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RESUMO

Este projeto tem por objetivo trazer uma analise ampla e construtiva, a partir
de dados de dois modais de transporte, aéreo e rodoviario, para proposta de aplicacéo
de boas praticas de um setor altamente regulamentado para outro, com caréncia neste
quesito.

Ao observar-se as diferencas regulatérias, os desafios de cada modal e
mapear 0s gaps, a partir de um estudo exploratério, € possivel identificar
oportunidades de transformar processos existentes em estruturas mais robustas de
controle, de forma a desenvolver uma estratégia que contribuia para a construgcédo
gradativa de uma Cultura voltada a Seguranca Operacional do Sistema Rodoviario.

Se considerarmos os indices apresentados pela CNT e outros, € possivel
observar que, embora acdes ja venham sendo implementadas e os numeros de
acidentes em rodovias venham baixando na ultima década, ainda s&o muito altos de
forma a justificar a nossa intengéo de propor algumas boas praticas ja experimentadas
na aviacdo para o modal rodoviario.

Desta forma e, como acompanhado a anos no modal aéreo, ao otimizar
processos e incorporar a seguranga como valor que gera controle de custos até uma
vantagem competitiva diferenciada no setor, temos a oportunidade de causar uma
reducdo dos diversos acidentes na grande capilaridade do sistema rodoviario
brasileiro, formando um sistema de transporte rodoviario com mais qualidade,
oportunizando o nivelamento de controle e seguranca institucional em comparacéo

aos demais modais altamente regulados.

Palavras-chave: Seguranca, Seguranca Operacional, Riscos, Rodoviario.
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1 RESUMO EXECUTIVO

Diante do cenario atual, onde a competitividade tem se estabelecido por meio
da inovacado, observando ainda a demanda crescente de transporte de cargas e
passageiros no modal rodoviario ao longo dos anos e, considerando que o e-
commerce teve um aumento expressivo no periodo de pandemia, que ainda se faz
presente, observou-se a necessidade de tornar mais robustos o0s processos de
seguranca operacional deste modal, utilizando como base as préticas estabelecidas
e ja consagradas na aviacao. Desta forma e, considerando um processo inovador para
o modal rodoviario, este projeto apresenta propostas para tornar organizacdes
rodoviarias ainda mais competitivas em seu mercado de atuacao.

Em se tratando de mercado brasileiro, a partir dos dados da CNT publicados
no Painel CNT de Transporte — Rodoviario de Marco de 2020, o Brasil conta com
120.767,3 km total de malha rodoviaria federal considerando todos os tipos de
rodovias (pavimentadas, ndo pavimentadas e planejadas). Os indices de acidentes,
ainda pela CNT, apresentaram discreta melhora, porém, diversos fatores e muitas
vertentes podem ser responsaveis pelas ocorréncias que nao dependem apenas de
modificacdo regulamentar nas normas de transito, mas que se relacionam a processos
organizacionais, fatores humanos e monitoramento de veiculos.

A partir dos dados acima e, como parte do grupo deste projeto €
majoritariamente do modal aéreo, observou-se uma oportunidade de verificar em que
pontos as boas préaticas do setor aéreo poderiam colaborar para um sistema mais
estruturado de seguranca operacional rodoviaria.

Outro ponto importante é o fato de que ambos os modais sédo distintamente
regulados e neste viés, observou-se alta regulacdo no setor aéreo e certa caréncia
regulamentar para o0 modal rodoviario, item este importante em termos de estabelecer
diretrizes aos operadores. Desta forma, construir recomendagdes, mesmo sem o fator
regulamentar consolidado, tornou-se um desafio visionario e que pode ser utilizado
para controle dos custos, planejamento estratégico em termos de fatores humanos e
performance operacional, de forma estabelecer estratégias inicias que podem
contribuir para a constru¢cdo de uma Cultura de Seguranca Operacional.

Para a elaboracéo deste Projeto Aplicativo, nos baseamos no questionamento

intrinseco de: Como viabilizar para as empresas rodoviarias agdes que promovam 0
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monitoramento, o controle, a mitigacao de riscos operacionais de forma preventiva,
preditiva e corretiva, fomentando ainda assim criacdo de estratégias para a construcao
de uma Cultura de Seguranca Operacional estruturada?

Desta forma, nos aprofundamos na realidade do modal rodoviario e em seus
desafios, objetivando a captacdo de oportunidades onde, de forma adaptada,
pudessem ser recomendadas acfes praticadas pelo aéreo, iniciando-se com a
melhoria de processos ja existentes no rodoviario, mas com foco na seguranca
operacional e ndo apenas em defesas trabalhistas.

Por isso, a Proposta de Solucéo trard sugestdes de aplicacées que podem ser
facilmente adaptadas tanto em transporte rodoviario de cargas como em transporte
rodoviario de passageiros.

Para que haja plena compreensédo de todos os aspectos apresentados no
decorrer deste projeto, delimitamos no capitulo segundo uma base conceitual
estruturada, de forma a trazer insumos a clareza dos apontamentos feitos no capitulo
quarto.

Héa de se trazer a conhecimento notorio as limitacdes de pesquisa das quais
vivenciamos, considerando a alta volatilidade de novos protocolos de distanciamento
e seguranga, 0 que tornou a metodologia de pesquisa em sua maior predominancia
digital, além de apontamentos documentais, que sao apresentados no capitulo
terceiro.

Na sequéncia, o quarto capitulo traz informacfes acerca da histéria de
seguranca em cada modal (aéreo / rodoviario) com informacdes que determinaram a
linha de pesquisa realizada no benchmarking, com resultados expressos ainda neste
guarto capitulo.

Por fim e, ap0s a identificacdo dos gaps que nos oportunizaram pensar em
recomendacdes, apresenta-se no capitulo quinto a proposta de solugdo que
consideramos possivel de implementar, obviamente a serem adaptados por cada
operador, dentro de sua realidade operacional. Ainda assim, por ndo termos um
estudo conclusivo para esse projeto, recomendacdes sao apresentadas ao final de
forma a estimular novos estudos que fortalecam estratégias para a construcao perene

de uma Cultura de Seguranca Operacional Rodoviaria Brasileira.
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2. BASES CONCEITUAIS

Para o desenvolvimento deste projeto, apresentam-se diferentes conceitos
relacionados a Seguranca, Seguranca do Trabalho e Seguranca Patrimonial
intensamente presentes na realidade dos negdécios. Foram aportados ainda conceitos
de gestéo do risco, alocacéo de recursos e sistemas, para auxilio na construcao de
um projeto com uma proposta de solugdo robusta. Para tal, € de extrema importancia
a compreensao acerca destes itens que posteriormente trardo clareza a proposta

deste Projeto.
2.1 Seguranca

Dentre as diversas definicbes de seguranca no dicionario Michaelis, a que
melhor se enquadra no contexto a ser abordado neste trabalho é o que define como
“condicdo ou estado livre de danos e riscos”. O conceito de seguranga pode ser
utilizado em diversos contextos de nossas vidas, seja ho ambito pessoal, profissional,
ambiental ou politico. No final, o objetivo ser4 sempre o mesmo, ter o exercicio de
alguma atividade, acédo ou decisdo em gque nao gere danos e ndo apresente riscos ao

gue se esta fazendo.

No ambiente corporativo, 0 que mais se escuta é o contexto seguranca do
trabalho, que geralmente é representado por um setor em que os profissionais
constantemente buscam identificar situacbes que representem risco para a
integridade fisica dos empregados da empresa. No entanto, a seguranca no ambiente
corporativo também esta relacionada a outras vertentes, como a seguranca

operacional, a seguranca patrimonial, gestao de financas, compliance e manutencéao.

No geral, o que se busca sempre € diminuir ou eliminar o desperdicio de
recursos financeiros em funcdo de ma gestdo ou ma execucao. Estes desperdicios
podem acontecer desde uma nédo adeséo a procedimentos operacionais ou por uma
ma decisdo corporativa que exponha financeiramente a companhia, por exemplo uma
decisdo de fusdo ou aquisicdo mal elaborada que ponha em risco a seguranca

financeira da companhia.
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Figura 1 — Seguranca e Foco Corporativo

2.2 Seguranca Do Trabalho

Seguranca do trabalho aborda o conjunto de medidas com objetivo de
preservar principalmente a saude daqueles que desempenham suas funcbes na
corporacgdo. Evitando doencas ocupacionais, acidentes, e por consequéncia, tentando
promover um ambiente saudavel para o trabalho, também previne o desperdicio e

desgaste prematuro de recursos, uma vez que o maior deles é preservado: o0 humano.

No Brasil, as corporacfes seguem legislagbes baseadas em portarias e
decretos, mas além dessas, também seguem as convencgdes da OIT (Organizacéo
Internacional do Trabalho).

De maneira a se obter a implementacdo plena destes conceitos e normas,
empresas compdem equipes de SESMT (Servico Especializado em Engenharia de
Seguranca e Medicina do Trabalho). E os demais funcionarios da corporacdo séo
selecionados para a criacdo da CIPA (Comisséo Interna de Prevencao de Acidentes).
Tais equipes tém como objetivo principal a manutencdo e aplicacdo das normas,

realizando inspecdes rotineiras e possibilitando cada vez mais difundir uma cultura
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preventiva aos demais colaboradores, contribuindo para um ambiente saudavel e

seguro para se trabalhar.

A adocdo de medidas de seguranca no trabalho deve ser aplicada, nao
apenas com 0 objetivo do cumprimento da lei, mas pensando na padronizacdo dos
processos aumentando assim a produtividade e qualidade do trabalho, além de

garantir relagbes cada vez mais humanas.
2.3 Seguranca Patrimonial

O conceito de Seguranca Patrimonial que melhor se aplica para o objeto de
estudo refere-se ao conjunto de medidas de prevencéo para evitar ou reduzir perdas
patrimoniais de uma determinada organizacdo, ou seja, prevencao, deteccdo e

reacdo, respectivamente.

Tem como objetivo proteger todos os interesses da organiza¢do no que se
refere aos recursos financeiros existentes, a seu patrimbnio fisico e recursos
humanos. A avaliacdo da seguranca patrimonial deve levar em conta andlise de

riscos, vulnerabilidades, ameacas e os critérios a serem utilizados.

E relevante ao ponto de se tornar essencial quando se € analisado pela
perspectiva do que se pode perder quando algo grave acontece a algum recurso vital
da empresa, podendo chegar a comprometer a continuidade do negécio. Dai a

importancia de se ter um sistema de seguranca corretamente dimensionado.

Trazendo para o ambiente de transporte, a seguranca patrimonial tange os
passageiros, aeroportos, portos, rodoviarias, terminais de cargas, hangares, prédios
administrativos e os préprios meios utilizados para atingir o resultado da corporacdo

como 6nibus, caminhdes, aeronaves, embarcacdes etc.
2.4 Seguranca Operacional

De modo geral, a seguranca operacional € essencial em todos 0s negdcios.
Usualmente é entendida como sendo um estado no qual o risco é reduzido e mantido
em um nivel aceitavel, ou abaixo deste, relacionado a lesdo as pessoas ou danos a

bens patrimoniais privados, publicos e ambientais.
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Para que a seguranca operacional seja monitorada de forma efetiva, um
processo continuo de identificacdo de perigos e gerenciamento de riscos se faz
necessario. Esse processo se da a partir do Gerenciamento dos Riscos a Seguranca
Operacional, que é composto por um sistema de gestéo ativo, que identifica os perigos
existentes e inerentes a cada funcdo, avalia os riscos quanto a probabilidade,
severidade e aceitabilidade, mitiga e controla os riscos identificados.

Além de possibilitar o controle e reducdo de custos por eventos danosos, o
monitoramento da seguranca operacional pode ser considerado um valor e auxiliar
como vantagem competitiva, quando os indices de incidentes e acidentes sao

controlados e/ou reduzidos a partir de um processo preventivo.

E sabido que um evento de acidente agrega em si muitos resultados negativos
a marca da empresa e a sua razdo operacional, reduzindo entrantes e potencializando
custos, ndo somente operacionais. Por isso, trabalhar estratégias para uma cultura de
seguranca é primordial para que todos os integrantes de uma corporacédo participem

da identificacédo de situacfes que poderdo comprometer o negocio.
2.5 Sistema

Abordou-se anteriormente sobre um sistema ativo de gestdo. Para
compreensdao ampla deste termo, € possivel encontrar vastos conceitos. Como

descrito no dicionéario online Michaelis, alguns exemplos séo:

[...] Corpo de normas ou regras, inter-relacionadas numa concatenagéo

l6gica e, pelo menos, verossimil, aplicadas a uma determinada area;

= Disposicdo de um conjunto de elementos, organizada de forma a
viabilizar mais facilmente seu estudo e compreensaol...J;

= Série de procedimentos a serem seguidos para a obtencdo de um
resultado [...];

= Inter-relacdo de unidades, partes etc., responsaveis pelo
funcionamento de uma estrutura organizada;

= Qualquer processo de classificacdo que obedeca a critérios

especificos. [...];
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= Conjunto de aspectos morais, politicos ou econdmicos de uma

sociedade. [...].

Ainda sobre sistema, € possivel encontrar definicdes relacionados a areas de
estudo e/ou profissbes, como exemplo na Astrologia onde o conceito de sistema se
da como o grupo de corpos celestes associados que agem em conjunto, segundo
determinadas leis naturais, ou em Geologia como sequéncia de formagbes
sedimentares durante um periodo geolégico, ou ainda nha Medicina como estrutura do

organismo como um todo.

Observa-se que o conceito de Sistema € amplo, extenso e diverso, mas ha
gue se concordar que todo sistema possui um objetivo comum a ser atingido e,
fundamentalmente de forma simplista, Sistema € um conjunto de elementos
interdependentes (componentes, subsistemas ou subunidades) formando um todo
organizado, de modo que a relacao sinérgica desses elementos proporcione uma boa

interacdo para a obtencédo do resultado desejado.

Desta forma e, para o objetivo deste projeto, sera abordado um Sistema como
a definicdo apresentada acima, desagregando este da imagem sistémica de software

aplicado.
2.6 Gestao Do Risco

Para que possamos avaliar Gestdo de Risco, devemos primeiramente ter

clareza sobre o que € Risco.

Risco € um efeito de incerteza, um desvio em relacdo ao curso ou objetivos

esperados. O risco pode ser um evento, uma circunstancia ou uma condicao futura.

O risco costuma ter 3 componentes que o determinam: evento, consequéncia

e causa.
Os riscos podem ser de diversas naturezas, dentre elas podemos citar:

v Econbmico;
v Ambiental;
v Social;
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v Operacional;
v Legal / Regulamentar;
v Imagem / Reputacéo;

v/ Financeiro / Orcamentario;

Abaixo alguns exemplos de Riscos que podem afetar de maneira significativa

0s negoécios de uma organizagao:

= Acidentes de trabalho;

= Acidentes ambientais;

= Fraudes Financeiras cometidas por parceiros;

= Perda de Funcionarios chave na organizacao;

= Eventos / noticias que prejudiquem a reputacdo da marca;
= Problemas de distribuicdo e logistica;

= Perda/ Falta de estoque;

= Dificuldades na obtencéo de Créditos / Capital de Giro;

= Falta de fornecedores chave;

= Processos Judicialis;

= Inseguranca juridica.

Gerir uma organizagdo sem uma Politica, Cultura ou Processo de Gestédo de
Risco pode prejudicar a organizacdo em caso de eventos nao planejados. Os riscos

sao inerentes aos negocios, mas € necessario serem geridos e mantidos sob controle.

As vulnerabilidades podem surgir mesmo que o0 produto/servico seja
diferenciado, a marca seja forte e o planejamento exemplar. Os impactos negativos a

um negécio podem ser de natureza interna ou externa.

Mas afinal, o que é Gestdo de Risco? Gestdo de Risco € o0 conjunto de
atividades coordenadas que tém o objetivo de gerenciar e controlar uma organizagao

em relacdo a potenciais ameacas, seja qual for sua origem, interna ou externa.

Isto implica no planejamento dos recursos humanos e materiais para
minimizar os riscos e no caso de ocorréncia, seu tratamento / mitigacdo. E uma

estratégia que envolve um trabalho preventivo, em que a organizacao atua de maneira
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a prevenir a ocorréncia dos riscos, e um trabalho prescritivo com os procedimentos a

serem executados no caso de um risco se manifestar mesmo sem ter sido previsto.

Neste caso, a Gestdo de Risco busca estimular a organizagdo a um
comportamento dinamico e coordenado para que ela responda a incertezas e

mudancas de cenario.

Para que isto seja possivel, € fundamental um bom sistema de monitoramento
de todos os numeros e acontecimentos relevantes que envolvem a organizacgao, tendo

como objetivo a melhoria constante nos processos.

Reconhecer a origem do risco é importante, mas a fun¢éo da gestao de risco
ndo é buscar justificativas, e sim agir para que esses riscos ndo se convertam em
consequéncias negativas para a organizacdo. Caso estas consequéncias ja tenham
se convertido, o papel da Gestdo de Risco é amenizar essas consequéncias,

administrar a possivel crise e gerar acdes para evitar a recorréncia do mesmo.
As etapas fundamentais para a Gestédo de Riscos sao:

= Organizacdo do Ambiente de Controle: Definir responsabilidades e

processos permanentes de controle;

= Identificacdo dos Riscos: Através da criacdo de uma Matriz de Riscos

Corporativos, definir quais os riscos internos, externos e regulatérios
gue podem afetar sua organizacao;

= Mensuracdo dos riscos: Ainda durante a construgdo da Matriz de

Riscos Corporativos e com a participagdo das liderancas da
organizacdo, construir o mapa de calor de riscos, definindo qual a
intensidade de cada risco identificado e qual a energia a ser alocada
para a mitigacdo de cada risco;

= Resposta ao Risco: Definir as acdes e controles a serem implantados

para mitigar ou reduzir os riscos mensurados, com 0 menor impacto
possivel na operacao;

= Monitoramento dos Riscos: Manter o processo de validacdo e

atualizacdo da Matriz de Riscos Corporativos avaliando se existe

alguma necessidade de ajuste nos controles existentes.
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Abaixo um exemplo de Matriz Qualitativa de Risco Corporativo:

Consequéncia

Matriz Qualitativa
de Risco Desprezivel Marginal Média

Quase Certo

Provavel

Probabilidade

(| O] O O O]

Intoleravel Substancial Moderado Aceitavel Trivial

Figura 2 - Matriz Qualitativa de Risco Corporativo

Com o fortalecimento das praticas de Gestédo de risco e compliance, em 30
de novembro de 2009 a International Organization for Standarization (ISO),
juntamente com a Associacdo Brasileira de Normas Técnicas (ABNT), publicou a

primeira edicdo da Norma ISO 31000 — Gestao de Risco — Principios e Diretrizes.

A Norma traz diretrizes para o0 desenvolvimento, implementagcdo e
manutencdo de processos de gestdo de riscos em organizacdes. Abaixo

apresentamos o diagrama do processo de gestao de riscos da norma ISO 31000:
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Figura 3 - Diagrama do Processo de Gestéo de Riscos

As etapas contidas no diagrama da acima sao explicadas como segue:

o “Estabelecer o Contexto — dispara o processo de avaliagéo
do risco, definindo o que a organizagdo quer alcancgar e 0s
fatores internos e externos que podem influenciar o sucesso
do alcance desses objetivos;

e Identificacdo do risco — implica a aplicacdo do processo
sistematico para compreender 0 que pode acontecer, como,
guando e por qué;

e Andlise do risco — se relaciona com a compreensédo de cada
risco, suas consequéncias e probabilidades;

e Avaliacdo do risco — envolve tomada de decisdo sobre o nivel
do risco e prioridade de atencdo através da aplicacdo do
critério desenvolvido na ocasido em que o contexto foi
estabelecido;

e Tratamento do risco — se refere ao processo pelo qual os
controles existentes sdo aperfeicoados ou novos controles
sdo desenvolvidos e implementados. Compreende a
avaliacdo e selecao de opgdes, o que inclui analise de custos
e beneficios e avaliacdo de novos riscos que podem ser
gerados a partir de cada opcéo e, desse modo, priorizando e
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implementando o tratamento selecionado segundo o
processo planejado. Os elementos "comunicac¢do e consulta"
e "monitoramento e analise critica" s&o considerados
agentes de acao continua do processo de gestao de riscos.
A comunicacdo e consulta implica no envolvimento de
stakeholders internos e externos, objetivando considerar
seus pontos de vista, conhecendo seus objetivos por meio
de envolvimento planejado. O monitoramento e analise
critica preveem a tomada de acdo quando surgirem novos
riscos que mudem os riscos existentes, como produto de
mudanga nos objetivos organizacionais ou nos ambientes
interno e externo (PURDY, 2010).”

