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SUMARIO

0 objetivo principal deste trabalho consis
te na exploraqéo de parametros de variaveis organizacio
nais e psico-sociais relacionadas aos acidentes de tra-
balho de uma indistria de construgao naval do Estado do
Rio de Janeiro, através da aplicagao de modelos matemé

ticos inspirados na Teoria das Filas.

A primeira parte compreende uma revisao das
principals pesquisas e estudos relacionando diversas va
ridveis psicoldgicas, socials, sociologicas, fisiologi-
cas, fisicas e organizacionais a ocorrencia de aciden
tes de trebalhe.

A segunda parte do trabalho consiste naaqé
lise de 9.657 acidentes ocorridos em uma indistria de
construgao naval no anc de 1974, quando sao evidencia
dos os parametros que regem as distribuigbes do nimero
de acidentes sofridos por operario e do intervalo entre
acidentes consecutivos. Sao ainda propostas as equagoes
que deveriam ser empregadas para a previsao das duas va
ridveis dependentes consideradas.

Ao final sao apresentadas algumas sugestoes
e conclusoes onde a mais importante refere-se a invari
ancia dos parametros quando se consideram diferentes ca
racteristicas pessoais dos sujeitos. Tal fato € inter -
pretado como produte do grau de periculosidade muito e-
levado da organizagao que esconderia as influéncias das
variaveis pessoais na ocorréncia de acidentes de traba-
1lho.



SUMMARY

The aim of this thesis is to explore
the parameters of organizational and psycho-
social variables,- associated with the accidents

of a Navy Construction Industry in Riode Janeiro
State, by the utilization of mathematical models

based on "Queueing Theory”,

The firét part is about a review of
the principal researches and studies relating
several psychological, social, sociological,
physiological, phisical and organizational
variables at ;ha events of accidents which
occured in a Navy Construction Industry (18974},
when the parameters which rule the distribution
of the number of accidents suffered per workers

and the intervals between successive accidents

were evidenced. It is still considered the
equations which should be employed for the
prevision of the two dependent variables

considered.

Finally some sugestions and conclusions
are shawn. The most important one refers to the
invariance of the parameters when different
personal characteristics are considered, This
is explained by considering that the grade  of
danger is very high and should leave out the
influences of the personal variables at the

occurrence of work accidents.



INDICE

1 = Introdugao

2 - Uma Sintese de Estudos de Acidentes de Trabalho

2.1 - Aspectos Metodologicos

2.2 - Acidentabilidade

2.2.1 - Conceitos Gerais .

2.2.2 - Metodos empregados nos estudos sobre acidentabilidade

2.2.2.1 - Métodos estat{sticos-matematicos

2.2.2.2 - Métodos psicologicos

2.2.3 - 0 estudo de caracteristicas psicologicas e psicofisio
logicas ligadas aos acidentes de trabalho

2.2.3.1 - Inteligencia

2.2.3.2 - Personalidade

2.2.3.3 - Provas sensoriais e psicomotrizes

2.2.3.4 - Dados fisiologicos

2.2.3.5 - Dados bilograficos _

2.2.4 - 0 estudo de fatores é€tnicos, socioldgicos e sociais
relacionados aos acidentes de trabalho

2.2.5 - D estudo de atitudes e opinices relacionadas aos aci-
dentes de trabalho

2.2.6 - 0 estudo de varidveis do meio ambiente e sua influén-
cia nos acidentes de trabalho

2.2.7 - Os acidentes de trabalho e as organizagoes

3 - Aplicagoes de modelos matematicos, inspirados na Teoria
das Filas, na exploragao de parametros de variaveis rela-
cionadas a acidentes de trabalho

3.1 - Conceitos gerais

3.2 - Metodologia empregada

3.3 - Resultados

3.3.1 - Dados descritos dos acidentes analisados

3.3.2 - Determinagao dos parametros basicos das distribuigdes

do nimero de chegadas de acidentes e do tempo de espe

Paginas

1

12

18
20
24
28
32
37

41

439
72

62
67

74



3:3.3 =

3.3-4 e

3:3:8 =

3,3.6 -

3.307 b

3.3.8

3.3.9

3.3.10-

3.3.11-

3. 3- 12-

ra para sofrer um acidente

Variagao dos parametros das distribuigtes do nimero
de chegadas de acidentes e do tempo de espera para
sofrer um acidente em fungao da segao a que perten-
cem os operarios

Variagao dos parametros das distribuigoes do nimero
de chegadas de acidentes e do tempo de espera para so
frer um acidente em fungao da ocqpagéo dos operarios
Variagao dos parametros das distribuigoes do ndmero
de chegadas de acidentes e do tempo de espera mara so
frer um acidente em fungao do turno de trabalho
Variagao dos parametros das distribuigoes do nlmero
de chegadas de acidentes e do tempo de espera para so
frer um acidente em fungao da idade dos operarios
Variagao dos parametros das distribuigoes do ndmere
de chegadas de acidentes e do tempo de espera para so
frer um acidente em fungao do estado civil dos opera-
rios

Variagao dos parametros das distribuigoes do numero
de chegadas de acidentes e do tempo de espera para so
frer um acidente em fungao do nimero de irmaos que
tem os operarios

Variagao dos parametros das distribuigoes do " nimero
de chegadas de acidentes e do tempo de espera para sg
frer um acidente em fungao da posigao do operario em
relagao aos seus irmaos

Variagao dos parametros das distribuigoes do ndmero
de chegadas de acidentes e do tempo de espera para sg
frer um acidente em fungao do nivel de escolaridade
dos operarios

Variagao dos parametros das distribuigces do nuUmero
de chegadas de acidentes e do tempo de espera para so
frer um acidente em fung2o da frequéencia ou néo‘palns
operarios a cursos do SENAI

Variagao dos parametros das distribuigoes do nlmero
de chegadas de acidentes e do tempo de espera para s0
frer um acidente em fungao da religiao do operério

84

S0

85

104

108

118

123

132

141

150

155



3.3.13-

3. 3- 14_

3.3.15-

3.3.16-

3. 3. 17"

3.3.18-

3.3.19-

Variagao dos parametros das distribuigdes do nilmero
de chegadas de acidentes e do tempo de espera para so
frer um acidente em fungdo da pratica de uma religido
pelo operario

Variagao dos parametros das distribuigbes do nidmero
de chegadas de acidentes e do tempo de espera para so
frer um acidente em fungac do tipo de lar em que 0
operério foi criado a

Variagao dos parametros das distribuigoes do nimero
de chegadas de acidentes e do tempo de espera para so
frer um acidente em fungao do local em que o operario
foi criado

Variagao dos parametros das distribuigdoes do ndmero
de chegadas de acidentes e do tempo de espera para so
frer um acidente em fungao da permanéncia da femflia
do operario em uma so cidade

Variagao dos parametros das distribuigoes do nlmero
de chegadas de acidentes e do tempo de espera para so
frer um acidente em fungao da experiencia anterior do
operario em indlstria

Variagao dos parametros das distribuigoes do nimero
de chegadas de acidentes e do tempo de espera para so
frer um acidente em fungao da experiéncia anterior do
operario em indistria do ramo metaldrgico

Variagao dos parametros das distribuigoes do nimero
de chegadas de acidentes e do tempo de espera para so
frer um acidente em fungao da experiéncia anterior do

operdrio em inddstria naval

4 - Conclusoes

5 - Bibliografia

160

165

170

175

180

185

180

185

206



1. INTRODUGAO

0 homem, no desejo de dominar o ambiente & o mundo, adaptar o meio as
suas conveniéncias, encontrar extensoes para suas tapacidades limitadas, diminuir
os esforgos na conplementa;éo das tarefas, sumentar a produgao e o desenvolvimento
economico, constroi maquinas, ambientes a.sistaméticas de trabalho que, satisfazen
do algumas ambigoes, colocam em constante risco sua vida. A preocupagac com a pro
dugao e adaptagao do meic, sem levar-se em consideragac o elemento humano, pode re

percutir fundamentalmente na frequencia de acidentes de trabalho.

Acidente do trabalho do ponto de vista legal e definido pelo Decreto -
Lei n® 7.0368 de 10 de novembro de 1844 como "...... todo aquele que se verifique
peln‘axercfcia do trabalho provocandc, direta ou indiretamente, lesao corporal, per
turbagao funcional, ou doenga que determine a morte, a perda total ou parcial, per
menente ou temporaria da capacidade de trabalho." Tomando um conceito mais tébql
co poder{amos considerar o acidente de trabalho como ".... Todas as ocorrencias
nao programadas, estranha$ ao andamento normal do trabalho, dés quais poderac re-
sultar danocs fisicos e/ou funcionais, ou morte ao trabalhador e danos materiais e
economicos a empresa” (1). HEINRICH (2) define o acidente como "... um fato no
qual ocorre a lesao de uma pessoa ou se cria a possibilidade de tal lesao peor qual

quer das seguintes causas:

a) pelo contato da pessoa com um objeto, uma substancia ou com outra pes

s0a;

b) por exposigao do individuo aos riscos que envolvam objetos, substan-

cias ou outras pesscas ou condigoes; ‘

c) pelo movimento de uma pessoa ..."
ARBOUS e KERRICH (3) o consideram como "... um evento nao integrado em uma planifi
cagao que, sendo resultado de alguma agao nao adaptada da parte do individuo ...

pode ou nao ter por resultado um ferimento.”

Do ponto de vista dd@ prevengao, entretanto, seria preferfvel considerar
o acidente de trabalho como um entre varios fatores que compoem uma cadeia de even
tos que pode ter ou nao, como ponto culminante, uma lesao para o individuo. Essa
sequéncia frequentemente tem como ponto de partida um incidente, uma parturﬁaqéo

do sistema no qual estao inseridos o trabalhador e sua tarefa.



Tomando em consideragdo esses conceitos norteadores, o nlmero de traba
lhadores que sofrem acidentes no exercicio de seu trabalho € tdo elevado que qual
quer pessoa nao familiarizada com tais estat{sticas, se lhe fosse pedida uma esti-
mativa, indubitavelmente cometeria um erro de substimagdo na determinagdo da fre-

quéncia e gravidade dos mesmos.

Nos Gltimos quatro anos, no Brasil, a situagdo chegou a ser de tal manei
ra elarmante que as mais altas autoridades da Federagdo e dos Estados se pronuncia
ram alertando os organismos responsdveis.e a opinido pilblica pedindo empenho na lu

ta contra os acidentes de trabalho.

Os ndmeros que se seguem, mesmo considerando as insuficiBncias de regis-
tros estatisticos, dao prova da extensdo da problematica referente aos acidentes
do trabalho (in 4 e 5).

N®

Empregados/ Indice de

N® Acidentes Segurados % |Indice de Acid, Empregados
1970 1.220.111 7.284.022 16,75 100 100
18971 1.330.523 7.553.472 17,61 108 104
1972 1.504.723 7.773.374 19,36 123 107
1973 1.632.6396 10.856.856 14,80 134 150
1974 1.796.761 12.950.000 13,87 147 178

. Em 1974 os 1.796.761 acidentes de trabalho fazem compreender o asustador
indice de 5.891 ocorréncias em média por dia (til de trabalho, e considerando 0
custo médio por acidente da ordem de Cr$ 987,44 durante todo o ano de 1974, teria-
mos o custo direto ou custo aparente, compreendendo basicamente os socorros medi -
cos e indenizagao, totalizando Cr$ 1.597.979.116,00. Se levarmos em conta que 0
custo direto, segundo levantamentos realizados anteriormente, compreende somente
1/5 do total gasto com os acidentes e que a ele temos que somar o custo indireto,
também chamado "custo oculto”, compreendendo, entre outros fatores: primeiros so-
corros, tempo perdido pelo ferido, pelo pessoal do escritorio em socorro,pelos che
fes, pelo retardo na fabricagao, pelo treinamento de um substituto e outros inume-

raveis, esse total chega a aproximadamente Cr$ 7.989.895.580,00, sendo esse o mon-

tante gasto seja pelas empresas seja pelo governo, ssm.resultado benéfico algum.

Para se ter uma nogao quantitativa aproximada, com tamanha soma, que re-

presenta mais de 11% do orgamento da Unido, poder-se-ia por exemplo naquele ano:

1, alfabetizar 93.998.771 alunos através do Sistema Mobral;



2. dar gratificagao equivalente ao maior salario-minimo vigente na época
a 21.204.606 trabalhadores, ou seja 1,6 vezes o nimero de empregados segurados pe
lo INPS;

3. construir 266.329 casas populares que abrigariam aproximadamente

1.331.645 pessoas carentes de moradia;

4. adquirir 177.000 ambulancias equipadas para primeiros socorros a popu

lagao, ou seja, distribuir mais de 40 ambulancias para cada municipio brasileiro.

Esses motivos economicos por si so ja justificariam qualquer esforgo pa
ra estudos referentes aos acidentes de trabalho. Mas, nao se deve esquecer que
esses aspectos constituem somente um apéndice dos probiemas humanos e sociais cau-

sados por tamanhas perdas.

Esses fatos nos levaram a realizar um trabalho de pesquisa de parametros
que pudessem definir variaveis organizacionais e psicolégicas relacionadas aos aci
dentes de trabalho em uma indlistria de construgac naval localizada no Estado do
Rio de Janeiro. Antecedendo a metodologia empregada e acs resultados conseguidos
apresentamos uma revisao dos trabalhos publicados sobre acidentes de trabalho,suas

causas e suas relagoes com outras varidveis.



2. UMA SINTESE DE ESTUDOS DE ACIDENTES DO TRABALHO.

As repercussoes economicas, sociais e humanitarias dos elevados f1ndices
de acidentes do trabalho nos Ultimos anos tem determinado, entre os cientistas 11
gados a esse probleme-psicologos, medicos, engenheiros, tecnicos de segurancga - uma
preocupagac em estudar profundamente o fenomeno, buscando as causas, tentando iden .
tificar as variaveis relevantes que os determinam, bem como propondo medidas que
possam fazer baixar o nimero alarmante de infort(nios a que sao submetidos os tra-
balhadores na execugao de suas tarefas. Esse fenomeno pode ser avaliado pelo cres
cente numero de textos publicados referentes a trabalhos de pesquisa envolvendo es
tudos de acidentes do trabalho.

Muitos estudiosos (6; 7; 8:; 9; 10; 11; 12 e 13) dedicaram-se a elaborar
revisoes, contendo interpretagoes criticas dos trabalhos ja publicados, cada uma
sob prisma particular. Considerando o crescente interesse dos profissionais brasi
leiros sobre este tema, a inexisténcia em nosso idioma de um texto dessa natureza
e a dificuldade em se obter biblicgrafia selecionada scbre tal assunto, tentaremos
oferecer uma sintese de alguns estudos de que se tem conhecimento e aocs quais se
tem acesso, sem ter contudo a pretensac de exaustiva e completa revisao do proble-

ma.

2.1 ASPECTOS METODOLOGICOS

Os estudos dos acidentes de trabalho tém sido realizados frequentemente
através de estudos locais, estudos transversais, estudos longitudinais, ou em ou-

tra classificagao, estudos de situagoes emparelhadas e estudos experimentais.

Os estudos locals limitam-se a uma organizagao ou mesmo a um departamen

to de uma organizagao. O objetivo dessa abordagem € a definigao dos locais que me
recerao atengac prioritaria, bem como levantar elementos que fornecerac as direti-
vas para a agao corretiva. Para tanto pode-se adotar uma analise de dados ja e-
xistente nos relatos de acidentes ou mesmo proceder a entrevistas e medidas na si

tuagao presente, ou ainda realizar completa andlise de trabalho.

Os estudos transversais referemse a comparagac da amostra de departamen

tos de uma empresa, ou entre diferentes empresas comportando certas caracteristi-

cas particulares, guanto & varidvel dependente, que em geral € a frequéencia ou a



gravidade dos acidentes. Nesses casos sao utilizados assiduamente os coeficientes

de correlagao para indicar a associagao entre as variaveis em estudo.

Os estudos longitudinais envolvem a analise do desenvolvimento das modi-

ficagoes ao longo do perfodo considerado em uma organizagac ou em parte dessa orga
nizagao e suas repercussoes na variagao das taxas de frequencia e gravidade dos a-
cidentes nesta mesma empresa ou unidade, buscando assim indfcios para uma explica-

gao do aumento ou diminuigao desses acidentes.

Outra maneira de estudo do problema consiste em escolher, por exemplo,
uma amostra de sujeitos poli-acidentados e outra de sujeitos que nao sofreram aci-
dentes, no mesmo perfodo e compara-los segundo uma varidvel que poderia ser por
exemplo: resultado em testes de inteligéncia, idade, estado civil, etc... HAGBERG
(14) desenvolveu um método particular que consiste em comparar situagoes onde ocor
reram acidentes com situagoes similares comportando outras consequéncias diferen -

tes.

Esse procedimento conhecido como estudos de situagoes emparelhadas deve
ra levar o pesquisador a obter informagoes reais sobre as variaveis do meio ambi-
ente, do sujeito, da organizagao e outras que estejem associadas ac aparecimento

ou nao dos acidentes do trabalho.

Com menor frequéncia alguns pesquisadores preferem introduzir uma varia-
vel, cuja influéncia se deseja determinar, em situagao especifica, seja em = campo
ou laboratorio, e verificar as variagoes decorrentes nos acidentes, ou seja, efe-

tuar uma experimentacao e provocér modificagao sistematica e controlada na situa

gao em que est3o inseridos os trabalhadores.

Os estudos de acidentes de trabalho, entretanto, apresentam uma série de
dificuldades inerentes aos métodos empregados, a natureza dos dados e a propria

multiplicidade dos fatores envolvidos nestes eventos.

CHAPANIS (15) define os cinco requisitos fundamentais para que os dados

sobre acidentes de trabalho possam ser (teis em qualquer estudo:

a) Definigao - Um dos problemas iniciais mais importantes a serem resol-
vidos na coleta de dados refere-se a definigao precisa do que se considera um aci
dente. Vimos j& na introdugao que existem muitas definigoes possiveis a adotar e
que abordam o problema dos acidentes de trabalho segundo angulos diferentes. Tra-
ta-se aqui de escolher a melhor para o tipo de estudo que se efetua no momento e
nortear as decisoes futuras baseadg na definigao escolhida, seja ela do ponto de

vista legal, operacional, humanistico ou social. CHAPANIS chega a propor um con-
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ceito visando aplicagOes em pesquisas ergonﬁmicaq_ "Um acidente & um advento ines-
perado e indesejavel que surge diretamente da situagac de trabalho, isto &, de um
equipamanto defeituoso cu de ume performance inadequada de uma pessoa. Isto pode
ou nao causar danos pessoais e danificar o equipamento ou propriedade. Acidentes,
entretanto, sempre interrompem a rotina normal de trabalho e estao associados com

um aumento no atraso de tempo ou erros”.

b) Um sistema para coleta de relatos de acidentes, envolvendo o treina-

mento e a formagao do pesscal encarregado das investigagdes, o preparo e a testa-
gem do formuldrio de registro dos acidentes, bem como a organizagdo de uma central”

para recebimento dos dados, caso a empresa seja de porte médio ou superior.

c) A amplitude da coleta deve ser completa, isto &, deve cobrir toda ga-

ma de acidentes que estejam incluidos na definigado pela qual se optou e, do mesmo
modo, nenhum outro evento gque nao esteja compreendido pela definigao deve  fazer
parte da lista dos acontecimentos registrados. Nesse ponto importante fato merece
ser lembrado. Comumente as empresas restringem-se aos relatos de acidentes chama -
dos "graves”, aqueles que sa&o mais marcantes, nao mantendo um esquema para relato
e analise dos acidentes leves denominados "sem perda de tempo”. Considerando “tal
situagdo, os estudiosos dos acidentes de trabalho devem atentar para a 1limitagdo
das conclusOes a serem tiTadas a partir de estudos sobre este grupo restrito de
dados.

d) Cada acidente deve ser relatado completamente e da maneira exata, con

tendo descrigdo objetiva e operacional da situagdo em que o evento ocorreu, indica
goes de como, quando, com quem e porque este acidente ocorreu. As suposigdes, in-
ferencias, adjetivos, constructos e abstragoes devem ser colocados de lado visando

maior precisaoc dos relatos.

e) Os bons relatos de acidentes devem indicar possiveis solugoes para os

problemas envolvidos na ocorréncia de acidentes de trabalho. Os relatos devem res-
ponder a perguntas tais como: o que esta errado e como deve ser corrigido para

gue tal situagdo nao volte a se repetir?

Frequentemente os relatos respondem a essa questao indicando como respon
savel pelo acidente: erro do operario, falha humana, inabilidade, irresponsabilida
de, impulsividade. Tal abordagem, por sua abrangéncia e abstragédo, nao pode indi -
car o que fazer para diminuir os erros dos operarios, eliminar as falhas humanas,
tornar as pessoas responsadveis. Assim sendo, pouco contribuem para o sistema de
prevengdo de novos acidentes. Entretanto, além da dificuldade na obtenga@o dos da-

dos com as caracteristicas expostas anteriormente, os estudos sobre acidentes de
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trabalho tém pela frente outros problemas relacionados 2 prépria natureza do obje-

to de estudo. Vamos tentar relatsr brevemente alguns desses cbices:

I - A impossibilidade em observar a ocorrencia dos eventos, dado o caqé
ter imprevisto e momenta@neo dos acidentes de trabalho, faz que com o pesquisador
tenha que restrigir-se ao relato do acidentado, de pessoas que observaram o aci -
dente ou comumente dos chefes. Tudo se passa, entao num esquema onde conhecemos
as varidveis de entrada e as consequencias na salda, funcionando os acontecimentos
do acidente, como uma"caixa preta” entre os dois grupos de varidveis. Esses fa-
tos tém repercussdes diretas em todo o estudo, dado que em geral os relatos séo%m
pregnados de pontos obscuros,opinides e mesmo interpretagoes. Além disso, as pes-
soas que fornecem os relatos estac envolvidas nos acontecimentos, nao tendo, por

tanto, oportunidade em observar com isengao de animo e objetividade.

IT - A pluricausalidade dos acidentes constitui outra barreira as pesqui
sas. As causas dos acidentes estado tanto no proprioc homem como no meio ambiente,
e tenta atribuir uma porcentagem de acidentes as causas humanas e outras as cau-

sas do meio nao faz muito sentido.

Essa multiplicidade de varidveis que entram em jogo quando da ocorréncia
de acidentes de trabalho, torna muito dif{bil o controle experimental, e consequen

temente impede uma conclusao mais precisa e generalizavel.

III - Outro fenomeno muito comum ligado a essa multiplicidade de fatores

€ a instabilidade dos resultados das pesquisas com os acidentes de trabalho. Desse

modo em uma organizagao e em uma situagac especifica encontramos um grupo de varia
veis sendo responsadvel pelos acidentes; o mesmo j& nado acontece em outro local ain

da que guardem entre si muitas semelhangas.

IV - As inumeréveis interpretagOes que podem ser retiradas de um dado es
tatistico qualquer, em geral tém consumido muito tempo dos pesquisadores emdiscus_
soes sobre a veracidade de uma outra informagao. Alids & esse ponto que distancia
a flsica da psicologia; ne primeira existe causa explicativa do fenomeno que deve
ser explicitada, e na psicologia as causas sac multiplas e devem apenas ser indica
das. A penetragaoc na "caixa preta" & perigosa e deve ser feita sempre com cautela,
considerando todas as possiveis interpretagoes que possam ligar causa e efeito de

um evento gqualqguer.

V - 0 problema que em geral os estudiosos dns.acidantas de trabalho tem
de resolver € aquele concernente ao numero de acidentes necessarios para que o es
tudo cubra todas as caracterf{sticas da populagado envolvida. O acidente felizmente,

€ um evento raro, e nos estudos precisamos de grande nimero de sujeitos durante um



intervalo de tempo mais ou menos longo para podermos obter nimero significativo de
ocorréncias. Ora, isso leva inevitavelmente ao aumento do nimero de variaveis in-

tervenientes agindo sobre a populagac e, consequentemente, limitando as conclusoes.

VI - Considerando as dificuldades anteriormente levantadas, boa alternati
va aparece de imediato: os estudos de laboratdrio. Entretanto apresentam também
uma problematica muitas vezes insoldvel. Os resultados encontrados nos experimen
tos realizados em laboratorio em geral nac podem ser generalizados sem grandes ris
cos para situagoes reais de trabalho, ou seja quanto maior o controle experimental
das variaveis no laboratdrio para maior precisao dos resultados tanto mais essa si
tuagao artificial se distancia do ambiente real de trabalho. Portanto,estando nes
sa situégéo de dependencia mitua, a maneira para tentar fugir de tal problema e
pesquisar sempre para acumular o maximo de informagoes a respeité de muitas situa-
goes particulares para que no futuro possamos ter elementos em que apoiar a agao

preventiva.



2.2 ACIDENTABILIDADE

2.2.1 CONCEITOS GERAIS

*Em 1918 GREENWOOD e WOODS (16) leventaram trés hipoteses para seus traba

lhos referentes aos acidentes ocorridos numa fabrica inglésa de munigoes:
a) Os acidentes sao devidos puramente ao acaso;

b) Nao existem diferengas individuais ligadas a ocorrencia dos acidentes
de trabalho, entretanto a probabilidade de ter acidentes pode ser influenciada pe

la existéncia ou nao de outros acidentes na vida do sujeito;
c) Existem certos sujeitos predispostos a sofrer acidentes.

Os resultados das pesquisas vieram confirmar a Gltime afirmativa. Em pri
meiro lugar, a distribuigao dos acidentes apresentava uma curva em forma de 1, o
que fez abandonar a primeira hipotese. Depois, os operarios que tinham mais de
dois acidentes em trés meses eram em nimerc muito pequeno e eram exatamente esses
sujeitos que faziam aumentar a média de acidentes do grupo. Além disso, verifica-
ram os autores gue havianicurrelacﬁes variando de .37 & .72 entre os acidentes o-

corridos num perfodo de trés meses e os ocorridos nos trés meses subsequentes.

Esses fatos foram interpretados por GREEWOOD & WOODS como dependentes da
agao de uma susceptibilidade individual aos acidentes (individual susceptibility ou

accident. susceptibility), isto €,alguns .sujeitos possuiriam uma distingao pessoal

que faria com que tivessem mais acidentes que ou outros.

Neste momento € interessante citar FARMER e CHAMBERS (17) e a diferencia
gao que fizeram entre probebilidade de acidentes (accident liability), que seria

"todas as variaveis determinando a taxa de acidentes”, tanto as caracter{sticas pes

soals quanto as condigoes ambientais e propensac ou predisposigac para sofrear aci

dentes (accident proneness) que seriam apenas as caracterfsticas individuais res -

ponsaveis pela ocorréncia dos acidentes. 0Os autores consideram que existe uma ten
dencia a sofrer acidentes, e gue esta € uma caracteristica estavel, isto €, certos

sujeitos teriem predisposigac fundamental aos acidentes.

Em uma sbordagem historica, verificamos que inicialmente o conceito de
propensao ou predisposigao a sofrer acidentes era tomado como tendencia individual
generalizada, ou talvez, mesmo, congénita. A concepgao evolui um pouco, coma pode
mos ver no que se denominou Lei de MARBE (18) "... para um individuo dado, a proba

bilidade de acidentes se calcula a partir do nimero de acidentes que ela jasofreu'
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Mais recentemente, entretanto, SCHULZINGER (18), a partir de indmeras ob
servagoes, concluiu: "... toda pessoa atravessa, em sua existéncia, um perfodo ma
is ou menos longo, ao curso do qual, apos problemas devidos a fetores psicologicos
ou ambientais, ela esta mais facilmente sujeita a acidentes. A predisposigac aos
acidentes nao € entao uma caracteristica imutavel e, em particular, a composigao

do grupo de sujeitos predispostos se modifica continuamente”.

Em alguns casos esta fase € vencida através de algumas estrategias parti
culares a cada sujeito sem que resulte em acidente e, em outros casos, o sujeito

nao consegue suplantar esta situagao e consequentemente vem a sofrer um acidente.

As discussbes a respeito do conceito de propensao ou predisposigao a so
frer acidentes prolongam-se até a data atual e nao chegou mesmo, até agora, a ser
comprovada nem rejeitada a existéncia do mesmo. Essas discordancias talvez tenham

suas rafzes em algumas destas causas:

a) as dificuldades por demais conhecidas da transposigao da terminologia
cientifica de uma 1lingua para outra podem ter levado certos pesquisadores a inter-
pretar a definigao do fenomeno de um modo ou outro e dirigir seus estudos para um

ou outro caminho;

b) a preferencia dos pesquisadores por uma ou cutra linha de pensamento
cient{fico, ou seja, adotar uma atitude teorica, uma abordagem estat{stica, compor

tamental, pode ter levado as discusstes ao estado presente;

c) o proprio sentido vago, indeterminado, do conceito de " predisposigao
aos acidentes”, ou seja, os cientistas langaram maoc de um constructo hipotético pa
ra explicar a ocorréncia de graende numero de acidentes com pequenc grupo de  pes-
soas. Assim, alguns consideram o "individuo predisposto”, outros ja preferem 0
"individuo predisposto sob certas circunstancias” e outros ainda "situagoes que po

dem predispor a acidentes certos tipos de individucs”;

d) outra causa poderia ser mesmo & denominagao que se atribui a aciden -
tes do trabalho e que varia de um pafs para outro, ou seja, se a propria definigao
do evento nao € universalmente adotada, a demonstragao de existéncia de um fenome-
no ou de caracter{sticas responséveis pelo aparecimento de acidentes € mais ou me
nos dependente do conceito que se utiliza para identificar os acidentes de traba -
lho.

