Exposicao de
curta duragao
ou baixos niveis
de ruido

Curto periodo
de exposi¢ao

Menor Risco

Sono noturno
8 Horas de sono
em 24 horas

Tempo adequado
para cumprir as
responsabilidades

Nenhum outro

compromisso de trabalho

Maior Risco

Menos de 48 Horas

Poucas ou
nenhuma pausa

Tempo inadequado
para atividades de

As medidas de controlo devem ser elaboradas
para o fator de risco identificado, incluindo:

1. Assegurar que os trabalhadores tenham e
fagam pausas adequadas e regulares para
periodos de descanso, alimentacdo e hidratacdo.

2. Incluir periodos de descanso no horario de
trabalho e de sesta se necessario.

3. Concecdo adequada de horarios de trabalho
de modo a permitir um sono de boa qualidade

e tempo de recuperacio suficiente entre dias
de trabalho ou turnos.

lazer, incluindo
dormir

Maior Risco As medidas de controlo devem ser elaboradas

para o fator de risco identificado, incluindo:
Trabalho altamente repetitivo e
de elevada concentragdo, com
grande exigéncia durante um
periodo de tempo prolongado

1. Garantir a instalacdo de maquinas e
equipamentos adequados, para que possam ser
utilizados no local de trabalho.

2. Projetar tarefas para reduzir ou eliminar
trabalho repetitivo ou monétono, esforgo
mental ou fisico sustentado ou tarefas
excessivamente complexas.

Trabalho de elevada
exigéncia fisica que resulta

em fadiga muscular
3. Introduzir a rotacdo de trabalho para limitar

a acumulacdo de fadiga mental e fisica.

As medidas de controlo devem ser elaboradas

Maior Risco
para o fator de risco identificado, incluindo:

Exposicdo de
longa duragdo
ou elevados
niveis de ruido

1. Instalar equipamento adequado ao fim a que se
destina (baixo ruido), por exemplo auscultadores
com microfone, para uma melhor comunicagao.

2. Instalar sistemas de aguecimento em

ambientes de trabalho frios ou dar acesso a areas

ventiladas. Fornecimento de roupas apropriadas.
Longo periodo
de exposig¢do

3. Verificar se é necessario, diferentes tipos de
equipamentos para diferentes turnos e tarefas,
por exemplo, dculos de sol durante o dia e
refletores a noite.

4, Providenciar e manter um local de trabalho
bem iluminado, seguro e protegido.

B i As medidas de controlo devem ser elaboradas
Maior Risco para o fator de risco identificado, incluindo:
Sono diurno
6 Horas de sono 1. Concegao de hordrios de turnos que permitam
em 24 horas aos trabalhadores cumprir os seus compromissos

Dieta pobre laborais e pessoais.

Doenga recente

PerturbacBes do sono 2. Desenvolver uma politica de aptiddo para o

trabalho e considerar a implementacdo de

Influéncia de 4lcool, programas de salde e de aptid3o fisica e/ou

substancias ilicitas ou mental.

quantidade do sono

Tempo inadequado
para cumprir as
responsabilidades

Compromissos de
trabalho adicionais
(segundo emprego)

Figura 34. Mapa de Gestdo de Risco de Fadiga para Trabalhadores de Placa. Fonte: elaboracao propria,

com base em [73], [85], [87].
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3.6.4. Supervisao e Revisao

Uma vez implementadas as estratégias de mitigacao, estas devem ser supervisionadas e
revistas para garantir que continuam a gerir e controlar eficazmente a fadiga. Deve ser
tida em conta a implementacao de periodos experimentais para quaisquer novos
horarios de trabalho e encorajar os trabalhadores a fornecerem feedback sobre a sua
eficacia. Para determinar a frequéncia com que este processo ocorre, deve considerar-se
o nivel de risco (tal com descrito no mapa de gestao de risco de fadiga, figura 34), sendo
que os perigos de alto risco necessitam de avaliacdes mais frequentes. As medidas de

controlo, devem também ser revistas quando [87]:

e Existe qualquer indicacdo de que os riscos nao estao a ser devidamente
controlados;

e Sao propostas alteracoes ao ambiente e horarios de trabalho;

e E introduzida uma série de novas tarefas, equipamento, procedimentos e
horarios;

e Setornam disponiveis novas informacoes relativas a fadiga;

e Ocorre um incidente devido a fadiga no local de trabalho;

e Os resultados, incluindo um pedido de um representante de satide e seguranca,

indicam que é necessaria uma revisao.

Deve ser previsto um nivel adequado de supervisao, que pode incluir a monitorizagao do

trabalho para garantir se as praticas de trabalho seguras sdo seguidas.

3.6.5. Auditoria e Melhoria Continua do SGF

Como em qualquer sistema de gestdo, um Sistema de Gestao de Fadiga requer uma
auditoria periodica para avaliar a sua eficicia e para alcancar uma melhoria continua.
Um SGF é geralmente auditado anualmente, ou de acordo com o calendério de auditoria
existente para outros sistemas de gestao de seguranca. O objetivo é identificar potenciais
alteracoes ao SGF que possam ser necessarias para refletir desenvolvimentos
organizacionais, e para assegurar que este ainda esta em conformidade com as melhores
e mais recentes praticas da industria. Uma auditoria procura estabelecer se o risco de

fadiga esta a ser gerido eficazmente e se 0 SGF esta de facto a funcionar com sucesso [85].

O éxito de um Sistema de Gestao de Fadiga dependera do comprometimento da gestao e

da alocacao de recursos apropriados [93]. Normalmente demora entre um e dois anos
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para uma organizacao desenvolver um SGF totalmente funcional. O desenvolvimento e
implementacao de um SGF requer muito trabalho, empenho e dedicacao, mas quando é
bem concebido e adaptado para lidar com as circunstancias especificas de um
determinado setor (neste caso, trabalhadores de placa), os beneficios que pode trazer a

organizacao e a forca de trabalho podem ser significativos [85].
3.7. Inquérito

O inquérito realizado a especialistas e profissionais no setor da aviacao, diretamente
envolvidos com a area de Ground Handling, com o titulo “Sistema de Gestao de Fadiga
para Trabalhadores de Placa” (Anexo I), foi contruido com base nas estratégias para
mitigar os efeitos da fadiga (detalhadas em 3.6.2.). Este inquérito possui 14 questoes de
resposta rapida e fechada e de acordo com uma escala de Likert, codificada de 1 (Discordo
totalmente), 2 (Discordo), 3 (Indiferente/Neutro), 4 (Concordo) a 5 (Concordo

totalmente).

Este inquérito teve como proposito a avaliacao de potencial implementacao e validacao
de um programa deste tipo para Trabalhadores de Placa, isto é, compreender se a
implementacdo de um Sistema de Gestao de Fadiga é importante para a populacao de
trabalhadores aeroportuarios (lado ar), se esta implementagao pode ser um instrumento
util na gestdao e prevencdo de acidentes/incidentes e se o SGF proposto para

trabalhadores de placa é adequado e/ou suficiente.

3.8. Conclusao

Este capitulo consistiu na Concecdo de um Sistema de Gestao de Fadiga para
Trabalhadores de Placa. Foram expostos e esclarecidos alguns conceitos, e chegou-se a
conclusao de que a Cultura de Seguranca de uma organizacao deve ser informada, justa,
comunicativa e instruida e que para a populaciao em estudo (trabalhadores de placa), o
principal fator que contribui para o aumento do risco de fadiga, é o sistema de trabalho
por turnos, e o que dele advém, isto é, trabalho noturno, pausas de descanso

insuficientes, ciclo sono/vigilia alterado e horarios irregulares.
Foram também, descritas as etapas que fazem parte do Processo de Gestao de Risco,

nomeadamente, etapa 1: Identificacao de perigos, etapa 2: Avaliacao de risco, etapa 3:

Analise de medidas de controlo de Risco, etapa 4: Implementacdo de Decisdes de
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Controlo, etapa 5: Implementacao de Controlo de risco, e por fim a etapa 6: Supervisao

e Revisao.

No que diz respeito a Gestao da Fadiga, percebeu-se que a melhor abordagem é a que se
refere ao Sistema de Gestao de Fadiga (SGF), na medida em que representa uma
oportunidade de se utilizar os avancos no conhecimento cientifico para melhorar a
seguranca, usar os recursos com mais eficiéncia e aumentar a flexibilidade operacional,
existindo uma dtvida cada vez maior sobre a eficicia dos regulamentos rigidos
prescritivos para mitigar a fadiga, uma vez que normalmente ndo tém em consideracgio

a sua complexidade.

Antes de ser proposto o Sistema de Gestao de Fadiga para trabalhadores de placa,
percebeu-se que o principal objetivo de um SGF é gerir, supervisionar e mitigar os efeitos
da fadiga para melhorar o estado de alerta e desempenho dos trabalhadores e reduzir os
erros provocados pela presenca desta. Verificou-se também, que um SGF é um processo
continuo dividido em quatro etapas que se repetem, promovendo uma melhoria continua
do desempenho, que consiste na medicao e avaliacao das condi¢Oes atuais, modelacao e

andlise, gestao e mitigacdo do risco de fadiga, e por fim na avaliacdo e feedback.

