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Editorial

E urgente considerar a influéncia humana na prevencao!

Apds a ocorréncia dos grandes incéndios de 2017 que destruiram uma parte significativa da
mancha florestal portuguesa assim como muitas habitacées e meios de subsisténcia, registando-
se lamentavelmente mais de uma centena de mortes, a prevencao e a segurancga voltaram a entrar
na ordem do dia. Foi preciso uma calamidade daquela grandeza para despertar os responsaveis
politicos e o midia para a tematica preventiva.

Muito se fala agora em prevencdo dos incéndios, rodoviaria, no trabalho, redes sociais, da
corrupcao, do assédio, da criminalidade, da satde, etc, etc. Os midia apresentam-nos pecas onde
justificam determinados eventos com a falta de prevencao, os politicos esforcam-se por exigir
ao governo planos de prevencdo e o governo por mostrar os planos em curso para garantir a
seguranca da sociedade no todo.

O tema estd na ordem do dia, mas serd que ja passou a acao ou ainda estd no papel? Foram
envolvidos todos os interessados aquando da elaboracdo do plano e respetiva definicao de
estratégias ou foi elaborado em gabinetes? Foram tidas em consideracdo as pessoas como
serem individuais e sociais, provocadoras dos eventos e simultaneamente interessados na néo
ocorréncia dos mesmos? Consideramos a resposta, que desconhecemos, a estas e outras questdes
de elevada importancia para a eficacia da aplicabilidade de qualquer plano.

Outro tema na ordem do dia é a evolucdo da economia do pais, com que nos congratulamos,
facto que levou a um aumento da producao e a necessidade de mais mao-de-obra para responder
as solicitagdes. Também aqui, no campo laboral, as questdes colocadas anteriormente sdo
pertinentes. Cré-se que a maioria das empresas tém planos de prevencao dos riscos profissionais
e os aplicam no terreno, mas serd que a lideranca esta consciente da importancia do trabalhador
como fator produtivo ou estd focada no produto e servico, nas matérias primas e maquinas/
equipamentos? A interface produtiva sé funciona se o homem estiver integrado no sistema, em
condicoes fisicas e psicossociais para executar as suas tarefas.

As organizagdes possuem planos de controlo da qualidade das matérias primas para garantir a
qualidade do produto, de manutencédo para evitar a paragem das maquinas e a suspensao da
producéo e planos de prevencao de riscos profissionais para evitar que ocorram acidentes e,
arriscamos a dizer, prevenir as doencas profissionais.

No entanto, se consultarmos as estatistas dos acidentes de trabalho, doencas profissionais e
rodovidrios, ndo podemos esquecer que muitas pessoas executam as suas tarefas ao volante ou
utilizam a sua viatura nas deslocagdes casa - trabalho e retorno, verificamos que a quantidade de
acidentes e consequente gravidade sdo de uma preocupacao gritante. O que estara a falhar?
Talvez, arriscamos a deduzir, ndo esteja a ser considerada a influéncia humana, como a percecao, a
fadiga, os hdbitos, a motivagao, o reconhecimento, a permissividade, as limitacdes pessoais, entre
outras, que pode levar a comportamentos ndo aceitaveis dos operacionais e respetiva lideranca
na garantia de um ambiente de trabalho seguro e saudavel.

A melhoria consistente da seguranca passa, obviamente, pelo reconhecimento da influéncia
humana na exposicdo aos riscos pelo que é urgente questionar se os planos preventivos existentes,
em elaboracéo, ou a elaborar tém este fator crucial em consideragdo.

Tendo como missdo provocar a reflexao e promocao do conhecimento, a Revista Seguran¢a
Comportamental abordard neste numero, os fatores humanos relacionados com a lideranca,
producao, fadiga, confiabilidade, sistema cerebral, coaching, estratégia operacional, behaviour
based safety, filosofia lean, entre outros. ‘@

/%A:z/z:.

Celestino Martins
Vogal do Conselho Editorial da Revista Seguranca Comportamental,
na especialidade de Industria e Rodovia.
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O fator diferenciador do sucesso
esta nas pessoas, com desempenho
individual e coletivo. Quando os
sistemas consideram as pessoas
como variavel determinante

para a elevacéo da sua prépria
maturidade, elevando os padroes
de produtividade, eficécia,
eficiéncia, ética e sustentabilidade,
corresponde a etapa onde

0s ganhos se exponenciam e 0s
custos diminuem. Potencializar esta
maturidade de cultura a Segurancga,
atinge-se o zero acidentes e eleva-se
0 bem-estar psicolégico, emocional
e social. As equipas passam

a ser orquestras, que fazem

tudo bem a primeira, como que
ndo houvesse uma segunda
oportunidade. E esta afinacdo

nas equipas que compoe a seta

de relagbes interdependentes

e que projeta a organizagao

para o patamar de exceléncia.
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8 SEGURANCA NA ESTRADA

Diogo Judice da Costa

Técnico Superior do Gabinete de Apoio a Presidéncia da Autoridade Nacional de Seguranga Rodoviaria - Ministério da Administragao Interna|

diogo.judice@gmail.com

A FADIGA NA CONDUCAO

A fadiga é um aspeto que tende a ser menosprezado, uma vez que a sua
conceptualizacao é de grande complexidade e de uma enorme subjetividade.
Cabe ao proprio condutor tirar as devidas ilacbes do seu estado de cansaco e
aferir se, efetivamente se encontra ou nao em condi¢des de iniciar ou prosseguir
uma viagem. Por enquanto, ainda nao existem equipamentos de fiscalizacao em
utilizacao pelas forcas de seguranca capazes de diagnosticar o estado de fadiga
de um condutor. O presente artigo centra-se, essencialmente, numa visao ampla
do estado de sinistralidade rodoviaria mundial e nacional, alertando para os varios
perigos inerentes a conducao, definindo e conceptualizando o conceito relativo a
fadiga e elencando uma série de medidas preventivas a tomar por forma a nao se
incorrer no risco de conducao sob efeito da fadiga.

ESUMO

A fadiga é talvez o mais desconhecido do con-

junto dos fatores que condicionam a conducéo
rodoviaria e, consequentemente, a seguranca rodoviaria. Na
verdade, poucos sdao os que tém nogdo do quéo perigoso é
a pratica do exercicio de conducéo sob efeito de fadiga, que
no seu extremo pode levar ao sono, o que, em ambiente ro-
doviario pode significar a morte do préprio e/ou de terceiros.
Vaérios estudos nesta matéria tém sido apresentados, sendo
que, destaco o estudo promovido pela Associacdo Portu-
guesa do Sono (APS), realizado em 2011, que vem demons-
trar uma razoavel capacidade do condutor portugués, apre-
sentando o facto de 71% serem ativos, trabalharem e serem
saudaveis. Afinal, de acordo com esse estudo, a maioria néo
apresenta tenséo arterial elevada (88%), tém um baixo risco
de apneia no sono (80%), apresenta sonoléncia normal (91%)
e tém uma boa qualidade de sono (64%), bebendo em média
2 cafés por dia.

De referir contudo, que o risco elevado de apneia no sono ter
uma prevaléncia de 10% junto dos condutores portugueses.
Sao essencialmente pessoas com idades superiores a 55 anos,
com uma ma qualidade de sono e obesos que apresentam
uma maior propensao a ter esta doenca, sendo que quem
sofre desta doenca corre 7 vezes mais riscos de sofrer um aci-
dente por sonoléncia.

A realidade é que a fadiga é um aspeto que tende a ser me-
nosprezado, uma vez que a sua conceptualizacdo é de grande
complexidade e de uma enorme subjetividade. Cabe ao pré-
prio condutor tirar as devidas ilacées do seu estado de cansa-
¢o e aferir se, efetivamente se encontra ou ndo em condicbes
de iniciar ou prosseguir uma viagem.

Cabe pois a sua consciéncia fazé-lo, tomando as medidas
mais adequadas e corretas por forma a evitar consequéncias
desastrosas. Por enquanto, ainda ndo existem equipamentos
de fiscalizacdo em utilizacao pelas forcas de seguranca capa-
zes de diagnosticar o estado de fadiga de um condutor.
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O presente artigo centra-se, essencial-
mente, numa visdao ampla do estado de
sinistralidade rodoviaria mundial e na-
cional, alertando para os varios perigos
inerentes a conducéo, definindo e con-
ceptualizando o conceito relativo a fa-
diga e elencando uma série de medidas
preventivas a tomar por forma a nao se
incorrer no risco de conducéo sob efeito
da fadiga.

Atualmente ha regras legislativas que
delimitam os tempos de repouso obriga-
torios para condutores profissionais, as
quais as empresas de transportes estao
por maioria de razdo devidamente vin-
culadas. Sabemo-lo contudo, que ainda
hoje ha muitos empresarios que nao
respeitam aquelas condicbes, pondo
em causa a seguranca nao sé dos seus
trabalhadores como também de todos
quantos aqueles que transitam no espa-
¢o rodoviario.

A consciencializa¢do da sociedade civil
para esta problematica é missao de mui-
tos organismos que se situam na esfera
privada, mas também da esfera publica,
tal como a Autoridade Nacional de Segu-
ranca Rodoviaria (ANSR), que desde ha
muito vem promovendo agbes, quer en-
quadradas no ambito da Estratégia Na-
cional de Seguranca Rodovidria (ENSR),
quer por sua propria iniciativa no senti-
do de alertar e criar um sentimento de
consciencializagdo para a questao da fa-
diga na conducao.

Ora considerando que a seguranga ro-
dovidria é hoje um tema incontornével
em qualquer agenda politica, especial-
mente na dos paises mais prosperos e
evoluidos, traduzindo-se esta no afirmar
do direito a vida, a integridade fisica, a
cidadania e a propriedade, podemos
inferir que a consubstanciacdo destes
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direitos traduz-se de forma imediata no
nivel de desenvolvimento dos paises e,
consequentemente, no bem-estar das
populagées.

A correlagdo direta existente entre a
seguranca rodoviaria e a atividade eco-
némica, o mundo do trabalho, o lazer e
a saude publica, é muito estreita, envol-
vendo um enorme conjunto de ativida-
des que fazem parte do quotidiano de
todos os cidadaos. Atualmente e cada
vez mais, as populagdes tém necessida-
de de se deslocar nao so para satisfaze-
rem as suas necessidades basicas, como
também para acederem aos cuidados de
saude, ao sistema de ensino, ao trabalho
e ao lazer.

No século XXI, as deslocagdes e as via-
gens fazem ja parte integrante da nossa
condicdo humana. Afinal, todos os dias, e
em todo o planeta, milhares de milhdes
de cidadaos utilizam as mais diversas
formas de transportes e vias de comuni-
cacao para se deslocarem e satisfazerem
assim as suas necessidades econdmicas,
sociais e culturais. Infelizmente, também
todos os dias, a todas as horas, minutos e
segundos, ddo-se acidentes rodoviarios,
aéreos, ferrovidrios, maritimos e fluviais,
fruto, ndo sé de um demasiado comple-
xo sistema de transportes, como tam-
bém, do ainda mais complexo, sistema
humano.

Ndo poderia nesta rubrica deixar de
quantificar o nimero médio de fatali-
dades ocorridas em todo o mundo, sob
pena de nédo proceder a um enquadra-
mento mais amplo e vasto desta proble-
matica universal. Assim, refiro o facto de
todos os anos cerca de 1,2 milhdes de
pessoas serem vitimas mortais de aci-
dentes de viacdo e cerca de 30 a 40 mi-
Ihdes ficam gravemente feridas.

Na verdade, estes niUmeros tragicos ten-

dem a aumentar com o previsivel cres-
cimento das taxas de motorizacdo dos
paises emergentes, estimando-se que
os acidentes rodovidrios constituirdo em
2020 a terceira causa de morte em todo
o mundo. Ja a nivel europeu cerca de 30
000 pessoas morrem nas estradas todos
os anos e mais de 1,5 milhdes ficaram fe-
ridas em cerca de 1,1 milhées de aciden-
tes de viacdo. Além da tragédia ligada a
perda de vidas e as lesdes sofridas, esta
realidade acarreta igualmente um enor-
me custo econdmico para a sociedade
europeia de cerca de 130 mil milhdes de
€uros por ano.

A nivel nacional e segundo um estudo
elaborado pela Universidade Auténoma
de Lisboa para a Autoridade Nacional
de Seguranca Rodovidria sobre "O Cus-
to Econémico e Social dos Acidentes de
Viagdo em Portugal”, o valor total dos
acidentes rodoviarios entre 1996 e 2010
foi de 37.549 milhées de euros, o que
corresponde a uma média anual de 2.5
milhées de euros - 1,54 do Produto In-
terno Bruto (PIB) portugués de 2010.
Ainda de acordo com o referido estudo,
em Portugal, o custo médio de aciden-
tes ronda os 60 mil euros. No entanto, o
estudo vai mais longe e revela o custo
referente aos diferentes tipos de vitimas.
Nesta situagdo, os valores ascendem aos
735 mil euros no caso de acidentes com
vitimas mortais e 121 mil euros no caso
de acidentes com feridos graves. Quanto
aos feridos ligeiros, o custo econémico
e social médio por cada acidente fica-se
nos 32 mil euros.

E pois devido a esta tragica realidade
que a Unido Europeia (UE) estd plena-
mente empenhada em reduzir o niUmero
de acidentes rodoviarios quer através da
prevencdo de acidentes, quer melhoran-
do a eficiéncia dos servigos de emergén-
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cia e a eficacia da assisténcia médica pos
-acidente. Mas mesmo correndo o risco
de acidentes, podemos e devemos afir-
mar que o sistema rodoviario tem con-
tribuido decisivamente para fomentar a
aproximacdo entre as pessoas, reduzin-
do os tempos de viagem, mas também
melhorando as acessibilidades, e assim,
proporcionando maior liberdade, justica
social, conforto e qualidade de vida aos
cidadaos a quem o Estado visa servir.
Contudo, reforcamos o facto de que ain-
da que o atual sistema rodoviario tenha
trazido grandes beneficios a civilizagdo
mundial, muitas tem sido as consequén-
cias negativas do sistema, fruto do dra-
ma associado a sinistralidade rodoviaria,
a qual, se tornou num dos maiores flage-
los dos tempos modernos, tendo-se con-
vertido nas ultimas décadas num proble-
ma de saude publica a escala mundial,
com enormes repercussoes a nivel social
e econdmico e afetando todas as pes-
soas do mundo.

A forma como se encara o fenémeno da
sinistralidade rodovidria, e como sobre
ele se atua, tem que estar imbuido nos
valores de cidadania e de pertenca a co-
munidade, afinal a sinistralidade rodo-
vidria ndo é um problema que o Estado
possa de per si resolver na medida em
que também depende da acao séria e
empenhada, por parte dos cidadaos e,
de uma forma geral, de toda a sociedade
civil.

Podemos mesmo dizer que a seguranca
rodovidria é uma responsabilidade de
todos. Afinal, a seguranca rodoviaria sus-
tentavel é tao vasta e transversal que se
torna numa responsabilidade de todos
os cidadaos, quer enquanto na qualida-
de de condutores, quer como simples
pedes, e ndo apenas uma responsabili-
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dade (superior) de organismos estatais
e/ou privados com responsabilidades —
competéncias e atribui¢des - na matéria.
Na verdade, sdao multiplas as causas pro-
porcionadoras dos acidentes rodovia-
rios, sendo que, a fadiga, muitas vezes
esquecida em detrimento de outros fa-
tores (como o alcool, o excesso de velo-
cidade, a pratica de manobras perigosas
num desrespeito continuado do cédigo
e das regras rodovidrias, o uso e mani-
pulacdo do telemdvel e/ou outros apare-
Ilhos eletrénicos aquando da pratica de
conducao, entre outros maus comporta-
mentos), é também ou podera estar na
origem de muitos acidentes. Na realida-
de, a fadiga é pois um aspeto que tende
a ser menosprezado, uma vez que a sua
conceptualizagdo é algo de grande com-
plexidade e, porque nao dizé-lo de uma
enorme subjetividade, afinal, ninguém
poderd aferir o nivel de fadiga do con-
dutor melhor do que o proprio, pois é a
este que cabe analisar o nivel de fadiga
que possui, decifrando todos os sinais e
sintomas de fadiga, bem como se cons-
ciencializando das consequéncias que
ela pode provocar, e tomando assim as
medidas preventivas adequadas a evitar
um possivel acidente.

Ainda nao existem formas de medir os
niveis de sonoléncia e em consequén-
cia disso, aplicar-se medidas coercivas
e sancionatérias apropriadas, tal como
acontece com o alcool, medido através
de aparelhos apropriados para o efeito
(alcoolimetros). E por esta mesma razéo,
que se deve apostar de forma decisiva
em campanhas de sensibilizacdo e cons-
ciencializagdo para esta problematica.
Mas afinal o que é a fadiga e quais as suas
consequéncias mais imediatas? De que
forma podera ela condicionar comporta-
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mentos, desempenhos e performances
no ato de conducdo? E os trabalhadores
profissionais, designadamente, taxistas,
motoristas de pesados, estarao eles imu-
nes a fadiga? Certamente que nao! Exis-
te legislacdo comunitdria e nacional que
regulamente a atividade? Certamente
que sim!

A fadiga de acordo com a maioria dos
dicionarios traduz-se numa diminuicdo
da resposta fisica ou mental que surge
apds um estimulo frequentemente repe-
tido ou muito mantido. Ora o exercicio
da conducao exige de per si todo um
conjunto amplo de respostas fisicas a es-
timulos constantemente percecionados
pelo condutor, sendo que se diminuidas
poderdo comprometer a seguranca do
préprio ato de condugéo.

Assim, como consequéncia da fadiga, e
naturalmente das capacidades cogni-
tivas, também as capacidades funcio-
nais ficam diminuidas, afetando o ren-
dimento ou desempenho esperado e
provocando uma diminuicdo dos niveis
de vigilancia, atengdo, percecdo, aumen-
tando os tempos de resposta/reacdo aos
impulsos cognitivos recebidos e, pondo
em causa a conducao segura e respon-
savel que deverd ser apandgio de todos
0s que a praticam. O ato de conducao
poderd ser considerada como uma ta-
refa que exige grande concentragdo e
atencdo aos mais diversos detalhes, de
origens muito diversificadas e multidi-
recionais, ndo devendo por essa mesma
razdo, estar o condutor inibido das suas
capacidades fisicas e psicologicas. Afi-
nal, e atrevo-me a dizé-lo, a conducao
é um exercicio constante de decisbes e
reacdes nao coincidentes, por maioria de
razdo, com indecisdes e/ou nao agoes.
Um veiculo desgovernado, mesmo a
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uma velocidade reduzida, possui uma
enorme energia cinética, comportando,
igualmente, uma forca devastadora, ndo
s6 para o condutor como para terceiros.
Afinal, para o acidente acontecer, basta
um unico erro e a fadiga é fator mais do
que suficiente para induzir e desenca-
dear erros de conducgao.