Mais recentemente, entretanto, MOSINGER, (in 20)procurando fugir das cono
tagoes de determinantes inatos, constitucionais, nao modificaveis, inerentes ao
conceito de predisposigao a acidentes, propos a utilizagao do termo acidentabili-
gggg para indicar a tendencia individual a sofrer acidentes.
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Como vemos, entao, o conceito de predisposigao a sofrer acidentes, ou

acidentabilidade, evoluil historicamente da maneira seguinte:

a) inicialmente considerando o sujeito como um todo sendo predisposto a

sofrer acidentes;

b) def partiu-se para considerar o sujeito como acidentavel em certas si

tuagoes, durante certo perfodo de tempo;

c) ultimamente procura-se cada vez mais ligar os acidentes do trabalho
a certas caracter{sticas dos sujeitos, abandonando a idéia do individuo acidenta-
vel, mas adotando a de presenga de certas variaveis (idade, experiéncia, inteligen

cia, etc...) que estariam relacionadas a ocorréncia de acidentes de trabalho.
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2.2.2 METODOS EMPREGADOS NOS ESTUDOS SOBRE ACIDENTABILIDADE

Vamos seguir, nesta exposigao sobre os métodos mais utilizados nos estu
dos sobre predisposigao a acidentes, em linhas gerais, a classificagao proposta e
discutida por SHAW e SICHEL (21).

2.2.2.1 METODOS ESTATISTICO - MATEMATICOS

‘As pesquisas referentes a predisposigao a acidentes que adotam metodolo
gia estat{stico-matematica em geral tém tomado duas posigoes bastante distintas:os
estudos baseados em todo o grupo de sujeitos envolvidos na pesquisa, ou os estudos

comportando abordagem centrada nos individuos em particular:

A: Métodos que se preocupam com O grupo:

I - Método das percentagens - Tomando-se um grupo particular de sujei -

tos, em situagao dada e durante um perfodo de tempo definido, verifica-se a propor
gao de sujeitos que € responsavel por uma proporgac dada de acidentes e ainda com
para—se a distribuigao obtida com os dados coletados, & distribuigaoc de POISSON,
que se aplica a eventos com pequena probabilidade de ocorréncia, como € o caso dos
acidentes de trabalho. Caso as distribuigoes se 1ajustem dizemos que esta seme-
lhanga entre a distribuigao tecdrica e a distribuigao real dos eventos no caso par
ticular, atesta a predisposigao de certos individuos. Isto €, a predisposigac €
demonstrada porque os dados empiricos ajustam-se a distribuigaoc de PDISSON onde os

individuos colocados na extremidade da cauda-seriam considerados predispostos.

Certos estudos demonstraram, por exemplo, que 10% dos motoristas sao res
ponsaveis por 45% dos acidentes de transito. Isso nos levaria a afirmar que estes
10% de sujeitos seriam os predispostos a sofrer acidentes dentro daquele grupo es-
tudado.

Em brilhanté artigo, MINTZ e BLUM (22) , entretanto, apontam que as con
clusoes tiradas pelo método das porcentagens e a indicagao de que pequena porcenta
gem. de sujeitos responsaveis por grande quantidade de acidentes seja devido a pre
disposigao desses individuos a sofrer acidentes, sao ilusdrias. E indicam as evi

dencias seguintes:

- " o metodo das porcentagens de pessoas e acidentes implica incorreta su
posigao de que, teoricamente, todas as pessoas numa populagao deveriam ter o mesmo

ndmero de acidentes”.
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- segundo a distribuigac tedrica 1,4% das pessoas deve ter 8,3% de aci

dentes e B,3% das pessoas deve ter 38% de acidentes.

Assim sendo, j& € de se esperar, a priori, que pequena porcentagem da po
pulagac seja responsavel por malor parcentagem de acidentes, do mesmo modo que num
jogo de cartes pode acontecer que uma pessoa receba, entre 10 cartas, 4 reisle es
ta probabilidade pode ser avaliada a priori) e nem por isso dizemos que esta pessoa

€ predisposta & receber reis.

I1 - Correlagao entre as distribuigoes de acidentes em dois perfodos su-

cessivos:

Ha necessidade de estabelecer-se nao somente se um individuo tem aciden
tes ou tem mais acidentes em um perfiodo dado, mas também se estas constatagoes se

repetem em outro perfodo subsequente.

Para tanto tem-se utilizado um método bastante simples que consiste na
comparagao do nimero de acidentes sofridos pela mesma pessoa em dois perfodos su-
cessivos. Para se verificar o fenomeno da predisposigaoc € necessario que se encon
tre correlagao significativa e alta entre a ocorréncia de acidentes nos dois perio
dos considerados e isto pode ser medido por varios coeficientes de correlagac. Lo
go € de se esperar que uma pessoa que nao sofreu acidentes no primeiro par{odo.tqm

bém nao os tenhaw no segundo perfodo em estudo.

Descrevendo operacionalmente esse método, podemos dizer que em primeiro
lugar o pesquisador delimita um periodc de tempo sobre o qual vai realizar seus es
tudos, podendo este ser de um ano ou dez anos, como queira. E importante que este
perfodo nao seja muito pequeno, em geral um ano ou mais. A seguir toma os sujei -
tos e determina o nimerc de acidentes sofrido por pessoa no perfiodo. Depois divi
de este mesmo perfodo em duas partes iguais e correlaciona o numero de acidentes

sofridos, por sujeito,- nos dois periodos em questao.

Algumas dificuldades, entretanto, aparecem quando da aplicagao do méto-

do, mas que nao sao impossiveis de serem solucionados:

- a duragao do perfiodo escolhido deve ser suficientemente curto ou longo
para deixar que as variaveis centradas no acaso ou as centradas na pessoa tenham

aproximadamente a mesma agao sobre os eventos;

- os sujeitos devem ser expostos sempre ao mesmo perfiodo de tempo e mais,

aos mesmos perigos, o que € por vezes dificil de ser encontrado;

- a escolha do coeficiente de correlagao a ser aplicado deve ser cuidado

sa, levando-se sempre em consideragao o tipo de distribuigéo que os dados oferecem

ey JN / < U T nal LWL AT S
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I1II - Dois perfodos com os individuos que sofreram muitos acidentes:

0 método consiste em verificar:

- que proporgao de reincidentes (repesters) no primeiro perfodo, também

€ reincidente no segundo perfiodo;

- se removéssemos os reincidentes do primeiro perfodo, em quanto diminui

ria a proporgao de acidentes no segundo perfodo.

Essa abordagem € muito importante, principalmente no que se refere a aci
dentes de transito, onde os motoristas as vezes sao penalizados em fun¢ao de terem .
sofrido um ndmero x de acidentes em um perfiodo dado, porque se supoe que assim pro
cedendo estar{emos diminuindo a possibilidade de acidentes no segundo perfodo. Tam
bém nas fabricas, vale & pena mudar a fungao do sujeito que sofreu muitos aciden -

tes em um perfodo, ou mesmo despedi-lo?

Num estudo, citado por SHAW e SICHEL (21), com 28.500 motoristas em dois
perfodos de trés anos, removendo os quese comportaram como reincidentes no primeiro
perfodo, ter{amos uma redugao de somente 3,7% dos acidentes no segundo perfodo.Por
tanto, essa proporgao nao justificaria evidentemente uma agao no sentido de cum-
prir a determinagao de retirar do meio considerado os que tiveram muitos acidentes

em um periodo dado.

B: Método centrado na pessoa

Este método consiste em, selecionando um grupo de pessoas sobre o qual
se tem dados relativos a um periodo de tempo, escolher certos sujeitos e, um a um,
estuda-los sob certos aspectos, como por exemplo: numero de dias entre um acidente
e outro, numero de quilometros percorridos entre um acidente e outro. Tal aborda-
gem exige, entretanto, como em todos os métodos estat{sticos para estudo da predis
posigao a sofrer acidentes, que os sujeitos sejam expostos ao mesmo perigo durante

o tempo em que € estudado.

Apresenta, quando comparado aos outros métodos, uma série de vantagens,

entre outras:
- € possivel testar a predisposigao em cada individuo;

- € possfvel determinar para cada sujeito o intervalo de tempo médio en
tre cada acidente que ele vem a sofrer, sendo isto de extrema utilidade para as

atividades de prevengao;

- € ainda possivel investigar a influencia de certas variédveis (idade,

sexo, estado civil, fungao desempenhada’ na determinagao de acidentes e, o que
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€ mais importante, na frequencia dos acidentes em termos de intervalos de tempo

médio entre um acidente e outro.

Vamos mostrar agora um exemplo da distribuigao grafica dos acidentes com
um sujeito hipotético, durante um ano, levando-se em consideragao o intervalo en -

tre um e butro acidente tomando como ponto de partida o seu ingresso na fabrica.
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2.2.2.2. METODOS PSICOLOGICOS

I. Comparagao de um grupo de individuos poli-acidentados com um  grupo

de pequeno numero de acidentes e verificar se eles diferem, uns dos outros, em

certas caracteristicas psicologicas como: inteligéncia, tempo. de reagao, idade,
tragos de personalidade, etc... Esse método apresenta algumas dificuldades bastan
te serias e as vezes dificeis de serem superadas. A primeira delas refere-se B
utilizagao do nimero de acidentes como critéerio para dividir os sujeitos em dois
grupos. Seria de bom alvitre perguntarmué se este critério € bastante valido e fi
dedigno para ser utilizado e mesmo controlar a exposigao aocs mesmos riscos duran-

te igual periodo para todos os sujeitos envolvidos no estudo.

Um segundo problema dos mais importantes € o da escolha dos testes ou
fatores discriminantes que serac empregados no estudo. Sabe-se desde hé muito,que
os acidentes nao sao atribufidos a um so fator, mas sim a uma cadeia deles que in-
terage em um sistema muitas vezes desconhecido, e assim seria prudente pensar bas
tante e avaliar os riscos metodologicos de tomar-se um fator isoladamente, e a
partir dai tirar conclusces sobre a agao deste fator, mesmo sabendo que ele pode

estar agindo em interagao com outro ou outros aspectos do problema.

II. Método Clinico consiste em estudar profundamente cada sujeito envol

vido em cada acidente que ocorre e proceder & montagem de uma cadeia de eventos
que antecederam a ocorrencia do acidente e que poderiam estar determinando-o. A
seguir vamos epresentar um exemplo deste tipo de estudo citado por SHAW e SI=
CHEL. (21).

" Um motorista feriu-se em acidente com um carro; ele feriu-se porque o
carro capotou; o carro capotou porque derrapou; a derrapagem foi causada pela su-
perficie molhada da pista em uma curva feita em velocidade; o motorista estava
correndo porque estava atrasado para um compromisso; o atraso era devido a uma
discussao com sua esposa na hora do café da manha; a discussao fol sobre os gas-
tos da casa e a extravagédncia de sua esposa; a razao porque ele considerava sua
esposa extravagante era que, ela ao contrario dele, nao dava importancia a econo-
mia; a razao porque ele dava valor a economia era que ele tinha vindo de um 1lar
pobre e sabia o que era pobreza; a razao para essa infancia miseravel era que seu

pai bebia, etc, etc.”

Este tipo de abordagem, entretanto, so tem validade e sentido de aplica
gao se o pesquisador consegue encontrar certas caracteristicas comuns entre as ca

deias de eventos de uma série de acidentes pois, caso contrario, todo o trabalho



17

nao passaria de meras interpretagoes de variadveis ligadas a ocorréncia dos even-

tos.

III. Estudar os "reincidentes” individualmente e os acidentes que sofre
ram, e verificar se eles apresentam alguma caracteristica comum que possa sugerir

qualquer agao visando a nao repetigaoc desses mesmos acidentes.

IV. A Gltima abordagem refere-se ao prognostico da ocorréncia de aciden
tes com certos sujeitos a partir da aplicagao anterior de uma bateria de testes,
e neste sentido falar-se-ia em "sujeitos acidentados em potencial”. Esta metodolo
gia e empregada sobretudo em processos de selegao de motoristas amadores ou pro-

fissionais, ou de operédrios candidatos a cargos de risco comprovado.

A nos parece ser quase impossivel prever futuro envolvimento de um su-
jeito em particular, em certo periodo de tempo, em tipo determinado de acidente,
isto porque estes eventos tém como antecedentes uma gama de causas que nao nos

permite o controle e mesmo a predigao.
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2.2.3 - 0 ESTUDO DE CARACTERISTICAS PSICOLOGICAS E PSICOFISIOLOGICAS LIGADAS
AOS ACIDENTES DE TRABALHO.

2.2.3.1 - INTELIGENCIA

Se as pesquisas iniciais de HENNING (23), em 1927 com 164 aprendizes
de uma escola profissional, mostraram a existencia de correlagoes entre a frequéﬂ
cia de acidentes e os escores na escala Alfa do exército americanc, o mesmo  nao
ocorreu com seus sucessores, que tem encontrado resultados bastantes contradito -
rios neste sentido (ver FARMER, CHAMBERS e kIRK (24), CHRISTIAENS (25); CHAMBERS
(26), ZURFLUH, J. (13))}.

Para tentar resolver estas contradigoes, apos examinar os diversos tra-

balhos de pesquisa, TIFFIN (27) propos a seguinte explicaqéo:

"Parece obvio que, na maioria das situagoes de trabalho, acima do ni-
vel minimo critico de capacidade mental nac ha - ou se existe & muito pouca- rela
gao entre graus crescentes de capacidade mental e imunidade a acidentes. Mas, em
muitas situagoes de trabalho, ainda & preciso um empregado possuir nivel minimo
de inteligéncia. Aqueles que nao atingem este nivel minimo serao provavelmente em
pregados propensos a sofrer acidentes. E, principalmente, para a identificagac des
te grupo de empregados que o uso de testes de capacidade mental € recomendadc co-
mo parte importante de qualquer programa de prevengao contra acidentes". E impor-
tante lembrar que estas conclusoes apresentam certas analogias com a identifica -

gao de variaveis moderadoras, conceito que na época naoc era conhecido.

BONNARDEL (28), adotando a posigao de TIFFIN, julga que se deva dar a-
tengao maior a inteligencia dita concreta, avaliada a partir de testes de perfor-
mance, que a outras formas de inteligéncia ditas logicas, passiveis de avaliagao
por provas de papel e lapis, sendo talvez esta a explicagao dos resultados contra
ditorios das pesquisas. E assim realiza uma série de trabalhos e encontra resulta
dos interessantes, demonstrando que abaixo de um limite existe correlagao signifi

cativa entre as notas no fator considerado e a predisposigao a acidentes.

Desse modo estuda os 153 acidentes ocorridos com operarios durante os
seis primeiros meses de trabalho na fabrica e demonstra que os empregados, que ob
tem escores baixos em testes de fator geral da inteligéncia teém trés vezes mais
acidentes que os gque tém notas altas. O guadro citado por PACAUD (29) mostra os

resultados do estudo:
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NOTAS G

IN
v

NUmero de

acidentes 39 114 153
Porcentagem

de Acidentes 25% 75%

Proporgéo de
Notas G .10 .90

Ralagéo 2,5 0,8 2,5 o~ 3

Em outro estudo sobre 8934 dias de auséncia de operarios freglientemente
acidentados, mostrou que 41% destas ausencias referiam-se aos individuos que pela

sua nota no fator G se colocavam no Ultimo decil.

PACAUD (28) realizou estudos bastante semelhantes. Em um deles tomou
300 sujeitos nao acidentados e 200 frequentemente acidentados que passaram por ba
terias de testes sob cadéncia rapida. Os resultados da prova de inteligencia logi
ca mostram as curvas para cada grupo quase superpostas sem diferenciarem muito en

tre si e o indice de significancia das diferengaes e de apenas 12,38.

Em outro estudo, a mesma autora tomando agora 1.000 sujitos nac aciden-
tados e 700 frequentemente ferides, pertencentes ao mesmo grupo profissional, e
passando pelo mesmo teste de inteligéncia ldgica, sem as questoes literarias e es

peculativas, chega a obter um Indice de significancia das diferengas de 93,46.

Nas pesquisas envolvendo acidentes de transito a situagao nao € muito
diferente. Em um levantamento realizado por GOLDSTEIN (30), onde considerou 14 es
tudos diferentes que se relacionavam a medidas cognitivas, verifica-se que as cor
relagoes em geral, sao muito baixas e negativas em alguns casos, tendo-se encon -
trado certas correlagoes mais elevadas para provas de conhecimento de regras de

transito e alguns sub-testes de julgamento.
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2.2.3.2. PERSONALIDADE:

Muitos autores tem defendide opinioces que realgam a importancia dos fa-
tores ou tragos de personalidade na determinagao de acidentes, mas isto nao foi
plenamente determinado e as discussoes e resultados contraditorios de pesquisas e
estudos ainda pairam em nossos tratados. .Desse modo, ja em 1914, SIGMUND FREUD
(31) escrevia: "bom numero de ferimentos aparentemente acidentais sofridos pelos
neurcticos tem de fato sido provocado pelo proprio paciente; esses ferimentos
sao provocados pela tendencia autopunitiva que se traduz por auto-reprovagao ou
contribui para a formagao de uma sindrome que se aproveita habilmente de uma situ”

agao independente do sujeito".

MARIE SCHORN (32) defende a tese de que a perturbagaoc-é€ sintoma de de -
sequilibrio afetivo e gque pode gerar um acidente. Do mesmo modo ACHERMAN, CHIDES-
TER, FETTERMAN, ADLER, RAWSON e HUSCHBERG (in 33) acreditam que os elementos in -
conscientes da personalidade podem conduzir as pessocas a terem acidentes. J& para
DUNBAR (34) "a agressividade pode manifestar-se por atos que tenham o sentido de
auto-punigac para a vitima, ou ela pode tornar-se muito consciente e criar um ti-

po de confusao que conduz a pessoa sem defesa para as situagoes de perigo.”

OMBREDANE e FAVERGE (35) a esse respeito escrevem: "o acidente pode ser
procurado inconscientemente pelo desejo de se refugiar na doenga, na presenga de
uma situagao social que € fonte de ansiedade ou pelo desejo de demonstrar o absur
do de uma técnica imposta. Uma pulsao agressiva pode trazer consigo o desejo de
deteriorar - involuntariamente - um material. Sob a influéncia de tais fatores
afetivos, mais ou menos profundos e controlados, sinais importantes podem ser

"queimados” ou sistematicamente "ignorados”.

MC FARLAND (36) conclui que um dos tragos caracteristicos dos indivi -
duos freqllentemente acidentados e justamente a revolta contra a autoridade e na
mesma diregao, KURRIS E COLL (in 37), no seu estudo, encontram que, nos aciden -
tes na aviagao, os tragos marcantes dos sujeitos responsaveis pelos acidentes eram

exatamente a inadaptagao psicoldgica e a insubmissao militar.

Deixando o campo das especulagoes tedricas vamos relatar agora uma seé-
rie de estudos e pesquisas envolvendo os tragos de perscnalidade e sua relagaocom

os acidentes de trabalho.

ADLER (38) apds examinar um grupo de 130 operarios fregllentemente aci -
dentados e um grupo de controle, Qade repartir os acidentados em sete grupos, de-

finindo suas caracteristicas:
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1 - Atitude de revolta contra os peis e educadores, e asim o acidente

seria um tipo de suicidioc para punir os pais;

2 - Medo do sucesso e desejo de fracasso, pois o sucesso € fungao do pai

pelo qual se tem sentimentos ambivalentes e com o acidente pode-se punir o pai cu-

ja morte € desejada;

3 - Existencia de processos mentais inconscientes em conflito com os

processos conscientes e esses conflitos seriam a origem dos acidentes;

4 - Sentimento de falta de sorte;

5 - Necessidade de ser cercado de cuidados, isto explicaria o acidente’

como a procura de uma situagao onde ele tivesse a necessidade satisfeita:;

6 - Alto nivel de ambigao;

7 - Medo a base de ansiedade;

KRALL (39), estudando as criangas frequentemente acidentadas, encontra
que elas denotam agressividade superior as criangas de sua idade. 0O fato € atri-

bufdo as frustagoes sofridas, aoc autoritarismo e a rigidez da atmosfera familier.

LE SHAN (40), aplicando questionarioc a um grupo de poli-acidentados &8 &
outro que sofreu poucos acidentes, chegou a duas conclusoes sobre as pessoas en -
volvidas em situagtes de acidentes: possuem tendéncias orais agressivas bem como

pobre resolugac do complexoc de Edipo.

Ao estudar um grupo de sujeitos que tiveram muitos acidentes CSILLAG
e HEDIC (41) cobservam que 54% dcé sujeitos tinham perdido, durante a infancia,
parte ou todo apoio dos pais por morte ou separagaoc do casal; em um tergo dos ca-
s0os o0 pai morreu violentamente enquanto isto € observado em somente 0,06% da popu
lagao normal; assim, o rompimento das relagoes pais/filhos tenderia a ser a causa
de acidentes.

Ao aplicar um teste de frases a completar em dois grupos de sujeitos,
DAVIS e MAHONEY (42) encontram em seus estudos que os poli-acidentados manifes -
tam menos otimismo e confianga, bem como piores disposigoes sociais, do que os
sujeitos nao acidentados. Também os poli-acidentados demonstram atitude negativa,

frente so trabalho, mais acentuada do que o grupo que nao sofreu acidente.

Com respeito aos testes objetivos e questiondrios de resﬁostas objeti-
vas que permitem a replicabilidade e malor controle dos resultados, podemos e Mgt
tar o trabalho de JENKINS (43), no qual aponta sete sindromes que estariam asso
ciadas & acidentabilidade e que sao citados por FAVERGE (12):

-

1 - Distragao - o poli-acidentado € mals distrafdo na tarefa que execu
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ta;

2 - Falts de discernimento - o poli-acidentado demonstra certa incons -

ciéncia e uma falta de discernimento quando se trata de agir prudentemente;

3 - Sentimento de independencia social - o poli-acidentado se sente me-

nos interessado pelas regras sociais;

4 - Falta de sensitividade pelos outros - o poli-acidentado € menos sen

sivel aos sentimentos e atos dos outros;®

5 - Atitude pouco racional frente ao dano sofrido - ele € menos sensi -

vel ao dano que sofre e pode mesmo encontrar satisfagao;

6 = Confianga em si exagerada - ele tem confianga em si, que o impede

de prever as complicagoes ou dificuldades;

7 - Atitude social agressiva e pouco integrada - ele nao participa dos

objetivos do grupo ao qual pertence e ndo se sente interessado por eles.

Ao validar os resultados, encontra a correlagao de .74 com uma nota de
negligéncia e observa que 18% dos acidentados tem nota melhor no questionario que
a média do conjunto da populagdo, enquanto que isto acontece com 70% dos nao aci-

dentados.

Num estudo com 50 motorneiros relatado por TIFFINe MC CORMICK (27) en -
controu-se que a atitude errada, o nervosismo, o medo e a impulsividade eram a
causa de 32% dos acidentes ocorridos. O quadro abaixo mostra os resultados do le-

vantamento das causas dos acidentes:

Causas Porcentagem
1 - Posigao errada 14
2 - Incapacidade de reconhecer riscos provaveis 12
3 - Calculo errado de velocidade ou distancia 12
4 - Impulsividade : 10
5 - Irresponsabilidade 8
6 - Incapacidade de manter atengao 8
7 - Nervosismo e medo )
8 - Visdo defeituosa 4
g - Doengas organicas 4
10 - Reagao demorada 4
11 - Pressado sangliinea alta 2
12 - Senilidade 2
13 - Preocupagao e depressao 2
14 - Cansago 2
15 - Atengao mal dirigida 2
16 - Inexperiéncia 2
17 - Outras 6




23

HERSEY (44), estudando os ciclos emocionais - alta e baixa emocionalida
de - obteve resultados que mostram que o trabalhador, em média, encontra-se em es
tado depressivo ou de baixa emocionalidade em aproximadamente 20% do tempo de tra
balho. Entretanto, mais da metade dos 400 acidentes' . leves por ele estudados, o-

correram durante esse periodo quando esperavam-se apenas 20%.

Concluiu-se, na exposigao anteriormente realizada, que as pesquisas de
relagdo entre as caracteristicas ou fatores de personalidade e os acidentes de
trabalho.séo um campo bastante fértil e pouco explorado. Entretanto, os estudos
estao a espera de melhor e maior desenvolvimento dos instrumentos de medida da
personalidade como os testes e questionarios, para que as pesquisas possam ter
cunho mais objetivo, realista e com melhores resultados no campo pragmatico e da

prevengao de acidentes.
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2.2.3.3 - PROVAS SENSORIAIS E PSICOMOTRIZES

A visao e o sentido que tem merecido o maior nimero de estudos no que se
refem a sua relagao com os acidentes do trabalho. Basicamente tem-se utilizado co-
mo instrumento de diagnostico o orthorater que nos fornece uma série de medidas da

capacidade visual do sujeito.

TIFFIN e KEPHART (45) realizaram um levantamento em diversas fabricas com
diferentes tipos de ocupagoes e operarios e chegaram a conclus@o que os empregados
portadores de visdo epropriada ao seu tipo de trabalho, tém em média menos aciden-
tes que os operarios de visao com menor adequagao ao tipo de trabalhdu desempenha-

do; o quadro abaixo mostra os resultados conseguidos:

Porcentagem de empregados que nao
tiveram mais que 2 acidentes du -
rante o periodo de estudo e que:

N® OCUPAGAO p

- nao satisfazemas

gincias visuats Sxigénciss vi-
59 Motorista de carros de passageiros 71 42
116 Operador de equipamento movel 74 71
65 Operador de maquinas 67 50
15 Operador de maquinas 67 44
29 Laminador 58 . 41
105 Operario de manutengac 81 75
63 Motorista de Onibus urbano 44 33
66 Motorista de onibus interurbano 54 30
68 Supervisor 65 57
125 Operador de maquinas 56 32
102 Trabalhador bragal 82 83
15 Operario especializado 45 33
828 todos os grupos 65 57

Em outro estudo (46), com operadores de maquina de fabricar papel, resul
tados analogos foram encontrados com a demonstragdo de uma relagac entre visao e o-
corréncia de acidentes. Assim demonstrou-se que 63% das pessoas que nao sofreram a-

cidentes graves, durante o ano estudado, satisfaziam ao padréo visual de sua categp



25

ria, enquanto dentre as pessoas que nac satisfizeram o padrac estabelecido, somen-

te 33% ndo tiveram acidentes no periodo considerado.

Entretanto, as relagoes apontadas anteriormente n3o sao grandes a ponto
de permitir uma aplicabilidade pratica, por exemplo em termos de selegao de pesso-
al, e se o fenomeno se apresenta desse modo, uma das interpretagoes poderia ser a
de que as pessoas portadoras de qualquer deficiencia "aprendem” a conviver com es-
ta limitagao e mesmo conseguem desenvolver certos tipos de comportamentos ou atitu
des ou mesmo habilidades, que de certo modo vém compensar a falta de modo que um
nivel minimo de seguranga seja mantido. Sobre esse assunto, com muita oportunidade,
diz DROSLER (in 20): "Um motorista com a visao deficiente percebe menos bem as si-
tuagoes perigosas que um motorista com visdo normal; até aqui, entretanto, tem si-
do impossivel confirmar empiricamente a conclusao que em média um motorista com vi
sao deficiente tem mais acidentes: pode-se explicar se se supode, entre outras coi-
sas, que o motorista com visdo deficiente compensa esta falta, isto e, dirige mais
prudentemente. Seria mesmo concebivel que os motoristas com visdo enfraquecida e
com capacidade de reagao reduzida tenham relativamente poucos acidentes, se séopgg
soas que adaptam sua maneira de dirigir as suas limitagOes, enquanto as pessoas com
visao muito boa e com reagoes excelentes teriam mais frequentemente acidentes, se

superestimarem suas capacidades”.

Do mesmo modo os daltonicos, impedidos de distinguir entre as cores dos si
nais de transito, podem desenvolver certos mecanismos, por exemplo, substituindo a
diferenciagao das cores pela discriminagdo da posigdo da 13mpada que esta acesa no
momento dado, e assim poderiam perfeitamente dasampenhér as fungoes normais mesmo

portando deficiencia.

