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Considerando que a percepcao dos riscos influencia o comportamento e as precaucdes de prevencao, este estudo objetivou
avaliar a percepcéo de risco dos operadores e motoristas de uma distribuidora de derivados de petréleo. Os resultados mostram
que ambos apresentam comportamentos de seguranga semelhantes, classificados como conservador, indiferente ou arriscado.
Ficou claro que procedimentos sao conhecidos pela maioria, mas os riscos sdo percebidos de forma precaria por alguns
individuos, 0 que € importante para que a empresa reveja seu programa de capacitacdo e gestdo de seguranga.

Keywords: Risk perception; oil distribution; truck drivers

Considering that risk perception influences the behavior and the precaution taken to prevent accidents, this study evaluated
the risk perception of operators and truck drivers who work in oil loading at a distribution company. The results show that
they have similar safety behaviors that were classified as conservative, indifferent or hazard. It was possible to conclude that
the procedures were known by most workers, although the risks have a precarious perception by some employees. The
conclusion is important to the company review its training program and safety management.

1.INTRODUCAO

Os acidentes de trabalho representam perdas para a sociedade em geral. Devido ao impacto que os acidentes nas
atividades de transporte, armazenagem e producao industrial de substancias como os derivados de petr6leo podem
acarretar a sociedade, buscam-se constantemente formas de reduzir sua ocorréncia e a amplitude de suas dimensdes
(FREITAS et al.2000).

A compreenséo dos acidentes de trabalho depende do entendimento de que as pressdes individuais e
organizacionais podem direcionar as pessoas a trabalhar sob condic@es inseguras. Para Rasmussen (1997), essas
pressdes fazem com que o trabalho deixe de ser exercido na “zona segura” e o direcionem a “zona insegura” e a
“zona de perda de controle” e, conseqlientemente, aos acidentes. Para prevenir essa transposicao de barreiras, é
imprescindivel que a habilidade de perceber as fronteiras entre as zonas seja aprimorada nos trabalhadores. Desta
forma, a percepc¢do dos riscos torna-se relevante para diferenciar a passagem entre uma zona € outra e, portanto, a
habilidade de perceber riscos pode ser importante na antecipacao de eventos indesejados e na analise de riscos, uma
vez que os trabalhadores identificam os perigos com que convivem diariamente (DWYER, 2002).

O risco tem sido alvo de estudos nas diferentes areas do conhecimento. Entre suas definicfes, estd a possibilidade
de perceber, em uma situacao particular, os perigos presentes no ambiente (COOPER, 2000). Como o0s conceitos de
risco, perigo e acidentes estdo interligados (FISCHER et al.2002), mais importante do que diferencia-los é avaliar a
maneira como sdo percebidos, pois se suspeita que muitos acidentes ocorrem porque as pessoas nao identificam ou
porque subestimam o perigo e o risco envolvido em uma situacdo (SANDERS E MCCORMICK, 1993).

Baseados nos principios da Teoria de Deteccéo de Sinais (WICKENS, 1992), na proposta de zonas de seguranca do
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trabalho de Rasmussen (1997) e considerando que o reconhecimento do perigo depende do contexto e da percepcéo
individual, Abdelhamid et al. (2003) sugerem um método para quantificar a percepcao em relagdo ao risco. A partir
da avaliacdo das respostas de afirmativas que descrevem situagdes reais de trabalho, é analisado como as pessoas
percebem os riscos em seu ambiente de trabalho, de modo que seja possivel mapear 0s riscos a luz da percep¢éo
dos trabalhadores, o que deve melhorar o gerenciamento de riscos. O presente estudo adaptou estes métodos para
analisar a percep¢éo de risco do trabalho de carregamento de combustiveis, segundo operadores e motoristas de
uma empresa de distribuicdo de derivados de petréleo no Rio Grande do Sul. A indUstria brasileira vem
enfrentando concorréncia imposta pela abertura do mercado brasileiro de comercializa¢do de derivados de petréleo,
reducdo do numero de funcionarios e automacéo dos processos (FERREIRA, 2002). Em meio a estas
transformacgdes, 0 processo de terceirizagdo do transporte e do carregamento de combustiveis € atualmente
discutido pelos motoristas de caminh&o-tanque e seu sindicato, fazendo com que se questione as habilidades e as
responsabilidades de cada componente deste sistema. Neste estudo, entende-se que, independente de quem seja
responsavel, a seguranca do processo deve estar acima de questdes politicas e ideoldgicas e € fundamental entender
a seguranca sob o ponto de vista da organizacéo e do trabalhador.