A implementagcdo de um Sistema de Gerenciamento de Seguranca
Operacional que suporte os processos de Gestéo de Risco da organizagéo € essencial
para 0 monitoramento, gestao e atualizacdo dos procedimentos e processos internos

e externos de uma organizacao.
2.7 Alocacao De Recursos

Para o SEBRAE, alocacdo de recursos € um Instrumento importante na
gestdo organizacional, onde se busca orientar e conhecer, com a maior exatidao
possivel, qual é a necessidade de recursos financeiros, materiais, tecnolégicos e de
tempo para que toda uma organizacao (setores e colaboradores), desempenhem suas
funcdes em conformidade com o nivel de produtividade pretendido, sendo feita de

forma planejada, continua e agil.

No instrumento de apoio gerencial do SEBRAE, a alocacao de recursos €
essencial para projetos, porque torna todo o processo mais controlado, organizado e
equilibrado, buscando sempre respeitar 0s prazos, orcamentos, agendamentos,
definicdo de metas e custos. Importante ressaltar que antes de escolher quais
recursos se alocar, é preciso avaliar a disponibilidade, custo, capacitacao profissional
/ tecnoldgica, produtividade e qualidade dos equipamentos e materiais necessarios,

com o objetivo de evitar:

v Escassez de recursos;
v Falta de competéncia técnica para o entendimento da necessidade de

aplicacao do recurso;
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v Suposicdo de que a indisponibilidade do recurso se traduz em reducao
de despesa, e por consequéncia, em aumento do lucro;

v Negligéncia.

As organizacfes devem evitar e mitigar o risco de que qualquer um dos fatores

listados acima ocorram, trazendo prejuizos e risco de perda de competitividade e

credibilidade no mercado. Por outro lado, devem buscar constante atualizagao

tecnologica, fomento a criatividade, planejamento orgamentario, controle eficiente dos

projetos e gerenciamento adequado de riscos para a alocacéao eficiente de recursos.

2.8 — Fatores Humanos Associados aos Acidentes Aéreos

Apesar dos numeros relativamente baixos os fatores apresentados na figura anterior,

sdo de extrema preocupacao pois podem trazer uma ideia do real grau de risco que

pode estar associados a pilotagem sob quaisquer destas condi¢cdes e as chances

reais de acidentes fatais.

Desorientacao espacial — A visao é a melhor ferramenta de orientacdo de um
piloto durante seu voo, pois os sentidos auxiliares de equilibrio existentes no
ouvido podem se tornar ineficazes, como por exemplo em voos onde as
condi¢cdes meteoroldgicas (visibilidade, distancia de nuvens e teto) estejam
inferiores ao desejado para uma conducdo segura em voo visual. Isto
ocorrendo o piloto tende a perder completamente sua sensacao de equilibrio e
de orientacdo espacial fornecidos pelos olhos, que deveria ser a linha do
horizonte (sua melhor referéncia). A recomendacéo técnica para a prevencao
destes riscos é a concentracdo do piloto no voo por instrumentos, realizando
movimentos minimos de cabeca e voo reto e nivelado até que os mecanismos
de equilibrio se estabilizem;
Fadiga — pode estar relacionada a escala e duracao da atividade de voo sem
descanso;
llusbes visuais - Segundo Figueroa (2020), séo classificadas de acordo com
suas origens, e podem ser vestibulares, visuais ou proprioceptivas.

o llusdes Vestibulares

= a) Parafuso Fatal - Quando os canais semicirculares sé&o

estimulados por uma aceleragdo angular concomitantemente
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com a entrada em um parafuso, a primeira impresséo do piloto €
correta, isto é, percebe o parafuso. Depois de uns 10 ou 20
segundos, entretanto, a endolinfa alcanca a velocidade das
paredes dos canais e a cupula retorna a posicao de repouso, sem
desvios. Dai em diante, a sensacédo de parafuso é substituida por
uma sensacao de movimento ndo giratorio, apesar do fato de que
o parafuso continua. Se neste momento a piloto tratar de deter o
parafuso, conduzindo o manche no sentido oposto, sera
submetido a uma desaceleracao angular que atuard sobre seus
canais semicirculares produzindo uma sensacao de parafuso na
direcdo oposta, embora ndo esteja mais girando apds haver
tornado a medida corretiva. Sofrendo a ilusdo de parafuso na
direcdo oposta, o piloto possivelmente tratara de corrigir sua falsa
impressao, colocando a aeronave no parafuso original.

b) Espiral Mortal - O mecanismo da espiral mortal € muito
semelhante ao do parafuso fatal. A diferenca reside em que,
durante a espiral, a aeronave continua voando sem entrar em
perda.

c) Desnivelamentos ("Leans”) — O desnivelamento é a mais
comum das ilusdes vestibulares. A explicacdo usual dos
desnivelamentos implica na ideia de que dois ou mais "touneaux”
sucessivos podem estar alternadamente abaixo ou acima do
limiar de estimulo dos canais semicirculares. Outra condicdo em
gue podem ocorrer os desnhivelamentos é apds uma prolongada
curva, quando o cérebro "esquece" que o corpo realmente esta
inclinado lateralmente. Logo ao sair da curva, o piloto volta a uma
posicdo nivelada, o que faz o cérebro imaginar que esta
ocorrendo uma inclinagéo na direcdo oposta. Também neste caso
o piloto pode voar adequadamente sua aeronave apesar da
ilusdo, embora possa inclinar-se na tentativa de assumir o que

julga ser a posicao vertical.
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d) llusdo de Coriolis — E denominada também de vertigem
complementar de coriolis. Quando o0 corpo estd numa curva
prolongada, a endolinfa dos canais que forem estimulados pelo
inicio da curva, eventualmente adquirem a mesma velocidade
gue as paredes dos canais. O resultado final desses movimentos
relativos entre a endolinfa e a parede dos canais € uma sensacao
de rotacdo em um plano no qual ndo estad ocorrendo nenhuma
rotacao real.

e) llusdo ocutogravitacional - Corresponde a uma falsa sensagao
de mudanca de posi¢cado que ocorre quando uma forca de inércia,
concomitantemente com uma aceleracdo angular, se combina
com a forca da gravidade, para formar um vetor de forca
resultante, que nao esta alinhada com a vertical verdadeira. Tal
ilusdo pode ocorrer quando uma aeronave de alto em voo
relativamente nivelado, dando ao piloto a sensacéo de encontrar-
se com 0 nariz para cima. E, se procurar corrigir esta ilusao,

correra o risco de mergulhar em diregéo ao solo.

o llusdes Visuais

a) Confusdo Entre a Terra e o Céu - As vezes os pilotos
confundem as luzes da terra com as estrelas. Quando isso
acontece, correm risco de acidentar-se, porque 0 horizonte
percebido esta mais baixo do que o horizonte real. Outras vezes
confundem as areas escuras do solo com um céu nublado de
noite. Entdo, podem imaginar que certas estruturas terrestres
(tais como a costa) sdo o horizonte, voando, em consequéncia,
em direto a uma massa escura de agua ou para o terreno proximo
a ela.

b) Indicacbes Verticais e Horizontais Falsas Quando Os pilotos
voam sobre camadas inclinadas de nuvens ou sobre terreno que
se inclina gradualmente para cima, até se converter em terreno
montanhoso, frequentemente, tendem a voar com as asas

paralelas a inclinagéo, ao invés de niveladas com o horizonte real.
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Um fendbmeno relacionado € a desorientacdo causada pela
aurora boreal. Nela a indicacdo horizontal e vertical falsas,
originada pela aurora, produz acentuadas confusdes de posicao
nos pilotos que voam em formacdo, ou que realizam
reabastecimento em voo a noite nas regides do norte.

c) Movimento Relativo - E 0 exemplo de um automovel ao nosso
lado, que se adianta lentamente ao esperar abrir o sinal. Tal
movimento relativo pode nos causar a ilusdo de que 0 nosso
proprio veiculo esta retrocedendo lentamente. Nos voos em

formacéo, tais ilusdes sdo muito comuns.

o lluséo Proprioceptiva

a) Sensacdo Vertical - Esta sensacdo € frequentemente é
enganosa, porque quando uma aeronave esta em curva, a forga
que resulta da combinacéo da forca centripeta e da gravidade, na
maior parte das vezes, € orientada para o piso da aeronave,
dependendo da atitude em que se encontra. Por conseguinte, um
piloto nunca pode saber com certeza, baseado em suas
sensacgOes de pressdo, onde esta o "lado de baixo". Além disso,
as ilusbes produzidas pela sensacao vertical reforcam a ilusdo
ocutogravitacional, durante as aceleracdes lineares para frente,

nas aeronaves de "alta performance”,
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2.9 — Fatores Humanos Associados aos Acidentes Rodoviarios

2.9.1 Fatores relacionados ao comportamento dos condutores

Segundo KAPLAN & SADOCK (1983-1991, p. 556), o termo Personalidade se
refere a “totalidade relativamente estavel e previsivel dos tragos emocionais e
comportamentais que caracterizam a pessoa na vida cotidiana, sob condigbes
normais”. E, segundo os mesmos autores, o transtorno de personalidade € uma
variacdo destes tracos. Diversos fatores podem contribuir para a génese dos
transtornos de personalidade:

° fatores genéticos,

° fatores temperamentais,
° fatores biologicos e

° fatores ambientais.

O entendimento dos transtornos de personalidade passa pelo conhecimento
dos mecanismos de defesa utilizados pelo individuo, que podem ser entendidos como
um conjunto de processos mentais inconscientes utilizados pelo ego para resolver
conflitos entre mundo interno e externo, reduzindo as tensdes na busca da satisfacéao
das necessidades.

CARAM (1978) nos remete a uma outra visdo da agressividade quando cita
observacdes que a agressao é desencadeada, em geral, quando o equilibrio com o
meio natural € rompido, constituindo uma das formas de regulacdo de um processo
de adaptacdo. Segundo o autor, Freud liga 0os mecanismos agressivos e de
sublimacg&o as instituicdes e a histéria. “...E necessario que os homens renunciem e
submetam as instituicbes uma parte de seu erotismo sexual agressivo. A civilizacao,
no fundo, se alicerca sobre estas renuncias que nos introduzem na esfera da cultura.
Nesta perspectiva pode-se dizer que a violéncia ndo pertence somente a natureza,
mas também a cultura. Dai a dificuldade de isolar a agressividade no ser humano,
pois ela esta enraizada tanto na sua natureza como na sua cultura...” (p. 34).

Segundo Mauro (2001), a agressividade é necessaria a0 homem para
impulsionar-se. Ela ndo é necessariamente um mal, pode servir para fins destrutivos
ou construtivos; pode ser, tanto positiva quanto negativa, de adaptacdo ou

inadaptacdo ao meio social. Entdo, o comportamento agressivo depende, em parte,
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dos mecanismos neurofisiolégicos e 260 psicolégicos, mas também dos
condicionamentos sociais, politicos, econémicos e culturais aos quais se encontra
submetidos os homens.

Para o objetivo do presente estudo, julga-se relevante entender os principais
transtornos que podem se transformar em distarbios comportamentais no transito.
Assim, serdo comentados os trés considerados 0s mais tipicos e relevantes: A
Sociopatia, o Transtorno Explosivo Intermitente (TEI) e o Transtorno Obsessivo
Compulsivo (TOC).

2.9.1.a A Sociopatia

Segundo Perktold (2010), é raro um psiquiatra ou psicanalista ouvir algo do
psicopata porque ele ndo procura esses profissionais; ele ndo tem queixas de mal-
estar ou sintomas que o incomodem, pois vive a fazer tudo que lhe apraz, como se o
mundo |he pertencesse e existisse sé para lhe servir. Nada o impede de realizar seu
desejo. A etiologia pode estar relacionada com a histéria triste e pessoal que todos
tém para contar. Pode ocorrer também em familias com pais atentos e amorosos,
dificultando a sua compreenséo tedrica. O sociopata ndo sofre angustia, ndo é
empético, ndo sente culpa e ndo se julga doente, portanto, ndo tem do que se tratar.
No transito, a sociopatia se manifesta na forma de um nivel de agressividade que
chega ao limite do descontrole emocional, resultando na diminuicdo da percepcao,
afetando a assertividade nas tomadas de decisdo e nos reflexos na conducgéo. O
indicador de mais facil visualizacdo deste disturbio séo as discussdes no transito, que
normalmente caminham para atos muito comuns de violéncia verbal. KAPLAN &
SADOCK (19831991), mencionam que, uma das principais razdes pelas quais muitas
pessoas envolvem-se em repetidos encontros agressivos é que lhes faltam as
habilidades sociais basicas. Devido a dificuldade em comunicacao efetiva, adotam um
estilo ofensivo de se expressar. Esta dificuldade de comunicar se expressa, ha maior
parte de suas relacdes, trazendo irritacdo as pessoas com as quais se relaciona e
resultando em constantes frustragbes. Segundo 0os mesmos autores, uma das
técnicas para reduzir a frequéncia deste comportamento inadequado pode envolver o
treinamento de habilidades sociais, que pode ser aplicada a diversos grupos de

pessoas, com objetivo de reduzir a conduta agressiva e consequentemente a reducao
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da violéncia no transito. Uma das maneiras de se atingir um grupo especifico de
motoristas, seria incluir esta técnica nos cursos de formacdo de motoristas e ainda
nas escolas, em disciplinas relacionadas a atividades comportamentais e de

cidadania.
2.9.1.b O Transtorno Explosivo Intermitente

Segundo Barreto et al. (2009), O Transtorno Explosivo Intermitente (TEI) € um
transtorno mental grave, caracterizado por impulsos agressivos fora de proporcao,
muitas vezes incapacitante, que afeta ndo so a vida dos pacientes, mas também a de
seus familiares e pessoas de seu convivio. Santos et al. (2015), complementam
relatando que o comportamento explosivo € desproporcional ao evento que o causou
e € consequéncia dos erros de avaliacéo e interpretacéo disfuncional. A agresséo do
tipo reativa pode provocar profundo sofrimento pela culpa vivenciada apés o ato

agressivo e pelas perdas significativas geradas na maioria das areas de vida.

Para Galvao et al. (2015), O TEI é caracterizado por episédios isolados de
explosbes agressivas de forma desproporcional ao seu evento causador. Estes
episodios, na imensa maioria das vezes, sao precedidos por fatores estressantes e
sdo constituidos por um ou mais comportamentos, como: agressao verbal, fisica,
destruicdo de propriedade, podendo causar sérios danos ao proprio individuo ou a
terceiros. Segundo a American Psychiatric Association (APA), a prevaléncia do TEl,
de acordo com pesquisa nos Estados Unidos, feita no periodo de um ano, foram cerca
de 2,7% na populagdo geral, predominando na faixa etaria entre 16-35 anos e com
baixo nivel de escolaridade.

As causas podem ser biolégicas e/ou psicossociais:

« Biologica: desequilibrio producdo de horménios que mantém o equilibrio do

estado mental e humor como por exemplo, a serotonina;

e Psicossociais: Convivio em situacdes de instabilidade de relacionamento seja
no ambiente familiar, amoroso ou profissional, o0 que torna mais sujeitos a
explosdes verbais e conflituosas. E comum sua associacio a dependéncias
quimicas como por exemplo alcool e drogas. Portadores tem uma baixa

resisténcia a frustracbes e possuem grandes dificuldades de administrar
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sentimentos de raiva e hostilidade, ndo conseguindo controlar sentimentos e

emocoes.

No caso dos condutores de veiculos, apresentam dificuldades para controlar
0 impulso agressivo, na maioria das vezes, sua reacao € explosiva e sempre muito
desproporcional a situacdo que a desencadeou. Reagem repentinamente a uma
fechada ou & uma atitude agressiva de outro condutor, por exemplo: ao receber uma
fechada uma pessoa tem uma crise de furia buzina, xinga, grita, persegue o outro
veiculo para “retribuir’, normalmente criando situacdes de riscos para si e para outros
condutores. Essas atitudes néo sao premeditadas, ou seja, trata-se realmente de um
impulso. Os portadores relatam que, as vezes, por uma fracdo de segundos, tem
consciéncia do que esta por ocorrer, mas ndo conseguem se controlar. Descrevem
gue esses momentos sdo precedidos de excitacdo crescente, alto nivel de tenséao,
palpitagbes, aperto no peito, pensamentos raivosos etc., que os levam a fortes

impulsos de agir agressivamente

Calazans (2017) descreve os portadores de TEIl, como pessoas que sofrem
com uma dor interior que lhes parece néo ter solucdo. Sabem em seu intimo que estéo
muito longe de serem pessoas mas, pelo contrario, ttm plena consciéncia de que sédo
do bem (como ouco muitas vezes) e que, em grande parte do tempo, estao
preocupadas com 0 outro, mas isso ndo as impede de serem extremamente
agressivas, raivosas e causarem muito sofrimento aos que a rodeiam. No entanto,
seus ataques de agressividade ndo sdo premeditados, o que faz sentirem-se
responsaveis por seus atos, demonstrando arrependimento, vergonha, culpa e

tristeza.
2.9.1.c O Transtorno Obsessivo Compulsivo

Segundo Torres e Smaira (1993), A caracterizacdo do transtorno baseia-se
na ocorréncia primaria de obsessdes e/ou compulsdes. Obsessdes sdo pensamentos,
impulsos ou imagens mentais recorrentes, intrusivos e desagradaveis, reconhecidos
como proéprios e que causam ansiedade ou mal-estar relevantes ao individuo, tomam
tempo e interferem negativamente em suas atividades e/ou relacionamentos. Note-se
gue imagens aversivas e impulsos egodistonicos ameacadores, em geral agressivos,

podem predominar. J& compulsdes sdo comportamentos ou atos mentais repetitivos
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que o individuo € levado a executar voluntariamente em resposta a uma obsessao ou
de acordo com regras rigidas, para reduzir a ansiedade/mal-estar ou prevenir algum

evento temido.

Para Rasmussen e Eisen (1994), dentro da grande diversidade
fenomenoldgica do TOC, trés caracteristicas seriam basicas: avaliacdo exagerada de
riscos, duvida patolégica e sensacdo de incompletude. Os obsessivos vivenciam
exageradamente quaisquer riscos. A ansiedade seria mais intensa quando

predominasse essa sensacao exacerbada de vulnerabilidade ao perigo.

Segundo ABRAMET (2019), o TOC, tem sido identificado como um perfil
comum em entregadores que se utilizam de motocicletas, ciclomotores e bicicletas
para entrega de encomendas expressas, em especial delivery de alimentacéo, esta
caracteristica estaria principalmente associada aos perfis de querer “largar’ e andar
na frente, a cada seméforo, isto quando respeita semaforos fechados, o que é quase
uma excecdo. De forma similar € um perfil normal o completo desrespeito as normas
de transito: andam pelas calgadas, na contramao, acima dos limites de velocidade,
sem equipamentos adequados de protecdo, sem acessoérios de iluminacdo e

sinalizacdo funcionando corretamente etc.