Em se tratando agora dos estudos envolvendo tempo de reagac simples os

trabalhos publicados sao muito abundantes, isto porque muitos cientistas pensaram

ou pensam que a rapidez com que as pessoas podem reagir a determinado estimulo ou
serie de estimulos estaria relacionada aos acidentes de trabalho, ou seja, reagin-
do rapidamente os sujeitos poderiam escapar das situagtes de perigo eminente e as-
sim evitar os acidentes. Entretanto os resultados de estudos e pesquisas s&o bas -
tante contraditérios, ndo indicando mesmo altas correlagOes entre as varidveis em
estudo. Vamos reproduzir agora um quadro apresentado por FAVERGE (12) e que compre
ende uma serie de pesquisas, na maioria com condutores e motoristas, sobre tempo de

reagao e ocorrencia de acidentes:



AUTOR

AMOSTRA

RESULTADOD

~N OO U0 b

10

11

12
33
14
15

FARMER e CHAMBERS (17, 47, 4&)
FARMER, CHAMBERS e KIRK (24)
LAHY E KORNGOLD (49)

cosB (50)

FARMER e CHAMBERS (51)
BRODY (52)
GHISELLI e BROWN (53)

BARTELME, FLETCHER, BROWN e
GHISELLI (54)

CATION, MOUNT e BRENNER (55)

KUNERT (58)
GRANIER (57)

BONNARDEL (58)

EMOND (59)
LAUER (80)
MAC KKINEN (B1)
VOGE (62)

mais de 2.000 condutores

200 frequentemente feridose 300
normais (empregados de estrada
de ferro)

3.663 condutores
]

128 condutores
52 condutores
67 condutores

211 condutores

104 + 87 agentes da policia ro-
doviaria-

153 condutores

27 condutores e 17 guindastei-
‘ ros

55 condutores

cerca de 200 condutores
331 motoristas militares
100 condutores urbanos

63 condutores

validaces vizinhas Be zero

os@cidentados sao mais rapidos e
tém tempos mais dispersos

Fraca tendéncia a uma correla -
gao negativa: média r = -.029
dispersao r = -.032

nenhuma diferenga significativa
nenhuma validade significativa
nenhuma validade significativa

nenhuma validade significatiﬁa
nenhuma diferenga significativa

diferengas significativas

nenhuma validade significativa

nenhuma diferenga ao menos para
a rapidez de reagao

nenhuma validade significativa

‘nenhuma validade significativa

nenhuma validade signi¥icativa

fraca significagao

qQz7
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Tese interessante versando scbre a relagao entre os escores de testes de
percepgaoc e de testes motores e os acidentes, fol proposta por DRAKE (63) quando
submeteu um grupo de 40 operarios de uma linha de montagem & testes motores com ra
pidez de execugao de atividades manuais e a testes perceptivos, principalmente . re

lativos a' discriminagao visual.

Ds resultados demonstram que os sujeitos poli-acidentados obtinham resul
tados piores nos testes de percepgac que nos testes motores, e o contrario era ob-

servado com os sujeitos pouco acidentados:

Esse fato levou DRAKE a interpretar o fenomeno como se "os individuos
com acidentes reagiriam entao mais rapidamente do que percebiam, enquanto os pouco
acidentados reagiriam menos rapidamente do que percebiam”". A acidentabilidade se-
ria atribuida a falta de coordenagao entre percepgac e reagao motora. Entretanto,
a hipotese de DRAKE nunca obteve confirmagao em trabalhos realizados por outros

pesquisadores.

Em outro trabalho bastante interessante LAHY e PACAUD (49), estudando um
grupo de 200 sujeitos poli-acidentados e outro grupo de 300 individuos que nao so-
freram acidentes aos quais aplicaram, entre outros, testes de atengao difusa, aten
gao concentrada, pontuagae, dissociagao dos movimentos da mao, chegaram a algumas

conclusoes importantes:

"] - Em todos os testes onde a rapidez do trabalho nao era impnsta, isto
€, onde nao existe estado psicoldgico de precipitagao, .os "feridos” dao, sob o pon
to de vista da exatidao do trabalho, rendimento tao bom quanto o grupo dos "nor -
mais". Mais ainda, quando eles mesmos regulam a execugac da tarefa, os "feridos”
dao, sob o ponto de vista de repidez, resultados analogos aocs do grupo de contro-
le, salvo quando o trabalho torma-se muito complexo, onde eles perdem em rapidez

para salvaguardar a precisao.

2 - Ao contraric, as tarefas que desfavorecem sempre os "acidentados”

sao aquelas que impoem as reagoes dos sujeitos, seja:
a - um ritmo determinado;

b - um limite de tempo além do qual a reagao € entravada por excitagoes

ulteriores que se apresentam como consequencia.

3 - ... 0o fato que a atividade dos "frequentemente feridos" se encontra
profundamente perturbada cada vez que se lhes impoem uma rapidez ou um ritmo de

trabalho a seguir, que demanda uma plasticidade de readaptagao contfnua, nos faz
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supor que a razao desta perturbagao € de ordem emocional e afetiva. Em tais cir
cunstancias, cria-se entre certos sujeitos, um estado psicolégico de afobagao e de
precipitagao devido a dificuldade que eles tem de ajustar suas reagoes as excita -

goes sempre novas que surgem”.

Em seu trabalho, RENNES (64) demonstrou que entre os frequentemente aqi
dentados 22% eram canhotos, enguanto que entre os poucos acidentados existiam so-
mente 5% de canhotos. Esse fato, longe de ser interpretado como denotando alguma
r‘elaqéo entre mao’ dominante e propensao ‘a acidentes, demonstra que se os canhotos
tem mais acidentes que os destros isto se deve a inadaptagao as maquinas e siste-’
mas de trabalhao, frequentemente concebidos para os destros e aos quais os canhotos

se adaptariam com enormes exigencias.

Como pode ser visto, pelos relatos das pesquisas neste capitulo, € muito
dificil determinar de maneira definitiva a influéncia de fatores sensoriais na o-
correncia de acidentes de trabalho, e por este fato as conclusoes a respeito dos
estudos efetuados, gquando significativas, raramente sao comprovadas por outros pes
quisadores, o que impede um conhecimentoc melhor das relagoes entre as variaveis

bem como auxilia bem pouco os sistemas de prevengao de acidentes.
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2.2.3.4 DADOS FISIOLOGICOS

Muitos estudos tem sido realizados tentando verificar a relagao existen
te entre varidveis de estado fisico e fisioldgico e a ocorrencia de acidentes de
trabalho.

Num primeiro estudo NEWBOLD (65) encontrou uma correlagao de .30 entre
pequenas doengas e acidentes, sendo que essas pequenas doengas eram medidas pelo
ndmero de visitas ao posto médico devido-a dores de cabega, pequenas indisposigoes,

entre outras coisas.

FARMER e CHAMBERS (47) encontraram uma correlagao de somente .13 entre
dias perdidos por pequenas doengas e taxa de acidentes. NEWBOLD (65) também nao
conseguiu senao um coeficiente de correlagao inexpressivo entre essas duas varia-

vels.

A discrepancia entre os resultados com o uso do nimero de visitas ao pos.
to médico ou de dias perdidos por doengas como critérios, pode ser explicada pelo
fato de que a frequéncia ao posto médico deve-se, em geral, ac mesmo tipo de insta
bilidade temperamental que causa os acidentes (dai a correlaqéo positiva), enguan
to que o numero de dias perdidos € relativamente independente desse fator e tende
a ocorrer mais nos velhos que nos jovens, e como hé correlagao negativa entre ida-
de e acidentes de trabalho, nao se poderia esperar senao correlagoes negligencid -

veis entre nimero de acidentes e nimero de dias perdidos por doengas.

Num outro estudo nao publicado (66), 108 operadores de subestagao de e-

nergia elétrica foram divididos, com base em exame médico, em trés grupos:
I - Sem defeito fisico - 57
II - Com defeito fisico - 31
III - Nao adaptado para u.presents cargo - 18

Ao analisar os acidentes com perda de tempo sofridos por estes emprega-
dos nos 10 anos enteriores ao exame, encontrou-se que os sujeitos dos grupos II e
111, portadores de algum defeito fisico ou inadaptagao, tinham em média trés vezes
mais acidentes por homem do que os sujeitos do grupo I, nao portadores de defeitos
f{sicos. Deste modo a inferioridade fi{sica seria um dos fatores que teria algum
grau de determinagac dos acidentes de trabalho.

SLOCOMBE e BINGHAM (67) viram, num estudo com motoristas, que os sujei-

tos que apresentavam alta pressao arterial tinham duas vezes mais acidentes que 0s
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sujeitos portadores de pressac arterial considerada normal.

Outro aspecto que certamente afeta os indices de acidentes € a fadiga
dos operarios. Os estudos realizados tanto na Europa como nos Estados Unidos tém
demonstrado que o numero de acidentes tende a crescer com o aumento de horas de
trabalho, chegando ao maximo por volta das 11 horas da manha e caindo muito por
volta do meio-dia, verificando-se a mesma distribuigzo no perfodo da tarde. Vamos
reproduzir parte da tabela apresentada por VITELES (66) e que mostra a variagao na

porcentagem de acidentes com o passar das- horas de trabalho.

Horas N? de Acidentes Porcentagem
6 as 7 136 0,91
7 as B8 1271 8,53
8 as 9 1503 10,09
9 as 10 1941 13,04
10 as 11 1719 11,54
11 as 12 1158 ; 7,78
12 as 13 540 3;639
13 as 14 1310 8,80
14 3s 15 e 10,31
15 as 16 1757 11,80
16 as 17 1367 9,18
17 as 18 643 g 4,32
18 as 19 7 0,05
19 as 20 3 _ 0,02

TOTAL 14,890 100

Num outro levantamento VERNON (68), trabalhando com dados de uma fébrica
de munigoes, demonstrou que os acidentes com os operariocs foram reduzidos em  60%
quando a fabrica passou a trabalhar 10 horas diarias ao invés de 12, como anterior

mente se fazia.

No mesmo sentido OSBORNE e VERNON (B38), em uma fabrica, observaram gque
as mulheres trabalhando 61 horas semanais, como os homens, tinham 81% do ndmero de
acidentes sofridos pelos homens e quando o perfiodo de trabalho foi reduzido para
39 1/2 horas por semana a taxa de acidentes das mulheres caiu para 78% o numero

de acidentes sofridos pelos homens.
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KOLODNAYA (70) analisando as causas de acidentes nas ferrovias soviéti-
cas apontou, como das mais importantes, a fadiga provocada pela duragaoc do trans-
porte de casa ao local de trabalhe, bem como a pobreza dos locais destinados ao

repouso dos trabalhadores.

Entretanto & interessante observar que a comparagao entre as curvas de
acidentes e as curvas de produgao durante a jornada de trabalho tem mostrade que o
nimero de acidentes varia com o indice de produgac durante as horas do dia de tra-
balho, pois os operarios negligenciariam psperigos em fungdo do incremento na ra-
pidez do trabalho. Isso gera uma controvérsia quanto ao papel da fadiga na ocor-
rencia de acidentes: a variagao do nimero de acidentes seria produzida pela varia-

gao da fadiga dos operarios ou pela variacao da taxa de produgao?

Ao que parece a fadiga também atua sobre a taxa de produgao e entao te-
ria agao direta e indireta sobre a ocorréncia de acidentes, mas estamos longe de
uma resposta definitive a respeito desta controvérsia, ainda que se tenha demons-

trado a influencia da fadiga nos acidentes de trabalho.

Num estudo realizado nos Estados Unidos e citado por GILMER (71), ten -
tou-se controlar o efeito do fator quantidade de produgac, mantendo-o constaﬁta.
Desse modo utilizou-se um processo bastante simples: dividia-se o nimero de aciden
tes num periodo dado palé.quantidade de produgao e assim se obtinha o nimerc de a-
cidentes por unidade de produga@o. Os dados demonstraram que durante as primeiras ho
ras da jornada de trabalho os acidentes variavam com a produgao, mas no final do
periodo a quantidade de acidentes se mantinha elevada mesmo com a queda na produ -

gao, e isto demonstra o efeito da fadiga sobre os acidentes.
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2.2.3.5 DADOS BIOGRAFICOS

De todos os aspectos relacionados aos acidentes do trabalho, que merece
ram a atengao de pesquisadores em estudos nas mais diferentes partes do mundo e
sob os mais diferentes enfoques,talvez sejam os estudos que envolvem o0s dados
biograficos, a analise das variaveis pessoais dos sujeitos, que tenham produzido
os melhores resultados praticos, bem como tenham encontrado maior concordancia en-

tre os diversos trabalhos de pesquisa ja publicados.

Sob esse prisma um dos melhores trabalhos € aquele desenvolvido desde -
1959 por HANER (72, 73) que pesquisa, através de uma série de estudos, os fatores
biograficos e os levaentamentos de atitudes visando prever o comportamento de indi-
viduos do sexo masculino, e de mais de 25 anos, em acidentes automobil{sticos.Seus
estudos sao de tal modo controlados e os resultados tao convincentes que chegou a
desenvolver questionarios que foram introduzidos nos programas de seguros de gran-
de companhia seguradora para prever as consequencias dos comportamentos dos sujei-
tos que aquiriam apdlices. O julgamento, por esses instrumentos, € tao fidedigno
que dentre centenas de pedidos de indenizagoes HANER e os gerentes sd discordaram
em quatro deles. Os questiondrios sao utilizados inclusive para a determinagac,em

fungao das respostas acs diferentes itens, da taxa de seguro para cada individuo.

Vamos considerar agora cada tipo de dado biografico separadamente e as

pesquisas que a eles se referem.

A respeito da influénclia do sexo na determinagzo de acidentes temos pou
cas informagoes. Num estudo nos Estados Unidos,VITELES, eitado por RENNES (64) ,
comprovou que as mulheres, motoristas de taxi, tinham tres vezes mais acidentes que
os homens, se bem que esses acidentes fossem mais leves. Outra observagao interes
sante a esse respeito e feita por EYSENK (74) ao citar um estudo realizado por um
laboratorio de pesquisa rodoviéria: "Planejando os cruzamentos para pedestres,pri
meiro determinou-se a maneira pela qual cada pessoa atravessava certos trechos da
estrada, durante um perfiodo de observagac de algumas semanas. A distribuigao obti
da foi mais ou menos retangular. Um cruzamento para pedestre foi entao instalado.
0 designio do cruzamento era atrair os pedestres. Estabelecendo as frequencias do
cruzamento em diferentes pontos da estrada, obteve-se uma distribuigao simétrica ,
em forma de sino, mas a distribuig3o para as mulheres foi muito mais homogenea do
que para os homens. Isto €, maior proporgao de mulheres atravessava no cruzamento,
e as que nao o faziam eram atrafdas para perto dele mais do que os homens.A autori
dade na pessoa de um policial, fni'antéo colocada no cruzamento, sem fazer nada, 2

penas ficando alf. O efeito foi dramatico. Quase todos os homens passaram a con-
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formar-se e a usar o cruzamento, embora voltassem a proceder como anteriormente
logo que o policial foi removido. A presenga dele, contudo, naoc teve absolutamen

te gualquer efeito nc comportamento das mulheres ..."

Outro aspecto muito estudado e sobre o qual os resultados de pesquisa
sao bastante concordantes € aquele referente & idade e experiéncia dos trabalhado-

res e sua relagaoc com os acidentes de trabalho.

HEWES (75), estudando operarios de indistria teéxtil observou que, em ca
da 100 operarios entre 15 e 20 anos, 30 tinham sofrido acidentes, enquanto |1 que
essa proporgaoc baixava para 12/100 nos individuos com idade entre 30 e 35 anos. Ao
mesmo tempo descobriu que sujeitos com multiplos acidentes eram frequentemente su-
Jjeitos jovens. No mesmo sentido GREENWOOD e WOODS (76) encontraram correlagao ne

gativa -.20 entre idade e frequéncia de acidentes.

Em outro trabalho HAGBERG (14) aplicou o método das situagoes emparelha-
das e verificou que os acidentados eram em média mais jovens que os operarios do
grupo de controle. Uma das interpretagoes para esses resultados, poderia ser en-
contrada no fato de que, com o passar do tempo, com o aumento da idade, o sujeito
teria maior experiéncia no trabalho e seria este fator, @ contrério da idade 0

responsédvel pela redugao fio numerc de acidentes.

Esses fatos sao vistos num estudo de FISHER (77) com operariocs de uma fa
brica téxtil, quando os sujeitos foram agrupados segundo seu tempo de servigo,e os

acidentes divididos pelas diferentes classes, expostas-a seguir:

e e
menos que 1 meés a1 7a 1815
1l - 3 meses 96 121 127
3 - 8 meses 248 217 87
8 - 12 meses 183 114 52
l1~- 5 anos 750 430 57
5 - 10 anos 267 125 47
10 - 20 anos 223 118 53
20 - 30 enos 164 : 59 36
30 - 40 anos 75 33 24
40 - 50 anos 34 22 57
50 - 60 anos 4 0 0
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0 relatorio da UNITED STATES BUREAU OF MINES citado por VITELES (B6)
indica que 48,1% das lesoes ocorrem com empregados durante os seus dois primeiros
meses de trabalho e que 20,5% acontece. durante a primeira semana. Outra observa-
gao (68) a esse respeito indica que os acidentes com trabalhadores em estamparia

decresce de 77,no primeiro dia de trabalho, para 13 durante a semana seguinte.

0 estudo de VAN ZELST(78) esclarece muito a respeito da influéncia da
idade ou da experiéncia na redugaoc do nimero de acidentes. VAN ZELST, observou fa
tos interessantes quando trabalhou com 872 operarios de uma usina de cobre gue ti-
nham sido cuntratadns‘apés passarem por um per{odo de treinamento sistematico em
procedimentos corretos de trabalho e métodos de seguranga. Ainda que as distribui
goes fossem bastante similares, inicialmente havia menor taxa de acidentes no gru-
po treinado do que no pessoal nao preparado, bem como decréscimo mais répido atin
gindo a linha media de acidentes que se esperava, por volta dos trés meses de expe
riencia, enquanto o grupo nao treinado nac a atingia antes dos cinco meses. Isso
demonstra claramente a necessidade da experiencia no posto de trabalho atual para
se observar diminuigao do nimero de acidentes sofridos pelos trabalhadores, bem
como o alto valor de um programa de formagac de pessoal na redugac do nimero de a-
cidentes.

-

Na mesma pesquisa, para estudar a influéncia da idade na redugao do nﬁmg
ro de acidentes, dois outros grupos foram constituidos, onde variava a idade mas a

experiéncia era mais ou menos constante.

-

meédia de idade - 28,7 anos
GRUPO A

Jovens operarios

1

média do tempo de experiencia - 2,9 anos

média de idade - 41,1 anos
GRUPO B

Velhos operarios

1

média do tempo de experiencia - 3,2 anos

Os resultados, indicados na figura seguinte, mostraram que durante 0s
18 meses do estudo, os operarios jovens tinham sempre maior numero de acidentes

que os operarios velhos, e que as duas distribuigoes tinham o mesmo tipo.

Para demonstrar o efeito da experiéncia e controlar a idade, um terceiro
grupo (Grupo C) foi formado com operarios que tinham em média 39,2 anos de 1idade
e nao possufam experiencia no trabalho mas receberam treinamento prévio na fun-
gao.
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—— Grupo A: M idade 29; 3 anos de experignéia
— —— Grupo B: M idade 41; 3 anos de Experiencia
— « — Grupo C: M idade 39; sem experiencia
Observou-se que, apos um periodo de adaptagado ao novo posto de traba
1ho, quando havia grande nimero de acidentes, os indices de acidentes do Grupo C
diminuiram até confundirem—se com aqueles do Grupo B do qual possuia a mesma mé-
dia de idade. Logo € demonstrado definitivamente que a idade esta relacionada
aos acidentes de trabalho, bem como, a influencia do fator experiéncia resume-se
aos trés ou cinco primeiros meses de trabalho onde o nimero de acidentes apresen-
taria decréscimo constante até atingir uma linha, que poderia-ser considerada nor
mal e esperada e que se mantém durante algum tempo. Quando os sujeitos tem um
treinamento anterior para a fungao, esse perfodo inicial de adaptagao € mais redu

zido e o numero de acidentes também € menor.

Algumas interpretagoes para explicar a influencia do fator experiencia

na reduqéo do numero de acidentes sao apresentadas a seguir:

A) Os operérios novos sao mais instéveis e muitos deixam a empresa nos
primeiros meses. Desse modo a populagao que resta nao € a mesma que entrou na em
presa, isto €, existe uma selegd@o natural, so permanecendo no cargo aqueles que
de um mode ou de outro se sentem mais adaptados as normas de funcionamento da em-

presa ou de seu trabalho, e isso contribuiria para menor nimero de acidentes.

Certos trabalhos de pesquisa tem demonstrado que os operarios instd -
veis, os que deixam a empresa por um motivo ou por outro, tém em geral maior nime

ro de acidentes do que os operarios que permanecem na empresa.

Ao mesmo tempo outro tipo de selegao ao longo dos tempos se apresenta:
os mais acidentdveis tenderiam a ser demetidos, transferidos, ou mesmo incapaci-

tados pelos acidentes anteriormente sofridos;



b) O efeito de redugao do nimero de acidentes seria devido, em parte, a
modificagao que ocorre no modo de execugdo do trabalho. Assim, um sistema de pro-
mogao tenderia a levar para os melhores postos do mesmo trabalhe os operarios mais
antigos; na propria equipe de trabalho & divisao das tarefas levaria em considera-
gao este fator e, os mais idosos e experimentados, nao seriam dasignédos para tra
balhos meis perigosos; os proprios operarios ao longo dos anos de experiéncia de-
senvolveriam métodos de trabalho que lhes trouxessem a maxima produtividade e o mg'
nor risco, e isso pode ser verificado se se comparam as descrigoes das tarefass de
um operario antigo e de um operério inexperiente desempenhando os mesmos traba -
lhos;

C) Se os acidentes sao tidos como sintomas de inadaptagao ou de ajusta-
mento incompleto do funcionario & empresa, e se com o passar do tempo e a troca
permanente de informagoes entre o homem e seu meio de trabalho as pessoas conse-
guem melhor adaptagao, podemos dizer que os operarios mais experientes seriam mais
adaptados ao seu trabalho e mesmo aprenderiam a evitar os acidentes e o0s perigos.
Tal fato dar-se-ia pela nao execug2o de certas tarefas de maior risco ou pelo de-
senvolvimento de uma série de comportamentos seguros e, mesmo, pelo acimulo de vi
véncia em situagoes inabituais que, como € sabido, trazem consigo aumento de peri-
go. A esse respeito um estudo realizado pela Comunidade Eurcpéia de Carvao e do
Ago (79) demonstrou que a apreciagéo do risco aumenta em realismo com a antiguida
de no servigo. Assim, foi solicitado aos mineiros que classificassem sete tipos de
acidentes segundo a frequéncia que eles julgavam ocorrer ne seu trabalho. Calcu -
lou-se a seguir o coeficiente de correlagac entre os julgamentos dos mineiros e os
dados reais retirados das estat{sticas das empresas e desconhecidos dos operarios.

Os resultados a seguir mostram que o coeficienté de correlagao cresce
com a antiguidade no servigo, ou seja, gquanto mais antigos os operérios tanto mais

suas apreciagoes estao proximas da realidade:

ANTIGUIDADE R g;?ﬁé"
- Um ano ou menos 12 0,16
- de 1 a5 anos 26 0,49
- mals de 5 anos 24 0,56

Todos estes estudos, entretanto, indicam que as variaveis biograficas
devem merecer grande preocupagao nos estudos para prevengac de acidentes e ainda,
denotam a necessidade de uma ampliagao nos tipos de variaveis estudadas para que
os resultados sejam mais validos é abrangentes, uma vez que os estudos encontrados

resumem-se a idade, sexo e experiencia.
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2.2.4 - 0 ESTUDO DE FATORES ETNICOS, SOCIOLOGICOS E SOCIAIS RELACIONADOS AOS ACI =
DENTES DE TRABALHO

Os comportamentos, as atitudes e as reagoes dos individuos em situagdo de
trabalho néu podem ser interpretados de meneira valida e completa se nao conside -
rarmos a situagac total a que eles estdo expostos, todas as interrelagdes entre as
diferentes variaveis que afetem o meio, o grupo de trabalho e a propria organiza -
gao como um todo. O acidente de trabalho, neste sentido, pode ser visto como expres
sao da qualidade da relagado do individuo com o meio social que o cerca, com os com

panheiros de trabalho e com a organizagao.

A respeito da influéncia dos fatores étnicos na determinagéc dos aciden -
tes de trabalho SIMON (80) escreve: "nenhum estudo cient{fico mostrou. que, todas as
coisas mantidas iguais, isto &, comparando dois grupos onde a pertenga €tnica € o
unico fator divergente, existe diferenga significativa entre as estatisticas de a-

cidentes"”.

Sobre o aspecto socio-economico FORBES (37] cita que MC FARLAND demonstrou
que os sujeitos poli-acidentados tinham mais frequentemente uma inadaptagao séeio -
economica. No mesmo sentido, FARMER(in'48) verificou que, nos grupos onde as jorna -
das de trabalho, dedicadas ao repouso em fungdo de acidentes sofridos, nao implica

vam redugao do salario, o ndmero de acidentes era meior,

HILL e TRIST (81, 82), partindo da definigéo de acidentes como "um meio
de se retirar da situagado de trabalho, pelo qual o individuo assume o papel de au-
sente de maneira aceitavel para ele e para a organizagao que o emprega”, acompanha
ram os 831 empregados que ingressaram em uma aclaria britanica, no ano de 1847, du
rante 4 anos. Observaram eles que durante os seis primeiros meses, 35% desses em-
pregados deixavam a empresa, 10% nos seis meses seguintes e 35% dos 831, ou seja,
289, continuavam na empresa, apos os gquatro anos do estudo. E sobre estes 289, que
permaneceram na empresa apos 0s quatro anos, os autores realizaram o estudo rélaqg
nando os acidentes &s auséncias do trabalho. Encontraram eles uma correlagao de
.40 entre acidentes e auséncias de trabalho. As auséncias aqui consideradas nao em
volvem as decorrentes dos acidentes de trabalho. A seguir dividiram essas auséncias

em trés grandes categorias:

a) ausenclas autorizadas com antecedéncia;
b) ausencias ratificadas posteriormente;

c) ausencias nao autorizadas, nem ratificadas posteriormente.
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Relacionaram-nas ao fato de terem os operarios sofrido ou nac acidentes no
periodo considerado e, obtiveram o quadro seguinte que mostra o nimero médio de ca

da tipo de ausencia pelos sujeitos acidentados ou nao.

Tipos de ausencia

a b c
operarios nao acidentados 0,48 6,898 7,67
operarios acidentados 0,26 9,67 14,48

A relagao psicossocial dos empregados com a empresa & o elemento do qual os
autores se valem para explicar esses dados e assinalam gque parece existir uma ati-
tude que nortearia o tipo de auséncia a adotar e isto seria dependente da situagao
geral da relagac homem-empresa. Apoiando tais argumentos, encontraram que, durante
o periodo de quatro anos do estudo, os acidentes, assim como as auséncias ndo moti
vadas, decrescem sistematicaemente, enquanto as ausencias autorizadas ou Jjustifica
das ndo deixam de crescer sempre. Concluem assim os autores gue para uma empresa
funcionar bem, € preciso que ela admitad a necessidade de ausencia por parte dos
empregados e compreenda os acidentes e as doengas como algo que deve ocorrer e que

faz parte do complexo sistema homem-empresa.

Vamos relatar dois estudos realizados, em meioc diferentes, que utilizaram
técnicas sociométricas e correlacionaram os resultados com os acidentes de traba -
lho.

Na Segunda Guerra Mundial, o General JENKINS (83), pretendendo estudar, pe
lo teste sociométrico, as razoes do enorme nimero de acidentes. ocorridos com uma
esquadrilha da frota aero-naval do Pacifico, reuniu os pilotos de duas esquadrilhas;
uma tendo muitas (A) e outras poucas (B) perdas, e solicitou-lhes gque, os avices
vendo voar em grupo de dois, indicassem o piloto que mais desejariam que voasse a
seu lado, bem como, em outra etapa, indicassem o piloto que menos desejassem que
voasse a seu lado. As esquadrilhas reuniam cada uma dois oficiais e 17 outros ho-

mens .

Os resultados dos sociogramas mostrados nas figuras seguintes, foram extre
mamente surpreendentes e em concordancia. Na esquadrilha A (com poucas perdas) o]
comandante (C) recebeu 8 escolhas positivas é seu oficial (0) 6 escolhas, bem como
nenhuma escolha positiva fol realizada fora do grupo e ndo se observaram formagoes

de subgrupos dentro da esquadrilha.
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Na esquadrilha, B (com muitas perdas) o comandante (C) nao foi indicadone
nhuma vez, nem positiva nem negativamente, e seu oficial (0) foi por 9 vezes rejei
tado. Alem disto, observou-se a existéncia de dois subgrupos dentro da esquadrilha

bem como quatro escolhas positivas de sujeitos estranhos & esquadrilha em questao.

-

4
é ¢
Esquadrilha A Esquadrilha B

Com base nesses resultados, houve uma mudanga de comandante na esquadri -
lha B, e, um reagrupamento do pessoal levando-se em conta as escolhas sociometri -
cas e, como resultado, a esquadrilha deixou de ter grande'nﬁmeru de perdas e aci -

dentes.

Outra aplicagdo da mesma metodologia, agora em meio industrial, foi reali
zada por SPEROFF e KERR (84) em uma aciaria americana. Para tanto tomaram 136 ope-
rarios do final da linha de laminag@o que trabalhavam. em grupos de quatro a seis
homens aos quais foram apresentados as questoes classicas dos testes sociometricos.