2. METODO DE PESQUISA

O levantamento dos dados foi realizado em uma distribuidora de combustiveis do Rio Grande do Sul, em novembro
de 2005, de acordo com duas etapas do Design Macroergonémico — DM: i) Identificacdo do usuério e coleta de
informac0es e ii) Priorizacdo dos Itens de Demanda Ergonémica dos usuarios. Adotou-se a entrevista como
estratégia de identificacdo da demanda, na qual questionaram-se cada entrevistado sobre seu trabalho, suas
dificuldades e a opini&o sobre a presenca de riscos em seu trabalho (FOGLIATTO E GUIMARAES, 1999).
Segundo as informacdes priorizadas pelos usuarios nas entrevistas, observac@es diretas do trabalho e de acordo
com os procedimentos de seguranca determinados pela empresa, elaborou-se um questionario. O questionario foi
aplicado aos envolvidos diretamente no processo de carregamento de combustiveis (operadores e motoristas de
caminh@es-tanque). Dois modelos de questionario foram aplicados para atingir as peculiaridades de suas atuacdes,
mas ambos apresentaram questfes semelhantes a fim de comparar os grupos. Os trabalhadores responderam se
considerava “insegura” ou “segura” as situacOes apresentadas de forma descritiva e que tinham um julgamento
(condicdo insegura ou segura) de acordo com as regras da empresa. Para quantificar a percep¢do dos usuarios em
relacdo as questdes, foi utilizada uma escala continua de 15 cm, conforme sugerido por Stone et al. (1974), com
duas ancoras nas extremidades.

Devido a rotatividade dos motoristas, principalmente aqueles responsaveis pelo transporte do tipo FOB (Free on
Board: terminal distribui e o cliente transporta a mercadoria), adotou-se uma amostra de conveniéncia para facilitar
0 acesso a esta populagédo. Quanto aos motoristas do tipo CIF (Cost, Insurance and Freight: terminal distribui e
transporta) e operadores, tentou-se atingir o maximo da populacéo.

Amosira Armcsbra

LFsudr ios Clas sificagde dos usudrios FPopulogdo Fnrevista  Ouestiondvio
Operadores  Operadores dadrea indnstial de canegamerto 12 1a =)
. Motonstas de Trrsportadoras (CIF) 35 & 15
Motomis tas Motnristas aténomos (FOE) AL+ 5 10
Total 125 21 34

*Walor estimado de motonstas cadastiados

Tabela 1: Amostra

Para andlise dos resultados, os individuos foram separados em trés grupos, de acordo com a faixa de variacdo
definida pela resposta em cada questdo, conforme Abdelhamid et al.(2003): aqueles que ndo reconheceram uma
condigdo insegura foram classificados como “comportamento arriscado™; o grupo que é mais sensivel ao risco,
como “comportamento conservador”, pois percebe as questdes como condigdes inseguras; 0 grupo que nao
consegue distinguir entre uma condi¢do insegura ou segura, como“comportamento indiferente” perante o risco. A
andlise de consisténcia Alfa de Cronbach dos resultados dos questionarios resultou maior do que 0.5, ou seja,
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mostrou consisténcia (CROMBACH, 1951) tanto nos questionarios dos operadores (0,58) quanto nos dos
motoristas (0,71).