A criminalidade e acidentes de transito sao situagcdes em gque se manifesta a
violéncia, sdo atos abruptos, instantaneos e que lesam, ferem ou matam as pessoas
guando ocorrem. Os acidentes de transito ttm uma variavel questionavel que € a
interpretacéo legal de que é a sua néo intencionalidade e, neste ponto, carece de uma
cultura de prevencéo, que deveria ser feita em casa, na escola, no trabalho e em todos
0s grupos que o individuo se insere. MIDDENDORF (1976), realizou um levantamento
feito em 145.000 ocorréncias de sinistros em companhias seguradoras e observou
que, na maioria das vezes, os acidentes de transito se qualificam como infracdes
culposas ou premeditadas contra os regulamentos de transito mais simples,
cotidianas, que poderiam ser evitadas. As falhas humanas destes acidentes se devem
a indisposicdo geral dos condutores de veiculos em seguir as normas de transito
quando a infracdo ndo pressupde perigo algum. Neste estudo, encontra-se uma
tipificacdo do infrator entre criminais, incorrigiveis, indiferentes, maus motoristas, bons

motoristas, e motoristas portadores de alguma doenca que os dificulta dirigir, como
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por exemplo o déficit visual. O infrator americano propenso a acidentes e o reincidente
apresentam segundo levantamento feito por MIDDENDORF (1976) as seguintes
caracteristicas: baixo nivel de inteligéncia, psique tipicamente infantil; personalidade
egocéntrica, agressiva, tracos antissociais e irresponsabilidade social. No aspecto
psicoldgico, se confirma, com muita reserva, a relacdo entre um tipo de personalidade
e a frequéncia de acidentes. O autor faz referéncia a que nao se tem confirmacgao
estatistica de que pequena parcela de automobilistas com saude psiquica
desequilibrada sdo os causadores do alto indice de acidentes. WILLETT (1964)
adverte que falar de uma “personalidade” dos infratores de trafego € uma atitude
determinista, importa mais sabermos com que frequéncia se V& exposto um

automobilista as situacdes de perigo.

No Brasil, os motoristas ndo tém o habito de obedecer as leis do transito.
Exemplo disto foi o uso do cinto de seguranca nos carros e de capacete para
motociclista que, mesmo com objetivo de preservar a propria vida o brasileiro demorou
a formar o habito de usar (atitude). Somente apés intensa fiscalizacdo e multas
elevadas, os motoristas passaram a utilizar o cinto de seguranca e o capacete, de
forma que hoje parece ser uma “atitude” mais habitual. Entende-se que uma mudanca
do posicionamento do Cdodigo de Transito Brasileiro, reenquadrando os crimes e
acidentes de transito, que tenham entre os fatores relacionados, o descumprimento
de forma deliberada, de QUALQUER, regra ou norma de transito, passe a ter a
ocorréncia classificada como DOLO EVENTUAL, pois o condutor assume o risco de
matar, ferir ou até mesmo provocar danos a propriedade. Trata-se de uma mudanca
de posicionamento e de postura que vale a pena ser objeto de discussdo e

modificacao.

2.9.2 Uso de Estimulantes, Medicamentos e Drogas x comportamento dos

condutores

Segundo Mauro M. (2001), para alivio da dor e das doencas, 0 homem
desenvolveu os analgésicos, as anfetaminas para adiar o cansaco, os tranquilizantes
para acalmar, anestesiar, aliviar a ansiedade e induzir o sono. Se por um lado essas
drogas conseguem efeitos benéficos, por outro, conforme a definicdo de drogas,

podem provocar alteracbes no funcionamento organico, tais como diminuicdo da
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atencao, diminuicdo da percepg¢do ou da capacidade de reacdo. As drogas se
metabolizam de modos e em velocidades diferentes; algumas, além do efeito
terapéutico, provocam efeitos colaterais que podem interferir no comportamento do
motorista. As drogas atuam sobre as células nervosas que regulam o psiquismo e
podem incapacitar o motorista, prejudicando a aptidao para dirigir ou, dependendo da
droga, por exemplo, causar sono, fazer o condutor dormir sem se dar conta. E comum
0 paciente que apos a ingestdo da droga sai dirigindo seu veiculo. Temos exemplos
de pessoas que vao dirigindo o veiculo para realizar consulta oftalmologica. Nestas
consultas, o médico utiliza agentes de diagndstico oftalmoldgico para testar a visao
(estes agentes causam perturbacdes visuais logo ap0s seu uso) e estas pessoas
saem, logo em seguida, dirigindo.

Anti-histaminicos, para resfriados, sdo perigosos se alguém dirigir depois de
os ingerir. A estreptomicina podera produzir nauseas, perda de equilibrio fisico,
tontura e surdez tempordrias. Assim como antiespasmoédicos podem causar
perturbacdes visuais e auditivas, tonturas, os diuréticos podem causar desmaios e
fraqueza muscular. Drogas contra enjoo agem normalmente como sedativos. Drogas
usadas no tratamento da diabetes podem causar vertigens. Estes sdo exemplos de
que um simples medicamento, que pode acabar com o incomodo fisico, pode provocar
efeitos colaterais no individuo e em funcéo destes efeitos o individuo pode se distrair
enquanto conduz o veiculo e até perder o controle de dire¢cdo. Quando o condutor
profissional tiver que tomar essas drogas, ele devera ser retirado do servigo até ficar
bom.

O alcool na corrente sanguinea provoca o afrouxamento da percepcao e o
retardamento dos reflexos. Dosagem excessiva conduz a perigosa diminuicdo da
percepcao e a total lentiddo dos reflexos, diminuindo a consciéncia do perigo.

As influéncias culturais, sociais e midiaticas, vem estimulando as pessoas a
fazerem o uso de bebidas alcodlicas como alternativa para relaxamento, diminuicdo
de tens@es, ansiedades e da depressdo. O consumo de bebidas alcodlicas aparece
como um instrumento atenuador para conflitos na medida, pois oferecem uma
contrapartida de uma dose de satisfagcdo e prazer. Transtornos associados ao
consumo de bebidas alcodlicas, tem sido relacionado ao crescimento nas ocorréncias

de transito com reflexo direto na quantidade de acidentes e sua gravidade, bem como
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a aumento de agressividade ao volante e até mesmo relacionado a suicidios com o
uso de veiculos, incluindo-se, aqui, os transtornos de personalidade antissocial.
Estima-se que, aproximadamente, metade das mortes no transito envolvem condutor
ou pedestre embriagado (DSM-1V, 1995).

O Cddigo de Tréansito Brasileiro estabelece a tolerancia de 0,0 g/l de
alcoolemia no sangue para os motoristas. Acima desse nivel o motorista esta
cometendo infracdo gravissima, a penalidade é de multa, suspensdo do direito de
dirigir e retencao do veiculo. (CTB, 1997).

O élcool reduz o sentido de responsabilidade, a prudéncia, a percepcéo e 0s
reflexos indispensaveis a uma dire¢do segura. Seu uso também é associado as acdes
impulsivas, agressivas e pouco educadas além reduzir a capacidade dos condutores
de avaliar corretamente situacdes de riscos ao conduzir um veiculo, o que resulta em
uma maior lentiddo em sua capacidade de reagir prontamente nas situacbes de
emergéncia, resultando normalmente em acidentes. Varios estudos tem comprovado
gue o uso de bebidas alcodlicas diminuem substancialmente a atividade cerebral e
percepcdo a riscos, em especial aquelas associadas ao processamento de
informacdes e execucdo de acbes rapidas. Segundo ROZESTRATEN (1988), o alcool
causa desinibicdo e aumento da aceitacdo do nivel de risco permitido. Ha deterioracao
das habilidades: vigilancia e atencdo, capacidades visuais e julgamento perceptivo de
velocidade e de distancias, das capacidades cognitivas necessarias para 0
processamento das informacdes. Ha aumento no tempo de reacdo e uma debilitacao
das capacidades envolvidas na coordenagao sensorio motora.

Para Mauro (2001), o efeito do alcool pode produzir alteragcdes em funcdes
importantes na funcdo de dirigir. Dependendo da dose ingerida as seguintes
capacidades do condutor poderao estar comprometidas:

a) Perda de autocritica: o condutor se sente corajoso, ousa mais, pensa menos
NOS riscos € menos nas consequéncias dos seus atos;

b) Depresséo generalizada: cansago maior do que o habitual, sonoléncia, fadiga
muscular e sensorial quando estad dirigindo, com comprometimento da
aprendizagem e da experiéncia prévia; discriminacdo, a memoéria, a
concentracao e critério, confianca aumenta, a fala pode ficar eloquente e quase

brilhante, mudancas de estado de animo e explosées emocionais frequentes;
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c)

d)

f)

)

Nivel sensorial: deprime a totalidade das fun¢des sensoriais, faltando rapidez,
definicdo, julgamento, deciséo. Alteracdes visuais: alteracdes da distancia e a
velocidade; problemas de acomodacédo ocular as mudancas de luz, cores e
efeitos de deslumbramento, com o consequente risco na dire¢cdo noturna;
dificuldades na concentracdo visual; perturbacdo da visdo periférica;
perturbacdo da capacidade de fusédo; modificacdo da acuidade visual; padroes
oculo - motores deficientes;

Alteracbes na percepcdo: confusbes e modificacbes nas percepcdes
sensoriais, falsos reconhecimentos ou ilusbes de diferentes tipos, com
problemas de reconhecimento correto de sinais ou outros veiculos; alterada a
percepcdo de distancia e a velocidade com que se dirige e a dos demais
condutores;

Atencdo e resisténcia a monotonia: alteracdo no processo atencdo -
processamento de informacédo, no ajuste e tomada de decisfes. A atencdo &
um fator decisivo para a conducéo de veiculos automotores, quer se trate de
atencdo concentrada (referida a um s6 objeto) quer seja atencao difusa (que
se distribui simultaneamente em rapidissima sucessao entre numerosos
objetos);

Nivel motor e coordenacéo geral: falta de coordenac¢do motora, transtornos de
equilibrio, diminuicdo notavel da recuperacdo e do rendimento muscular de
todo o organismo e diminui¢ao do controle dos movimentos precisos que requer
a direcao de um veiculo; e

Coordenacéo bi - manual: se refere a capacidade de integracdo dos membros
num todo harménico, trata-se de produzir um movimento que se origina dos
impulsos correspondentes a cada uma das maos. Todo condutor em estado de
embriaguez, mesmo leve, compromete gravemente sua seguranca, a

seguranca dos demais usuarios das vias e a seguranca dos passageiros.
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3. METODOLOGIA DE PESQUISA

Levando em conta que o projeto tratard da viabilizacdo para as empresas
rodoviarias de um Sistema de Gerenciamento de Seguranca Operacional, através do
monitoramento e mitigacdo das situacdes de riscos operacionais, sera aplicado tanto
Pesquisas Exploratérias, para absorver conhecimento de pessoas que vivenciaram as
situacdes problemas pesquisadas e aquelas que possuem estruturado um sistema de
gerenciamento que ja demonstra resultados positivos, quanto Pesquisas Explicativas,
devido a profundidade do tema, sendo necessario abordar tematicas especificas e
histdricas para o entendimento adequado, gerando subsidio que demonstre a eficacia

da proposta de solucéo que sera abordada a frente.

Y

Em relacdo a estratégia da pesquisa, serdo utilizadas tanto pesquisa

gualitativa quanto quantitativa, ja que sdo complementares e nao excludentes.

Trés métodos de pesquisas foram escolhidos, considerando que o projeto
sera consistentemente respaldado pelas melhores praticas da aviacdo, demandando

uma gama de pesquisas:
e bibliograficas;
e documentais;
e |evantamentos virtuais;

e |evantamento de registros de pesquisas efetuadas por organizacdes

conceituadas;

e |evantamento de estruturas organizacionais gerais dos modais aéreo e

rodoviario.

Os meétodos descritos acima serdo desenvolvidos através dos seguintes
instrumentos de coleta de dados: questionério, entrevista, observacdo participante e
observacéo ndo-participante. A diversidade de instrumentos de coleta de dados sera

fundamental para capturar os dados e informagdes de maneira assertiva.
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4. LEVANTAMENTO E ANALISE DE INFORMACAO
4.1 Setor Aéreo
4.1.1. Evolucéo na Seguranga na Aviacao

Desde o final da Segunda Guerra, as fabricantes de aeronaves militares
passaram a focar no desenvolvimento e producdo de aeronaves civis, dando inicio a
um dos principais modais de transporte utilizados nos dias de hoje. No inicio dos anos
50 surgiram as primeiras aeronaves a jato de cabine pressurizada, porém foi em 1952
gue entrou em operacao a primeira dessas aeronaves para transporte de passageiros,
o Havilland DH 106 Comet. Esta aeronave, no entanto, ficaria marcada por dois graves
acidentes no ano de 1954 em funcdo de erros de projeto que resultaram na
desintegraram dessas aeronaves em voo apos rapida despressurizacdo. I1sso ocorria
em funcdo de rachaduras provenientes da fadiga do material da fuselagem nos
vértices das janelas de passageiros, que tinham o seu formato quadrado. Apds esta
conclusao, todas as janelas de aeronaves a jato de cabine pressurizada passaram a
ser desenvolvidas no formato redondo ou oval, de maneira que nao haja vértices que

concentrem tensoes e provoquem rachaduras.

Nos primeiros anos, a tecnologia na aviacao ainda era pouco desenvolvida, a
infraestrutura na operacao e manutencao era precaria ou inexistente e os riscos eram
pouco compreendidos. Ndo existia grande regulacdo de seguranca ou amplos
conhecimentos de engenharia para orienta-los. A grande evolucao da aviacdo comeca
a tomar corpo apos a Segunda Guerra Mundial e os primeiros acidentes envolvendo
aviacdo comercial. Até aquela época, os principais fatores de risco na operacao de
uma aeronave eram as condicdes meteoroldgicas e a visibilidade. Nas décadas
seguintes, passou-se a observar outros fatores, como fatores técnicos das aeronaves,
infraestrutura através do desenvolvimento de sistemas de radiocomunicacdo e

controle de trafego aéreo.

Até os anos 60, tinha-se o conceito de que os acidentes eram uni casuais,
sendo muitas vezes o homem considerado como o0 seu causador. Apds 0s anos 60
passou-se a introduzir o conceito de multicasualidade, que passou a compreender o

sistema homem-maquina. Assim, o acidente aéreo passou a ser definido como o
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resultado de uma disfuncéo deste sistema homem-maquina, e a sua analise visa a
compreensao do evento através do estudo da interacdo homem-sistema. (DE LA
GARZA e FADLER, 2007). E neste momento que é inserido o fator humano na analise,

investigacao e concluséo dos acidentes e incidentes aeronauticos.

A investigacdo de acidentes passou a procurar cadeia de eventos, 0sS
momentos em que as pessoas fizeram algo que néo era esperado ou fizeram algo
diferente do esperado ou ainda, uma combinacdo de ambos. Quando ndo eram
encontradas falhas da tecnologia, as falhas eram consideradas como operacionais.
Nesta época comecam as teorias que partem da identificacdo de causas, fatores de
risco, roteiros ou classes de acidentes e buscam procedimentos corretivos e, portanto,
sao reativas. Essas abordagens conduzem a anélise do fator humano, do erro humano
e da confiabilidade, associando o acidente a presenca da seguranca ou hao-
seguranca (DE LA GARZA e FADLER, 2007).

J& na década de 70, inicia-se uma grande evolucao tecnolégica no setor
aeronautico buscando aumento da seguranca de voo. Nesta época, sao
desenvolvidas novas tecnologias de radar de solo e de voo, melhores motores a jato,
piloto automatico e computadores de gerenciamento de navegacdo e comunicacao.
Com isso, o foco para prevencédo de acidentes passa a ganhar mais forca no fator
humano e assim iniciam-se uma cultura de treinamentos visando aprimorar as

tripulacdes, na tentativa de controlar o erro humano.

O fator humano ja era o principal foco para a seguranca das operacfes na
aviacao por varios 6rgaos regulamentadores e fiscalizadores, porém em 1977 quando
duas aeronaves Boeing 747 se chocaram na pista, vitimando um total de 583 pessoas,
os holofotes trouxeram destaque ainda maior para o foco “fator humano”, pois sua

analise resultou em uma série de deficiéncias neste aspecto (ICAO, 1989).

Desde o final dos anos 40 foram criadas a ICAO — International Cilvil Aviation
Organization — e a IATA — International Air Transport Association. Estas organizacdes
desde entdo compartilham informac6es e definem padrdes a serem atribuidos, entre
outros, para a seguranca na operacao da aviagdo. Em 1986, em uma assembleia da
ICAO, ficou definido como principal objetivo “melhorar a seguranga de voo nos

estados membros, os tornando mais conscientes e sensiveis a importancia dos fatores
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humanos na aviagéao civil, através da oferta de material e medidas desenvolvidos com

base nos fatores humanos” (ICAO 1989)

Inicialmente a definicdo de “fator humano” dado pela ICAO considerou que
poderia ser aplicado a qualquer fator relacionado ao homem, e as preocupacdes
iniciais focavam nos efeitos de fatores ligados a fisiologia como frio, calor, ruido,
vibracéo, aceleracao etc., elevando a crenca de que estes fatores estavam ligados

unicamente a medicina.

Posteriormente o termo foi expandido para outros fatores incorporando
aspectos cognitivos das tarefas relacionadas ao voo, que envolvem aspectos de
desempenho como tomadas de decisfes, processos cognitivos, comunicacao, layout
da cabine de comando, disposi¢cao dos controles e computadores, softwares, mapas,
check-lists, entre outros. Assim, o termo “fator humano” passou a ser compreendido
como um fator multidisciplinar que envolve desde fatores fisiolégicos, como

psicoldgicos e ergonémicos.

Hoje a ICAO define: “fatores humanos é um esfor¢o multidisciplinar para gerar
e compilar informacgdes sobre as capacidades humanas e limitagdes, e aplicar essas

informacdes para produzir desempenho humano confortavel e eficaz.”

“Como um defensor da seguranga ao longo da vida, eu entendo
claramente a importancia critica de projetar sistemas para atribuir para
as pessoas o que elas fazem de melhor, e para as maquinas, o que é
apropriado para eles fazerem. Eu sei hd muito tempo, experiéncia
pessoal, qudo vital é uma tarefa em aviagdo, especialmente quando
as aeronaves mais novas incorporam niveis crescentes de

automagao.”

(CAPTAIN CHESLEY “SULLY” SULLENBERGER)

Os niveis tecnoldgicos atingidos na aviagcdo atual permitem que a parte
‘maquina” no sistema tenha baixa influéncia nos casos de acidentes ou incidentes,
gracas aos mais de 70 anos desde o inicio da aviacdo comercial. A evolugéo
continuara pelo lado da maquina porque a tecnologia sempre seguira evoluindo, mas

a melhoria na seguranga envolve também o lado humano neste sistema. Esta
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melhoria € continua e quase sempre pioneira na aviacdo, porém a melhoria da
seguranca envolve também mudanca de atitudes e o conhecimento do ambiente ao
seu redor. Reconhecer que existem muitas oportunidades para se evitar acidentes &
0 primeiro passo para a mudanca de atitudes, evoluindo de um sistema que funciona
de modo apenas reativo para outro que passa a operar de modo preventivo, e mesmo
preditivo no que diz respeito a identificagdo de perigos e, consequentemente, ao

gerenciamento otimizado dos riscos envolvidos.

Atualmente na aviacdo entende-se que a seguranca sO funcionara se
conseguir atingir desde o nivel mais alto da organizacéo até suas tarefas mais simples.
Para isso utiliza-se o0 SGSO (Sistema de Gerenciamento da Seguranga Operacional)
e ainda, as companhias aéreas dos paises membros do IATA sofrem auditoria
internacional conhecida como IOSA (IATA Operational Safety Audity) que credita a
estas empresas certificacdo especifica para que continuem operando dentro dos
paises membros, atendendo 0s requisitos necessarios de gestdo da seguranca.

4.1.2 Sistema de Gerenciamento de Seguranca Operacional (SGSO)

Conforme mencionado anteriormente, apos a Seguranca Guerra Mundial, é
observada a necessidade de se criar uma regulacéo acerca de técnicas de seguranca

operacional que pudesse ser a base internacional para todo o meio aéreo mundial.

Surge entdo a Organizacdo Internacional da Aviacdo Civil (ICAO), que
incorpora como missao promover o desenvolvimento da aviacdo civil de forma
eficiente e segura baseada em padronizacdes operacionais e acordos, se tornando

marco de consolidacao de uma estrutura regulatéria internacional da aviacao civil.