Nao devemos pois atribuir sé a fadiga
a condicdo de sono e adormecimento,
pois esse é o extremo do estado de fa-
diga. A fadiga é a condicao a partir da
qual a avaliacao feita pelo condutor e a
informacao processada pelo seu cérebro
comeca a entrar no erro de percecao da
realidade, e para tal ndo necessita obri-
gatoriamente de se encontrar em estado
extremo, basta o normal cansaco para
provocar niveis de concentracdo mais
baixos e tempos de resposta mais lentos,
com as naturais nefastas consequéncias
que dai possam advir.

E pois importante que todos estejamos
verdadeiramente conscientes de que a
fadiga podera ser tdo ou mais perigosa
do que outros fatores, como por exem-
plo o proprio excesso de velocidade. A
titulo de comparacéo, poderemos mes-
mo afirmar que, corre menor risco de
acidente, um condutor que circule em
excesso de velocidade mas com as suas
capacidades em perfeito estado de rea-
¢do, do que o mesmo condutor em es-
tado de grande fadiga a uma velocidade
bem mais baixa.

Afinal, estd provado por diversos estu-
dos ja realizados, que os efeitos da fadi-
ga na condugdo sdo idénticos aos efeitos
provocados pelo excesso de alcool. Por
exemplo, e em termos médios, uma pri-
vacgdo de sono de 17 horas corresponde
a conduzir com uma taxa de alcool no
sangue (TAS) de 0,50 g/I. Ja apés 24 ho-
ras de privacdao de sono, a diminuicao
de desempenho motor é equivalente a
observada em individuos com uma TAS
de 1,0 g/I. Outros estudos permitem con-
cluir também que, na UE a fadiga surge
como principal fator e causa em pelo
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menos 10% dos acidentes envolvendo
veiculos ligeiros e nos acidentes que en-
volvem pelo menos um veiculo pesado,
a fadiga aparece associada a 20% dos
acidentes.

De acordo com um estudo recentemen-
te realizado pelo Observatério da Pre-
vencao Rodovidria Portuguesa (PRP),
projeto relativo a indicadores de risco,
desempenho de seguranca rodoviaria e
comportamento, que se integra na Es-
tratégia Nacional de Seguranca Rodo-
viaria (ENSR), cofinanciado pela Autori-
dade Nacional de Seguranga Rodovidria
(ANSR), conclui que a fadiga é responsa-
vel por 20 por cento dos acidentes rodo-
vidrios em Portugal, sendo que, cerca de
23 por cento dos condutores ja sentiram
fadiga extrema ao volante, 3 cento con-
fessam que chegaram mesmo a adorme-
cer, e ainda 2 por cento admitem que ja
sofreram um acidente ou evitaram-no
por pouco.

Curioso também serd de denotar que a
uma das perguntas do inquérito reali-
zado pela PRP, nomeadamente, “Se se
sentir cansado ao conduzir, o que faz
normalmente para ultrapassar esse es-
tado?”, uma percentagem muito grande
(45,9%) responde que nunca ou rara-
mente pediria a um passageiro que con-
duzisse, ao invés de (17,7%) que muito
frequentemente ou sempre o fariam.

De referir, que é nas autoestradas (e em
especial a noite), onde a fadiga aparece
mais facilmente devido a monotonia das
manobras, ao tipo de tracado da via e
aos longos tempos de conducdo, que a
fadiga e o sono surgem imputados a cer-
ca de 30% dos acidentes como a causa
indutiva mais importante. Como causas
da fadiga sdo muitas as que se podem
expor, sendo que a mais determinante
tem a ver com as poucas horas de sono
experienciadas pela maioria dos condu-
tores que sofrem acidentes como conse-
quéncia daquela inibicdo, mas também a
conducédo em horas impréprias, afinal o
nosso organismo ao longo das 24 horas

do dia assume ritmos naturais diferen-
tes de acordo com a hora do dia, através
do chamado “relégio bioldgico”. A noite
estd mais propenso ao descanso, “bai-
xando a guarda” e ficando mais vulne-
ravel ao incidente, sendo que é durante
este periodo, que o risco de acidente por
sonoléncia, aumenta, por si s6, entre 5 a
6 vezes.

Mas quem estd mais propenso a correr
risco de acidentes por sonoléncia? Pode-
mos classificar os condutores profissio-
nais, por conduzirem durante longos pe-
riodos, dormindo poucas horas e muitas
vezes em condi¢des ndo ideais, mas tam-
bém os jovens condutores que, por sua
vez, combinam a priva¢do de sono com
a conducéo noturna. Refira-se a este pro-
posito que cerca de 50% dos acidentes
por sonoléncia envolvem jovens com 25
anos de idade ou menos. De uma forma
geral os condutores do sexo masculino
sdo também os mais propensos a este
fendmeno (sonoléncia).

Muito outros fatores influenciam a fadi-
ga, tais como, grandes esforcos fisicos
efetuados, o préprio trabalho intelectual
desenvolvido, a ingestdo de bebidas al-
codlicas, o consumo de medicamentos
e/ou estimulantes, e claro, o préprio
estilo de vida. No que diz respeito aos
farmacos, alguns provocam, pelas suas
caracteristicas e composicao quimica,
sonoléncia, falo dos ansioliticos, alguns
antidepressivos, indutores do sono, an-
ti-histaminicos, alguns antiepiléticos,
alguns antipsicéticos, relaxantes muscu-
lares, entre outros.

Depois ha fatores nao induzidos por
comportamentos, mas sim por condi-
¢oes fisicas proprias, como doenca croni-
ca, tais como a diabetes e a obesidade
que podem por si s6 provocar disturbios
ao nivel do sono. Mas também muitas
outras doengas podem ter influéncia no
ato de conducao, lembro por exemplo,
a epilepsia e a narcolepsia, entre outras.
Muito de nés (eu préprio) ja experiencia-
mos uma situagdo ou situagdes de sono-
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Iéncia ao volante. Recordo os tempos em
que por razdes profissionais, despendia
muitas horas por dia ao volante e por
mais de uma vez senti perder algumas
capacidades para o exercicio da condu-
¢ao precisamente por cansaco e prin-
cipalmente por ingestdo de refeicdes
substancialmente pesadas, seguidas de
longos periodos de conducgdo, muitas
vezes, sob um sol intenso. Também me
recordo, por essas mesmas razdes, em
ter feito pausas de 30 minutos e até mais,
em estacdes de servico, por forma a re-
cuperar energia e, consequentemente, a
voltar a estrada em condi¢cdes minimas
de seguranca.

Do atras exposto, resulta absolutamente
necessario, saber identificar os sintomas
da fadiga, de modo a que o condutor se
possa precaver, em funcdo de uma con-
ducdo segura. Assim, os principais sinto-
mas a identificar antes ou durante o ato
de conducdo sao a diminuicdo do estado
de alerta, em que o condutor responde
mais lentamente do que o normal, bem
como a dificuldade em manter os olhos
abertos. Estes sinais podem indiciar fadi-
ga e consequente estado de sonoléncia
que pode resultar no adormecimento e
perda do controlo da conducao.

N&o nos podemos esquecer que a con-
ducao sonolenta se caracteriza, ou po-
de-se caracterizar pela existéncia de
micro pausas, que vao dos 2 aos 4 ou 5
segundos, durante os quais uma pessoa
adormece, sem que, muitas vezes se dé
conta. Ora se circular a uma velocidade
de 120 Km/h, uma micro pausa de 3 se-
gundos corresponde a uma deslocagdo
de 100 metros (33,3 metros por segun-
do!), o que é tempo mais do que suficien-
te para provocar um acidente com reper-
cussdes, eventualmente, desastrosas.
Nao é este o espaco mais adequado a
um elencar de medidas de prevencao,
mas ainda assim, nao deixarei de referir
algumas, que considero pertinentes por
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forma a evitar a sonoléncia no ato da
conducdo. Assim, e antes de se iniciar
uma viagem, deve o condutor repousar
o tempo necessario e suficiente para que
se sinta capaz de se fazer a estrada em
condi¢Oes adequadas a pratica de uma
conducao responsavel e segura.
Lembro-me de hd muito anos atrés, teria
0s meus 20 e poucos anos, e apds bem
mais de 24 horas de privacao de sono,
ter efetuado uma viagem de Madrid para
Lisboa sem qualquer interrupcdo pelo
caminho. O meu objetivo na altura era de
chegar a casa o mais depressa possivel
(para ir descansar!) e por isso fiz aquele
percurso, por vezes, em excesso de velo-
cidade, correndo riscos completamente
desnecessarios e nada racionais. Quero
com isto dizer, que muitas vezes nao ha
consciencializagcdo dos perigos que a fa-
diga acarreta. Inclusive o tipo de condu-
¢do, mais agressiva (maior velocidade) é
consequéncia de um acumular de horas
sem descanso.

Hoje ndo o faria, pois estou verdadei-
ramente sensibilizado para estas ques-
toées, ndo so por “defeito profissional”
como também por verdadeira nog¢do dos
reais perigos que a fadiga acarreta para
o exercicio da conduc¢do, nunca subes-
timando a sua importancia. A conducdo
e a fadiga sao incompativeis, tal como o
alcool e a conducéo!

Temos que saber interpretar os sinais
de fadiga e ndo conduzir quando nos
sentimos fatigados. Mas se ja vamos em
conducao, entdo ha que tomar medidas
corretivas, tais como parar e descansar
antes de prosseguir viagem. Deve-se,
sempre que possivel, evitar a conducao
no periodo normal de descanso, ou seja,
entre a meia-noite e as seis da manha.
Durante a conducdo, convém manter o
habitaculo do veiculo devidamente ven-
tilado para evitar uma saturacdo do am-
biente. Longas viagens podem tornar-se
aborrecidas e por essa mesma razdo, o

condutor deve conversar com outro pas-
sageiro, caso viaje acompanhado. Mas se
se viajar sozinho, deve-se ouvir musica
e/ou manter uma certa atividade mental,
de modo a manter o seu estado de alerta
sempre elevado.

O manter um estilo de vida sauddvel,
com uma dieta salutar e exercicio fisico
regular, ndo s6 aumentardo a qualidade
de vida como a qualidade do sono que
Ihe esta subjacente. Afinal, a prevencao
comeca no condutor, mas esta preven-
¢do poderd ser incrementada por me-
didas instituidas a nivel governamental.
Medidas como a promoc¢ao de campa-
nhas de sensibilizacdo, promovidas por
varias entidades privadas, tais como a
Prevencao Rodoviéria Portuguesa (PRP),
a Associacao Portuguesa do Sono (APS),
e a nivel publico como a Autoridade Na-
cional de Seguranca Rodoviaria (ANSR),
tém sido determinantes para o dissemi-
nar de comportamentos sdos e adequa-
dos a conducéo.

Contudo, nao sé se deve intervir ao ni-
vel consciencializador, mas também ao
nivel legislativo e fiscalizador. Deve-se
assegurar uma maior fiscalizacdo dos
tempos de conducéo e de repouso dos
condutores de pesados e as empresas,
de resto, j4& amplamente plasmado em
legislacdo comunitaria e nacional. Neste
contexto, ha que salientar que ja com o
Regulamento (CEE) n.o 3820/85, foi esta-
belecido para os condutores profissio-
nais os tempos diarios de conducao e de
pausa de modo a que os condutores aca-
bassem por nao efetuar periodos exces-
sivos sem repouso integral, com prejuizo
claro para a seguranca rodovidria.
Aquele regulamento pretendia melho-
rar as condi¢des sociais dos emprega-
dos abrangidos pelo mesmo, bem como
a seguranca rodoviaria em geral, regu-
lando os tempos de conducdo maximos
por dia, por semana e por periodos de
duas semanas consecutivas, e prevendo
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que em caso algum o periodo de repou-
so diario seja menor do que um periodo
ininterrupto de nove horas.

Mais tarde e ja com o Regulamento (CE)
n.e 561/2006 do Parlamento Europeu e
do Conselho de 15 de margo de 2006, os
tempos de conducdo passaram a estar
sujeitos a algumas regras, a saber:

O tempo de conducgéo didrio ndo deve
ser superior a nove horas. Duas vezes por
semana, este limite pode ser alargado até
as dez horas;

O tempo de conducdo semanal nédo
deve ser superior a 56 horas;

O tempo total de conduc¢do durante
qualquer periodo de duas semanas con-
secutivas ndo deverd ser superior a 90
horas;

O condutor deve registar como «outro
trabalho» no tacégrafo qualquer periodo
de trabalho durante o qual nao esteja a
conduzir, bem como qualquer tempo
gasto a conduzir um veiculo ndo abrangi-
do pelo presente regulamento e o tempo
de viagem em transbordador (ferry) ou
comboio quando nao tiver acesso a uma
cama ou beliche;

Apds um periodo de conducdo de qua-
tro horas e meia, o condutor gozard uma
pausa ininterrupta de, pelo menos, 45
minutos ou de 15 minutos seguidos de 30
minutos durante o mesmo periodo;

Um periodo de repouso semanal obri-
gatério de, pelo menos, 45 horas (perio-
do de repouso semanal regular) ou de
24 horas (periodo de repouso semanal
reduzido);

Se, durante duas semanas consecutivas,
o condutor s6 conseguir gozar um perio-
do de repouso semanal reduzido, a redu-

¢do serd compensada por um periodo de
repouso equivalente gozado de uma sé
vez antes do final da terceira semana;

Entre dois periodos de repouso sema-
nal, o condutor ndo pode gozar mais de 3
periodos de repouso diario reduzido;

Caso o condutor assim o deseje, os pe-
riodos de repouso didrio e os periodos
de repouso semanal reduzido podem ser
gozados no veiculo, desde que o veiculo
nao se encontre em andamento e esteja
equipado com instalagdes de dormida
adequadas;

No caso de o condutor gozar um pe-
riodo de repouso no qual o veiculo é
transportado em transbordador (ferry)
ou em comboio, esse periodo pode ser
interrompido até duas vezes, com uma
duragdo méxima de uma hora no total. O
condutor deve ter sempre acesso a uma
cama ou beliche.

Por fim, e porque esta exposicdo ja vai
longa, gostaria de referir que tém sido
varios os estudos sobre a fadiga, sendo
que, de acordo com a maioria dos estu-
dos, se conclui que as campanhas publi-
citdrias deverdo ser dirigidas ao publico
em geral e as empresas de transportes,
em particular, por forma a poderem aju-
dar a educar os condutores sobre este
problema com mensagens claras e prati-
cas no sentido de que devem evitar fadi-
ga ao invés de tentar supera-la.

Outros estudos concluem que a fadiga é
pois um dos fatores que contribui para a
sinistralidade rodoviaria, mas ainda as-
sim, continuam a analisar a dificuldade
que é em identificar e quantificar a fadiga
do condutor e a sua relagao com as falhas
na conducao e o acidente.

Afinal, a dificuldade em quantificar o
nivel de fadiga de um dado condutor,
deve-se a impossibilidade de medir de
forma objetiva o grau de fadiga do mes-
mo quando envolvido num acidente,
sendo que também devemos considerar
o facto de a capacidade de resisténcia a
fadiga ser muito variavel de pessoa para
pessoa. Ndo existe pois um padrdo uni-
co de fadiga que possa ser devidamente
quantificado. Contudo, sabemos que a
prevencéo é, de longe, o melhor remédio
para uma conducdo sa, em conforto e se-
guranga. ¢
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Sendo este o espaco adequado ao tratamento e/ou a abordagem de assuntos relativos a “comportamentos de seguranca” e tendo a Revista

Segurang¢a Comportamental assumido desde o seu inicio um papel verdadeiramente critico em tudo o que respeita ao desenvolvimento, dis-

cussdo e intercambio de informacdes e experiéncias partilhadas por académicos, especialistas, consultores e outros que quotidianamente

se dedicam a Seguranca Comportamental, fui convidado, na qualidade de alguém que se dedica a estas tematicas, a abordar a questao da

fadiga na conducdo, e consequentemente, a sua relagao com a seguranga rodoviaria.
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SETOR ELETRICO

Francisco José Guiomar
Licenciado em Psicologia pelo ISPA.
Técnico Superior de Seguranca no Trabalho numa empresa do setor elétrico.

ESTRATEGIA OPERACIONAL, UMA FERRAMENTA
DE GESTAO AO SERVICO DA SEGURANCA
NO TRABALHO. A IMPORTANCIA DA ATITUDE/
COMPORTAMENTO NA OBSERVACAO DE
EQUIPAS DE TRABALHO: RELATOS E REFLEXOES

A mesma politica, 0 mesmo sistema de gestao de seguranga, 0s mesmos
recursos,as mesmasatividades, as mesmasiniciativas, os mesmos perigos
eriscos e as mesmas intervencdes, geraram resultados significativamente
diferentes neste caso do setor elétrico. Acredita-se que o conhecimento
por parte das organizacdes das necessidades e caracteristicas pessoais
dos seus colaboradores é determinante para uma melhor compreensao
dos seus comportamentos e assim se poder utilizar a comunicacao e o
envolvimento como um meio poderoso ao nivel da prépria mudanca na
apropriacao do valor seguranca.

O que aqui se pretendeu demonstrar, neste artigo, € que, apesar de
todo o esforco que uma organizagao faca através do seu sistema de
gestao da seguranca, se o “comportamento” de toda a organizacao nao
estiver devidamente alinhado e nao for visivel e coerente com a politica
declarada, os resultados certamente nao serao os esperados.

estadissertacdo, de carater exploratérioedeana- O objetivo central deste trabalho, focou-se essencialmente

lise descritiva, o autor pretendeu dar a conhecer numa anélise reflexiva e empirica, relativamente aos resulta-

uma visao geral de um determinado fenémeno, dos alcangados no ambito da seguranca no trabalho por uma
ocorrido dentro de um determinado espaco temporal e numa determinada empresa do setor elétrico, principalmente, na
populagdo especifica, assim como identificar hipotéticos pro- correlagdo desses mesmos indicadores, entre todas as dire-
blemas existentes numa estrutura organizativa. ¢Oes e os objetivos tracados por essa mesma organizacao.

Seguranca Comportamental ® @ ano8 | nomero 11 | 2017



SETOR ELETRICO

Neste trabalho, tomou-se como ponto
de partida o diagnostico de 2009 feito
a empresa em questdao, como estando
numa cultura de dependéncia, e tam-
bém, todos os indicadores relativos a
sinistralidade, associados a um periodo
de 2010 a 2015, assim como, os objetivos
estratégicos de seguranca estabeleci-
dos transversalmente a toda a organi-
zagao.