3. RESULTADOS

O carregamento é realizado pelos motoristas e supervisionados pelos operadores. Os motoristas estdo habilitados a
executar o carregamento apds o curso de transporte de cargas perigosas e um treinamento exclusivo para o
carregamento neste Terminal. Este treinamento é composto por duas horas de aula expositiva e videos explicativos
e de trés carregamentos acompanhados por um motorista experiente, de escolha prépria do motorista, valido por
dois anos, devendo ser repetido apds este periodo. O trabalho dos motoristas € composto pelas seguintes etapas: a)
a entrada na portaria, onde o motorista deve testar fio-terra; b)o caminhdo ¢ estacionado na ilha com os produtos
que deseja, desligando-o e saindo do caminh&o para ligar seu fio-terra na plataforma; ¢) motorista desloca-se pelas
escadas para a porcao superior da plataforma.O cinto trava-quedas, os 6culos de seguranca e o capacete devem ser
usados para subir sobre o caminh&o para posicionar o braco de carregamento no compartimento; ) motorista deve
dar entrada no sistema da quantidade do seu produto (esse sistema pode ser automatizado ou manual, dependendo
da plataforma); f) o carregamento ocorre com o motorista segurando o braco de carregamento acionado até a
sinalizacdo do nivel da seta que indica o limite méaximo de seguranca das altera¢des de volume que podem vir a
ocorrer durante o transporte; g) apds o término do carregamento, 0 motorista volta a porcao superior da plataforma,
reposiciona o braco de carregamento e retirar os equipamentos de seguranga; h) o motorista guarda seu fio-terra e
dirige-se a saida, ndo ultrapassando a velocidade de 20 km/h.

Trés operadores e um responsavel pelo setor estdo presentes na area de carregamento. Devido a politica
organizacional da empresa, estes trabalhadores sdo submetidos a um rodizio mensal de setores. As atividades
executadas pelos operadores responsaveis pela plataforma de carregamento sdo: a) supervisionar bombas de vazao;
b) realizar vistoria nos caminhdes sorteados para controle de seguranca; c) prestar auxilio aos motoristas no
carregamento; d) solucionar problemas advindos das plataformas de carregamento; e) fiscalizar o uso dos
equipamentos de protecdo individual, procedimentos de seguranga e monitorar o comportamento dos motoristas.

A idade dos motoristas encontra-se na faixa minima de 27 anos e maxima de 66 anos (média de 38,83). O tempo de
carregamento destes motoristas no terminal estudado esta entre 3 meses a 45 anos, enquanto que o tempo de
atuacdo como motorista varia de nenhum (ndo é motorista profissional) a 46 anos. Ja os operadores estudados sdo
predominantemente do sexo masculino (88,88%), apresentando idade média de 41,5 anos e com tempo médio de
servico de 13,4 anos.

Apesar de estarem no minimo ha quatro anos no Terminal, os operadores consideram que o risco do trabalho é
moderado (Tabela 2), ndo havendo, conforme o teste de Fischer, associacdo entre percepcédo de risco e fatores como
idade e tempo de servi¢co. Assim, ndo ha menor percepcao do risco em trabalhadores que atuam ha mais tempo na
area, como sugere Dwyer (2002), ao propor que a rotina gera monotonia, falta de concentracéo e consequente
subestimagcdo dos riscos. Ja 0s motoristas concordam que seu trabalho possui riscos (12,41+3,94), requer atengdo e
cuidado na realizacdo (13,47+,2,77), bem como exige responsabilidade na execucdo (13,98+1,64). Além destas
preocupagdes, 0s motoristas ndo se mostraram completamente satisfeitos com o treinamento (7,86+5,41).
Considerando que existem individuos que acreditam que o seu trabalho ndo requer aten¢do, cuidados e
responsabilidade por ndo apresentar riscos, assume-se que estes trabalhadores seriam os mais propensos a
romperem a margem do trabalho seguro em direcédo as zonas de perda de controle (RASMUSSEM, 1997).
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Condigdo Condigdo Média
Imsegura Aegura e desvio
Ben avaliads {Mfindzrn) (T xizma) padrio
Abiarsomnho na drea 0,13 4.9 0554153
Estar trah alhand o em urm nimero reduzdo de operad orves ] 385 1,13#1.35
Loompanhar motcristaem treinamento durarte o carregamento 3,89 14,83 1126 £401
Presenga de risco no ternunal de distubuigio de conbus Hvels® 3,17 11,93 T35 £148