Assim, surge também o Gerenciamento da Seguranca Operacional baseado
em Sistemas de Gestéo e destacado na publicagdo do DOC 9859 da ICAO.

E definido como Sistemas de Gest&o o conjunto de elementos dinamicamente
relacionados que interagem entre si, tendo como funcdo dirigir e controlar uma
organizacdo com um propésito determinado. Neste caso, abordaremos o Sistema de

Gerenciamento de Seguranca Operacional, relacionado ao modal aéreo.

O DOC 9859 da ICAQO define a Segurancga Operacional como o estado no qual

o risco de lesdes as pessoas ou danos aos bens se reduz e se mantém em um nivel
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aceitavel, ou abaixo do mesmo, por meio de um processo continuo de identificacdo

de perigos e gerenciamento dos riscos.

Desta forma, criou-se e mantém-se atualmente um monitoramento e
atualizacdo das regulacdes relacionadas a seguranca operacional através de
auditorias e analises do setor aéreo, fazendo com que diversos operadores membros
da IATA sigam as melhores praticas de seguranca e estejam alinhados com as

diretrizes estabelecidas por especialistas mundiais.

Como os elos que ligam esse sistema sao diversos, desde a definicdo de
conceitos como Risco, Perigo, Erros, até a definicdo e manutencdo da Cultura de
Segurancga, criou-se o0 SMS (Safety Management System), sistema no qual todas as
vertentes de identificacdo de perigos e gestdo de seguranca se encontram e se
relacionam. O SMS é comumente conhecido e aplicado no Brasil com nomenclatura

de Sistema de Gerenciamento de Segurancga Operacional (SGSO).

A Agéncia Nacional de Aviagédo Civil (ANAC), para regular e fomentar a cultura
de seguranca dentro dos operadores aéreos brasileiros, estabeleceu no Regulamento
Brasileiro da Aviacao Civil (RBAC) 121 e, em sua subparte BB trata das regras para
as operacbes de empresas de grande porte e traz ainda a obrigatoriedade das

empresas desenvolverem, manterem a garantirem a melhoria continua do SGSO.

O SGSO nada mais € do que uma ferramenta muito utilizada dentro de uma
abordagem sistémica, empresarial e gerencial, do ponto de vista da pro atividade para
gerir os riscos, auxiliando os operadores aéreos na tomada de decisdo, alocacéo de
recursos, eficiéncia operacional, sempre com foco na seguranca de suas operacoes.
O SGSO sempre implicara em trés fatores essenciais: Seguranca, Desempenho e

Custo.

A partir da implementacédo do SGSO, os operadores aéreos puderam obter
uma seérie de beneficios como proporcionar a tomada de decisbes com base em mais
e melhores informagdes, melhoria da seguranca operacional reduzindo a reincidéncia
de acidentes e incidentes aéreos, melhoria na alocacéo de custos, reforco da cultura
organizacional de seguranca operacional inclusive nos provedores e fornecedores a

eles ligados, e reforco da cultura de seguranca na visdo da sociedade como um todo
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no sentido de promover e demonstrar indices de seguranga sob monitoramento como

valor e misséo.
4.1.3 Historico de Seguranca e de Acidentes na Aviacéao

Desde a Segunda Guerra Mundial, quando iniciou a aviacdo comercial de
passageiros, a evolugcdo na segurangca na aviagcdo sempre foi constante e se

estabeleceu em trés principais fatores:

l. Alta exigéncia requlamentar

Surgimento de 6rgdos regulamentadores nacionais e internacionais
foram a base para que se pudesse entender os acidentes e seus motivadores,
bem como definir padrdes e diretrizes a serem seguidos, a fim de se manter os

riscos dentro de um patamar aceitavel para o modal.
Autoridades Nacionais / Internacionais:

Responsaveis por regulamentar, auditar e fiscalizar a operacéo,
treinamento e manutencdo bem como fiscalizar aos que operam dentro do
territério do qual possuem jurisdicdo. Também sao responsaveis por certificar
produtos aeronauticos cujo projeto é desenvolvido no territério do qual o 6rgao
€ o regulador. As principais autoridades no mundo e as mais reconhecidas
internacionalmente sédo justamente as autoridades onde se encontram as

principais fabricantes de aeronaves: Airbus (Europa), Boeing (Estados Unidos),

Bombardier (Canada) e Embraer (Brasil).

P EASA (@) roooruavison

Eurcpean Union Aviation Safety Agency

@ nac Il

Figura 4 — Autoridades Aéreas

Transport
Canada
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Organizacdes Internacionais:

Sao organizacdes que desenvolvem principios, processos, técnicas de
navegacdo bem como recomendacdes de treinamentos e padrbes para
garantir, incrementar e promover a seguranca na operacao area internacional.
As principais organizacdes internacionais sdo a International Civil Aviation
Organization (ICAO) e a International Air Transport Association (IATA). Ambas
as organizacdes surgiram logo apos a Segunda Guerra Mundial, sendo a IATA
em 1945 e a ICAO em 1947.

Figura 5 — Organizacdes Internacionais

Padronizacdo de procedimentos

Com o surgimento das autoridades nacionais / internacionais e as
organizacgdes internacionais, iniciou-se um movimento de padronizagdo de
processos e procedimentos na operacdo e manutencao de aeronaves, bem
como a implementacdo de rotinas de fiscalizacdo e auditorias destes
processos, por parte dos 6rgaos a fim de se garantir o padrdo exigido por estes.
Tais processos transformaram a aviagdo numa atividade segura,
extremamente padronizada e fiscalizada, elevando os niveis de seguran¢a aos
patamares de hoje. Atualmente as empresas aéreas membros da IATA

ostentam sua certificagdo como “selo de qualidade” de sua operagéo.

Esta padronizagdo, conforme mencionado, estende-se aos
treinamentos de todos o0s envolvidos na operacdo, desde o0s agentes
aeroportuarios, agentes de atendimentos as aeronaves, até pilotos, mecanicos

e comissarios. Como o fator humano € um fator que se mantem sob vigilancia,
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0s regulamentos exigem treinamentos padronizados, periédicos e
convalidados, com niveis satisfatérios de desempenho, de modo a garantir que
os envolvidos sejam integrantes desse sistema de gestéo de risco e seguranca

operacional.

Evolucédo tecnolégica

A evolucdo da tecnologia influenciou de maneira significativa a
seguranca da aviacdo. Ao longo do tempo e analisando acidentes e incidentes
gue foram agravados por fatores mecéanicos, houve a necessidade de inovar e
melhorar as condi¢cdes de navegacdo e resposta da maquina na gestdo

operacional a partir de um fator humano.
Observa-se entdo, 4 geracdes tecnologicas de aeronaves e sua

evolucao:

e 12 geracdo: primeiros jatos comerciais (a partir de 1952): Mostradores
e medidores analdgicos no cockpit e inicio dos pilotos automaticos.

Aeronaves: Comet, Caravelle, BAC-111, Trident, VC-10, B707, B720, DC-8,
Convair 880/990

Figura 6 — Aeronave Caravelle (12 geracao)

Fonte: Airbus (2020) adaptado pelos autores
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e 22 geracdo: piloto automético mais inteligente (a partir de 1964):
Desenvolvimento de piloto automatico com controle de poténcia de

motores com maior inteligéncia e capacidade de controle da aeronave.

Aeronaves: Concorde, A300, Mercure, F28, BAel46, VFW 614, B727, B737-
100 & -200, B747-100/200/300/SP, L-1011, DC-9, DC-10

Figura 7 — Aeronave A300B2 (22 geracao)

Fonte: Airbus (2020) adaptado pelos autores

e 32geracdo: “Glass cockpit” e Sistemas de Gerenciamento de Voo: Telas
digitais no cockpit, sistema avancado de navegacgao e gerenciamento de
desempenho do voo e sistema de anticoliséo.

Aeronaves: A300-600, A310, Avro RJ, F70, F100, B717, B737 Classic &
NG/MAX, B757, B767, B747-400/-8, Bombardier CRJ, Embraer ERJ, MD-
11,MD-80, MD-90
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Figura 8 — Aeronave A300-600 (32 geracao)

Fonte: Airbus (2020) adaptado pelos autores

e 42 geracdo: Sistema “Fly-by-Wire”: Implementacéo da tecnologia “Fly-
by-Wire” permite uma protecao para reduzir incidentes de perda de

controle da aeronave.

Aeronaves: A220, A318/A319/A320/A321, A330, A340, A350, A380, B777,
B787, Embraer E-Jets, Sukhoi Superjet.

Figura 9 — Aeronave A350 XWB (42 geracéo)

Fonte: Airbus (2020) adaptado pelos autores
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Todas essas evoluc¢des ao longo dos anos, permitiram melhorias com relagéao
aos incidentes e acidentes com e sem vitimas. Atualmente (considerando o cenario
pré-pandemia do COVID-19) temos no mundo um total de 36 milhdes de voos por
ano. Este dado contrasta com os anos 60, quando existia uma quantidade muito
inferior de voos por ano, porém um indice elevado de taxa de acidentes (Gréficos 1 e
2).

Grafico 1 — Taxa de acidentes fatais por ano a cada milhdo de voos

0

T T T T T T T T T T T T T
1959 1962 1965 1968 1871 1974 1877 1880 1983 1986 1989 1892 1985 1898 2001 2004 2007 2010 2013 2016 2018

Fonte: AIRBUS (2020) — Adaptado pelos autores

Gréfico 2 — Taxa de perda total da aeronave a cada milhdo de voo
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Fonte: AIRBUS (2020) — Adaptado pelos autores

Os gréficos a seguir (Graficos 3 e 4) indicam a evolu¢do do nimero de voos
no mundo ao longo dos anos desde 1958, comparando com a quantidade de acidentes
fatais anuais. Estes graficos mostram que, com o passar dos anos a quantidade de
voos no mundo subiu consideravelmente, enquanto a quantidade de acidentes fatais
e acidentes com perda total da aeronave se manteve mais ou menos estavel e uma
reducdo na ultima década. Isso demonstra o quanto a evolu¢cdo nos processos de
seguranca, sejam eles focados na maguina ou no homem contribuem para que este

seja considerado estatisticamente o meio de transporte mais seguro do mundo.

Gréfico 3 - Eevolugéo quantidade de voos por ano versus acidentes fatais anuais.

[52]



— =DC

40

35

30

25

20

40

35

30

25

20

15

10

e Numero de voos por ano (em milhdes) M Numero anual de acidentes fatais

1959

4.||...llllﬂmI|.I.||||“II|||I|||||.||||||.......|.

1963 1967 1971 1975 1979 1983 1987 1991 1995 1999 2003 2007 201 2015 2019

Fonte: AIRBUS (2020) — Adaptado pelos autores

Gréfico 4 - Evolugao quantidade de voos por ano versus perda total de aeronaves
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Fonte: AIRBUS (2020) — Adaptado pelos autores
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4.1.4 Dados Gerais dos Acidentes no Modal Aéreo

A aviacado no Brasil vem observando um significativo crescimento nos ultimos
anos, isso certamente resultado do crescimento da economia com reflexos neste

mercado de transporte de cargas e passageiros.

A figura a seguir apresenta os dados relacionados aos voos domésticos e

internacionais consolidados no periodo de 2009 a 2018.

Gréfico 5 — Evolucao dos voos domésticos e internacionais de cargas e passageiros de 2009 a 2018

Evolugao dos Voos - Domésticos e
Internacionais - Cargas e Passageiros - 2009 a
2018

| 1]

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
M Internacional | 101.124|117.472|135.426 | 142.514|144.845|149.318 | 147.203| 135.863 | 135.416  151.197
m Doméstico | 733.624|844.718|958.083|990.839|946.681|941.853|935.675| 828.893 | 805.472 | 815.862

Milhares de voos

Fonte: AIRBUS (2020) — Adaptado pelos autores

Observa-se que nos anos de 2016 e 2017 houve uma retracdo em torno de
13% em relacdo aos valores médios de 2013 a 2015 e uma pequena recuperacdo em
2018. Estes numeros mostram-se relevantes pois sugerem que o rateio dos custos
em funcdo dos volumes de passageiros deve ter sido menor que o planejamento
estratégico das Companhias Aéreas que pode ter refletido na lucratividade (ou
prejuizo), obrigando a adotar politicas de reducdo de custos que podem se mostrar
representativas ou ndo para a finalidade do presente estudo. Assim, julga-se oportuna
uma primeira analise do impacto da reducéao dos volumes de voos sobre a quantidade

de passageiros transportados.
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A figura a seguir apresenta os dados disponibilizados pela ANAC (2019),
sobre a evolucdo da quantidade de passageiros pagantes nos voos domeésticos e

internacionais, no periodo de 2009 a 2018.

Gréfico 6 — Evolucao Passageiros pagos transportados em voos
Domeésticos e Internacionais - 2009 a 2018

Evolucao Passageiros pagos transportados -
Domeéstica e Internacional - 2009 a 2018
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_ 2009 | 2010 @ 2011 2012 @ 2013 2014 2015 2016 | 2017 2018
H Internacional 12.601 15.371 17.884 18.945 19.785 21.302 21.568 20.914 21.888  23.987
H Doméstica 57.123 70.148 82.072 88.688 | 90.239 | 95.913 96.180 88.680 90.626 93.648

Titulo do Eixo

Fonte: ANAC (2019) — Adaptado pelos autores

Julga-se oportuno observar que houve uma queda de cerca de 9% nos voos
domésticos do ano de 2015 para 2016, com uma lenta recuperagéo em 2017 e 2018.
Ja em relacdo aos voos internacionais 0s numeros praticamente ndo se reduziram
entre 2014 e 2017 e houve até um crescimento de cerca de 10% no numero de
passageiros internacionais em 2018, comparativamente com a média dos quatro anos
anteriores. Desta forma, pode-se inferir que houve uma mudanca de perfil e
certamente uma maior ocupagdo de assentos das aeronaves O que sugere que a
diminuicdo de voos, aparentemente ndo trouxe impactos significativos para a matriz
de custos das empresas aéreas, especificamente no aspecto de amortizacdo dos

custos fixos associados as suas aeronaves.
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Outra andlise que se torna relevante para o escopo do presente estudo € o
entendimento dos volumes de carga paga e correspondéncias trafegadas pelo modal
aéreo. Assim, a figura a seguir apresenta os dados relativos ao periodo de 2009 a
2018.

Gréfico 7 — Quantidade de carga paga e correio transportados em voos
domésticos e interacionais de 2009 a 2018

Quantidade de carga paga e correio transportados -
Doméstica e Interacional - 2009 a 2018
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Fonte: ANAC (2019) — Adaptado pelos autores

A andlise da figura anterior permite observar que ao contrario do observado
anteriormente, em relacdo aos volumes de passageiros, a quantidade de carga
doméstica e internacional, tiveram um impacto de cerca de 14% nos anos de 2015 e
2016 em relacdo as médias de 2012 a 2014, assumindo uma recuperacéo a partir de
2017 e um crescimento real em 2018. Os menores volumes observados em 2015 e
2016, sugerem periodos de dificuldade financeira para os operadores de carga aérea
no Brasil, com um maior impacto de seus custos fixos nos custos totais de sua

operacao.
4.1.5 Atividades de Investigacdo dos Acidentes Aéreos

Segundo o Relatério de Acidentes ANAC (2019), um Acidente Aeronautico é
toda ocorréncia relacionada com a operacao de uma aeronave, havida entre o periodo

em que uma pessoa nela embarca com a intencdo de realizar um voo, até o momento
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em que todas as pessoas tenham dela desembarcado e, durante o qual, pelo menos

uma das situacdes abaixo ocorra:

a) Qualquer pessoa sofra lesdo grave ou morra como resultado de estar na
aeronave, em contato direto com qualquer uma de suas partes, incluindo
aquelas que dela tenham se desprendido, ou submetida a exposi¢ao direta do
sopro de hélice, rotor ou escapamento de jato, ou as suas consequéncias.
Excecéo é feita quando as lesbes resultem de causas naturais, forem auto ou
por terceiros infligidas, ou forem causadas a pessoas que embarcaram
clandestinamente e se acomodaram em &rea que ndo as destinadas aos
passageiros e tripulantes;

b) A aeronave sofra dano ou falha estrutural que afete adversamente a resisténcia
estrutural, o seu desempenho ou as suas caracteristicas de voo; exija a
substituicdo de grandes componentes ou a realizacdo de grandes reparos no
componente afetado. Excecédo é feita para falha ou danos limitados ao motor,
suas carenagens ou acessorios; ou para danos limitados a hélices, pontas de
asa, antenas, pneus, freios, carenagens do trem, amassamentos leves e
pequenas perfuracdes no revestimento da aeronave;

c) A aeronave seja considerada desaparecida ou o local onde se encontre seja

absolutamente inacessivel.

Em observancia ao Anexo 13 da Organizacao de Aviacao Civil Internacional
(OACI), as lesBes decorrentes de um acidente aerondutico que resultem em fatalidade
até 30 dias da data da ocorréncia séo consideradas lesfes fatais. Uma aeronave sera
considerada desaparecida quando as buscas oficiais forem encerradas e 0s destrocos

nao forem encontrados.

Segundo a ICAO, um Incidente Aéreo ocorre quando a operacdo de uma
aeronave afeta, ou pode afetar, a seguranca da operacao. A importancia de se estudar
e entender os fatores associados a um incidente esta diretamente associada a
tentativa de se anular esses fatores de forma a se evitar a possibilidade de um

acidente no futuro a partir dos mesmos fatores associados

No Brasil, cabe ao Centro de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes

Aeronauticos (CENIPA), como responsavel pelo Sistema de Investigacéo e Prevencéo
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de Acidentes Aeronauticos (SIPAER), com sede em Brasilia, o exercicio das
atividades de orgao coordenador das atividades de investigacdo das ocorréncias

aeronauticas em territdrio nacional.

As orientacdes para a investigacdo de uma ocorréncia aeronautica (acidente
ou incidente) estdo definidas em normas do CENIPA (BRASIL, 2014), conforme
estabelecido pelo Anexo 13 & Convencao sobre Aviagdo Internacional (ICAO, 2010),
da OACI, organismo da Organizacdo das Nacdes Unidas, responsavel pelo
delineamento de diretrizes sobre a navegacao aérea mundial. Anualmente, o CENIPA
emite estatisticas relativas as ocorréncias aeronauticas da ultima década, apontando
areas, tipos de aeronaves, tipos de ocorréncias, fatores contribuintes etc., levantados

nas investigacoes realizadas.
4.1.6 Fatores relacionados aos acidentes e incidentes aéreos

Haja vista a dificuldade de entendimento das razdes relacionadas com os
acidentes e incidentes aéreos, entende-se que é oportuno uma maior identificacéo
dos fatores relacionados a essas ocorréncias, pois somente desta forma sera factivel
estudar os aspectos relacionados e relevantes para a analise e entendimento dos

problemas e suas interfaces.
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Grafico 8 — Fatores de maior prevaléncia nos acidentes e incidentes aéreos ocorridos de 2009 a 2019

Fatores mais comuns nas Ocorréncias de Acidentes / Incidentes
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Fonte: ANAC (2019) — Adaptado pelos autores
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E importante perceber a prevaléncia de dois fatores humanos entre todas as

ocorréncias dos acidentes / incidentes registrados no periodo de janeiro de 2009 a

junho de 2019, que sugerem um acompanhamento mais criterioso das equipes de

bordo seja no aspecto de treinamento e qualificacdo dos pilotos como também na sua

adequacdo aos perfis das missbes a serem desempenhadas, aspectos como

sobrecarga de trabalho, escalas de voo, insalubridade do regime de trabalho dentre

outros devem ser objeto de constante analise e discussao.
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Na tentativa de melhor entendimento dos fatores relacionados, buscou-se
detalhar os fatores condicionantes relacionados ao desempenho analisados pelo

CENIPA nas investiga¢cdes das ocorréncias e que sdo retratados na figura a seguir.