O autor quis perceber como a mesma
politica; o mesmo Sistema de Gestdo de
Seguranga Corporativo (SGSC); os mes-
Mos recursos; as mesmas atividades; as
mesmas iniciativas; os mesmos perigos
e riscos e as mesmas intervengdes, ge-
raram resultados significativamente di-
ferentes.

Em suma, pretendeu-se acima de tudo
refletir, ndo nos objetivos em si, mas no
percurso, para os conseguir, se fomos ou
ndo eficazes, se estamos no caminho e
na direcdo certa, se esta “viagem” se tor-
nou uma experiéncia de mudar e sentir
que estamos a fazer as “coisas” corretas
no sentido de atingirmos os nossos ob-
jetivos.

Na base da problematica fica evidencia-
do que em estruturas organizacionais
de grande complexidade, quer técnica,
quer social, por vezes nao é facil che-
gar ao ponto de equilibrio entre as ne-
cessidades e objetivos do

dade da mesma por toda a organizacgao.
Outro problema, é, quando na tentativa
de elevar a cultura de seguranca dentro
de uma organizacao, se cai num exage-
ro com as proprias iniciativas e objetivos
definidos,
interpelacdo das equipas no terreno

levando muitas das vezes a

varias vezes no mesmo dia e por dife-
rentes observadores, que tentam ape-
nas cumprir calendérios e indicadores
estipulados, desvirtuando o principal
objetivo para o qual tinham sido criadas
e passando umaimagem de banalizacao
da seguranca e do papel da prépria li-
deranca.

Assim como é, por vezes a desarticula-
¢do dos meios existentes no ambito SST
(Saude e Seguranca no Trabalho), isto &,
quando o modelo organizativo do servi-
¢o SST é complexo, desagregado numa
estrutura matricial com equipas de com-
posicdo muito variada e alocadas em
diferentes estruturas organizativas, le-
vando a que os canais de comunicagédo
ndo sejam claros, haja hierarquizagdes
diferentes e por vezes com interesses
em areas comuns e com isso se esbata a
influéncia que os servigos SST poderiam
ter na promocéo da melhoria das condi-
¢Oes de trabalho. Em suma, a inexistén-
cia de uma estrutura hierarquica vertical
que englobe uma perspetiva apoiada

em toda a organizacdo funcional dos
servigos SST, dificulta a gestdo dos con-
flitos de interesse, assim como, a unifor-
mizacdo de procedimentos, bem como
o tratamento de equidade que devera
haver para toda a organizacao.

Outro sintoma, é quando e nao rara-
mente, surgem comentdrios justificati-
vos relacionados aos resultados da si-
nistralidade como um fator de sorte ou
azar, ndo é que seja trdgica esta aborda-
gem, mas quando este nivel de discurso
é produzido em meios com alguma res-
ponsabilidade nesta matéria, passa a ser
preocupante, pois é sintomatico de que
nao se acredita e muito menos se sabe
0 que se estad a fazer e para que serve,
relembra-se pois que a sorte ou azar é
apenas uma probabilidade estatisti-
ca que se pode e deve controlar pelos
meios disponiveis que as organizagdes
tém ao dispor, e que este controlo, é
uma responsabilidade da prépria estru-
tura organizativa.

Acredita-se que o conhecimento por
parte das organizacdes das necessida-
des e caracteristicas pessoais dos seus
colaboradores é determinante para uma
melhor compreensdo dos seus com-
portamentos e assim se poder utilizar
a comunicacao e o envolvimento como
um meio poderoso ao nivel da prépria

negdcio e o desejavel em N¢ Auditorias V if / igt - Colaboradores Externos
termos de aceitacao do
. - 1200
risco. Pressbes sobre os If: 2,68
prazos, urgéncias na exe- |[1000 If: 2,54 If: 7,18 Igt: 221 If: 5,25

e " = Igt: 218 gt: 3.032 £ Igt: 4.260
cucao, impacto mediatico, 200
lobbies, sao por vezes fa-
tores que levam a aligeirar | 600
ou mesmo facilitar alguns

400

detalhes na aplicagdo dos
procedimentos de segu- | 200 I
ranca, sendo que o mais 0 I I
grave ndo é a propria si- Psel Pse3 Pse5 Pse6
tuacao, mas sim, a aceita- H2010 m2011 m2012 m2013 m2014 m2T/2015
¢do implicita da normali-
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“modo”, ndo no sentido téc-
nico, mas sim, na atitude,
na postura e no acreditar
daquilo que nos propomos
realizar, em suma, quer-se
realcar a importancia do
comportamento, mas, prin-
cipalmente do nosso pro-
prio comportamento como
varidvel determinante na
influéncia de mudanca.

Por todos estes factos, pen-
sa-se que esta andlise empi-
pse7 . .
rica, focada essencialmente

na componente humana

IS

w

N

=

DO
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e na propria gestao orga-
nizacional, sera util para a
prépria organizagao perce-
ber e compreender as inte-
racdes entre todos os seus
agentes, quer tanto ao nivel
individual, quer mesmo de
grupo ou organizacional,
assim como, na obtencdo
de um conhecimento efeti-
vo do que motiva e leva os
seus colaboradores a seguir
comportamentos seguros.

Em suma, e como defende
Higgins, (1996) todos tém

mudanca na apropriacdo do valor segu-
ranca.

Ficou a convicgdo, que nao é suficiente
trabalhar apenas com estratégias orga-
nizacionais para se conseguir um am-
biente de trabalho seguro, acredita-se
sim, que o ideal é estabelecer a combi-
nacdo dessas estratégias, com progra-
mas de capacitacdo e de relacionamen-
to, alicercado nos aspetos individuais,
fazendo-os evoluir para objetivos cole-
tivos, de equipa ou organizacionais.
Sabe-se que indiferentemente do nivel
em que estejam enquadrados os colabo-
radores, os seus variados costumes, ati-
tudes, conhecimentos, e até mesmo as

suas condicdes fisicas e mentais, modifi-
cam-se a medida que neles se aprofun-
dam aspetos tais como; a experiéncia; a
formacao; os interesses; a satisfacdo no
trabalho; o reconhecimento; a ambicéo;
a motivacao; os sentimentos de justica;
as atitudes e as a¢des.

A ideia do autor foi criar um espaco de
reflexdo sobre os resultados relativos a
sinistralidade e na correlacdo entre es-
ses mesmos resultados e o esfor¢o que
foi despendido pela organizagao, foi
também intencao, criar uma chamada
de atencdo a importancia ndo dos ob-
jetivos em si, mas, fundamentalmente
no modo de os alcancar, e entenda-se

de sentir que sdao bem-su-
cedidos, a organizacao, as equipas SST e
principalmente as equipas operacionais,
pois sem essa sensacao nao existe “fe-
licidade” nem motivagdo, por isso e na
perspetiva deste autor, a eficacia é um
dos pontos-chave que leva os indivi-
duos a modificarem os seus comporta-
mentos no sentido do objetivo tracado.
Percebeu-se perfeitamente que é uma
organizacdo que estd para além do
cumprimento estrito da legislacédo, pois
sente-se claramente que se estad peran-
te uma politica de seguranca que quer
passar da fase do cumprimento dos
requisitos legais para a fase da cultura
de seguranca. Contudo, sabe-se tam-
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- SETOR ELETRICO

Indicadores gerais de sinistralidade / colaboradores externos

e 2010 2011 2012 2013 2014 212015 Global
5.842.169  7.287.587  6.659.565  6.828.458  6.450.924  1.536.690  34.605.392

| Acidentessembaixa [ 1 5 6 8 3 27

30 25 25 32 36 3 151
3 2 3 2 2 1 13
1.489 2.242 2.300 2.974 3.720 819 13.544
5,65 3,70 4,20 4,98 5,89 2,60 4,74
255 308 345 436 577 533 391
3.336 1.954 3.048 2.193 2.437 4.437 2.645

Indicadores gerais de sinistralidade / colaboradores internos

2010 2011 2012 2013 2014 272015 Global
Horas trabalhadas 6.213.235 5.982.354 5.814.694 5.664.871 5.537.567 2.821.471 32.034.192
Acidentes sem baixa 19 19 12 20 17 6 93
Acidentes c/baixa ndo mortais 18 16 16 15 15 17 97
Acidentes mortais 1 0 0 0 0 0 1
Dias de baixa 1.706 2.435 1.556 1.212 1.152 602 8.663
indice de frequéncia (if) 3,06 2,67 2,75 2,65 2,71 6,03 3,06
indice de gravidade (ig) 275 407 268 214 214 217 272

bém, que é precisamente nesta fronteira
entre o objetivo da Politica e a Cultura
que para além de outras, existe uma di-
ficuldade acrescida, “o comportamento”.
O que aqui se pretendeu demonstrar,
suportado pelos dados apresentados é
que, apesar de todo o esforco que uma
organizacdo faca através do seu sistema
de gestdo da seguranca, se o “comporta-
mento” de toda a organizacdo nao esti-
ver devidamente alinhado e néo for visi-
vel e coerente com a politica declarada,
os resultados para o qual esse SGS inves-
tiu, certamente nao sera o esperado.

Uma das conclusdes é que, independen-
temente de todas as campanhas, inicia-
tivas, encontros, Observacbes Preven-
tivas de Seguranca (OPS), workshops e
formacgdes de carater universal levados
a cabo para toda a organizacao, os resul-
tados alcancados foram completamen-
te distintos, podendo-se mesmo afirmar
que os objetivos esperados nao foram
conseguidos na maioria das Direcdes,
em suma, face ao incremento e ao es-
forco de toda a organizagao, os indica-
dores da sinistralidade nao refletiram o

que seria expectavel. Um dado interes-
sante, é o fato dos Unicos prestadores
de servicos externos ndo terem registos
de acidentes mortais e conseguirem os
melhores indices de sinistralidade, fo-
ram aqueles que durante a empreitada
foram alvo de menos auditorias, mas
apresentando em comum um indice de
frequéncia global inferior a 3 acidentes
por milhdo de horas trabalhadas, isto
poderia levar-nos a pensar que, este
reforco de auditorias é a consequéncia
logica que os mais afetados negativa-
mente pelos indices teriam de ser alvo,
no entanto, e se a ldgica foi apenas essa,
poder-se-4 afirmar com alguma certeza
que algo néo correu como o esperado,
pois a evolucao média dos indices de
sinistralidade evoluiram negativamen-
te ao longo do periodo da empreitada,
refletido por exemplo pelo indice de
gravidade (ig), em que se comeg¢a nos
255 em 2010 e com valores crescentes
se termina nos 577 em 2014, falhando
por completo um dos principios orien-
tadores, o compromisso de melhoria
continua.

Poder-nos-a ser permitido especular
que todas as iniciativas do SGSC aplica-
das transversalmente a toda a organiza-
¢do, ndo terdo chegado a sua origem da
mesma maneira, ou pelo menos da ma-
neira esperada, e porqué? Provavelmen-
te pela complexidade e diversidade da
estrutura organizativa? Falta de avalia-
¢do ao grau de aplicagdo e eficacia dos
objetivos estratégicos? Linhas hierarqui-
cas diferentes? Leituras e interpretagdes
das iniciativas diferentes? Sentimentos
em relacdo as questdes da seguranca
diferentes? Prioridades diferentes? Até e
por que néo, pela falta de conhecimen-
to da proépria estrutura hierarquica de
como abordar e interpretar os “sinais”
obtidos pelos dados da sinistralidade.
Independentemente de qual a resposta,
ou da interpretacdo que se queira fazer
dos dados apresentados, existem algu-
mas leituras as quais ndo se pode ficar
indiferente, e uma delas é que néo é
aceitdvel acabar 2014 com o mesmo nu-
mero de acidentes mortais que se teve
em 2011, e comecar logo 2015 com 1 aci-
dente mortal.
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Existiu uma curiosidade 6bvia da par-
te do autor, em termos analiticos, o de
tentar perceber porque é que dentro
da mesma organizacdo, onde existem
principios orientadores da pratica de se-
guranca bem definidos, onde a pratica
em matéria de seguranca é um fator de
gestdo empresarial, sujeita as mesmas
regras e iniciativas gerais por parte do
SGSC, levaram em termos estatisticos
umas Direcdes a obter sistematicamen-
te resultados completamente inversos
aos observados nas outras Direcdes.

O autor é tentado em afirmar, e acredita
que o problema ndo estd nos “princi-
pios orientadores”, mas sim no modelo
organizativo (na forma como somos e
COMO expressamos 0 COMpPromisso visi-
vel com a Seguranca, na nossa forma de
atuar), a que estes principios estdo “sub-
jugados” para incrementar a mudanca
cultural pretendida, foram definidos
3 vetores, compromisso visivel; envol-
vimento; comunicagao; e tem em crer,
que a mensagem de tais principios, ndo
chegou nem corretamente, nem com
a eficacia esperada a estrutura da pre-
vencao e seguranga, e que por sua vez,
“esses principios” foram subvertidos
em dados numéricos em prol de objeti-
vos quantitativos, pois custa a crer, que
1.047 auditorias efetivas no terreno aos
prestadores de servicos externos (Pse7),
tenham tido menos eficacia, que as 157
efetuadas aos prestadores de servicos
externos (Pse0) durante o ano de 2014
(ver gréfico na pagina 16).

Também fica evidente que a gestdo
da seguranca baseada nos comporta-
mentos apenas garante resultados no
desempenho de seguranca em organi-
zacbes que tenham indice de frequén-
cia inferior a 3 acidentes por milhdo de
horas trabalhadas, em resultado de uma
organizagdo de seguranca eficiente, su-
portada por uma Politica de Seguranca
compreendida e explicitada por todos;
empresa, estruturas organizativas e par-

ceiros de negdcio. No entanto o autor,
ndo quis terminar esta reflexdo, sem
antes referir Anthony Robbins, onde se
pode perceber que as crengas sdo os
meios que nos proporcionam o aces-
SO aos nossos objetivos, assim como
nos garantem que os vamos atingir, e
acredita que se quisermos mudar com-
portamentos, teremos de comecar por
rever as nossas proprias crencas, e se
quisermos a “exceléncia” precisamos
acima de tudo, aprender a modelar as
crencgas “daqueles” que a atingiram. Nao
chega tragar objetivos nem criar proje-
tos, temos mesmo que acreditar neles,
“O homem ¢é aquilo em que acredita”
- Anton Tchekov, in (Robbins, 2003), e
como afirma Tory Higgins, somos moti-
vados por aquilo em que acreditamos,
dai a importancia da partilha das nos-
sas crengas com as nossas equipas, no
sentido de que elas se vao “modulando”
para um valor comum, s6 assim se pode
assegurar a construcao de um percurso
ou “viagem” de mudanca em direcdo ao
objetivo pretendido.

Nao foi intencdo do autor ser poético
nem estabelecer regras filosoficas so-
bre o assunto em questao, no entanto,
e para finalizar gostaria de relembrar
que qualquer estrutura com alguma
complexidade, para “funcionar”, tem
de ser congruente, isto &, todas as suas
partes tem de funcionar em conjunto,
e movimentar-se no mesmo sentido e
sincronizadamente, em dire¢do a um
objetivo comum, mas atencéo; “Um mu-
sico deve fazer musica, um artista deve
pintar, um poeta deve escrever, se no fim
quiserem estar em paz consigo proprios.”
— Abraham Maslow. ¢
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OS ACIDENTES DE TRABALHO SAO EVENTOS
HETERODETERMINADOS

Um dos fatores passivel de contribuir para o aumento do nimero de
acidentes é a diferenca existente entre trabalho prescrito e o trabalho
real. Hd uma variedade de situacdes vividas pelos trabalhadores que
nao estao previstas nas normas e regras de seguranca das empresas.
No decorrer das suas atividades laborais alguns trabalhadores preferem
efetuar “desvios” ao trabalho prescrito, quando sabem antecipadamente
que esses “erros” nao se traduzem em cenarios ou consequéncias
perigosas para a organizagao ou para si proprios.

Na investigacao e analise de acidentes, regra geral, nao sao consideradas
as raizes das causas, nem os diversos fatores que possibilitaram gerar
o alinhamento simultaneo ou sequencial de condicées que permitiram

chegar até ao acidente.

omeco por referir que os acidentes de trabalho re-

presentam de forma muito clara a desumanizagédo

do trabalho contemporaneo. Um dos fatores pas-
sivel de contribuir para o aumento do niumero de acidentes é
a enorme diferenca existente entre trabalho prescrito e traba-
Iho real (Areosa, 2014a). O trabalho prescrito é a forma como
o empregador idealiza a realizacdo do trabalho (tempos de
trabalho e de tarefas, regras, normas, EPI's disponiveis, tipo
de maquinas utilizadas, etc.). E importante referir que nem
sempre os trabalhadores cumprem na integra o modelo que
foi desenhado pelo empregador. Isto ndo significa que os mo-
tivos para estes “desvios” sejam exclusivamente imputaveis
a vontade, autonomia ou liberdade de decisdo dos préprios
trabalhadores; pelo contrario, a forma como estad planeada

a execucao do trabalho pode estar subjugada por multiplas
questdes organizacionais (impossibilidade técnica, avaria de
maquinas ou equipamentos, pressdo para aumentar a produ-
cao, etc.).

