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Efeitos da Fadiga

v'Habilidade para tomada de decisao alterada

v'Atencao e vigilancia alteradas

v'Reducao na habilidade de se comunicar

v'Perda de memoria e atencao nos detalhes
v'Tendéncia aumentada para a “aceitacao de riscos”
v’ Aumento de erros de julgamento

v'Variacao de performance em geral

Fonte: IATA Training & Development Institute (traduzido)
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Consequéncias da Fadiga
Acidentes automobilisticos
(Israel, 1984-1989)*
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(*) Disponivel em: http://www.nps.navy.mil/orfacpag/resumePages/projects/Fatigue/
HurshSAFTEFAST.pdf (acessado em 10/04/2015)
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Consequéncias da Fadiga )

Erros de pilotos na Aviacao
Regular brasileira

Brazilian Journal of Medical and Biological Research (2008) 41: 1129-1131
ISSN 0100-879X Short Communication

Relationship between Brazilian airline pilot
errors and time of day

M.T. de Mello, A.M. Esteves, M.L.N. Pires, D.C. Santos, L.R.A. Bittencourt, R.S. Silva
and S. Tufik

Table 1. Ratio of pilot and copilot error as a function of time of day.

Time of day Clock-hour Hours of Errors Errors/100 h Normalized Aumento de
flight (%) (N) flight time data quase 50% dO

Morning 6:00-11:59 54,364 (35%) 352 6.47 1.00 risco nas
Afternoon 12:00-17:59 49,705 (32%) 335 6.74 1.04 N

Night 18:00-23:59 40,385 (26%) 275 6.81 1.05 operacoes entre
Early morning  0:00-5:59 10,873 (7%) 103 9.47 1.46

Total 155,327 1065 6.86 1.06 0:00 € 5:59

Hours of flight were distributed in 4 periods: morning, afternoon, night, and early
morning. The number of errors during each time of day, errors per 100 h flight time
and normalized data by the Flight Operations Quality Assurance program are
reported. The data have been normalized to the morning time of day (6:00 to
11:59).
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Consequéncias da Fadiga

\ Correlacao entre Fadiga e
eventos FOQA nivel III (*)
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Events and Fatigue detection

(79%)
15

FADIGA

* On April 2011 we found the average 77,5% of effectiveness level

on the planned schedules.

(21%)
4

SEM FADIGA

(*) Quito, S. 2012. Operators Round Table. FRMS Seminar ICAO, IFALPA, IATA,
Disponivel em: http://www.icao.int/SAM/Documents/2012/FRMS11/Sergio%20Quito
%20FRM%20Gol%20Lima%20Seminar.pdf (Acesso em 10/04/2015).

Comte. Tulio E. Rodrigues - ASAGOL



1) O modelo bio-matematico SAFTE (Sleep, Activity,
Fatigue, and Task Effectiveness): estrutura e validacao
2) Pesquisa subjetiva de fadiga de pilotos e o software FAST

3) Conclusoes

4) Perspectivas futuras
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O Modelo SAFTE (¥*)

Processo Ciclo
Homeostatico Circadiano
Reservatorio de sono \V4
- o o
Vv V Efetividade
N
Horas de Vigilia Horas de Sono = 1/(Temp0 de
Reservatorio {y Reservatério A\ resposta)

y

Inércia do
SONo

| {f }_ T
U

(*) Adaptado de S. Hursh et al., Aviat Space Environ Med 2004; 75(3 Suppl): A44-53
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O Modelo SAFTE (¥*)

Processo 1:
Ciclo Homeostatico

3000‘“‘\‘\‘\‘\‘\‘\‘\‘\‘\‘\‘\‘\
Reservatorio de sono (Modelo SAFTE)
:g _____________________________________________________
« 2800 - .
a
=
= |
g
dR(t) = -K - dt dR(1) = —a.c(1)- di + f *[ Rc — R(1)]dt
(Acordado) 83% (Dormindo)
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(*) S. Hursh et al., Aviat Space Environ Med 2004; 75(3 Suppl): A44-53
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O Modelo SAFTE (*)

L Processo 2: Ciclo circadiano
Processo 3:
4(t-p- p')] ' Inércia do sono

24

_ o |27(@-p)
c(t) = cos[—24 }+ pcos

N

_(in*1)

I(t)y=-1__¢e *

ciclo circadiano

WOCL — Window
of Circadian Low

8 12 16 20 24
Horas do dia (h)

(*) S. Hursh et al., Aviat Space Environ Med 2004; 75(3 Suppl): A44-53
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O Modelo SAFTE (¥*)

120 T T T T T T T T T T

|—— Modelo SAFTE (presente calculo)|
100 | -

(o]
o

Efetividade (%)

20

0 10 20 30 40 50 60
Periodo de privacao de sono (h)

(*) S. Hursh et al., Aviat Space Environ Med 2004; 75(3 Suppl): A44-53
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O Modelo SAFTE (¥*)

Validacao experimental
(medidas objetivas)

Sleep & Performance Model vs Angus & Heslegrave (1985)
Mean of Normalized Performance Measures

120
& Serial RT
+ Decode
X Encode
100 + .
® Vigilance
A Logical
O Mean
80 | * e===SAFTE Prediction

60 |

40 |

Effectiveness (Percent)

20 I R2=0.98 Parameters:
Acrophase: 1900 hrs
Awakening at 0700 hrs
v. |
0 19 43
0 10 20 30 40 50 60

Hours of Sleep Deprivation

(*) S. Hursh et al., Aviat Space Environ Med 2004; 75(3 Suppl): A44-53
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O Modelo SAFTE

(algoritmo preliminar)

Sleep & Performance Model vs Angus & Heslegrave (1985)
Mean of Normalized Performance Measures

120 T T T T T T T T T T
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|—— Modelo SAFTE (presente calculo)jcode
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Pesquisa de Fadiga

\— Populacao e Metodologia

» Periodo de coleta: 10/01/12 a 02/05/12
» Populacao de pilotos estudada:
o 1370 respostas parciais
* 487 maioria das respostas (456 da aviacao regular)
¢ 301 validados no FAST
» Metodologia (questionario baseado no DOC. 9966): Histbrico de
trabalho/sono nas ultimas 72 horas, jornada de trabalho, hora da

fadiga, etc...
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\ Efetividade dos pilotos
(software FAST)

o ] 04/06/2012 06:00

= Este Trabalho - FAST Effectiveness | FRecent Chronic Hours Time Outof

Distribuicao Normal Sleep Debt Awake ofDay Phase
ION 1 B

(©)]

o
La—
1

Petformance F atigue F actors
Effectiveness 59% Sleep (last 24 h) 5,50 <8h
Mean Cognitive  74% Chronic SleepDebt 1060 >8h
Lapse Index 8,1 Hours Awake 1252 >17h
Reaction Time  168% Time of Day(base) 0600  0019.0819
L Reservoir 67% Out of Phase 968 >3h

40 50 60 70 80 90 100
Efetividade (%)

Efetividade média de 73,8 + 0,8%
Efetividade de 77% corresponde a ~ 0,05% de concentracao de alcool no
sangue, o equivalente a ingestao de 5 cervejas de 300 ml!
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Resultados
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Resultados
\—— Tempo de vigilia
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Resultados
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Resultados

N
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AN

Inicio da vigilia x hora da fadiga

/

Ajuste Exponencial

" |Fadiga no dia seguinte| |

e [Fadiga no mesmo did -
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24
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Inicio da vigilia x periodo de

Inicio |  Hora da ELCT N IRt | vigilia que antecede a fadiga
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Resultados
| Periodo médio de vigilia que
antecede a fadiga

Porque cerca de 50% dos pilotos manifestaram

fadiga com apenas 7 horas de vigilia em media?7???

100 — T T T T
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i - = = <AT> =7,0%0,6 (h)

? L <AT> =18,0%0,5 (h) 1
. i
& 60

s i
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Tempo de vigilia (h)
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Eventos

AN

100 T T T T T T T T T T T T

m  Relatos de Pilotos
Distribuicao normal (valor médio = 5,05 h)

0 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
2 3 4 5 6 7 8

Horas de sono nas tltimas 24 hrs (h)

Hipodteses principais:

Historico de sono

100

m  FAST (301 reportes)

Ajuste de duas curvas normais
----- Valor médio = 7,41 + 0,22 (h)

6 8 10 12
Débito cronico de sono nas ultimas 72 hrs (h)

o Sono insuficiente nas ultimas 24 horas (média de 5,05 horas) e/ou
o Débito cronico de sono nas ultimas 72 horas (média de 7,4 horas).

4/10/15
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Conclusoes

1. A Efetividade dos pilotos extraida do FAST foi reproduzida
por uma curva normal com valor medio 73,8 + 0,8 %. O
risco nas operacoes aumenta em 86% quando a Efetividade
fica abaixo de 77% (Hursh et al.);

2. A fadiga foi reportada majoritariamente as 3,1 + 0,4 h (43%)
€ 9,8 £ 0,5h (49%);

3. 0 tempo de vigilia que antecede a sensacao da fadiga

apresenta dois picos centrados em 7,0 + 0,6 h (53%) e 18,0 +
0,5 h (47%)
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Conclusoes

4. Foi determinada relacio exponencial entre o tempo de
vigilia e a hora da fadiga para os 301 relatos. Esse
estudo permitiu estimar a hora provavel da fadiga em

funcao da hora do inicio da vigilia;

5. 50% dos pilotos manifestaram fadiga com tempo médio
de vigilia de 7 horas. Este resultado foi decorrente muito
provavelmente do sono deficitario nas ultimas 24 horas
(média de 5 hs) e/ou do débito cromico de sono nas
ultimas 72 horas (média de 7,4 hs)
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Perspectivas Futuras

Aprimorando pesquisas cientificas sobre fadiga de pilotos

(Aviacao Regular)

1) Grupo Controle: pilotos com treinamento sobre fadiga em programacoes

de voo fora do WOCL e sem débito de sono.

2) Grupo Experimento: pilotos com treinamento sobre fadiga em

programacoes de voo que abranjam aleatoriamente a malha da empresa.

3) Medidas subjetivas: Relatos de fadiga subjetiva (escalas SP ou KSS) para

0s grupos controle e experimento.
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Perspectivas Futuras

1) Medidas objetivas: PVT, actigrafos, indicadores biol6gicos (melatonina/
cortisol) para o grupo controle e experimento;

2) Modelos bio-matematicos: calibracao dos parametros do modelo em
funciao das medidas objetivas. Obtencao das distribuicoes das variaveis
de interesse (Efetividade, Tempo de reacao, débito de sono, etc...);

3) Risco da Fadiga: cruzamento dos dados do Flight Data Monitoring
(FDM) com os prognosticos obtidos no modelo bio-matematico apos
calibracao;

4) Prevaléncia de fadiga: Normalizacao dos dados com a densidade de

voos da malha aérea por hora do dia.
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Trajetoria do
Pesquisador
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a bordo de porta-avides no P-16
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Introducao

» Fadiga € mais do que estado mental ou
fisiologico, uma condicao individual, dificil de ser
reconhecida e medida (Desmond and Hancock
2001).