Em seguida foi calculado um Indice de popularidade para cada sujeito, e este,corre

lacionado com o nimerc de acidentes sofrido pelo operario. 0 coeficiente de corre-
lagao (PEARSON) encontrado foi de -.54, o que indica que os sujeitos que obtiveram

menores Indices de popularidade sdo aqueles que tem o maior nimero de acidentes.

A interpretagaoc dos dados torna-se diffcil, pois haveria necessidade de se
estabelecer uma ligagao de causa e efeito, assim, duas hipoteses sao levantadas pa

ra explicar os resultados:



40

1 - os operarios mais acidentados tendem a tornarem-se mais impopulares

Jjunto a seus colegas de trabalho;

2 - os sujeitos menos populares tenderiam a sentirem-se rejeitados pelo
grupo, e uma vez preocupados com isto estariam meis predispostos a sofrer aciden -

tes.

Um dos autores tentando resolver o problema passou trés meses trabalhando
com os operarios e notou que os companheiros mantinham uma atitude de simpatia pa-
ra com os acidentados o que excluiria a primeira hipotes de interpretagao dos da -
dos.

Uma terceira hipotese foi ent@o sugerida e tem merecido muito crédito. Tra
ta-se de que alguns operarios poderiam ndo possuir habilidade suficiente no conta-
to com objetos e pessoas e assim, seriam, de uma vez, mal vistos pelo grupo e so -

freriam acidentes.

Entretanto, todas essas suposigbes estdo a merecer trabalhos mais sistema
ticos e mais controlados de pesquisas visando uma resposta ao problema do papel

das relagoes grupais e sociais na determinagac de acidentes de trabalho.
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2.2.5 0 ESTUDO DE ATITUDES E OPINIDES RELACIONADAS AOUS ACIDENTES DE TRABALHO

Em virtude de dificuldade ‘em se obter bibliografia a respeito de atitu
des e acidentes de trabalho e por encontrarmos excelente capftulo sobre esses as-
sunto em*FAVERGE (12), inspiramo-nos besicamente neste texto para redigir a presen

te sessao.

A definigéo do termo atitude tem-se mostrado, pelo menos nas palavras ,
bastante contraditoria, a ponto de ALLPORT ja em 1935 catalogar cerca de 100 propo
sigoes diferentes. Entretanto, a maioria dos conceitos tende a caracteriza-lo co-
no variavel interveniente, isto €, diretamente inferfvel a partir de comportamen-

tos observaveis, e integrada por componentes afetivo, cognitivo e comportamental.

Um dos conceitos de atitude que nos parece bastante completo, e abarcan-
do todos os aspectos acima mencionados, € aquele proposto por RODRIGUES (85): "...
uma organizagac duradoura de crenga e cognigoes em geral, dotada de carga afetiva
pro ou contra um objeto social definido, que predispoe a uma agao coerente com as

cognigoes e afetos relativos a esse objeto”.

Muitos psicologos, considerando a relagac existente entre comportamento
expresso e atitude a respeito do fenomeno, o fato de que as atitudes podem se cons
tituir em bons preditores do comportamento e a afirmativa de que uma mudanga de
atitudes pode levar a modificagac também do comportamento, tém-se dedicado a estu-
dar, principalmente através de questionadrios e escalas, as atitudes e opinites de
operarios relacionadas aos acidentes de trabalho, suaé causas, suas consequencias,

sua importancia, e a toda sorte de fatos a eles ligados de algum modo.

No que se refere ao estudo da representagac das causas dos acidentes,
OLIVIER (in 78), analisando os relatorios de acidentes, mostrou que os contrames -
tres de minas de carvao atribuiam mais frequentemente (40,7%) as causas dos aciden
tes a imprudéncia dos operérios e as mas condigoes de trabalho, enquanto que os
contramestres - chefes declaravam mais frequentemente (50,3%) a dimprudencia como
causa dos acidentes de trabalho. Entao poderiamos dizer que quanto mais proximo
se esta da realidade dos acidentes, mais frequentemente se evocam causas mecani-
cas, técnicas e da organizagao. O quadro a seguir mostra os resultados da pesqui-
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. MAS EDNDIQDES IMPRUDENCIA E
SEPAUICHER DE TRABALHO MAS CONDIGOES
Contramestres-chefes
de minas de carvao 58,3% 12,5% 12,5%
Contramestres de mi-
z 36% 14,7% 40,7%
nas de carvao .

Em outro estudo sobre o mesmo assunto VIBERT (86), considerando a repre
sentagao das causas dos acidentes como possiveis componentes de sua produqéo, apre
senta os resultados das respostas de 310 questidnarios aplicados a operarios de 7

empresas do nordeste de Paris:

Cogh R K B NRE L T PORCENTAGEM
RESPOSTAS
1 - Desatengao dos operarios 84 27.,1%
2 - Cadencia muito réapida de trabalho 62 20%

3 - Negligéncia das normas de seguranga 32 10, 3%
4 - Acaso 29 g,3%
5 - Ma protegao das maquinas 18 5,8%
6 - Fadiga 5 1,6%
7 - Falta de coordenagao do trabalho de equipe 2 0,6%
8 - Outras . 23 7,4%
9 - Eu nao sei 28 9,0%
10 - Sem resposta _ 27 8,7%
T 0 T AL 310 99,8%
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Ao analisar os resultades mais particularmente e levando em conta a atri
buigao dos acidentes a "causas pessoais” (desatengao, negligéncia) ou a "causas
nao pessoais” (cadéncia muito répida de trabalho, ma protegao das méquinas), e con
siderando outras varidveis dos sujeitos, o autor conclui que: "... os operariocs sa
tisfeitos no seu trabalho, integrados e participantes na empresa, atribuem de pre-
feréncia, os acidentes as causas "pessoais”. Ao contrario, os operarios insatis
feitos de seu trabalho, pouco integrados e pouco participantes invocam muito mais
frequentemente as causas "nao pesscais” implicando a responsabilidade da empresa.
Alguns operarics se recusando a tomar poéiqéo, fazem apelo a uma quinta causa: o

"acaso".

Em relagao ao uso de equipamentos de protegao individual e as opinioes

e atitudes a eles ligados muitos trabalhos tém sido realizados.

: FELDHEIM (in 20) descobriu em suas entrevistas uma divergencia entre as
declaracoes dos operarios e a realidade: entre 76 que diziam usar as luvas, 18 de-
les jamais as retiraram do almoxarifado. CAZAMIAN (in 20), a respeito do uso de
sapatos de seguranga, encontrou que 61% dos operarios que nac os usavam, mostra-

vam-se, em suas declaragoes favoraveis ac uso dos mesmos.

CESA - BIANCHI e DI NAROC (87), em estudo que visave identificar os obsta
culos da adaptagac dos operarios aos equipamentos de protegac individual, entrevis
taram, por meio de um questionaric de 68 {tens, 200 operarios de uma siderurgia da
regiao de Milao. Apds a coleta de dados efetuou-se uma observagac do comportamen-
to real dos operarios visando assim obter um critério que pudesse indicar objetiva

mente as normas de seguranga adotadas pelos operarios.

Assim, em fungao dessas observagoes, os sujeitos foram divididos em dois

grupos distintos:

Grupo I - operarios que empregavam habitualmente os equipamentos de pro
tegao individual;

Grupo II - sujeitos que nao faziam uso desses equipamentos.

A andlise dos questionarios dos sujeitos dos dois grupos indicou, entre

outras, as seguintes conclusces:

a) uma superestimagao do perigo nao leva a observagao mais exata das re-

gras de seguranga;

b) o emprego dos meios de protegao estd associada a maior conhecimento &

respeito de sua utilidade e de suas fungoes ;
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c) os sujeitos entrevistados consideram gue o uso de equipamentos esta

relacionado a idade e a experiencia dos operarios;

d) os meios de protegac sao vistos pelos operarics como alge que se cho-

ca com as exigencias do cargo bem como causadores de maior fadiga:

e) o fato de conhecer ou nao o responsavel pela seguranga em sua Segao

de trabalho nao tém influéncia sobre o uso dos equipamentos de seguranga;

f) os operédrios do grupo I, que utilizam os equipementos, provem, mais
frequentemente, de pequenas cidades, pouco industrializadas e mesmo tendo ja reali
zado trabalhos agricolas, e se ocupam, nos momentos de lazer, de atividade mais

acentuada, como a caga e a pesca.

Os resultados desse trabalho puderam fornecer aslgumas proposigoes visan-
do uma luta mais eficiente contra a nao obediencia as normas de seguranga, 0  USO

de equipamentos de protegao, e os acidentes de trabalho.

Outro aspecto bastante estudado € referente as atitudes, opinices e ava-

liagoes dos riscos, dos acidentes e de sua importancia.

SPALTRO (in 20), fazendo uso de um questionario contendo situagoes da
vida diaria, tais como:

- eu utilizo o ferro elétrico com as maos molhadas;

- eu visito um amigo acometido de doenga contagiosa; demonstrou que o
grupo formado de sujeitos considerados imprudentes atribui avaliagoes do perigo ma

is elevadas que os sujeitos prudentes.

ROBAYE, HUBERT e DECROLY (88), trabalhando com operarios de grande empre
sa siderdrgica e com motoristas, constituiram para cada uma dessas categorias pro
fissionals dois grupos de sujeitos: um composto de sujeitos poli-acidentados e ou
tro de sujeitos com poucos acidentes, e fazendo uso de listas de comportamentos jul
gados perigosos tanto no trabalho como na vida didria, e de escalas para julgamen

to, puderam chegar a algumas conclusoes interessantes:

- os sujeitos poli-acidentados exprimem atitudes de adogao de comporta -
mentos perigosos mais frequentemente gque os outros sujeitos, bem como subestimaqéo

dos riscos de acidentes ligados a esses comportamentos;

- uma impressao de grande ameaga vindo do trabalho e uma crenga de esta-
rem pesscalmente mais expostos ao perigo, e supergstimagao da frequéencia de conse
guencias nulas ou benignas em caso de incidentes, eram mais frequentes entre os
poli-acidentados.
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Num trabalho muito interessante e com rigor metodoldgico bastante acen -
tuado, STEPHANECK e DONADI (83) fazendo uso de conceitos da Teoria da Decisao, pu-
deram estabelecer a "utilidade negativa” de certos acidentes de trabalho em duas
amostras de sujeitos de meios com desenvolvimento industrial diferente. Assim, to-
maram 120 operarios de grande indlstria textil, com mais de 15.000 empregados, lo-
calizada na cidade de Santo André, considerado o maior centro industrial do estado
de Sao Paulo, e 120 outros operarios trabalhadores em industrias de calgados da ci
dade de Fraca, localizada no interior do estado de Sao Paulo a 400 km da capital e
com uma populaga@o de 85.000 habitantes. ‘A todos os sujeitos, pediram que orde
nassem, em fungao da perda que significava para cada um deles, uma lista de situa--
goes que envolviam algum prejuizo, seja material e quantificavel, seja nao quanti-

ficavel, como acidentes de trabalho e outras perdas. A lista era a seguinte:
1 - roubaram-lhe um ferro de passar roupa;
2 - voce dévaré trocar seu chuveiro elétrico queimado;
3 - voce perde um reldgio de ago inoxidavel;
4 - numa viagem voceé esquece um radio portatil;
5 - um raio danifica totalmente sua bicicleta;

6 - sua casa & assaltada. Roubram-lhe uma maquina de costura nova e mais
Cr$ 200,00 em dinheiro;

7 - ter um corte no dedo, durante o trabalho; serdoc precisos dois pon-

tos;
8 - durante o serﬁiqo vOoceé escorrega e trinca o bsso do pé;
9 - ter desentendimento com seus colegas de trabalho;
10 - ser despedido do emprego.

Aplicendo aos resultades o métodos dos intervalos sucessivos conseguiram
obter um valor escalar para cada um dos {tens, e valendo de uma transformagdo loga
ritmica e de interpolagoes na reta de regressado, determinaram os seguintes valores
para os acidentes de trabalho contidos na escala, para sujeitos do interior e da

capital, aqui expostos em dolares:
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Interior Caepital

us $ uUus s
1 - ter um corte no dedo 28,5 145,5
2 - escorregar e tricar o osso do pé 109,86 673,0

Esse trabalho serviu bem para demonstrar a aplicabilidade de tal método
para avaliar as percepgoes e atitudes a respeito dos acidentes de trabalho em lo-
cais com diferentes niveis de industrializagao, bem como para definir a importan -
cia subjetiva de modo pumérico e até monetario, de determinados acontecimentos nao

quantificaveis.

Quanto a atitude frente a declaragao dos acidentes, alguns pontos mere
cem ser citados como variaveis que podem influenciar o operario a comunicar ou nao
ao setor correspondente uma lesao sofrida: as companhas de seguranga, a situagao
familiar e sécio-economica do trabalhador, a situagao economica da empresa e da ci
dade, a legislagao acerca dos aci&entes de trabalho e do aux{lio-acidente, os pe-
riodos de férias ou Feriqgos e outros. Ao mesmo tempo esses fatos poderiam contri
buir eo aparecimento de maior ou menor nimero de acidentes em uma ocasiac conside-

rada.

Vamos citar agora algumas observagoes interessantes que ilustram o pro
blema de atitudes e acidentes de trabalho no meio operEric. fornecidas por médicos
do trabalho e inspetores de seguranga, e que deveriam merecer, em outros futuros
trabalhos, uma atengao no sentido de pesquisas controladas e amplas sobre os diver
sos aspectos envolvidos nos casos citados para respostas mais efetivas e comprova-

das.

Muito frequentemente, principalmente na indistria da construqéc civil,os
operarios, tendo sofrido uma lesac qualquer num domingo, principalmente em  jogos
de futebol ("peladas"), ao invés de comparecer imediatamente ac inicio das ativida
des na 22 feira ao posto médico e comunicar a lesao, resolvem ir para o trabalho
e, apos algum tempo, simular, na presenga de outros, uma queda, um escorregaoc,maior
esforgo e alegar af que a lesao ocorreu no trabalho, tendo deste modo o testemunho

dos colegas que presenciavam o "acidente”.

Em geral, os médicos acabam por caracterizar esse feto como um acidente
de trabalho por nao possufrem informagoes suficientes para o negarem. Um dos méqi

cos declarou mesmo que ja teve casos de fmtura de brago onde o operario valeu-se
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deste expediente a fim de obter o auxilio-acidente.

Outro caso que mostra bem o problema de atitudes e acidentes de trabalho
€ aquele relacionado a provocagao intencional de uma lesao para com isso conseguir
beneficios, principalmente em termos de indenizagoes por redugéo de capacidade. Fe
lizmente esses casos sao pouco frequentes, mas nao deixam de preocupar os respnnsé

vels pela seguranga do trabalho.

Um inspetor-chefe de seguranga de uma empresa de construgao civil rela-
tou-nos que ouviu de um operario o seguinte: - "Estou precisando muito de um di
nheiro para cobrir uma divida por esses dias. Estou meio louco e, se nao conse -

guir esse dinheiro, sou cepaz ate de me enforcar".

Dias depois o sujeito apareceu na enfermaria com dois dedos e parte da
mao completamente dilacerados e dizendo ter sido a lesao ocasionada pela queda de
um objeto pesado durante o trabalho. O chefe decidiu fazer uma investigagao mais
aprofundada e verificou que o operario solicitou a um companheiro que "descesse a
marreta” (Sic) na sua mao, pois assim conseguiria a indenizagao pela incapacidade
e com ela sanar a divida. Em consequéncia, a empresa nao caracterizou esta lesao
como sendo proveniente de acidente de trabalho e o sujeitoc nac conseguiu nada, se-

nao a dispensa, da empresa com sua artimanha.

A esse mesmo respeito, um operario que se dirigia para o seu trabalho
num estaleiro e @ quem oferecemos transporte, nos contou um caso apos saber que o

motivo de nossa presenga naguela empresa era o estudo de acidentes de trabalho:

- "um amigo meu fez o seu "barrace” (pequena casa rustica de madeira)com
acidentes de traebalho. E, ele pediu a outro para coentar um pedago do seu dedo, e

com isso pegou a indenizagac e fez a sua casa”.

Outra situagaoc bastante chocante, pela sua natureza, nos foi relatadapor
um médico que trabalhou com estivadores. Estes profissionais tém dificuldades por
demais conhecidas em encontrar trabalho, ficando as vezes 1 ou 2 meses sem conse-
guir uma tarefa, mesmo comparecendo diariamente ao porto. Quando, entretanto, con
seguem ser designados para uma jornada (descarregar um ou mais navios) com alta re
muneragao, ocorrem muitos acidentes, em geral provocados intencionalmente segundo
o médico. Os operarios sao afastados do trabalho e sua remuneragac (alta) coberta
pelo seguro acidente. Nesses casos, onde a remuneragao € alta, grande parte do
pessoal acidentado e afastado do trabalho utiliza-se de todos os recursos para fi-
car o maior tempo possivel em tratamento pois assim asseguram um alto salério,fixo,
durante algum tempo. Os meios empregados para prolongar o afastamento sao geral -

mente a aplicagaoc no ferimento de soda cdustica, cimento, solugoes acidas e mutila
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gao com madeira ou ferro.

Fato muito interessante € relatado por alguns dos médicos: a maioria
dos operarios nao gosta de "ir para o seguro", ou seja, nao querem ficar afastados
do trabalho por lesces com as quais poderiam continuar a trabalhar, mesmo com pro-
dugdo reduzida. Os funcionarios novos alegam que ficando afastados podem ser demi
tidos e, os velhos, que nao querem ver a sua "ficha suja”, mas parece que, segundo
os mesmos observadores medicos, a razac estaria em que, sendo afastados do traba-
lho, o sujeito receberia somente o seu salario normal e estaria privado de reali
zar horas-extras, onde ele consegue, em geral, um saldario que possa equilibrar os.

gastos da casa e da familia.

Esses pesquisas e relatos apontados neste capftulo mostram bem a nscesqi
dade do estudo de atitudes relacionadas acs acidentes de trabelho, ao mesmo tempo
em que evidenciam a importancia dos fatores sdcio-economico-familiares na declara-
gao e, porque nao dizer, na produgdo dos acidentes. Nesse sentido, qualquer atua
gao corretiva e preventivs aos acidentes deve sempre considerar, em plano destaca
do, as variaveis e variagoes atitudinais e sociais dos operarios para que os objeti

vos possam ser plenamente alcangados.
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2.2.6 0 ESTUDD DE VARIAVEIS DO MEIO AMBIENTE E SUA INFLUENCIA NOS ACIDENTES DE

TRABALHO

Muitos pesquisadores, acreditando que as respostas as questoes sobre aci
dentes de trabalho estariam ligadas a compreensao da influéncia de fatores do ambi
ente fisico, tem deixado de lado a pesquisa sobre fatores humanos e psicoldgicos
e dedicam-se ao estudo da relagao entre os elementos do meioc ambiente e os aciden
tes de trabalho.

Diversos trabalhos tém sido realizados e seus resultados publicados, mas'
infelizmente, muitos destes trabalhos de pesquisa e adaptagao das condigoes do
meio fisico as capacidades do homem sdo realizados de modo muito empirico por in-
distriais e empresérios e que nac se preocupam, depois, em dar conhecimento dos re
sultados alcangados a@o mundo dos cientistas e pesquisadores. A seguir vamos apre
sentar alguns trabalhos cienti{ficos de conhecimento pdblico, e que estudaram a re-

lagao dos acidentes com fatores do ambiente fisico.

No que se refere a influencia da temperatura na ocorrencia de acidentes
de trabalho THEIL (80) mostra alguns dados da mina de outro de Morro Velho no Bra -
sil: quando a temperatura era de 31° aconteceram em 16 meses, 16 acidentes mortais
e, apos a injegao de ar fresco, com a temperatura baixando a 26°, os acidentes mor

tais nos 16 meses seguintes foram reduzidos a somente 6.

OSBORNE e VERNON (in 80), gue dedicaram-se a estudar este problema em
profundidade, encontraram um mininmo de acidentes com 18%, e a 24% o numero de aci

dentes crescia em 24% com relagac ao numero de acidentes a 20°.

Em outro estudo, em minas de carvao, VERNON (68), demonstrou que existem
poucos acidentes leves quando a temperatura esté entre 16,5% e 29° e que nos pogos
onde a temperatura € mais elevada o numero de acidentes chega a ser trés vezes ma-
ior.

Em dois outros estudos realizados em minas de carvao pelo INDUSTRIAL
HEALTH RESEARCH BOARD (91) foi demonstrada novamente a evidéncia da relagac entre
temperatura e acidentes de trabalho. A tabela seguinte mostra a variagaoc na fre-
quéncia relativa de acidentes, segundo diferentes temperaturas e diferentes faixas

etarias dos trabalhadores:



Frequencia relativas de acidente

idade abaixo de 709F 70°F a 79°F BO®F ou mais
abaixo de 30 anos 109 120 115
30 - 38 anos 100 100 100
40 - 49 anos % R 106 119
50 anos ou mais 103 151 137

Os operarios de maior idade sofrem menos acidentes que as pessoas jovens,
em condigoes de temperatura normal, pois possuem mais experiéncia ou habilidade.En
tretanto, em situaqéo com temperatura alta vem a sofrer mais acidentes que os ope-
rarios mais jovens e isto € explicado pelos autores como sendo o reflexoc de maior
fadiga do pessoal mais idoso em situagoes de alta temperatura, fadiga esta que se

refletiria num aumento no ndmero de acidentes.

Apesar desses trabalhos terem demonstrado a relagac entre os diversos qi
veis de temperatura do meio de trabalho e o numero de acidentes, ainda nao se de-
terminou, com relativa precisao, queis sao as temperaturas ambientais otimas para

a execugao das diferentes tarefas.

A respeito da influencia da iluminagao nos acidentes de trabalho parece
nao existirem dividas de que ocorrem menos acidentes a luz do dia do que com ilumi
nagao artificial. Alguns autores chegam a propor que 25% dos acidentes ocorrempor

causa de iluminagao deficiente.

VERNON (92), tambem verificou que os acidentes eram mais numerosos na i-
luminagao artificial, e ainda 15% mais acidentes a noite gue durante o dia, e 75%

a mais no que se refere as quedas.

Num outro aspecto, € interessante notar que a presenga do perigo iminen-
te, no ambiente de trabalho, como por exemplo metal incandescente, tende a aumen
tar a probabilidade de acidentes, mesmo aqueles nao relacionados aoc fato em si.
Isto estaria relacionado a afirmativa de que um ambiente confortavel levaria os
operarios a adotarem atitude prudente e se veriam reduzidos os ndmeros de aciden-

tes de toda especie.

Ao que se pode deduzir é'que, toda busca de melhoria das condiq&es ambi

entais do trabalho tenderia a levar a uma diminuigao do nimerc de acidentes, e af,
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se pode destacar o papel da Ergonomia, da atuagao visando a adaptagao do sistema
Homem - Maquina, como forma de procurar melhor relagao entre homem e trabalho, e

assim, contribuir para e redugac dos acidentes de trabalho.
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2.2.7 0S ACIDENTES DE TRABALHO E AS ORGANIZAGUES

Comumente costuma-se dicotomizar as causas dos acidentes de trabalho em
humanas e materiais, ou como sendo devido aos operarios ou a empresa. Como ate
agora estudamos as varidveis relacionadas asos acidentes sob o prisma dos emprega-
dos ou do ambiente fisico vamos relatar algumas obsarvaqaes e estudos que tém sua
atengao centrada nas variaveis da organizagao como um todo, ou em seus varios de -

pertamentos ou segoes.

E por demais conhecido de todos que em uma organizagao qualquer existe
marcante diferenga nos tipos de trabalho e nas tarefas que sao executadas em cada
um dos departamentos; existem enormes diferengas no ambiente de trabalho, seja fi-
sico seja psicologico ou social entre uma segao e outra; esses fatos, atuando con
juntamente ao proprio tipo de material utilizado nos diferentes setores, acabam
por determinar niveis de risco de valores diferentes em cada local, em cada depar-
tamento da organizagao em questa@o. Esse nivel de risco variade acarreta, na maio
ria das vezes, um nimero de acidentes que co-varia com esta primeira varidvel, e
assim temos, quase sempre, uma média de acidentes diferente em cada departanénto
de uma mesma organizagao. Sob este ponto de vista podemos considerar os proprios
departamentos (e claro, ;eles estao contidos trabalhos diferentes, materiais diver
sos, etc...) como fontes pontenciais de acidentes de trabalho, ou ainda, podemos

denomina-los como variavels acidentogenas.

A descoberta, a identificagao, a busca em isolar essas caracter{sticas
dos diferentes setores de uma organizegao, ou varidveis a eles relacionadas, que
possam contribuir a essa diferenciacaoc do nimero de acidentes ocorridos tém sido

prencupaqéu constante dos responsaveis pela seguranga do trabalho.

Um dos aspectos bastante estudados € aquele referente a influencia dos
diversos niveis de produgac no nimeroc de acidentes ocorridos. VERNON (93], por
exemplo, mostrou que o aumento na produgac acarreta elavagéa desproporcional no qg
mero de acidentes.

THEIL (80) levanta a hipotese de que um salario baseado no pagamento por
pegas forga o operario a acelerar seu ritmo de trabalho, a nac efetuar as pausas

necessarias, e isso tenderia a levar a maior ndmero de-acidentes.

Em outro trabalho, a esse mesmo respeito, BOURDON (94), estudando a im-
portancia dos servigos de Psicologia em grande empresa eletro-mecanica da regido
Parisiense, evidenciou que o ritmo de trabalho para o pessoal nao selecionado € di

retamente ligado ao nimero e a gravidade dos acidentes:; que a selegao psicoldgica,
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por meio de testes, a entrada do pessoal na empresa, contribui muito eficazmente
para a redugao destes mesmos acidentes e de dias perdidos por acidentes que eram
de 604 dias perdidos por 100 toneladas de matérie prima usinada e passou, apos a
selegao, a 127,5 para amesma tonelagem usinada. Esse fato permitiu uma  economia
por parte da empresa de - 4.000.000 de francos por semestre, ou seja, de 700.000

francos por més.

Considerando agora o estudo simultaneo de um grupo de varidveis e suas
relagoes com os acidentes de trabalho em uma organizagao vamos citar o trabalho
realizado por HAGBERG (14) na siderurgia e que envolvia a comparagao de situacoes
de trabalho onde havia como consequencia um acidente com situagoes testemunhas se-
me lhantes no que se refere a natureza do trabalho. Tomou 100 situagoes onde havia
acidentes e 250 situagoes testemunhas, e para cada uma delas verificou os seguin-

tes dados:
1 - Identificagao e dados biograficos;

2 - Dados relativos ao trabalho, as ferramentas, as tarefas, as maguinas

e equipamentos;
3 - Dados médicos e psicoldgicos (testes):;
4 - Dados ergonomicos;
5w Dpiniaes do chefe da oficina acerca dos homens e do trabalho;
6 - Dados psicologicos e sociais obtidos por entrevistas com o operéario.

Do total de 270 itens verificados, somente 30 mostraram-se significativa
mente diferentes (p= .01) guando comparados, em frequéncia, nas situagoes de aci -

dentes e situagoes testemunhas.

Vamos reproduzir agora essas conclusoes considerando o grupo anteriormen

te relatado a que pertence a varidvel:

»]1 - Ds acidentados eram em media mais jovens que os trabalhadores do gru

po testemunha;

2.1 - Os acidentados estavam mais frequentemente ocupados com trabalhos
4B inabituais; -

2.2 - 0Os acidentados estavam mals frequentemente ocupados com trabalhos
naoc repetitivos;

2.3 - Para os acidentados, a operagac de trabalhoreocorria em cada posto

de trabalho menos frequentemente;
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2.4 - Para os acidentados o trabalho implicava mais frequentemente uma

maquina em movimento;

2.5 - Para os acidentados o trebalho representava, mais frequentemente ,

dificuldades, e a colocagao em funcionamento de muitos mecanismos;

2.6 - Os aclidentados estavam mais frequentemente atrapalhados em seus mo
vimentos;

2.7 - 0 andar dos acidentados era mais frequentemente atrapalhado por
obstaculos;

2.8 - Os acidentados estavam, mais frequentemente, menos habituados a

seu trabalho;

2.9 Os acidentados ocupavam mais freguentemente um cargo inabitual;

2.10- Os acidentados eram mais frequentemente debutantes no trabalho;

2.11- Nas situagoes de acidente, havia, mais frequentemente, necessidade

de empregar dispositivo de protegao;

2.12- Nas situaqﬁes de acidente, as maquinas estavam mais frequentemen-

te defeituosas;

2.13- Nas situagoes de acidente, as pessoas estavam mais frequentemente

em pé sobre pisos irregulares ou sobre plataformas de ago;

2.14- Os acidentados trabalhavam mais frequentemente sem dispositivo de

protegao;

2.15- As vestimentas dos acidentadeos eram menos frequentemente conforme

as regras de segurangas;

2.16- Nas situqqaes de acidente o trabalho comportava mais frequentemen-

te riscos para os pes;
2.17- 0Os acidentadog iniciavam mais frequentemente o trabalho sem ins-

trugoes prévias; :

3. - Esta parte (dados médicos e psicoldgicos) nao conduziu a nenhuma di
ferenga significativa; em particular as provas de inteligencia nac discriminavam

os acidentados dos outros;
4,1 - Os acidentados trabalhavam mais frequentemente em pe;

4.2 - Os acidentados sféfuavam menos freguentemente uma tarefa exigindo

grande precisao;
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5,1 - Os acldentados efetuavam mais freguentemente um trabalho em ritmo

julgado muito répido ou muito lento;

5.2 - Os acidentados efetuavam mais frequentemente um trabalho,em ritmo

desigual;

] 5.3 - Ds chefes consideravam que os acidentados careciam mais fregquente-
mente de familiaridade com seu trabalho;

5.4 - Os acidentados eram mais frequentemente debutantes ou pessoa care

cendo de experiencia no trabalho;

5.5 - Os acidentados eram mais frequentemente considerados como sendo me

nos aptos a efetuar um trabalho perigoso;

6.1 - Os acidentados declaravam mais frequentemente que eles tinham ante

riormente escepado por pouco de um acidente;
6.2 - Os acidentados eram mais frequentemente solteiros;

6.3 - Os acidentados diziam mais frequentemente gque eles estavam ocupa

dos em fazer um trabalho diferente do seu trabalho normal;

6.4 - Os acidentados estimavem mais frequentemente que o ritmo de seu

-

trabalho era desigual;

6.5 - Os acidentados julgavam, mais frequentemente, mais interessante o

trabalho que faziam anteriormente na ou fora da usina”.