O trabalho real pode ser entendido como a forma como as
tarefas sao efetivamente realizadas pelos trabalhadores. Se-
gundo Rasmussen (1997) a anélise do trabalho real vem mui-
tas vezes demonstrar uma variedade de situacdes vividas
pelos trabalhadores que nédo estao previstas nas normas e re-
gras de seguranca das empresas. E preciso acrescentar o tra-
balho vivo dentro das organizagdes, o qual é imprescindivel
para o seu bom funcionamento, mas, por vezes, este mesmo
trabalho vivo pode estar na génese de alguns acidentes. Po-
rém, Amalberti (2016) defende que nem todos os desvios ao
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ACIDENTES

"Os acidentes de trabalho representam de forma muito clara a desumanizagéo
do trabalho contemporaneo. Um dos fatores passivel de contribuir para o aumento do nimero
de acidentes é a enorme diferencga existente entre trabalho prescrito e trabalho real

trabalho prescrito sdo necessariamente
negativos, esta ideia estd a considerar
de modo muito consistente alguns dos
conhecimentos sobre a nossa forma de
pensar quando estamos a trabalhar. No
decorrer das suas atividades laborais
alguns trabalhadores preferem efetuar
“desvios” ao trabalho prescrito, quan-
do sabem antecipadamente que esses
“erros” ndo se traduzem em cenarios ou
consequéncias perigosas para a organi-
zacao (ou para si préprios), do que ter
de cumpri-lo a risca e ter basear o seu
funcionamento cognitivo em regras que
tornam o trabalho mais lento, desgas-
tante, fastidioso e que envolve recursos
fatigantes. Aceitar determinados des-
vios considerados inconsequentes pode
revelar-se uma gestdo mais econédmica
do ponto de vista cognitivo (Amalber-
ti, 1996). E indispensavel integrar um
melhor conhecimento sobre os fatores
humanos na sua relagdo com o trabalho.
Poderemos nés, alguma vez, eliminar
todos os acidentes? Ndo, ndo podemos!
Afinal, o mundo é um local repleto de
incertezas, contingéncias, indetermina-
¢bes, ameacas e por ai adiante. Os aci-
dentes sempre fizeram e sempre fardo
parte dos eventos ocorridos em socie-
dade, e isto pode explicar, em parte, o
porqué de eles poderem ser conside-
rados como um problema social grave
(Areosa, 2012a; 2012b). E verdade que
os acidentes podem ocorrer em todos
os lugares (escolas, casa, locais de traba-
Iho, estradas, etc.), em diversas circuns-
tancias e derivar de multiplas causas.
Esta fatalidade social a qual todos nds
estamos sujeitos depende dos riscos
e dos perigos que corremos ao longo

(Areosa, 2014a)."

das nossas vidas (sabendo que eles sdo
entidades ubiquas no mundo real). Isto
significa que os perigos e riscos sdo uma
espécie de antecamara para a ocorrén-
cia de sinistros ocupacionais (Areosa,
2009). Por outras palavras, os acidentes
s6 acontecem porque existem perigos
e riscos a montante (os quais sao mui-
tas vezes ampliados por diversos me-
canismos decorrentes do capitalismo).
Os acidentes sdo eventos que ocorrem
de forma repentina, mas as suas causas
podem estar associados, simultanea-
mente, fatores sincrénicos e diacrénicos
(Areosa & Dwyer, 2010). Em sentido eti-
moldgico, o termo acidente significa um
qualquer evento nao planeado, fortuito,
imprevisto e/ou fruto do acaso. Pode
também significar algo nefasto, malé-
fico e aleatério que provoca danos ou
prejuizos. Tal como foi referido acima,
ao contrario daquilo que seria deseja-
vel, podemos “profetizar” a existéncia
de uma impossibilidade empirica para
controlar e antever todas as situagoes
passiveis de causar acidentes (os riscos,
quer sejam os conhecidos, quer sejam
os desconhecidos nao nos permitem
atingir essa meta). Na realidade, os ris-
cos que estdo na base dos acidentes e
das doencas relacionadas com o traba-
lho sdo, de certo modo, omnipresentes
(Areosa, 2010; 2011).

Na verdade, os acidentes de trabalho
sdo um problema social grave a nivel
global, podendo até ser entendido
como uma questdo de saude publi-
ca (tal como as doencgas profissionais).
Além das evidentes consequéncias para
os trabalhadores sinistrados, ainda exis-
tem diversos problemas familiares (pelo

menos nas situagdes mais graves), bem
como implicagdes para o funcionamen-
to interno das organizacdes e do pro-
prio pais onde eles ocorrem. Todavia,
os acidentes sao fendmenos comple-
xos, multifacetados e com implicacbes
muito diversificadas. Alguns setores de
atividade e algumas empresas sao, de
facto, autenticas “fabricas de riscos” ndo
controlados, cujas consequéncias sao
bem conhecidas (Bhopal, Piper Alpha,
Chernobyl, Fukushima, etc.). Mesmo
nos casos em que os acidentes “apenas”
envolvem um Unico trabalhador, po-
demos estar perante situacbes graves,
nomeadamente amputacdes ou outras
disfuncbes permanentes, cujo caso ex-
tremo passa pela morte do sinistrado.
Ironicamente podemos afirmar que tra-
balhar nestes locais acaba por ser uma
atividade altamente arriscada e perigo-
sa, onde os trabalhadores parecem estar
a jogar a uma espécie de “roleta russa”!
E com esta realidade que alguns traba-
lhadores tém de conviver no seu quoti-
diano. Tudo isto acaba por ser ampliado
devido ao facto de vivermos no apogeu
do capitalismo desorganizado, onde se
verificou-se uma forte tendéncia para
a intensificacdo do trabalho (Dal Rosso,
2008).

Mas afinal por que é que o capitalismo
pode ser determinante para o aumento
dos acidentes e de alguns tipos especi-
ficos de doencas? A principal razéo para
isso (embora longe de ser a Unica) é por-
que dentro desta teia de interesses so-
mos “obrigados” a trabalhar mais e em
condicbes que poderiam ser bem me-
Ihores (caso nao houvesse a incessante
procura do lucro e a respetiva concen-
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tracdo de capital, o que acaba por in-
viabilizar a melhoria das condicées de
trabalho); mas as empresas insistem em
nao reduzir o tempo de trabalho, nem
melhorar as condi¢bes laborais porque
os recursos produzidos pelo trabalho
sdo canalizados para pequenos grupos
poderosos. Neste contexto, continua
a fazer sentido falar na exploracdo do
homem pelo homem (tal como Marx
ja tinha preconizado). Todavia, é pre-
cisamente esta exploracdo que acaba
por estar a montante da ocorréncia de
tantos acidentes (quer sejam acidentes
“maiores” ou industriais, quer sejam aci-
dentes “menores” ou de trabalho), bem
como em alguns tipos de doencas asso-
ciadas a elevada sobrecarga de trabalho
(Areosa, 2014a).

Os acidentes de trabalho decorrem,
habitualmente, da articulacdo e inte-
racdo de multiplos fatores (perigos e
riscos), incluindo a forma como os tra-
balhadores percecionam os seus riscos
ocupacionais (Areosa, 2012c; 2014b).
Apesar dos acidentes serem regra geral
multicausais, é quase sempre possivel
identificar uma causa “principal” (por
norma esta causa estd relativamente
proxima do momento do acidente), ou
seja, é o evento que permitiu “gatilhar”
ou despoletar a ocorréncia do aciden-
te. Porém, esta analise superficial da
alegada causa principal (reitero, nor-
malmente mais préxima do momento
do acidente) tende a ndo considerar
outros fatores igualmente importantes
que permitiram construir as circunstan-

cias do acidente. Aqui podem interagir,
entre outros, fatores técnicos, tecno-
I6gicos, organizacionais, econémicos,
sociais e individuais, embora as analises
de acidentes raramente considerem a
articulagdo e interacdo conjunta des-
tes diversos fatores. Mas eles influen-
ciam-se continuamente entre si. Regra
geral, ndo sdo consideradas as raizes
das causas, nem os diversos fatores que
possibilitaram gerar o alinhamento si-
multaneo ou sequencial de condi¢des
que permitiram chegar até ao aciden-
te. Em resumo, tendem a ser ignoradas
ou esquecidas o conjunto de todas as
circunstancias que contribuiram para
que aquele evento final (acidente) pu-
desse ter ocorrido. Este facto leva Holl-
nagel (2004) a afirmar que deveriamos
procurar ndo somente as causas dos
acidentes, dado que em determinadas
situacdes faz mais sentido procurar ex-
plicacdes (e ndo as causas), pois os aci-
dentes sdo heterodeterminados. &
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"Ao contrario daquilo que seria desejavel, podemos “profetizar” a existéncia
de uma impossibilidade empirica para controlar e antever todas as situagdes passiveis de causar
acidentes (os riscos, quer sejam os conhecidos, quer sejam os desconhecidos ndo nos permitem atingir
essa meta). Na realidade, os riscos que estdo na base dos acidentes e das doengas relacionadas
com o trabalho sdo, de certo modo, omnipresentes (Areosa, 2010; 2011)."
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ENQUADRAMENTO
As empresas que gerem a seguranca e saude

através dos comportamentos sdo empresas lideres
nesta matéria, que objectivam a exceléncia,
tornando-se mais competitivas.  Esta abordagem é
baseada na premissa de que uma proporcdo
significativa dos acidentes de trabalho é causada

pelo comportamento. A  Revista  Seguranca
Comportamental  juntamente com a ProAfivo,
desenvolveu o programa comportamental de

seguranca, designado por PRE (Papel, Razdo e
Emoc¢do). Este programa é composto por 23 requisitos
ou critérios (culturais e operacionais), sendo que um
deles é a implementacdo das
auditorias/observacdes/didlogos comportamentais
de seguranca, onde 0s seus stakeholders principais
sdo auditores freinados, que apreendem a observar,
registar e monitorizar os atos aceitdveis e ndo
aceitdveis daquele contexto laboral.

OBJETIVOS

Habilitar os formandos a realizacdo de
auditorias/observacdes/didlogos comportamentais
de seguranga; G execucdo dos respectivos registos,
andlise qualitativa e quantitativa, e monitorizagdo das
mesmas.

CONTEUDO PROGRAMATICO

Capitulo | - Conceitos Bdsicos

Capitulo Il - Intervencéo Sistémica ABC

— Tipologia de antecedentes

— Maturidade da cultura de seguranca

— Evolucdo da consciéncia de seguranca

— Percecdo derisco

— Tipologia de consequéncias

— Categorias de falhas humanas

Capitulo lll - Qualificacdo dos Auditores/Facilitadores

Para mais informacdes
geral@segurancacomportamental.com

Rua Fernando Mauricio | n° 21| 4C | 1950 - 447 | Lisboa
Tl: 216022572

Organizagdo Parceiros
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Revista
Seguranga
Comportamental

Capitulo IV — Auditorias/Observacoes/Didlogos

Comportamentais de Seguranca

- Procedimento de A/O/DCS

- Técnicas aplicadas e erros comuns

- Auditorias comportamentais de seguranca

- Didlogos preventivos de seguranca (instrutivos,
compensatdérios e corretivos)

- Recolha e analise de dados

- Indicadores mais relevantes (indice de atos néo
aceitdveis/inseguros, taxa de preocupacdo, etc.)

DESTINATARIOS
Técnicos de seguranca e higiene do frabalho, representantes
dos frabalhadores, consultores e auditores de SST, formadores
de SST, médicos do frabalho, socidlogos, psicélogos,
enfermeiros, técnicos de salde, responsdveis e técnicos de
gestdo de recursos humanos, gestores, supervisores e
colaboradores de diversas dreas.
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“Seguranca e Saude Comportamental, em 2010. Elemento da
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Diretfora da Revista Seguranca Comportamental. CEO da
PROATIVO, IP.

Sénia P. Gongalves, psicologa, doutorada em psicologia do
frabalho e das organizagcdes pelo ISCTE-IUL. Docente no
Instituto  Piaget. Investigadora no CIS/ISCTE-IUL. Técnica
Superior de Seguranca. Coordenadora do Conselho Editorial
da Revista Seguranca Comportamental. Facilitadora da 2.°
edicdo do curso de "Auditor/observador preventivo de
seguranca e saude”, realizado em 2012.

Conhega todas as
condigoes.

Inscreva-se!

ProAtivo.

Instituto Portugués

ACT

AUTORIDADE PA
CONDICOES D0 TRABALWC

>\ Business
"SPACES
Portugal



SAFETY COACH

ING

Emerson Franco —
Engenheiro de Manutencao. Coach Profissional. Consultor de Seguranca do Trabalho

emerson@grupocolabor.com.br

COACHING DE SEGURANCA
PARA O DESENVOLVIMENTO
DOS LIDERES PREVENCIONISTAS

Coaching de seguranca € uma metodologia que auxilia os lideres a
obterem competéncias necessarias para atuarem como elemento de
transformacao da cultura. A metodologia aqui apresentada segue
o modelo classico de melhoria continua PDCA (Plan, Do, Check, Act).
Um dos factores criticos de sucesso é lideranca pelo exemplo e o
compromisso visivel. Os lideres irao contribuir para a mudanca do clima,
desenvolvendo a percepcao de riscos, adocao efetiva das medidas
de controle e principalmente despertando em todas as pessoas a
interdependéncia onde todos possam cuidar de si, cuidar dos outros e
permitirem ser cuidados, chegando desta maneira a uma mudanca de

cultura.

Nota: Artigo redigido em portugués do Brasil

grande pergunta que profissionais e empresas cons-

tantemente se deparam é sobre como desenvolver

uma cultura de seguranca do trabalho que possa
dar sustentacdo e efetividade para as diversas iniciativas de pre-
vencao de acidentes que sdo implementadas em seu dia-a-dia.
A resposta pode vir de varios modos, ferramentas e metodolo-
gias, porém existe um consenso de que o envolvimento da li-
deranca é peca fundamental para o sucesso dessas iniciativas
(Alves & Miranda, 2013). Porém ocorre que em muitas empresas,
principalmente nos niveis de supervisao e coordenacdo chama-
da de lideranca de primeira linha (Couto, 2009) ndo possuem o
conhecimento, vivéncia e até mesmo a consciéncia da impor-
tancia do seu papel como elemento de transformacao da cul-
tura de seguranca. Na maioria das vezes esses profissionais que

ocupam os cargos de lideranca de primeira linha séo excelentes
técnicos em sua area de atuacdo mas deixam a desejar nos as-
pectos de relacionamento e influéncia positiva em sua equipe
ou colegas de trabalho.

E é exatamente nesse contexto que as metodologias de desen-
volvimento pessoal podem auxiliar esses lideres a buscarem es-
sas competéncias necessarias para atuarem como elemento de
transformacéo da cultura.

COACHING COMO FERRAMENTA PARA DESENVOLVIMENTO DA
LIDERANGA PREVENCIONISTA

Uma das melhores ferramentas da atualidade é o coaching que
se apresenta como um processo eficaz para desenvolvimento
pessoal e atingimento de resultados (Whitmore, 2013).
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SAFETY COACHING

O coaching de seguranga customizado
para o desenvolvimento do lider pode
auxiliar efetivamente a elevacao da cul-
tura de seguranca nas empresas. Isso
acontece porque durante o processo sdo
trabalhados os seguintes aspectos:

* Autoconhecimento;

* Autolideranca;

* Planejamento;

* Visao sistémica;

* Comunicacéo eficaz;

* Melhoria continua;

* Capacidade de dar feedback entre ou-
tras competéncias.

Essas competéncias sdao muito Uteis
quando consideramos que essa lideranca
é que esta mais proxima da base opera-
cional onde sdo efetivamente desenvol-
vidas as atividades e consequentemente
onde ocorrem a exposi¢ao aos riscos mais
elevados.

A lideranca prevencionista engloba entdo
todos os profissionais que possuem uma
grande interface com a base operacio-
nal, seja pela sua posi¢do hierarquica ou
natureza da sua atividade, normalmente
dividida em 3 grupos:

* Gestores: pessoas com cargo de gestao
possuem uma grande responsabilidade
pela seguranca dos seus subordinados e
naturalmente sdo avaliados pelos resul-
tados de sua equipe e pela implantacao
de préticas seguras de trabalho. Neste
grupo esté toda a hierarquia da empresa,
comecando pela presidéncia, passando
pela diretoria, pelos gerentes e pelos su-
pervisores e coordenadores, sendo estes
ultimos os profissionais com maior capa-
cidade de promoc¢do da mudanca com-
portamental, devido a sua proximidade
da base operacional dos trabalhadores.

* Profissionais de seguranca: pessoas que
possuem a seguranca do trabalho como
oficio, sao os integrantes do SESMT - Ser-
vico Especializado de Seguranca e Me-
dicina do trabalho. Neste grupo estdo
os engenheiros e técnicos de seguranca
do trabalho, médicos e enfermeiros do

Seguranca Comportamental ®

trabalho e demais profissionais que inte-
gram a equipe responsavel pela rotina de
seguranca do trabalho, nas empresas.

* Influenciadores: pessoas que desenvol-
vem atividades com alta interface e in-
fluéncia nas empresas, tais como cipistas,
instrutores, inspetores ou demais pessoas
que podem atuar como formadores de
opiniao.

PROCESSO DO COACHING

DE SEGURANCA DO TRABALHO

O processo classico de coaching ocorre
através do encontro de um profissional
com base sélida sobre comportamento
humano denominado coach, com uma
ou mais pessoas denominadas coachees,
firmando assim uma parceria de sucesso
que envolve autoconhecimento, defini-
¢do clara de metas e incorporagdo de no-
vas habilidades que o colocam em acgédo
no caminho correto gerando assim mu-
danca e aprendizado.

Como um dos desafios é desenvolver na
lideranca o seu protagonismo, empode-
ramento e transposicdo do conhecimento

ranca deve iniciar com o questionamento
sobre o verdadeiro papel de cada lider.
Em nossa atuacdo em grandes empresas,
adaptamos uma metodologia basea-
da em técnicas de coaching individual e
coaching em grupo para contribuir com o
processo de desenvolvimento da lideran-
¢a, formada por 5 verbos :

1 - Assumir

2 - Aprender

3 - Interagir

4 - Autoavaliar

5 — Aprimorar

1 — Assumir

O primeiro passo esta relacionado ao As-
sumir, ou seja, a desenvolver no lider a
responsabilidade sobre o seu préprio pa-
pel de promotor da cultura de seguranca
em sua equipe, entendendo que possui
um dever de impactar positivamente nas
pessoas do seu ciclo de relacionamento.
O processo de Assumir passa por uma
decisdao de tomar a seguranga do tra-
balho como um valor verdadeiro, que é
manifestado em suas posturas e decisées

(Bley, 2014) , o coaching aplicado a segu- didrias.
_ MELHORIA DO LIDER . <__MELHORIA DO COLABORADOR .
,-/ a 5 | T 5t & - [ N \ \\-\
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Figura 1: : Metodologia Programa Lider Prevencionista

(marca registrada COLABOR Consultoria e Treinamentos Ltda )
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2 - Aprender

O segundo passo é o Aprender, pois para
poder influenciar pessoas ele terd que
desenvolver novas competéncias, sejam
elas relacionadas as técnicas e ferramen-
tas de prevencdo de acidentes, requisitos
normativos e técnicas de relacionamento
interpessoal.

3 - Interagir

O terceiro passo é o Interagir, que se apre-
senta como a etapa mais importante de
todas, pois é neste estdgio que o lider
prevencionista ira relacionar-se com a as
pessoas de maneira assertiva.

E nesse processo de interacdo que o li-
der ird atuar como promotor da cultura
prevencionista, como instrutor e como
motivador, direcionando a equipe para o
caminho correto. Esta interacao deve es-
tar presente em todas as oportunidades
diarias onde o lider pode ensinar, motivar,
corrigir e dar feedback para sua equipe,
auxiliando-os a encontrar o melhor cami-
nho para prevencao de acidentes.