* Pesquisa trata de fatores associados a fadiga
no trabalho e repercussoes sistémicas na
vida de pilotos da aviacao civil.
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Fadiga no
Trabalho

Sindrome da
Fadiga
Cronica

Sindrome de
Burnout

Déficit de
Desempenho




Fadiga - Etimologia & &

do Latim “fatica” = cansaco, extenuacao
“fatigare” = cansar, extenuar
fatigar (culto), ou popular, fadigar
sinbnimos (trés sentidos):

— esgotamento, exaustao

— faina, labuta, trabalho
— afronta, cansaco, canseira, fastio, sufocacao
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Fadiga na Aviaga"io
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Fadiga

» Fadiga subjetiva (Yoshitake 1971):

— sonoléncia e falta de disposicao para o trabalho;
— dificuldade de concentracao e atencao; e
— projecOes de fadiga sobre o corpo.

. Fadiga # Sonoléncia (Akerstedt and Wright Jr
2009);

7
* Modelo conceitual de fadiga: @
— Padrdes medios versus diferencas individuais

(Ackerman 2011). Diferencas situacionais pré-jornada
(Folkard et al. 2006). Carga de trabalho (Folkard and
Tucker 2003).

=



* Trés postulados (Minuchin et al. 2013):
1) sintomas associados a conflitos relacionais;
2) problemas humanos tem natureza interacional;
3) familia ou grupo social como unidade emocional

* Familia € um grupo social, se transforma no
tempo, mantém sua identidade (Bacal 2013),
por meio da transmissao multigeracional, em
processo emocional de repeticao de padroes
de relacionamento. |




Abordagem Sistémica W&,

* Arepeticao de padroes de cada individuo
varia com o nivel de diferenciacao do self

(Kerr and Bowen, 1988), ou seja, de sua
identidade.

* Cada familia tem conteudos que vao sendo
herdadas ao longo do ciclo de vida familiar

(Boszormenyi-Nagy, 1984), conhecidos como
“lealdades invisiveis”.
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Abordagem Sistémica |

Equilibrio entre diferenciacao da identidade e pertencimento
a grupos sociais € importante para a saude mental e

funcionamento psicolégico. -~

e L .. L]

M M
Semelhancas no processo de tomada de decisao ao nivel de
relacionamentos interpessoais entre casais em conflito,
gerentes e engenheiros da NASA na avaliacao técnica de

componentes do 6nibus espacial, e controladores de trafego

aéreo interpretando informacoes na tela do radar (Vaughan,
2002). -
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Meétodos:
Pesquisa ABRAPAC




Métodos

e Estudo do tipo observacional transversal
(Rouquayrol and Silva, 2013), utilizando dados
secundarios de pesquisa apoiada pela
ABRAPAC.

* Dos critérios de inclusao e exclusao, de 1.234
participantes do questionario, a amostra do
estudo foi de 1.193 pilotos, somente de
pilotos do sexo masculino, cadastrados na
ABRAPAC (Marqueze et al, 2014).
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Métodos

* |[nstrumentos:

1.

Escala de Fadiga subjetiva, ou sentimento de fadiga
(Yoshitake, 1971);

. Indice de sonoléncia de Epworth (Johns, 1991);

. Indice de qualidade do sono de Karolinska (Akerstedt and

Gillberg, 1990);

. Indice de necessidade de recuperacdo (van Veldhoven and

Broersen, 2003); e

. Escala de estresse ocupacional - adaptada ao portugués

(Alves et al., 2004).
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Métodos

e \ariaveis Independentes (4 sub-grupos):

— dados biodemograficos (idade, situacdao conjugal, responsabilidade
pela renda familiar, e filhos menores de 12 anos);

— relacionados ao trabalho (etapa média, tempo de piloto, jornada
semanal de voo e reserva, média de dias de folgas por més, maximo
de dias consecutivos no trabalho, frequéncia de atrasos de voos,
maximo de noites consecutivas de trabalho, quantos anos no trabalho
noturno, estresse ocupacional);

— relacionados a saude (auto-classificacdo do cronotipo — matutino ou
vespertino); e

— relacionados ao sono (escala de necessidade de recuperacao apoés o
trabalho, indice de sonoléncia, de qualidade do sono, e de problemas
para acordar).

o @



Métodos

* Modelo de Equacbes Estruturais

— Regressao multivariavel com modelo linear
generalizado, superando condicoes restritivas;

— Regressao logistica multinomial, manipulando
variaveis discretas categoricas;

e Odds-ratio

— Razao de probabilidades da variavel de desfecho

(fadiga) ocorrer em um grupo vs em outro. -®
v %




Resultados

 Tabela 1 - Variaveis e Categorizacao da Amostra:

Todos do sexo masculino, maioria vive com companheiro(a),
nao possui filhos menores de 12 anos, e nao é responsavel
sozinho pela renda familiar.

Idade média de pilotos em voos nacionais (38,82 anos e Desvio
Padrao [DP] de *9,81), estatisticamente menor que pilotos dos
voos internacionais (42,77 anos e DP de *8,88) com p<0,01.

Na experiéncia, pilotos da aviacao nacional tem 14,77 anos, e
internacional 20,96 anos (com DP de 10,01 e *=8,87, p<0,01).

A jornada de trabalho (voo + reserva) de pilotos na aviacao
nacional é, em média, estatisticamente menor (73,91 horas =
11,38) do que pilotos da aviacao internacional (79,72 horas =
12,46, p<0,01). .

P<0,01) % @



Resultados

 Tabela 1 - Variaveis e Categorizacao da Amostra:

— Média de dias de folga por més de pilotos da aviacao nacional é
estatisticamente maior do que pilotos da aviacao internacional
(9,30 dias = 1,41; e 8,48 dias == 1,02, respectivamente,
p<0,01).

— Pilotos da aviacao nacional trabalham numero estatisticamente
maior de noites consecutivas em relacao a pilotos da aviacao
internacional (4,07 noites == 2,41; e 3,Quké
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Resultados

Tabela 2 - Instrumentos de Fadiga, Sono e Trabalho

— Fadiga subjetiva de pilotos da aviacao internacional apresentou
escore meédio de 65,25 *+ 16,23, significativamente superior
(p=0,02) a de pilotos da aviacao nacional com média de 61,41
+ 15,87, esperado por trabalho noturno e alteracdes de fusos
horarios.

— Contrariamente ao esperado, diferenca nao foi significativa na
analise individual de cada um dos sub-grupos de nivel de fadiga
(menor, leve, moderada, maior), onde p>0,36.

— Na faixa de maior fadiga o nivel médio foi de 82,91 (55%), em
uma escala de 30 a 150, portanto, nao tendo sido considerada
fadiga intensa.

rumnscas R
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Resultados

* Tabela 2 - Instrumentos de Fadiga, Sono e Trabalho
— Maior escore de fadiga: 23% / 27% (nacional / internacional)
— Sonoléncia excessiva: 30% / 37%
— Qualidade do sono ruim: 8% / 7%
— Problemas ao acordar: 12% / 10%
— Maior necessidade de recuperagao: 66% / 83%
— Baixo Apoio Social: 22% / 31%

— Somente entre os participantes com maior escore de fadiga:

* Maior necessidade de recuperacdo: 98% / 97%
* Baixo apoio social: 43% / 50%

20



Resultados

* Tabela 2 - Instrumentos de Fadiga, Sono e Trabalho

Caso I

- Escore de Fadiga: 120 (80%)
[Jsonoléncia e falta de disposicdao para o
trabalho: 45 (90%)

[Idificuldade de concentragao e
atencao: 42 (84%)

[IprojecOes de fadiga sobre o corpo: 33
(66%)

- Dados biodemograficos: 30-39 anos;
sem companheiro(a); sem filhos; sozinho
na renda familiar;

- Epworth: sonoléncia excessiva;

- Karolinska: qualidade do sono boa e
sem problemas para acordar;

- Maior necessidade de recuperacao;

- Alto apoio social; e

- Matutino.

Caso ll:

- Escore de Fadiga: 118 (79%)
[Jsonoléncia e falta de disposicao para o
trabalho: 39 (78%)

[Idificuldade de concentracao e
atencao: 46 (92%)

[Iprojecdes de fadiga sobre o corpo: 33
(66%)

- Dados biodemograficos: 30-39 anos;
com companheiro(a); com filhos;
sozinho na renda familiar;

- Epworth: sonoléncia excessiva;

- Karolinska: qualidade do sono boa e
com problemas para acordar;

- Maior necessidade de recuperacao;

- Baixo apoio social; e

- Vespertino.

21



Resultados

Tabela 3 - Regressao Multinomial com o Modelo de
Equacoes Estruturais

— A necessidade de recuperag¢ao apresentou maiores O.R.
de 55,90 — 8,66 — 3,03, para fadiga maior, moderada e leve,
respectivamente, com p<0,01.

— Observa-se também o baixo apoio social recebido no
trabalho dos pares e superiores (O.R. 3,64 — 1,84 — 1,39,
com p de 0,00 a 0,29).

— Todas as demais variaveis apresentaram significancia
estatistica satisfatoria.

rumnacas |2
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Discussao

* Fadiga:

— Prevaléncia de fadiga pode ser explicada por
outros fatores além de sintomas gerais (p.ex.
sonoléncia), do cansaco mental, e de sintomas
especificos psicossomaticos.

— Novos fatores considerados:
* Necessidade de recuperacao; e
* Apoio Social.

23



Discussao

Necessidade de recuperacao:

— Dentre variaveis estudadas, maior significancia explicativa
foi necessidade de recuperacao apos o trabalho;

— Associada a cronotipo e fatores transgeracionais;

— Exemplos de perguntas-chave (apds o trabalho):
e Sinto-me exausto / cansado

Dificuldade de relaxar

Capaz de relaxar no segundo dia de folga

Dificuldade de concentrar-me na folga

Dificuldade de interagir com outras pessoas

24



Discussao

e Apoio Social:
— Efeito sobre pilotos no trabalho e repercussao sistémica
na vida desses profissionais;

— Influencia diferencas individuais em relacao a percepcao
de fadiga;

— Exemplos de perguntas-chave (no trabalho):

* Ambiente calmo e agradavel ” tl” ” B

fi

* Relacionamento com pares e chefes
* Apoio dos colegas

e Gosto de trabalhar com colegas & \ £ "
\\ i
—Srrs



Discussao

* Abordagem sistémica:

— Sintoma: em lugar de individuo doente, considera grupo
disfuncional;

— Processo: interrelacionamentos e conduta da comunicacao
interpessoal;

— Intervencao: praticas sistémicas de intervencao para
gestao da fadiga no trabalho, além de fatores conhecidos,
do treinamento e de oportunidades de descanso.
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Conclusao

* Para mensuracao da fadiga por meio de questionario
de avaliacao subjetiva, deve-se considerar diferencas
individuais em relacao a percepcao de fadiga,
especialmente de fatores como necessidade de
recuperacgao apos o trabalho e apoio social
recebido, adotando uma abordagem sistémica da
psicologia para a gestao da fadiga no trabalho.