Gréfico 9 — Desempenho do ser humano por fatores condicionantes, periodo de 2009 a 2019

DESEMPENHO DO SER HUMANO POR FATORES
CONDICIONANTES - PERIODO 2011 A 2019

OPERACAO DA
AERONAVE
59%

ORGANIZACIONAL
11%

PRESTACAO DE
~—_ SERVICOS DE TRAFEGO
AEREO

0%

INDIVIDUALJ

9 - |
19% MANUTENCAO DA AERONAVE

7%
Fonte: ANAC (2019) — Adaptado pelos autores
Na figura anterior é possivel perceber que sdo relevantes os fatores
associados a operacdo da aeronave (0 que pode sugerir falta de qualificacdo
adequada para as tarefas), os aspectos individuais que podem sugerir a inaptidao do
piloto para a realizacdo das missdes e 0s aspectos organizacionais que podem estar
associados, por exemplo aos turnos de trabalho e escalas muito apertadas. Para
aprofundar um pouco mais a analise dos fatores seria recomendavel explorar um
pouco os fatores psicologicos. A figura a seguir busca quantificar os fatores
relacionados a esses fatores segundo os relatérios do CENIPA (2019).
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Grafico 10 — Fatores Psicoldgicos relacionados aos acidentes / incidentes ocorridos de 2009 a 2019

Fatores Associados ao Aspecto Psicologico nos Acidentes / Incidentes
ocorridos entre 2011 e 2019
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Fonte: ANAC (2019) — Adaptado pelos autores

A analise dos dados contidos na figura anterior permite inferir que na verdade
os fatores qualificados como “aspectos psicolégicos”, aparentam ser, essencialmente,
relacionados a falta de treinamento de habilidades humanas (o que ja se mostrou, de
certa forma, ineficaz na andlise da figura anterior), talvez porque as empresas se
preocupem mais em treinar e qualificar pilotos para condugéo das aeronaves e podem
estar negligenciando os aspectos associados a posturas.

Finalmente apesar de ndo possuir nimeros relevantes julga-se oportuno
concluir o aspecto seguinte que também est4d intimamente associado ao
comportamento humano que sédo os aspectos médicos identificados pelo CENIPA
(2019) e consolidados na figura a seguir.
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Grafico 11 — Fatores associados aos aspectos médicos - 2009 a 2019
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4.2 Setor Rodoviéario

4.2.1 Gestdo de Operacional & Gestao de Seguranca no Rodoviario

Sabe-se que hoje no Brasil, o modal de transporte rodoviario € o maior
responsavel pelo escoamento da produg¢do no mercado interno e se destaca na matriz
de transporte com importante contribuicAo para o crescimento do pais e
desenvolvimento econémico, tendo em vista que abastece todos 0s pontos principais

desde alimentos, matéria-prima e distribuicdo de cargas em geral.

No entanto, existem algumas adversidades que afetam o desenvolvimento
desse modal ja que ndo é observado muito interesse em um investimento estratégico
gue melhore as condi¢cdes rodoviarias ou para renovacao da frota, o que ocasiona
impactos negativos nos veiculos, atraso na entrega da mercadoria ao cliente,
acidentes nas estradas entre outros danos previstos pela falta de acesso viavel as

rodovias.

Nos ultimos anos houve diversas modificacbes no ambiente socioeconémico
mundial. Apesar dos avancos em tecnologia, seguranca e ciéncia, as empresas
brasileiras, de modo geral vém passando por profundas modificagbes em seus
ambientes externos e internos. Além de se adequarem as novas exigéncias do
mercado, dos clientes e do Governo, a cada dia € apurado rentabilidade com margens
de lucros mais reduzidas devido ao aumento da competitividade que ocorre no
mercado e, por diversas vezes, deixam em segundo plano o fator principal que é a

“segurancga’.

Tornou-se cada dia mais dificil investir em frota propria ja que além dos
impostos, cada vez mais altos, ndo ha condicdes estruturais nas estradas que possam

permitir que veiculos deste porte trafeguem com seguranca.

Outro fator critico enfrentado pelos profissionais do transporte sé&o as
condicdes precarias de algumas rodovias (buracos, falta de sinalizacdo, desabamento
de pedras e barreiras, falta de pavimentacéo e falta de fiscalizagdo) que expde os
motoristas ao risco de acidentes. Para 0s empresarios, consequentemente eleva os

custos operacionais do transporte de cargas, tendo em vista que a ineficiéncia das
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rodovias aumenta o0 numero de manutencbes, o consumo de combustiveis,

lubrificantes, pneus, suspenséo e freios.

4.2.2 Evolucédo na Seguranca no Rodoviario

De maneira a prevenir acidentes, maximizar a vida util dos recursos e como
consequéncia, melhorar a margem de contribuicdo, muitas empresas vém adotando
diferentes meios de gestdo de seus ativos. Cabe observar que, ainda é
demasiadamente prematuro a concepc¢ao de uma cultura de seguranca neste modal,

uma vez que a gestao dos ativos foca essencialmente nos custos da corporacéao.

Essa caracteristica é bem esclarecida quando observado os incentivos

econdmicos e de infraestrutura, que ainda sao baixos para esse sistema.

Nesta pesquisa, enquanto explordvamos o assunto seguranca para o modal
rodoviario de cargas, observou-se que metade dos acidentes com vitimas séo
causados por falta de atencdo entre condutores e pedestres. Ainda neste quesito, a
falta de atencdo dos condutores, em sua maioria, foi caracterizada por distragdes com
reducdo de sua atencdo cognitiva, observada pela falta de tempo adequado para

descanso, permeando negativamente a tomada de decisdo dos motoristas.

Para esclarecer melhor este ponto, apresentamos breve explanacédo acerca
da Lei do Caminhoneiro (N° 13.103, de 02 de margo de 2015), onde:

e “Na admisséo, demissdo e a cada 2 anos durante o contrato
de trabalho, é obrigatéria a andlise de substancias
psicoativas;

e A jornada de trabalho é de no maximo 8 horas diarias,
admitindo-se até 2 horas extras, ou, se houver convencéo
coletiva, podendo aumentar para até 4 horas extras;

e O descanso €& de meia hora a cada 5h30min de diregéo,
prevendo o aumento nha seguranca do condutor e de
terceiros;

e A cada dia de trabalho, o motorista devera descansar por 11
horas, sendo que 8 destas devem ser ininterruptas,
preservando e prevendo o0 sono continuo entre jornadas;

e Descanso semanal garantido a cada 7 dias de viagem
continua, prevendo 24 horas de descanso;

e E obrigatorio o fornecimento de EPI de acordo com a carga a
ser movimentada, além de capacitacdo e treinamentos
equivalentes.”
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Importante ressaltar que o controle das horas trabalhadas é feito, conforme
Art. 67-E desta mesma lei, através de equipamento eletrénico autdnomo (tacografo)

ou por meio de anotacédo em diario de bordo:

A tendéncia esperada a partir da criacdo e aplicacéo desta lei € de que quanto
menos cansados estiverem 0s condutores, mais atentos estardo ao volante e por

consequéncia, reducao do fator de risco potencial.

O equipamento eletrdnico autbnomo, conforme mencionado acima, tacégrafo
é utilizado obrigatoriamente nos caminhdes e Onibus, mas, apesar de ser uma
ferramenta que pode colaborar com a manutencdo da seguranca operacional,
atualmente é utilizado, de forma reativa, em analise de acidentes rodoviarios ou ainda,
em ag0es trabalhistas, assim como os itens elencados acimo e constantes na Lei do

Caminhoneiro.

Outro regulamento encontrado acerca do transporte de cargas rodoviario é a
Lei 10.233 de 05 de junho de 2001, que regulamenta o transporte de cargas e produtos
perigosos em rodovias e ferrovias, estabelecendo padrbes e normas técnicas
complementares relativos a esse tipo de operacdo. Dessa forma, o transporte
rodoviario, por via publica, de produtos que sejam perigosos, por representarem risco
para a saude de pessoas ou para 0 meio ambiente, € submetido as regras e aos
procedimentos estabelecidos pelo Regulamento para o Transporte Rodoviario de
Produtos Perigosos, Resolucdo ANTT n° 5.848/19, (que revogou o antigo
Regulamento aprovado pela Resolugdo ANTT n°. 3665/11), complementado pelas
Instrugbes aprovadas pela Resolugdo ANTT n° 5.232/16 e suas alteragdes, sem
prejuizo do disposto nas normas especificas de cada produto. (PORTAL ANTT, 2021).
A partir dessa Lei, passou a ser obrigatdrio o treinamento periddico para todos os
envolvidos no transporte desse tipo de artigo, aumentando assim a seguranca das

operacOes nesta modalidade.

Apesar de observarmos as barreiras acima, ainda que muito discretas,
algumas vertentes para o transporte rodoviario de cargas permanecem expostas a

riscos iminentes. Alguns itens observados séo:
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e N&o ha exigéncia regulamentar para treinamento periddico de
motoristas com relacdo a seguranca na direcdo e para lidar com
emergéncias, seja durante um acidente, alguma intercorréncia com a
carga, ou até pane veicular

e Nao ha exigéncia regulamentar para treinamento periédico de equipes
de manutencdo de caminhdes ou carrocerias (0s Unicos observados
foram treinamentos fornecidos pelos fabricantes quando ofertados as
empresas, na aquisicdo dos caminhdes);

e Na&o se observa, com robustez, um plano de manutencéo periédico dos
componentes dos caminhdes ou equipamentos de carregamento de
cargas, para observar desgaste prematuro dos componentes
mecanicos;

e Com muitos transportadores autbnomos, ndo ha exigéncia
regulamentar e tdo pouco no fechamento do contrato de prestacéo de
servicos sobre manutencao veicular periédica, colocando em risco nao
somente a integridade da carga, mas também do condutor e de todos
aqueles que podem ser afetados direto e indiretamente no caso de

acidentes.
4.2.3 Historico de acidentes e seus impactos no rodoviario

A cada dia registra-se 14 mortes e 190 acidentes nas rodovias federais. Em
2018 foram registrados 69.206 acidentes, sendo 53.563 com vitimas, e esses
acidentes resultaram em 5.269 mortes no ano (pesquisa efetuada na Confederacéo
Nacional do Transporte (CNT) nos ultimos 12 anos). O Brasil teve 1,7 milhdo de
acidentes nas rodovias federais, sendo 751,7 mil com vitimas e 88,7 mil mortes. Em
2018, foram 12.631 acidentes com vitimas envolvendo caminhdes. A maior parte das
ocorréncias nas rodovias federais brasileiras tem a presenca de automoveis (64,6%),

seguido de motos (44,4%) e de caminhdes (23,4%).

Especificamente, observa-se no Anuario Estatistico da Previdéncia Social
(2017), que o Transporte Rodoviario de Carga (Classificagdo Nacional de Atividades
Econdmicas - CNAE 2.0 H 49.30-2) é responsavel por 55%, em média por ano, pelo
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namero de acidentes de trabalho registrado no mesmo periodo nas estatisticas de

veiculos rodoviarios motorizados que sofrem acidentes.

Vale ressaltar que atualmente os acidentes no transito sdo o0s maiores
causadores de mortalidade no pais, entretanto as ocorréncias de transito com vitimas
vém caindo desde 2012, fazendo diminuir tanto o numero total de vitimas fatais quanto
nao fatais. A instalacao de radares nas estradas impactou de forma positiva a redugéao

de acidentes, mas ainda nao é o suficiente.

Grafico 12 — Acidentes Rodoviarios — analise anual
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Gréfico 13 — Acidentes Rodoviarios com vitimas / ano
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A Policia Rodoviaria Federal constatou em 2019 que, as principais causas de
acidentes rodoviarios naquele ano foram lideradas pela falta de atencéo (37,1%),
seguido entdo por desobediéncia as normas de transito (12,0%), a velocidade
incompativel com a permitida (8,9%) e por fim, o consumo de alcool, representando
8,0% do total das ocorréncias no periodo.

| 68 ]



— =DC

Grafico 14 — Principais dados - acidentes em rodovias federais — CNT (2020)
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De acordo com o IPEA e DENATRAN, os acidentes ocorridos em 2004 e 2005,
demonstram que o custo total dos acidentes em rodovias chega a R$ 24,6 bilhdes;
sendo que nas rodovias federais estima-se um gasto de R$ 8,1 bilhdes e nas
estaduais esse numero chega a R$ 16,5 bilhdes. A pesquisa constatou que o custo
médio do acidente com feridos fica em torno de R$ 90 mil e com vitimas fatais esse
valor chega a R$ 421 mil. Os componentes médios gastos pelas pessoas incluem
custos de perda de producdo por afastamento temporario ou permanente do trabalho,
cuidados com a saude (pré-hospitalar, alta hospitalar e pds-hospitalar) e remocao/

translado.

J& os custos relativos aos veiculos envolvem danos materiais, perda de carga
e remocdo/ guincho. Os gastos representam praticamente a metade do déficit da
Previdéncia em 2006 (estimado em R$42 bilhdes), segundo o presidente do Ipea, Luiz
Henrigue Proencga Soares. A pesquisa desenvolvida pelo IPEA utilizou principalmente
informacdes da Policia Rodoviaria Federal.

A pesquisa pretende fornecer indicativos para a formulacdo de politicas
publicas e programas efetivos voltados, ndo sé para a reducdo do numero de

acidentes, mas sobretudo para a reducao da gravidade desses acidentes.
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4.3 O Transporte Rodoviario no Brasil

4.3.1 A malha rodoviaria brasileira

Segundo DNIT (2019), as rodovias federais dividem-se em: rodovias radiais, cuja
quilometragem € iniciada a partir de Brasilia; rodovias longitudinais, iniciadas a partir
do litoral; rodovias transversais; rodovias diagonais e rodovias de ligacao.

A figura a seguir apresenta a variacdo ocorrida na extensdo da malha rodoviaria
brasileira no periodo de 2007 a 2016 *

Grafico 15 — Extensdo da malha rodoviaria federal pavimentada — 2007 a 2016
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Fonte: DNIT (2019) — Adaptado pelos autores

! Ultimos dados disponiveis no site do DNIT
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4.3.2 O perfil dos condutores no Brasil

Segundo o DENATRAN (2019) A quantidade de pessoas habilitadas a
conduzir no Brasil, em setembro de 2019 é de cerca de 73,35 milhdes. Este dado pode
se mostrar relevante para futuras analises sobre a proporcionalidade de acidentes em
relacado a frota, aos habilitados ou por quilometragem das vias de cada estado. A figura

a seguir apresenta os dados por Unidade da Federacéao (UF).
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FIGURA 10 — Habilitados por UF

Habilitados por UF - Setembro 2019
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Sao Paulo se apresenta como o Estado com o maior nimero de condutores
habilitados do Brasil, Seguido de Minas Gerais e Rio de Janeiro (com cerca de 6

milhdes)
4.3.3 Andlise dos acidentes com veiculos no Brasil

Dados da Organizacdo para a Cooperagcdo Econdmica e Desenvolvimento
(OECD, 2014) apontam elevada incidéncia de mortalidade no transito - em 2011 - nos
paises com mais de 60 milhdes de habitantes (Figura a seguir). O Brasil sobressai
neste ranking de externalidades negativas do transito. E o primeiro colocado em

mortes por habitante e segundo em mortes por veiculo.

Gréfico 16 —Mortalidade no transito em paises com mais de 60 milhdes de habitantes
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Fonte: OECD (2014), adaptado pelos autores.

Tomando-se por base o ultimo Anuério Estatistico das Rodovias Federais, do
ano de 2010, percebe-se que apesar do crescimento da malha rodoviaria ser
consistente no periodo de 1952 a 2010, o incremento de acidentes por quildmetro é
muito maior, o que permite inferir que o grau de insegurancga vem tem aumentado de

forma significativa na malha rodoviaria brasileira, segundo a figura a seguir.
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Grafico 17 — Acidentes por quilometro no periodo de 1952 a 2010,
na malha rodoviaria federal brasileira, policiada
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Fonte: DNIT (2010), adaptado pelos autores.

E razoavel supor que a queda ocorrida a partir do ano de 1998, coincide com
a entrada em vigor do novo cdodigo de transito, em 23 de setembro de 1997, que
estabeleceu penalidades mais rigorosas aos condutores infratores, porém que ja se
mostram de certa forma ineficazes a partir de 2007, onde se observa a retomada do

crescimento da quantidade de acidentes por km.

Segundo o Institute of Transportation Engineers (ITE) (2009) a seguranca no
transito foi apontada como um dos principais problemas epidémicos de saude publica,
nos EUA.

Estes nimeros indicam que, apesar dos esforcos dos Estados Unidos para
melhorar a seguranca, as vidas perdidas nas estradas tornam-se um problema
significativo de saude publica. Mantida a média, cerca de 126 pessoas serdo mortas
em acidentes relacionados com o veiculo a cada dia naquele pais. Se esses valores
fossem aplicados para o0 modo aéreo, por exemplo, tendo em vista que um avido que
acomoda 200 pessoas, 0S numeros apontariam para o equivalente a 217 acidentes
aéreos com 100% de vitimas fatais acontecendo todos 0s anos. Isso representaria

guatro acidentes a cada semana.
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Dados obtidos apontam para um numero de Obitos de cerca de 480.696
pessoas no periodo de 2001 a 2017 e de 336.243 entre os anos de 2007 e 2017. A
figura a seguir consolida as informacdes disponibilizadas pelo Ministério da Saude —
MS (2017).

Gréfico 18 — Obitos por acidentes de transporte no periodo de 2001 a 2017.
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Fonte: MS (2017), adaptado pelos autores

Em primeiro lugar o crescimento da série de mortes em acidentes associados
as motocicletas que ja a partir de 2009 ultrapassa os indicadores de 6bitos dos
automoveis. E interessante também perceber que a tendéncia de mortes com
motociclistas ndo se reduziu a partir de 2012 com o agravamento das crises
econdbmicas que refletiram na queda das mortes de condutores e passageiros de

automoveis e atropelamento de pedestres.
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4.3.4 A tecnologia embarcada em veiculos e a oportunidade de sua utilizacéo

de forma preventiva a acidentes fatais

Nos ultimos anos, com o avanco das pesquisas e simplificacdo no uso da
tecnologia, € significativo o nUmero de sensores e dispositivos instalados nos veiculos
que permitem ndo s6 monitorar o seu funcionamento, mas principalmente informar
aos motoristas melhores rotas, condi¢cdes de trafego, limites de velocidade da via,
alertas ao trafegar acima da velocidade permitida, existéncia de dispositivos de
controle de velocidade instalados na via, sensores de aproximacao de veiculos e
pedestres, sensores de chuva, sensores de luminosidade, sensores de frenagem
brusca do veiculo que vai a frente, sensores de sonoléncia ou distracdo do condutor,
frenagem automaética, entre outros. Segundo a NHTSA (2016) houve um crescimento
no numero de acidentes fatais nos EUA no ano de 2015 em relacédo ao ano de 2014
na ordem de 8,8% associados a distracdo ao volante, onde o uso de celular ao volante
€ a maior causa e uma reducdo nos acidentes causados pelo sono em 3,2%.