Seguidamente foi proposto um Sistema de Gestdo de Fadiga para Trabalhadores de
placa, apresentando-se algumas estratégias para mitigar os efeitos provocados pela
fadiga, como por exemplo, o fornecimento de educacao, treino e formacao, otimizacao
das oportunidades de sono, periodos de sesta, pausas para descanso, sono de

recuperacao e organizac¢ao do trabalho.
Por fim, foi descrito em que consistia e qual o propoésito do inquérito realizado a

especialistas e profissionais no setor da aviacao, diretamente envolvidos com a area de

Ground Handling.
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4. Analise dos Resultados

4.1. Introducao

Neste capitulo, ira realizar-se numa primeira fase, a analise dos resultados obtidos do
inquérito dirigido a especialistas e profissionais no setor da aviacdo, diretamente
envolvidos com a 4rea de Ground Handling, tendo como objetivo a validagao de potencial

implementacdo de um Sistema de Gestao de Fadiga para Trabalhadores de Placa.

Numa segunda fase, é realizada uma analise entre o sistema sugerido e o previsto sobre
esta matéria na regulamentacao europeia, com particular destaque para a que se aplica
diretamente aos trabalhadores de placa (Regulamento (UE) n°® 139/2014), sendo que,
desta analise serao retiradas algumas conclusoes de forma a responder aos objetivos

estabelecidos inicialmente nesta dissertacao.
4.2. Inquérito

A populagao alvo deste inquérito foi constituida por um grupo de 34 especialistas, e
profissionais, no setor da aviacdo, diretamente envolvidos e com responsabilidades na
area do Ground Handling. Todos os peritos foram convidados a responder por via
eletronica, no periodo compreendido entre o dia 27 e 31 de maio 2022. Foram
devidamente informados sobre o objetivo do questionario, bem como a
confidencialidade no tratamento das respostas. O inquérito era composto por 14
questoes de resposta rapida e fechada e de acordo com uma escala de Likert, codificada
de 1 (Discordo totalmente), 2 (Discordo), 3 (Indiferente/Neutro), 4 (Concordo) a 5

(Concordo totalmente).

Apo6s encerramento do questiondrio no Google Forms, foram contabilizados 34

respondentes, tendo-se procedido a anélise e tratamento dos dados.
4.2.1. Questao1
O propésito da questao 1 era saber se a implementacdo de um programa de gestao e

prevencao da fadiga é apenas importante para profissoes de risco, como por exemplo

pilotos, controladores de trafego aéreo ou médicos.
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Através do grafico da figura 35, pode observar-se que grande parte dos inquiridos
(82.4%) discorda ou discorda totalmente com esta questao, sendo que apenas 8.8% é de
opinido contraria.

20

19 (55,9%)

15

10
9 (26,5%)

1(2,9%)

3 (8,8%) 2 (5,9%)

Figura 35. Resultados da questdo 1. Fonte: elaboragao propria.

4.2.2. Questao 2

Com a questao 2 pretendia-se perceber se um programa de gestao e prevencao da fadiga

deveria ser estendido aos trabalhadores aeroportuarios.

O gréfico da figura 36 mostra, que a maioria dos inquiridos (91.2%) concorda ou

concorda totalmente com esta ideia, e apenas 2.9% discorda.

30

20 22 (64,7%)

10
9 (26,5%)

1(2.9%) 2 (5,9%)

0 (Cli%]

1 2 3 4 5

Figura 36. Resultados da questao 2. Fonte: elaboragao propria.

4.2.3. Questao 3

A questiao 3 estava relacionada com a dificuldade de implementacao deste tipo de
programas/sistemas. Sendo que, 35.3% da amostra discordou ou discordou totalmente,
para 26.5% dos inquiridos é indiferente/neutro e 38.2% concordou ou concordou

totalmente, como se pode observar na figura 37.
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9 (26,5%)
8 (23,5%)

7 (20,6%)

6 (17,6%)

Figura 37. Resultados da questdo 3. Fonte: elaboragao propria.

4.2.4. Questao 4

A questao 4 tinha como objetivo saber se os programas de gestao e prevencao da fadiga

sao importantes na prevencao de acidentes e incidentes.
Pode observar-se através do grafico da figura 38, que quase todos dos inquiridos (94.1%)

concordaram ou concordaram totalmente com esta afirmacao, e apenas 2.9% discordou

totalmente.

30

29 (85,3%)

20

10

1(2,9%) 1 (2,9%)
| 0(0%) 3 (8.8%)

1 2 3 4

Figura 38. Resultados da questao 4. Fonte: elaborac¢ao propria.

4.2.5. Questao 5

Com a questdo 5 pretendia-se perceber se bastam boas acoes de sensibilizacdo aos

trabalhadores para uma prevencao eficaz da sinistralidade.
Os resultados apresentados no grafico da figura 39 mostram que 79.4% dos inquiridos

discorda ou discorda totalmente com esta questdao, sendo que 14.7% é de opinidao

contraria.
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Figura 39. Resultados da questfo 5. Fonte: elaboragio propria.

4.2.6. Questao 6

A questdo 6 tinha como propoésito perceber se o planeamento de trabalho deve

contemplar incentivos para trabalhar horas excessivas/extraordinarias.

Como se pode observar através da figura 40, mais de metade dos inquiridos (55.9%)
discorda ou discorda totalmente com esta questao, 20.6% ¢é indiferente/neutro e 23.5%

concorda ou concorda totalmente.

10 (29,4%)
9 (26,5%)

7 (20.6%)
6 (17,6%)

2 (5,9%)

Figura 40. Resultados da questdo 6. Fonte: elaboragio propria.
4.2.7. Questao 7
A questao 7 tinha como objetivo saber se o estabelecimento de um limite maximo de
acumulacao de férias para incentivar os trabalhadores a utiliza-las, ¢ uma boa medida de

mitigacao de fadiga.

Os resultados apresentados no grafico da figura 41 mostram que apenas 11.8% dos
inquiridos discordam ou discordam totalmente, 44.1% é indiferente/neutro e a mesma

propor¢ao (44.1%) concorda ou concorda totalmente com esta ideia.
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15

15 (44,1%)

10
10 (29,4%)

5 (14,7%)

2 (5.9%)

1 2 3 4 5

Figura 41. Resultados da questdo 7. Fonte: elaboragdo propria.

4.2.8. Questao 8

A questao 8 prendia-se com o facto do nimero de turnos noturnos sucessivos dever ser
reduzido a 3 ou 4 no maximo. Sendo que (figura 42), grande parte dos inquiridos (70.6%)
concorda ou concorda totalmente, 23.5% ¢é indiferente/neutro e apenas 5.9% discorda

com esta afirmacao.

15

15 (44,1%)

10

9 (26,5%)
8 (23,5%)

2 (5.9%)

Figura 42. Resultados da questdo 8. Fonte: elaborag¢ao propria.
4.2.9. Questaoo
O proposito da questao 9 era saber se os turnos que envolvam um inicio precoce, devem

ter uma duracao mais curta para contrariar o impacto da fadiga no fim do turno e assim

evitar os acidentes que ocorrem a essa hora.
Como se pode observar no grafico da figura 43, mais de metade dos inquiridos (58.8%)

concorda ou concorda totalmente, uma parte significativa (38.2%) é indiferente/neutro

e apenas 2.9% discorda com esta questao.
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13 (38,2%) 13 (36,2%)

10

7 (20,6%)

1 2 3 4 5

Figura 43. Resultados da questao 9. Fonte: elaboragao propria.

4.2.10. Questao 10

Relativamente a ser preferivel utilizar uma rotacdo rapida de turnos (um ntmero
selecionado de dias), em vez de uma rotacao lenta (um determinado namero de semanas)
(questao 10), pode observar-se no grafico da figura 44, que 17.6% discorda ou discorda
totalmente com esta afirmacio, uma parte significativa (44.1%) é indiferente/neutro e

38.2% concorda ou concorda totalmente.

15

15 (44,1%)

10

N 6 (17,6%)

5 (14,7%)

Figura 44. Resultados da questao 10. Fonte: elaboracio propria.

4.2.11. Questao 11

A questdo 11 tinha como objetivo perceber se é mais aconselhavel utilizar rotacao para a

frente (manha/tarde/noite), em vez de rotagao para tras (tarde/manha/noite).
Através do grafico da figura 45, pode observar-se que grande parte dos inquiridos

(70.6%) concorda ou concorda totalmente, 20.6% € indiferente/neutro e apenas 8.8%

discorda com esta ideia.
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Figura 45. Resultados da questao 11. Fonte: elaboracio propria.

4.2.12. Questao 12

A questdo 12 tinha como propdsito saber se as acdes de formagdo/treino aos
trabalhadores sobre os fatores que podem contribuir para a fadiga e os perigos a ela

associados, se forem bem-feitas, sdo o suficiente para evitar os fendmenos de fadiga.