Estudos Futuros

* Proximos passos da pesquisa:

— Fadiga, que fadiga? Validacao psicométrica da
medida da fadiga;

— Fadiga e/ou sonoléncia (semelhancas e diferencas
da fadiga);

— Necessidade de recuperacao (fatores
cronobioldgicos e transgeracionais); e

— Apoio social (visao sistémica da psicologia da
aviacao).
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Estudos Futuros
Proximos passos da pesquisa - Modelos biomatematicos:

— Atuais (exemplos):
* Boeing Alertness Model (BAM)
* Circadian Alertness Simulator (CAS)

* Fatigue Assessment Tool by InterDynamics (FAID)
* Fatigue Risk Index (FRI)
* System for Aircrew Fatigue Evaluation (SAFE)

* Sleep, Activity, Fatigue, and Task Effectiveness model and Fatigue Avoidance Scheduling Tool
(SAFTE-FAST)

» Sleep / Wake Predictor (SWP)
— Futuros (campo de pesquisa em aberto):

* Novos inputs: diferengas individuais e situacionais, incluindo necessidade de
recuperacgao e percepc¢ao de apoio social;

* Novos outputs: novas possibilidades de restricdes para crew pairing e de medidas
de satisfacdo e fadiga para crew assignment / rostering;

* Inteligéncia artifical: aprendizado estatistico e ndo supervisionado.
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O processo educativo e de
capacitacao do CRM Corporate
na Gol Linhas Aéreas
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de Fatores Huinanos,
e Seguranca Operacional

Atualmente € professora universitaria atuando em cursos da aviacdo civil e
em formacdo de aeronautas e professora em cursos técnicos,
comportamentais e de Recursos Humanos.

Além dessas atividades, atuou como desenvolvedora, coordenadora e
facilitadora do curso de CRM-Corporate na Gol Linhas Aéreas Inteligentes.

Também atuou como consultora em Treinamento e Desenvolvimento nas
areas de gestdo de pessoas, gestdo da diversidade cultural e desenvolvimento
de novos produtos para treinamento.

Formada em Psicologia, possui especializacdo em Administracdo de Negocios
pelo Mackenzie e em Psicanalise pelo Centro de Estudos Psicanaliticos. £ ’
Atualmente € mestranda em Educacao no tema de formacdo continuada nos

contextos organizacionais. Fernanda




Objetivo do workshop

Apresentar a implantacao do CRM-Corporate
baseado no modelo andragaégico.




de Fatores Hiunanos,

Modelo Andragogico
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Andragogia:
Principios lundamentais da aprendizagem de adultos
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Dois beneficios
para o aluno:

- Aumentar seu repertorio
de vivéncia e experiéncia

- Elevar a probabilidade de

mudanca de atitude apos
o treinamento

Knowles, Holton Il e Swanson, 2009



Como se aprende

Experiéncia
concreta ! l

Testes das
implicagdes dos
conceitos em
situacdes novas

Formacao de
Conceitos
Abstratos e
generalizagoes

Ciclo da aprendizagem
vivencial de David Kolb

Observacoes
e reflexdes

Knowles, Holton Il & Swanson, 2009



Desafios para implantacao

* Reunir diferentes grupos de profissionais que
nao tinham essa vivéncia anteriormente

* Linguagem que fosse comum para todos,
evitando exclusao de grupos
* Tornar o curso: tedrico para vivencial

— Implicaria mudancas de postura professor para
facilitador




Desafios para implantacao

* Elevar participacao e envolvimento com a
seguranca operacional

e Desenvolvimento continuo

e Aprender a compreender dinamica dos
grupos e suas inter-relacdes com o contexto

organizacional




Focos

Alunos ® F[acilitadores

; Wi

Treinamento



No planejamento

Comité

— Treinamento CRM ja implantado
* |niciais
* Revalidacoes
* Areas envolvidas

Dados de pesquisas ja realizadas

— FMAQ: Flight Management Attitude Questionare
— Pesquisa de clima

Cultura organizacional

— Impacto da aquisicao da Varig

Facilitadores: Capacitacao e Workshops



Implantacao e
Desenvolvimento

e Melhoria continua: inicio 2009

e Ambientes dedicados, salas exclusivas: 2011

* Analise das avaliacdes de reacao
— Qualitativa
— Quantitativa




Outras evolucoes a
partir de 2012

 Abertura de mais trés bases (CNF, GIG, POA)
* Inclusao de mais areas da empresa no processo

e Automacao no processo de analise das
avaliacoes de reacao
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Contatos

Fernanda:

fernandaevelin@gmail.com

Amilton:
absouza@golnaweb.com.br
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UMA ABORDAGEM INTEGRADA
E SISTEMJCA NO TREINAMENTO
DA GESTAO DOS RISCOS.

Monica Lavoyer Escudeiro

Especialista em Regulacao de Aviacao Civil
Geréncia Técnica de Fatores Humanos - ANAC
monica.lavoyer@anac.gov.br




METODOLOGIA

Abordagem descritiva da metodologia de ensino-
aprendizagem desenvolvida no treinamento Human
Factors in Flight Safety (Maio 2013), curso da European
Association for Aviation Psychology (EAAP)

PARA QUEM FOCO
Profissionais envolvidos com a Andlise integrada e
seguranga operacional em sistémica de eventos

ambientes socio-técnico complexos de seguranca.



PRINCIPAIS OBJETIVOS DO TREINAMENTO EAAP

Consolidar a compreensao de como 0s acidentes e
Incidentes acontecem e como eles podem ser
prevenidos;

Identificar fatores de riscos sistémicos;
Reconhecer as ameacas a seguranca operacional; e

Prover uma metodologia util para identificar e corrigir
condigOes latentes antes que elas causem danos as
pessoas e propriedades.



SUPORTE TEORICO-METODOLOGICO DO TREINAMENTO

- Systemic Occurrence Analysis
Methodology (SOAM)

- Proactive Integrated Risk
Assessment Technique (PIRATe)

-+ Human Factors Analysis and Adeauacas Sugera nele
C/aSS/flcatlon System (H FACS) autora do trabalho



DESENVOLVIMENTO DO TREINAMENTO ATRAVES DO
PROCESSO ENSINO-APRENDIZAGEM

O Human Factors Flight Safety é um
treinamento desenvolvido para alunos que
tenham treinamento prévio em CRM e em
Gerenciamento da Seguranca Operacional,
que compreendam o conceito de acidente
organizacional (Reason, 1997).



DESENVOLVIMENTO DO TREINAMENTO ATRAVES DO
PROCESSO ENSINO-APRENDIZAGEM

ACIDENTE

Versao SOAM do

‘ FALHAS ‘ JANELAS LIMITADAS Modelo Reason (2005).
(ONDKOES LATENTES Trad‘ucaoeadaptacao de

A“VAS DE OPORTUNlDADE Monica Lavoyer Escudeiro.

A execucao deste treinamento requer uma carga horaria de seis horas,
iniciando-se com a apresentagcao de um acidente aeronautico que servira
de base para que os alunos indiguem as falhas encontradas, de acordo
com o Modelo do “Queijo Suigo” adaptado pelo SOAM.



DESENVOLVIMENTO DO TREINAMENTO ATRAVES DO
PROCESSO ENSINO-APRENDIZAGEM

£
‘Oﬁgd“o

C

D

O objetivo nesta fase inicial € o de levar os alunos a identificacao
de fatores contribuintes do acidente, sem a preocupacao com a
cadeia causal. A narrativa do acidente e a captacao do
conhecimento prévio da turma sdo mediadas pelas imagens do
modelo do “Queijo Suico”, da descricao dos quatro niveis de
analise e tabela correspondente (slides 09 e 10).



Os 4 niveis de analise

ENVOLVIMENTO HUMANO:

AcOes ou omissOes (erros e
violacdes), cometidas por
individuos, que serviram de gatilho
para a ocorréncia.

CONDICOES DE CONTEXTO:

CondicOes existentes
imediatamente antes da ocorréncia
ou durante a mesma.

FATORES ORGANIZACIONAIS:

Falhas latentes que criaram ou
permitiram a existéncia das
condicoes predominantes de
contexto.

BARREIRAS FALHAS OU
INEXISTENTES:

Condicoes de protecao de ultima
hora do sistema que falnaram ou
nao existiam e que, portanto:

- Nao preveniram a ocorréncia do evento;

- Nao preveniram ou minimizaram suas
consequéncias.



Os 4 niveis de analise

ACIDENTE (DIZER QUAL E O ACIDENTE DO ESTUDO DE CASQO) -
ANALISE DOS DADOS

FATORES CONDICOES DO
ORGANIZACIONAIS CONTEXTO

ENVOLVIMENTO
HUMANO

BARREIRAS FALHAS
OuU AUSENTES

O instrutor, atraves da exposi¢cao dialogada, navega do geral para o
particular, partindo da narrativa do acidente para um brainstorming
sobre os fatores contribuintes, e seguindo para um alinhamento dos
fatores apontados, buscando estabelecer relacoes entre as partes.
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MAXIMO 5 PESSOAS




Exercicio

1. DESENVOLVER UM CENARIO DE ACIDENTE REALISTICO;

2. IDENTIFICAR QS FATORES CONTRIBUINTES
(CONDICOES FALHAS E DEFESAS INADEQUADAS);

3. PROVIDENCIAR AS RECOMENDACOES DECORRENTES; E

4. APRESENTAR PARA A TURMA O CENARIO E AS RECOMENDACOES.

12



Exercicio

. DESENVOLVER UM CENARIO DE ACIDENTE REALISTICO;

Decidir o resultado do acidente e indicar o queé,
quando, onde e quem (comecar do fim);

13



Exercicio

2. IDENTIFICAR OS FATORES CONTRIBUINTES (CONDICOES FALHAS E DEFESAS INADEQUADAS);

2.1 ENVOLVIMENTO HUMANO;
2.2 CONDICOES DO CONTEXTO
2.3 FATORES ORGANIZACIONAIS E DO SISTEMA

2.4 BARREIRAS FALHAS QU AUSENTES

14



Exercicio

2.1 ENVOLVIMENTO HUMANO: ACOES OU OMISSOES (ERROS E VIOLACOES),

COMETIDAS POR INDIVIDUOS, QUE SERVIRAM DE GATILHO PARA A OCORRENCIA.

O item descreve uma acdo ou uma

OMmISS&o0 (erro ou violagcdo) que aconteceu
Imediatamente antes da ocorréncia e
contribuiu para esta?

15



Exercicio

2.2 CONDlCOES DE CONTEXTO: CONDICOES EXISTENTES IMEDIATAMENTE
ANTES DA OCORRENCIA OU DURANTE A MESMA

O item descreve um aspecto do ambiente de
trabalho, do clima organizacional, ou da atitude

da(s) pessoa(s), da personalidade, das limitacées
de desempenho, do estado emocional ou
fisiologico que ajuda a explicar as acdes dela(s)?
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Exercicio

2.3 FATORES ORGANIZACIONAIS: FALHAS LATENTES QUE CRIARAM OU PERMITIRAM A
EXISTENCIA DAS CONDICOES PREDOMINANTES DE CONTEXTO.