Percebe-se gque a finalidade de toda esta tecnologia é orientar o motorista a
evitar um acidente de graves proporcdes. E fato, porém, que estas informacées néo
sdo integradas as informacdes relacionadas ao risco de acidentes graves nos trechos
por onde o veiculo circula. Entende-se que a consolidacdo do conjunto dessas
informacdes, se trabalhadas de forma matematica, pode se transformar numa
recomendacdo clara ao motorista do grau de risco atual de se envolver em um
acidente fatal e quais agcbes podem ser adotadas para reduzir ou anular alguns dos
fatores que potencializam momentaneamente este risco, como: aumentar a distancia
do carro a frente, reduzir a velocidade, acender os fardis, ter atencdo a um pedestre
ou ciclista em posicao de risco, etc. Uma boa referéncia para confirmar a assertividade
na introducdo de novas tecnologias nos veiculos € a mudanca no perfil das fatalidades
ocorridas nos acidentes envolvendo pessoas dentro e fora dos veiculos, conforme a

figura a segquir.
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Gréfico 19 — Fatalidades ocorridas em acidentes de transito nos EUA, no periodo de 1975 a 2015, por

ocupantes e ndo ocupantes de veiculos
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Fonte NHTSA (2016), adaptado pelos autores

Segundo Paixao et al. (2015) o grande numero de vitimas fatais no préprio
local do acidente, inclusive de ocupantes de automovel, reforca a hipétese de que,
apesar do aumento da seguranca dos veiculos e da presenca de redutores de
velocidade, os acidentes foram mais graves pelo excesso de velocidade, mesmo em
vias urbanas. O aumento de internacdo aponta para a gravidade dos acidentes,
evidenciada também pelas lesGes registradas nas declaracdes de Obito e nas
autorizacdes de internacao hospitalar. Os politraumatismos foram a principal causa
mortis, muitas vezes imediata, e 0os traumatismos cranianos foram o principal motivo
da internacdo. Em estudo de reviséo, cabeca/pescoco foi a segunda regido do corpo
mais atingida dentre os acidentados, sendo antecedida por lesbes em membros
inferiores/superiores.

A figura seguir apresenta de forma resumida dados extremamente relevantes
sobre a quantidade e gravidade dos acidentes ocorridos nas rodovias federais
brasileiras, a partir de duas informacdes: o tempo de viagem desde a Ultima parada

para descanso; e a quilometragem total rodada desde o inicio da viagem. Entende-se
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que estes numeros podem permitir um correlacionamento direto com fatores como
distracdo, perda de concentracéo e até mesmo cansaco dos condutores envolvidos o

que reafirma a relevancia da empregabilidade das novas tecnologias nos veiculos.
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Grafico 20 — Quantidade de acidentes ocorridos nas rodovias federais, durante o ano de 2009, a partir
de sua gravidade por tempo de viagem desde a Ultima parada e quilometragem ja percorrida desde o
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A figura a seguir ressalta situagOes bastante distintas que denotam a

necessidade de um aprofundamento da analise para respostas conclusivas, a saber:

e Nos acidentes envolvendo motociclistas € relevante o indicativo de que sua
ocorréncia é significativamente maior em trechos de viagem inferiores aos 15
minutos e 10 km percorridos, o que sugere falta de concentracdo no

deslocamento;

e Nos acidentes envolvendo veiculos de transporte coletivo os maiores indices
de ocorréncia estdo vinculados as viagens com duracao entre 16 minutos e
uma hora, sendo mais significativos os valores nos trajetos entre 11 e 50

quildmetros;

e Nos acidentes relacionados aos veiculos de carga existe uma pequena
preponderancia nao relevante nos percursos com duracdo entre 16 e 60
minutos, porém h& nimeros significativos também para aqueles até 15 minutos

e acima de 1:01 até 3:00 horas;

e Nos acidentes envolvendo veiculos de passeio séo relevantes as ocorréncias

entre 16 minutos e 1 hora e até 15 minutos.

Salvo melhor juizo, estes niumeros relacionados, especialmente aos veiculos

de passeio e de transporte de carga, parecem ter uma associacao relevante:

o Nas viagens iniciadas ha menos de 15 minutos da Ultima parada, €

significativo o nimero de acidentes com trajetos até 10 quildbmetros;

o Nas viagens entre 16 e 60 minutos, as maiores ocorréncias sugerem

percursos de 11 a 50 quilémetros;

o Nas viagens 1:01 a 3:00 horas séo relevantes as ocorréncias nos

percursos entre 51 e 200 quildmetros;

Esses numeros podem sugerir uma associagcdo dos acidentes a proximidade
de conclusao do trajeto, ou seja, uma tendéncia ja consagrada na bibliografia mundial
sobre a influéncia da “milha final” na quantidade de acidentes, ou seja, fatores

psicoldgicos e fisioldgicos associados a ansiedade da chegada.
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Segundo KUMAR e TOSHNIWAL (2016) os acidentes rodoviarios sdo um dos
principais fatores para a morte prematura, incapacidade parcial ou total e danos a
propriedade, o que € inaceitavel em qualquer forma. Um dos fatores importantes na
analise da seguranca rodoviaria € identificar certas regides onde as tendéncias dos
acidentes rodoviarios estdo ocorrendo mais do que outras. A analise de séries
temporais desempenha um papel importante na anélise de tendéncias e identifica se

a tendéncia também aumentara no futuro.
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4.4 Benchmarking Realizado

Neste capitulo vamos usar o Benchmarking, que segundo o autor Chiavenato
(2008, p. 196) “é um processo continuo para avaliar produtos, servigos e praticas dos
concorrentes mais fortes e das empresas que sado reconhecidas como lideres
empresariais, com o proposito de aprimoramento empresarial’, com o objetivo de

descobrir e entender as melhores préticas das organizagfes pesquisadas.

Para a realizacdo do Benchmarking fizemos um Guia de Pesquisa
(APENDICE A) para nortear e trazer as informacdes comparativas para o
desenvolvimento do projeto, realizadas com gestores administrativos das

organizacdes, com o foco em seguranga operacional.

As empresas participantes do Benchmarking pertencem ao segmento do
transporte (aéreo, rodoviario e de cargas), consideramos as empresas A, B e C, as
trés maiores companhias aéreas brasileiras em Market Share do 1° Trimestre de 2021,
segundo a ANAC (Agéncia Nacional da Aviagao Civil), as empresas D e E do
transporte rodoviario no Estado do Espirito Santo — ES, fundadas no municipio de

Colatina, e a empresa F do transporte de cargas com sua sede em Vila Velha — ES.

Com base no Guia de Pesquisa temos o - Quadro Benchmarking, apresentado

abaixo com o comparativo consolidado das informacdes pesquisadas das empresas
(A, B, C,DeE).

Quadro 1 — Quadro Benchmarking

CHMARKING
EMPRESA CLLTURA ORGANIZACIONAL VALORES ORGAMIZACIONAIS | DOGMVENTO NORMATIVO CERTIFICAGAQ AUDITORIA / COMPLIANCE SISTEVA CANAIS TREINAMENTOS PLANG DEAGAO

Fonte: Produzido pelos autores (2021)
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4.4.1 Cultura/ Valores Organizacionais

Os resultados trazidos pelo Benchmarking, mostram que as empresas do
transporte aéreo A, B, C e a D do segmento rodoviério sdo altamente preocupadas
com a cultura organizacional voltada a seguranca, e o valor aparece como 0 mais
importante, conforme observados nas trés respostas apresentadas a seguir:

= “Sei que nada é mais importante do que a seguranga”.
»  “E 0 nosso valor nimero 1, e orienta todas as nossas agées”.
«  “E nosso pilar principal, ela esté presente em todos 0s nossos processos e praticas’.

Além da cultura voltada ao valor — Seguranca, foi possivel notar que existem
programas coorporativos estruturados nas empresas A, B, C e D que ajudam no
processo de reforco da importancia da seguranca em todas as acdes de seus

colaboradores:

e Realizacdo de seminarios, palestras e eventos;

e Confeccao de conteudo de apoio (textos em meio eletrbnico e video) ao
treinamento e a capacitacao dos colaboradores;

e Semana do trabalho com foco no tema segurancga;

e Reunibes de Seguranca, bate papos mensais sobre seguranca com toda
organizacao;

e Comités de seguranca;

A empresa F tem um de seus valores a seguranga, “é uma responsabilidade
de toda organizagao”, porém nao possui uma cultura e programas voltados que
ajudam no processo de refor¢co da importancia da seguranca em todas as ac¢des de

seus colaboradores.

J& a empresa E ndo possui uma cultura e valores organizacionais voltados a
seguranca, o foco esta na ética, parceria, compromisso com a perfeicdo, unido e

comunicacao.
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4.4.2 Documento Normativo

Ao olhar para normatizacdo da seguranca e a criacdo de (documentos
normativos-DN), as empresas A, B, C e D, possuem seus DN estruturados e de fécil
acesso a todos os colaboradores da organizacéo.

Os DN estéo salvos em links na intranet ou portais para as empresas A, B, C,
e na universidade digital no caso da empresa D. Para esse grupo de empresas os DN
possuem as politicas, processos e diretrizes a serem seguidos por toda a organizacéo,
com finalidade de promover a melhoria continua e mitigar riscos a seguranca, e sao
atualizados de acordo com a necessidade e varia de 1 a 2 anos para 0 segmento

aéreo.

Na empresa E a presenca do DN esté voltado para (Ordem de Servigco e
Andlise Ergonémica do Trabalho) para diminui¢cao dos riscos ao trabalho realizado, as

atualizacdes acontecem sempre anualmente, exceto quando ha necessidade pontual.
Na empresa F notamos a auséncia da criacdo de DN.
4.4.3 Certificacao

As empresas do transporte aéreo A, B e C sédo certificadas — IOSA (IATA
Operational Safety Audit) que € o programa independente de avaliagcdo mais completo
e aceito internacionalmente em seguranca operacional, destinado a avaliar os
sistemas de gestdo e controles operacionais de companhias aéreas, além de
possuirem o SGSO (Sistemas de Gerenciamento da Seguranca Operacional), que
representa o compromisso com a melhoria continua nos niveis de seguranca

operacional da aviacao civil brasileira.

A empresa D possui certificagao ISSO 9001, que estabelece requisitos para o
- Sistema de Gestdo da Qualidade (SGQ) de uma organizacdo, nao significando,
necessariamente, conformidade de produto as suas respectivas especificacdes, além
da 1SO27000 focada no - Sistema de Gestdo de Seguranca da Informagéo (SGSI),

que esta relacionado a seguranca da informacdo nos mais variados formatos.

As empresas E e F estdo em fase de implementacéo da ISO 9001.
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4.4.4 Auditoria

As empresas A, B e C possuem auditoria interna e externa com o foco na
seguranca operacional, com objetivo de auditar os controles exigidos para certificacao
e recertificagdo IOSA (IATA Operational Safety Audit).

A empresa D possui somente auditoria interna pelo menos uma vez ao ano
em todos os setores, podendo ter maior abordagem a depender da criticidade do

processo a ser auditado (incluindo a seguranca operacional).

Na empresa E as auditorias sdo internas sao realizadas individualmente, por
setor, cargo e funcdo, mais voltado para os controles sobre a necessidade do uso de
EPIs, avaliacdes do local de trabalho, onde séo verificados pontos especificos como

protecao coletiva e disposi¢do e demais pontos relativos aos extintores.
Empresa F ndo possui auditoria interna / externa
4.4.5 Sistemas

As empresas A, B e C possuem sistemas parecidos com nomenclaturas
diferentes, mas com 0 mesmo objetivo a manutencdo do desempenho da qualidade e
seguranca operacional. O principal sistema para relatos, dentro do SMS (Safety
Management System), € o AQD (Aviation Quality Database). Esse sistema /
ferramenta € importante para coleta, analise e planejamento de dados para uma
gestao de risco eficaz e pode ser utilizado por todos os colaboradores da organizagéo
para relatos que coloquem em risco a seguranca operacional, além de reunir diversos
relatérios de acidentes, incidentes e outras ocorréncias, assim como juntar auditorias

internas e externas para analises conjuntas.

A empresa D possui sistemas diversos com foco administrativo / seguranca
operacional, sendo eles SAP, Atento, Sigla e Veltrac, respectivamente o SAP tem o
objetivo de planejamento de manutencéo dos componentes e pneus dos veiculos, o
Atento é um teste de vigilia e fadiga dos condutores, onde o sistema faz a analise dos
resultados, dizendo se o condutor estad apto para viajar. O Sigla faz a gestdo de
motoristas, condigbes médicas impostas pelo setor de medicina do sono e do trabalho,

ja o Veltrac € um sistema de telemetria embarcada, traz as informacdes de
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geoposicionamento, mede o desempenho do equipamento e dados da conducédo do

motorista em relacéo a sua condicao de dirigibilidade.

As empresas E e F ndo apresentaram sistemas de gestdo de seguranca

operacional.
4.4.6 Canais de Comunicacao

Além dos sistemas as empresas A, B, C e E possuem outros canais de
comunicacdo para receber reportes de seguranca, como e-mail e telefone

departamental e canal de ética.

A empresa D utiliza suas redes sociais para captar informacdes de diversos
assuntos, como também temas ligados a seguranca, que podem vir de clientes

internos / externos.

A empresa F utiliza o aplicativo WhatsApp para receber os reportes de seus

colaboradores.
4.4.7 Treinamentos

As empresas A, B e C do transporte aéreo possuem mais treinamentos
voltados a seguranca operacional. Tudo comeca ha contratacdo onde é reforcado os
valores organizacionais, onde o valor seguranca € 0 mais importante. Os
colaboradores sédo divididos em categorias tatico e operacional, e de acordo com sua
categoria recebem temas especificos sobre a cultura e politicas de seguranca
operacional, utilizacdo dos sistemas de reportes e estudos de case voltados a

seguranga.

A empresa D foca mais seus treinamentos em ambientacdo — regras de
circulacao interna e seguranca do trabalho e no PCM (Programa de Capacitagcéo do
Motorista) — Trata aspectos de manutencdo, seguranca veicular e seguranca de

trafego.

A empresa E tem seus treinamentos voltados para seguranca do trabalho, uso
correto dos EPI, NR20 que trata da seguranca e saude no trabalho com inflamaveis
(gases e liquidos) e combustiveis e outros focados na area de atuagcdo, como por

exemplo, eletricistas.
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A empresa F nao possui treinamentos voltados para seguranca.
4.4.8 Plano de Acéao

Todas as empresas, exceto a F, fazem plano de acdo sobre os reportes

recebidos que podem afetar a seguranca operacional.

Para as empresas A, B e C todos 0s reportes sao vistos e categorizados numa
matriz de risco para plano de acéo, ou seja, 0s que colocam a organiza¢cao em maior
risco de seguranca sao tratados com prioridade para mitigacdo e controle e sao

deliberados em comités de seguranca operacional.

A empresa D analisa e cria um planejamento / controle dos reportes recebidos
e possuem reunides de acompanhamento das tratativas para verificar se o risco foi

mitigado e ou controlado.

Na empresa E todos os reportes recebem uma tratativa individual, e sao
avaliados pela complexidade para criagcao de planos de acao visando a resolugéo e
mitigag&o do reporte.
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5 PROPOSTA DE SOLUCAO

Com base nos dados levantados sobre ambos os setores de transporte e,
apos identificacdo dos gaps, a partir da pesquisa exploratoria efetuada, observamos
a possibilidade de implementacdo de estratégias que possam colaborar com a
construcdo de uma Cultura de Seguranca Operacional mais robusta, que inicia-se com
praticas de baixo custo operacional e que vai permeando 0 ambiente da corporagéo,
de forma a fomentar a colaboracdo e entendimento acerca dos beneficio de um
sistema de gerenciamento da seguranca e de uma cultura organizacional que
considera a seguranca uma vantagem competitiva nos termos de planejamento,

otimizacdo operacional e robustez nos processos de controle.

Um bom sistema de gerenciamento da seguranca operacional passa
impreterivelmente pela implantacdo de uma politica de seguranca operacional que
reflita e permeie em toda a companhia, os objetivos e as responsabilidades de todos
com relacdo a seguranca operacional da corporacdo. Para que se possa ter um
sistema de gestdo da seguranca operacional efetivo, é necessario que haja o
engajamento e compromisso da alta direcdo com relacdo a seguranca das operacfes
e o0 reconhecimento de que a seguranca operacional € um dos pilares de maior valor

para a companhia.

Diante do contexto organizacional das empresas de transporte rodoviario e,
considerando a caréncia regulatéria e retorno financeiro distinto do meio aéreo,
recomendaremos a implementacdo de trés acbes que contam com 0S pProcessos
atuais das corporacdes, mas que com adaptacdes podem gerar maior controle,
visibilidade e planejamento de custos, a¢des preventivas e preditivas, baixando assim
os indices de acdes reativas e a partir de estratégias, fomentar a construcdo de uma

Cultura Organizacional voltada a Seguranca Operacional de forma estruturada.

As propostas serdo desenvolvidas em Livro Técnico de Bordo, Centro de
Controle Operacional, (Programa de Reconhecimento por Eficiéncia Operacional -
PREO) as quais abordaremos a seguir.
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5.1 Livro Técnico de Bordo

Na aviacdo, uma pratica antiga e consolidada é muito utilizada como primeira
ferramenta de comunicacdo entre os Pilotos e a equipe de manutencdo das

aeronaves.

Denominado como Technical Logbook, trata-se de um livro, fisico ou digital,
para relato de condicbes mecanicas e materiais, que possam impactar na
operacionalidade do equipamento e até agravar consequéncias hegativas a
seguranca das pessoas e do patriménio da companhia. Cada aeronave possui 0 seu
livro exclusivo e nele, é possivel encontrar todo o histérico de manutencéo e itens
trocadas da aeronave. Portanto, independente do Piloto ou do Mecéanico que tenham

contato com a aeronave, sera possivel verificar o histérico de manutencéao desta.

Figura 11 — Exemplo de Technical Logbook de aeronaves.

AIRCRAFT TECHNICAL LOG SECTOR RECORD L T

verct arrom CERTREATION

MANTENANCE SO0 K SCCOMI, BT

Fonte: Aircraft Engineer (2020) adaptado pelos autores
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Em se tratando do sistema rodoviério e, utilizando as informacdes coletadas
no benchmarking realizado para a identificacdo e gaps relacionados a cultura de
seguranca operacional, percebe-se caréncia de processos internos que estimulem o
reporte de situacbes que podem colocar em risco a seguranca operacional da
corporacgdo. Desta forma, entendemos que um bom comeco para esse estimulo pode
ser empregado na adogdo de um Livro Técnico de Bordo, fisico ou digital, conforme
possibilidades financeiras de cada empresa rodoviaria, relacionado a porte ou malha

rodoviaria atendida.

Posteriormente, abordaremos a possibilidade de implementacéo digital, mas
para que seja compreendido o propdsito de nossa sugestéo de solu¢do, abordaremos

primeiramente a forma fisica deste livro.

Presente em cada cabine de caminhdes ou 6nibus, o Livro Técnico de Bordo
tem por objetivo identificar os problemas técnicos encontrados pelos motoristas
durante sua jornada, sejam aqueles relacionados diretamente a conducao do veiculo,
ou mesmo aqueles relacionados ao conforto do motorista e dos passageiros (quando

se tratando de transporte rodoviario de passageiros.

Varios exemplos podem ser encontrados para a criacdo deste livro, mas o

foco de nosso projeto € apresentar as vantagens dessa pratica. Portanto, nos

ateremos a apenas um exemplo.

Os livros, em sua premissa, precisam ser dedicados a cada veiculo. Sendo
assim, devem possuir a identificacdo permanente do veiculo, como por exemplo,
namero da placa ou codigo utilizado por cada empresa para identificacdo exclusiva do
veiculo (cédigos nas laterais de cada veiculo da frota). Essas informacfes devem
constar em todas as paginas do livro, bem nimeros de controle do livro por pagina.
O controle da pagina visa facilitar o controle do relato e para garantir que nenhuma
pagina sera removida do Livro Técnico de Bordo, mantendo assim um historico

confiavel de manuseio do livro.

Este livro deve prover campos onde 0s motoristas possam relatar problemas
ou anormalidades no veiculo, durante sua jornada, e um campo onde a manutencgao

possa apresentar resposta ao problema identificado, seja com ajuste imediato ou com

[ 90|



=DC

prazo para ajuste, desde que o componente ou item relatado ndo impacte na operagao

do transporte seguro.