* questio apresentava as palavras pouco e nmito como incoras.

Tabela 2: Grau de percepcao dos operadores quanto a seguranca do trabalho

Quando questionados sobre a o risco em situagdes previstas em procedimentos, de forma geral, 0s motoristas e
operadores tém percepcao similar, demonstrando conhecer a norma, mas alguns individuos ndo conseguem
perceber a presenga de um risco ao ndo seguir algum procedimento. No entanto, os operadores consideram a
condicdo de seu ambiente de trabalho mais inseguro do que os motoristas. Segundo Gil (2000) e Dwyer (2002),
reconhecer os riscos dos produtos que manipulam e do processo de trabalho atenua o perigo real, dadas as
possibilidades de intervencéo e prevengéo proporcionadas pelo conhecimento do risco a que estdo expostos. Essa
afirmacéo ndo corrobora os achados de Roberts e Baugher (1999) apud Gil (2000), os quais investigaram uma
industria petroquimica norte-americana e concluiram que a percepg¢do do risco a exposicao de produtos quimicos
era maior entre aqueles cujo trabalho é diretamente relacionado com o processo quimico, do que entre 0s
trabalhadores cujas tarefas ndo os colocam diretamente em contato com tais produtos, pois, neste caso, 0s
motoristas tém mais contato com os produtos do que os operadores. No entanto, corrobora-se que a consciéncia
acerca da exposicdo a produtos quimicos parece ser maior entre os trabalhadores que possuem menor controle
sobre seu trabalho (GIL, 2000). Neste estudo, observa-se que os operadores percebem seus ambientes de trabalho
como uma condi¢do mais insegura do que 0s motoristas, pois embora 0s operadores possuam maior conhecimento
sobre os produtos e a empresa, eles ndo tém o controle do carregamento, que é realizado pelos motoristas.

Conforme a Tabela 3, ndo testar o fio-terra e carregar o caminhdo acima do nivel da seta sdo as normas com menor
aceitacdo de que sejam condicOes inseguras para operadores e motoristas. Ambos também tém percepcéo similar
quanto ao risco do sistema manual e automatizado de carregamento: o sistema automatizado é reconhecido como
mais seguro do que o manual. Isso pode estar relacionado com o maior nimero de incidentes que o sistema manual
apresentou, uma vez que a automacao é recente e ainda se desconhecem seus mecanismos de falhas. Também se
atribui esta afirmacéo ao fato de que o ser humano tende a considerar mais eficiente o sistema que aparenta ser
mais moderno (GUIMARAES, 2004).

A condicdo mais insegura apresentada pelos dois grupos é a auséncia de extintor de incéndio no caminho.
Acredita-se que esta percepg¢ao seja mais agucada em virtude de que a sua auséncia impossibilita 0 caminhdo de
deixar o terminal, diferente das outras prescri¢fes que apenas indicam que a norma deve ser seguida, mas o
trabalho pode atingir seu resultado final. Para Carvalho et al. (2005), uma das premissas inerentes a aplicacdo de
prescricdes é o fato de que ndo é possivel garantir o seguimento de todos os procedimentos, ainda mais se eles ndo
forem fundamentais para atingir o objetivo final da tarefa.