O item descreve um aspecto da cultura, sistemas,
processos ou uma decisdo da organizacao

existente antes da ocorréncia e da qual resultaram
as condicoes do contexto, ou ele permitiu que
estas condicbes prossequissem?

17



Fatores Organizacionais

EUROCONTROL. 2005. EAM2/GUI8: Systemic Occurrence
Analysis Methodology (SOAM)

DEFINICOES DOS FATORES
ORGANIZACIONAIS

Fatores organizacionais ou
do sistema (falhas) que
criaram ou permitiram as
“Condicoes do Contexto”

TR Treinamento

GF Gerenciamento da forca de trabalho
RE Responsabilidade designada (accountability)
CM Comunicacao

co Cultura Organizacional

ocC Obijetivos Conflitantes

PP Politica e Procedimentos

GM Gerencimento da Manutencao

El Equipamentos e Infraestrutura

GR Gerenciamento do Risco

GMU Gerenciamento da Mudanca

AE Ambiente Externo
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Exercicio

2.4 BARREIRAS FALHAS QU INEXISTENTES: CONDICOES DE PROTECAQ DE ULTIMA
HORA DO SISTEMA QUE FALHARAM OU NAO EXISTIAM E QUE, PORTANTO:

- NAQ PREVENIRAM A OCORRENCIA DO EVENTO;
+ NAQ PREVENIRAM OU MINIMIZARAM SUAS CONSEQUENCIAS.

O item descreve um procedimento de trabalho, um aspecto
relacionado a atencdo da pessoa, obstaculo fisico, sistema de

controle ou aviso, ou uma medida de protecao para prevenir a
ocorréncia ou diminuir as suas consequéncias?




Exercicio

3. RECOMENDACOES PARA ACOES CORRETIVAS QUE PODERIAM TER
PREVENIDO A OCORRENCIA DO ACIDENTE.

As recomendacoes devem referir-se a:

- Barreiras falhas ou ausentes

- Fatores organizacionais ou do sistema

20



Exercicio

DESENVOLVIMENTO DO
TREINAMENTO ATRAVES
DO PROCESSO ENSINO-
APRENDIZAGEM

4. APRESENTAR PARA A TURMA O CENARIO E AS RECOMENDACOES

Em 15 minutos, cada grupo apresenta a turma:

- breve sumario do
cenario do acidente;

- envolvimento
humano;

- condicoes do
contexto;

- fatores

organizacionais/
sistema;

- barrerias falhas ou

ausentes;

- recomendacoes

21



SUPORTE TEORICO-METODOLOGICO
PARA A ANALISE INTEGRADA E
SISTEMICA DE EVENTOS DE SEGURANCA




SOAM / / Systemic Occurrence Analysis Methodology

cODIGO

TR

FATORES ORGANIZACIONAIS

Treinamento

DESCRIGCAO

Fatores relacionados a qualidade e adequagdo do treinamento provido pela organizacédo para os funcionarios envolvidos em conduzir as
tarefas relacionadas diretamente a ocorréncia. Tais fatores podem incluir questoes que dizem respeito ao projeto, estrutura, contetdo,
duracgéo, aplicagdo, métodos de avaliacao e periodicidade do treinamento e dos processos educacionais

GF

Gerenciamento da forca de
trabalho

Fatores diretamente relacionados ao gerenciamento do pessoal operacional dentro da organizagao, incluindo praticas e politicas de
recursos humanos que impactam na carga de trabalho do empregado, a supervisdo, o desempenho e o moral, tais como estrutura
organizacional, estrutura do trabalho, escalas, tarefas, nivel de experiéncia, remuneracao e sistema de gratificagdoes, mas excluem
questdes de treinamento.

RE

Responsabilidade designada
(accountability)

Fatores relacionados diretamente a responsabilidade pela seguranca operacional dos altos niveis gerenciais para baixo, supervisdo do
desempenho do empregado quanto as suas atividades relacionadas com a seguranca operacional, comunicacao e definicbes claras das
responsabilidades formais (accountability) por toda a organizacéo, além de processos que assegurem que estas responsabilidades
estejam sendo cumpridas.

CM

Comunicacgao

Fatores relacionados tanto a qualidade quanto a adequacao dos sistemas e métodos de comunicagao dentro da organizagao.
Disponibilidade e fluxo da informagdo na organizacgéo, se e como os trabalhadores sdo informados sobre informacdes criticas a
seguranca operacional, e clareza e qualidade dos processos de comunicagao formais e informais.

(o]0)

Cultura Organizacional

Sao fatores relacionados as crencas e valores compartilhados por uma organizagédo que influenciam “a maneira como as coisas sao
feitas” e a tornam diferente de outras organizagdes. A cultura organizacional inclui elementos da cultura de seguranca tais como
compromisso com a seguranga, manutengao de um estado de alerta para a seguranga operacional, adoga@o de uma abordagem justa
aos erros dos trabalhadores, atengao para acidentes potenciais e a habilidade para aprender com os eventos passados.

oC

Objetivos Conflitantes

Séo os fatores relacionados a conflitos entre objetivos, principalmente aqueles entre produgdo e protecéo (seguranga) do sistema.
Podem incluir conflitos entre objetivos de seguranca e de planejamento ou econdmicos, além de conflitos entre direitos adquiridos de
grupos ou individuos dentro da organizacéo. Estes fatores s&o tipicamente caracterizados por uma supervalorizagdo destes objetivos em
detrimento da segurancga operacional.

PP

Politica e Procedimentos

Fatores relacionados a qualidade e adequagao das politicas, procedimentos e padrdes operacionais da organizagao. Isto envolve a
aplicabilidade, clareza, atualidade, especificidade, disponibilidade e padronizacédo de todas as instrugdes e especificagdes escritas.

GM

Gerencimento da Manutencao

Sao os fatores relacionados ao gerenciamento dos equipamentos e administragao das instalagdes dentro da organizagao. Normalmente
estes fatores envolvem o planejamento, o agendamento, o recrutamento e a supervisao das atividades de conservacédo dos
equipamentos e instalagdes. Inclui a efetividade com que é feita a selegao, a admissao, o treinamento e a supervisdo do pessoal e das
empresas contratadas.

El

Equipamentos e Infraestrutura

Fatores relacionados ao projeto, qualidade, disponibilidade e usabilidade dos equipamentos do local de trabalho e outros dispositivos
(hardware) usados no suporte das atividades da empresa. Este elemento inclui questdes da interface homem-maquina que impactam no
uso feito pelos operadores.

GR

Gerenciamento do Risco

Fatores relacionados com os sistemas, procedimentos, responsabilidades formais (accountabilities) e atividades na organizagao que séo
desenvolvidas para identificar, analisar, gerenciar e monitorar o risco.

GMU

Gerenciamento da Mudanca

Fatores associados com planejamento, testes, implantagdes ou revisao de modificaces significativas a estrutura organizacional, ou
grande modificagdo na estruturacéo da filosofia de trabalho. O gerenciamento da mudanga pode incluir também atividades pensadas
para definir e inspirar novos valores, atitudes, normas e comportamentos na organizagdo que deem suporte para novas maneiras de se
trabalhar, de adaptar-se a novas tecnologias, e/ ou de superar a resisténcia as mudancas.

AE

Ambiente Externo

Fatores relacionados com os elementos do sistema de aviagédo que ficam fora da influéncia direta da organizagéo e que, ainda assim,
podem ser considerados contidos no escopo e no potencial de influéncia da investigacao da ocorréncia. Provavelmente inclui questoes
de organizacdo e gerenciamento estratégicos, fatores econémicos externos, requisitos regulatérios locais e internacionais, proviséo de
servigos de trafego aéreos, projeto e manutencao de infraestrutura aeroportuaria.
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FATORES ORGANIZACIONAIS

GERENCIAMENTO DO RISCO:
Inexisténcia de requisito para designagao
de substituto do Agente de Carga

GERENCIAMENTO DA FORCA DE
TRABALHO:
Contratagdo inadequada

RESPONSABILIDADE FORMAL:
Inexisténcia de processo de
verificagdo de conformidades

OBJETIVOS CONCORRENTES:
Press&o comercial

GERENCIAMENTO DO
RISCO/GERENCIAMENTO DA
MANUTENGAO:
Consideragdo inadequada de questdes
relativas a operagéo de aeronaves antigas

GERENCIAMENTO DA
MANUTENGAO:
Manuais com procedimentos
obsoletos e complexos

GERENCIAMENTO DO RISCO:
Autoridade ndo considerou implicacdes
de seguranga dos dados de relevo do
terreno

CULTURA ORGANIZACIONAL:
Disponibilidade de simulador ndo
considerada como vantagem
para a seguranga

TREINAMENTO:
Projeto fraco de treinamento/reforgo
inadequado dos principios de CRM

POLITICA E PROCEDIMENTOS:
Inexisténcia de politica de detalhamento

_de tripulagé@o baseado em experiéncia

:

o

ENVOLVIMENTO
HUMANO

Inexisténcia de substituto
para o Agente de Carga

0

Inexisténcia de ferramenta
para cross-check (piloto)

-

Declaragédo errada
de peso da carga
no Load Sheet

Inexisténcia de beneficios
econdmicos ou outros
estimulos a conformidade

.

Excesso de peso da

J.

an

aeronave

A manutengdo nao
garantiu o requisito de
poténcia do motor/nao-
conformidade do teste
de verificagdo da
poténcia - realizado
incorretamente

T

Nao identificagédo de
obstaculos na area interna
do aerédromo

simulador

representativo das
condigdes reais

Falta de assertividade/

+ Cenario de treinamento ndo

inexperiéncia do copiloto

Inexisténcia de restrigdes
nos requisitos de
experiéncia
do copiloto

L

Indisponibilidade de }

S ——

—

|
+
|

O piloto ndo

conseguiu evitar o
terreno

O copiloto n&o fez

nenhuma
intervencao

BARREIRAS
FALHAS OU
AUSENTES

Poténcia do
motor

Cross-check do
Load Sheet

/ . .
Consideragdes
de desempenho
para altura
minima em
relacédo a
obstaculos no
terreno

P

Reconhecimento
de ameagas
pelo piloto

CRM
(intervencéo do
copiloto)

Pl RATe / / Proactive Integrated Risk Assessment Technique

ACIDENTE

Falha de
motor
durante a
decolagem

- Falha de

motor na
decolagem

« Aeronave
impactou o
terreno

- Perda total da
aeronave

- 9 vitimas
fatais; 4
feridos

graves

Exemplo de aplicacao do PIRATe na analise sistémica de um incidente
hipotético (Hayward, Lowe, Bradford, 2012)

Jornada

Latino-Ameri
de Fatores
e Segurangi
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Atos Inseguros Pré-condicdes para Atos Inseguros Superviséo Insegura Influéncias Organizacionais

“

Baseados em habllldades

« Falha no “scan” visual

- Deixar de priorizar a atengéo

« Acionamento acidental de
controle de voo

+ Omiss&o de uma etapa do
procedimento

+ Omiss&o de item de check-list
« Técnica inadequada

« Controle em excesso da
aeronave

Decisao
« Procedimento impréprio
« Emergéncia mal diagnosticada

« Resposta a emergéncia
incorreta

* Exceder a habilidade
+ Manobra imprépria

+ Decisao inadequada

+ Julgamento deficiente
distancia /altitude/velocidade

« Desorientagédo espacial

* lluséo visual

Fonte: Shappell, S.A.; Wiegmann, D.A.(2000).The Human Factors Analysis and Classification System - HFACS.DOT/FAA/AM-00/7 Disponivel em:

« Deixar de atuar de acordo
com o briefing

* Deixar de utilizar o radar
altimetro

+ Realizar uma aproximagao
n&o autorizada

« Violar regras de treinamento
* Realizar manobras de
maneira excessivamente
agressiva

« Deixar de se preparar
adequadamente para o véo

* Realizar briefing de voo nao
autorizado

+Nao qualificagdo para a
misséo

Exceder intencionalmente os
limites da aeronave

+Continuar voo em baixa
altitude em condigdes VMC

Condicoes dos operadores
abaixo dos padroes

Estados mentais adversos

+ Atengdo canalizada
« Complacéncia

« Distragao

« Fadiga mental

* Motivago excessiva para
voltar ao lar

* Pressa
« Perda da consciéncia situacional
+ Motivagéo deslocada

« Saturacgao da tarefa

+ Doenga
« Incapacitagao fisiolégica

« Fadiga fisica

Limitagdes fisicas e mentais
+ Tempo de reagédo insuficiente
« Limitag&o visual

* Incompatibilidade de
inteligéncia/aptidao

« Capacidade fisica incompativel

http://www.nifc.gov/safety/reports/humanfactors_class&anly.pdf

Abstract

Planejamento
impréprio das
operagoes

Praticas dos operadores abaixo VS
dos padroes Supervisao inadequada
« Deixar de
proporcionar dados
corretos ou tempo
adequado para o

« Deixar de orientar,
doutrina operacional,
acompanhamento ou
treinamento

« Falha na coordenagéo /

comunicagéo
briefing
« Deixar de conduzir um briefing * Deixar de verificar
adequado qualificagbes e « Escalagao

. " desempenho inadequada de pessoal
« Deixar de utilizar todos os recursos

disponiveis N
& * Miss&o em desacordo

com regras /
regulamentagao

« Falha de lideranga

+ Ma interpretagé@o das chamadas de
trafego « Deixar de
proporcionar repouso

adequado para a

Estados fisiologicos adversos Prontidao pessoal

« Deteriorag@o do estado fisioldgico

tripulagao
« Treinamento fisico excessivo
+ Automedicagdo
« Violagao de requisitos de repouso
da tripulagéo
Anotacoes:

Human error has been implicated in 70 to 80% of all civil and military aviation accidents. Yet, most accident reporting systems are not designed
around any theoretical framework of human error. As a result, most accident databases are not conducive to a traditional human error analysis,
making the identification of intervention strategies onerous. What is required is a general human error framework around which new investigative
methods can be designed and existing accident databases restructured. Indeed, a comprehensive human factors analysis and classification system
(HFACS) has recently been developed to meet those needs. Specifically, the HFACS framework has been used within the military, commercial,
and general aviation sectors to systematically examine underlying human causal factors and to improve aviation accident investigations.

Fonte da tabela: Dos buracos do queijo. Carta de Seguranga Operacional (Escudeiro, 2010, p.5) . Disponivel em: http://www2.anac.gov.br/carta/2_edicao_7_10_2010.pdf

Falha na correcéo de
problema conhecido

Violagdo de
supervisao

* Autorizar risco
desnecessario
+ Deixar de reforgar

regras e regulamentos

+Deixar de corrigir
documento com erros

*Né&o identificar um
piloto em situagao de
risco «+ Autorizar tripulagéo
nao qualificada a voar
+Nao iniciar agado

corretiva

+Deixar de revelar
tendéncias inseguras

Gerenciamento de

Processos

Recursos Humanos

« Selegao, Staffing,
treinamento

Recursos

Estrutura
« Cadeia de comando

+ Delegagéo de
autoridade

ios
« Cortes excessivos

« Falta de verbas

* Cc i a

+ Responsabilidade
formal por atos

Operacoes
» Tempo operacional
* Presséo do tempo
« Cotas de produgao
* Incentivos
+ Avaliagdo
« Programacgéo

+ Planejamento

deficiente
/ Equipamentos
« Projeto inadequado + Admisséo e « Padrées
Demissao
« Compra de + Objetivos claramente
equipamentos + Promogéo definidos
inadequados

« Drogas e Alcool

Cultura
+ Normas e Regras
« Valores e Crengas
«+ Justica

Organizacional /
Cultura Justa

« Documentagao
« Instrugdes

Inspecao

« Gerenciamento de
risco

« Programas de
seguranga

Tabela HFACS publicada na revista Carta de Seguranga Operacional como parte do artigo
“Dos Buracos do Queijo” (Escudeiro, 2010)
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Reconhecimento no Trabalho:
relevancia para a saude e seguranca na
atividade aérea

Jornada )
Latino-Americana
de Fatores Humanos

e Seguranca Operacional




Objetivo

Refletir sobre a relevancia do
Reconhecimento no Trabalho para a

salde e seguranca na atividade
aerea.




Rotelro

{ — Jornada
‘ \ Vi Latino-Americana
Y\ de Fatores Hignanos,
\ & Seguranca Operacional /

g

] Sobre o IPA N
d Trabalho nos Esquadroes

0 Questdes da Contemporaneidade

J Psicodinamica no Trabalho

EI Reconhecimento no Trabalho




Sobre o IPA

wee [ forRada
‘ ( Latino-Americana
 \\_ de Fatores Husmanos,
: e Seguranca Operacional

lpa: Insituto de Psicologia da
Aeronautica

Orgéo Central da Psicologia da Forca
Aérea

Atividades de avaliacao psicologica,
pesquisa, desenvolvimento de recursos
humanos e seguranca do trabalho

Divisao de Seguranca no Trabalho:
Historico de trabalhos em esquadroes
aereos




ANALISE DO COTI
DE TRABALHO

Demanda
Anélise oF! demanda

Técnicas: entrevistas semi-estruturadas;
observacao; analise documental |

Formulagao do pre-diagnostico
Formulacao do projeto




ANALISE DO COTIDIANO
DE TRABALHO

Grupos de discussao

Especificidades do trabalho (indiViduaI/coIetivo) ‘
— investigacao do contexto de trabalho

» Sentimentos em relacdo ao trabalho

» Enfrentamento do cotidiano de trabalho — 1
modos de lidar/ enfrentar a organizacdodo
trabalho




ANALISE DO COTI

ANALISE DOS RESULTADOS
Contexto de trabalho:
- CondigOes de trabalho
o rganizagao do trabalho

Relagdes de trabalho
Sentimentos no trabalho
Estratégias de defesa

- Patologias no trabalho

DEVOLUCAO

DIANO

DE TRABALHO




‘ d . - ‘ . |

| Ope O pSICO Ogo = o Joriada
‘ L i '
. \v\  de Fatores Husanos,
e e beguranga eraciona

ldentificar e analisar aspectos
~individuais, psicossociais e/ou

organizacionais que apontem para um
desequilibrio no contexto de trabalho,
‘transformando-o em um lugar de
| adoecimento




Embasamento tedrico &=

‘ vV Lafino-Americana
‘ \ de Fatores Humanos, /
— '\ & Seguranca Operacional /

Q& /

CONTEXTO SOCIO-ECONOMICO-CULTURAL

CONTEXTO ORGANIZACIONAL

Limitacoes

Necessidades




Questoes da
contemporaneidade

Relacoes liquidas

Estética do conSumo: identidade

Exacerbacao da imagem: sociedade do espetaculo

Banalizacao da violéncia, injustica e discriminacao
social

Exacerbagdo do individualismo




Questoes do mundo do
trabbalho no
contemporaneidade

Terceirizacao

Exigéncia de qualidade total ~— Espiral da Solido

\\\

Avaliacao individual

PRS-

Gerenciamento por estresse
Assédio moral

Suicidio no trabalho//




Embasamento teorico

T {— Jornada
‘ \i Latino-Americana
Y\ de Fatores Hignanos,
' \ & Seguranca Operacional /

Condicionantes do desempenho

-
-
-

-
2
= 7
-
—_
f
:

INDIVIDUAIS PSICOSSOCIAIS

Aptidao * Comunicagao
Motivacio * Lideranca e Proteces

' Estado Emocional * Relacionamentos organizacionais

* Atencao * Cooperagao » Organizacio do

* Memoria Cultura do grupo trabalho

* Atitude * Cultura de seguranca

. Condi¢3es de trabalho
« Sistemas de apoio




T [— Jornada

Psicodindmica do L P
- A Patarie Ht;mmmef .
Trabalho ! \\/

g

~—

Psicopatologia do Trabalho

Christopher Dejours (década de 80) — Psicodindmica do
Trabé‘l\ho: foco nos prbcessos intersubjetivos e nas estratégias
dos trabalhadores para driblar o sofrimento com vistas a
manutencao de sua propria saude.

Abordagem cientifica que busca compreender os aspectos
psiquicos e subjetivos mobilizados a partir das relacoes de
trabalho.




T [— Jornada

PsicodinGmica do

TrO b O ‘ k O \ de Fatores Hiumanos y
— '\ & Seguranca Operacional /
\\‘_ﬁb/

Trabalho Prescrito Trabalho Real B

| Trabalhar é
preencher a lacuna

entre o prescrito e o
real.

- Como?
Mobilizacao da inteligéncia pratica com o intuito de ajustar
de forma criativa o prescrito pela organizagao.




Psicodindm N,
TrO b O ‘ k 5 \%fﬁ?ﬁii%/

g

~—

Prazer advém da vitdria sobre a resisténcia do real.

As condigOes da organizacao influenciam a possibilidade
de construcdo de uma relagdo prazerosa do sujeito com
o trabalho.

Trabalho sentido, saude, sublimacio.
| alienacao, sofrimento, adoecimento.




Reconhecimento no s T
[
lige]ele]igle A 74

g

~—

Prazer-sofrimento sao resultado da combinacao da
historia do individuo com a organizacao do trabalho.

Retri\buigéo simbdlica advinda da contribuicdo que o
sujeito fornece a organizacao através do engajamento de
sua subjetividade no trabalho.

Trabalhadores mobilizariam mais sua competéncia na
medida em que ela e reconhecida.




Reconhecimento no
Trabalho

Aspectos da aviacao militar:

Altorisco e com*\pl\exidade

Exige relacoes de confianca e cooperacao

Expectativa sobre o militar




Reconhecimento no
Trabalho

Fator condicionante para a cooperac;ao| (ndo
pode ser prescrlta)

Afeta o trabalho em equipe — fundamental na
awa«;ao' |




Concluindo

Necessidade de analisar o
- Reconhecimento no Trabalho
associando-o a saude e a seguranca

operacional, diante da complexidade e
especificidade que envolvem as
atividades aéreas militares.




Concluindo

Visao sobre o trabalhador e o trabalho, nesta
abordagem, nos convida a moderar o foco no
desempenho e saude individuais, convocando os

processos sociais, organizacionais, e interpessoais a
assumirem uma posicao igualmente importante
enquanto condicionantes do desempenho e fatores

~ contribuintes para a construcdo da saude.