Os resultados apresentados no grafico da figura 46 mostram que mais de metade (64.7%)
discorda ou discorda totalmente com esta questao, 17.6% é indiferente/neutro e a mesma

proporcao (17.6%) concorda ou concorda totalmente.

20
18 (52,9%)

6 (17,6%) ST

4(11,8%)

1 2 3 4 5

Figura 46. Resultados da questao 12. Fonte: elaborag¢ao propria.

4.2.13. Questao 13

Com a questdo 13 pretendia-se perceber se a existéncia de relatorios voluntarios de
fadiga, isto é, uma comunicacao aberta e honesta, por parte dos funcionarios, sobre os
sintomas de fadiga por eles percecionados/sentidos, sao suficientes para mitigar este

problema.
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Como se pode observar no grafico da figura 47, metade dos inquiridos (50%) discorda ou
discorda totalmente, 23.5% é indiferente/neutro e 26.4% concorda ou concorda

totalmente com esta ideia.

15

15 (44,1%)

10

8 (23,5%) 8 (23,5%)

1(2.9%)
2 (5,9%)

1 2 3 4 5

Figura 47. Resultados da questdo 13. Fonte: elaboragao propria.

4.2.14. Questao 14

A questao 14 tinha como objetivo saber se a implementacdo de uma escala de avaliacao
de fadiga, no sentido de se obter um diagnostico o mais preciso possivel, sobre a presenca
de fadiga mental e/ou fisica nos trabalhadores, ¢ uma medida 1til para a mitigacao da

fadiga.

Através do grafico da figura 48, pode observar-se que nenhum dos inquiridos discorda
ou discorda totalmente, 14.7% ¢ indiferente/neutro e a maioria (85.3%) concorda ou

concorda totalmente com esta questao.

15
15 (44,1%)

14 (41,2%)

10

5 (14,7%)

0 “f%} 0 (0%)

Figura 48. Resultados da questdo 14. Fonte: elaboracao propria.

92



4.2.15. Meédias e Desvio Padrao das Respostas

Posteriormente, foram calculadas e analisadas as médias das respostas de cada uma das

questoes e o respetivo desvio padrao, chegando-se aos resultados da figura 49.

Desvio

2 3 Padrao
Questao 1 19 9 3 1 2 1.8 1.114
Questao 2 0 1 2 9 22 4.5 0.738
Questao 3 4 8 9 7 6 3.1 1.269
Questao 4 0 1 3 29 4.7 0.780
Questao 5 10 17 2 3 2.1 1.105
Questao 6 9 10 7 2 6 2.6 1.396
Questao 7 2 2 15 10 5 3.4 1.004
Questao 8 0 2 8 9 15 4.1 0.951
Questao 9 0 1 13 7 13 3.9 0.938
Questao 10 1 15 6 3.4 1.027
Questao 11 0 7 12 12 4.0 0.955
Questao 12 4 18 6 5 1 2.4 0.977
Questao 13 2 15 8 8 1 2.7 0.980
Questao 14 0 0 5 14 15 4.3 0.708

Figura 49. Médias e desvio padrao das respostas a cada uma das questdes. Fonte: elaboracao propria.
4.3. Validacao do Sistema Proposto

Este subcapitulo trata da validagdo do Sistema de Gestao de Fadiga proposto. Par tal foi
realizado um inquérito a especialistas e profissionais no setor da aviacao, diretamente
envolvidos com a area de Ground Handling, sendo este, contruido com base nas

estratégias para mitigar os efeitos da fadiga (detalhadas em 3.6.2.).
Este inquérito teve como proposito compreender trés aspetos fundamentais:

1. Se a implementacdao de um Sistema de Gestao de Fadiga é importante para a
populacao de trabalhadores aeroportuarios (lado ar);

2. Se esta implementacao pode ser um instrumento util na gestdo e prevencao de
acidentes/incidentes;

3. Se o SGF proposto para trabalhadores de placa é adequado e/ou suficiente.
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Relativamente ao primeiro aspeto (questoes 1, 2 e 3), as respostas obtidas permitiram
concluir que a implementacao de um Sistema de Gestao de Fadiga nao é s6 importante
para profissoes de risco, como por exemplo pilotos, controladores de trafego aéreo ou
médicos, mas também, para a populacao de trabalhadores aeroportuarios (lado ar). No
entanto, relativamente a dificuldade de implementacdo deste tipo de
programas/sistemas (questdo 3), apesar de a maioria dos inquiridos (38.2%) ter
concordado ou concordado totalmente que este tipo de sistemas é de implementacao
extremamente dificil, em média os respondentes situaram-se praticamente na
indiferenca/neutralidade (média das respostas: 3.1), verificando-se que existem davidas

em relacao a esta questao.

Quanto ao segundo aspeto (questdes 4, 5 e 9), a analise das respostas possibilitou
concluir que nao bastam boas acoes de sensibilizacao aos trabalhadores para uma
prevencao eficaz da sinistralidade, isto €, que a implementacao de um Sistema de Gestao
de Fadiga é um instrumento 1util, benéfico e de extrema importancia na gestao e

prevencao de acidentes/incidentes.

No que diz respeito ao terceiro e tltimo aspeto (restantes questoes), as respostas obtidas
permitiram concluir que SGF proposto para trabalhadores de placa é adequado e/ou

suficiente, na medida em que:

e Mais de metade dos inquiridos (55.9%) discorda ou discorda totalmente que o
planeamento de trabalho deve contemplar incentivos para trabalhar horas
excessivas/extraordinérias, isto é, em média discordaram desta ideia (média das
respostas: 2.6) (questio 6);

e Grande parte dos inquiridos (70.6%) concorda ou concorda totalmente, que o
namero de turnos noturnos sucessivos dever ser reduzido a 3 ou 4 no maximo,
ou seja, em média os respondentes concordaram com esta afirmacio (média das
respostas: 4.1) (questdo 8);

e Grande parte dos inquiridos (70.6%) concorda ou concorda totalmente, que é
mais aconselhavel utilizar rotacdo para a frente (manha/tarde/noite), em vez de
rotacdo para tras (tarde/manha/noite), sendo que em média concordaram com
esta ideia (média das respostas: 4.0) (questao 11);

e Boa parte dos inquiridos (64.7%) discorda ou discorda totalmente, que as a¢oes

de formacao/treino aos trabalhadores sobre os fatores que podem contribuir para
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a fadiga e os perigos a ela associados, se forem bem-feitas, sdo o suficiente para
evitar os fendmenos de fadiga, isto é, em média rejeitaram esta afirmacao (média
das respostas: 2.4) (questao 12);

e Metade dos inquiridos (50%) discorda ou discorda totalmente que a existéncia de
relatorios voluntarios de fadiga, isto é, uma comunicacao aberta e honesta, por
parte dos funcionérios, sobre os sintomas de fadiga por eles
percecionados/sentidos, sao suficientes para mitigar este problema, ou seja, em
média os respondentes discordaram com esta ideia (média das respostas: 2.7)
(questao 13);

e Nenhum dos inquiridos discorda, e a maioria (85.3%) concorda ou concorda
totalmente que a implementacao de uma escala de avaliacao de fadiga, no sentido
de se obter um diagnoéstico o mais preciso possivel, sobre a presenca de fadiga
mental e/ou fisica nos trabalhadores, ¢ uma medida 1til para a mitigacao da

fadiga, sendo que em média concordaram com esta questdo (média das respostas:

4.3) (questdo 14).

No entanto, relativamente a se o estabelecimento de um limite maximo de acumulacao
de férias para incentivar os trabalhadores a utiliza-las, é uma boa medida de mitigacao
de fadiga (questao 7), apenas 11.8% dos inquiridos discordam ou discordam totalmente,
44.1% é indiferente/neutro e a mesma proporcao (44.1%) concorda ou concorda
totalmente. Sendo que, em média os inquiridos situaram-se praticamente na
indiferenca/neutralidade (média das respostas: 3.4), pelo que nao foi possivel perceber
se esta medida é relevante para mitigar a fadiga, devido a redundancia e ao grau de

indiferenca presente nas respostas.

No que diz respeito, a ser preferivel utilizar uma rotacao rapida de turnos (um nimero
selecionado de dias), em vez de uma rotacao lenta (um determinado niimero de semanas)
(questao 10), 17.6% discorda ou discorda totalmente, uma parte significativa (44.1%) é
indiferente/neutro e 38.2% concorda ou concorda totalmente, pelo que também nao foi
possivel perceber se uma rotacdo rapida de turnos é preferivel a uma rotagao lenta,
devido a maioria dos inquiridos (44.1%) se ter mostrado indiferente a esta questao

(média das respostas: 3.4).

Pode, assim, concluir-se que 3 das 14 questGes presentes no inquérito suscitaram

algumas duavidas, no sentido em que:
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e Apesar de a maioria dos inquiridos (38.2%) ter concordado que os sistemas de
gestao de fadiga sdo de implementacao extremamente dificil, a diferenca de
percentagem de opinioes foi relativamente pequena nesta questao (questao 3);

e Niao foi possivel perceber se o estabelecimento de um limite méaximo de
acumulacao de férias para incentivar os trabalhadores a utiliza-las, é uma boa
medida de mitigacdo de fadiga, devido a redundancia presente nas respostas
(questao 7);

e Nao foi possivel perceber se uma rotacao rapida de turnos é preferivel a uma
rotacdo lenta, devido a maioria dos inquiridos (44.1%) se ter mostrado

indiferente a esta questao (questao 10).