As respostas de percepcao de riscos independem do tipo de trabalho e emprego no Terminal, pois o teste de Fischer
ndo mostrou associagdo entre modalidade do transporte (do tipo CIF ou FOB), transportadora e o tipo de contrato
do funcionario.
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M aroristas Cheradores
ftem Condigio Condigio MédiaDesvio Condigie Condigio MédiaDesvio
Insegura Segura Padria Imsegura Segura Padria

Comdigfes do ambients 043 1485 1120 *382 0,38 12,05 241 £33 5
3 istema mamial 1 1479 546 *515 1,11 2.7 5,04 +2.78
3 istema autommatizada 0,54 15 1145 #4422 722 144 11,21 £253
Mo corectar fio terra 1 153,59 185 359 0,15 1.5 0,42 H1 45
Mo usar cinto trava-quedas 1 14,57 2,55 *462 0,17 718 1,028.21
Retivar cirdo trava-quedas antes

de ferminar o carregarents i 468 20 *35R 0,03 4,54 1,08 +1.50
Carnegar sem dmlos 1 147 2,32 405 0,04 2,13 0,72 474
C aregar sem capacets 0 2,11 0,87 *0R5 0,13 2,51 0,71 H.77
Posmir extintor de ineéndio fora

da walidade 1 2.2 088 05 0 50 0,592 +] 53
Win possuir extntor no caminbée 0 2,11 0E3  +064 ] 0,77 0,25 H1, 24
Caregar com produto acimado

nivel ideal 0.0a 14,15 312 *383 0,17 13,53 454+ 58
Vestr apenas uma pega de roupa

que nEo sejade algoddo 013 221 203 2255 0,04 5,54 208 1] 98
Min testaro fio-term 013 14,58 5.0 *44% 0,05 10,3 4,49 +4 12
Pennitiv derrame de combustivels 0 209 0% &9 .05 3,08 .50 +] (&

Tabela 3: Resultados da média de percepcao de risco

Estas questdes, quando analisadas de acordo com a proposta de Abdelhamid et al. (2003), mostram que alguns
individuos possuem comportamento que se distancia da média do grupo, podendo-se agrupa-los em trés categorias
distintas (Tabela 4). Observou-se que 0s motoristas tendem a ter um comportamento mais arriscado dos que 0s
operadores, mas que os operadores apresentam um maior indice de indiferenca do que os motoristas. Apenas
23,53% do total de trabalhadores apresentaram comportamento arriscado, enquanto que a maioria (44,12%) mostra-
se indiferente e 23,53% mostram-se com comportamento conservador.

assificagdo Faiza Valores da eseala Motoristas Fon) Overadoves%an) Total %o (n)

Conservad or Henlum desvio Da3pe 32 (8] 33,3% (3 3255 (110

Awiscado Umon mats desvics 12al5 28% (7 11,1% (1) I3, 55 (8]
Indiferente para wm a1 mals