Objetivo

Refletir sobre a relevdncia do
Reconhecimento no Trabalho para a
saude e seguranca na atividade aérea.




Rotelro

{ — Jornada
‘ \ Vi Latino-Americana
Y\ de Fatores Hignanos,
\ & Seguranca Operacional /

3 Sobre o IPA Ty
J Trabalho nos Esquadroes

O Questdes da Contemporaneidade

3 Psicodindmica no Trabalho

3 Reconhecimento no Trabalho




Instituto de Psicologia da Aerondutica

OBRIGADA!

Av Marechal \C\émara, 233 — 82 andar
Castelo — 20020-080 Rio de Janeiro

Telefone: (21) 2126 9194
' Fax: (21) 2139 9660

E-mail: diset-ipa@ipa.aer.mil.br
Homepage: www.ipa.aer.mil.br
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IMPACTO TARDIO NA SAUDE MENTAL NOS FAMILIARES DE Vi'I'I!IAS DE
ACIDENTE AERONAUTICO

O CASO NOAR VOO 4896
Autores : Maria da Conceigao C. Pereira
Everton Botelho Sougey
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"A dor que nao e
compreendida
inevitavelmente
reaparece,
como um
espirito andante
gque nao pode
descansar ate
que o mistéerio
seja esclarecido
e o0 encanto
quebrado.”
FREUD, 2006.

Foco do Estudo: Desenvolver um
pesquisa sobre o impacto tardio
na saude mental de familiares de
vitimas de acidentes aeronautico.



Vida é um
desafio, nao
é uma
tragédia”
KUBLER-
ROSS, 1997,
P.160

Fatalidades | ACIDENTE

300
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Figura 1- Numero de Fatalidades em Acidentes por Ano.

(Fonte: http:'www_cenipa aer.mil br/ cenipa‘index php/estatisticas’estatisticas/panorama, acessado em 11
de feverewro de 2013)

O panorama de fatalidades no Brasil em
Acidentes Aeronauticos oferece condicoes
para se refletir sobre a importancia do tema.



"Eu queria ir atras dos
culpados, era vitima
dessa tragéedia
inesperada que me
abateu quase ate o
fim, levara o meu anjo.
Quem foi? O que foi
isso? Por que isso?

E os meus escritos
foram ganhando vida”.
(TACIANA GUERRA,
2013 P. 11).

O VOO NOAR 4896

— Jornada

Latino-Americana -
Em 13 de julho de 2011, aconteceu no Gl .
Recife-PE  um Acidente Aeronautico
dentro do seguimento da aviacao de
linha Aérea Regional no Brasil.

A repercussao social de um Acidente Aeronautico
ultrapassa fronteiras e atinge um numero muito maior
de pessoas, muito além daquelas que estao afetadas
diretamente.



Estava ali
sozinha, so eu
era a mae dele e
SO eu podia
sentir essa dor.
Nao existe
denominacao
para isso.
Chamei, ao
longo dessas
linhas, de dor de
uma "mae orfa”,
(TACIANA
GUERRA, 2013
P.11)

Ideia Forca:

No Impacto de um Acidente
Aeronautico, supde-se que a natureza
do evento traumatico é suficientemente
intensa para provocar danos a saude
mental, por um longo periodo, na

populacao de familiares atingidos.



Objetivo Primario

Avaliar as condicoes de saude
mental a longo prazo em
familiares de vitimas de Acidente
Aeronautico.




Objetivos Secundarios: e

| Latino-Americana
de Fatores Humanos,
e Seguranca Operacional

> Descrever as caracteristicas socio-demograficas da populacao estudada e a
opiniao dos familiares de vitimas relacionada ao trabalho de atendimento

inicial na ocorréncia do acidente aeronautico. (Questionario Sociodemografico)

> Identificar a ocorréncia de sintomas psiquicos e transtornos mentais tardios
mais frequentes em familiares de vitimas no acidente aeronautico. (Mini

International Neuropsychiatric Interview (MINI) e Escala Goldberg - Qualidade de
vida)

> Avaliar a condicao do desenvolvimento do processo do luto em familiares de

vitimas de acidentes aeronauticos. (Prolonged Grief Disorder (PG 13)



“Essa dor
queima
minha
alma como
fogo”,
assim
definida a
dor na
perda de
um filho.
(Peres,
2011)

(Re)-Visitando a literatura

> Estabelecer uma relacao entre a exposicao a desastres €

condicoes da saude mental é complexo. E a atencao a
salde dos afetados tém uma relacao com
Informacao/Comunicacao  na  crise. (VERSCHUUR,
SPINHOVEN, van EMMERIK, ROSENDAAL, 2007) e
(LEVINE, 1999)

> Efeitos imediatos do atendimento pos-acidente sao

consistentes com uma reducao da morbilidade e
sofrimento, embora os efeitos em longo prazo
necessitem ser mais avaliados. (BAUBET, COQ,
PONSETTI-GAILLOCHON, VITRY, NAVARRE &
CREMNITER 2004)



“Os
mortos
nao
pesam
tanto pela
auséncia
como por
aquilo
que entre
nos nunca
foi dito”
(Do livro Va
onde seu
coragao
mandar)

> A Compreensao de Iuto normal e de Iuto
prolongado requer revisao de conceitos e estao
entrelacados ao vinculo com a pessoa morta e a
possibilidade de envolver-se em novos vinculos.O
Conceito de morte politica como resignificacao da
morte. (FRANCO 2010) e (BAUBERT, ROUCHON, &
REYRE 2010) e (PICARDI, 2010)

> Achados anteriores da Neurociéncia apontam que
a memoria influéncia os comportamentos
adaptativos. A reconstrucao de memodrias
emocionais e traumaticas é continua e dinamica.
(PERES, MERCANTE & NASELLO, 2005)
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> Existe necessidade de esclarecimento por que

Se vocé
expressar o
que esta dentro
de vocé,

Entao o que
esta dentro de
vocé Sera a sua
salvacao.

Se Vvocé nao
expressar o
que esta dentro
de vocé,

Entao o que
esta dentro de
VOCé, ira
destrui-lo.
(Elaine
Pagels,1979 )

alguns individuos vao conseguir superar o0
problema, enquanto outros ficam fixados nas
recordacoes da dor a ponto de ter sua vida
abalada ou distorcida por um sofrimento
interminavel. (ROWLAND, STAPLETON-,
KOTLOSKI, TABER & GODWIN, 2012)

> Nos estudos da Neurociéncia ha uma tendéncia

em encontrar formas de tratamento e cuidados
avancados que incluem a possibilidade de que no
futuro, se elimine de forma mais pontual as
memorias de traumas vividos. (CARVALHO,
MYSKIW, BENETTI E IZQUIERDO 2013)



METODOLOGIA

Populacao do Estudo

Parentes de primeiro grau vitimas do acidente do voo 4896, que
voluntariamente participararam da pesquisa. Essa amostra levou
em consideragao as 16 familias envolvidas no acidente, com idade
superior a 18 anos.

Local do Estudo

Regiao onde moravam as familias das vitimas.

Amostra e tipo de estudo

24 pessoas de 09 familias vitimadas se voluntariaram e
participaram. O estudo foi descritivo realizado por uma enquete
clinica.



METODOS ESTATISTICOS

> Analise descritiva através de percentuais para as
variaveis categoricas e das medidas: média, desvio
padrao e mediana.

>Exato de Fisher: para avaliar a associacao entre duas
variaveis categoricas.

>Teste de Mc-Nemar: para avaliar a ocorréncia de
tratamento psicoldgico ou psiquiatrico antes e depois do
acidente.

»SPSS (Statistical Package for the Social Sciences) na
versao 2.1: programa estatistico utilizado para obtencao
dos calculos. A margem de erro utilizada nas decisoes
dos testes estatisticos foi de 5%.

— Jornada
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Resultados

Dados socio-demograficos

A idade dos pesquisados variou de 18 a
82 anos, teve média de 44,92 anos,
desvio padrao de 15,77 anos e mediana
de 45 anos.

Género predominante foi o0 sexo
feminino e o grau de parentesco foi o de
irmao/a.



Tabela 1 — Caracteristicas sociodemograficas da amostra pesquisada

Variavel n %
TOTAL 24 100,0
. Idade

Até 39 10 41,7

40 a 59 10 41,7

60 ou mais 4 16,7
. Sexo

Masculino 8 33,3

Feminino 16 66,7
. Estado civil

Solteiro 16 66,7

Casado/ Unido estavel 8 33,3
. Religiao

Nenhuma 1 4,2

Catdlico 7 29,2

Protestante 10 41,7

Espirita 6 25,0
. Escolaridade

Até ensino médio 8 33,3

Superior 8 33,3

P6s-graduacao 8 33,3
. Numero de filhos

Nenhum 8 33,3

Dois 9 37,5

Trés ou mais 7 29,2
. Renda

1 a 3 salarios 4 16,7

4 a 6 salarios 4 16,7

Superior a 8 salarios 16 66,7

Jornada
Latino-Americana
de Fatores Huinanos,

e Seguranca Operacional
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Tabela 2 — Distribuicdo dos pesquisados segundo os dados relacionados ao acidente ¢ Seguranca Operacional
Variawel r T
TOTAL 24 100,0
=« Grau de parentesco
Mse 4 16.7
Pai 2 8.3
Irrndo ) 3T.5
Fithos 3 12.5
Eszposs 4 18,7
Mardao 2 8.3
* Perdas traumaticas anteriores 10 41,7
» Ha guanto tempo teve perdas traumaticas 7
Memhum 14 58.3
Menosde 10 anos 3 12.5
10 anosou mais g 25.0
Mao informadao k3 4.2
*» Pos acidente e outra situagdo de trauma i} 3T.H
= Relagic pos asidents?
Menhum 16 625
Imtermnameanto da m&e -} 12 5
Cirurgia & AVC 1 43
Perda da avo 1 4.2
Salde familar I 4.2
Pards do pai X 42
FPersaguicdo dafamiia domarndo 1 4.2
Trauma farmiliar 1 .2
» Tratamente psicelogico ou psiguiatrico no passado a 20.8
» Tratamento psicologico ou psiguiatrico atualmente 12 54,0
» Usode dlecool 2 2.3
» Usode cigarro b | 4.2
» Uso de outras drogas i 29.2

&« Deorrencia de transtorne mental na familia

MNenhum 12 50.0
Daprassdo 4 187
Sindrome dopanico I 42
M&o informada £ 282
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Grafico — 2 Relacao percentual dos aspectos
negativos do atendimento




Grafico 3 — Avaliacao da qualidade do
atendimento

Jornada

Latino-Americana
de Fatores Huinanos,

e Seguranca Operaciona

Nao recebeu
atendimento
25,0%

Insatisfatorio
33,3%

Satisfatorio
41,7%




Tabela 3.1 — Distribuigao dos pesquisados
segundo o instrumento para luto s

Latino-Americana

prolongado (PGD 13)

TOTAL 24 100,0
» Partel
P1.No ultimo més,quantas vezes sentiu saudades e auséncia da pessoa que
perdeu?
Pelo menos uma vez por semana 7 292
Pelc menos uma vez por dia 7 292
Varias vezes por dia 10 417

P2.No ultimo més.quantas vezes sentiu intensa dor emocional e tristeza/pesar ou
episodios de angustia relacionados a relagdo perdida

Pelo menosumavez - 83
Pelo menos uma vez porsemana 1" 458
Pelo menos uma vez por dia s 208
Varias vezes por dia 6 25.0
P3.Teve esta experiéncia (questao § e 7) diariamente por um periodo de pelo 24 100.0
menos 6 meses :
P4.No ultimo més, quantas vezes tentou evitar contato com tudo que recorda da

pessoa que faleceu?