Isto é, analisando as respostas a estas trés questoes, verificou-se que em média os
respondentes situaram-se perto da indiferenca/neutralidade (questao 3 - média das
respostas: 3.1, questao 7 - média das respostas: 3.4 e questao 10 - média das respostas:

3.4), tendo estas questoes suscitado algumas davidas na interpretacao das respostas.

4.4. Analise entre o Sistema de Gestao de Fadiga Proposto

e 0 Regulamento (UE) n° 139/2014

Considerando que a fadiga é um fen6meno subjetivo, multicausal, multifatorial e cuja
génese e expressao envolvem aspetos fisicos, cognitivos e emocionais, as medidas para
diminuir o seu impacto nas operacoes de voo podem ser compreendidas entre estratégias

preventivas e contramedidas operacionais.

No que respeita a tripulantes de voo, 0 n.° 1 do artigo 8.° do Regulamento (UE) n.°
965/2012, da Comissao, de 5 de outubro de 2012 [94], que estabelece os requisitos
técnicos e os procedimentos administrativos para as operacoes aéreas, na sua redacao
atual, prevé que as operacoes de transporte aéreo comercial realizadas com avides é
aplicavel a subparte FTL do respetivo anexo III introduzida pelo Regulamento (UE) n.°
83/2014, da Comissao, de 29 de janeiro de 2014, relativa as limitagoes do tempo de voo

e de servico e aos requisitos de repouso.

Muito recentemente o Decreto-Lei n.° 25/2022 de 15 de margo [95] veio estabelecer os
limites do tempo de voo, do tempo de servico e os requisitos do repouso do pessoal mével
da aviacao civil. Este decreto-lei estabelece ainda o regime sancionatério aplicavel as

infracoes das normas constantes da subparte FTL do anexo III do Regulamento (UE) n.°
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965/2012, da Comissao, de 5 de outubro de 2012, na sua redacao atual, que estabelece

os requisitos técnicos e os procedimentos administrativos para as operacoes aéreas.

Esta regulamentacao, limitando o tempo de voo e assim procurando evitar a exposicao a
fadiga, apenas ao pessoal movel da aviacao civil, ndo garante que esta possa ser prevenida

completamente e nao tem sucedaneo sobre o pessoal de operacoes em terra.

Este subcapitulo consiste na analise entre o Sistema de Gestao de Fadiga sugerido e o

Regulamento (UE) n°® 139/2014 [96].

O Regulamento (UE) n° 139/2014 da Comissao, de 12 de fevereiro de 2014, estabelece
requisitos e procedimentos administrativos relativos aos aerédromos, mostrando como
todas as tarefas devem ser realizadas, isto €, sao apresentados os requisitos aplicaveis as
autoridades (Aerodromos) — Anexo II, as organizacoes (Operadores de aer6dromos) —

Anexo III e as operacoes (Aerédromos) — Anexo IV [96]2.

O Anexo II estabelece os requisitos aplicaveis as autoridades competentes envolvidas na
certificacdo e supervisao de aer6dromos, operadores de aerédromos e prestadores de

servicos de gestao da placa de estacionamento.

O Anexo III estabelece os requisitos que devem ser seguidos por operadores de

aerdodromos e prestadores de servicos de gestao da placa de estacionamento.

Por sua vez, o Anexo IV estabelece os requisitos que devem ser cumpridos durante as

operacoes realizadas nos aerédromos.

Apos a leitura deste regulamento verificou-se que nao existe qualquer incompatibilidade
deste, com a implementacao de um Sistema de Gestao de Fadiga, isto €, se os recursos

forem suficientes e/ou aceitaveis, consequentemente os requisitos irdo ser cumpridos.

Curiosamente, na norma ADR.OPS.B.010 deste Regulamento, os meios aceitaveis de
conformidade e material de orientacio GM1 ADR.OPS.B.o10(a)(4), aprovados pela
Decisao 2020/009/R do Diretor Executivo da Agéncia da Unido Europeia para a
Seguranca da Aviacao, em conformidade com o Regulamento (UE) 2018/1139 refere que

“... o pessoal de salvamento e combate a incéndios potencialmente obrigado a atuar em

2 No Anexo I deste regulamento, constam as defini¢coes dos termos utilizados nos Anexos IT a IV.
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situacgoes de emergéncia aerondautica tem de demonstrar que possui a aptiddo médica
para desempenhar as suas funcoes de forma satisfatoria, tendo em conta o tipo de

atividade... sem evidéncia de fadiga ndo justificavel...”

Neste sentido, se um SGF for introduzido numa organizagao com o objetivo de minimizar
e prevenir os efeitos provocados pela fadiga, melhorando assim, as condi¢oes de satude
seguranca operacional, pode concluir-se que nao existe qualquer tipo de

colisao/inconformidade com as regras e requisitos estabelecidos no Regulamento (UE)

n° 139/2014.
4.5. Conclusao

Este capitulo consistiu na analise dos resultados, isto é, na exposicao dos resultados
obtidos, através da validacao do sistema de gestao de fadiga proposto por meio de
inquéritos realizados a especialistas e a posterior discussao desses mesmos resultados;
foi ainda realizada uma analise entre o sistema sugerido e a legislacdo atualmente

implementada para trabalhadores de placa.

Foi, assim, possivel compreender melhor a percecao e a opiniao que alguns profissionais
na area de Ground Handling tém, sobre o risco que a presenca de fadiga representa para
a seguranca aeroportuaria, a importancia da sua gestao e mitigacdo na prevencao de
acidentes e incidentes e sobre a importancia de um Sistema de Gestdo de Fadiga para

trabalhadores de placa.

As respostas obtidas, permitiram concluir que a implementacdo de um Sistema de
Gestao de Fadiga é importante para a populacdo de trabalhadores aeroportuarios (lado
ar), que esta implementacdo pode ser um instrumento util e benéfico na gestao e
prevencao de acidentes/incidentes e que o SGF proposto para trabalhadores de placa é

adequado e/ou suficiente.

Foi, ainda, possivel retirar-se a conclusdo de que 3 questdes presentes no inquérito

suscitaram algumas davidas, no sentido em que:
e Apesar de a maioria dos inquiridos (38.2%) ter concordado que os sistemas de

gestao de fadiga sdo de implementacao extremamente dificil, a diferenca de

percentagem de opinioes foi relativamente pequena nesta questao (questao 3);
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e Nao foi possivel perceber se o estabelecimento de um limite maximo de
acumulacdo de férias para incentivar os trabalhadores a utiliza-las, ¢ uma boa
medida de mitigacdo de fadiga, devido a redundancia presente nas respostas
(questao 7);

e Nao foi possivel perceber se uma rotacao rapida de turnos é preferivel a uma
rotacdo lenta, devido a maioria dos inquiridos (44.1%) se ter mostrado

indiferente a esta questao (questao 10).

Sendo que estas dividas podem demonstrar que as estratégias de mitigacao de fadiga

podem variar, dependendo das preferéncias e necessidades de cada organizacao.
Por fim, verificou-se que nao existe qualquer incompatibilidade do Regulamento (UE)

n® 139/2014, com a implementacdo de um Sistema de Gestao de Fadiga para

trabalhadores de placa.
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5. Conclusao

5.1. Sintese da dissertacao

Ao longo dos anos e com a evolucao da tecnologia, verificou-se que a maioria (cerca de
80%) dos acidentes/incidentes provém de erros humanos e apenas 20% sao provocados

por falhas técnicas [19].

A aviacao esta inserida nas indastrias de alto risco, sendo significativamente afetada pela
fadiga, principalmente no que diz respeito a seguranca operacional e desempenho

individual.

Através da analise da informacao incluida nos Safety Report da IATA [10]—[14], acerca
de acidentes e ground damage ocorridos entre 2016 e 2020, verificou-se que os
acidentes de placa tém uma importancia significativa, isto é, representam cerca de 10%
do total de acidentes. Por sua vez, através de uma pesquisa realizada na base de dados
da ASRS [15], obtiveram-se 35 casos de ground events provocados pela fadiga,

reportados entre 2016 e 2021.

Devido a elevada concorréncia no setor da aviacdo, o risco de acidentes/incidentes
relacionados a fadiga tem tendéncia a aumentar no futuro, havendo uma grande
probabilidade das companhias aéreas aumentarem os periodos de trabalho dos pilotos,
controladores de trafego aéreo e trabalhadores de placa, no sentido de otimizar a
produtividade. Sendo por isso essencial, uma estratégia de gestao eficaz para gerir

questoes relacionadas a fadiga.

Neste sentido, decidiu-se que o principal objetivo da presente dissertacao seria perceber
de que forma se pode prevenir e gerir o impacto negativo que a fadiga, resultante do
trabalho por turnos, exerce sobre o desempenho dos trabalhadores de placa. Assim,
numa primeira fase, foi realizada uma contextualizagio teoérica do tema do trabalho e,
posteriormente, apresentado o caso de estudo, onde foi descrita a proposta de
implementacdo de um Sistema de Gestao de Fadiga para Trabalhadores de Placa, e

apresentadas possiveis medidas para a mitigar.