Desta forma, o exemplo abaixo expressa a sugestio que apresentamos neste

projeto:
Figura 12 — Exemplo sugestivo de pagina de Livro Técnico de Bordo
. o Identificagdo do Veiculo LTM Nimero
LOGO OA EMPRESA LIVRO TECNICO DE MANUTENCAO
Placa: - LTM 0001-2021

Item 1 Relato do Condutor / Usugrio SOLUGAQ MANUTENGAQ
DATA: LOCAL OCORRENCIA DATA DA SOLUCAO: PRAZO (SE APLICAVEL)
NOME: NOME:
IDENTIDADE: IDENTIDA DE:

Item 2 Relato do Condutor / Usuério SOLUGAQ MANUTENGAO
DATA: LOCAL OCORRENCIA DATA: PRAZO (SE APLICAVEL)
NOME: NOME:
IDENTIDADE: IDENTIDA DE:

Item 3 Relato do Condutor / Usuério SOLUGAO MANUTENGAO
DATA: LOCAL OCORRENCIA DATA: PRAZO (SE APLICAVEL)
NOME: NOME:
IDENTIDADE: IDENTIDA DE:

Os itens relatados neste livro devem ser ohjetivos e claros para facilitar a identificagiio da anomalidade. Poderfio ser descritos neste
livro itens relacionados a mecénica dos veiculos e também itens de conforto como espuma dos assentos, limpeza de paletasde
limpadores de parabrisa, higiene de painel de controle do veiculo. Cada item deve serrelatado isoladamente.

Fonte: Produzido pelos autores (2021)
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Neste documento, € possivel o relato na manutencao como Usuério, uma vez
gue durante as inspecdes ou tarefas de manutencao, identifique itens necessarios a
troca ou com prazo para ajustes e, neste caso, € importante efetuar o registro no livro

para o motorista ou outro mecanico tenha ciéncia da condi¢do do veiculo em questéo.

O objetivo dessa implementacao €, além de fomentar o estimulo individual ao
cuidado com a seguranca das operacdes a partir da importancia de cada individuo da

corporacédo, também viabilizar um controle mais assiduo de manutencéo da frota.

Esse controle, podera beneficiar a corporacdo em vias de planejamento e
controle de custos, quando sera possivel mapear e planejar a troca de componentes
da frota com maior antecipacao, identificacao de trajetos que podem estar causando

maior dano aos veiculos, além de uma melhora na performance operacional.

Diferente do check list de chegada ou formulario de inspecao de chegada do
motorista, outro objetivo do Livro Técnico de Bordo é oportunizar ao motorista ou
usuério que relate imediatamente o que identificou de anormalidade, pois dependendo
do tempo de jornada ou de tarefa (no caso de manutencao), alguns itens podem ser
esquecidos. O relato em tempo real propicia que as identificacdes imediatas possam
ser anotadas e nao sejam perdidas, de forma que novas oportunidades de observagao

do veiculo possam ser propiciadas.

Obviamente que, a partir dos dados identificados nos livros, serd necessario
um controle interno, sistémico para visualizacdo geral das condi¢cbes da frota. Esse
controle viabiliza o planejamento preditivo de aquisicdo de pecas reparos, controle de

vida Gtil dos componentes veiculares como pneus e freios, por exemplo.

Aliado a essa prética, a continuidade das inspecfes pré-operacionais como
verificagdo dos componentes nas garagens antes da saida, bem como posterior a
chegada dos veiculos, facilitara ainda mais a identificagéo de problemas que podem
impactar negativamente a operacéo, como acidentes, parada de veiculo em percurso
com atraso de entrega ao cliente ou perda do produto esperado. Impactos esses que
aumentam o custo operacional e diminuem a vantagem competitiva da corporagéo em

termos de atendimento ao cliente final.
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Ainda apresentando os beneficios dessa pratica, como bem descrito no inicio
deste assunto, esse livro pode aumentar o contato entre motoristas e mecanicos, seja
na troca entre motoristas quando podem abordar o assunto das condi¢des do veiculo,
seja na concluséo da jornada do motorista ou inicio em contato com o mecéanico. Em
termos de estarem juntos identificando, trocando informagdes e solucionando
problemas, se sentirdo pares e corresponsaveis pela seguranca operacional da
corporacédo, o que facilitara a implementacéo cada vez mais perene dessa estratégia
para a construcdo de uma Cultura de Seguranca, onde todos sdo considerados elos
importantes para a reducéo dos custos, para as acoes preditivas e preventivas e para
aumento da vantagem competitiva da organizacdo em termos de seguranca e garantia

de servico prestado com alta qualidade.

O Livro Técnico de Bordo também pode ser implementado de forma digital.
Na aviagdo por exemplo, existem diversas aeronaves que ja estdo automatizadas de
forma que o Technical Logbook é preenchido a partir de um tablet, ipad ou mesmo

dentro de um aplicativo disponivel em celulares.

Figura 13 — Technical Logbook digital da aviacéo.

Fonte: 12 Aircraft IT (2016) e FlyGo (2018) adaptados pelos autores

93]



— =DC

Da mesma forma, a implementacdo em empresas rodoviarias é possivel a
partir de aplicativos que armazenam os relatos em uma nuvem para envio a central

guando estabelecida conectividade via internet mével ou fixa.

Diversos aplicativos e softwares disponibilizam base de dados para captacao,
coleta, armazenamento, leitura e controle dos dados inseridos. Uma central de
controle é responsavel por distribuir em tempo real e catalogar reportes enviados para
planejamento de acdes necessarias a chegada dos veiculos, otimizando assim as

tarefas de manutencéo e o tempo de parada do veiculo para ajustes.

A seguir, abordaremos outra proposta de solucdo, o Centro de Controle
Operacional e, aproveitando do contexto deste item, este local pode ser suprido de
conexdo direta a esse software de reporte técnico abordado acima, para captar os

dados e executar os tramites necessarios a melhora da performance como um todo.
5.2 Centro de Controle de Operagbdes (CCO)

Um Centro de Controle de Operagdes (CCO) consiste em um departamento
responsavel por monitorar e controlar as operacdes de uma empresa, levando-a a
exceléncia operacional. Os modais aéreo e ferroviario no Brasil jA& sdo muito
desenvolvidos neste aspecto e conseguem atingir grandes resultados operacionais,
tanto no pilar de seguranca quanto no pilar econémico. Estes pilares sdo os propositos

principais da existéncia de um CCO em uma empresa.

Tanto nas empresas aéreas quanto no ferroviarias (trens e metrés) consegue-
se monitorar em tempo real os parametros da operacao e caso necessario pode-se
intervir imediatamente na operagcao para se corrigir algo que afeta a segurangca como
também pode-se coletar dados para analises mais profundas a fim que sejam tomadas

acOes mitigadoras de riscos operacionais futuros.

O CCO ¢ o cérebro que gerencia as operacdes do dia a dia de um operador
de transporte e € o responsavel para que a operacao se desenvolva de maneira suave
e segura. No entanto € possivel que as vezes o servi¢o de transporte seja interrompido
com o acontecimento de acidentes ou incidentes, como falhas técnicas no veiculo,
condicbes meteorologicas, incidentes no transito/trafego e até mesmo greves. Estas

interrupgdes causam atrasos inaceitaveis na operacao e também podem potencializar
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riscos. O CCO deve conseguir prover uma resposta coordenada e em tempo para

reduzir e se recuperar de uma interrup¢ao operacional, minimizando por consequéncia

0S impactos operacionais, econdmicos e 0 no servi¢o prestado ao cliente.

Algumas das principais funcdes de um CCO sdo:

Monitoramento das operacdes

Antecipacéo de problemas

Gestao da programacédo da operacao planejada

Minimizar interrupcdes operacionais

Minimizar riscos e suas consequéncias econdémicas e operacionais.

Ao mesmo tempo, o CCO é responsavel por gerenciar o desempenho da

operacéo, garantindo que esta garanta um servico de qualidade bem como reduzindo

0S custos operacionais. Em outras palavras, um CCO é responsavel pela execucéo

da operacdo diaria, como planejado, dentro do orcamento e com a seguranca

desejada.

No modal aéreo, o CCO atua nas seguintes frentes:

1. Estrutura (compartilhamento da area);

O CCO é composto por diversas areas, com especialidades diferentes, ha
integrantes para qualquer demanda operacional, abaixo breve resumo das

principais posicoes:

e Coordenacao de Voos — Responsavel pela execucdo da malha (Atrasos /
Cancelamentos etc.);

e Despacho Operacional — Responsavel por garantir a segurangca da
operacdo, célculos de combustiveis, analise meteoroldgica entre outros,
além do monitoramento do voo da decolagem ao pouso;

e Escala de Tripulantes — Responsavel pela execucdo da escala da
tripulacdo, acionamentos de pilotos e comissarios e garante a
regulamentacao do aeronauta;

e Manutencdo — Responsavel por coordenar 0S Sservicos urgentes e

programacao de manutencdes futuras;
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e SCA — Ponte CCO — Aeroporto, alinha as demandas e decisées do CCO
para aeroporto;

e Representante Logistico - Ponte CCO — Logistica, alinha as demandas e
decisbes do CCO para Logistica,

e Comissario Coordenador — Atende as demandas Técnicas da equipe
comercial, alinhamentos e interagdo com a escala,

e Piloto Coordenador - Atende as demandas Técnicas da equipe de pilotos,

avisos e demais alinhamentos.

2. Atuacdo Pré operacional (Time Tatico Operacional)

e Equipe multidisciplinar capaz de interagir com qualquer area da CIA, atua
na malha de 3 dias a 1 dia antes da operacéo, otimizando e aplicando na
malha todas as necessidades para sua operacionalizag&o.

3. Atuacdo em voo/operacgéo;

e Quando a aeronave esta em voo, € monitorada pela equipe de Despacho
Operacional, por intermédio de sistema com alertas visuais € controlado
cada etapa do voo, além do monitoramento radar, onde o responséavel é
capaz de visualizar geograficamente a posi¢cao da aeronave entrar e manter
comunicacao falada e escrita sempre que necessario;

4. Atuacao pos operacdao (reportes/encaminhamentos/etc):

e Antes da partida € realizado um briefing com a tripulagéo técnica do DOV —
Despachante Operacional de Voo com o piloto em comando, com as
informacdes técnicas pertinentes ao voo, durante a operagdo como ja
mencionado o contato se mantém e apdos o voo um dialogo de alinhamento

pode ser realizado se o Comandante ou DOV assim achar necessario.

Além das atividades acima, canais de Seguranca ficam disponiveis a qualquer
um que entenda ter percebido um risco a operacdo, também héa alguns reportes
obrigatérios que devem ser realizados sempre quando ocorrer determinadas

situacoes.

Os veiculos rodoviarios mais modernos, tanto 6nibus como caminh&o, que ja

possuem tecnologia suficiente para que este tipo de monitoramento seja realizado e
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com parametros suficientes para que seja implementado um CCO em empresas do
modal rodoviario que pretendem alcancar a exceléncia operacional. Também existem
empresas no mercado que provém servicos em que com pequenos investimentos é
possivel adaptar frotas mais antigas para que possam também contar com sofisticado
sistema de rastreamento e monitoramento de pardmetros bésicos e essenciais para

utilizacdo de um departamento de CCO.

Ter condicdo de coletar dados em tempo real é fundamental para a
incorporacao das atividades basicas do dia a dia de um CCO naquilo que tange acdes
imediatas que possam ser necessarias durante a operacao. Outra parte desta coleta
de dados podem ser realizadas posteriormente aos acontecimentos, através de dados
armazenados em midias que possam ser descarregadas e analisadas. Na aviagao,
por exemplo, informacdes de velocidade, altitude, posicionamento, quantidade de
passageiros, quantidade de combustivel e outros parametros técnicos das aeronaves
sdo informacdes basicas coletadas em tempo real e monitorado pelo CCO que permite
gue intervencdes sejam tomadas para garantir a operacao eficiente e segura possivel.
Em empresas de vias permanentes, como metrds e trens, também existem
informagdes sendo transmitidas em tempo real para o CCO com esta mesma
finalidade, como velocidade dos trens, distanciamento entre trens e até mesmo

interrupcdes nas vias que podem resultar em um acidente ou incidente.

Outros parametros ndo necessariamente precisam ser coletados em tempo
real e podem ser descarregados e analisados de tempos em tempos previamente
estabelecidos para se analisar e monitorar outros parametros que possam indicar que
algo na operacdo ndo estd sendo realizado conforme o estabelecido ou também
identificar gaps e problemas nos procedimentos ja estabelecidos que precisam ser
ajustados e assim garantir ndo somente a exceléncia operacional como também a

maxima seguranca da operacao.

Percebe-se que as empresas do modal rodoviario carecem desta estrutura.
Em algumas empresas com maiores pode-se perceber algum tipo de departamento
parecido a um CCO, entretanto ndo com a mesma robustez e escopo. ldealmente as
empresas deste modal deveriam buscar a implementacéao deste tipo de estrutura de

CCO para sustentar seus pilares econdémicos e de seguranca.

|97



Como iniciar aimplementagdo de um CCO

O primeiro passo para se implementar uma estrutura de CCO é garantir que
se tem capacidade de receber os dados de monitoramento basicos necessarios. Para
isso, como ja dito anteriormente, os veiculos mais modernos ja possuem tal
capacidade de prover informacgdes basicas necessarias, porém os que néo dispde de
tais recursos podem ser adaptados através de baixo investimento, através de

empresas especializadas nestas tecnologias.

Na sequéncia, deve-se estruturar o CCO, providenciando infraestrutura
minima e 0s recursos essenciais para que 0 monitoramento seja executado na frota.
A localizacdo de um CCO hoje em dia é recomendada que esteja 0 mais proximo
possivel do departamento de manutencdo, pois estas areas estardo em constante
comunicacao, pois parte do monitoramento realizado pelo CCO saird como demanda
para a manutencdo tomar alguma acdo nos veiculos. Quando observamos como
referéncia os CCO dos modais aéreo e ferroviario, percebe-se que a infraestrutura
adequada consiste em ambientes amplos e que permita facil acesso e comunicacao
entre as pessoas, com recursos basicos como conexdo de internet de alta velocidade
para recebimento de dados e painéis que apresentem informacdes e parametros
bésicos e essenciais para o0 monitoramento e tomada de decisdes rapidas.

Figura 14 — Exemplo CCO LATAM Airlines Brasil

Fonte: Aeroin (2017) adaptado pelos autores
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Figura 15 — Exemplo CCO Metrd SP

Fonte: Viajabi! (2015) adaptado pelos autores

Olhando para o pilar de seguranca, € imprescindivel que o CCO disponha de
pessoas focadas em monitorar em tempo real dados da operagédo para que possam
realizar intervencfes quando necessario na operacdo junto aos motoristas. Esta
intervencado, quando necessaria ser feita de forma imediata, deve ser feita da forma
mais segura possivel visto que ndo se pode tirar a atencdo do motorista durante sua
conducdo. Por isso é necessario ter um canal de comunicagcdo com o motorista, seja
através de comunicacao por voz (sem que o motorista tenha que tirar sua atencdo da
conducédo - como por exemplo atendendo um celular) ou pode ser feita de maneira
menos invasiva, como por exemplo o acendimento de uma mensagem “contatar CCO”
no painel do veiculo. Esta comunicacdo deve ser cuidadosamente pensada de

maneira a nao interromper a operagao do condutor.

Seguindo no pilar de seguranca, existem informacfes que podem ser
coletadas tanto em tempo real como posteriormente ao acontecimento que nao
necessitam de uma intervencéo imediata na operacao e que podem ser analisadas
continuamente entendendo-se assim como a operacao esta desempenhando e se
algum processo ou comportamento precisa ser corrigido. Esta fungdo também faz
parte do CCO e devera ser responsavel por identificar e alertar motoristas e seus
gestores sobre comportamentos inadequados com as politicas e procedimentos da
empresa que podem impactar os pilares econémicos e de seguranca, bem como

identificar procedimentos operacionais que precisam ser ajustados para garantir a
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exceléncia operacional. No caso da conducdo dos motoristas, alguns parametros
basicos precisam estar dentro daqueles que sdo captados do veiculo que devem ser
respeitados pelos motoristas segundo as politicas e procedimentos internos e as leis

de transito. Alguns destes parametros, porém, nao limitados a estes sao:

e Velocidade de conducao nas vias

e Tempo entre paradas obrigatérias para descanso

e Distancia percorrida

e Localizacao e trajeto da rota (GPS)

e Consumo de combustivel

e Aceleracéo brusca

e Frenagem brusca

e Velocidade e agressividade de manobras em curvas

Exemplo de estrutura minima recomendada para um CCO de uma operacéo
rodoviaria:

Quadro 2 — Exemplo de estrutura minima recomendada para CCO do setor rodoviario

Centro de Controle de Operacdes

(CCO)
Monitoramento Monitoramento
em tempo real apos ocorrido
— Parametros veiculo — Distancia percorrida / desvios de rota
— Localizacao / rota — Velocidades na
rota
— RestricOes na rota — Consumo de combustivel
— Descanso — Frenagens / aceleracdes
bruscas
— Situacdes de emergéncia — Forcas G exercidas no trajeto
(curvas)

Fonte: Producgé&o dos autores (2021)
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Embora seja muito discutida a questdo da invasdo de privacidade, é
importante considerar também alguma forma visual de monitoramento da operacéo
dos motoristas, por exemplo, através de cameras instaladas nas cabines que
permitam que sejam capturados audio e video das operacdes. No modal aéreo existe
0 CVR (Gravador de Voz do Cockpit) que, em conjunto com o FDR (Gravador de
Dados de Voo) sdo amplamente utilizados pela area de Safety das empresas aéreas
para monitorar o comportamento dos pilotos bem como também é utilizado pelo
CENIPA para investigacao de acidentes para que se possa melhorar continuamente

as operacoes e prevenir acidentes futuros.

Abaixo pontuamos 4 ferramentas facilmente implementadas para auxiliar na
coleta de informacgfes, auxiliando o time do Centro de Controle Operacional na
captura e gestdo de dados para tomada de acfes Preditivas e Preventivas em relacao

a operacao:
1. Telemetria:

Através de um sistema de Telemetria, é capaz a geracdo de Relatérios
de dirigibilidade, gestdo de consumo e ranking de motoristas, possibilitando a
criagcdo de um cenario completo de sua frota. Mesmo que estejamos falando
de empresas com gestdo de Frotas Terceirizadas, € possivel, através de
equipamentos simples de GPS/Celular, e com aplicativos de rastreamento,

visualizar a conducao dos terceiros.

Ferramentas de Telemetria possibilitam prever problemas mecanicos,
informando ao gestor informacgdes para a realizagéo de rotinas de manutengdes
preventivas. O resultado da Telemetria em bom uso é o ganho de

tempo/produtividade e redugéo de custos.

Outra possibilidade que a telemetria proporciona é o controle eficiente
da velocidade dos veiculos. Acompanhando a condugdo do Motorista em
tempo real, enviando alertas ao condutor em caso de condugéo inadequada,
com reportes para a Cabine e CCO, proporcionando mais seguranga para

todos os envolvidos no processo de transporte.
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2. Rastreamento

A tecnologia de rastreamento veicular proporciona ao gestor controle
total sobre a frota. Com as informacgGes fornecidas pelos rastreadores, é
possivel identificar possiveis erros de operacao, corrigi-los e, desta forma,

gerar mais produtividade e, consequentemente, reducdes de custos.

O rastreamento, também, gera mais seguranc¢a ao condutor do veiculo.
Os dispositivos apontam a localizacdo da frota em tempo real. Desta forma,
qualquer desvio suspeito de percurso, pode indicar que alguma acao criminosa
tenha ocorrido. Com o rastreamento, as medidas necesséarias sdo tomadas
com muito mais rapidez e a possibilidade de encontrar o veiculo e o condutor

€ muito maior.

Principais motivos para utilizar o Rastreamento de Frota:

Gestao automatizada de utilizacdo da Frota;
Reducéo de custos operacionais / de seguros;
Prevencéao de acidentes;

Alertas de manutencéo;

AR N N N

Controle eficaz de abastecimento dos veiculos;

3. Sensor de Fadiga & Colisao

Esta é uma tecnologia que visa sempre a seguranca do condutor do
veiculo e das pessoas ao redor. Ela monitora qualquer sinal de cansaco ou de
ma conducdo e, a partir disso, emite alertas de seguranca para o CCO. Existem

diversos veiculos nos quais é possivel aplicar esta tecnologia.

v Caminhdes bals, com sistema cinco cameras;
v Frotas de transporte de combustivel,

v Frotas de 6nibus rodoviarios.