Indiferents item(s) 3,1all5e 104100 556% (5 44 12 (15

Tabela 4: Classificacdo dos grupos de percepcao de risco

Fazer carregamento sem o capacete e permitir derrame séo situagdes consideradas inseguras por todos e, portanto,
pode-se dizer que sdo situacdes que aumentam a sensibilidades dos trabalhadores ao risco. No entanto, carregar
produto acima do nivel da seta ndo é reconhecido com uma situacao de risco, o que leva a idéia de que é uma
situacdo que pouco sensibiliza os usuarios. Essa baixa percepcao de risco pode estar associada ao fato de que o
ganho financeiro € maior do que a seguranca, pois o nivel de carregamento acima da seta representa para 0s
motoristas levar maior quantidade de produto do que o que foi pago, o que justificaria subestimar a prevengéo. As
razBes para tais diferengas podem ser extraidas das diferencas entre os trabalhos no Terminal. Esta situacdo merece
mais atencdo, pois, como outras situacdes similares, corroboram o pressuposto de que os trabalhadores percebem o
risco de sua atividade de acordo com a maneira pela qual as situacfes seguras ou inseguras sdo abordadas pela
organizagdo (ABDELHAMID et al., 2003). Outro exemplo € o teste do fio-terra, que € menos importante para 0s
operadores do que para 0s motoristas, 0 que é motivo de preocupacao, pois a indiferenca a questéo poder interferir
na supervisao do aterramento pelos motoristas. Segundo o0s operadores, como ha um aterramento instalado na
plataforma, o aterramento manual realizado pelo motorista é desnecessario, confirmando que um procedimento
entendido como desnecessario deixa de ser cumprido.
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Mpmer o de Motoristas Mimero de Uperadores
Bem Ceomservador Amiscadn Indiférente | Conservador Amiscadn Irdifererte
s (1) Y1) Y 1) Y [m) Y1) Y (1)

Mo conectar fio terza O (23] ) 0] 10055 19 1A ()] % (0
Miousar cinto trava-quedas BEM (22 128403 0] gm0 (0 11,1%1)
Eetirar cimto trava-quedas ares
de terminar o caweg avve mho 2Ee (24 Ay 450010 gEEmG ey 0% (0 11,1%1)
Carregar sem doulos 245217 Ay ey 100%: 19 1A ()] 0% (0
Carregar semn capacefe 1005 (25) 240} 0] 10055 19 1A ()] % (0
Possir extmor de mcérdin
fira da validade 100%: (25) 24 (n)} 0] oG 1,11 0%
Hao possuir exhrdor o
canuinhio S 24 421 0] 10055 19 ) (% (0
Carregar com produto acima do
rivel ideal St (18] 454110 I (2 aredy 1L1%41) A0
Vestr apenas uma pega de
wpa que nio seja de algodio TEY (19 12 (n) 240 (B g Fa B 00 533303
Mo testar o fioterza Teta (19 B2 18%% (4) 44 4hG 4y 0% (0] A5AMS)
Pernutir derrame de
commbs Hvels 1005 (25 1 )] %0 10055 19 a0 (1% (0

Tabela 5: Avaliacdo dos itens de acordo com 0s grupos

4. CONCLUSAO

Para alcancar éxito, a prevencao de acidentes deve contar com a participagdo dos trabalhadores, procurando
entender como as pessoas percebem as situagdes de risco para entdo compreender os mecanismos de acidentes e
erros. Um dos fatores relevantes deste estudo é a demonstracdo da presenca de déficit e da alta sensibilidade de
percepc¢do de risco, similares em ambos 0s usuarios, de algumas situac@es previstas em procedimentos. Com base
nestes resultados, é possivel detectar o grupo de individuos que ndo reconhece situag6es de risco, de forma a
reforcar a atencdo neste grupo. Acredita-se que a burla de procedimentos ndo esta relacionada ao seu
desconhecimento, mas a organizacao do trabalho, na qual as pressdes de carga de trabalho podem estar
influenciando os trabalhadores a romperem os limites da zona de trabalho seguro. Assim, intervengfes que
proponham aumentar a percep¢do de risco, juntamente com a melhoria das condi¢fes organizacionais, podem ser
eficazes na diminuicdo dos acidentes. Logo, melhorias ndo séo atingidas através do reforco no conhecimento dos
procedimentos, mas no entendimento dos motivos que levam ao déficit de percepcado ou a alta sensibilidade de
percepcao dos mesmos riscos por um grupo de individuos. No entanto, ressalta-se que se procurou ndo entrar no
mérito da validade de procedimentos, o que também pode influenciar o seu ndo cumprimento. Também se
reconhece como limitacdo do estudo o tamanho da amostra, sugerindo-se que novos estudos sejam realizados para
avaliar se ha relagdo entre a ocorréncia de acidentes e a percepgao de risco.
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