Concluiu-se que para a populacao em estudo (trabalhadores de placa), o principal fator

que contribui para o aumento do risco de fadiga, € o tipo de trabalho, desde a rotineira
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rotacdo das aeronaves e respetiva assisténcia em escala, até as intervencbes de
manutencao de linha, programadas ou ndo, que obriga a solucao de problemas sob
grande pressao horaria, uma vez que a aeronave precisa ser preparada o mais rapido
possivel para que continue a voar no cronograma planeado. Toda esta atividade, que tem
de ser efetuada 24 horas por dia, determina um sistema de trabalho por turnos, e o que
dele advém, isto é, trabalho noturno, pausas de descanso insuficientes, ciclo sono/vigilia

alterado e horarios irregulares.

No que diz respeito a Gestao da Fadiga, percebeu-se que a melhor abordagem é a que se
refere ao Sistema de Gestao de Fadiga, na medida em que representa uma oportunidade
de se utilizar os avancos no conhecimento cientifico para melhorar a seguranca, usar os
recursos com mais eficiéncia e aumentar a flexibilidade operacional, existindo uma
duvida cada vez maior sobre a eficacia dos regulamentos rigidos prescritivos para mitigar

a fadiga, uma vez que normalmente nao tém em consideracao a sua complexidade.

A elaboracao do Sistema de Gestao de Fadiga para Trabalhadores de Placa, assentou na
aplicacao de diversos niveis de defesa, com base numa andlise dos fatores que promovem
a fadiga e da aplicacao de alternativas praticas de mitigacao, no sentido de evitar que a
fadiga e os erros induzidos por esta, progridam para um grau que permita
acidentes/incidentes. Dos quais se evidenciam, o fornecimento de educagao, treino e
formacao, otimizagdo das oportunidades de sono, periodos de sesta, pausas para
descanso, sono de recuperacdo, organizacao do trabalho (diretrizes para a concecdo de
turnos), relatérios voluntarios de fadiga e implementacao de uma escala de avaliacao de

fadiga.

Para a operacionalizacdo deste programa preconiza-se o recurso a um software que
integre as diferentes variaveis, recorrendo a modelos biomatemaéticos quantitativos, os
quais permitem a predicao do nivel de fadiga associado a um determinado padrao de

trabalho e assim a quantificacdo do risco resultante.

Foi ainda realizado um inquérito a profissionais no setor da aviacdo, diretamente
envolvidos com a area de Ground Handling (Anexo I), tendo-se obtido uma amostra de
34 inquiridos. Este inquérito teve como proposito a validacao do Sistema de Gestao de
Fadiga para Trabalhadores de Placa, chegando-se a conclusao de que a implementagao
de um Sistema de Gestao de Fadiga é importante para a populacao de trabalhadores

aeroportuarios (lado ar), esta implementacao pode ser um instrumento util na gestao e
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prevencao de acidentes/incidentes e que o SGF proposto para trabalhadores de placa é

adequado e/ou suficiente.

A anélise dos resultados, permitiu concluir que 3 questbes presentes no inquérito

suscitaram algumas davidas, no sentido em que:

Apesar de a maioria dos inquiridos (38.2%) ter concordado que os sistemas de
gestdo de fadiga sdo de implementacao extremamente dificil, a diferenca de
percentagem de opinioes foi relativamente pequena nesta questao (questao 3);
Nao foi possivel perceber se o estabelecimento de um limite maximo de
acumulacao de férias para incentivar os trabalhadores a utiliza-las, é uma boa
medida de mitigacdo de fadiga, devido a redundancia presente nas respostas
(questao 7);

Nao foi possivel perceber se uma rotacao rapida de turnos é preferivel a uma
rotacdo lenta, devido a maioria dos inquiridos (44.1%) se ter mostrado

indiferente a esta questao (questao 10).

Sendo que estas duvidas podem demonstrar que as estratégias de mitigacao de fadiga

podem variar, dependendo das preferéncias e necessidades de cada organizacao.

As principais conclusoes que se retiram da realizacao desta dissertacao, sao as seguintes:

O risco associado a presenca de fadiga nos trabalhadores de placa é real e deve
ser prevenido, gerido e mitigado, através da aplicacao de um SGF, para que estes
trabalhadores deixem de ser um sector negligenciado do circulo de seguranca na

industria da aviacao;

A aplicacdo de camadas defensivas para limitar a probabilidade de ocorréncia de
acidentes/incidentes relacionados a fadiga, tais como, o fornecimento de
educacgao/treino, otimizacdo das oportunidades de sono, periodos de sesta,
organizacdo do trabalho, entre outros, deve ser feita de forma, a que cada uma
destas estratégias de mitigacdo ao ser implementada complemente as restantes.
Isto é, ndo basta que uma das estratégias seja bem aplicada numa organizagao,
para que um SGF funcione e seja eficaz, para tal, tem que existir harmonia entre
todas as medidas aplicadas. Por exemplo, uma combinac¢ao/comparacio entre a
organizacdo de trabalho (horarios de trabalho) e uma escala de avaliacdo de

fadiga, é preferivel, do que a anélise de relatorios voluntarios de fadiga por si so,
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no sentido em que se tem uma melhor percecao em que hora do dia e em que tipo
de horario, é que os trabalhadores se sentiram mais fatigados mental e

fisicamente;

e Uma vez implementadas as estratégias de mitigacdo, estas devem ser
supervisionadas e revistas para garantir que continuam a gerir e controlar

eficazmente a fadiga;

e Apesar de o desenvolvimento e implementacao de um SGF requerer muito
trabalho, empenho e dedicacao, quando é bem concebido e adaptado para lidar
com as circunstancias especificas de um determinado setor (neste caso,
trabalhadores de placa), os beneficios que pode trazer a organizacao e a forca de

trabalho podem ser significativos.
5.2. Consideracoes Finais

O objetivo geral que se pretendia alcancar com esta dissertacdo foi atingido, na medida
em que foi possivel, através das estratégias mencionadas no SGFTP, perceber de que
forma se pode prevenir e gerir o impacto negativo que a fadiga exerce sobre o
desempenho dos trabalhadores de placa, minimizando o risco de ocorréncia de
acidentes/incidentes, aumentando assim, a saide e seguranca operacional. Sendo que,
os resultados deste estudo poderdao fornecer uma boa orientacdo e uma estrutura

importante para pesquisas futuras neste setor da aviacao.
5.3. Perspetivas para Trabalhos Futuros

Durante o desenvolvimento desta dissertagao, foram identificados alguns aspetos que
podem ser uteis em trabalhos e investigacdes futuras, no sentido de aprofundar os
conhecimentos sobre a teméatica em estudo. Neste sentido, serdo apresentadas algumas

linhas de investigacdo, que podem ser seguidas no futuro, nomeadamente:
e Anivel individual:

% Como alguns individuos parecem lidar melhor com o trabalho por turnos do

que outros, poderiam ser estudados fatores como genética, sexo, idade,
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personalidade e preferéncia circadiana, como potenciais determinantes da
tolerancia ao trabalho por turnos;

% Poderiam também ser realizados estudos para verificar se a melhoria do
processo de programacdo dos turnos para diferentes niveis de fadiga
analisados através de uma escala de avaliacao de fadiga, ajuda a aumentar a

seguranca operacional.
A nivel organizacional:
% Avaliar os impactos que os acidentes/incidentes de placa (sucedidos em
terra) tém na seguranca operacional, e realizar uma pesquisa profunda

acerca das suas causas, no sentido de aumentar os dados referentes a estas

ocorréncias.

104



Referéncias Bibliograficas

[1]

[2]

(3]

(4]

(5]

[6]
[7]

[8]

[9]

[10]

[11]

[12]

[13]

[14]

ICAO, Doc 10121, Manual on Ground Handling. 2019.

Airbus, “Global Market Forecast - Cities, Airports & Aircraft: 2019-2038.” 2019.
C. Reis, C. Mestre, and H. Canhao, “Prevalence of Fatigue in a Group of Airline
Pilots,” Aviat. Sp. Environ. Med., vol. 84, no. 8, pp. 828-833, 2013, doi:
10.3357/ASEM.3548.2013.

C. A. Czeisler and L. K. Barger, ACRP Problem Statement 17-04-05: Fatigue
Management for Ramp Workers, ACRP. Washington, DC, 2016.

United States Government Accountability Office, “Aviation and Runway and ramp
safety. Sustained efforts to address leadership, technology and other challenges
need to reduce accidents and incidents,” Report No. GAO-08-29 Report to
Congressional Requesters Washington DcC, 2007.
https://www.gao.gov/products/gao-08-29 (accessed Mar. 08, 2022).

Flight Safety Foundation, AeroSafety world. 2007.