4 - Autoavaliar

A quarta etapa, passa por um processo de
autoconhecimento do lider que visa ava-
liar o seu préprio desempenho durante as
interacdes realizadas com a sua equipe.
Nesta etapa o lider faz a sua autoavalia-
¢do com relacdo a eficicia da sua intera-
¢do, ou seja, ele se pergunta se conseguiu
atingir o objetivo esperado, seja na clare-
za do repasse de suas informacdes, seja
na motivacdo ou na promocao da mu-
danca de postura de sua equipe.

5 - Aprimorar

Na quinta etapa o lider prevencionista
busca Aprimorar o seu desempenho, de-
senvolvendo novas competéncias para

interacdes melhores e mais efetivas.

Em termos praticos o processo de coa-
ching de Seguranca que desenvolvemos
possui uma estrutura com as seguintes
caracteristicas:

1 - Briefieng

Trata-se de um criterioso levantamento
de resultados, indicadores, politicas, fer-
ramentas, perfil dos profissionais e carac-
teristicas locais para poder desenhar um
processo customizado para cada empre-
sa. Muitas vezes o trabalho se inicia com
um diagnéstico da cultura de seguranca,
para poder entender em que ponto a em-
presa se encontra e onde ela quer chegar.

2 - Workshop Lider Prevencionista
Trata-se de eventos de capacitacdo onde
a lideranga é convidada a Assumir efeti-
vamente o seu papel através de um ver-
dadeiro coaching em grupo onde existe
a sensibilizacdo e compromisso com o
desenvolvimento da cultura. Além disso
nos workshops ja inicia-se o processo de
reconhecimento das competéncias do
que sera necessario Aprender.

3 - Atuacao Assistida

Trata-se do processo de coaching indivi-
dual onde cada lider sera acompanhado
por um periodo por um coach que ird
auxilid-lo no processo de Interagir posi-
tivamente com os demais colaboradores
nas diversas oportunidades do seu dia
-a-dia. A cada nova interacdo o coach ira
contribuir também para que o lider possa
Autoavaliar fazendo os questionamentos
adequados e promovendo a reflexao.
A partir dai é feito um compromisso de
Aprimorar o préprio desempenho na pro-
xima interagao.

Assim, a metodologia apresenta a for-

macéo classica do modelo PDCA (Plan,
Do, Check, Act) de melhoria continua,
formando um ciclo virtuoso de melhoria
partindo do ato de Assumir o seu papel,
Aprender o que for necessario, Interagir
assertivamente e se Autoavaliar de ma-
neira sincera para entdo poder Aprimorar,
melhorando o que for preciso, e rodando
assim de maneira continua esse ciclo de
exceléncia.

FATORES DE SUCESSO DO COACHING DE
SEGURANCA

Conforme Lafraia (2007) os pilares basicos
dos sistemas de gestdo de seguranca sao:
* Lideranca pelo exemplo e compromisso
visivel;

* Responsabilidade de linha;

* Administracao de desvios e incidentes;
* Foco nas pessoas e na cultura;

* Aprendizado e melhoria continua;

* Indicadores proativos;

* Auditorias constantes.

Nesse sentido como o coaching de segu-
ranga tem como objetivo contribuir para a
busca da exceléncia dos sistemas de ges-
tdo de seguranca ele apresenta-se como
uma excelente ferramenta auxiliando na
melhoria dessas caracteristicas. Com a
implementacdo do coaching de segu-
ranca espera-se gradativamente uma
evolucdo do lider prevencionista que é
manifestada em uma melhor qualidade
das interagcdes e que consequentemente
poderdo levar a melhores comportamen-
tos da base operacional que é o traco
determinante para a elevacdo da cultura.
Porém para se obter sucesso com o uso
dessa ferramenta deve-se atentar aos se-
guintes itens:

* Envolvimento da Alta Direcao, pois é
aqui que a lideranca ird perceber que a
competéncia prevencionista faz parte do

"Metodologia baseada em técnicas de coaching individual e coaching em grupo para contribuir
com o processo de desenvolvimento da lideranga formada por 5 verbos:
Assumir, Aprender, Interagir, Autoavaliar, Aprimorar.”
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que a empresa espera dele.

* Customizagao baseada nas informacdes
disponibilizadas no briefieng, pois assim a
aplicacao e percepc¢do é mais direta.

* Efetiva participacdo dos lideres, como
se trata de um processo mais amplo é im-
portante que haja uma dedicagdo para
os eventos do programa.

* Condugdo do processo por coaches
especializados, pois além dos conhe-
cimentos classicos de coaching, se faz
necessario que os mesmos conhecam e
tenham vivéncia dos processos de lide-
ranca, percepcdo de riscos e ferramentas
de SST para poderem ter uma atuagdo
mais efetiva.

RESULTADOS ESPERADOS

Portanto espera-se que o coaching possa
ser um aliado para o desenvolvimento da
cultura de seguranca nas empresas pois

Furopean Agency
for Satety and Health
at Wark

www.healthy-workplaces.eu

como ja foi dito a lideranga deve estar for-
temente envolvida neste processo.

Deste modo existe uma oportunidade
real de buscarmos uma melhor “quali-
dade” na aplicacdo das ferramentas de
seguranca, que na maioria das vezes sao
muito boas na sua esséncia, mas ao lon-
go do tempo véo perdendo o brilho e se
tornando uma mera burocracia que nada
contribui para o vivo processo de preven-
¢do de acidentes.

Esperamos que lideres melhores contri-
buam com a mudanga do clima nas em-
presas, desenvolvendo a percepcdo de
riscos, adocao efetiva das medidas de
controle e principalmente despertando
em todas as pessoas a interdependéncia
onde todos possam cuidar de si, cuidar
dos outros e permitirem ser cuidados.
Pois é somente através da cultura com-
portamental de interdependéncia asso-

F

Healthy Workplaces for All Ages

ciada as medidas cldssicas de engenharia
de seguranca do trabalho que poderemos
atingir o tdo sonhado zero acidente. &
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LEAN APLICADO AO BB

Socidloga. Pos-graduada em gestdo de seguranca e satde no trabalho.
Pos-Graduada em sistemas integrados, qualidade, ambiente, seguranca e responsabilidade social.

T

Natividade Gomes Augusto

CEO da PROATIVO, Instituto Portugués.
direcao@pro-ativo.com

EFICIENCIA DA GESTAO BBS
(BEHAVIOR BASED SAFETY) ATRAVES
DA FILOSOFIA LEAN

Lean Behavior-Based Safety é uma abordagem aprimorada de melhoria
do sistema de seguranca do trabalho, baseada em comportamentos,
utilizando a reducao do desperdicio, reduzindo ou eliminando custos
e tempo. Esta abordagem decorre da experiéncia pratica de quase
uma década da PROATIVO, Instituto Portugués, em implementacao
de programas BBS e pode estar focada no processo puro de gestao
(ex: integragao sistémica, tipo de lista de verificacao, incorporacao da
linha de alarme de seguranca-comportamental, conducao de didlogos
preventivos de seguranca, gestao consequéncias PIC/NIC e formacao &
coaching), assim como, na gestao do contexto cultural (ex: thinking people
system, lideres lean, gestao de habitos e trabalhadores como motor).

filosofia Lean tem foco no valor acrescentado e

continuada identificacdo e remocao de ativida-

des e esforcos que agregam desperdicio ou, mais
simplesmente, aumentam o valor através de menos trabalho.
O objetivo da gestdao BBS é melhorar a seguranca através da
gestdo dos comportamentos, ajudando os seus intervenien-
tes a adquirir uma consciéncia de seguranca elevada, do tipo
piloto-automético, atingindo um nivel cultural de cuidado-
mutuo, atingindo e mantendo “zero acidentes”, o maior tem-
po possivel. Lean Behavior-Based Safety é uma abordagem
aprimorada de melhoria da seguranca, baseada em compor-
tamentos, utilizando a reducdo do desperdicio, reduzindo ou
eliminando custos e tempos, centrada em fazer mais e melhor
todos os dias. A aplicagdo do pensamento Lean a gestao BBS é

mais rentavel em programas robustos, onde a maturidade da
cultura de seguranca é elevada. Este artigo pretende explanar
alguns aspetos da gestdo BBS que possam vir a ser melhora-
dos através do pensamento Lean, decorrente da experiéncia
pratica de quase uma década, da PROATIVO, Instituto Portu-
gués, em implementagao de programas BBS.

PROCESSO BEHAVIOR BASED SAFETY (BBS)

Um processo ou procedimento Behavior Based Safety, depen-
dendo da dimensédo ou decisao da organizagdo, que anseie
0 sucesso permanente, necessita de uma equipa dinamica e
inovadora, que implemente decisées com o objectivo de me-
lhorar continuamente o sistema de gestdo da seguranca no
trabalho. Augusto, N. (2014) descreve o conceito de BBS como

Seguranca Comportamental ® ano8 | nomero 11 | 2017



@ LEAN APLICADO AO BBS

"Um processo de gestao BBS compreende quatro grandes fases, que podem ser documentadas
em procedimentos e/ou instrugdes: Fase 1 - Avalia¢do da cultura de seguranga;
Fase 2 - Desenvolvimento de proficiéncia em risco; Fase 3 - Didlogos preventivos de seguranga
(DPS); Fase 4 - Acompanhamento da evolugdo da cultura.”

sendo a “gestdo da seguranca e saude
baseada em comportamentos, focada
no desenvolvimento de proficiéncia em
comportamentos aceitdveis dos traba-
Ihadores e restantes “stakeholders”, ten-
do por base a maturidade da cultura e
o tipo de sistema de gestao, através de
intervencdo preventiva direcional e/
ou motivacional, seguindo o ciclo da
melhoria continua, utilizando modelos,
métodos, técnicas e ferramentas, com
objetivo de promover os atos aceitaveis
e eliminar os atos nao aceitaveis desse
contexto de trabalho, de forma a elimi-
nar a ocorréncia de acontecimentos in-
desejaveis.” Este tipo de gestdao remonta
ha mais de 30 anos e é baseada em al-
guns principios cientificos fundamen-
tais que se mantém atuais, no entanto,
ha necessidade de evolucao a nivel me-
todologico. A histéria da gestdo BBS é
composta por quatro fases, sendo que
atualmente decorre uma 5.2 fase.

Geragoes

Anos 70

Anos 80

Anos 90

Anos 00

Anos 10

Um processo de gestao BBS compreen-
de quatro grandes fases, que podem ser
documentadas em procedimentos e/ou
instrucoes:

Fase 1 - Avaliacao da cultura de seguran-
ca: através de inquéritos, entrevistas a
pessoas chave, observacdo direta e gru-
pos focais. O relatério servird de base a
preparacao da fase seguinte.

Fase 2 - Desenvolvimento de proficién-
cia em risco: os elementos que afetam a
proficiéncia em risco do individuo séo a
percecdo, consciéncia e aceitacao (de-
cisdo) do risco, interdependéncia, co-
nhecimento, experiéncia e habilidades,
a disciplina operacional e a motivacao.
Estes elementos podem ser desenvol-
vidos em cada pessoa através de for-
macdo andragdgica, intervencdo ABC
(Antecedents, Behaviour, Consequences)
e “coaching”. O publico-alvo da profi-
ciéncia em risco, tipicamente envolve a

lideranca da empresa, os profissionais
de seguranca e os multiplicadores.

Fase 3 - Didlogos preventivos de segu-
ranca (DPS): baseiam-se num processo
combinado de observacdo, didlogo e
“feedback”, onde as pessoas que exe-
cutam as tarefas sdo observadas por
outras, com formacgédo técnico-compor-
tamental em BBS. O modo de realizacdo
dos DPS depende da maturidade da cul-
tura de seguranca. Para esse efeito, exis-
te uma check list de situagdes (condicbes
e atos) a observar e dialogar, onde se
encontram inseridos os comportamen-
tos alvos para aquele momento, é de
tamanho reduzida e simples, focada nas
necessidades da organizacao. A recolha
de dados que sdo registados, através
das quais alimentam os varios indicado-
res proativos comportamentais de segu-
ranca (ex: indice de atos ndo-aceitaveis,
taxa de preocupacdo, etc.).

Foco no comportamento de risco. Auditorias comportamentais de risco.

Foco no comportamento de risco e condicionamento operante. Auditorias

preventivas de seguranca.

Transi¢do e foco para comportamento seguro. Observagdes preventivas de
seguranca.

Consolidagao para o foco de comportamento seguro. Observac¢des preventivas
de seguranca.

Foco no comportamento aceitavel. Didlogos preventivos de seguranca. Inicio da

integragdo com outras das filosofias.

Fontes da 1.2 a 4.2 geragao: Geller, E.S. (1996) & Saari, J. (2001) & McSween, T. E. (2003)
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Fase 4 - Acompanhamento da evolucao
da cultura: para a monitorizacado da evo-
lucdo da cultura de seguranca da em-
presa sdo usados indicadores ajustados
a cada empresa, bem como, através dos
resultados passados e atuais da analise
da cultura de seguranca.

As metodologias dominantes no mer-
cado mundial tendem a ser de evolugéo
lenta. As equipas BBS, estejam elas im-
plementadas em empresas ou em facul-
dades, terdo que ter uma preocupagao
constante, um olhar de fora, com o ob-
jectivo de melhoria continua.

FILOSOFIA LEAN

Lean Management (“gestdao magra”) é
uma filosofia de gestdo empresarial que
visa reduzir o desperdicio, reduzindo
ou eliminando custos e tempos, centra-
da na melhoria da produtividade, com
vista a promover as atividades que real-
mente acrescentam valor. Este método
Lean nasce no Japao, apds a 2.2 Grande
Guerra Mundial, cujo pais devastado e
em escombros precisava urgentemen-
te de recuperar. No contexto da crise
econdmica que as empresas vao fazen-
do face ao seu dia-a-dia, num ambiente
mais global, tentando ser competitivas
em mercados cada vez mais dificeis, a
filosofia Lean Management deixou de
ser uma opcao e passa a ser a forma de
gestdo. O ponto de partida é reconhe-
cer que apenas uma pequena fracdo do
tempo e esforco de uma organizagédo é
convertida em valor. Apés definido o va-
lor de um produto ou servico, todas as
atividades que ndo acrescentam valor
devem ser eliminadas. Em Lean Man-
gament existem Lean People com pen-
samentos do tipo Lean Thinking. Assim,
Lean Thinking (“pensamento magro”) é
um conceito integrado numa gestao as-
sociada a eliminagdo do desperdicio e a
criacdo de valor para todos os stakehol-
ders (Womack, J., Jones, D.: 2003). A
proliferacdo deste pensamento pelos
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trabalhadores cabe aos lideres da orga-
nizacdo, podendo estes ndo serem os
proprios gestores. Estes lideres podem
ser formais ou informais e é necessario
que sejam um exemplo para os outros
seguirem de forma espontanea. Estes
lideres tém como objectivo promove-
rem e/ou reterem pessoas talentosas
e criativas, mantendo-as como uma
parte dindmica do sistema de gestdo,
capazes de aplicarem o ciclo da melho-
ria continua garantindo o aperfeicoa-
mento dos processos, onde se inclui a
seguranca dos postos de trabalho, as-
sumem percepg¢des de risco elevadas,
preocupam-se sistematicamente com a
possibilidade de ocorréncia de aciden-
tes e incidentes de trabalho, executam
didlogos preventivos de seguranca na
presenca de atos ndo aceitaveis ou inse-
guros, entre outros.

LEAN APLICADA A GESTAO BBS

1) Thinking People System (TPS): neste
novo sistema de TPS (pessoas pensan-
tes) (Caldeira, 2014) o objetivo é atuar
melhor em cada dia de modo mais efi-
ciente e seguro relativamente ao dia
anterior. Mesmo ndo podendo direc-
tamente implementar as ac¢bes mais
adequadas para a realizacdo das suas
actividades diarias, o facto de pensarem
(never stop thinking), exporem as suas
ideias, serem ouvidas / acompanhadas
pelos lideres e verificarem a concretiza-
¢ao das solugdes identificadas, sdo um
dos elementos-chave para a diminui-
cdo da ocorréncia de acidentes, tornar
o local de trabalho um sitio agradavel e
seguro e, as pessoas adotarem um com-
portamento seguro permanentemente.

2) Lideres Lean: o lider (através da sua
propria autoconsciéncia de seguranca e
responsabilidade pessoal) deve assumir
um conjunto de boas praticas, reforcar
novos comportamentos seguros e po-
tenciar a mudancga, seguidas directa-

mente pelos restantes colaboradores e,
gradualmente pelos resistentes que vao
compreendendo o beneficio de uma
cultura de seguranga na empresa.

3) Integracao sistémica: os programas
BBS devem ser integrados no sistema de
gestdo, otimizando os recursos disponi-
veis e minimizando a resisténcia a mu-
danca, jd que assim a percecdo da mu-
danca sera ténue. Em qualquer requisito
do sistema de gestdo poder-se-a aplicar
0s conceitos e principios BBS. Por exem-
plo, numa maturidade de cultura de se-
guranca elevada, onde nao existe a cul-
tura da “culpa” e um ambiente relacional
de confianca plena e cuidado mutuo,
poderd ser equacionado a integracao
da componente comportamental no
momento de auditoria. A equipa podera
sera mesma, embora se deva considerar
um up-grade de conhecimento cogniti-
vo-emocional a essa mesma equipa. As
listas de verificacao existentes, podera
integrar-se a componente comporta-
mental. O processo até podera mudar
de designacao, mas continua a ser o
mesmo, apenas com mais valor, ja que
os resultados serdao mais eficazes e efi-
cientes. Aqui, todos os auditores pode-
rdo ser observadores, no entanto, nem
todos os observadores serdo auditores.
Outro exemplo podera ser a integracao
da fase Seguranca na metodologia 5 S,
passando a ser designada 6 S, utilizan-
do a ja existente estrutura, processo e
equipa.