Os resultados desta pesquisa, além das recomendagoes especificas, mostra

ram dois pontos altamente importantes:

- a metodologia utilizada, emparelhando situagoes com e sem acidentes,
vem suprir uma lacuna muito grande dentro das sistematicas metodoldgicas emprega-

das até entao, no que se refere a problematica da raridade dos acidentes;

- a importancia dos fatores ligados ao trabalhoc do homem, suas tarefas,
seus riscos, os métodos utilizados, na determinagao dos acidentes de trabalho em
contraposigaoc a uma corrente ja historica que pretende fazer da predisposigao indi
vidual um tema predominante na pesquisa e na solugao do problema dos acidentes de
trabalhao.

No mesmo sentido, KERR (95) trabalhando com dados de frequéncia e gravi
dade dos acidentes de 53 departamentos de uma indistria eletronica, correlacio -
nou-os a cada uma de 40 outras variaveis. Os coeficientes de correlagac de cada

varidvel com frequéncia e a gravidade dos acidentes estao reproduzidos na tabela
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seguinte, onde os grifados sao estatiscamente significativos a .05:

FREQUENCTIA GRAVIDADE
VISR RTT VRN B L
DE ACIDENTES DOS ACIDENTES
1 - Nimero de empregados na produgao .36 .16
2 - Total de empregados . .18 = el
3= Porcéntagem de empregados que sao
homens - produgao .24 .63
4 - Porcentagem de empregados que sao
homens - salario .20 .50
5 - Porcentagem de empregados que sao
trabalhadores na produgao .28 .15
6 - Empregados na produgao, por supervisor .16 .08
7 - Média de horas trabalhadas por semana
por homens da produgao «12 - .29
8 - Média de horas trabalhadas por semana
por mulheres da produgao .20 - .20
9 - Pagamento - base medio de homens da
produgao - .07 - .22
10 - Pagamento - base medio de mulheres da
produgao .07 - .18
11 - Média das diferengas de horas - sexo - .24 - .28
12 - Media das diferengas de salério - sexo = ] - .14
13 - Mobilidade, transferencia dentro da
Companhia = A& - .28
14 - Desequilfbrio da razao-sexo - .21 = 53
15 - Taxa de "turn-over” bruto (incluindo
admissoes) e 7 - 30
16 - Taxa de "tum-over” - evitavel (inclu
indo admissoes) - .06 .02
17 - Taxa de separagac evitavel - o3P - .30
18 - Porcentagem de homens empregados que
sao assalariados : - 16 .20
18 - Porcentagem de mulheres empregadas que
sao assalariadas - .40 £13
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VAR I AY¥YEBL

FREQUENCIA
DE ACIDENTES

GRAVIDADE
DOS ACIDENTES

20

21

22

23

24

25

26

27

28

29

31

33
34
35
36
37
38

39

40

Porcentagem de membros da associagao
atlética da Companhia

Frequéncia de acidentes

Gravidade de acidentes

Eficiéncia (epreciagdo do gerente da

* fabrica, perfiodo de 3 meses)

Eficiencia (julgamento médio de 10

juizes competentes)

Seguranca do trabalho - média (media

das avaliagges de doze jufzes)

Qualidade da supervisao - média (meédia

das avaliagoes de doze juizes)

Prestigio do trabalho - média (media

das avaliagdes de doze juizes)
Probabilidade de promogao - média (média
das avaliagoes de doze juizes)

Monotonia do trabalho - média (media

das valiagoes de doze jufzes)

Grau de perfeigao de trabalho [avaliagéo
do coordenador das sugestoes)

Fertilidade de campanha de sugestoes (ava
liagao do coordenador das sugestoes)

Cota se sugestao (estabelecida pelo coor-
denador das sugestoes)

Total de sugestoes submetidas

Porcentagem de cota de sugestao encontrada
Porcentagem de sugestoes adotadas

Sistema de incentivo salarial

Nivel médio de rufdo

Avaliagao do moral medio - geréncia de tra
balho (média dos itens 33 e 40)

Moral conforme calculado pelo gerente de
pessoal '

Moral conforme estebelecida pelo presidente

e vice-presidente locais

.64

.06

.13

.20
.00
=37
.12
.00
.42

IDO

17

— .23

.05
lsq

.16

.02

.08

.03

.03

-05

- .40

.16

'13
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FREQUENCIA GRAVIDADE
VOR-R: T WRSVYSE L
DE ACIDENTES DOS ACIDENTES
41 - Juventude dos empregados - porcentagem
abaixo de 26 anos il Y o
42 - Tempo de casa (porcentagem empregada
hé mais de 12 meses) .36 _ .55

Uma anadlise dos resultados da tabela precedente permitiu ac autor formu

lar as seguintes conclusoes:

1 - A gravidade dos acidentes esta relacionada com masculinidade predomi
nante, pequena probabilidae de promogao, pequena fertilidade das campanhas de su-
 gestoes, naoc juventude dos empregados, e alta media do tempo de casa dos emprega -

dos;

2 - A frequencia dos acidentes esta relacionada com pequena mobilidade
dentro da empresa, pequena porcentagem de empregados gue sao mulheres e assalaria-

dos, pequena probabilidade de promogao e alto nivel de ruido;

3 = Fator comum que parece estar presente nas correlagoes com a frequég
cia e gravidade dos acidentes seria, o que o autor chamou de "depressores da vigi-
lancia" (depressants to -alertness). Ac mesmo tempo parece claro que a indistria
precisaria dar maior atenga@o no que diz respeito a elevagao do padrac do ambiente
psicologico no sentido de aumentar o nimero de incentivos colocados a disposigao

dos operarios.

0 mesmo KERR em colaboragzo com SHERMAN e KOSINAR (86) realizaram traba-
lho bastante similar a este relatado, entretanto muito mais abrangente. A pesqui
sa envolveu o estudo de correlagoes entre frequencia e gravidade dos acidentes, e
75 outras varidveis, sendo os dados referentes a 147 indldstrias do ramo automotivo
e de auto-pegas que compreendiam ao todo mais de 250.000 operarios. Essas varia-

veis estavam agrupadas em 3 grandes grupos:
- aspecto psico-sociais do ambiente comunitario;
- beleza e agradabilidade do ambiente fisico;

- relagoes empregado - administragao e polftica de pessoal.
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Os resultados, apos estabelecida ume tabela similar aquela apresentada

no estudo anterior, permitiram aos autores retirar as seguintes conclusoes:

Variaveis relacionadas a frequéncia de acidentes

Dispensa periodica - fabricas com forte tendéncia a dispensas periddicas tem mais

acidentes. Este fato poderia ser devido a inseguranga emocional gerada e/ou ao

menor exito em reter pessoal experimentado.

Altos produtores - fabricas com baixa taxa de acidentes relatam tipicamente que

trabalhadores "altamente produtivos” sao "respeitados como bans trabalhadores" em’
sua segao, o0s inves de serem "invejados”, "n2o merecedores de tratamento especial®

"vistos como burro de carga da companhia”.

Fébricas grandes - as maiores fabricas tem taxas de frequéencia de acidentes mais
baixas.

Prostituigao - "facil acesso”, entre a residencia do operario e a féabrica, a casas

de prostituigao estd relacionada & frequencia de acidentes mais alta.

Outras fébricas proximas - fabricas na &rea de muitas outras instalagoes industri

als tem taxas de frequencia de acidentes mais altas. Isto pode ser o resultado da
maior pobreza estetica do meio ambiente causando menor investimento emocional posi
tivo do trabalhador com relagac ao trabalho e a fabrica, maior congestionamentc no

transporte, etc...

Materiais pesados - fabricas, com maior nimero de pessoas transportando material pe

sado, tém taxas de frequéncia de acidentes mais altas.

Mas condigoes de habitagao - se a maioria do pessoal € levado a morar em bairros

sem higiene, a taxa de acidentes da fabrica tende a ser alta. Mas condigoes geral
mente significam superﬂnpulaqéo. ambiente sujo e feio, e maiores riscos morais e
fisicos para o empregado e sua familia, resultando meior depressac e preocupagac
no trabalho.

Salarios penhorados - uma porcentagem substancial de pessocal com seus salérios pe-

nhorados por agaoc legal durante um ano tende a indicar uma fébrica com taxa de aci
dente acima da média. Aqui talvez mostra-se a evidéncia de perturbagoes externas

indo ao encontro da formagao individual do carater, e preocupagac no trabalho.

Variaveis relacionadas a gravidade do acidente

Absentefsmo - fabricas com alta frequéncia de acidentes nao possuem alto absente-

fsmo, mas fabricas com alta gravidade de acidentes, o possuem. A explicagao pare
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ce ser a de que absenteismo mais alto resulta de acidentes mais graves, ja que a
medida de gravidade & o nimero de dias de trabalho perdidos. Gravidade de aciden-

te, em termos de medida, € absentefsmo.

Refeigoes equalitarias" - a taxa média de gravidade de acidentes foi menor em f&

bricas em que alta porcentagem de pessoal da administragao usava habitualmente as
mesmos refeitorios que os empregados comuns. Isto pode resultar em menor frusta -
gao social em fungao da menor "distancia social" entre empregados e a administra-
gao e/ou o fato do uso das instalagoes pela administragao pode resultar em me lho
ria dos refeitorios com consequente elevagao do moral. A hipotese aqui €, natural
mente, que empregados com moral alto, nao "se deixam levar a ponto de se ferirem

gravemente"” como o fazem os empregados com moral beixo.

Unido Nacional de representagao - as fabricas mais cuidadosamente organizadas por

uma unido nacional tendem a estar acima da média em gravidade de acidentes. Cré-se
gue esse resultado seja produto da media de idade mais alta dos trabalhadores em
empresas organizadas, trabalhadores mais velhos que nac "se restabelecem” tao réqi

do como os trabalhadores mais novos depois de um acidente.

Penalidade por atrasc - fabricas, que sao na maior parte das vezes rigides para

com os atrasos, tem uma t&xa média de gravidade de acidentes significativemente bai
xa. Este resultado € diretamente contrario a espectativa original do autor,e nao

ha explicagao a respeito.

Participagao nos lucros pelos empregados - planos nos quais a companhia divide par

te dos lucros com os empregados estéo associados com taxa de gravidade de aciden -

tes abaixo da media.

Temperaturas extremas - o trabalho em ambiente de temperatura extrema esta forte

mente associado a alta média de gravidade de acidentes.

Sujeira e transpiracac - fabricas com alta proporgao de pessoal necessitando banho

depois do trabalho tendem também a ter taxas de gravidade de acidente acima da me-
dia. Considerarse que essa relaqéo reflete o impacto da fadiga e de outras frusta

goes fisicas.

Os resultados das pesquisas apresentadas nesse capitulo demonstram bem &
importancia dos fatores da organizagao e do meio no qual o sujeito vive e desempe-
nha o seu trabalho, na causufstica dos acidentes de trabalho. Assi& sendo, seria
desejavel gque estudos do tipo correlacional efetuados por KERR e outros fossem ren
petidos em cada agrupamento de organizagoes similares, em cada tipo de comunidade

particular, sempre seguindo uma abordagem sistémica onde todas as varidveis sao
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consideradas como interagindo e podendo determinar o apareceimento de acidentes de
trabalho.
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3 - APLICAGAO DE MODELOS MATEMATICOS, INSPIRADOS NA TEORIA DAS FILAS, NA EXPLORA -
CAO DE PARAMETROS DE VARIAVEIS RELACIONADAS A ACIDENTES DE TRABALHO

3.1 CONSIDERACOES GERAIS

ApGs analisarmos, nos capftulos anteriores, grupos de variaveis relaciona-
das aos acidentes de trabalho sob os mais diversos aspectos e pontos de vista, fa-
to bastante particular permanece constante: a importancia em avaliar a periculosi-

dade de uma organizagao e seus reflexos na acidentabilidade.

Os responsaveis pela seguranca do trabalho preocupam-se sempre em detectar’
as fontes de perigo, os fatores que podem determinar os acidentes e tratam, tao
prontamente quanto possivel, de corrigir as situagOes perigosas para que ocorram o
menor numero de acidentes e a menor gravidade dos mesmos. Para tanto & sempre de
vital importancia conhecer como varia a periculosidade nos diferentes setores de
uma organizagao, e que valores assume a acidentabilidade ao se considerar as dife-
rentes variaveis dos operarios, como sexo, idade, estado civil, nivel intelectual,
etc..., para que o processo preventivo possa ser melhor orientado e os esforgos con

centrados nas areas prioritarias.

A definigao da periculosidade exige a determinagac de indices de medida e
mésmo a identificagao de parametros indicativos para que, posteriormente, se pos-
sam: efetuar estudos de validagao dos processocs empregados visando & seguranga dos
operarios; comparar diferentes organizagoes, ou setores de uma mesma organizagac
sob o prisma da seguranga no trabalho; determinar taxas de risco para fins traba -
lhistas, etc...

Nos trabalhos analisados no capitulo anterior, os indices de periculosida
de de uma organizagéc tem sido comumente expressos seja pelo nimero de acidentes o
corridos (coeficiente de frequencia), seja pela gravidade dos mesmos (coeficiente
de gravidade), e as pesquisas sobre a relagdo das varidveis pessoais, psicoldgicas
e sociais com os acidentes de trabalho tem feito uso de uma ou de outra des

tas medidas para servirem como pontc de apoio as conclusdes.

Entretanto, uma variavel que nao foi ainda empregada e que pode explicar
muito bem o perigo dos trabalhos de uma organizagéo ou setor, e a variagao da aci-

dentabilidade, € o tempo de espera que o sujeito tem para sofrer um acidente ou o

tempo entre um acidente e outro. A fila de espera pode caracterizar a periculosida

de do lugar e mesmo podemos verificar como ela varia em fungao das variaveis pes-

soais e psicologicas dos operarios:
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Como as distribuigtes do nimero de acidentes ocorridos em um perfodo, e o
tempo de espera entre as ocorréncias estao relacionados & Teoria das Filas, o pre-
sente estudo visa o emprego de modelos matematicos inspirados na Teoria das Filas
para definir a periculosidade de uma indlstria de construgao naval bem como a sua
variagao nos diferentes setores desta urganizaqéo e com as diferentes caracteristi
cas pessaéis e psicologicas dos operarios, buscando a determinagdo de parametros pa

ra cada uma das variaveis estudadas.

"A Teoria das Filas e um setor da Pesquisa Operacional que utiliza concei
tos basicos de processos estocdsticos e dé matemética aplicada (cadeias de Markov,
processos de Poisson, etc...) para analisar o fenomeno de formagao de filas e suas
caracteristicas”(97). Apesar de o trabalho, neste campo, ter-se iniciado em 1908
com ERLANG que estudou problemas ligados ao congestionamento de sistemas telefoni-
cos, nao foi ainda definido de maneira logica, rigorosa e especifica um conjunto de

postulados e teoremas que possam identificar uma teoria.

Entretanto, in(meras situagtes e problemas tem sido tratados sob o ponto
de vista da teoria das filas, entre os quais podemos citar alguns indicados por
TREFETEN e MC CLOSKEY (S88):

- esquematizagao de pacientes em clinicas;
- carga e dascar;a de navios;

- aterrisagem de aeronaves;

- areas de estacionamento de automdveis;

- regulagdo de sinais de trafego.

Uma fila se caracteriza por um processo de chegada de pessoas, chamadas te

lefonicas, veiculos ou quaisquer eventos, por um tempo de espera e por um processo

de atendimento por servidores (S) em um modelo que pode ser descrito genericamente
como este apresentado pro HILLER e LIEBERMAN (98):

Sistema de Fila

chegada de unidades

unidades servidas

- ~ . mecanismo de
populagao > fila ——> servico

Y
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-ou no caso de haver miltiplos servidores:

unidades

servidas

X
chegada C S
de Fila C S

unidade Lccccc C S servigo

i S

7

unidades
servidas

Este € o caso dos acidentes de trabalho:

- existe um ndmero de "chegadas” de acidentes (nUmero de acidentes sofri -

dos) para cada sujeito durante um intervalo de tempo considerado;

- cada sujeito "espera" um tempo qualquer para sofrer um acidente,isto &,

existem intervalos de tempo entre um acidente e outro;

- apbs sofrer um acidente o sujeito permanece em menor ou maior tempo sen

do "atendido”, isto &, em recuperagao para poder voltar ao trabalho.

No caso dos acidentes de trabalho trata-se de um modelo com miltiplos ser
vidores (operarios) e com uma fila finita para cada servidor, onde o comprimento da
fila tem que ser necessariamente zero. Nao ha, portanto, propriamente, uma fila no
sentido anteriormente abordado, pois & medida que os acidentes vao chegando imedia

tamente atingem os servidores.

0 funcionamento do modelo seria o seguinte: os servidores (operarios) per
manecem nos postos de atendimento (trabalhando na execugao de suas tarefas) e alea
toriamente chegam acidentes para serem "atendidos" por esses servidores (operarios).
Enquanto o sujeito estad fora do trabalho, "atendendo”" ao acidente, a probabilidade
de chegada de outro acidente € zero para aquele servidor. Quando o posto de atendi-
mento fica livre noveamente (quando o operario retorna ao trabalho) a probabilidade
de chegada volta a obedecer ao nimero esperado de chegadas por unidade de tempo. Po

deriamos assim, propor o esquema seguinte:
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SISTEMA DE
POPULACAO (ACIDENTES) ATENDIMENTO
) o — |Chegada de Unidades
« |S
— — —— /-
= - - S (operéarios)
- — — |Chegada de Acidentes -3 S
—_ - >

Como se pode ver este & um caso, entre muitos, onde ndo se configura a fi
la como uma linha fisica de elementos postados um ao lado do outro, mas os proces-
sos de chegada, espera e atendimento seguem leis bem definidas e possuem distribui

gOes que os caracterizam como processo de fila.

Nos casos de fila & sempre importante conhecer os parametros que regem as
distribuigoes do tempo de espera, das chegadas e do tempo de atendimento, para se
compreender qual o tipo de fila que se forma, quais as providencias a tomar para

proporcionar o melhor servigo, para corrigir possiveis imperfeigoes do sistema.

Em nosso caso € muito importante, para o sistema de prevengao de aciden -
tes, e para o entendimento do fenomeno, conhecerem-se os parametros e como se dis-
tribuem as chegadas de acidentes de trabalho pelos sujeitos, bem como, qual o tem-

po de espera para se ter o acidente.

Assim, nos nos propomos neste trabalho, utilizando dados de acidentes de
trabalho de um estaleiro de Construgac Naval do ano de 1874:

- a caracterizar os acidentes de trabalho como um processo de fila;

- a determinar os parametros que regem as distribuigoes de "chegadas" de
acidentes e de tempo de espera para toda a populagao considerada e para cada uma
das variadveis organizacionais e psico-sociais isoladamente. O estudo do tempo de
atendimento torna-se impossivel de se realizar em virtude de nao haver registrospre
cisos sobre tal variavel.

Estes dados deverao permitir em primeiro lugar a definigdo da possibilida
de de se utilizar esses parametros em futuros estudos de acidentes de trabalho.
Por outro lado deverao indicar como os parametros das distribuigoes de chegada e
tempo de espera de acidentes de trabalho variam quando se consideram algumas carac
teristicas dos operarios ou dos locais de trabalho. Por (Gltimo poderao servir esses

dados como critérios para validar as atuagoes em termos de seguranga, dentro de uma
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empresa, como {ndices para diagndstico da situagao de uma organizagdo do ponto de
vista da seguranga e ainda para comparar diferentes organizagdes, ou setores de uma

organizagao em termos de seguranga.
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3.2 - METODOLOGIA EMPREGADA

O presente trabalho surgiu de um contato com o setor de Medicina do Traba
lho de uma indlstria de Constrquo Naval localizada no Estado do Rio de Janeiro. Na
ocasiao verificou-se a existéncia, nesta empresa, de um grande numero de acidentes
de trabalﬁo. o que motivou a proposigac de uma pesquisa visando um conhecimento exa

to da situagdo do estaleiro em termos de acidentes.

Apos uma consulta & alta diregdo da empresa, ficou autorizada a realiza -
gao do trabalho e colocada & disposigd@o qualquer tipo de informagao existente bem

como facilitado o contato com gerentes, chefes, mestres e operarios.

Na primeira fase procedeu-se ao leyantamento das informagdes e registros
disponiveis sobre acidentes de trabalho e outras variaveis a eles relacionados, cu

Jjos resultados foram os seguintes:

1 - o setor de seguranga do trabalho possuia um sistema bem montado de re
| gistros dos acidentes ditos graves ou com perda de tempo. Esses acidentes caracte
rizam-se pelo afastamento do operario apos a lesdo, e a comunicagac do acidente ao
INPS, para fazer uso do seguro de acidente de trabalho. E interessante informar nes
te ponto que a empresa opfa pela tarifa I do INPS no caso do seguro-acidente, isto
€, a partir do dia imediatamente seguinte ao afastamento do operério o salario € co
berto pelo seguro-acidente (na tarifa II dc INPS a empresa € a responsavel pelo pa
gamento dos salarios dos acidentados durante os primeiros 15 dias de afastamentoe,
caso o individuo permanega por mais tempo em tratamente, dai em diante o salario &
coberto pelo seguro-acidente, mas como pode ser deduzido, as taxas nesse caso sao

mais reduzidas).

Os registros dos acidentes graves continham basicamente as seguintes in-

formagoes:

- nome e numerc do acidentadoj
- idade, estado civil, moradia;
- data de admissao;

- data e hora do acidente;

- data do retorno;

- tipo de acidente;

- tipo de lesao sofrida;

- segao e fungao.
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2 - Os registros dos scidentes ditos leves, ou sem perda de tempo, onde o
operario volta no mesmo dia ou no dia seguinte ao trabalho, eram realizados pelo
servigo medico, nao havendo no ssetor de seguranga qualquer infcrmagac a respeito.
Um levantamento prévio mostrou que esses acidentes leves tinham frequéncia muito
grande em relagaoc aos acidentes graves, dai o interesse pelo seu estudo. As infor-

magoes contidas no servigo médico compreendiam basicamente:

- nome e numero do acidentado;
- dia do acidente;

tipo de lesao sofrida.

E bom frisar que esses registros eram feitos de proprio punho pelos enfer
meiros em um impresso Unico juntamente com curativos, injegoes e outros atendimen-
tos, o que ocasionava certa dificuldade para se isolar os dados, principalmente por

que nem sempre o texto era legivel e os dados completos.

Na segunda fase procedeu-se ao levantamento de todos os acidentes ocorri-
dos durante o ano de 1974, separando os acidentes graves dos acidentes leves e ob-

tendo as informagdes seguintes para cada acidente:

- numero do funcionarios;
- tipo de lesao sofrida;

- data do acidente.

Apos esse trabalho, para completar os dados que interessavam aos objetivos
do trabalho, houve necessidade de se obter, para cada sujeito, informagoes referen

tes a:

- data de admisséo;
- fungado que ocupa;
- segao onde trabalha.
E compatizar esses dados com os dados de acidentes. Ao final, para cada acidente o

corrido dispunha-se dos seguintes dados:

- numero do operarios;

- fungao que executa;

lesao sofrida no acidente;

data de admissao;

data do acidente.

A seguir, tratou-se de eliminar os acidentes ocorridos com funcionarios
ndo ligados diretamente & produgdo,pois, como esse pessoal ndo esta exposto a pra-

ticamente nenhum risco, os acidentes eram meramente ocasionais. Também nao foram
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considerados os acidentes ocorridos fora da situagao de trabalho, seja por exempla
no trajeto de casa para o trabalho, seja ao se banhar na empresa ao final do traba
lho, etc...

Nesse momento deparou-se com um problema: faltavam dados biograficos e
psico-sociais dos sujeitos. Um roteiro de entrevista foi entao preparado e optouse
por colher tais dados somente do pessoal admitido em 1874 tendo ou nac sofrido aci
dentes. Essa opgao baseou-se nos fatos de ndo haver condigoes de entrevistar a to-
dos os sujeitos e sO se dispor dos dados completos de acidentes dos sujeitos admi-

tidos em 1974, ja que nao se possuia os registros de 1973 e outros anos.

Uma relagao do pessoal foi obtida e passou-se a entrevistar um a um noseu
proprio local de trabalho. Entretanto s6 foi possivel encontrar-se 345 dos 474 su-
jeitos que deveriam ser entrevistados em virtude de alguns jé& terem sido demitidos,

outros estarem em ferias, licenga, etc...
As informagoes recolhidas com estas entrevistas referiam-se a:

- turno de trabalho;

- idade:

- estado civil;

- tempo de casBdo:

nimero de filhos;

- nimero de irmaos;

- posigao em relaga@o aos irmaos;

- escolaridade;

M @ ~N O ;B W N =
|

- realizagao ou nao de cursos do SENAI;

=
o
|

religiac*

-
b

- pratica ou nao da religiao;

12 - criagado normal ou nao até os 15 anos (ou seja, se fol criado pelos pais
ou entao pelos tios, avos ou pessoas amigas da femilial;

13 - local de criagac (se regiao agricola ou industriall;

14 - mudanga ou nao de cidade pela familia até os 15 anos;

15 - trabalhos anteriores ao estaleiro.

Esta variavel foi estudada devido a hipotese que faziam alguns membros do setor
de seguranga da empresa de que operarios pertencentes a certas seitas religiosas
tinham menos acidentes que outros. '
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Todos os dados colhidos nas entrevistas e hos registros de acidentes fo-
ram codificados e perfurados em cartoes para serem processados eletronicamente em
um computador IBM 1130.

A seguir foram elaborados 35 programas em linguagem FORTRAN para obterem-
se 0s dados que interessavam a consecugao dos objetivos deste trabalho de cunho

mais descritivo do que propriamente '~ um trabalho formalmente hipotético-dedutivo.

As informagoes buscadas pelos programas poderiam ser agrupadas em trésgrgp

des categorias de tratamento dos dados de, acordo com os objetivos do trabalho:
I - Dados descritivos dos acidentes ocorrideos em 1874

- total de acidentes graves;
- total de acidentes leves;

numero de acidentes leves ou graves por segao da indlstria;

SN
I

- nimero de acidentes leves eu graves por fungao ocupada pelos ope-
rarios;

5 - numero de acidentes leves ou graves em fungao da lesao sofrida;

6 - distribuigdo dos acidentes leves ou graves em fungao do tempo de

permanencia do empregado na empresa.

Com essas informagoes deveria ser possivel oferecer uma boa descrigao dos
acidentes ocorridos bem como propor certas sugestoes e delimitar areas onde se de-
veriam efetuar estudos mais detalhados e dedicar maior atengao no que se refere ao

processo preventivo.

II - Tratamentos que permitissem determinar os parametros basicos das dis
tribuigoes que se seguem:

1 - distribuigao do nimero de "chegadas” de acidentes (graves ou le-
ves), para cada sujeito, no perfodo considerado, isto €, quantos sujeitos sofreram
zero, 1, 2, 3, ,,, @acidentes durante o ano em estudo.

2 = digtribuigéo do tempo de espera par se ter um acidente, ou seja,

distribuigdo das diferengas entre acidentes consecutivos dos mesmos operarios.

III - Tratamentos que permitissem verificar como variam as distribuigoes e

os parametros do:

1 - nimero de chegadas;

2 - tempo de espera entre acidentes consecutivos; em fungdo de va-
riaveis organizacionais (segdo a que pertence o sujeite, fungao ocupada, turno de
trabalho) e varidveis psico-sociais dos operdrios (idade, tipo de criagao, local de

criagao, estado civil, etc...).
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Como Ultima etapa procurou-se determinar quais as distribuigoes tedricas,
generalizaveis, que melhor se ajustavam as distribuigdes obtidas nas grandes cate-
gorias II e III, bem como definir as fungOes caracteristicas destas distribuigoes
tedricas a fim de determinar que variagdes sofriam esses parametros ao se conside-

rar as diferentes variaveis pesquisadas.