B. Jansen, “Congested airport ramp risky before and after flights,” USA Today.
https://eu.usatoday.com/story/news/nation/2014/12/17/airport-ramp-safety-
airlines-iata-faa-osha-ntsb/18597565/ (accessed Mar. 09, 2022).

M. Miller, “Baggage handler snoozing in cargo hold wakes up in a panic — in the
air.,” The Washington Post, 2015.
https://www.washingtonpost.com/news/morning-
mix/wp/2015/04/14/baggage-handler-snoozing-in-cargo-hold-wakes-up-in-a-
panic-in-the-air/ (accessed Mar. 09, 2022).

U. K. International Transport Workers’ Federation, Civil Aviation Section,
London, Stressed and Fatigued on the Ground and in the Sky: Changes from
2000 — 2007 in civil aviation workers’ conditions of work. 2009.

IATA, Safety Report: 2016. Montreal, International Air Transport Association,
2017.

IATA, Safety Report: 2017. Montreal, International Air Transport Association,
2018.

IATA, Safety Report: 2018. Montreal, International Air Transport Association,
2019.

IATA, Safety Report: 2019. Montreal, International Air Transport Association,
2020.

IATA, Safety Report: 2020. Montreal, International Air Transport Association,

2021.

105



[15]
[16]
[17]

[18]

[19]
[20]

[21]

[22]

[23]
[24]

[25]

[26]

[27]

[28]

[29]
[30]
[31]
[32]
[33]

[34]

[35]

ASRS, “Database  Online: Aviation Safety  Reporting  System.”
http://asrs.arc.nasa.gov/search/database.html (accessed Mar. 30, 2022).
IFALPA - TATA - ICAO, “Fatigue Management Guide for Airline Operators,” 2015.
J. Reason, Managing the Risks of Organizational Accidents. 1997.

Civil Aviation Safety Authority Australia, Safety Behaviours: Human Factors for
Engineers Resource Guide. 2013.

W. Rankin, “MEDA Investigation Process.” AERO QTR _02. 2007.

F. Gomes, “Factores Humanos em Manutencao de Aeronaves,” Universidade da
Beira Interior, 2010.

CAA, “CAP 719: Fundamental Human Factors Concepts,” First Edit., 2002.

HSE (Health and Safety Executive), Reducing error and influencing behaviour,
vol. HSG48. 1999.

J. Stranks, Human Factors and Behavioural Safety. 2007.

R. A. B. Martins, “Classificacao e Analise de Fatores Humanos nos Acidentes e
Incidentes na Forca Aérea,” Academia da Forca Aérea, 2016.

J. Kozuba, “The Role of the Human Factor in Maintaining the Desired Level of Air
Mission Execution Safety,” Int. Conf. Sci. Pap. AFASES, pp. 629—645, 2013.
SKYbrary, “The Human Factors “Dirty Dozen.”
https://www.skybrary.aero/index.php/The_Human_ Factors_%22Dirty_Dozen
%22#cite_note-2 (accessed Mar. 18, 2022).

G. M. Mellema, H. M. Cuevas, D. A. Esser, B. Conway, and S. L. Frisinger,
“Application of Dupont’ s Dirty Dozen Framework to Commercial Aviation
Maintenance Incidents,” Int. J. Aviat. Res., vol. 13, no. 01, pp. 43—62, 2021.
ICAO, “Aircraft Accident and Incident Investigation,” Annex 13: To the
Convention on International Civil Aviation Aircraft. 2012, doi: 10.1007/978-3-
642-25835-0_5.

S. Shappell and D. A. Wiegmann, “The Human Factors Analysis and Classification
System-HFACS,” 2000.

Fatigue Science, “The Science of Sleep and Workplace Fatigue.” 2017.

FAA, “Advisory Circular: Basics of Aviation Fatigue,” 2010.

FAA, “Advisory Circular: Fatigue Risk Management Systems for Aviation Safety,”
2013.

D. Hiquet, “Evaluation of a fatigue management programme for airport workers,”
no. May, 2021.

SKYbrary, “Fatigue.” https://www.skybrary.aero/index.php/Fatigue (accessed
Mar. 03, 2022).

FAA, “Advisory Circular: Fitness for Duty,” 2012.

106



[36]

[37]

[38]

[39]

[40]

[41]

[42]

[43]

[44]

[45]

[46]

[47]
[48]

[49]
[50]

Z. Goker, “Fatigue in The Aviation: An Overview of The Measurements and
Countermeasures,” J. Aviat., vol. 2, no. 2, pp. 185-194, 2018, doi:
10.30518/jav.451741.

B. Kandera, F. Skultéty, and K. Mesaro$ova, “Consequences of flight crew fatigue
on the safety of civil aviation,” Transp. Res. Procedia, vol. 43, pp. 278—289, 2019,
doi: 10.1016/j.trpro.2019.12.043.

A. Hobbs, K. Avers, and J. Hiles, “Fatigue Risk Management in Aviation
Maintenance: Current Best Practices and Potential Future Countermeasures,”
2011.

ICAO, Doc 9966 Manual for the Oversight of Fatigue Management Approaches,
vol. Second Edi. 2016.

National Sleep Foundation, “Stages of Human Sleep.”
https://sleepdisorders.sleepfoundation.org/chapter-1-normal-sleep/stages-of-
human-sleep/ (accessed Mar. 14, 2022).

A. Isaac, “Dying for a rest: how much of a problem is fatigue?,” Hindsight, vol. 13,
2011.

B. M. Hartzler, “Fatigue on the flight deck: The consequences of sleep loss and the
benefits of napping,” Accid. Anal. Prev., vol. 62, pp. 309—318, 2014, doi:
10.1016/j.aap.2013.10.010.

J. A. Wise, V. D. Hopkin, and D. J. Garlang, “Handbook of Aviation Human
Factors. Second Edition,” 2010.

J. A. Caldwell, J. L. Caldwell, L. A. Thompson, and H. R. Lieberman, “Fatigue and
its management in the workplace,” Neurosci. Biobehav. Rev., pp. 272—289, 2019,
doi: 10.1016/j.neubiorev.2018.10.024.

K. P. Wright, R. K. Bogan, and J. K. Wyatt, “Shift work and the assessment and
management of shift work disorder (SWD),” Sleep Med. Reuv., vol. 17, no. 1, pp.
41—-54, 2013, doi: 10.1016/j.smrv.2012.02.002.

Y. Torres, S. Nadeau, and F. Morency, “Study of fatigue and workload among
aircraft de-icing technicians,” Occup. Ergon., vol. 13, no. 2, pp. 79—90, 2016, doi:
10.3233/0ER-160240.

M. Polvi, “Ground Handling Staff’s Health and Safety at Helsinki Airport,” 2020.
PISTA 73, “Assisténcia em escala a operadores aéreos-categoria 5.”
https://www.pista73.com/placa/assistencia-em-escala-a-operadores-aereos-
categoria-5/ (accessed Apr. 15, 2022).

ANA (Aeroportos de Portugal), Normas de Seguranca na Plataforma. 2019.

V. Durmaz, E. Yazgan, and A. Kucuk Yilmaz, “Ergonomic Risk Factors in Ground

Handling Operations to Improve Corporate Performance,” Int. J. Aviat. Sci.

107



[51]

[52]

[53]

[54]

[55]

[56]

[57]

[58]

[59]

[60]

[61]
[62]

[63]

Technol., vol. 2, no. 2, pp. 82—90, 2021, doi: 10.23890/ijast.vm02is02.0205.
A.D. Balk and J. W. Bossenbroek, “Aircraft Ground Handling and Human Factors
A comparative study of the perceptions by ramp staff and management,” 2010.

S. Dupin, T. Thiebaut, and N. Turcot, Ground Handling and Flight Safety: Basics,
Best Practices and Awareness-Raising. 2015.

Ministério do Equipamento do Planeamento e da Administracdo do Territorio,
“Diario da Republica n.° 170/1999, Decreto-Lei n.° 275/99 de 23 de Julho, 1999,”
1999.

J. Wahlstrom, E. Bergsten, C. Trask, S. E. Mathiassen, J. Jackson, and M.
Forsman, “Full-Shift Trunk and Upper Arm Postures and Movements among
Aircraft Baggage Handlers,” Ann. Occup. Hyg., vol. 60, no. 8, pp. 977—990, 2016,
doi: 10.1093/annhyg/mewo043.

J. W. Dos Santos and L. F. Monteiro, “Avaliacao das condicoes de trabalho de
agentes de bagagem e operadores de rampa de um Aeroporto Brasileiro,” Rev.
Gestao Ind., vol. 13, no. 1, pp. 38—56, 2017, doi: 10.3895/gi.vi3ni1.5021.

E. L. Bergsten, S. E. Mathiassen, and E. Vingard, “Psychosocial work factors and
musculoskeletal pain: A cross-sectional study among swedish flight baggage
handlers,” Biomed Res. Int., vol. 2015, 2015, doi: 10.1155/2015/798042.

ANA (Aeroportos de Portugal), “ACORDO DE EMPRESA ENTRE A ANA, S.A,, E
O SITAVA,” 2015.