Quase nunca 8 333
Pelo menos umavez 5 208
Pelo menos uma vez por semana 3 125
Pelo menos uma vez por dia 2 83
Varias vezes por dia 6 250
P5.No ultimo més, quantas vezes se sentiu atordoado, chocado ou

emocionalmente confundido pela sua perda?

Quase nunca 3 125
Pelo menos uma vez 4 16,7
Pelo menos uma vez porsemana 6 250
Pelo menos uma vez por dia 5 208
Varias vezes por dia 6 250



Tabela 3.2 — Distribuicao dos pesquisados |
segundo o instrumento para luto prolongado I i, o

de Fatores Huinanos,

( PG D 1 3) ¢ Seguranca Operacional

PDG13 n %
TOTAL 24 100,0
P9. Sente amargura pela sua perda?
Nao de todo % 83
Ligeiramente 208
Razoavelmente 3 208
Bastante 10 417
Extremamente 2 83
P10. Sente agora dificuldade em continuar sua vida?
Nao de todo 6 250
Ligeiramente 1 42
Razoavelmente 10 417
Bastante 6 250
Extremamente 1 42
P11. Sente-se emocionalmente entorpecido desde a sua perda?
Nao de todo 9 375
Ligeiramente 4 16,7
Razoavelmente 6 250
Bastante 4 16,7
Extremamente 1 42
P12. Sente que a sua vida é insatisfatoria, vazia ou sem significado desde a sua
perda?
Nao de todo 5 208
Ligeiramente - 208
Razoavelmente 7 292
Bastante 6 250
Extremamente 1 42



Tabela 3.3 — Distribuicao dos pesquisados
segundo o instrumento para luto
prolongado (PGD 13)

PDG13 n %

« Partelll

P13. Sentiu uma redugao significativa em sua vida social, profissional ou em
outras areas importantes?

« Perturbagao por luto prolongado 1 458

15 62,5
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Grafico 4 — Perturbacao do luto
prolongado

Sim
45,8%

Nao
54.2%




Tabela 4 - Distribuicdo dos pesquisados segundo o instrumento para escala de saude I de Fatores Huir

¢

Jornada
Latino-American

_gefal (QSG) anca Operacion
Mais do lgual A Heo? d M do
. s do que o 2o que_é s do que o Muito menos
Escala de saude geral (QSG) habitual habitual habitual  que é o habitual
n % n % n %Y %
» Tem conseguido concentrar se bem naquiio 4 7 : &
que faz? (P1) b § 2 -] 37.5 3 542 h 8 2
. :‘;:;umﬁdocapudcwmﬁcs? : 125 12 50.0 z 292 2 83
» Tem sido capaz de encarar as atividades 1 17 1 17
savumicda dis s dis? PP 2 83 0 41, 0 41, 2 83
» Tem sido capaz de encarar adequadamente os P 1 167
ous Sroliasi? P8 2 25 453 & 25.0 4 6.
« Considerando todas estas circunstancias, = - 7
sente-se razoavelmente feliz? (P12) A a2 & 1.3 2 a4
Item respo

Escala de saude geral (QSG)

N3o em absoluto

Nao mais do quoBashnh mais do Muito mais do

€ habitual quo = habmd que & habitual
n % n % %" n %L
« Tem perdido sono por causa de suas
e Ses? (P2} 5 208 g 333 & 25.0 - 20.8
. (s’.;’u que desempenha um papel Gtil na vida? 2 125 12 50.0 4 16.7 5 20.8
« Considera que estas decisoes tem lhe feito 1 11 4 1
o sono? (PS) 1z 292 3 25 5.8 3 25
« Tem sentido sensagio de ndo superar as suas 167 ' = 2
& 2 (P&) z 292 4 6. 3 542
« Tem se sentido pouco felize deprimido? (P9} L 42 g 333 3 =2 E 3.3
« Sente que tem perdido a confiangaem si 1 167
> (P10) 3 542 4 6. 5 20.8 - 5 83
» Tem pensado que é uma pessoa que nao 1 2
AT P 14 583 2 25 [ 25.0 1 2

(1): Os valores percentuais foram obtidos com base no numero total de 24 pesquisados.
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Grafico 5 - Resultadas do MINI presentes
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Tabela 5 — Tratamento Psicologico ou psiquiatrico | Latino-American

passado e atual.

Dentre 05 pesquisados que ja tinha feito tratamento psicoldgico ou

de Fatores Humanos,

e Seguranca Operacional

psiquiatrico no passado, 04 continuavam fazendo na €poca da pesquisa.
Dos 19 que nao tinham feito tratamento antes, 08 passaram a fazer apos
0 acidente. Através do teste de Mc-Nemar se verifica uma mudanca
significativa do comportamento em relagao a ocorréncia de tratamento

(p < 0,05).

Tratamento psicolégico ou
psiquiatrico atual

Trgtam’er]to Sim N3o TOTAL Valor de
psicoldégico ou

psiquiatrico N o N %

passado

Si 4 80,0 1 20,0 5 100,0 ph =
m : : ¥ 0,039*
Nao 8 42,1 11 57,9 19 100,0

TOTAL 12 50,0 12 50,0 24 100,0




Grafico 6: Comportamento em relacao a ocorréncia de
tratamento psicoldgico e psiquiatrico passado e atual
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Conclusoes e
Consideracoes Finais

>As respostas diante de situagoes traumaticas,
ja se sabem, nao serao as mesmas para cada
pessoa ou populacao atingida. Uma vez que
condicoes singulares e subjetivas estao
presentes e sao complexas para serem
objetivamente descritas.

> Foram encontrados indicios de que a
experiéncia de perda em evento traumatico
como o de um Acidente Aeronautico, acarreta
um sofrimento que pode acarretar
manifestacoes de adoecimento em longo
prazo.

. Latino-Americana
de Fatores Humanos,
e Seguranca Operaciona
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»>Este estudo oferece ampliagcdbes de conhecimentos
que podem inspirar caminhos diferentes nas condicoes
de compreensao sobre a superacao da dor. Tendo como

Todo sofrimento sera
memoria. Eu,

[sentado aqui, perspectiva a clinica da fala, o uso da palavra e a
serei sO estes versos  formulacao de um dialogo individual e coletivo
que dizem narrativo, reconstrutivo da dor, e um discurso politico,

ressignificativo da dor na vivencia de perda e luto.
[haver um eu

sentado aqui.

Antonio Brasileiro De > ESt@ pesquisa estabelece uma conexao entre o que

Pequenos Assombros foi apurado junto aos participantes e as condicoes dos

(1998/2000 indicios encontrados que o sofrimento tardio é uma
realidade na amostra estudada.



PERSPECTIVAS

. Latino-Americana
de Fatores Humanos,
e Seguranca Operaciona

> Realizar estudos em processo longitudinal no
intuito de acompanhar os familiares de vitimas de
acidentes aeronauticos, no sentido de identificar a
evolucao das manifestacoes das doencas tardias.

»Estudar a evolucao do processo de luto considerando
0s contextos culturais, as condicoes de fatores de
vulnerabilidades que possam estar associadas as
doencas identificadas no impacto tardio e relaciona-las
ao luto prolongado.

> Realizar estudo comparativo com outras populagoes
que tenham tido perdas em situacoes de desastres, nao
necessariamente desastres aéreos.
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»Estabelecer a possibilidade que este estudo possa mobilizar
algum tipo de proposta de revisao da IAC 200-1001 referente
ao Plano de Assisténcia as vitimas de acidente
aeronautico e apoio aos seus familiares, ANAC-2005,
Brasil, no sentido de atualiza-la e aperfeicoa-la em processos
mitigatorios em prol da saude das pessoas.

>Promover debates junto as Empresas Aéreas considerando
0s resultados encontrados principalmente em funcao das
questoes do atendimento a saude do vitimado e do
gerenciamento de crise numa busca de melhoria desses
atendimentos.



Mesmo guando tudo pede um pouco mais de

calma

Ateé guando o corpo pede um pouco mais de
alma

A vida ndo para.

Mesmo guando a alma peca calma...

a vida é tao rara... a vida nao para, nao para

nao!”
(LENINE, 1999)
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CISM e o0 Modelo Eurocontrol

Rebeca Albert da Mata Rezende
Ligia Maria Soto Urbina
Luis Xavier de Oliveira Souza

INFRAERO

AEROPORTOS



Rotelro

* Impactos de um acidente aéreo
* Capacidade de resiliéncia

* CISM

* CISM e a Seguranca Operacional
* Programa CISM Eurocontrol

e Conclusao
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Impactos de um acidente aereo [\ =

 Perdas materiais e humanas: vitimas, familiares das
vitimas, companhia aérea, comunidade, pessoal de
patio, profissionais da navegacao aérea,
profissionais de emergéncia, etc

 Desestabiliza o comportamento dos profissionais
envolvidos!!! Vida profissional, familiar e social (ex:
ansiedade, depressao, fobia, panico e alcoolismo)

e Riscos a seguranca operacional

D —h—

OOOOOOOOO
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e Grupos profissionais e o preparo para situacoes criticas.

* Eventos com consideravel potencial traumatizante: Incidente
critico!lll

* Estratégias individuais de enfrentamento e experiéncia
profissional insuficientes para a resolucao do trauma

* O sofrimento ou estresse a longo prazo sao as razoes mais
comuns para afastamentos de atividades operacionais,
mudancas de direcao profissional e, até mesmo, a cessacao
do trabalho. (Eurocontrol, 2004)

D —h—

OOOOOOOOO



CISM
Critical Incident Stress Management
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Critical Incident Stress Management

* Garantir assisténcia psicologica aos individuos diante de
acontecimentos traumaticos

* Possibilitar o retorno dos profissionais as suas funcoes da
forma mais rapida e saudavel possivel

* Presente em PSNA de varios paises

RRRRRRRRR
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;  Eventos com consideravel potencial traumatizante
1 Qualquer situacdo que leva uma pessoa a experimentar reacdes de estresse |
I excepcionalmente forte, percebidos como perturbador ou incapacitante. I

Exemplos de incidentes criticos para o Servi¢co de Trafego Aéreo:
 Reducao de separacao

 Perda momentanea da percepcao da situacao do trafego
 Emergéncias de aeronaves

* Acidente aeronautico

* |Incidente aeronautico

* Incidente de Trafego Aéreo

‘v
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CIS - Critical Incident Stress

e
i Reagdes normais a um evento anormal |

 Reacdes emocionais, cognitivas, comportamentais ou fisicas
 Formas e intensidades diferentes
 Transtorno de Estresse Pds-Traumatico (TEPT)

 Quanto mais cedo o CIS for reconhecido no individuo, melhor
Sera a sua resposta e as consequéncias pessoais €
organizacionais na recuperacao dos sintomas de estresse.