4) Gestao de habitos: para implementa-
¢do de um programa BBS, a formacao,
informacdo, aprendizagem, conheci-
mento, consciéncia e coaching sdo as-
pectos de extrema importancia, ja que
estdo associados ao processo de mu-
danca. Podera ser aplicado a filosofia
de Lean Thinking a gestdo das praticas
-alvos de um determinado programa

BBS. Deve ser aplicada aquela técnica
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LEAN APLICADO AO BBS

Consequéncias PIC (Positiva, Imediata e Certa) e NIC (Negativa, Imediata e Certa)

possivel

Tipo Quando Ocorréncia
Positiva - Negativa - Imediata - pouco Futuro - desde 2 Certa — existe Incerta — ndo existe
percecionada percecionada depois do dias até varios certeza que a a certeza, nem esta
como como comportamento,  meses consequénciaira claroquea
agradavel desagradavel no proéprio dia, se ocorrer consequéncia ira

ocorrer

Fonte: Programa Comportamental PRE (Papel, Razao e Emogao) marca registada de Proativo, IP.

de mudanca de habito ajustada a cada
nivel de consciéncia de seguranca. E
um desperdicio se for aplicada a técnica
de safety-coaching ao primeiro nivel de
consciéncia de seguranca. Deve haver
um estratégia de longo alcance, mas
de aplicagdo “magra”, parcelar, e o su-
ficiente para aquele nivel. Apés atingir
essas praticas-alvo numa consisténcia
mais que suficiente, sendo o sucesso
reconhecido, identificam-se as melho-
rias e injecta-se mais conhecimento e
acompanhamento.

5) Formacao & Coaching: a formacéo é
um primeiro momento de intervencao
comportamental ao nivel de conscién-
cia de seguranca. Nesta fase, deve ser
testada a compreensao dessa nova in-
formacgédo. Sendo a compreensdo posi-
tiva, a fase seguinte é a repeticdo para
que a consciéncia de seguranca pro-
grida. Tenho acompanhado algumas
empresas em Portugal que num plano
de agdes decorrentes da investigacdo
e analise de acidentes de trabalho, de-
terminam a mesma formacdo para o
acidentado e/ou testemunhas. Isto é
desperdicio de recursos e tempo. Numa
situacdo destas, devem ser implemen-
tadas acbes do tipo safety-coaching e
nao de formacao.

6) Lista de verificacdo: o processo BBS
eficiente determina os comportamen-
tos-alvo, sendo estes os mais importan-
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tes para focar. Estes comportamentos
-alvo sdo descritos com base na histéria
da empresa. O foco em mais de cinco
ou seis comportamentos-alvo ndo é
um foco. Este foco ndo deve centrar a
atencdo nas coisas erradas, nos com-
portamentos de risco. A sua lista de ve-
rificacdo e o seu processo devem estar
focados. Além disso, a lista de verifica-
cdo precisa adaptar-se as necessidades
do processo.

7) Linha de alarme de seguranca-com-
portamental: os dados recolhidos nos
DPS, a grande maioria das vezes, nao
sao utilizados em tempo util, ndo sdo
analisados com frequéncia para enten-
der como priorizar os planos de acéo,
guantidade e qualidade, identificar
tendéncias e influéncias sobre compor-
tamentos em seguran¢a. Um programa
BBS maduro integra a ferramenta linha
de alarme seguranga-comportamental,
que indica onde e quando o préximo
acidente futuro ird ocorrer com base nas
praticas observadas, naquele contexto.
Quando a linha de alarme é ultrapassa-
da entre 2 a 3 vezes consecutivamente,
o alarme dispara, significa que as a¢des
preventivas terdao que ser implementa-
das de imediato para travar a ocorréncia
indesejavel.

8) Trabalhadores como motor: os traba-
lhadores sao o motor do processo BBS.
Deve ser promovido “o casamento”

entre os gestores, supervisores e tra-
balhadores. Deve ser dado as pessoas
oportunidades de escolhas de forma a
aumentar o compromisso, o senso de
propriedade e o envolvimento. Os tra-
balhadores devem estar presentes des-
de o inicio do processo, representados
no organograma, através de um érgao
operacional de seguranca. Caso nao
seja dada voz a este principal cliente,
serdo gastos tempo e recursos sem que
haja resultados.

9) Conducédo de didlogos preventivos
de seguranca (DPS): varias sao as infor-
macdes que se devem ter em conside-
racdo para a conducao mais eficaz e efi-
ciente dos DPS. Apenas vou referenciar
o0 momento que deve ser considerado.
Se tiver optado por nédo recorrer ao avi-
so prévio, é importante variar a hora do
dia e os dias da semana.

Deve também ter em consideragdo as
informagdes passadas sobre o dia da
semana e hora do dia de ocorréncia de
acidentes e incidentes de trabalho.

Os observadores comportamentais de
seguranca devem realizar os DPS, quan-
do existe uma elevada probabilidade
de acontecer um acidente ou incidente.
Poder-se-4 também observar segundo
eventos especiais, como momento de
manutencao periddica, tarefas especifi-
cas e momentos de mudanca.

ano 8 | nomero 11 | 2017



10) Intervencao através de gestdo con-
sequéncias PIC/NIC: no que diz res-
peito as consequéncias, o individuo/
trabalhador opta por aquelas que mais
resultados positivos lhe confere, mais
imediatas e certas. Sdo as consequén-
cias positivas, imediatas e certas (PIC)
as que mais promovem e mantém ao
longo do tempo os comportamentos
seguros (ex: reconhecimento positivo,
feedback compensatério, recompen-
sas, etc.). As consequéncias negativas,
imediatas e certas (NIC) vao diminuir
0s comportamentos de risco, mas nao
aumentam directamente os comporta-
mentos seguros. Estas consequéncias
sdo temporais e podem ter efeitos late-
rais nos intervencionados.

CONCLUSAO

Embora se saiba que hd muitos mais
aspetos BBS onde se pode aplicar a fi-
losofia Lean, o que se pretende mostrar
com este artigo é que se pode usar o
pensamento Lean para eliminar etapas
desnecessarias ou sem valor agregado,
mantendo uma orientacgdo para resulta-
dos nos programas BBS.

E sempre possivel fazer mais e melhor.
Todos os dias deve ser implementada
melhoria no processo BBS, sendo os
seus clientes principais os trabalhado-
res, que também sdo individuos sociais.
Hoje a eficacia e a eficiéncia do progra-
ma BBS é melhor do que ontem e ama-
nha sera melhor do que hoje! @
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Lean aplicada a gestao BBS:
1) Thinking People System
(TPS);

2) Lideres Lean;

3) Integragao sistémica;

4) Gestao de habitos;

5) Formagao & Coaching;
6) Lista de verificagao;

7) Linha de alarme de segu-
ranga-comportamental;

8) Trabalhadores como

motor;

9) Conducao de dialogos

preventivos de seguranca
(DPS);

10) Intervencgio através
de gestao consequéncias

PIC/NIC.
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LIDERANCA
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A LIDERANCA EFETIVA
EM SEGURANCA E SAUDE NO TRABALHO

Para que se concretize a efetividade da lideranca em seguranca e
saude é necessario, entre outros, que haja inteligéncia emocional no
seu desempenho, tenha perfeito conhecimento dos riscos e da sua
magnitude, participe na implementacao de acdes que comprometem
todos os envolvidos, comunique de forma positiva e eficaz. Os lideres
serao os elementos influenciadores da organizacao que, em funcao da
visao e missao tracadas, permitirao que os seus seguidores vivenciem
os valores da lideranca, se inspirem e se motivem na realizacao das
suas tarefas, através de praticas seguras, melhorando assim a cultura de

seguranca da empresa.

QUADRAMENTO
Independentemente das fontes de informacao,
existe hoje a percecao de que a sinistralidade, além

de ter um grande impacto econdmico, este podera ser bem
maior do que se estima, nomeadamente se atendermos aos
custos indiretos que afetam globalmente as empresas, as po-
pulagdes e por consequéncia o nosso Mundo. Ainda assim, em
pleno século XXI continuam a morrer todos os anos milhares
de pessoas em todo o Mundo em consequéncia de acidentes
de trabalho, mantendo-se uma grande dificuldade em quan-
tificar as doencas ocupacionais relacionadas com o trabalho.
Um dos aspetos que importa realcar num Mundo em que a
mudanca surge e acontece a um ritmo cada vez mais acele-
rado, consiste na procura do equilibro pois caso este nao se

verifique, a produtividade e a nossa saude estardo em risco, e
em parte contribuir para o aumento das doencas psiquicas no
mundo do trabalho.

Num Mundo cada vez mais global com mais incerteza, ambi-
guidade, complexidade e volatilidade, importa nortear as pes-
soas, as empresas, as organizacoes, as populacdes e mesmo os
paises para propositos (mais) concretos. Talvez por isso se fale,
cada vez mais e de forma mais generalizada, de Lideranca (e
da falta dela) até por muitos (ditos) especialistas, independen-
temente de a terem exercido ou vivenciarem valores de lide-
ranca. No entanto, parece 6bvio que nao é por se falar mais,
que a Lideranca acontece.

Neste artigo nao se pretende abordar as teorias de lideranca
referindo-se, no entanto, que na evolucao da tematica tem-se
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LIDERANCA

cada vez mais a nogdo que a lideranga,
ao invés de ser inata, estar associada a
tracos de personalidade ou ser associa-
da a capacidade de influenciar pessoas,
é atualmente muito mais suportada
num conjunto de competéncias, tais
como a inteligéncia emocional, que aju-
dam a aumentar a capacidade de gestédo
das emocbes através da autoconscién-
cia, autogestao, coeréncia de valores e
relacionamento interpessoal que aca-
bam por possibilitar uma melhor gestao
da sua equipa. Durante décadas a lide-
ranca procurou formas de “como fazer”
em vez do que atualmente se cré que
seja mais importante e que é “como ser”
lider e viver a lideranca.

A EVOLUCAO DA SEGURANCA

Nas ultimas décadas tem-se assistido a
uma mudanga positiva na seguranca:
mantendo-se o foco nos riscos dos lo-
cais fisicos, passou-se também a focar
os sistemas de trabalho e o papel dos
decisores no sentido de serem assegu-
rados locais de trabalhos mais seguros
e saudaveis. Esta mudanca traz inevita-
velmente uma abordagem de foco nos
trabalhadores, mas também, na gestédo
intermédia e de topo que acabam por
determinar como é que a organizacao é
conduzida ao nivel do seu negécio com
afetacdes nas decisbes, atitudes e com-
portamentos dos trabalhadores em ter-
mos de seguranca e saude do trabalho.
A seguranca das pessoas é garantida-
mente um assunto pertinente e que vai

1.ISO 45001 substituird as OHSAS 18001

continuar como ponto de agenda, sen-
do por isso cada vez maior a responsa-
bilidade das organizagdes em criar um
propdsito, unir os seus colaboradores e
promover paixao em torno da sua mis-
sao em tornar os locais mais seguros e
mais saudaveis.

A seguranca para além dos aspetos do
bem-estar e da salvaguarda da vida hu-
mana tem outros aspetos que se pren-
dem com a melhoria do negdcio ou o
aumento da sua eficiéncia através de
beneficios tais como:

* Reducao de custos e reducao de riscos;
* Reducdo da abstencéo e recrutamento
de novos trabalhadores;

* Reducdo dos acidentes e dos custos
(de ndo seguranca) associados (legais,
seguros, etc.);

* Garantia de evolucdo da continuida-
de do negdcio através do aumento da
produtividade por via da inexisténcia de
acidentes, avarias catastroéficas, etc.;

* Melhoria do desempenho da empresa,
bem como da sua imagem, junto dos for-
necedores, clientes e outros parceiros.

A IMPORTANCIA DA LIDERANCA

EM SEGURANCA

A forma como lideramos as nossas equi-
pas na area da seguranca e saude no tra-
balho pode determinar até que ponto
o nosso local de trabalho é verdadeira-
mente seguro e isto porque:

* As nossas atitudes e crencas sobre a se-
guranca e saude no trabalho acabam por
determinar o nosso comportamento;

* O nosso comportamento na empre-
sa envia uma mensagem poderosa de
como é que os trabalhadores devem
levar a sério a seguranca e saude no tra-
balho;

* As causas reais de acidentes assentam
muitas vezes em tomadas de decisao
dos gestores (nos diferentes niveis) e
quadros superiores da empresa.

E reconhecido que a gestdo da seguran-
¢a estd muito dependente da sua com-
ponente de prevencao na gestdo do ris-
co, por outro lado, os riscos sdo geridos
por pessoas que devem trabalhar em
equipa, motivadas, sensibilizadas para a
temética da seguranca e bem lideradas.
A criagdo da ISO 45001 (em que existe
um grande foco na lideranca) denota o
esforco para que a lideranca em segu-
ranca seja uma tematica transversal nas
organizagoes.

LIDERANCA EFETIVA EM SEGURANCA
A lideranca em seguranca é uma das
principais condi¢ées para o sucesso
desde que a prevencao seja suportada
pela gestdo de topo.

Uma lideranca forte e visivel a todos os
niveis pode direcionar a empresa para a
abordagem preventiva e isto clarificara,
para todos, que as questdes da seguran-
¢a e saude no trabalho sdo estratégicas
para a empresa.

Na verdade, o nivel de maturidade em
termos de seguranca e saude numa em-
presa é determinado pela gestdo de topo
e ndo pelo tamanho da organizacao.

"A seguranca das pessoas ¢ garantidamente um assunto pertinente e que vai continuar
como ponto de agenda, sendo por isso cada vez maior a responsabilidade das organizacoes
em criar um proposito, unir os seus colaboradores e promover paixdo em torno da sua missao
em tornar os locais mais seguros e mais saudaveis."
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"Uma lideranca forte e visivel a todos os niveis pode direcionar a empresa
para a abordagem preventiva e isto clarificara, para todos, que as questdes da seguranga
e saude no trabalho sdo estratégicas para a empresa.”

Na pratica liderar, em seguranca, de for-
ma efetiva vai significar que:

* A gestao se compromete com a SST
como um valor da sua organizacao, que
é partilhado e comunicado aos seus tra-
balhadores, através de praticas como
por exemplo, a participacdo do(s) res-
ponsavel(eis) maximo(s) nas reunides
de SST e transmitir aos trabalhadores,
de forma pessoal, 0 seu compromisso;

* Os gestores tém uma perfeita nocao
do nivel de risco a que a organizagédo
estd exposta, por exemplo, participam
em avalia¢des de risco e integram audi-
torias internas de seguranga na empre-
sa;

* A gestao lidera pelo exemplo e de-
monstra integridade na sua atuacéo, por
exemplo, seguindo escrupulosamente
os procedimentos de SST e praticando
atos seqguros;

* As fungdes e responsabilidades de to-
dos os envolvidos na prevencao estdo
claramente definidas e sdo monitoriza-
das de forma proactiva;

Por outro lado, a lideranga no terreno sé
serd possivel se:

* For definida uma visdo e uma missao
que galvanizem todos na organizacao;

* Forem trabalhados os valores do gru-
po e vivenciados os valores que a em-
presa quer praticar;

* Forem estabelecidos objetivos e metas
claros;

* Trabalharmos a confianga, o apoio e o
reconhecimento;

* For efetiva e forte;

* Alinguagem dos lideres for positiva;

* Existir didlogo, envolvimento e com-
prometimento dos trabalhadores de
forma construtiva;

* Existir uma comunicacao clara, concisa,

positiva e uma aposta na escuta ativa;

* Existir um acompanhamento e moni-
torizagao em continuo;

* Investir em si e nos colaboradores e fo-
mentar a humildade para aprender;

* For proporcionado um ambiente de
aprendizagem e de inspiracao;

* Representem a mudanca que pla-
neiam realizar.

Para que a lideranga possa ser efetiva-
mente um caso de sucesso na seguran-
¢a, tem de ser promovido:

* Uma correta identificagcdo de perigos e
avaliacdo de riscos das atividades e dos
produtos utilizados. Apesar desta eta-
pa ser considerada basica e relevante,
constata-se que muitas empresas nao
possuem uma identificacdao de perigos
e avaliagdo de riscos correta, logo quais-
quer objetivos que possam ser tragados
seja para um sistema de gestao ou para
um incremento na cultura de seguran-

¢a serd enviesado pois ou nao saberao
onde devem investir, ou fardo investi-
mentos desajustados as suas reais ne-
cessidades;

* A organizacao e o planeamento da im-
plementacdo das medidas complemen-
tares que permitam manter o risco con-
trolado. Aqui sera fundamental que as
empresas se concentrem no essencial,
ou seja, de tudo o que é preciso inves-
tir e que decorre da avaliacdo de riscos,
onde as empresas devem concentrar o
seu foco;

* O acesso, e seguimento, a consultoria
e coaching de qualidade e competente;
* A constituicdo e a formacgdo de equi-
pas internas que promovam auditorias
cruzadas - a equipa A audita a area de
trabalho da equipa B, a equipa B audita
a area de trabalho da equipa C, e a equi-
pa Caudita a area de trabalho da equipa
A;

Para que a lideranga possa ser efetivamente um caso de

sucesso em seguranga, tem de ser promovido:
—  Correta identificagao de perigos e avaliagao de riscos;
- Planeamento, implementag¢ao das medidas para eliminar,

reduzir e controlar o risco;
- Coaching de seguranga;

—  Realizagdo de auditorias cruzadas;

- Formagao de qualidade;
- Reunides de seguranca;

—  Reflexdao aos mais diversos niveis e momentos;
—  Visitas aos locais visando dialogar com os trabalhadores;
- Momentos que promovam a motiva¢ao e o bem-estar;

—  Monitorizacdo em continuo;

- Revisdo e a medi¢ao dos indicadores.
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LIDERANCA

"Os lideres (independentemente da sua posigao a nivel organizacional)
serdo os elementos influenciadores da organiza¢do que, em fungdo da visdo e missdo tragadas,
permitirdo que os seus seguidores vivenciem os valores da lideranca, se inspirem e se motivem
na realizagdo das suas tarefas, através de praticas seguras, melhorando assim a cultura

* A formacdo de qualidade e de acordo
com o plano de formacao, que devera
ser elaborado com base nas competén-
cias que as pessoas e a organizagao pre-
cisa deter ou desenvolver;

* Reunides de seguranca (preferen-
cialmente) semanais com as liderancas
intermédias e mensais em que exista a
participacao da gestdo de topo;

* Reflexdo aos mais diversos niveis e
momentos, investigacao de acidentes e
de avarias com licdes identificadas que
possam tornar-se em licdes aprendidas,
coaching de seguranca, etc.;

* Visitas aos locais visando dialogar com
os trabalhadores sobre as suas preocu-
pag¢des com seguranca e saude do tra-
balho bem como escutd-los nas suas
propostas de solugdes;

* Momentos que promovam a motiva-
¢do e o bem-estar dos colaboradores da
empresa;

* A monitorizacdo, em continuo, dos ob-
jetivos que se perseguem e a sua ana-
lise, em alinhamento com os objetivos
estratégicos da empresa;

* Arevisdo anual e a medicao dos indica-
dores que a empresa defina para a anali-
se da cultura de seguranca.

de seguranga da empresa.”

CONCLUSOES

Para uma gestdo efetiva da seguranca e
salde de uma empresa é fundamental
que exista uma lideranca forte e eficaz
consubstanciada numa visdo e missdo
claras e nos valores de lideranga que se
pretendem vivenciar.