Portway, “Acordo de Empresa - ENTRE A PORTWAY - HANDLING DE
PORTUGAL, S.A. E O SITAVA E OUTROS,” Bol. do Trab. e Emprego, BTE, pp. 1—
81, 2020.

M. F. C. M. Lopes, “A GESTAO DA FADIGA NO GRUPO DE BOMBEIROS
SAPADORES QUE PRESTAM ASSISTENCIA AO AEROPORTO DE VISEU:
IMPLICACOES PARA A SEGURANCA,” 2020.

C. Reis, C. Mestre, H. Canhao, D. Gradwell, and T. Paiva, “Sleep complaints and
fatigue of airline pilots,” Sleep Sci., vol. 9, no. 2, pp. 73—77, 2016, doi:
10.1016/j.51s¢i.2016.05.003.

ACT (Autoridade para as condicoes do trabalho), “Codigo do trabalho,” 2022.

C. Reis, R. Staats, P. Pellegrino, T. A. Alvarenga, C. Barbara, and T. Paiva, “The
prevalence of excessive sleepiness is higher in shift workers than in patients with
obstructive sleep apnea,” J. Sleep Res., vol. 29, no. 4, pp. 1—6, 2020, doi:
10.1111/jsr.13073.

C. Herbst et al., “Adaptation of shiftwork schedules for preventing and treating
sleepiness and sleep disturbances caused by shift work (Protocol),” Cochrane

Database Syst. Rev., no. 7, 2013, doi:

108



[64]
[65]

[66]
[67]

[68]

[69]

[70]

[71]

[72]

[73]

[74]

[75]

[76]

[77]

[78]

[79]

[80]

10.1002/14651858.CD010639.www.cochranelibrary.com.

S. Folkard and P. T. Tucker, “Shift work, safety and productivity,” Occup. Med.
(Chic. Il)., vol. 53, no. 2, pp. 95—101, 2003, doi: 10.1093/occmed/kqgo47.

ECA, Barometer on Pilot fatigue. 2012.

ICAO, “Safety Report,” Montréal, Canada, 2021.

A. S. Wagstaff and J.-A. S. Lie, “Shift and night work and long working hours - a
systematic review of safety implications,” Scand. J. Work. Environ. Heal., vol. 37,
no. 3, pp. 173—185, 2011, doi: 10.5271/sjweh.3146.

A. Ek and R. Akselsson, “Aviation on the Ground: Safety Culture in a Ground
Handling Company,” Int. J. Aviat. Psychol., vol. 17, no. 1, pp. 59—76, 2007, doi:
10.1080/10508410709336937.

F. da Costa, “Analise de Risco em Acidentes de Placa,” Universidade da Beira
Interior, 2011.

Comissao Europeia, “REGULAMENTO (UE) N.o 376/2014 DO PARLAMENTO
EUROPEU E DO CONSELHO de 3 de abril de 2014,” J. Of. da Uniao Eur., 2014.
S. Canale, N. Distefano, and S. Leonardi, “A risk assessment procedure for the
safety management of airport infrastructures,” no. April, 2014.

D. R. Offord and H. C. Kraemer, “Risk factors and prevention, EBMH,” in
Evidence-Based Mental Health, vol. 3, no. 3, 2000, pp. 70—71.

W. J. Theron and G. M. J. Van Heerden, “Fatigue knowledge-a new lever in safety
management,” J. South. African Inst. Min. Metall., vol. 111, no. 1, pp. 1-10, 2011.
ICAO, Safety Management Manual- Doc 9859. 2018.

ICAO, “Fatigue Management.”
https://www.icao.int/safety/fatiguemanagement/Pages/default.aspx (accessed
Apr. 20, 2022).

P. Gander et al., “Fatigue risk management: Organizational factors at the
regulatory and industry/company level,” Accid. Anal. Prev., vol. 43, no. 2, pp.
573—590, 2011, doi: 10.1016/j.aap.2009.11.007.

S. Bourgeois-Bougrine, “The illusion of aircrews’ fatigue risk control,” Transp.
Res. Interdiscip. Perspect., vol. 4, 2020, doi: 10.1016/]j.trip.2020.100104.

Civil Aviation Authority of New Zealand, “Fatigue risk management.”
https://www.aviation.govt.nz/safety/human-factors/fatigue-risk-management/
(accessed Apr. 20, 2022).

ICAO, “Fatigue Management Approaches.”
https://www.icao.int/safety/fatiguemanagement/Pages/FM-Approaches.aspx
(accessed Apr. 21, 2022).

S. Bendak and H. S. J. Rashid, “Fatigue in aviation: A systematic review of the

109



[81]

[82]

[83]

[84]

[85]

[86]

[87]

[88]

[89]

[90]

[91]

[92]

[93]

[94]

[95]

literature,” Int. J. Ind. Ergon., no. February, 2020, doi:
10.1016/j.ergon.2020.102928.

Australian Government: Civil Aviation Safety Authority, “Fatigue Risk
Management Systems explained.” https://www.casa.gov.au/operations-safety-
and-travel/safety-advice/fatigue-management/fatigue-risk-management-
systems-explained (accessed Mar. 24, 2022).

R. J. M. Hill, Healthy Work: Managing stress and fatigue in the workplace.
2003.

Flight Safety Foundation, Fatigue risk management system helps ensure crew
alertness, performance, vol. 26. 2005.

C. Fourie, A. Holmes, S. Bourgeois-Bougrine, C. Hilditch, and P. Jackson, “Fatigue
risk management systems : a review of the literature,” 2010.

L. ENERGY INSTITUTE, “Managing Fatigue Using a Fatigue Risk Management
Plan (FRMP),” 2014.

S. A. Randolph, “Fatigue risk management,” Occup. Heal. Nurs. Progr., vol. 63,
no. 5, 2015, doi: 10.1177/2165079915589194.

Safe Work Australia, Guide For Managing the Risk of Fatigue At Work, no.
November. 2013.

Presidencia do Concelho de Ministros, “Decreto-Lei n.o 259/98, de 18 de Agosto,”
Diario da Republica, pp. 4053—4062, 1998.

HSE (Health and Safety Executive), Managing Shiftwork Health and safety
guidance. 2006.

H. J. Michielsen, J. De Vries, and G. L. Van Heck, “Psychometric qualities of a
brief self-rated fatigue measure,” J. Psychosom. Res., 2003, doi: 10.1016/S0022-
3999(02)00392-6.

A. Shahid, K. Wilkinson, S. Marcu, and C. M. Shapiro, “STOP, THAT and one
hundred Other Sleep Scales,” STOP, THAT and One Hundred Other Sleep Scales,
vol. 5. pp. 1—406, 2012, doi: 10.1007/978-1-4419-9893-4.

ild care Foundation, “How to use the Fatigue Assessment Scale (FAS)?”
https://www.ildcare.nl/index.php/how-to-use-the-fas-fatigue-assessment-scale/
(accessed Apr. 27, 2022).

IFALPA, “Fatigue Risk Management Systems (FRMS): Overview & Guidance,” no.
June, 2021.

Comissdo Europeia, “REGULAMENTO (UE) N° 965/2012 DA COMISSAO de 5 de
outubro de 2012,” J. Of. da Unido Eur., pp. 1-148, 2012.

Presidencia do Concelho de Ministros, “Decreto-Lei n.c 25/2022 de 15 de marco,”

Didrio da Repiiblica, 2022.

110



[96] Comissdao Europeia, “‘REGULAMENTO (UE) N° 139/2014 DA COMISSAO de 12
de fevereiro de 2014,” J. Of. da Unido Eur., pp. 1—34, 2014.

111



Anexo I — Inquérito

Sistema de Gestao de Fadiga para
Trabalhadores de Placa

Este inquérito é de preenchimento voluntario e destina-se a especialistas e profissionais no
setor da aviagdo, diretamente envolvidos com a area de Ground Handling, tendo como
objetivo a validacdo do Sistema de Gestdo de Fadiga para Trabalhadores de Placa. Insere-se
no ambito da Dissertag@o de Mestrado em Engenharia Aeronautica, na Universidade da
Beira Interior, de Carlota Nascimento Morais, sob a orientagao cientifica do Prof. Doutor
Jorge Miguel dos Reis Silva e do Dr. Jodo Manuel da Costa Ribeiro.

Caso surja alguma duvida no preenchimento deste inquérito, ndo hesite, por favor, em
enviar um e-mail para carlota.morais@ubi.pt.

Agradecemos desde j&, a sua colaboracao e disponibilidade, na participagdo deste
inquérito.

A resposta a este inquérito tem uma durag&o estimada de 10 minutos.

Nota sobre Privacidade:

Todos os dados preenchidos sdo anénimos. O registo guardado das respostas ao inquérito
nédo contém nenhuma informacao que indique o seu autor, e nunca sera mencionado o
nome dos participantes.

O trabalho por turnos e os horarios atipicos sdo reconhecidos como tendo um
impacto significativo no nivel de fadiga experienciado pelos trabalhadores,
prejudicando assim, a seguranca e saude no trabalho. Neste sentido,
gostariamos de saber a sua opiniao sobre algumas medidas de prevengao,
controlo e mitigagao da fadiga, para os trabalhadores de placa.