Aqui temos a considerar como dois problemas distintos: o ajustamento de
uma distribuigéo tedrica a distribuigao empirica do nimero de chegadas (nimerc de
acidentes) para cada servidor e o ajustamento de uma distribuigao tedrica a distri
buigdo empirica do intervalo entre as chegadas sucessivas (tempo de espera para o
acidente). |

No caso da distribuigdo do nlimerc de chegadas (acidentes) por servidor na

unidade de tempo pode-se empregar entre outros dois modelos pam ajustamento da cur
va teodrica:

- se a média é semelhante & variancia a distribuigéo de POISSON € indica-
da;

- se a média € muito inferior & variancia o modelo tedrico que pode expli
car melhor os dados € a distribuigao binomial negativa. Este € exatamente o caso
das distribuigoes obtidas para as diferentes variaveis consideradas neste estudo,
onde as variancias sao sempre muito superiores as médias. Na distribuigdo binomial
negativa a probabilidade de se ter zero, 1, 2,... acidentes & definida por uma fﬁg

mula de recorrencia

Tl s E=n %, G F 0D (5) deduzida da fungdo da distribuigaocbi

O |

nomial negativa:

Nt =~ 1
f (x) = ( 2 ) qx.pn

n =1
Assim: (0) ; .q®.p" .Ff) =pn (4)
Sendo: media = _ng (1);
F
variancia = n : (2);
‘;g‘.

p+tqg=1 (3)
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Como sao conhecidas a média e 8 variancia da amostra,dividindo (1) por
(2) temos:

'_‘.9.'23’ mdla .".|p = media 5
p nq variancia variancia

de (3) tiramos: g=1-p

de (1) tiramos: n=p x media
q
Agora conhecidos n, p, q, calcula-se f(0) por (4) e de (5) tiramos

BEE)sy fik2]y P (3)s ase : .

Obtém-se assim a distribuigao tedrica que pode representar os dados da
distribuigao empirica do ndmero de acidentes atendidos por servidor na unidade de
tempo considerada (um ano).

Em se tratando da distribuigao do intervalo entre as chegadas (acidentes)

sucessivas, os estudos em Teoria das Filas tém mostrado que a sua distribuigdo a-

tende em certos casos ao modelo da distribuigao exponencial negativa onde:

-at

Fpiity = . = i (1)

Pty = x e At

A = 1 = (razao média da chegada)
media

A probabilidade do tempo entre dois acidentes consecutivos estar compre
endido entre a e b e dada por F (b) - F (a). Como os dados empiricos foram agrupa

dos em classes com intervalo de 10 dias, as probabilidades serao dadas por:

yl = F (10) - F (0)
y2 = F (20) - F (10)
y3 = F (30) - F (20)

ou em uma formula genérica:

yn = F (10n) - F (10n - 10) | ;
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que substituindo em (1):

ynzi_e-ioln_[1_9—101114-10)\] :

y“:(eiﬂl _1 ). e-iﬂ?&n (2)

Como conhecemos a média da amostra € possivel calcular o valor de :>\ e
fazendon = 1, 2, 3, ... na equagao (2) teremos as probabilidades de os interva -
los entre acidentes consecutivos colocarem-se nas classes 1 (0 - 93, 2 {10 = 193,
3 (20 - 29), ... e podemos assim verificar se a curva teérica pode representar bem

' o0s ados empiricos.

Em todos os casos, para definir a adequabilidade e a aceitagdo dos sjusta
mentos aos dados empiricos efetuou-se o cdlculo da correlagao (PEARSON) entre fre-
quencia acumulada cobtida e procedeu-se a aplicagado do teste de KOLMOGOROV - SMIR-
NOV (in 100) especialmente indicado para tal objetivo. -

Para maior precisao nas conclusdes, trabalhamos com o< = .20, uma vez
que buscavamos com os testes estatisticos verificar a igualdade das distribuigoes

teorica e empirica, ou seja, aceitar Ho.



3.3 RESULTADOS
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3.3.1 DADOS DESCRITIVOS DOS ACIDENTES ANALISADOS

Dentro dos critérios formulados-somente acidentes ocorridos com pessoal
diretamente ligado a produgao, e com trabalhadores em situag@o de trabalho efetivo-
durante o ano de 1974, na empresa objeto de estudo, ocdrreram 9.657 acidentes do
trabalho sendo 9.228 considerados acidentes leves, sem perda de tempo, e 428 aci -
dentes graves, ou acidentes com perda de tempo. Esses numeros fornecem uma rela

gao aproximada de 22,5 acidentes leves para cada acidente grave ocorrido.

Como as empresas, em geral, so comunicam ao INPS os acidentes graves o-
corridos com seus funcionarios e, caso esta mesma relagac se observe também em ou
tros tipos de estabelecimentos, terfamos a provavel absurda soma de 40.427.122
acidentes do trabalho (leves ou graves) ocorridos no Brasil em 1874, o que pratica

mente seria o retrato de uma situagdo alarmante.

0 total de acidentes - 9.857 - que faz parte deste estudo, assim se dis-
tribui, segundo a gravidade dos acidentes, pelas diferentes segOes que compoem O

estaleiro. .



20 s - TR — 3 = R = e ¢ I

Leves Graves N de em|Indice

SEY BT AT Codigo Total |PTegados acidgnte/

N % na Segao) N % na Segao ;Eggggoa operarios
Chefia da Produgao 100 3 100 - - 3 2 1,50
Preparagaoc do Trabalho 110 28 100 - - 29 35 0,83
Equipamentos e Servigos Industriads 120 387 g2 31 8 418 160 2,60
Operagoes 130 406 95 24 5 430 174 2,46
Manutencgao 140 285 g5 16 5 301 106 2,84
Casco 150 4211 96 152 B 4363 741 5,87
Maguinas 160 1826 96 68 = 1894 391 4,81
Acabamento 170 14895 96 61 4 1556 368 4,21
Reparos 180 308 80 34 10 342 240 1,42
Inspegao 190 27 a6 1 4 28 29 0,96
Planejamento e 210 2 100 = = 2 1 2,00
Controle 220 31 97 1 3 32 16 2,00
Servigos 310 69 85 12 15 81 51 1.58
com 320 3 75 1 25 “ 2 2,00
fa] 330 3 100 = = 3 22 0,14
Pessoal 350 110 92 10 8 120 136 0,88
330 29 B3 17 37 46 103 0,45
Compras 700 4 80 1 20 5 4 1,25
TOTAL 9228 95.6 429 4,4 9657 2581% 3.74

* Este € o total médio de pessoal diretamente ligado a produgdo e se choca com os aproximadamente 3.025 funcionarios
diretamente ligados a produgao que passaram pelo estaleiro durante o ano de 1874 e que compreendem.; também os J&
demitidos, e aos quals 3.025 nos referiremos em outras tabelas.

[eAl¥
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Em uma analise desses resultados pode-se verificar que as segoes de pro
dugao tém um nimero médio de acidentes por pessoa superior as demais. DOentre as
segoes diretamente ligadas a produgao, as segoes de casco (150), de maquinas (160)
e acabamento (170) sao as que detém os maiores indices de acidentes por operario,
ou seja, sao as de maior periculosidade, e sao as que deveriam merecer, priorita -
riamente, a atengao dos encarregados de seguranga no sentido de uma analise mais

profunda das possfveis causas desses acidentes.

No que se refere a gravidade ou nao dos acidentes, as segoes de produgao
obedecem aproximadamente a relagao de 96% de acidentes leves para 4% de acidentes
graves, enquanfu as segoes de Servigos Assistenciais (restaurante, etc.) (310) e
de trafego de porto (390) tém nitidamente uma relagao acidentes leves/acidentes gra
ves muito inferior a média, ou seja, os acidentes graves que ali ocorrem sao pro-

porcionalmente superiores aos que ocorrem em média na populagao total.

Talvez essas diferengas, na relagac acidentes leves/acidentes graves, se
jam explicadas pelo tipo de trabalho executado, mas nao deixam de oferecer subsi-

dios para orientar as prioridades do sistema de prevengao.

Em relagao a distribuigao dos acidentes graves e leves segundo a fungao

ocupada pelo sujeito foi obtido o quadro seguinte:
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' Indice
FUNGCAD Leves Graves Total N Acidente
N 5 N 5 Operarig
Ajustador Mecanico 375 93 29 7 404 123 3,28
Aprendizl 527 94 36 6 563 123 4,58%
Arreis 4 67 2 33 B 11 0,54
Assistente de Produgao 13 93 1 7 14 82 0,17
Auxiliar de Transporte
e Manutengao de Peso 104 83 8 7 112 23 3,86
Balizador 18 as 1 5 19 7 2373
Bombeiro Hidraulico 18 100 - - 18 7 2,57
Calafate, Rebarbador 27 g3 2 7 29 10 2,80
Earpinteiro 123 93 9 7 132 B6 2,00
Chapeador 1089 97 33 3 1122 170 6,60%
Conferente 4 80 1 20 5 7 0,71
Cozinheiro 6 75 2 25 8 11 0,73
Cravador 54 90 ] 10 60 13 4,62%
Eletricista 180 94 11 6 201 85 2,36
Eletricista Enrolador 1 50 1 50 2 1 2,00
Encenador 380 97 10 3 330 81 4,82%
Ferreiro 37 97 1 3 38 11 3,45
Frezador 17 94 1 6 18 4 4,50%
Fundidor 5 83 1 17 B 2 3,00
Lubrificador 11 82 1 8 12 7 1,71
Magariqueiro 407 86 17 4 424 92 4,60%
Marceneiro 27 82 6 18 33 28 118
Mecanico - - - - - - -
Mestre +| 206 97 7 3 213 136 1.57
Montador Diesel BS 100 = - 65 20 A
Meio Oficial de Montagem 1563 96 61 4 1624 232 7,00%
Motorista 11 92 1 8 12 8 1,50
Operador de Guindaste 69 94 4 6 73 42 1,74
Operador de Maquinas e
Sistemas 48 92 S 8 52 29 1,79
¢« Operador de Ponte- Ro-
lante 20 85 1 5 21 24 0,88
Pedreiro 22 100 - - 22 20 1,10
Pintor 52 100 - - 52 21 2,48
Prensista ; 8 100 = = 8 5 1,60
Recondicionacdor de Equip
de Solda Elétrica 22 96 1 4 23 B 3,63

Riscador 20 100 - ;- 20 5 4,00
Serralheiro 176 986 8 a 184 36 | 5,11%
Servente 1436 93 105 7 1541 471 327
Soldador Eletrico 1738 98 42 |} 2 1780 311 5,72%
Soldador Oxi-Acetileno - 72 97 2 3 74 16 4,62%
Torneiro Mecanico 108 g5 B 5 114 48 2.32
Velames 2 100 = = 2 3 0,67
Vigilante Industrial 43 91 4 9 47 78 0,60
Operador de Equipamento
Oxi-Acetileno 12 100 - -~ 12 11 1,09
Paioleiro 33 100 = = 33 a1 1,06
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Indice

FUNGCADO Leves Graves Total ny  [|Acidentd

Operari-

N % N % 0s

Mogo 8 73 3 27 11 17 0,65
Assistente Técnico 37 97 1 3 38 27 1,41
Retificador 6 100 = - 6 2 3,00
Lustrador 1 100 - - 1 2 0,50
Of. Serras e Laminas 6 100 - - 6 1 6,00
Bombeiro Industrial 5 100 ° - - 5 5 1,00
Estofador 2 100 - - 2 3 0,67
9228 95,6 429 4,4 9B57 2581 3,74
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Como pode ser observado por uma analise particular, as fungoes de meio
oficial de montagem, chapeador, soldador elétrica, serralheiro, encanador, crava -
dor, soldador; oxi-acetileno, magariqueiro, aprendiz, fresador, tem um numero mé
dio de acidentes por operario superior a média da populagédo e por isso mesmo deve-
riam merecer estudo mais profundo e particularizado das.tarefas que executam e, do
ambiente no qual o trabalho se desenvolve, no sentido de diminuir os elevados in-
dices de acidentes por operario. Entretanto, as fungoes que detem ndmero signifi
cativo de operarios, obedecem, aproximadamente, a relagao de acidentes leves/aci -

dentes graves da populagao total.

Quanto a distribuigao dos acidentes segundo o tipo de lesao sofrida pelo
operario, obteve-se o quadro ¢ seguinte:
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L E "Si:A D GRAVES % LEVES % TOTAL %
Corpo estranho nos olhos 47 10,86 1676 18,16 1723 17,84
Queimadura nos olhos (Raios
de Solda) 13 3,03 3247 35,19 3260 33,76
| Queimadura na Face 5 1,17 7 0,77 76 0,79
Queimadura no Craneo = = 2 | 0,12 11 0,11
Queimadura no Torax % 0,70 30 0,33 33 0,34
Queimadura no Abdomen il 0,23 29 0,31 30 0,31
Rueimadura no Brago 5 1,17 217 iG] 222 2,30
Queimadura na Mao 12 2,80 308 3,35 321 3,32
Queimadura na Perna 2 0,47 31 0,34 53 0,34
Queimaduras Generalizadas 1 0,23 = - 1 0,01
Queimadura no Pé 4 0,93 94 1,02 g8 1,01
Ferimento, Contus@o na Face 16 3,73 155 1,68 171 1,77
Ferimento, Contusao no Cra-
neo g 2,10 124 1,34 133 1,38
Ferimento, Contusao no To-
rax 27 6,29 196 eyle 223 2:31
Ferimento, Contusao no Abdo
men Gl 5 1532 45 0,49 50 0,52
Ferimento, Contusao do Bra-
co 1 2,80 293 3,18 305 3,16
Ferimento, Contusao na Mao| 100 23,31 1686 18,27 1786 18,49
Ferimento, Contusao na Per-
na . 32 7,46 430 5,31 522 5,41
Ferimento, Contusao Genera-
lizadas 1 0,23 4 0,04 5 0,05
Ferimento, Contusao no Pe 61 14,22 297 Syad 358 3:71
Luxagao, Entorce Inter Ver-
tebrais B 1,40 B 0,05 11 0,11
Luxagao Entorce no Ombro 2 0,47 3 0,03 5 0,05
Luxagao, Entorce no Cotove-
lo - - 2 0,02 2 0,02
Luxagao, Entorce no Punho 14 3,26 45 0,49 59 0,61
Luxagao, Entorce no Joelho 8 1,86 20 0,22 28 0,29
Luxagao, Entorce Tibio-Tar-
sica 19 4,43 53 0,57 72 0,74
Distensao Torax 18 4,20 73 0,79 91 0,94
Distensao Brago 2 0,47 11 0,12 13 0,13
Distensao Perna 2 0,47 8 0,08 10 0,10
Distensao Abdominal 1 0,23 1 0,01 2 0,02
Toxicose Exogena 1 0,23 1 0,01 2 0,02
Choque Eletrico - = 1 0,01 1 0,01
[ JEL T R 9 429 100 9228 100 9657
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Ao analisar esses dados pode-se verificar que a ordem de frequencia das
lesoes para os acidentes graves seria maos, pés e olhos; enquanto para os aciden-
tes leves seria olhos, maos e pernas. No total, a ordem verificada €: olhos, maos,

permas e pes.

Como se pode ver, as lesoes dos olhos na maioria das vezes sao leves, en
quanto nos pés as lesoes mais frequentes sao graves, porque, em geral,os pes sao
atingidos por queda de material e no caso da construgac naval esse material quase

sempre € muito pesado, ocasionando as lesbes graves.

Estretanto o mais alarmante nesses nimeros sao as lesoes nos olhos que
compreendem 51,6%do total e grande parte delas causada por queimaduras nos olhos
com reio de solda e fulguragoes; isto porque os operarios ou nao usam os Gculos de
seguranga ou sao atingidos por fulguragoes do colega que trabalha ao lado. A revi
sao dos métodos de trabalho e a obrigatoriedade do porte dos 6culos de  seguranga
certamente viriam diminuir em muito esses acidentes e reduziriam a metade o total

de acidentes da industria.

Outro dado importante, nesta descrigao dos acidentes, € a distribuigao
dos acidentes graves e leves segundo o tempo em gue o operarioc estd engajado na em
presa. A esse respeito partfa-se de uma hipdtese inicial-a distribuigzo dos aci -
dentes segundo o tempo em que o sujeitc esté@ na empresa € diferente quando se con-
sidera os acidentzs graves ou os acidentes leves: no inicio da vida do sujeitc na
empresa, ele omitiria os acidentes leves sofridos so declarando os graves, com me-
do de ser dispensado por sofrer muitos acidentes, e assim as distribuigoes dos aci

dentes leves e graves segundo o tempo de casa dos sujeitos seriam diferentes.

Como pode ser cbservado no grafico a seguir isto nao ocorre, ou seja, as
atribuigoes sao praticamente idénticas, o que exclui o problema de atitude frente
a declaragao dos acidentes. Tal fato talvez seja explicado pelo clima altamente
liberal existente na empresa a respeito dos acidentes de trabalho, isto €, nao ha-
via observagao mais acurada de pessoas reincidentes e mesmo nenhuma medida era to
mada contra eles; os operarios sentiam-se livres para declarar qualquer acidente

sofrido, mesmo os mais leves.



Distribuicao dos Acidentes em Fungao do Tempo na Empresa
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Outra hipotese pessivel de teste com este mesmo gréfico € se o numero de
acidentes sofridos pelos operarios varia com o tempo de experiencia no cargo, na
empresa. 0 graficc mostra que o nimero de acidentes decresce com o aumento dn"tqg
po de casa" dos operérios. Entretanto analise mais acurada, levando-se em conside-
racao o efetivo de operarios dentro de cada faixa de permanéncia na empresa,mostra
que o numero medio de acidentes sofridos por operario em cada faixa diminui com o
tempo de casa, mas esta diminuig@o € muito pequena e parece nao atingir grau de

significagao estatistica.

A diminuigao do ndmero bruto de acidentes sofridos com o aumento da per-
manéncia do sujeito na empresa e devido ao fato de existirem proporcionalmente ma
is operariocs nas faixas de menor tempo.ja que muitos deixaram a empresa apos algum
tempo e os operarios nas faixas mais altas sao menos numerosos, dai o menor nidmero
de acidentes sofridos. Portanto, ao se analisar a relagao entre acidentes sofri-
dos e tempo de experiencia na fungao, nao se deve tomar os ndmeros brutos de aci -
dentes, mas sim a relagao numero de acidentes - numero de operarios que tem aquele
"tempo de casa”, uma vez que a diminuigao do ndmero de acidentes em fungao do cres
cimento da experiéncia do sujeito no cargo pode ser enganosa jé que o numero de

operarios tambem diminui com o passar do tempo na empresa.



3.3.2 Determinagao dos parametros basicos das distribuigoes do nimero de chegadas

de acidentes e do tempo de espera para sofrer um acidente



AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO BINOMIAL NEGATIVA
NUMERO DE ACIDENTES SOFRIDOS POR OPERARIO
NOs DE ACIDENTES = 8889,

MEDIA = 2,9385 VARes = 1441317

N = 0677143 P = 0420793 Q = 0479206
TODCS OS OPERARIOS
NUMERO DE FREQUENCIA PROPORCAQC FREQUENCIA PROPORCAD
ACIDENTES OBSERVADA OBSERVADA ESPERADA ESPERADA
0 B74a 0«28B89 9006459 062977
1 583 Je1927 55043170 0«1819
2 392 041295 38640716 0el276
3 2932, 0.0968 28244952 0+0933
4 220, 00727 210.9684 060697
5 154, 040509 15944616 0.0527
6 100, 040330 121.4922 040401
il 85, 0.0280 93,0874 0.03207
8 60, 0.0198 Tle6246 00,0236
9 544 00178 5502904 0.0182
10 53, 040175 4247925 00141
11 33, 0.0109 33.1901 0.0109
12 16, 00082 2547879 0.,0085
13 23 0.0076 200665 0« 0066
14 15, 040049 15,6345 0.0051
15 11, 0400358 12,1948 040040
16 20, 0.0086 945210 0.0031
Lt 9 0.0029 Te4399 00024
18 104 0.0023 58180 040019
19 b 0.0013 4e5528 0+ 0015
20 e 0.0019 345649 0.0011
21 2a 00006 27929 0.0009
22 be 0.0013 241891 040007
232 24 0.0006 17167 00005
24

24 0.0006 le 3468 0« 0004
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AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO EXPONENCIAL NEGATIVA
INTERVALO DE TEMPO ENTRE ACIDENTES CONSECUTIVOS
NUMERO DE INTERVALOCS = 6832 MEDIA = 2645000 DIAS (*)

TODOS 0S ACIDENTADOS

DIAS ENTRE FREQUENCIA PROPCRCAO FREQUENCIA PROPORCAO
ACIDENTES OBSERVADA OBSERVADA ESPERADA ESPERADA

9 2433 035611 214745010 0e31432

0 A

10 A 19 1187 0617374 147244775 0e21552
eQ A 29 857 012543 100946349 0e14778
30 A 39 600 0.08782 69242759 0410132
40 A 49 485 007098 47446730 006947
50 . A 59 349 005108 32544691 004763
60 A 69 268 003922 22341645 0e03266
70 A 79 2300 Je03366 1530172 0402239
8C A 89 171 2402502 10449193 0«01535
S8EN 29 138 0«02019 7149400 0401052
100 A 109 114 2401668 4943271 0«00722

(#) = O PARAMETRO FOI IMPOSTO
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A inspecao das tabelas e dos gréficos apresentados nesse capf{tulo - onde
o melhor ajustamento para a distribuigao exponencial negativa, constitui-se no qu
co caso em que o teste de aderencia da curve tearica aos dados empiricos, nao mos-
trou significancia estat{stica de igualdade entre as distribuigoes, talvez pelo
grande numero de efetivos, o que leva qualquer diferenga eﬁtre as distribuigoes,
por menor que seja, a mostrar-se como estatisticamente significativa - demonstra
que a situagao, em termos de seguranga, € bastante séria, tendo em vista os seguin

tes fatos evidenciados:

‘= o nimero médio de acidentes por operério, ou seja, o nimero médic de
chegadas igual a 2,93 € substancialmente elevado e demonstra a alta periculosidade

da organizagao como um todo;

- o tempo médio entre ocorrencias de acidentes consecutiveos, ou o tempo
médio de espera, igual a 26,5 dias, mostra a calamidade da situagdo, onde € muito
mais provavel ter-se um acidente logo apos ter sofrido outro, do que esperar longo
tempo. Deve-se ressaltar nesse momento, que a situagao real € ainda mais dramati-
ca do que a apresentada pesse trabalho, uma vez que, por falta de registros, fomos
cbrigados a incluir no tempo de espera o perfodo em que o operaric encontrava - se
em recuperagac de um acidente sofridec. O procedimento correto seria computar o
tempo de espera, a partir do momento em que o operario retornasse ao trabalho, o
que viria certamente diminuir ainda mais o tempc médio de espera para se ter um
acidente.

Esses fatos demonstram que nenhuma providencia € tomada quando da ocor -
rencia de um acidente, isto €, apos o tempo de recuperagaoc o operaric volta a tra
balhar na mesma situagao na qual foi acidentado, daf a probabilidade elevada em so

frer novo acidente com poucos dias de intervalo.

Estudo a parte mostrou que o tempo meédio de espera entre acidentes conse
cutivos diminui com o nimeroc de acidentes sofridos pelo operario como mostra (o]

quadro seguinte:
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Diferenga entre Média de dias N
Admissao e 1° acidente 71,25 406
1° e 2°? acidentes 45,98 269
2° e 3% .acidentes 44,40 188
3% e 4% acidentes 26,58 135
4% g 5% acidentes 24,60 92
5% e 6% acidentes _ 26,36 76
6® e 7% acidentes 22,78 59
7% e B% acidentes 20,56 41
8% e 9% acidentes 19,03 30
9? g 109 acidentes 15,85 23

Este fato poderia ser interpretado de duas maneiras distintas:

- o operario "perderia o medo", se acostumaria com os acidentes, negli
genciando os perigos, ou seja, o primeiro acidente demora em média 71,25 dias para
chegar ao operario, mas uma vez que o operario teve o primeiro acidente cada vez
mais os acidentes chegam-com menor espago de tempo entre um e cutro. Ainda se po-
deria pensar tratar-se de um problema de atitude quando o operario "perderia o me.

do" de comunicar o acidente;

- a outra interpretagao, oposta a primeira, supae que o operario, sofren
do o primeiro acidente, tornar-se-ia tac temerdrio de sofrer novos acidentes que
este "medo” seria acompanhado de outras reagoes emocionais mal ajustadas gue o pre

disporia acs acidentes.

A resposta definitiva sobre este assunto requer ainda novas pesqguisas

orientadas diretamente para este objetivo.

Esses resultados tem importancia significativa para os cursos de treina-
mento em seguranga, cursos de sensibilizagao dos operarios em termos de seguranga,

e uma questao resta responder:

Como se comportarac estas médias e distribuigoes se os responsaveis pela
seguranga mobilizarem os empregados para o problema dos. acidentes? A media de
diass para ter o primeiro acidente serd aumentada e as outras diminuidas ainda mais?

ou o contrario?

Cremos que este fato mereceria um estudo particular e aprofundado dadses

as implicagoes e aplicagoes no sistema de prevengao de acidentes.



3.3.3 Variagao dos parametros das distribuigoes do nimero de chegadas de  aciden
tes e do tempo de espera para sofrer um acidenté em fungao da segao a que perten

cem os operarios



AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO BINOMIAL NEGATIVA
NUMERO DE ACIDENTES SOFRIDOS POR OPERARIO

NOs DE ACIDENTES = 530, MEDIA = 245000 VARe = 842783

N = 1408163 P

0e¢30199 Q = 06659800
SECAO 150

MUMERO DE FREQUENCIA PROPORCADC FREQUENCIA PROPORCAD
ACIDENTES OBSERVADA OBSERVADA ESPERADA ESPERADA

0 65 03066 580611 0e2738
1 44 ¢ 062075 43,8353 062067
2 260 0el226 31e8461 01502
3 23 DelOB4 228336 0e1077
&4 11, 00518 1642633 00767
5 Ba 040377 11,5372 00544
& Ee 0.,0283 B8elb26 0e0385
i) 10, 00471 Be7639 060271
8 Te 0603320 40643 0s0191
9 5 00235 208626 0s0135
10 Se 060225 2:0144 0e 0095
s 4§ 1, 00047 le4165 00066
12 O 0+0000 069954 00046
<3 1. Je0047 06992 00032
14 Oe 00000 : 0s4909 0,0023
15 Qe 00000 0e3445 0«0016

- - —— —_— ———— i —— —— i —— i —— W —— — e WS

AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO BINOMIAL NEGATIVA
NUMERO DE ACIDENTES SOFRIDOS POR OPERARIO
NOs DE ACIDENTES = 234, MEDIA = 3432913 VARe = 941077
N= 2401150 - P = 0637235 Q = 0662764
SECAQ 170

NUMERO DE FREQUENCIA PROPORCAOQ FREQUENCIA PROPORCAQ
ACIDENTES OBSERVADA OBSERVADA ESPERADA ESPERADA

0 15, 02173 9e4548 041370
1 O 0e1304 119391 061730
2 B Dells9 11,2849 0el6325
3 9. 0e1304 Qs4720 0s1372
& Te 01014 Teb4490 061079
5 20 0.0289 506216 0.0814
6 Te 01014 4el234 040597
7 4q 00579 2¢9621 0e0429
8 1le 00144 20943 040303
Q9 S5 00724 le4623 00211
10 1, 0«0144 1.0106 0e0146
p 1 § 1. 040144 066927 00100
12 O 0.0000 Oett714 0.0068
13 O . 00000 0«3189 00046



PROGABIL IDACE

PROBABILICAGE

0-5

0-4

0-3 |

0-2

0-1 |

81

SECAC 130

0-0

0.9 ;

0-4 1

0-3

0-2 1

0-1

3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 45046 17

NMERD OE ACIOENTES

SECAQ 170

0-0

3 450 7@ 9 01 12 31448 16 7

NUMERD DE ACIDENTES



AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO EXPONENCIAL NEGATIVA

INTERVALO DE TEMPO ENTRE ACIDENTES CONSECUTIVOS

NUMERO DE INTERVALOS = 416 MEDIA = 2543846 DIAS
SECAO 150
DIAS ENTRE FREQUENCIA PROPORCAO FREQUENCIA PROPORCAQ
ACIDENTES OBSERVADA OBSERVADA ESPERADA ESPERADA
0 A 9 143 0634375 13544517 032560
10 A 19 75 0e18028 9142479 0e21958
200A 29 64 0e15384 61e 6045 0s14808
30 A 39 400 0409615 4105458 0409986
40 A 49 35 008413 28.0182 006735
50 A 59 16 0.02846 1848953 004542
60 A 6° 17 0.04086 1247429 003063
70 A 79 140 0403365 85937 0e02065
80 A 89 Ge 001442 57956 001393
90 A 99 3e 0.00721 349085 000939
100 A 109 3e 0.00721 246358 0400633

AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO EXPONENCIAL NEGATIVA

INTERVALO DE TEMPO ENTRE ACIDENTES CONSECUTIVOS

NUMERO DE INTERVALOS = 179 MEDIA = 2242067 DIAS

SECAO 170
DIAS ENTRE FREQUENCIA PROPORCAQ FREQUENCIA PROPORCAOQ
ACIDENTES OBSERVADA OBSERVADA ESPERADA ESPERADA
0 A 9 73 0e40782 644 9004 0e36257
10 A 19 354 0619553 4143693 0e23111
20 A 29 18¢ 0410055 26432699 0e¢14731
30 A 39 164 008938 1648089 0409390
40 A 49 19, 0¢10614 107144 0+05985
50 A 59 8e 0404469 648297 003815
60 A 69 3 0401675 443534 0602432
70 A 79 20 0601117 2¢7750 0401550
80 A 89 ie 0402234 l.7688 0e00988
90 A 99 le 0.00558 11275 0e00629
100 A 109 Oe 0.00000 Qe7187 0400401



PROBABIL IDADE

PROBABILIDADE

0-5
0-4 1
0-3

0-2

0-1

SECAD 150

83

0-0
gae 10

05t

7 N

0-3

0-2

0-1

SECAD 170

B0 90 100 110 120

DIAS ENTRE ACIDENTES

0-0

0 0 100 110 120
DIAS ENTRE ACIOENTES
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Neste capftulo s6 foram analisadas as segoes de "casco” (150)e:'de"acaba
mento” (170) tendo em vista que as outras segoes apresentavam um numero de sujei
tos, que permaneceram durante todo o ano na mesma segao, bastante reduzido o que
nao permitiria um ajustamento adequado das curvas tédricas com consequente prejqi
zo na determinagac dos parametros que regem as distribuigoes do nimero de chegadas

de acidentes e do tempo médio de espera para se ter um acidente nestas saq&es.