O perfeito conhecimento dos riscos e da
sua magnitude serad determinante para
que a empresa saiba para onde deve ca-
minhar e neste aspeto faz todo o senti-
do que exista humildade em aprender e
se procure o conhecimento de qualida-
de e competente que acabard por trazer
retorno financeiro a empresa porque
Ilhe permitird concentrar no essencial. O
planeamento do que se pretende fazer
e implementar deve ser credivel e com-
prometer todos os envolvidos. A disci-
plina é essencial para que se mantenha
o planeado e a empresa se oriente para
os resultados.

O envolvimento e a comunica¢do posi-
tiva e eficaz entre gestores e trabalha-
dores sao pilares fundamentais para a
criacdo de uma cultura onde as relagdes
assentam na colaboracdo, na confianca,
no respeito e na resolucdo dos proble-
mas em conjunto. Uma vez implantada,

esta cultura possibilitara melhorias po-
tenciais na 4drea da seguranca e saude
com reflexo nas outras areas estratégi-
cas da empresa.

Os lideres (independentemente da sua
posicao a nivel organizacional) serdo os
elementos influenciadores da organiza-
¢do que, em funcdo da visdo e missao
tracadas, permitirdo que os seus segui-
dores vivenciem os valores da lideranca,
se inspirem e se motivem na realizacdo
das suas tarefas, através de praticas se-
guras, melhorando assim a cultura de
seguranga da empresa. @
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CONFIABILIDADE HUMANA NA SEGURANCA.
HA COMO PREVENIR AS VIOLACOES?

z

E complicado compreender as recompensas de se trabalhar com

seguranca e com confiabilidade (Behavior-Based Reliability), ja que
estamos a trabalhar para nao ocorrer nada, nao ocorrer lesdes, nao
ocorrer acidentes. Qualquer organizacao que pretenda evoluir no
seu desempenho e construir a sua sustentabilidade, deve esforcar-se
para reduzir os acidentes, especialmente através do potencial da falha
humana. Deve ser desenvolvido um programa especifico para tratar as
violacdes, associado ao organismo vivo cognitivo, emotivo e relacional,
caracteristico daquele contexto. Ha varias solucées aplicadas aos varios
tipos de violacbes: rotineiras, optimizadoras, situacionais e excepcionais.

valiar o impacto que tem o incremento de mais e

melhor seguranca é dificil de ser medido, quando

os melhores resultados s&o a ndo ocorréncia de le-
sdes, a nao ocorréncia de acidentes de trabalho. Torna-se com-
plicado imaginar um acidente que ndo ocorreu, mas que pode-
ria ter ocorrido se ndo houve prevencdo. Por isto muitas vezes é
complicado compreender as recompensas de se trabalhar com
seguranca e com confiabilidade (Behavior-Based Reliability). No
entanto, nao é dificil perceber que os programas de seguranca
e confiabilidade reduzem perdas e sofrimentos. Qualquer orga-
nizagdo que pretenda evoluir no seu desempenho e construir a
sua sustentabilidade, deve esforcar-se para reduzir os acidentes,
especialmente através do potencial da falha humana.
Segundo o Health and Safety Executive (2004), falhas humanas
contribuem em mais de 90% dos acidentes e a maioria delas po-
deria ser impedida por acdes de gestdo. A maioria dessas perdas
nao tem seguro. Os custos totais dos acidentes sdo tipicamen-
te 8 a 36 vezes os custos segurados. Os custos totais englobam
custos diretos e indiretos. Os custos diretos sdo todos os custos
em que exista relacdo causa-efeito bem definida. Resultam de

um acidente ou de uma forma de acidente bem determinada,
sendo possivel imputa-los, em separado, a diversas varidveis em
relacdo direta com o objeto do custo. Os custos indiretos sao
os gastos que contribuem para o custo dos acidentes, mas cuja
imputacdo ndo é conseguida directamente (Afonso, 2002). Re-
presentam custos relacionados com a sinistralidade, mas onde a
relacdo causa-efeito ndo esta bem definida.

N&o concordamos com o uso da expressao “errar é humano”
para justificar qualquer falha humana. O padrdo do ser huma-
no é acertar e nao errar. Se o modelo tipico fosse errar entdo a
raca humana ja teriamos sido extinta. Mas isso ndo quer dizer
que acertamos sempre. Segundo Reason (2000) “Erro humano é
uma consequéncia, ndo uma causa. Os erros sao construidos e
provocados por uma estrutura de trabalho inadequada e fatores
organizacionais. Identificar um erro é meramente o comeco das
buscas pela causa, ndo o fim. O erro assim como o desastre que o
sucede, é algo que requer explicacéo.

Somente compreendendo o contexto que provocou o erro pode
limitar sua recorréncia”. As falhas humanas ocorrem na maioria
das vezes, no ambiente dos controlos (onde procedimentos sao
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aplicados, tarefas sao feitas com ou sem
automatismos). E ai que os eventos inicia-
dores se manifestam. Podem ocorrer tam-
bém durante a tentativa de controlar uma
emergéncia. Podem ocorrer por falha de
inspecao, testes, manutencao, compras,
falha na gestdo das mudancas, falha na
gestdo das barreiras, etc.

Muitas falhas séo classificadas como des-
lizes, lapsos de memoria e enganos. Em
todos esses modos de falha a pessoa nao
quer fazer algo abaixo do padrdo. Mas
existe um grupo de falhas onde a pessoa
sabe que realiza algo fora do script, abaixo
do padrédo estabelecido, seja ele escrito
ou ndo. Chamamos isto de violagéo.

EFEITO DAS VIOLACOES NA SEGURANCAE
NO DESEMPENHO

O que sdo as violagdes? Violacdes sdo
desvios deliberados de regras, procedi-
mentos, instrugdes e regulamentos elabo-
rados para a eficiente e segura operagao
e manutencdo de instalagbes ou equipa-
mentos. As violacbes ocorrem frequente-
mente tanto no trabalho como na vida em
geral. No transito, por exemplo, percebe-
mos uma série de transgressdes as regras,
como dirigir alcoolizado, nao respeitar
sinais, etc. Uma dificuldade inicial com
relacdo a violagdes é que o custo poten-
cial destas muitas vezes ndo é conhecido.
Quando ocorre um grande evento causa-
do porviolagdes, ai sim percebe-se o quao
pernicioso essas falhas representam para
a saude das organizacdes, das pessoas e
do meio ambiente. As violagdes identifi-
cadas no acidente em Bhopal custaram a
existéncia da Union Carbide. As violagées
ocorridas em Chernobyl custaram a perda
de um grande numero de vidas, coloca-
ram em causa o uso da energia nuclear, a
contaminacao de grandes areas urbanas e
rurais. Violacdes causaram o acidente da
Challenger, o desastre da balsa Herald of
Free Enterprise, 0 acidente em Seveso na
Italia, entre outros.

PAPEL DA GESTAO
Numa visdo sistémica do erro humano,

Seguranca Comportamental ®

devemos seguir metodologias de investi-
gacao e andlise no sentido de procurar as
raizes dos acidentes na gestdo, ou melhor,
em questdes envolvendo a lideranca e no
sistema de gestdo em si, que expliquem
comportamentos que se desviem dos
comportamentos alvos estipulados pelas
empresas. Comportamentos alvo (Augus-
to, 2011) sdo comportamentos e préticas
desejaveis para serem encorajadas ou
comportamentos e praticas indesejaveis
para serem mudadas, daquele contexto
de trabalho e durante um determinado
periodo. Isto vale para a maior parte das
falhas humanas. As violagdes em parti-
cular ocorrem muito devido a algumas
caracteristicas da lideranga. Alguns exem-
plos de como a lideranca e/ou o sistema
colabora com as violagdes:

* O lider nao é o exemplo de 3C (credivel,
contante e coerente).

* O processo de investigacdo e andlise
de acidentes ndo fornece aprendizagem
adequada. As recomendagdes tratam
apenas causas superficiais e ndao chegam
as causas raiz, ndo abordando ao compor-
tamento, o papel do lider e os processos
de gestao.

* No caso de os sistemas de gestao con-
templarem o comportamento em termos
de prevencéo e correccdo, este ndo faze-
rem diferenciacdo entre os vérios tipos de
falhas humanas. Tratam todas as falhas de
igual maneira, muitas das vezes aplicando
a punigao progressiva.

* A descredibilizacdo do sistema de ges-
tdo da seguranca se o trabalho prescrito
nao estiver em consonantes com o traba-
lho real.

* O sistema de gestdo aplicar a punicao
progressiva excessivamente. O sistema de
gestao de seguranca quando gerido atra-
vés do comportamento, devem ter uma
relacdo de 1/20, sendo 1 punicdo e 20 re-
forgos positivos.

* As rotinas de trabalho fornecem refor-
¢o positivo para a realizagdo do trabalho,
custe o que custar, mesmo expondo o tra-
balhador a grandes riscos.

* Incentivos financeiros concentrados nos

numeros e ndo na exceléncia. Seguem o
caminho mais facil para atingir os resulta-
dos, podendo ocorrer falhas humanas do
tipo de violacoes.

* Erro de concepc¢ao da consequéncia, ndo
respeitado a tipologia NIC (negativa, ime-
diata e certa).

* Erro de contingéncia, a consequéncia
deve vir “atada” ao antecedente ou gati-
Iho e por sequéncia ser “atada” ao com-
portamento alvo.

* O processo de recrutamento e selecdo
nado consegue detectar o perfil do novo
funcionario, avesso a normas e regula-
mentos.

* Os programas de seguran¢a comporta-
mentais apenas tratam os desvios, mas
ndo aprofundam na compreenséo e trata-
mento dos ativadores e gatilhos das vio-
lagoes.

* Procedimentos mal escritos, errados, in-
completos, imprecisos, fazem com que as
pessoas precisem de improvisar.

* Os comportamentos alvos nao sao claro
para os funciondrios.

AS SOLUCOES

Segundo James Reason as falhas huma-
nas podem ser de varios tipos:

* Deslizes: ocorrem quando nao se atinge
o objetivo na acdo pretendida, e sdo pro-
vocados, geralmente por falta de atencdo
durante a realizacdo de uma determinada
tarefa.

* Lapsos: ocorre quando existe falha de
memoria da acdo ou dos componentes
para realiza-la.

* Enganos: séo falhas no julgamento e/
ou decisdo na selecdo de um objetivo ou
na maneira que o alcanga, mesmo que as
acoes do processo selecionado tenham
sido executadas da maneira correta, ou
seja, é a escolha da maneira errada para
solucionar um problema. Os enganos po-
dem ser ao nivel de regras e enganos no
nivel de conhecimento.

* Violagdes: falhas intencionais do néo
cumprimento da regra, procedimento ou
regulamento conhecido, compreendido
e aceite. E sobre este tipo de falhas que
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se debruca este artigo. Assim, conforme
quadro a seguir, temos varios tipos de vio-
lagbes:

Rotina

Para as violacoes situacionais, aquelas que
ocorrem quando os procedimentos sdo
impossiveis de serem seguidos, ou os ob-

Rotineira. Causada tendo em conta o menor esforgo.

Optimizacao Rotineira. Causada tendo em conta o maior prazer.

VIOLAGCOES

Situacionais N&o rotineira. Causada por circunstancias do local.

Excepcionais Nao rotineira. Causada por circunstancias locais extremas.

Tendo em conta a nossa experiéncia em-
pirica, de cerca de 15 anos, deixamos aqui
algumas solucdes para os varios tipos de
violagbes. Para as violacbes rotineiras,
aquelas que ocorrem normalmente no
ambiente do trabalho, influenciadas pela
tolerancia da supervisdo e pela falta de
sentido na regra, percebido pelo violador:
* Comportamentos alvos devem ser co-
nhecidos, compreendido e aceites.

* Comportamentos nao adequados de-
vem ser claramente declinados desde a
integracdo de novas admissoes. Nao deve
haver duvida do que é certo e errado.

* Regras que ndo fazem sentido devem
ser eliminadas.

* Programa comportamental deve tratar
as violagées de forma transparente, coe-
rente e constante.

* Lideres devem ser treinados para expli-
car as regras, de tal forma a desenvolver
a crenga na necessidade e sentido. Indi-
cadores devem ser desenvolvidos para
medir isso.

* Os lideres tolerantes devem ser substi-
tuidos.

* A tolerancia deve ser zero neste sentido.
Para as violacdes otimizadoras, onde a
pessoa procura transformar o trabalho
menos tedioso, repetitivo, sem desafios,
ou deseja explorar os limites do sistema
considerado ser muito restritivo, ou ape-
nas por curiosidade.

* Programa comportamental reforcado
para desenvolver crengas corretas sobre
seguranca e confiabilidade.

* Programas de percepcao de riscos para
reduzir o sentimento de invulnerabilidade.
* Reduzir a pressdo do tempo ou velocida-
de para concluir a tarefa.

* Gestao sobre a fadiga, stresse e alta car-
ga de trabalho.

jetivos sdo conflitantes, ou o trabalhador
acha que é mais perigoso fazer do modo
proposto, ou 0 ambiente ou espaco é pro-
blemético:

* Melhoria das condicdes de trabalho, en-
volvendo ergonomia em geral.

* Melhoria do sistema de identificacdo de
perigos (podem ser usados grupos focais).
* Reprojeto da tarefa para que a situacao
que exige a violacdo seja eliminada. O
Human Hazop Operacional pode ajudar a
identificar e corrigir os problemas.

* Supervisao adequada para corrigir de
imediato a situacado.

* Programa de direito de recusa.

Para as violacbes excepcionais, um exem-
plo raro de violagdo, que ocorre quando
algo esta errado e o sujeito tenta resolver
um problema de forma nao usual, envol-
vendo um alto risco — exemplo tipico: o
acidente com o FOCKKER 100 da TAM na
década de 90 em Congonhas, SP. O piloto
deveria ter esperado atingir altura maior
para tentar algo, mas devido o stresse en-
volvido, continuou lutando contra o que
achava que era a falha e errou no diagnds-
tico:

* Aumento da formacédo para situacbdes
nao usuais, com simuladores.

* Todos os cendrios considerados poten-
cialmente catastroficos identificados em
HAZOP deveriam ser estudados com si-
muladores.

* Reducdo de pressao para reacdes rapi-
das e providenciar suporte para que as
pessoas possam lidar com estas situacdes
(recursos).

* Implantar o processo CRM - Crew Resour-
ce Management.

CONCLUSOES
E possivel reduzir as violagdées com o tra-

tamento apropriado das questdes com-
portamentais, da forma como as pessoas
conhegam, percebem e aceitem os riscos.
O sistema de informacdo, formacao e de
coaching em seguranca sdo essenciais,
para o sucesso. E importante aplicar as
vdrias técnicas do sistema ao nivel de
consciéncia de seguranca dos aprendi-
zes. Por exemplo o safety coaching nao se
deve aplicar ao aprendizes que estejam na
primeira fase de maturidade de conscién-
cia de seguranca. Queremos dizer que o
alimento que iremos proporcional estao
directamente relacionado com o nivel de
consciéncia do organismo. Assim, deve
ser desenvolvido um programa especifi-
co para tratar as viola¢bes, associado ao
organismo vivo cognitivo, emotivo e re-
lacional, caracteristico daquela empresa.
Ha vidas que podem ser salvas se houver
uma atencao maior e melhor as violagoes,
nos programas de seguranca e confiabi-
lidade. Aconselhamos que conquistem a
alta administracdo para assumirem o pa-
pel de maiores aliados nesse esforco, caso
contrario, torna-se quase impossivel atin-
gir resultados. &
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Acidentes de Trabalho

Gestao Legal, Normativa e de Exceléncia

Holiday Inn Lisbon-Coniinental | Lisboa
23, 24, 25 e 26 de ovivbro de 2018 | Q2H30 as 17H30

ENQUADRAMENTO
A sinistralidade laboral é uma das principais preocupagdes em seguranga e salide no trabalho. As lesdes por acidentes de trabalho
causam um impacto negativo tanto nos trabalhadores como também nas empresas, repercutindo-se tanto em custos diretos como
indiretos, embora, assumam também um aspeto positivo: aprendizagem organizacional. A auséncia de gestdo eficaz dos factores
humanos foi um factor contributivo para as causas de varios acidentes muito graves, como exemplo: PiperAlpha, Chernobyl, etc.
Fazer uma boa gestdo dos quase-acidentes é também um desafio para as entidades gestoras, mas bastante potencializadora para
elevar a eficiéncia do sistema de gestdao de seguranga.
Este curso foca-se na gestdao de acidentes de trabalho, numa perspetiva legal, normativa e de exceléncia com a integragdo do fator
humano.
OBIJECTIVOS
Conhecer o quadro legal sobre acidentes de trabalho;
Identificar as responsabilidades de empregadores, trabalhadores e outros sujeitos;
Conhecer as questdes conexas com a responsabilidade criminal pelo incumprimento de regras de seguranga;
Conhecer a terminologia mais importante na gestdo dos acidentes de trabalho;
Reconhecer a importancia dos factores humanos na gestdo dos acidentes de trabalho;
Identificar o método de integracdo da gestdo de acidentes de trabalho no referencial normativo 1SO 45001:2018;
Enunciar metodologias e técnicas de analise e investigacdo de acidentes de trabalho, nomeadamente as que chegam as causas
raiz;
Integrar os modelos de investigagdo e analise de falhas humanas;
Identificar barreiras preventivas e correctivas, do tipo organizacionais e comportamentais.
DESTINATARIOS
Responsaveis pela area da seguranga no trabalho, designadamente técnicos de seguranga, coordenadores de seguranga,
responsdveis pelos recursos humanos, representantes dos trabalhadores, trabalhadores com responsabilidades de seguranga e
ainda, advogados, auditores, formadores e consultores. Todos os interessados em aprofundar o seu conhecimento neste tema.
METODOS DE EXPOSICAO
Utilizar-se-d4 de uma forma muito breve o método expositivo — interrogativo. Recorrer-se-a sobretudo aos métodos Ativos —
Participativos através de casos reais.
FACILITADORES/FORMADORES
Jodo Milhano: licenciado e mestre em Direito. Desempenhou fungdes docentes na Universidade Luséfona e no Instituto
Superior de Ciéncias da Saude Egas Moniz, na licenciatura de Ciéncias Forenses e Criminais. Entre 2008 e 2012, em regime de
cedéncia especial, desempenhou fungdes de auditor/inspetor de seguranga da aviagdo civil no Instituto Nacional de Aviagdo
Civil. Atualmente desempenha fungdes de jurista na Administragdo Publica.
Jodo Areosa: Licenciado em sociologia. Pds-graduado em Seguranga, Higiene e Saude no Trabalho. Mestre e doutor em
sociologia do trabalho pelo Instituto Universitario de Lisboa (ISCTE-IUL). Docente no ISLA. Investigador no Centro de
Interdisciplinar em Ciéncias Sociais (CICS.NOVA) da Universidade Nova de Lisboa. Membro do conselho editorial da revista
Seguranga Comportamental. Membro da estrutura organizativa da Rede de Investigagdo sobre Condi¢des de Trabalho -
RICOT. Membro do conselho de edi¢do do International jornal on Working Conditions. Titulo de especialista na area cientifica
de Seguranga e Higiene no Trabalho.
Natividade Gomes Augusto. Sociéloga. Pés-graduada em gestdo de seguranga, higiene e saude no trabalho. Pés-graduada em
sistemas integrados de gestdo. Vogal efetiva da Comissdo Técnica 42/SC4, focada na Norma ISO 45001. Técnica
superior de seguranca. Auditora de Seguranga e Higiene no trabalho. Formadora ha 25 anos, em vdrias institui¢oes. Diretora
da Revista Seguranga Comportamental. Especialista em comportamentos de seguranga e saude. Especialista em falha
humana, sua analise e intervengdo em seguranca no trabalho. Experiencia em investigacdo e analise de acidentes de trabalho.
Celestino Martins. licenciado em Ciéncia Sociais, area vocacional de Psicologia Social pela UAb. Mestre em Seguranga e
Higiene no Trabalho na ESCE/IPS. Desempenhou a fung¢do de coordenador de salide ocupacional e seguranca nas empresas
portuguesas de betdo pronto do Grupo CIMPOR, onde aplicou um programa de segurangca comportamental. Perito em
técnicas de investigacdo e analise de acidentes de trabalho.
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PROGRAMA
MODULO 1 — Responsabilidade Civil e Criminal (23.10.2018) Formador
Capitulo | - Quadro legal da promogéio da SST
. Cédigo do trabalho;
. Regime juridico da promogéo da seguranga e sadde no trabalho;
. Regime de reparagdo de acidentes de trabalho e doengas profissionais.