Indique, por favor, o seu grau de concordancia com cada uma das questoes
apresentadas abaixo, usando uma escala de Likert, de 1 (Discordo totalmente),
2 (Discordo), 3 (Indiferente/Neutro), 4 (Concordo) a 5 (Concordo totalmente).
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1. A implementacao de um programa de gestéo e prevencéao da fadiga € apenas *
importante para profissdes de risco, como por exemplo pilotos, controladores
de trafego aéreo ou médicos.

Discordo totalmente O O O O O Concordo totalmente

2.Um programa de gestao e prevencao da fadiga deveria ser estendido aos *
trabalhadores aeroportuarios.

Discordo totalmente O O O O O Concordo totalmente

3. Estes tipos de programas sao de implementacao extremamente dificil. *

Discordo totalmente O O O O O Concordo totalmente

4. Os programas de gestao e prevencao da fadiga sao importantes na *
prevencao de acidentes e incidentes.

Discordo totalmente O O O O O Concordo totalmente
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5. Bastam boas acdes de sensibilizagdo aos trabalhadores para uma prevencao
eficaz da sinistralidade.

Discordo totalmente O O O O O Concordo totalmente

6. O planeamento de trabalho deve contemplar incentivos para trabalhar horas *

excessivas/extraordinarias.

Discordo totalmente O O O O O Concordo totalmente

7. O estabelecimento de um limite maximo de acumulacéo de férias para
incentivar os trabalhadores a utiliza-las, € uma boa medida de mitigacao de

fadiga.

Discordo totalmente O O O O O Concordo totalmente

8. O numero de turnos noturnos sucessivos deve ser reduzidoa 3 ou 4 no

maximo.

Discordo totalmente O O O O O Concordo totalmente
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9. Os turnos gue envolvam um inicio precoce, devem ter uma duracao mais *
curta para contrariar o impacto da fadiga no fim do turno e assim evitar os
acidentes que ocorrem a essa hora.

Discordo totalmente O O O O O Concordo totalmente

10. E preferivel utilizar uma rotagao rapida de turnos (um numero selecionado  *
de dias), em vez de uma rotacao lenta (um determinado numero de semanas).

Discordo totalmente O O O O O Concordo totalmente

11. E mais aconselhavel utilizar rotacdo para a frente (manha/tarde/noite), em  *
vez de rotacdo para tras (tarde/manha/noite).

Discordo totalmente O O O O O Concordo totalmente

12. As acdes de formagao/treino aos trabalhadores sobre os fatores que podem *
contribuir para a fadiga e os perigos a ela associados, se forem bem-feitas, sao
o suficiente para evitar os fenomenos de fadiga.

Discordo totalmente O O O O O Concordo totalmente
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13. A existéncia de relatdrios voluntarios de fadiga, isto €, uma comunicagao
aberta e honesta, por parte dos funcionarios, sobre os sintomas de fadiga por
eles percecionados/sentidos, sao suficientes para mitigar este problema.

Discordo totalmente O O O O O Concordo totalmente

14. A implementac¢do de uma escala de avaliagao de fadiga, no sentido de se
obter um diagnostico o mais preciso possivel, sobre a presenca de fadiga
mental e/ou fisica nos trabalhadores, € uma medida util para a mitigacéo da
fadiga.

Discordo totalmente O O O O O Concordo totalmente
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Anexo II — Versao Portuguesa da Fatigue
Assessment Scale (FAS)

As 10 afirmagdes seguintes referem-se a forma como se sente habitualmente. Para cada
afirmacdo, por favor escolha uma das cinco categorias de resposta, que variam entre Nunca e
Sempre.

1-Nunca 2-Algumasvezes 3-Regularmente 4 —Muitasvezes 5-Sempre

1. A fadiga incomoda-me.

2. Fico cansado muito rapidamente.

3. Eu ndo faco muito durante o dia.

4. Tenho energia suficiente para a minha vida diaria.

5. Sinto-me fisicamente exausto.

6. Tenho problemas em comegar as coisas.

7. Tenho problemas em pensar com clareza.

8. Sinto que ndo me apetece fazer nada.

9. Sinto-me mentalmente exausto.

10. Quando estou a fazer alguma coisa, consigo concentrar-me bastante bem.
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Anexo III - Artigos Submetidos para
Publicacao em Revistas Indexadas na SCOPUS

a) Artigo Submetido ao Portuguese Journal of Public Health

Human Factors and Flight Safety: Fatigue Management System for Ramp
Workers
Fatores Humanos e Seguranca de Voo: Sistema de Gestao de Fadiga para

Trabalhadores de Placa

Carlota Morais?, Joao Ribeirob, Jorge Silvaa<c
aUniversidade da Beira Interior, Aerospace Sciences Department (DCA-UBI), Rua Marqués
D’Avila e Bolama, 6201- 001, Covilhd, Portugal
bJodo Costa Ribeiro, MD, Aviation Medicine Specialist, Former Medical Assessor of Portuguese
Civil Aviation Authority, Lisboa, Portugal
¢CERIS, Instituto Superior Técnico, Universidade de Lisboa, Av. Rovisco Pais 1, 1049-001,
Lisboa, Portugal

Abstract
Although over the years, technical systems (equipment) have been evolving, most of the
occurrences, in the aviation industry, namely in the ground handling area, are largely

related to human error.

Due to the fact that in the aviation industry, one works 24 hours a day and 7 days a week,
the shift work system is the most viable and (only) option to solve this problem, making
fatigue an important and quite significant (in) safety issue. Currently, the performance
and alertness of ramp workers continues to be negatively affected by fatigue, increasing

the risk of accidents/incidents.

In this sense, the overall objective of this study was to establish and propose a Fatigue
Management System, designed to ensure that ramp workers do not perform their tasks
when fatigued and to take appropriate mitigation actions to minimize the consequences

of fatigue, caused by shift work.
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Afterwards, it was validated through surveys conducted with specialists in this area, to
assess the importance and viability of this system. The results obtained, allowed us to
conclude that the implementation of a FRMS (Fatigue Risk Management System) is
important for the population of ramp workers, that this implementation can be a useful
and beneficial tool in the management and prevention of accidents/incidents, and that

the proposed FRMS for ramp workers is adequate and/or sufficient.

Keywords: Human Factors; Fatigue; Ramp Workers; Shift Work; Fatigue Management
System.

Resumo
Apesar de ao longo dos anos, os sistemas técnicos (equipamentos) terem vindo a evoluir,
a maior parte das ocorréncias, na industria da aviacdo, nomeadamente na area de

assisténcia em terra, estao em grande parte relacionadas ao erro humano.

Devido ao facto de no setor da aviacao, se trabalhar 24 horas por dia e 7 dias por semana,
o sistema de trabalho por turnos é a opcao mais viavel e (Gnica) para resolver esta
problemaética, fazendo com que a fadiga seja uma questao de (in) seguranca importante
e bastante significativa. Atualmente, o desempenho e estado de alerta dos trabalhadores
de placa continua a ser afetado negativamente pela fadiga, aumentando o risco de

acidentes/incidentes.

Neste sentido, o objetivo geral deste estudo foi estabelecer e propor um Sistema de
Gestao de Fadiga, concebido para assegurar que os trabalhadores de placa nao
desempenhem as suas funcées quando fatigados e para tomar acdoes de mitigacao
apropriadas, no sentido de minimizar as consequéncias da fadiga, provocada pelo

trabalho por turnos.

Posteriormente foi realizada a sua validacao através de inquéritos realizados a
especialistas nesta area, para aferir a importancia e viabilidade deste sistema. As
respostas obtidas, permitiram concluir que a implementacao de um SGF é importante
para a populacdo de trabalhadores aeroportuarios (lado ar), que esta implementagao
pode ser um instrumento 1til e benéfico na gestao e prevencao de acidentes/incidentes

e que o SGF proposto para trabalhadores de placa é adequado e/ou suficiente.

Palavras-Chave: Fatores Humanos; Fadiga; Trabalhadores de Placa; Trabalho por

turnos; Sistema de Gestao de Fadiga.
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Abstract
Although over the years, technical systems (equipment) have been evolving, most of the
occurrences, in the aviation industry, namely in the ground handling area, are largely

related to human error.

Due to the fact that in the aviation industry, one works 24 hours a day and 7 days a week,
the shift work system is the most viable and (only) option to solve this problem, making
fatigue an important and quite significant (in) safety issue. Currently, the performance
and alertness of ramp workers continues to be negatively affected by fatigue, increasing

the risk of accidents/incidents.

In this sense, the overall objective of this study was to establish and propose a Fatigue
Management System, designed to ensure that ramp workers do not perform their tasks
when fatigued and to take appropriate mitigation actions to minimize the consequences

of fatigue, caused by shift work.

Afterwards, a comparison was made between the proposed Fatigue Management System
and the legislation currently implemented for ramp workers, verifying that there is no
incompatibility of Regulation (EU) No. 139/2014, with the implementation of a Fatigue

Management System for these workers.

Keywords: Human Factors; Fatigue; Ramp Workers; Shift Work; Fatigue

Management.
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