A andlise dos parametros e dos graficos indica que a segao de acabamento
tem em média 3,39 acidentes por operario, nimero este superior acs 2,5 acidentes
por oparéfio da segao de casco. 0 mesmo fato se verifica no tempo médio entre che
gadas, que na segao de acabamento € de 22,2 e na segao de casco 25,38. Estes da-
dos mostram que a segao de acabamento possui periculosidade superior a segao de
casco, talvez pelo proprio tipo de trabalho e ambiente que enfrentam. Contudo as
diferengas nao sao muito marcantes e nao se poderia sugerir diferenga significati-

va entre ambas.



3.3.4 Variagao dos parametros das distribuigoes do nimero de chegadas de  aciden
tes e do tempo de espera para sofrer um acidente em fungao da ocupagao dos opera-
rios



AJUSTAMENTC PARA A DISTRIBUICAO BINOMIAL NEGATIVA
NUMERO DE ACIDENTES SOFRIDOS POR CPERARIQ
NOs DE ACIDENTES = 501le MEDIA = 148624 VARe = 500405
N = 1409144 P = 0636949 Q = 06632050
FUNCAOQ 37

NUMERO DE FREQUENCIA PROPORCAQ FREQUENCIA PROPORCAO
ACIDENTES CBSERVADA OBSERVADA ESPERADA ESPERADA

90 063345 90e 7440 063373

0

X 65 Qe24l6 62e 4467 0e2321
2 404 ODel4B6 4101733 041530
3 25 00929 2667514 00994
4 23, 000855 1742525 0e0641
5 Te 00260 11,0767 00411
6 3's 0+0111 70904 0e0263
7 Ly 0Qe01l48 45289 00,0168
8 e 0.0223 2.8881 060107
9 30 0+0111 1.8395 00068
10 1. 00027 1.1704 00043
11 le 00037 Os744] 00027
12 1l 00027 0e4727 00017
13 Qe 00000 03001 0s0011
14 Oe 00000 01904 040007

AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO BINOMIAL NEGATIVA
NUMERO DE ACIDENTES SOFRIDOS POR OPERARIO
NO, DE ACIDENTES = 286 MEDIA = 246728 VARe = 847995
N = 1e16611 . P = 0430375 Q = 069624
FUNCAOQO 38

NUMERO DE FREQUENCIA PROPORCAQ FREQUENCIA PROPORCAC
ACIDENTES OBSERVADA OBSERVADA ESPERADA ESPERADA

0 30 02803 2686651 Qo242
1 23 0e2149 21e 6495 062022
2 124 0el121 16632253 0e1525
3 11, 01028 119958 0ell2l
4 7 00654 806989 00812
5 5e 060467 6e2578 00584
6 3 0.0280 Le4T7T6 00418
7 Be 00747 2.1914 Qe 0298
8 2s 00186 262682 0.0211
9 le 00093 1.6083 0e 0150
10 3 00280 141384 00106
11 1. 00093 0.8045 00075
12 Oe 0.00CO0 0e5679 000653
13 1. 00093 Qe 004 00037
14 Qe : 00000 0«2821 CeCC26

15 Qe 00000 0¢1986 0e0018



AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO BINOMIAL NEGATIVA
NUMERO DE ACIDENTES SOFRIDOS POR OPERARIO
NOs DE ACIDENTES = 210 MEDIA = 2,1875 VARe = 645898
N = 1408695 P = 0033195 Q = 0466804
FUNCAO 02

NUMERO DE FREQUENCIA PROPORCAQ FREQUENCIA PROPORCAO
ACIDENTES OSSERVADA CBSERVADA ESPERADA ESPERADA

0 31 03229 28¢9533 03015
oy 20, 002083 2140241 062190
2 15, 0elb62 14,6558 0el526
3 e 00937 100746 061049
4 Se 00520 668766 060716
5 be 0e0416 4e6738 0e 0486
6 b 0e0416 3¢1676 00329
T 2e 00208 21424 0.0223
8 24 00208 leli467 0e0150
9 1, 00104 069758 00101
10 3 040312 0e6575 0.0068
11 O 00000 Qo427 00046
12 O 00000 02979 0.0031

13 (0 )% 0.0000 02002 0«0020



PROBABIL IDADE

PROBABIL IDADE

0-S 1
0-4 1
03
0-2

0-1 1

0-0

FUNCAOD 3/

97

0-5S 1

0-4

0-3

0-2

0-1

3 4 5 6 7 8 90D 99 44 B 1 17

FUNCAO 38

NUMERD DE ACIDENTES

0-0

5 13 14 15 45 4
NUVERD DE ACICENTES



PROBABIL IOACE
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0-3

0-2

0-1
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7

B8

3 10 11 12 13 14 15 16 17
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AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO EXPONENCIAL NEGATIVA
INTERVALO DE TEMPO ENTRE ACIDENTES CONSECUTIVOS

NUMERO DE INTERVALOS = 331 MEDIA = 2746283 DIAS

FUNCAO 37

DIAS ENTRE FREQUENCIA PROPORCAQ FREQUENCIA PROPORCAQ
ACIDENTES OBSERVADA OBSERVADA ESPERADA ESPERADA
0 A 9 111l 0633534 1005181 0s30368
10 A AP 560 0el6918 699927 0e21145
20 A 29 404 0+12084 4867373 0ell724
30 A 39 33. 009969 3349367 0s10252
40 A 49 35 010574 23+6308 007139
50 A 59 12 003625 166 4546 0604971
60 A 69 16 0e04833 1144576 0603461
TO N TP lGe 004229 Te9782 002410
80 A 89 8e 002416 545553 0e01678
90 A 99 4o 0.0120C8 38683 0«01168
100 A 109 2e 000604 256935 000813

-

AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO EXPONENCIAL NEGATIVA
INTERVALO DE TEMPO ENTRE ACIDENTES CONSECUTIVOS

NUMERO DE INTERVALOS = 207 MEDIA = 2760289 DIAS

FUNCAO 38

DIAS ENTRE FREQUENCTIA PROPORCAO FREQUENCIA PROPORCAO
ACIDENTES OBSERVADA CBSERVADA ESPERADA ESPERADA

0 A 9 67 0632367 6440141 0630924
10 A 19 36 06173°1 4442179 0e21361
20 A 29 27 Je13043 305436 0e14755
30 A 39 24 Jell594 21.0981 010192
40 A 49 20 0409661 1445735 007040
50 A 59 11l Je05314 1040667 004863
60 A 69 Te J.03381 609536 0403359
ATy Be 003864 448032 0402320
80 A 89 Loe 001932 343178 0e01602
90 A 99 le 000483 2¢2918 0401107
100 A 109 2 000966 145830 0+00764



DIAS ENTRE
ACIDENTES
0 A 9
10 A 19
20 A 29
30 A 39
40 A 49
50 A 59
60 A 69
70 A 79
80 A 89
ZONA 99
100 A 109

AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO EXPONENCIAL NEGATIVA

NUMERO DE INTERVALOS =

INTERVALO DE TEMPO ENTRE ACIDENTES CONSECUTIVOS

FREQUENCIA
OBSERVADA

680
31
260
15
11
G e
Qe
be
be
3e
Oe

176

FUNCAO 02

PROPORCAO
OBSERVADA

0e38636
ODel7613
0614772
040900
2606250
de02272
005112
0602272
0402272
001704
000000

FREQUENCIA
ESPERADA

596 7910
3944787
2646 0669
1762114
1143643
75036
H4e 9544
362713
201599
le4261
0e9416

MEDIA = 24,0909 DIAS

PROPORCAO

ESPERADA

0633972
0e22431
0el4810
0609779
0606457
004263
0s02815
0e01858
0+01227
0«00810
0000535

100



=
wn

PROBABILIDADE
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0 20 2 ©H % & 70 8 0 10 10 120
DIAS ENTRE ACIDENTES

FUNCAQ 38

o

0 20 2 4 9 & 70 & 9 100 10 12
OIAS ENTRE ACIDENTES
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Novamente aqui so foram estudadas as fungoes de servente(37), soldador e
létrico (38),e aprendiz (02), em virtude de nos outros cargos nao haver um ndmero
bastante grande de sujeitos gue permaneceram no mesmo cargo durante o ano, para

permitir a determinagao dos parametros que regem as distribuigoes.

.Ds dados mostram que os operarios que ocupam a fungao de soldador elétql
co, tem em média 2,687 acidentes por pessoa, os aprendizes 2,19 e os serventes
1,86. No'qua se refere ao tempo médio entre chegadas a situagao se inverte: os
aprendizes tem em média um acidente a cada 24,09 dias, os soldadores elétricos a

cada 27,02 e os ajudantes a cada 27,63 dias.

E interessante notar que a maioria dos operédrios, ao ingressarem na em -
presa, ocupam a fungao de serventes; logo, este pessoal quase sempre € desqualifi
cado ou nao possui experiéncia alguma. Mas esses mesmos sujeitos tém menor ndmero
de acidentes que os aprendizes e soldadores elétricos, que seriam os operarios ma-
is especializados, com maior experiencia ou jovens ainda em formagao, que traba

lham sob a tutela direta e constante dos mestres e oficiais.



3.3.5 Variagao dos parametros das distribuigoes do nimero de chegadas de aciden

tes e do tempo de espera para sofrer um acidente em fungao do turmo de trebalho



AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAC BINOMIAL NEGATIVA 104
NUMERO DE ACIDENTES SOFRIDOS POR OPERARIO
NOe¢ DE ACIDENTES = 465, MEDIA = 1,9135 VARe = 547908
N = 0694441 P = 0433044 Q = 0466955

TURNO DO DIA

NUMERO DE FREQUENCIA PROPORCAC FREQUENCIA PROPORCAO
ACIDENTES OBSERVADA OBSERVADA ESPERADA ESPERADA

0 98 0as4032 8543961 0e3514
1 42 Oel728 53,9991 0e2222
2 34, 0el399 35,1504 Qe lb4s
3 18, 0.0740 23,0990 060950
4 17, 00699 1502511 060627
5 11, Ce0452 10,0979 00415
6 b 00164 66984 00275
7 6 00246 He 4493 0.0183
8 Te 00288 249583 0.,0121
o bo 00164 19685 040081
i0 24 J.00832 1.3107 00053
11 O 0«0000 08731 00035
12 O 00000 0e5819 00023

- —— T —— ——— ——— -

AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAC BINOMIAL NEGATIVA
NUMERO DE ACIDENTES SOFRIDOS POR OPERARIO
NOes DE ACIDENTES = 266 MEDIA = 2,8000 VARe = 1042863
N = 1404724 P = 0627220 Q = 072779
TURNO DA NOITE

NUMERO DE FREQUENCIA PROPORCAO FREQUENCTIA PROPORCAOQ
ACIDENTES O8SERVADA OBSERVADA ESPERADA ESPERADA

0 28, 02947 2443177 02559
b 19, 02000 18:.5344 0¢1950
2 13, 0e1358 13,8079 0e1453
3 S5 00526 10,2075 041074
i Te 00736 Te5167 040791
5 5 0.0526 5¢5223 00,0581
é 3 0,0315 40507 00426
1f S5e 00526 29680 0.0312
8 1, 00105 21728 0.0228
e 2e 040210 145896 060167
10 S5e 00526 lel624 0.0122
11 1, 00105 0sB496 00,0089
12 Os 0.,0000 0.6208 00,0065
13 1, 00105 Oel534 00047
14 O 0.C000 0+3311 C.0034
15 Oe 0.0000 062417 00,0025



PROBABILIDADE

PROBASILIDACE
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td

AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO EXPONENCIAL NEGATIVA

INTERVALO DE TEMPO ENTRE ACIDENTES CONSECUTIVOS

NUMERO DE INTERVALOS = 4176 MEDIA = 2240000 DIAS (%)

TURNO DO DIA

DIAS ENTRE FREQUENCIA PROPORCAD FREQUENCIA PROPORCAO
ACIDENTES OBSERVADA OBSERVADA ESPERADA ESPERADA

0 A 9 s 5y 0 0 0e41007 15243149 0e36526

o 30LA - 19 64e 015347 9646798 0e23184
SRER 2% 52 0012470 6143662 0el4716
30 A 39 41l 009832 3849513 0+ 09340
40 A 49 36 0085633 2447238 0405928
50 A 99 10 002398 1546931 003763
60 A 69 15 003597 9s 9609 0+02388
FO0A° 19 11le 0602537 603226 0401516
80 A 89 12 002877 440131 0«00962
90 A 99 b 0.00959 205473 0«00610C
100 A 109 1% 0.00239 la6168 000387

(#) = O PARAMETRO FOI IMPOSTO

AJUSTAMENTO PARA A DISTFIBUICAO EXPONENCIAL NEGATIVA
INTERVALO DE TEMPO ENTRE ACIDENTES CONSECUTIVOS
NUMERO DE INTERVALOS = 199 MEDIA = 270100 DIAS
TURNO DA NOITE

DIAS ENTRE FREQUENCIA PROPORCAC FREQUENCIA PROPORCADQ
ACIDENTES OBSERVADA OBSERVADA ESPERADA ESPERADA

0 A 9 62 0e21155 61¢5758 030942
10 A 19 37, 0s18592 4245226 0e21368
20 A 29 32 0+16080 2943650 0e14756
30 A 39 20e 0«10050 2042787 0410190
40 A 49 17 008542 14,0039 0407037
50 A 59 10 005025 96707 0e04ES59
60 A 69 3e 001507 646783 0403355
70 A 79 e 004522 446119 0602317
80 A 89 Se 0.02512 3.1848 0401600
90 A 99 26 001005 241993 0+01105

100 A 109 2e 001005 le5188 0400763



PROBABIL IDADE

PROBABILIDADE
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A composigao dos dados apresentados neste capftulo como nos subsequentes
compreende somente os sujeitos entrevistados, no total de 345. 0Os totals das tabe
las para ajustamento da distribuigzc binominal negativa nem sempre vao apresentar
0s mesmos numercs de sujeitosem virtude de terem sido eliminados certos dados mera

mente individuais e nao significativos.

A observagao dos parametros isolados indica que o pessoal do turno do
dia tem em média 1,91 acidentes por operario, enquanto com os operarios do turno
da noite ocorrem em média 2,8 acidentes. 0 fato de operarios do turno do dia te-
rem menos acidentes que operarios do turno da noite tem sido mostrado por indmeros
pesquisadores, como relatamos no capftulo 2.2.6. As explicagoes para o fato pode

riam ser, entre outras:

- fadiga, por trabalharem, as vezes, durante o dia em outros empregos;
- insuficiencia de iluminagao;

- problemas de atitude, uma vez que o pessoal de mais alto escalao da em
presa nao permanece na indistria durante o perfodo noturno. Este fato poderia tra
zer certa inseguranga dos operarios ou mesmo denctar clima de total 1liberalidacde,
uma vez que os responsaveis nao se encontram diretamente ligados aos trabalhos de

senvolvidos, como que nao dando importancia ao que acontece a noite;

- as consequencias das fulguragoes pelos raios de solda sao piores a
noite, e como esta lesao a a mais frequente, o nimero de acidentes a noite tende-

ria a ser maior.

Fato particular para ser notado, e de diffcil explicagao, € que o pes
soal do turno do dia, apesar de ter menos acidentes que o pesscal da noite, os tem

em média (22,00 dias) mais proximos um do outro que o pessoal da noite (27,01 dias) .



3.3.6 Variagao dos parametros das distribuigdes do nimero de chegadas de aciden

tes e do tempo de espera para sofrer um acidente em fungac da idade dos operarios



AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO BINOMIAL NEGATIVA 109
NUMERO DE ACIDENTES SOFRIDOS POR OPERARIO
NOes DE ACIDENTES = 263 MEDIA = 2,2288 VARe = 648713
N = 1.07001 P = 0632436 Q = 0467563

16 A 20 ANOS

NUMERO DE FREQUENCIA PROPORCAOQ FREQUENCIA PROPORCAQ
ACIDENTES OBSERVADA OBSERVADA ESPERADA ESPERADA

0 43, Qe3644 3543734 0e 2997
1 23, 01949 2595729 02167
2 12, 01016 178829 Delb515
3 Te 00593 12.3643 01047
4 104 0.0847 845000 00720
5 Be 0.0677 5+8233 040493
6 3e 040254 39804 00237
7 be 003238 27162 00230
8 44 0.0238 1.8512 0.0156
9 3e 0.0254 142604 0.0106
10 1. 0.0084 0«8576 00,0072
11 O 00000 0e¢5831 0e 0049
12 O 0«0000 03962 00033

- - - —— ————— — - - ———

AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAD BINOMIAL NEGATIVA
NUMERO DE ACIDENTES SOFRIDOS POR OPERARIC
NOo DE ACIDENTES = 255 MECIA = 2,0721 VARe = Be4905
N = 0466974 P = 0624417 Q = 0e75582
21 A 24 ANOS

NUMERO DE FREQUENCIA PROPORCAD FREQUENCIA PROPORCAQ
ACIDENTES OBSERVADA OBSERVADA ESPERADA ESPERADA

0 46, 0+3739 4748429 0«3889
1 26 062112 24e2186 01968
2 19, 041544 1502824 0el242
3 9s 00731 102792 0.0835
8 5a 040406 741279 040579
5 4o 00325 50316 060409
6 3 00243 345937 00292
b | 3. 00243 2+5880 0.0210
8 2e 001862 1.8753 0.0152
9 1. 0.0081 la 3654 Ce01l11
10 20 00162 049979 Ce 0081
11 ls 0.0081 0e¢7316 Qe 0059
12 Os 00000 0¢5377 00043
13 le 0.0081 03961 0e 0032
14 Oe 00000 02923 00023
15 Oe 00000 0e2161 00017

16 ls 0.0081 0e1599 0.0013



AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO BINOMIAL NEGATIVA 110
NUMERO DE ACIDENTES SOFRIDOS POR OPERARIO
NOs DE ACIDENTES = 229 MEDIA = 243367 VARe = 748559
N = 0498932 P = 029744 Q = 0470255
25 ANOS OU MAILS

NUMERO DE FREQUENCIA PROPORCAQ FREQUENCIA PROPORCAQ
ACIDENTES OBSERVADA OBSERVADA ESPERADA ESPERADA

0 37 03775 2945295 0¢3013
1 12, 0el224 2065245 0e2094
2 16, Delb22 14,3426 Oelbé3
3 Te 060714 1040406 021024
& Ge 00918 Te0352 00717
5 b4 00408 449320 0.0503
6 le 00102 244588 0e03252
7 4o 0.0408 2:4263 00247
8 20 0.0204 147023 00,0173
9 20 00204 141945 0+0121
10 b 00408 0«8383 0s0085
11 Oe 00000 Oes5884 040060
12 Oe - 00000 04130 040042
13 Qe 00000 042899 0.0029



PROBABILIDADE

PROBABILIDACE

0-5
0-4
0-3

0-2 1

0:0
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PROBABILIDADE

0-3 |

0-9 ;

0-2 ;

0-0
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2o ANCS OU MAIS

I

8 9 10 i1 12 13 14 15 16 U7
NUMERD D ACIDENTES



DIAS ENTRE
ACIDENTES
0 A 9
10 A 19
20 A 29
30 A 39
40 A 49
50 A 59
60 A 69
70 A 79
80 A 89
90 A99
100 A 109

DIAS ENTRE
ACIDENTES
0 A 9
10 A 19
20 A 29
30 A 39
40 A 49
50 A 59
60 A 69
70 A 79
80 A 89
90 A 99
100 A 109

AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO EXPONENCIAL NEGATIVA

NUMERO DE INTERVALOS

INTERVALO DE TEMPO ENTE ACIDENTES CONSECUTIVOS

FREQUENCIA
OBSERVADA

115
37
33
23
18

8e
14
10¢
Te
2
Oe

267

16 A 20 ANOS

PROPORCAQ
OBSERVADA

0«43071
0613857
012359
008614
0e06741
0.02996
005243
003745
0.02621
0e00749
0.00000

MEDIA =

FREQUENCIA
ESPERADA

9745253
619029
3942920
240 92400
15.8303
10,0481
663779
440482
205695
16310
10352

(#) = O PARAMETRO FOI IMPOSTO

2240000 DIAS (%)

PROPORCAO

ESPERADA

0e36526
0e23184
0ela7l6
009240
0+05928
0¢03763
Q«02388
0«01516
0400962
000610
0+ 00287

AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO EXPONENCIAL NEGATIVA

NUMERO DE INTERVALOS =

INTERVALO DE TEMPO ENTRE ACIDENTES CONSECUTIVOS

FREQUENCIA
OBSERVADA

51s
31
204
21e
23
2
le
5
b
24
3e

163

21 A 24 ANOS

PROPORCAOQ
OBSERV/DA

Je31288
0419018
Qsl12269
J:12883
Cels110
D.01226
000613
003067
0402453
001226
001840

MEDIA =

FREQUENCIA
ESPERADA

5046039
3448937
2440608
1645910
11.4403
T7.8886
544395
307508
245863
17834
142297

2649018 DIAS

PROPORCAQ

ESPERADA

031045
0e21407
Oel&76l
010178
007018
004839
0s03237
0023201
Oe01586
001094
0400754

113



AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO EXPONENCIAL NEGATIVA

NUMERO DE INTERVALOS

INTERVALO DE TEMPO

DIAS ENTRE
ACIDENTES
0 A 9
30AT 19
20 A 29
30 A 39
40 A 49
DU A, 2P
60 A 69
70 A 79
80 A 89
90 A 99
100 A 109

FREQUENCIA

25

OBSERVADA

67
380
31
17
12
10e
Je
Se
Ge
20
O

ENTRE ACIDENTES CONSECUTIVOS

ANOS QU MAIS

191

FROPORCAO
OBSERVADA

035078
Je 19895
Jel6230
008900
006282
J¢05235
001570
002617
0.03141
001047
000000

MEDIA =

FREQUENCIA
ESPERADA

646 5064
4247206
2862926
1847373
12.409]
Be2182
564426
3.6045
243871
1.5809
140470

2442670 DIAS

PROPORCAO

ESPERADA

033773
0e22366
Del4812
0+09810
006496
0e04302
De0284°
0+01887
0+01249
0400827
0400548

114



PROBABIL IDADE
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PROBABIL IDACE
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Neste cap{tulo iniciaremos, propriemente, o estudo da variagao dos para
metros das distribuigoes do nimero de chegadas e do tempo médio de espera entre
acidentes consecutivos, em fungao das variaveis pessoais, biograficas e psico-

sociais dos operarios.

Os dados mostram que o numeroc médioc de acidentes por operério nao varia
muito quando se consideram as diferentes faixas etariss dos operérios, isto €, a
idade nao teria influencia marcante no nimero médio de acidentes sofridos pelos
operarios. A mesma situagao se observa quando se consideram os intervalos médios
entre acidentes consecutivos, gquando as diferengas, para as diversas feixas de ida’

de, nao sao significativas.



3.3.7 Variagao dos parametros das distribuigbes do nimero de chegadas de aciden-
tes e do tempo de espera para sofrer um acidente em fungao do estado civil des ope

rarios



AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO BINOMIAL NEGATIVA

NUMERO DE ACIDENTES SOFRIDOS POR OPERARIO
NOs DE ACIDENTES = 562 MEDIA = 2.2845 VARs =
N = 054123 P = 0429178 Q = 04708

SOLTEIRCS
NUMERO DE FREQUENCIA PROPORCAOD FREQUENCIA

ACIDENTES OBSERVADA OBSERVADA ESPERADA
0 84, 0e3414 T71673
1 49, 0Ds1991 5144394
2 33, Del341 3543597
3 21 00853 2445518

C o 164 Je0650 1741325
5 11 000447 11,9909
6 be 060243 844089
7 6o 00243 549053
8 Te 00284 441515
9 6o 060243 29210

10 Sa 00203 240565
Y Os 00000 le 4486
12 O 00000 102009
13 le 0.0040 067197
14 ) 00040 0.5076
15 Oe 00000 0e¢2581

AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO BINCMIAL NEGA
NUMERC DE ACIDENTES SOFRIDOS PCR CPERARIO

NOs DE ACIDENTES = 183, MEDIA = 149677 VAR, =

N = 0477959 P = 0e28376 Q = 04716
CASADOS

NUMERO DE FREQUENCIA PROPORCAQ FREQUENCIA
ACIDENTES OBSERVADA OBSERVALA ESPERADA
0 424 0e4516 3448346

1 124 01290 1944507

2 14, 01505 12.3960

3 2a 040215 8e2252

4 B 0.0860 55672

- Se 00527 3.8117

é le 00107 206297

7 Se 00527 le8242

8 1. 0.0107 142705

9 Os 00000 08877

10 20 00215 06218

il le J:0107 Deb364

12 Qs 060000 043068

Te8295

21

PROPORCAQ
ESPERADA

0631356
02091
Del437
C.0998
0.0696
0s0487
0e0341
0.0240
0s0168
0.C1l18
CsC0B3
00058
00041
0.0029
Ce 0020
00014

TIVA

669344

23

PROPORCAD
ESPERADA

0e3745
02091
0el1232
0.0884
Ce0598
0«C409
0.0282
0s0196
0.0136
040095
00066

040046
0,0032



PROBABIL IDADE

PROSABILIDADE
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NUMERO DE INTERVALOS =

DIAS ENTRE
ACIDENTES
0 A 9
10 A 19
20 A 29
30 A 39
40 A 49
50 A 59
60 A 69
70 A 79
80 A 89
S0 A 99
100 A 109

DIAS ENTRE
ACIDENTES
0 A 9
10 A 19
20 A 29
30 A 29
40 A 49
50 A 59
60 A 69
70 A 79
80 A 89
90 A 99
100 A 109

AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO EXPONENCIAL NEGATIVA

INTERVALO DE TEMPO ENTRE ACIDENTES CONSECUTIVOS

FREQUENCIA
OBSERVADA

179
8le
6le
OG0
3G
l4e
17
l4e
14

56
3e

MEDIA = 2345000 DIAS (#)

471
SOLTEIRQS

PROPQORCAO FREQUENCIA
OBSERVADA ESPERADA
0+38004 163,2381
0el17197 10646634
0612951 6946962
009341 4545410
0.08280 2947575
0«02972 196 4442
De03609 12,7052
002972 83019
0602972 564246
0401061 365445
0400636 2e¢ 3161

(#) = O PARAMETRO FCI IMPOSTO

-

PROPORCAO
ESPERADA

0e34657
0e22646
0014797
009669
0e06317
0:04128
0602697
001762
D«01151
000752
0« 00491

AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO EXPONENCIAL NEGATIVA

NUMERQO DE INTERVALOS =

INTERVALO DE TEMPO ENTRE ACIDENTES CONSECUTIVOS

FREQUENCIA
OBSERVADA

54
25
23
17.
14,
Ge
1s
6e
3
1.
Os

= 2442666 DIAS

1504 MEDIA
CASADOS
PROPORCAO FREQUENCIA
OBSERVADA ESPERADA
0436000 5046600
Qelb666 3345504
0615333 2242193
0+11333 14,7151
009333 947453
004000 6e¢ 4539
0.00666 Le2T742
004000 28308
0402000 148746
0600666 142415
000000 0e8222

PROPORCADQ

ESPERADA

0e33773
0e22366
Cel4el?
0«09810
0206496
0e04302
0402846
0«01887
0s01249
0.00827
000548

120



PROBABILICADE

PROBABILIDAGE
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A analise dos resultados des tabelas e graficos deste cepftulo nao indi
ca diferengas nos parametros do numero de chegadas e do intervaloc médio entre che-
gadas quando se considera a variagao do estado civil do operario, ou seja, em ter
mos das duas variaveis estudadas € indiferente o individuo ser casado ou solteiro
uma 'vez que o estado civil nao determina variagoes nos parametros das distribui -

goes consideradas.