A camera de fadiga tem a capacidade de detectar e estabelecer
padrées de comportamentos. E, quando é identificado qualquer sinal de
cansaco, por exemplo, o CCO entra em contato com o motorista e, se for o

caso, recomenda que ele reserve aquele tempo para descansar.
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4. Videomonitoramento

Com as diversas cameras instaladas nos veiculos, € possivel que o
CCO tenha visualizacdo, em tempo real, de todo o percurso realizado pelo

veiculo e as operacdes que ocorrem nele.

Existem diversas formas de aplicacédo desta ferramenta. Confira abaixo
os diversos veiculos nos quais a tecnologia pode ser aplicada:

v Veiculos de transporte de combustivel;
Caminhdes de carga/bad;

Frotas de 6nibus rodoviarios;
Caminhdes de coleta;

Trem;

AR N N N

Carro forte.

Além de auxiliar muito no desempenho de todas as operacbes de
transporte, seja de cargas ou passageiros, este sistema também evita a

ocorréncia de Fraudes.

Com o conjunto de cameras gerando imagens o tempo todo, também
€ possivel identificar causas de possiveis acidentes, problemas de
infraestrutura pelas rotas percorridas, ma conducao pelos motoristas etc.

5.3 Programa de reconhecimento por eficiéncia operacional

Levando em consideracdo que um CCO estruturado garantirh a empresa um
controle adequado da operacao e, consequentemente, dos indicadores operacionais,
um passo importante para garantir a perpetuidade da performance operacional, é a

implantacdo de um Programa de Reconhecimento por Eficiéncia Operacional (PREO).

Programas de reconhecimento, comumente vinculados a cultura empresarial,
tem como principal objetivo reconhecer pessoas e equipes. Esse reconhecimento
pode ser financeiro e/ou nédo financeiro. A depender do nivel engajamento e motivagao

objetivados, ambas formas de reconhecimento sdo recomendadas.

Um programa de reconhecimento bem implantado tem inGmeros beneficios

para os colaboradores e para a empresa, pois 0s mantém motivados a atingirem suas
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metas, se sentindo valorizados e, consequentemente, contribuindo para o crescimento

da empresa.

Conforme ja abordado pelos tedricos PIAGET, VYGOTSKY, WALLON E
AUSUBEL no passado, atualmente diversos estudos cientificos demonstram que
parte do cérebro é dedicada a recompensa e motivacao, e que o organismo trabalha
em harmonia com a intensidade desses estimulos, aumentando as chances de maior

comprometimento, foco e aumento de produtividade. Fonte: Nova Escola — Fernanda Salla
(2012) — Adaptado pelos Autores

Na aviacdo, como em diversos outros setores, programas de reconhecimento
para os colaboradores séo praticas e processos ja utilizados no dia a dia e com ganhos
tangibilizados nos resultados das empresas. Além dos beneficios ligados a
performance e eficiéncia operacional estavel, os profissionais tendem a valorizar
empresas mais humanizadas, com ganho direto na redugéo do turnover, menores
custos de recrutamento, selecdo e treinamento de colaboradores, além de evitar uma
nova curva de aprendizagem.

Abordaremos aqui um escopo bésico e dicas eficazes para planejamento e
concepgao de um programa de reconhecimento, que inicialmente pode ser implantado

para as areas operacionais, e posteriormente para toda a empresa:

5.3.1 Planejamento

e Colaborador ser e se sentir parte da constru¢do: pergunte aos funcionarios
quais tipos de recompensas mais 0s atraem, seja através de bate papos,
brainstorming ou por pesquisas rapidas;

e Definir os critérios de avaliacdo: por lucro, vendas, avaliacdes, banco de ideias
implantadas, pacote de indicadores operacionais, tempo de servigo, cargos,
etc. Importante escrever e documentar como seré avaliado, com regras e metas

transparentes.
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5.3.2 Concepgdo

5.3.3 Escopo:

Comunicacgéao eficaz: comunicacéo clara e implementacéo simples;
Alinhamento de toda a lideranca da empresa: desdobramento a partir dos
objetivos e metas da organizacao;

Definir como o reconhecimento e recompensas serao entregues. Ter uma cesta
de opc¢Oes garante o engajamento constante e em diferentes vertentes;
Incorporar aos processos organizacionais, através da vinculacdo no dia a dia
da empresa;

Revisdo periodica e feedback com o time acerca do programa, para assim

corrigir e redirecionar falhas.

Reconhecimentos Financeiros:

1. Bonificacédo financeira: bonus, participagdo nos lucros e/ou aumento
salarial:

a. Meritocracia: através do atingimento de indicadores de desempenho

gue por meta atingida a ser pago trimestralmente para o time de linha
de frente. Alguns exemplos de indicadores, parte deles ja
recomendados na constru¢cdo do CCO, sdo: volume transportado,
consumo/rota, combustivel, tempo em rota e manutenc¢ao preventiva;
Comissfes de vendas: para colaboradores da area de vendas, com
% do valor de cada venda que realizada;

Participacdo nos lucros da empresa: para cada projeto de reducao
de custo ou custo evitado com ganho comprovado por captura nas

contas contabeis.
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5.3.4 Reconhecimentos Ndo Financeiros

1.

2.

Plano de Carreira: através de um Comité de Carreira anual;

Feedbacks: positivos ou negativos, traz seguranca para O0S

colaboradores, além de ser importante insumo para o PDI,

PDI: Plano de Desenvolvimento Individual, a ser desenvolvido com base

nas avaliagcbes de performance;

Entrega de prémios de reconhecimento: troféus, diplomas, jantares,

viagens, brindes, tablets, computadores, celulares, dentre outros;

Reconhecimento e feedback diario/constante: oportunidades para trazer

as situagdes vivenciadas no momento em que acontecem;

Ac¢les pontuais: funcionario do més, comemoracédo de colaboradores
por tempo de empresa, campanhas (gamificacdo e rankings),

confraternizacdes, aniversariantes do més, etc;

Dias de folga: implantar folga tripla, por exemplo, associado a

performance;

Acesso as liderancgas: reunides entre os profissionais de destaque e a
diretoria gera aproximacdo e boa oportunidade para a lideranca

conhecer mais aspectos da operacéao.

Extrapolando o ambito de eficiéncia operacional para o atendimento ao cliente,

um clube de elogios, onde os colaboradores mais elogiados nos canais oficiais da

companhia séo reconhecidos pelos lideres das empresas, seja através de reunifes

direcionadas, e-mails ou cartas, certamente gera uma concorréncia saudavel e um

circulo virtuoso.
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5.4 Anélise de Viabilidade

O projeto de solucdo proposto neste trabalho pode ser aplicado em qualquer
empresa do modal rodoviario sendo que a sua operacionalizacdo e 0s custos
envolvidos em sua implantacdo irdo variar com o tamanho da empresa e a
profundidade das mudancas pretendidas pela administracdo na Estratégia de

Seguranca Operacional da empresa.
5.4.1. Viabilidade Técnica

A implantacdo das ferramentas propostas no trabalho pode ocorrer de
maneira conjunta ou individual, pois trata de um fluxo de informacdes que se conectam
para atingir o objetivo do monitoramento e antecipagdo de comportamentos de riscos

a operacao dos veiculos.

O Livro de Técnico de Bordo é o item menos complexo de ser implantado,
pois depende somente do correto treinamento para seu preenchimento, visando a
correta descricdo das condi¢des de conducao do Veiculo, facilitando a compreenséao
de todos que irdo utilizar estas informacfes (manutencéo, motoristas e planejamento

de rotas).

O Centro de Controle Operacional (CCO) demanda maior investimento, pois
deve-se avaliar os indicadores de desempenho a serem acompanhados, quais as
ferramentas a serem implantadas, formato de captura e reporte de dados,
dimensionamento de equipe técnica para avaliacdo de qualificacdo de equipe interna
via treinamento ou busca de profissionais qualificados no mercado e desenho de

estrutura e comunicagdo para a organizagao.

O Programa de Reconhecimento por Eficiéncia Operacional € um output das
iniciativas anteriores e visa incentivar os colaboradores no reporte adequado do Livro
Técnico de Bordo e da atuacdo adequada para que os indicadores de desempenho
reportados pelo CCO estejam dentro dos padrdes determinados pela empresa para a

operacao.

Toda a implantacdo descrita acima necessita da participacdo transversal das
areas de Planejamento, Manutencao, Coordenacdo de Equipe e principalmente da

area de Recursos Humanos que sera a responsavel pela avaliagdo das estruturas,
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qualificacBes e treinamentos necessarios para a correta aplicacdo das estratégias

propostas.
5.4.2. Viabilidade Operacional

A operacionalizacdo destas estratégias depende da tecnologia e do tamanho

da estrutura pretendida pela empresa.

O Livro Técnico de Bordo pode ser em papel ou digital via celular e/ou aplicativo
especifico para este fim. O CCO e o Programa de Reconhecimento, podem ser
implantados inicialmente com equipe interna e a utilizacdo de dados de telemetria ja
disponiveis na frota através do Tacografo, com posterior ampliacéo de ferramentas e

analises.
5.4.3. Viabilidade Estratégica

A implantacédo de ferramentas operacionais que possam apoiar a construcao
de uma cultura de Seguranca Operacional em empresas do setor rodoviario tem por
objetivo a reducao nos custos com indenizac¢des e acidentes, melhorando a imagem
da empresa junto aos investidores, clientes e comunidade em que atua. A exemplo do
setor aéreo, a imagem de seguranca em suas operacdes, pode gerar prémio de preco
na negociacao junto aos clientes. Na relacdo de custos, a reducdo nos indices de
acidentes e quebras de equipamentos, ird prover maior confiabilidade na malha e
atendimento, comprometimento da equipe de motoristas e redu¢cdo em processos por

acidentes/incidentes, sejam internos ou de terceiros.

A estratégia deve ser ancorada em amplo sistema de Comunicacédo Interna e

Externa, para que estes beneficios sejam capturados.
5.4.4. Viabilidade Financeira

Este trabalho tem por objetivo demonstrar os beneficios da implantagédo de
estratégias e ferramentas de Controle Operacional que poderdo dar suporte a
construcdo de uma Cultura de Seguranca Operacional nas empresas do setor de
transporte rodoviario. Pelas dimensGes continentais do Brasil, e diversas
peculiaridades regionais, a implementacdo destas ferramentas podem apresentar

grande variacao de custos.
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Para fins ilustrativos, referenciamos trabalho realizado pela Turma de Porto
Alegre de Especializacdo de Gestdo de Negoécios da Fundacdo Dom Cabral —
“GESTAO INTEGRADA DA OPERACAO: UM MODELO QUE PROMOVA A
PERFORMANCE OPERACIONAL DO SETOR DE TRANSPORTE URBANQO”, em que
foi realizado o estudo de implantagcdo de um Centro Operacional Integrado em uma
empresa de Transporte Urbano da Regido de Caxias do Sul, prevendo custos de
implantagéo, com estrutura fisica de R$ 230.000, de Tecnologia/Ferramentas de R$
120.000 e de treinamento de R$ 20.000. Adicionalmente, o trabalho apontou um custo
médio de mensal de operacdo de R$ 50.000 para Sistemas de Telemetria e

videomonitoramento.

Em complemento a estes custos, recomendamos a contratacdo de consultoria
dedicada na implantacdo do Programa de Mérito para auxiliar a equipe de Recursos
Humanos. Esta consultoria pode ter custo aproximado de R$ 25.000 desde a

estruturac@o até o acompanhamento da primeira aplicagdo do Programa.

N&o iremos apontar ganhos diretos vinculados a implantacdo destas
ferramentas, apesar de entendermos que a médio e longo prazo, serao positivos em
relacdo a custos evitados, ganhos de imagem / reputacao e principalmente preservar
vidas e familias, j& que em 2020 foram mais de 5.200 vitimas de acidentes fatais,
somente nas Rodovias Federais do Brasil, segundo a CNT (Confederacédo Nacional

do Transporte).
5.5 Cronograma de Implementacéo

Levando em conta que as propostas de solucdes apresentadas nao
consideraram uma empresa especifica, ndo sera apresentado um cronograma de
implantagdo. O mesmo pode variar, a depender das caracteristicas da operacéo,
tamanho da empresa, restricbes financeiras e a profundidade pretendida na

implementacéo das solucgdes.
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6. CONCLUSOES E RECOMENDACOES
6.1 Conclusbes

ApOs realizadas as pesquisas e benchmarking em empresas do setor aéreo e
rodoviario, foi possivel identificar uma grande diferenca nas politicas de seguranca
operacional que resultam em um gap sensivel no que diz respeito aos
monitoramentos, controles e mitigacdo de situacOes presentes nas operacdes das
empresas e que podem colocar em risco a seguranga operacional. O setor aéreo por
possuir maior regulamentacdo conseguiu ao longo dos anos atingir resultados
expressivos em indices de seguranca operacional dado que a cultura do setor é muito
forte neste quesito e levado como primeiro pilar a ser trabalhado e sustentado pelas
principais empresas aéreas do Brasil. Por outro lado, identifica-se que no modal
rodoviario este pilar de seguranca ndo possui 0 mesmo peso que no modal aéreo e
por consequéncia identificou-se uma caréncia em processos de controle que possam
evitar acidentes, incidentes e outros eventos que agreguem risco a exceléncia
operacional, a imagem e aos resultados econémicos das empresas. Com iSSo 0 grupo
identifica que existe uma oportunidade de implementacdo de boas praticas e
estruturas operacionais ja experimentadas na aviacao que podem auxiliar empresas
do modal rodoviario na implementacao ou construcao estratégica de uma Cultura de

Seguranca Operacional.

As propostas apresentadas levam em consideracdo os pontos que melhor
poderiam ser implementados baseando-se na experiéncia e realidade dos dois
modais, e que o0 grupo entende que caso sejam implementadas por uma empresa do
modal rodoviario pode-se obter resultados expressivos (ndo necessariamente de
mesma intensidade) dos que foram obtidos pela aviagéo ao longo das ultimas décadas
e que resultaram nos resultados atuais relevantes de seguranca operacional no setor.
Estas propostas ndo necessariamente necessitam de alto investimento e podem
atingir mais de uma deficiéncia que possa estar presente na gestdo da seguranca
operacional do modal rodoviario, portanto, o grupo entende que se trata de acdes que

com baixo investimento atingir um alto beneficio para as empresas.
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6.2 Recomendacdes

Existem varios aspectos que fazem parte de uma boa gestdo da seguranca
operacional e neste projeto ndo estédo todos presentes. O grupo recomenda que as
empresas também considerem a revisdo ou implementacéo da politica de treinamento
para garantir que todos processos e procedimentos determinados pela companhia,
porém néo limitado aos obrigatdrios por leis e regulamentacfes, para que estejam
sempre atualizados e sejam executados frequentemente de maneira a garantir que 0s
empregados e prestadores de servico tenham cada vez mais enraizados todas as

vertentes relacionadas a seguranca nos processos da empresa.

Também se recomenda que um estudo mais detalhado na gestdo da
disponibilidade de recursos humanos, entre eles motoristas e condutores dos dnibus
e caminhdes das empresas, pois entende-se que como ha aviacdo, embora por forca
de lei, a gestdo de recursos humanos € vital para o atingimento da exceléncia
operacional e consequentemente manutencdo dos baixos indices de acidentes e
incidentes. Um exemplo disso € o controle e monitoramento da jornada de trabalho,
identificando condi¢cbes que possam gerar fadiga e consequentemente impactar

negativamente os resultados gerais da empresa.
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APENDICES

Apéndice A - Benchmarking — Guia das Entrevistas

Obijetivo: Por meio de entrevista, de carater exploratério, trazer informacdes, melhores

praticas das empresas contempladas no quadro benchmarking.

Empresas

CERTIF ALIDITORLA / COMPUANCE SISTEMA CANAIS TRENAMNENTOS PLANO DE

Guia de Perguntas

A - Cultura Organizacional (jeito de ser e fazer de uma organizacao): entender o como

a cultura organizacional influencia o valor SEGURANCA na organizacao.

1- Como a organizacgéao e colaboradores tratam e lidam com o tema Seguranca?
2- O que é feito na organizacdo de forma estruturada, formal ou ndo com o tema
Seguranca?

3- Sua organizacao tem ou utiliza algum comité de seguranca? Quem participa?

B — Valores Organizacionais (guia, o que norteia a pratica da cultura): identificar quais
sdo os valores organizacionais, e se 0 valor seguranca aparece como prioridade

organizacional.

1- Quais sédo os valores organizacionais?

2- Onde eles ficam escritos?

w
1

Todos os colaboradores conhecem?
4

Qual o mais importante, ou o nimero 1?
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C — Documento Normativo (local onde s&o colocadas as politicas / normatizacdes /

regras), publicadas nos sistemas internos das empresas.

1- Sua empresa tem DN para as politicas de seguranca?
2- Para qual objetivo é utilizado o DN?

3- A atualizacéao é feita de que maneira?

4- Qual o periodo da atualizacdo?

5- Onde é colocado o DN?

6- Todos possuem acesso?

7- E feito treinamento dos colaboradores?

D — CertificacBes (entender quais sdo necessarias para a organiza¢ao, se possuem e
sua finalidade), dé preferéncias ou foco as que sao voltadas para seguranca.

1- Quais séo as certificacdes que sua empresa possui?

E — Auditoria / Compliance (empresa possui controles internos que sao auditados), dé

preferéncias ou foco as que sao voltadas para seguranca.

1- Sua organizagao possui Auditoria Interna e/ou Externa?
2- Quais séo os controles Auditados (voltados para segurancga)?

3- Alta direcéo recebe os reportes de ineficiéncia dos controles?

F — Sistemas (descobrir se a organizagdo tem sistemas de reportes que auxiliem no

processo de seguranca)

1

Sua organizacdo tem algum sistema, e ou outra maneira de receber
informacdes de situacdes que podem afetar a seguranca?
2- Qual sistema?

3- Qual o objetivo do sistema?

+

Que area da sua organizacao recebe ou atua nesse sistema?

(&)
1

O que a organizacao faz com os dados e informacdes recebidas?

(e}
1

Ha atuacédo sobre todos os reportes informados?

7- E feito plano de ac&o para corre¢do ou mitigacéo de riscos a seguranca?
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8- Quem insere informacgdes ou reporta situacdes no sistema, recebe feedback ou

resposta de seu reporte?

G — Canais (explorar em caso de empresas que nao tenham sistema de reportes que
auxiliem no processo de seguranca), se existe e-mail, telefone, canal de ética,
comunicacdo interna e outros, que tenham como objetivo, receber informacoes,

reportes, denuncias, relacionados a temas de seguranca.

1

Sua empresa tem canal de comunicacdo para receber reportes dos

colaboradores e ou cientes, que afetem a seguranca?

2- Quais os canais? Todos 0s canais, inclusive agueles sem a necessidade de se
identificar.

3- Que area da sua organizacao recebe ou atua nesse(s) canais?

4- O gue a organizacao faz com os dados / informacdes recebidas?

5- Ha atuacao sobre todos os reportes informados?

6- E feito plano de acdo para corre¢do ou mitigacio de riscos a seguranga?

7- Quem insere informacgdes ou reporta situacdes no sistema, recebe feedback ou

resposta de seu reporte?

H — Treinamentos (objetivo de entender como se da o treinamento organizacional,
voltado para as regras de seguranca, seja por regulacdo do setor, CRM, utilizacéo

do(s) sistema(s) de reportes e canais.

1
2- Quais sédo? Conteudo?
3- Periodicidade?

4- Qual o publico-alvo?

Sua empresa tem treinamentos voltados para o tema seguranga?

| — Plano de Acéo (entender a relagao entre reportes e informagdes recebidas, com

efetividade para tomada de acdo e mitigagdo de risco a seguranga organizacional)

1- Sua organizagcdo com base nos reportes recebidos (sistemas / canais), faz
plano(s) de acao?

2- Qual objetivo desse plano de agéo?

3- O plano é de conhecimento publico? Ou envolve somente areas correlatas?

4

Tem controle e acompanhamento das fases? Como é feito?
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