Capitulo Il - As responsabilidades de empregadores, trabalhadores e outros sujeitos

. Responsabilidade civil resultante do incumprimento de regras de seguranca

. A responsabilidade por facto ilicito e a responsabilidade pelo risco;

. A obrigagdo de indemnizagdo. Jo&o Milhano
Capitulo Il - Principais questdes conexas com a responsabilidade criminal pelo incumprimento de regras de
seguranga

. Carateristicas gerais;

. Culpa: dolo e negligéncia;

. Crimes por agéio e por omissdo;

. Crimes em especial: o crime de violagéio de regras de seguranca e o crime de violagdo de regras de construgdo.
Capitulo IV - Exercicios praticos

. Jurisprudéncia - acérdaos de tribunais.

MODULO 2 — Modelos de analise e fatores humanos na gestdo de acidentes de trabalho (24.10.2018)

Capitulo | = Definigoes e modelos de andlise de acidentes
. Conceitos: incidente, acidente e quase-acidente
. Modelos de andlise:
Teoria da propensdo individual para os acidentes
Modelo sequencialista (teoria domind)
Modelo epidemiolégico dos acidentes
Perspetiva da transferéncia de energia e das barreiras protetoras Jodo Areosa
Teoria sociolégica dos acidentes de trabalho
. Prevengdo de acidentes
Capitulo Il = Fatores humanos na gestdo dos incidentes de trabalho
. Erro humano
. Como funciona a nossa mente em contexto organizacional
. Algumas armadilhas cognitivas
MODULO 3 - Fiabilidade humana na gest&o dos incidentes segundo referencial normativo ISO 45001:2018 (25.10.2018)
Capitulo | — Enquadramento normativo: a gestdo de incidentes de trabalho de acordo com o referencial normativo
ISO 45001
. Processo de gestdo de incidentes de trabalho
. Procedimento de gestdo de incidente de trabalho
. Documentos da organizagéo: Kit de andlise e investigagdo; Guido de entrevista e Lista de verificagéo
Capitulo Il — Falhas Humanas
. Modelo de AFH (Avaliagdo da Fiabilidade humana) Natividade
. Método de Gestdo de Falhas Humanas Augusto
. Plano de Recuperagdo de Falhas Humanas
Capitulo lll — Entrevistas
. Procedimento de entrevistas
. Comunicagdo ndo verbal
. Técnicas de escuta ativa
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. Técnicas de didlogos preventivos de seguranca
MODULO 4 — Investigagdo e Andlise de Acidentes de Trabalho (26.10.2018)
Capitulo | — Investigagdo e recolha de dados
. Agbes iniciais

- Estratégias Europeia e Nacional de Seguranca e Satude no Trabalho; | - Campanhas da EU-OSHA.

. Equipa de investigagdo e realizagdo do plano
. Descrigdio detalhada segundo o método 5Ws e TH
. Fazer uma simulagéo ou reconstrugdo da ocorréncia
. Elaborar a Time Line;
. Desenho/ esquematizacéo da operagdo
Capitulo Il = Analise de incidentes de trabalho
. Causas / Factores contribuintes
. Diagrama de Ishikawa — 6M

- Agenda para o desenvolvimento sustentavel das NagGes Unidas; | - OrientagBes da Organizagdo Internacional do Trabalho;

Celestino
Martins

. Arvore dos 5 porqués estendido para why why because logical analysis
. FTA — Failure Tree Analysis
Capitulo lll = Barreiras preventivas e correctivas
. Barreiras de engenharia e organizacionais
. Comunicagdo: Key Learnings
. Acompanhamento da implementagdo das medidas no sistema de gestéo
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CEREBRO E OS HABITOS

Sénia Saraiva
CEO de Human Performance. Especialista no DeRose Method
info@soniasaraiva.com

SISTEMA CEREBRAL, HABITOS,
RESPIRACAO E STRESSE

Para cada acao realizada pela primeira vez, o cérebro constréi um
“caminho neuronal”. Perante a repeticao dessa acao, o cérebro vai
entender que aquela acao é necessaria, sendo desta forma reforcado o
caminho neuronal, através da passagem de impulsos elétricos/quimicos
recorrentes e constantes, tornando-se um automatismo, passando a
informacao do neocértex para o cérebro dos mamiferos inferiores ou
réptiliano, responsaveis pelos automatismos e habitos. Existe um circuito
neuronal que causa ansiedade quando respiramos de uma determinada
forma e tranquilidade quando respiramos de outra. E neste ponto que
entra areeducacao respiratoria. Um individuo reeducado é um individuo
com mais vitalidade e capacidade de resposta aos desafios e pressoes
externas, como por exemplo perante um contexto causador de stresse.

ECESSIDADES DO MUNDO GLOBAL

A sociedade de hoje e o momento atual, com ace-

leracdo das novas tecnologias, tendem a exigir
acdes e comportamentos rapidos e adaptados a cada contexto,
assim como a gestdo de uma grande quantidade de informacéo
ao qual somos bombardeados todos os dias.Além deste quadro
social/profissional, ainda existem aquele tipo de pessoas que as-
sumem elevadas expectativas face as suas capacidades e vonta-
de, aspirando a ser e fazer mais e melhor. Estas pessoas querem
obter mais resultados nos seus projetos profissionais e pessoais,
querem se realizar mais e sentirem que de alguma forma conse-
guem influenciar a mudanga para um mundo melhor.
Nem sempre o ritmo natural do cérebro e do corpo humano
consegue dar respostas adequadas a cada contexto. Observam-
se falhas humanas em profissionais de todas as areas, nos seus
trajectos profissionais perante os desafios aos quais se propdem,
causadas por opinides e decisdes assumidas em contexto de
stresse e burnout, tornando-se estas irreversiveis. Estas falhas
surgem também em profissionais extremamente inteligentes,
com grandes habilidades e competéncias.

O SISTEMA CEREBRAL E OS HABITOS

O elevado nivel de stresse pode levar o ser humano a entrar
num ciclo de atitude-comportamental de perda de conexao
entre os dois elementos que lhe possibilitam manter o equili-
brio: o cérebro e o corpo (Correia, 2011).

Segundo este pressuposto, gostaria de alertar o leitor para as
reacOes corporais e cerebrais, que influenciam os comporta-
mentos e os habitos no ser humano.

Vamos primeiro entender o que é um habito no cérebro hu-
mano. Um habito é “uma tendéncia ou comportamento, ge-
ralmente inconsciente, que resulta da repeticao frequente de
certos atos; rotina; automatismo” (Infopédia, 2017).

Segundo Paul Maclean e a teoria do cérebro trino (cit.
Newman, 2009), estes atos repetidos ou automatismos sdo de-
sencadeados pelo chamado cérebro “réptiliano” que constitui
parte do cérebro humano responsavel pelas funcgdes vitais
do corpo, sensacdes de dor ou prazer, em resumo onde estd
alojado o inconsciente e instinto de sobrevivéncia humana. O
cérebro “réptiliano” funciona por automatismos, reacdes rapi-
das sem que o estimulo externo ou necessidade interna passe
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"O elevado nivel de stresse pode levar o ser humano a entrar
num ciclo de atitude-comportamental de perda de conexao entre os dois elementos
que lhe possibilitam manter o equilibrio: o cérebro e o corpo.”

por um processo de racionalizagdo ou
associacao de ideias. Desta forma o cé-
rebro economiza energia vital e recur-
sos, processando mais rapidamente to-
das as informagdes com menos esforco
(Mercola's, 2015).

Antes dos atos serem hébitos/automa-
tismos, o cérebro passa por um proces-
so de aprendizagem. Ao aprender algo
novo, a nova informagédo é tratada na
parte mais jovem do cérebro humano,
0 neocortex ou cortex pré-frontal. Este
“drive” do cérebro humano tem trés ca-
racteristicas interessantes:

1) Tem pouca energia;

2) Pouco espago para processamento
de informacao;

3) O processamento de informagédo é
por associacdo de ideias / imagens /
pensamentos. E um processo longo
com dispéndio de muita energia.

Por essa razao é desafiante aprender
varias coisas novas a0 mesmo tempo,
como por exemplo aprender uma lin-
gua nova e aprender a conduzir ao mes-
mo tempo.

Ja o cérebro dos mamiferos inferiores e
o cérebro réptiliano, tém muito espaco
e energia para processamento de in-
formacgéo. Eles sao responsaveis pelos
instintos de sobrevivéncia, pelas emo-
¢Oes e pelos automatismos e habitos
(Newman, 2009).

FORMACAO DE UM HABITO NO CEREBRO
HUMANO

A cada acdo feita pela primeira vez, o
cérebro constréi um “caminho neuro-
nal”. Este é constituido por um conjunto
de vdérios neurénios que se ligam entre
si, por onde ird passar um impulso elé-
trico ou quimico (sinapse). Apds a sinap-

se 0 corpo ou outras areas do cérebro
reagem gerando uma nova ag¢do ou
criando memoria da acao primeira. (4)
Esta explicacdo é para o levar a enten-
der que a medida que se repete a mes-
ma agao, o caminho neuronal reforga-
se, pois, passard um impulso elétrico ou
quimico por este. Quanto mais repetir,
mais o seu cérebro vai compreender
que aquela acdo é necesséria, e assim o
caminho neuronal reforcado pela pas-
sagem de impulsos elétricos/quimicos
recorrentes e constantes torna-se um
automatismo, passando a informacgéo
do neocértex para o cérebro dos mami-
feros inferiores ou réptiliano, responsa-
veis pelos automatismos e habitos.
Naturalmente, o cérebro humano tem
um mecanismo eficaz, conseguindo oti-
mizar o que usamos e descartar o que
nao usamos. Assim, os habitos sao com-
preendidos pelo cérebro como automa-
tismos necesséarios a sobrevivéncia, e
por conseguinte, motivo de bem-estar.
Desta forma, para otimizar ao maximo
a plasticidade cerebral (propriedade do
sistema nervoso que permite o desen-
volvimento de alteragbes estruturais
em resposta a experiéncia, e a estimu-
los repetidos) (Cognifit, 2011) e induzir
bons reflexos ao corpo maximizando a
sua vitalidade, ha que aprender e trei-
nar a repeticao de novos “skils” até que
estes se tornem habitos.

A mudanca ou substituicdo de um habi-
to por outro mais saudavel e de acordo
com a natureza humana geram maior
capacidade de resposta aos desafios ex-
ternos e maior rapidez no processamen-
to de informacdo gerada internamente
pelo individuo ou pelo meio ambiente
externo ao individuo. Esta é a chave que

nos permite estar numa progressao do
nivel de vitalidade corporal e atividade
cognitiva, e assim no aumento de res-
postas mais adaptadas ao contexto e
encontro de solu¢des mais eficazes.

RESPIRACAO COMO SOLUCAO

Na compreensdo empirica e sentida de
mudanca de héabitos entra o reeducar
da funcdo vital primeira da vida huma-
na apos o nascimento, a respiragao. O
ser humano, antes de pensar ou sentir,
antes do seu coragdo bater, decorre o
processo de inspiracdo. Aqui reside a
primeira acdo e a ultima que o ser hu-
mano faz no seu tempo de vida. Decor-
rentes desta accao sao desencadeadas
todas as fungdes vitais do corpo, assim
como, toda a atividade emocional e
cognitiva. Ao aprender e treinar habitos
respiratérios coerentes com a natureza
do corpo, estara a influenciar de forma
consciente toda a maquina bioldgica
que o acompanha e os dados da equa-
¢do da vida que lhe pertencem e que
consegue gerir e maximizar: o seu cor-
po e o seu cérebro.

Estudos iniciados em 1991 por Jack
Feldman, professor de neurologia na
UCLA (2014), e mais tarde Mark Krasnow
e Kevin Yacle, mostram que a respiracdao
afeta a mente e os estados emocionais.
Foi encontrado um circuito neuronal
que causa ansiedade quando respira-
mos rapidamente e tranquilidade quan-
do respiramos lentamente (UCLA, 2016).

RESPIRACAO E O STRESSE

Citando Maria Odete Pereira na revista
seguranca comportamental (Pereira,
2010): “O termo “Stress” estd sempre as-

sociado a pressdo que se exerce sobre o
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@ CEREBRO E OS HABITOS

individuo e as suas reagdes. Embora este
termo seja habitualmente utilizado com
conotagdo negativa, a verdade é que a
presséo moderada tende a conduzir a
uma situagdo de Eustress (Desafio ou
Stress Bom)". Assim, parece-me poder
afirmar que stresse é a diferenca en-
tre a energia/vitalidade que um desa-
fio demanda para ser solucionado e a
capacidade de resposta do individuo
ao contexto de pressdo. Quando esta
diferenca é demasiado grande, o indi-
viduo comeca a sentir muita pressao,
baixa criatividade/motivacdo e comega
a entrar no chamado stresse mau ou ne-
gativo.

Nesta sequéncia, a solucdo reside em
aumentar a energia vital e cognitiva do
individuo reduzindo o diferencial entre
desafio e capacidade de soluciona-lo.
E neste ponto que entra a reeducacdo
respiratéria. Sendo a respiragdo uma
funcdo vital e automatismo ela esta
alojada no cérebro réptiliano como
referido acima. O curioso é que ela é
a Unica funcdo vital que tem contacto
com o meio ambiente através do ar. Por
esse motivo podemos fazer o caminho
cerebral inverso de um automatismo
e repassa-lo do cérebro reptiliano ao
neocértex, racionalizando num primei-
ro momento a forma de respirar (indu-
zindo uma respiragdo natural ao corpo
humano e aumentando a capacidade
respiratéria) e depois treinando-a até
que o novo habito respiratério se insta-
le no lugar cerebral dos automatismos.
Este treino permite ao individuo ter
mais oxigénio a circular no corpo e no
cérebro a cada inspiracdo. Como con-
sequéncia, o individuo sentir-se-a4 com
mais vitalidade e capacidade de respos-
ta aos desafios e pressdes externas. @
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"O stresse é a diferenca
entre a energia/vitalidade
que um desafio demanda
para ser solucionado

e a capacidade de resposta
do individuo ao contexto
de pressao.

A solugao

reside em aumentar

a energia vital e cognitiva

do individuo reduzindo
o diferencial entre
o desafio e a capacidade

de soluciona-lo."
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CULTURA DE SEGURANCA

. MAIS: Seguranga; Atos Seguros; Envolvimento; Responsabilidade; Comunicagéo; Motivagéo; Confianga; Credibilidade; Interdependéncia;
Lideranga; Eficacia; Eficiéncia; Qualidade; Conformidade; Competitividade; Produgao; Etica; Melhoria.

MENOS: Risco; Acidentes; Doencas; Incidentes; Absentismo; Coimas; Reclamagdes; Devolugdes; Desperdicios; Reparacoes.

Peca o seu Diagnostico!
geral@pro-ativo.com

ProAtivo,

Instituto Portududs
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programas de eficiéncia energética.
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de Lishoa.
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Natividade Gomes Augusto. Licenciada em sociologia pelo ISCTE-IUL. Pés-graduada em Gestéao de Seguranca, Higiene e Satide no Trabalho pelo ISCSEM. Pés-Graduada em Sistemas Integrados, Qualidade, Ambiente, Seguranca
e Responsabilidade Social. Técnica Superior de Seguranga numa empresa do setor aeronautico. Docente universitaria. Diretora-Geral da Revista Seguranga Comportamental. Diretora-Executiva da PROATIVO, Instituto Portugués.
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Pedro Alexandre Marques. Licenciatura (2001) e Doutoramento em Engenharia Industrial (2013) pela Universidade Nova de Lisboa; Certified Six Sigma Black Belt pela American Society for Quality (2014); Investigador (2012-) e
Consultor Sénior (2006-) no Instituto de Soldadura e Qualidade (ISQ) nas areas de Engenharia da Qualidade, Seis Sigma, Sistemas de Gestao, Lean Management, Desenvolvimento de Produto, e Gestao da Inovagéo.

Rosa Bernardo. Licenciada em satide ambiente Técnica superior de seguranca e higiene do Trabalho. Técnica europeia de seguranca contra incéndios. Formadora das disciplinas de SHT, AMART e SOE do curso técnico de
seguranga e higiene no trabalho e ambiente da escola profissional da APRODAZ, e do mddulo de gestao de seguranca, do curso de técnico de qualidade, da Escola de Novas Tecnologias dos Agores.

Sénia Goulart. Licenciada em Assessoria de Direcao e Administragao pelo INP, pés-graduada em Gestao de Higiene e Seguranca do Trabalho pelo ISCSEM. Especialista em Seguranca de Informagao. Consultora e formadora na
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