RRRRRRRRR



Objetivo do CISM

e Dar apoio psicologico as pessoas afetadas por um
incidente critico

* Reduzir o impacto das reacdes do CIS sobre os
trabalhadores

* Prevenir o TEPT

* Normalizar as reacoes dessa experiéncia incomum

* Recuperar as condicdes hormais de comportamento
* Restabelecer a habilidade para o trabalho

* Mais um aporte para a seguranca operacional

RRRRRRRRR
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CISM e a
Seguranca Operacional

Erro humano

* Faz parte da condicao humana

* Nao pode ser totalmente eliminado
* Todos cometem erros!!!

A eficacia das medidas de controle de erro humano
depende da cultura de seguran¢a da organizacao

RRRRRRRRR
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Cultura Justa

* Cultura nao punitiva: auséncia agrava o impacto psicologico

* Cultura de reporte: voluntariedade no relato de erros
* Intolerante a atos de violacao intencional, destrutivos ou negligentes

* Traz responsabilidade ao profissional para o reporte e a divulgacao
de ocorréncias

* Diversas ocorréncias nao relatadas pelo medo da punicao passarao a
ser analisadas, permitindo que ag¢oes corretivas sejam adotadas para
evitar sua recorréncia

* Principio SO: disseminar o aprendizado proveniente de qualquer tipo
de erro.

* Institucionalmente definida. Ser vivente!!!

O R

OOOOOOOOO



CISM e a
Seguranca Operacional

Amplia atuacao:
Mais incidentes criticos reportados e analisados.

~ N
CISM SO
- A

Fortalece:
Aporte psicologico adequado. Profisisonais saudaveis.

‘v
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Difundido no mundo do trafego aéreo

Contribuicao no gerenciamento da seguranca
operacional

Nao esta regulamentado no Brasil para aplicacao
nos PSNA

Necessidade da autoridade aeronautica brasileira
adotar o CISM: normas e cursos de capacitacao,
fiscalizacao e monitoramento de sua aplicacao, a fim
de viabilizar o uso da metodologia pelos PSNA.

D —hi—
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Programa CISM Eurocontrol
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Por que Eurocontrol?

* Padronizacao e interesse no desenvolvimento dos
servicos de intervencao em crise voltados ao ATC
europeu

 Adaptado para o ATC do Modelo de Mitchell
(fundador do ICISF)

RRRRRRRRR



Fases do CISM

* O gerenciamento do CIS deve ser iniciado antes da
ocorréncia de um evento critico

 Composto por 3 fases:
1. Informacao
2. Treinamento

3. Apoio Pos-incidente

RRRRRRRRR
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Profissionais de Saude Mental Pares

* Formac3o académica + * Colegas de trabalho treinados
capacitacao no CISM * Voluntarios: sem recompensas

» Membros da organizacdo ou ou prémios pela participagao
alheios a mesma * Caso a situacao requeira

* Familiarizacdo com as intervenc¢ao de profissional de
caracteristicas inerentes ao saude mental, devem aciona-lo

controle de trafego aéreo
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Técnicas do CISM

* Nao sao terapias
e Técnicas de entrevista (conversas estruturadas)

* Formacdo profissional / treinamentos e exercicios
praticos

e Técnicas:
o Grupo: normalizacao de experiéncias

o Individual: solucdes direcionadas as reacoes
apresentadas pelo profissional
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H- Critical Incident Stress Debriefing
Maximo de 3 pessoas 3 a 20 pessoas

Dentro das primeiras 24 horas apds o ,
. , Entre 24 a 72 horas apds o evento
evento (tao logo quanto possivel)

Dura em torno de 20 a 60 minutos Duracao maxima de 3 horas

Conduzido por par ou por profissional = Conduzido por profissional de saude
de saude mental mental com o apoio dos pares
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ONE-ON-ONE

1. Introducdo: o papel do facilitador / confidencialidade

O que ocorreu? descricao dos fatos

Como vocé se sente? area emocional / reacdes normais

> W N

Estratégias de enfrentamento: acoes para ajudar no
enfrentamento da situacao e dos sintomas

5. Revisao da entrevista: resumo das informacdes veiculadas na
conversacao

6. Recomendacodes praticas: acoes que podem contribuir na
recuperacao do profissional / contatos de profissionais de
saude mental que podem ser envolvidos no processo
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Técnicas do CISM

de Fatores Hiunanos,

e Seguranca Operacional

A escolha das técnicas deve considerar:

Tempo decorrido apos o evento, magnitude e os impactos de
cada evento, recursos disponiveis, diferencas culturais e
personalidade dos individuos expostos a incidentes criticos.
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Avaliacao e reforgo

de Fatores Hiunanos,

e Seguranca Operacional

* Atualizacao no treinamento de conscientizacao sobre o CIS,
no conteudo das mensagens com uso de exemplos novos, nos

beneficios ofertados e, até mesmo, a renovagao da equipe
facilitadora do CISM.

* Fadiga da compaixao: membros afetados pelas experiéncias
dos colegas. Profissionais de saude mental que podem aplicar
as técnicas do CISM na propria equipe facilitadora.
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* Incidente critico afeta diversos profissionais provocando
reacoes fisicas, cognitivas, emocionais e comportamentais

* Interferéncia direta na seguranca operacional

* Necessidade de barreiras de protecao a saude mental dos
profissionais

* CISM: diversos paises com resultados positivos nos PSNA.

 Modelo Eurocontrol: uma opcao para o setor aéreo brasileiro,
para otimizar o uso dos recursos humanos das organizacoes

* Necessidade da autoridade aeronautica brasileira adotar o
CISM a fim de viabilizar o uso da metodologia pelos PSNA.
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Rotelro

* Impactos de um acidente aéreo
* Capacidade de resiliéncia

* CISM

* CISM e a Seguranca Operacional
* Programa CISM Eurocontrol

e Conclusao
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“A dor que nao é compreendida inevitavelmente
reaparece, como um espirito andante que nao pode
descansar até que o mistério seja esclarecido e o
encanto quebrado.” (FREUD, 1909)

Obrigada!
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DESASTRES AEREOS E
INTERVENCOES PSICOLOGICAS:
PREVENCAO DO TEPT

12 Tenente Psicologa Danielle Roos —
Hospital de Aeronautica de Manaus
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 Apresentar uma revisao de literatura que analisa intervencdes
psicologicas em desastres aéreos para a prevencao do
Transtorno de Estresse Pos Traumatico (TEPT);

* Conscientizar os profissionais da aviacao, principalmente os
profissionais da saude, acerca do TEPT.
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Pesquisa;

Acidentes aeronauticos;

TEPT;

Intervencoes psicologicas em desastres aéreos;
Primeiras intervencoes;

TCC;

Prevencao de TEPT em desastres aéreos;
Conclusao.
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e Este trabalho originou-se de
um artigo submetido a
revista conexao Sipaer;

V4

e E uma revisao de literatura
gque analisa intervencdes
psicologicas em desastres
aéreos para a prevencao do
Transtorno de Estresse POs
Traumatico (TEPT).

TO CARE ABOUT PTSD

HELP HEAL ALL WOUNDS OF WAR
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Acidentes Aeronauticos et

Acidentes aeronauticos
afetam pessoas envolvidas
direta e indiretamente com
o evento, causando traumas
psicoldgicos  significativos
que estao associados a alta
incidéncia de TEPT.




TEPT

yd

e E um transtorno de
ansiedade que revive 0 |
evento  traumatico  por POST'
recordacoes, sonhos,

reatividade fisioldgica e TRAUMAT'C

esquiva de estimulos

ligados ao trauma; STRESS b

O desenvolvimento do TEPT
é influenciado por alguns D ISORDER
fatores, como predisposicao
genética, plasticidade e o
amparo social recebido pelo
individuo. L
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Intervencoes Psicoldégicas em
Desastres Aéreos

e O atendimento adequado as
vitimas de situacoes traumaticas e
aos cuidadores contribui para

minimizar as  chances de Iéee/p 588’.’&

ocorréncia do TEPT e outra(s)

comorbidade(s) psiquiatrica(s); i/)e QCC’.J@”()
e A Terapia Cognitivo | Vel d”d over.

Comportamental (TCC) tem sido .

apresentada na literatura como Ineec{ /18//
um tipo de intervencao

psicolégica de alta eficacia na - .~

reducao do TEPT.
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e Informar os individuos
c U RE sobre o evento;
TO Fomentar o auto-cuidado e
mecanismos adaptativos;
Restaurar o funcionamento
da personalidade;
WE NEED TO g |
e Trabalhar os sentimentos e
SPREAD IT os pensamentos confusos
relacionados as causas do
desastre.
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Terapia

Cognitivo-Comportamental [

Pode ser utilizada de forma
individual ou em grupo, sendo
a opcao mais recomendada
para prevencao e tratamento
deste transtorno;

As intervencoes da TCC
compreendem psicoeducacao,

adesao ao tratamento,
regulacao emocional,
exposicao, reestruturacao

cognitiva e prevencao a
recaida.
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Prevencao de TEPT
em Acidentes Aéreos Wi s

 Atendimento e suporte social adequado;
e Atencao aos profissionais que atendem as vitimas;
* Atencao especial aos seguintes sintomas:

1) dissociacao: despersonalizagao, fuga e amnésia;

2) reexperimentar o evento de forma intrusiva;

3) “numbing”: sensacao de apatia, falta de emocao e vazio;

4) tentativas constantes de evitar memarias do evento;

5) hiperativacao fisiologica: intensa agitacao, ataques de panico;

6) ansiedade severa: preocupacdes extremas, compulsdes e
obsessoes;

7) depressao severa.
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Conclusao

Evidenciou-se com o estudo a
pouca publicacao cientifica na
area em lingua portuguesa e a
relevancia do tema devido a alta
incidéncia do transtorno
estudado e de suas repercussoes;

A pretensao deste estudo nao foi
esgotar o assunto, mas,
principalmente, de suscitar novos
olhares acerca das intervencoes
psicologicas em desastres aéreos

e da prevencao do TEPT.
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Pesquisa;

Acidentes aeronauticos;

TEPT;

Intervencoes psicologicas em desastres aéreos;
Primeiras intervencoes;

TCC;

Prevencao de TEPT em desastres aéreos;
Conclusao.
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 Apresentar uma revisao de literatura que analisa intervencdes
psicologicas em desastres aéreos para a prevencao do
Transtorno de Estresse Pos Traumatico (TEPT);

* Conscientizar os profissionais da aviacao, principalmente os
profissionais da saude, acerca do TEPT.
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12 Ten Psicéloga Danielle Roos

Chefe da Secdo de Psicologia do Hospital de Aeronautica de Manaus/
Investigadora de Acidentes Aeronauticos — Fator Humano — Seripa VIl

danielle.roos@hotmail.com