3.3.8 Variagao dos parametros daes distribuigces do nimero de chegadas de aciden
tes e do tempo de espera para sofrer um acidente em fungao do nimero de irmaos que

tem os operarios



AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAQO BINOMIAL NEGATIVA 123
NUMERO DE ACIDENTES SOFRIDOS POR OPERARIO

NOe DE ACIDENTES = 207, MECIA = 240097 VARe = 6e1261
N = 0498117 P = 0632805 Q = 0667194
ATE 3 IRMAODS

NUMERO DE FREQUENCIA PROPORCAQ FREQUENCIA PROPORCAC

ACIDENTES OBSERVADA CBSERVADA ESPERADA ESPERADA
0 39, Oe3786 3445061 0e¢3350
=1 19, 0elBb4 2247497 02208
2 14, 0as1359 1561427 0eld70
3 9 0D«0B73 101112 0s 0981
4 6o 0s+0582 6e 7621 0« 08586
5 6e 00582 Lae5267 00439
6 20 0.0194 3.0321 0s0294
7 3 0«C291 2.0319 0.0197
8 le 00097 le3621 Ce0132
S 2s Ce0194 069133 0es0088
10 2e 0eCl94 0s¢6125 0s 0059
11 Os 00000 04109 C« 0039
12 O 00000 02756 0.0026

AJUSTAMENTO- PARA A DISTRIBUICAO BINOMIAL NEGATIVA
' NUMEROC DE ACIDENTES SOFRIDOS POR OPERARIO
NOs DE ACIDENTES = 272 MEDIA = 240606 VARe = 645417
N = 0694754 P = 0431499 Q@ = 0468500
4 A 6 IRMAQOS

NUMERO DE FREQUENCIA PROPORCAQ FREQUENCIA PROPORCAOQ
ACIDENTES CBSERVADA OBSERVADA ESPERADA ESPERADA

0 53, 04015 4441765 0e¢3346
1 19, 0el439 2846738 0e2172
2 19, 0e1439 19,1265 Osl448
2 1l. 0.0833 12,8727 0+40975
4 9 00681 Be7023 0.0659
5 T 00530 58986 Qs0445
6 3. 00227 4,0052 003203
T 3. 060227 2:7230 0s0206
8 3. 00227 18531 00140
9 3e 00227 1. 2619 0s 0095
10 le 00075 0+8599 040065
11 1. 00075 Oe5852 0.0044

12 Oe 0.0000 0e3998 0.,0030



AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO BINCMIAL NEGATIVA Sa
NUMERO DE ACIDENTES SOFRIDOS POR OPERARIO
NOes DE ACIDENTES = 229¢ MEDIA = 243431 VARe = 840293
N = 0096555 P = 0629182 Q = 0670817
7 IRMAOS OU MAIS

NUMERO DE FREQUENCIA PROPORCAO FREQUENCIA PROPORCAO
ACIDENTES OBSERVADA OBSERVADA ESPERADA ESPERADA

0 34 0e3333 3140560 0.3044
1 230 0e2254 2142355 0,2081
2 14, 0s1372 1447794 Oelbyg
3 3 060294 1063462 0e1014
&4 Se 00882 782639 00712
5 3 00294 501086 040500
6 2 00196 35970 00352
7 S5e 040490 2:5348 000248
8 4o 00392 1.7873 00175
] le 00098 142609 0.0123
10 by 00392 0«8898 0.0087
11 Oe 00000 06282 0.0051
12 Os 040000 De&436 00043



PROBABILIDADE

PROBABILIDADE
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ATE 3 IRMAOS

NUMERD OE ACIOENTES
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PROBABILIOADE
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127

AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO EXPONENCIAL NEGATIVA
INTERVALO DE TEMPC ENTRE ACIDENTES CONSECUTIVCS
NUMERO DE INTERVALOS = 155 MEDIA = 2643548 DIAS

ATE 3 IRMAOS

DIAS ENTRE

FREQUENCIA PROPORCAQ FREQUENCIA PROPORCADO

ACIDENTES OBSERVADA OBSERVADA ESPERADA ESPERADA
0 A 9 58 0e37419 48¢ 9417 Qe31575
e DAy #19 24 0e¢15483 33,4882 0e21605
20 A 29 19 0s12258 2209142 014783
30 A 39 18 Dsl1l512 15,6789 0«10115
40 A 49 10 0606451 107282 0e06921
508ADT S5e 002225 Te3407 004735
60 A 69 be 0«03870 540229 003240
10 K 79 Be 0«05161 344369 0402217
80 A 89 S5e 003225 23516 0401517
90 A 99 2e 001290 16091 0«01038
100 A 109 Qe 000000 11010 000710

AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO EXPONENCIAL NEGATIVA
INTERVALO DE TEMPO ENTRE ACIDENTES CONSECUTIVOS
NUMERO DE INTERVALOS = 274 MEDIA = 2346861 DIAS

4 A 6 IRMACS

DIAS ENTRE FREQUENCTIA FROPORCAOQ FREQUENCIA PROPORCAD
ACIDENTES OBSERVADA OBSERVADA ESPERADA ESPERADA

0 A 9 112 Je40BT5 9443626 0e34438
10 A 19 40 0el4598 6148651 022578
e N 49 39 0e14233 4045594 0e¢14802
30 A 39 28e 0¢10218 2645912 009704
40 A 49 23 008394 1744334 0e 06362
50 A 59 be 002189 1144295 0404171
60 A 69 100 Ce 03649 Te4933 002734
70 A 79 S5e 001824 4¢9127 0401792
80 A 89 Te Ce02554 302208 001175
90. A 99 3e 001094 21116 000770
100 A 109 le 000364 143843

000505



DIAS ENTRE
ACIDENTES
0 A 9
10 Al 18
20 A 29
30 A 39
40 A 49
50 A 59
60 A 69
FO K Y
80 A 89
90 A 99
100 A 109

AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO EXPONENCIAL NEGATIVA

NUMERO DE INTERVALOS

INTERVALO DE TEMPO ENTRE ACIDENTES CONSECUTIVOS

FREQUENCIA
OBSERVADA

63
420
26
154
20
9
20
Te
5e
le
2s

192

7 IRMADS OU MAIS

PROPORCAO
C3SERVADA

0s.32812
Qe21875
Del3541
007812
0el0416
0e04687
0401041
0603645
0402504
000520
0401041

MEDIA =

FREQUENCIA
ESPERADA

6202436
4240651
2844282
19,2122
12.9838
BeT7746
549300
440076
2+7084
18303
142369

2545208 DIAS

PROPORCAQ

ESPERADA

0e32418
0621908
0el4806
010006
0«06762
0«04570
003088
002087
001410
0400953
0400644

128



PROBABILIDADE

PROBABTLIDACE
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Ao se analisar a influencia do nimero de irmaos que possul o operario
na variagao dos parametros das distribuigoes do nimero médio de acidentes sofridos
pe los operéricé e no intervalo entre acidentes consecutivos, verifica-se que nenhu
ma diferenca € observada, o que demonstra a independéncia de variagao dos parame-

tros ao se considerar esta varidvel - numero de irmacs que o operéario possui.

Esperava-se que o numerc maior ou menor de irmaos indicasse que o opeqé
riolprovinha de um lar com maior ou menor estabilidade economica e até mesmo afetl
va, e que estes., fatos influenciassem nas variaveis estudadas, porem nada disso
foi evidenciado.



3.3.9 Variagao dos parametros das distribuigoes do nimero de chegadas de  aciden
tes e do tempo de espera para sofrer um acidente em fungao da posigac do operéario

em relagao aos seus irmaos



AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO BINOMIAL NEGATIVA 132
NUMERC DE ACIDENTES SOFRIDOS POR OPERARIO

NOes DE ACIDENTES

"

195, MEDIA = 2,1666 VARe = 667611
N = 1402176 P = 0632046 Q = 0467952
PRIMOGENITOS

NUMERO DE FREQUENCIA PROPORCAO FREQUENCIA PROPORCAO
ACIDENTES OBSERVADA OBSERVADA ESPERADA ESPERADA

0 32 03555 2801358 0a3126
1 19, oe2lll 19,5365 062170
2 10, 01111 1344196 001491
3 6e 00666 941853 01020
& e 00666 6e2757 0e 0697
5 Te 00777 4e2832 040475
6 e 040333 29211 0.03224
7 le 00111 le9912 060221
8 2e 002272 1e3567 0.0150
9 2e 00222 069242 0e0102
10 2e Q00222 06294 0e 0062
11 Os 00000 0+4285 00047
12 Ose b 00000 062917 0e0032

——— - - -—— - - —— i —————— - —

AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAC BINOMIAL NEGATIVA
NUMERC DE ACIDENTES SOFRIDOS PCR OPERARIO
NOs DE ACIDENTES = 378s MEDIA = 149585 VARe = 647443
N = 080151 P = 0429039 Q = 0470960
FILHCS INTERMEDIARIOS

NUMERO DE FREQUENCIA PROPORCAD FREQUENCIA PROPORCAD
ACIDENTES OBSERVADA OBSERVADA ESPERADA ESPERADA

0 80 0e4l45 T1e6371 0e3711
1 32, 01658 4047440 0s2111
2 28 01450 2640427 Qel349
3 e 00569 1742573 0e08C4
4 16, 0.0829 11,6282 0.0603
5 6 00310 Te9306 0+0410
6 3e 00155 Sebb4ly 0e.0281
7, be 0«0310 347517 Ce0194
8 5e J«0259 25962 00134
9 1, 00051 18016 060093
10 3 00155 12530 00064
p Y 1, 040051 048731 0. 0045
12 Os 00000 06093 0,0031
13 l, . 00051 004257 0s0022
14 Oe 00000 0+2978 0.0015
15 Oe 00000 0.2085 0.0010



AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO BINOMIAL NEGATIVA 199
NUMERO DE ACIDENTES SOFRIDOS POR OPERARIO
NOe DE ACIDENTES = 158 MEDIA = 248727 VARe = Be9474
N = 1635851 P = 0e32106 Q@ = 0467893

ULTIMO FILHO

NUMERO DE FREQUENCIA PROPORCAC FREQUENCIA PROPORCAC
ACIDENTES OBSERVADA OBSERVADA ESPERADA ESPERADA

0 14, 062545 11,7508 0e2136
i 10 Oel818 10,8382 01970
2 9 0elb36 Be 6774 061577
3 6o 01090 605954 0ell99
iy 20 00363 448792 0.0887
5 3e 00545 345501 0e 0645
6 l, 0.0181 205543 0s0454
i 4o 0.0727 1.8230 0.,0331
8 1. 00181 142932 060235
Q 3 060545 09129 00165
10 20 00363 0e6420 Cs0116



PROBABIL IDACE

0-3 ;

PROBABIL IDAGE
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PRIMCGENITOS

61 2 3 4. 5 B-7 8 990 H 12 13 14 15 15 17
NUMERD OF ACIDENTES
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o

. : . S —
B4 2 F dVets W YEe et 2@ B9 18 AR
NUMERO DE ACIOENTES



PROBABIL ICADE
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ULTIMC FILHO

4

a_ B

7 B8 9 10 11 12 13 14 15 15 {7
NUVERD OE ACIDENTES



DIAS ENTRE
ACIDENTES
0 A 9
200A 19
EOWAT 29
30 A 39
40 A 49
50 A 59
60 A 69
70 A 79
80 A 89
S0 A 99
100 A 109

DIAS ENTRE
ACIDENTES
0 A 9
10 A 19
20 A 29
30 A 39
40 A 49
50 A 59
60 A 69
70 A 79
80 A 89
90 A 99
100 A 109

AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO EXPONENCIAL NEGATIVA

NUMERO DE INTERVALOS =

INTERVALO DE TEMPO ENTRE ACIDENTES CONSECUTIVOS

FREQUENCIA
OBSERVADA

66
39
27e
16
13,
5e
Ge
8e
be
2e
Oe

PRIMOGENITOS

186

PROPORCAO
OBSERVADA

0e35483
0620967
0s14516
008602
006989
0.02688
0403225
0404301
0402150
0401075
200000

MEDIA =

FREQUENCIA
ESPERADA

62+ 63456
415427
275533
1842749
12,1209
840392
be3220
345365
2436456
145557
1.0318

2443548 DIAS

PROPORCAO

ESPERADA

Ce33674
0622334
0el4813
009825
0e06516
004322
002866
0e¢01501
0.01261
000836
0+00554

AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO EXPONENCIAL NEGATIVA

NUMERO DE INTERVALOS

INTERVALO DE TEMPO ENTRE ACIDENTES CONSECUTIVOS

FILHOS INTERMEDIARIOS

FREQUENCIA
OBSERVADA

127,
48
41
36
30
1l
10s

Te
11e
4e
20

327

PROPORCAO
OBSERVADA

0«38837
Oeldb78
0s12538
011009
0409174
0.03363
0.03058
0e02140
003363
0e01223
000611

MEDIA =

FREQUENCIA
ESPERADA

1114283

734580
48 ¢ 4265
3169247
21,0460
1348744
961465
60298
39750
26205
167275

(#) = C PARAMETRO FOI IMPOSTO

2440000 DIAS (#*)

PROPORCAOQ

ESPERADA

034075
0e22464
0el4809
009762
006436
0604242
0402797
0«01843
001215
000801
0.00528

136



DIAS ENTRE
ACIDENTES
0 A 9
10 A 19
20 A 29
30 A 329
40 A 49
$0 A 59
60 A 69
70 A 79
80 A 89
90 A 99
100 A 109

AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAOC EXPONENCIAL NEGATIVA

NUMERO DE INTERVALOS =

INTERVALO DE TEMPO ENTRE ACIDENTES CONSECUTIVOS

108,

ULTIMO FILHO

FREQUENCIA PROPORCADQ FREQUENCIA
OBSERVADA OBSERVADA ESPERADA
400 0637037 366 1497

19, Oel 1592 2440497

16 Oel&814 1549997

Qe 0.08333 1066443

10 0¢09259 70814

4a 003703 447111

2s 0+01851 3.1342

5e 004629 20851

2 0.01851 1e3872

Oe 0400000 09228

le 0600925 0.6139

MEDIA = 2445370 DIAS

PROPORCAD

ESPERADA

0e33471
De22268
Oelé4B8l4
009855
0e06556
0e04362
0402902
0e01%20
0e01254
000854
000568
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PROBABILIDADE

PROBABIL IDADE

0-5 ;

0-4

0-3

0-2

0-5 1

0-4 ;

0-3 1

0-2 1

0-0
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PRIMOGENITOS

10

o 2 4 % 8 70 80 2 100 10 10

DIAS ENTRE ACIDENTES

FILHOS INTERMEOTIARIOS

10

L":'__ﬁ —
20 0 0 SO 6 70 680 0 100 110 10
DIAS ENTRE ACIDENTES



PROBABIL IDADE

0-3

0-2 1

0.0

UL

TTL

| LIV

J FILHD

138

/0

0 20 100 110 120
DIAS ENTRE ACICENTES
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Inicialmente esperava-se que a posigac do operario em relagac a ordem de
nascimento dos irmaos, pudesse ter alguma influéncia na variagao dos parametros es
tudados, mas os dados demonstram estabilidade dos parametros ao se considerar as
diferentes posigoes do operario em relagao a seus irmaos. Tal fato indica & inde-

pendencia dos resultados ao fator posigaoc em relagao aocs irmaos.



3.3.10 Variagao dos parametros das distribuigoes do nimero de chegadas de acigen
tes e do tempo de espera para sofrer um acidente em funqéa do nivel de escolarida

de dos operarios.



AJUSTAMENTC PARA A DISTRIBUICAO BINOMIAL NEGATIVA 141
NUMERO DE ACIDENTES SOFRIDOS POR OPERARIO

NOe DE ACIDENTES = 321. MEDIA = 244135 VARs = 867387
N = 092093 P = 0427618 Q = 0072381
CURSO PRIMARIC

NUMERO DE FREQUENCIA PROPORCAQ FREQUENCIA PROPORCAQ
ACIDENTES OBSERVADA OBSERVADA ESPERADA ESPERADA

0 524 03906 4066662 03057
1 244 041804 2741076 042038
2 9 00676 1848452 Osl41l6
3 119 00827 13,2809 0.09098
- 4 Te 00526 Qe4229 00708
5 be 00451 67125 0.0504
& b4 040300 LeT946 0s0360
7 Be 00601 3e4312 00257
8 be 00300 2¢4590 0.0184
. 9 bGo 00300 147642 0.0132
10 by 00300 le 2658 0.0095
11 Qs 00000 049103 0.0058
12 Oe 00000 0eb546 040049

AJUSTAMENTC PARA A DISTRIBUICAC BINOMIAL NEGATIVA
NUMERO DE ACIDENTES SOFRIDOS POR OPERARIO
NOs DE ACIDENTES = 255 MEDIA = 1,9029 VARe = 448487
N = 1622932 P = 0e39246 Q = 0460753
GINASIOC INCOMPLETO

NUMERO DE FREQUENCIA PROPORCAOC FREQUENCIA PROPORCADQ
ACIDENTES OBSERVADA OBSERVADA ESPERADA ESPERADA

0 47, 043507 4264380 0e3167
1 24, 01761 3148951 0e 2365
2 26 0«1940 2164637 0el60l
3 O 00671 140367 0el1047
4 12, 00895 940167 0s0672
5 B8 00597 547292 00427
6 24 0e0149 36137 00259
7 1, 00074 22673 040169
8 3 00223 144170 00105
e O 0.0000 0.8828 040065
10 le 00074 05486 040040
11 1. 00074 0s3402 00,0025

12 Qe 00000 062106 040015



AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO BINOMIAL NEGATIVA 142
NUMERO DE ACIDENTES SOFRIDOS POR OPERARIO
NOs DE ACIDENTES = 142 MEDIA = 2,0285 VARe = 649991
N = 082788 P = 0628982 Q = 0471017
GINASIO COMPLETO OU MAIS

NUMERO DE FREQUENCIA PROPORCAO FREQUENCIA PROPORCAO
ACIDCENTES OBSERVADA 0835 ERVADA ESPERADA ESPERADA

0 27« 02857 251080 0e3586
1 13, 0el857 147620 02108
2 12, 01714 95813 0s1368
3 2 ' 00428 6e4140 0.0916
& S5e 00714 443590 0e0622
5 24 00285 29891 00427
6 le 0e0142 200618 00294
7 2e 0.0285 le4282 00204
8 le 00142 069925 0.,0141
9 20 0.0285 0e5913 0.,0098
10 20 0.0285 O.4825 0.0068



PROBABIL IDADE

PROBABIL IDADE

0.9 1

0-4

0-3

0-2

0-1 |

0-0

CURSO FRIMARID

143.

0:S

004 1

0-3 4

0-2

0-1

0-0

< B o Sl A -

GINASIO INCOVPLETO

10 11 12 13 14 15 16 17
NUVERD DE ACIDENTES

3 4 U5 g 700 8

10 11 12 13 14 15 16 17
NUVERD OE ACICENTES



PROBABILIDADE

0-3

0-2

0-0
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GINASIO COMPLETO OU MAIS

3 4 5 6 7 B 9 10 11 12 13 14 15 16 U
NUVERD [E ACIDENTES



NUMERO DE INTERVALOS =

DIAS ENTRE
ACIDENTES
0 A 9
10 A 19
20 A 29
30 A 39
40 A 49
50 A 59
60 A 69
70 A 79
80 A 89
SOk TS
100 A 109

DIAS ENTRE
ACIDENTES
0 A 9
10 A 19
20 A 29
30 A 39
40 A 49
50 A 59
60 A 69
70 A 79
80 A 89
90 A 99
100 A 109

AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO EXPONENCIAL NEGATIVA

INTERVALO DE TEMPO ENTRE ACIDENTES CONSECUTIVOS

FREQUENCIA
OBSERVADA

83
420
38
29
26
lbe
Ge
Te
Te
3e
3e

2584

PROPORCAOD
C3SERVADA

032170
0616279
0elé728
0e11240
0¢10077
0605426
002325
002713
002713
0.01162
0.,01162

MEDIA

CURSO PRIM/RIO

FREQUENCIA

E

= 2703643 DIAS

SPERADA

78s9758
544 8007
3840257
2663857
184 2088
12,7043
Bes8l54
6¢1169
4o 2445
209452
20436

PROPORCAOQ

ESPERADA

030610
0e21240
Oel&738
0010227
0407096
0e04924
0403416
002370
001645
0e01l14l
000792

AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO EXPONENCIAL NEGATIVA

NUMERO DE INTERVALOS =

INTERVALO DE TEMPO ENTRE ACIDENTES CONSECUTIVOS

FREQUENCIA
OBSERVADA

117,
Lo
33
23
19

5e
Se
10
Te
2e
Oe

269

PROPORCAO
OBSERVADA

043494
0416356
0012267
0008550
04070(3
Je01858
J:03345
003717
Js02602
200743
000000

MEDIA

GINASIO INCOMPLETO

FREQUENCIA

E
1

= 2140000 DIAS (%)

SPERADA

0l.9119
6342021
39+3198
24442332
151704
964230
548530
3.6356
202582
14026
QeB8712

(#) = O PARAMETRO FOI IMPOSTO

PROPORCAO

ESPERADA

0e37885
0e23532
Qeltsl?
009079
0405639
003502
0«¢02175
001351
000839
000521
000323

145



DIAS ENTRE
ACIDENTES
. 0 A 9
10 A 19
20 A 29
30 A 39
40 A 49
50 A 59
60 A 69
70 A 79
80 A 89
90 A 99
100 A 109

NUMERO DE INTERVALOS

9%

AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO EXPONENCIAL NEGATIVA

INTERVALO DE TEMPO ENTRE ACIDENTES CONSECUTIVOS

= 2443617 DIAS

GINASIO COMPLETO OU MAIS

FREQUENCIA
OBSERVADA

33
200
13,
Qe
8e
le
3
3
3e
le
Oe

PROPORCAO
OBSERVADA

035106
0621276
0el3829
0e09574
008510
001063
0.031¢1
Js03191
Je03191
001063
J., 00000

FREQUENCIA
ESPERADA

316468
209923
13,9248
Qe¢2368
661270
4o Q642
2¢6959
1e7883
le1862
O«7868
0e5219

PROPORCAQ

ESPERADA

Oe33666
0e22332
OeldBl3
0s098226
0s06518
De04323
0e028568
0s01%02
0e01261
000837
0«00555
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PROBABILIDADE

PROBABILIDACE

147

0-5

0.4 CURSO PRIMARIO

0-3

0-2 ¢

0-11

0 10 2 0 4 S & 70 8 90 100 110 120
DIAS ENTRE ACIDENTES

0-0

0:5 1

0-4 GINASIO INCOMPLETO

0-3 1

0-2

0-1

0 10 20 2 40 9 6 70 8 P 100 10 120
OIAS ENTRE ACICENTES

0-0



Ln

PROBABILIDADE

148

GINASIO COMPLETO OU MAIS

0 10 20 30 40 S 60 70 B8 9 100 110 120
DIAS ENTRE ACIDENTES
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Ao se considerar o fator "escolaridade" do operario em relagac a varia
cao dos parametros das distribuigoes estudadas, verificam-se pequenas modificagoes
nos parametros com a variagao do nivel de escolaridade dos operarics, que nao che-

gam a denotar meior significagaoc. Novamente aqui os parametros mostram-se indepen

dentes dos diferentes nfveis de escolaridade dos operarios.




3.3.11 Variagao dos parametros das distribuigoes do ndmero de chegadas de aciden
tes e do tempo de espera para sofrer um acidente em fungao da frequéncia ou nao

aos cursos do SENAI.



AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO BINOMIAL NEGATIVA 150
NUMERO DE ACIDENTES SOFRIDOS POR OPERARIO

NOes DE ACIDENTES = The MEDIA = 1.8500 VARe = 449274
N = 1011210 P = 0637544 Q = 0462455
FIZERAM SENAI

NUMERO DE FREQUENCIA PROPCRCAO FREQUENCIA PROPORCAD
ACIDENTES OBSERVADA OBS ERVADA ESPERADA ESPERADA

0 15, 03750 1344558 063363
1 Te 061750 9634560 0e2336
2 Te 041750 6elbb?2 0el54l
3 be 01000 349938 0.0998
4 2a 0+0500 2¢5642 0s0641
5 20 00500 166374 0e 0409
6 le 00250 1.0417 0.02560
7 Qe 00000 06610 0,0165
8 le 00250 De&lB86 0«0104
9 le 00250 062647 000686

- == —— —— - —— — ———— ———— - ——

AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAOD BINOMIAL NEGATIVA
NUMERO DE ACIDENTES SOFRIDOS POR OPERARIO
NO, DE ACIDENTES = 671, MEDIA = 242441 VARs = 749437
N = 0488360 P = 0428250 Q = 0671749
NAO FIZERAM SENAI

NUMERO DE FREQUENCI A PROPORCAC FREQUENCIA PROPORCAD
ACIDENTES OBSERVADA OBSERVADA ESPERADA ESPERADA

0 111, 043712 9748575 0e3272
) | 544 0.1806 620400 02074
2 40, 01337 41,9228 0s1402
3 19, 00635 2849124 040965
& 224 0.0735 20601408 0.0673
5 14, 00468 14,1145 0e0472
6 6e 0,0200 9:9306 0.0332
7 11, De0367 70067 0.0234
8 Te 00234 449541 00155
9 S5e 040167 3.5086 040117
10 Te 060234 2e4881 0.0083
11 1, 00033 1476563 0.0059
12 Os 00000 142550 0.0041
13 l, 00033 0.8924 00029
14 ls 00033 0e6349 0.0021
15 Qe 00000 0e4520 00015



PROBABILIDADE

0-5

0-4

0-3

02

PROBABTL IDADE

0-1

0-0

0-95 ;

0-4

0-3 1

0-2

0-1 1

0-0
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FIZERAM SENAT

&

gL UNE B 7 B S0 12 1 14 s A

NUMERO DE ACIDENTES

NAO FIZERAM SENAL

2 13 14 15 16 17
NUNERD O ACTDENTES



AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAC EXPONENCIAL NEGATIVA

INTERVALO DE TEMPO ENTRE ACIDENTES CONSECUTIVOS

NUMERO DE INTERVALOS =

DIAS ENTRE
ACIDENTES
0 A 9
10 A 19
20 A 29
30 A 39
40 A 49
50 A 59
60 A 69
70 A 79
80 A 89
90 A 99
100 A 109

FREQUENCIA
OBSERVADA

l4e
Te
5e
Be
e
le
2e
le
le
1.
Oe

-

bLib g

FIZERAM SENAI

PROPORCAO
OBSERVADA

0.21818
015909
0+11363
0e18181
002090
0602272
004545
0e02272
0s02272
002272
000000

FREQUENCIA

ESPERADA

1345062
93603
664871
494958
3.1157
21593
1l,4965
10371
0+7187
0e 4981
De 3452

MEDIA = 272727 DIAS

PROPORCAOQ

ESPERADA

030695
021273
Oelé743
0s10217
0e07081
004907
0403401
0e¢02357
0e01623
0s01132
000784

AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO EXPONENCIAL NEGATIVA

INTERVALO DE TEMPO ENTRE ACIDENTES CONSECUTIVOS

NUMERO DE INTERVALOS =

DIAS ENTRE
ACIDENTES
0 A 9
8 [ T R
20 A 29
30 A 39
40 A 49
BOA 59
60 A 69
TN 19
80 A 89
90 A 99
A

100 109

NAO FIZZRAM SENAI

FREQUENCIA

OBSERVADA

219,
99
79
53
49
19,
160
19
16

Se
Ze

577¢

PROPORCAO
OBSERVADA

0637954
0417157
0a136%1
009185
008492
003292
0.02772
003292
0402772
0400866
0400519

FREQUENCIA

ESPERADA

20344470
13147127
8542715
5542052
35,7401
23,1383
1449799
946980
692785
4o 0647
26315

(#) = O PARAMETRO FOl IMPOSTO

MEDIA = 2340000 DIAS (#%)

PROPORCAOQ

ESPERADA

0e35259
0«22827
Oelél778
0408567
006194
004010
002596
001680
0.01088
000704
0400456

152



PROBABILIDACE

PROBASTLIDADE

153

0-5

b FIZERAM SENAT

0-3

0-2

0-1 1

—

o 10 2 2 0 W 8 7 80 0 100 110 10
DIAS ENTRE ACIDENTES

0-0

0:5 1

0-4 NAD FIZERAM SENAL

0-3

0-2

0.0 —y ——
g 0. 20 P 44 0 B N H D 100 40 i

DIAS ENTRE ACIDENTES
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Ao iniciarmos os trabalhos era supocsto que os operariocs que tivessem fre
quentado um curso do SENAI (Servigo Nacional de Aprendizagem Industrial) sofressem
numero médio de acidentes menor que os operdrios que nao o fizeram, e que fosse
maior o intervalo entre acidentes consecutivos. Isto porque este cursos sempre for

necem certos ensinamentos a respeito de normas de seguranga, bem como implicem mai

or qualificagao da mao-de-obra.

Entretanto, os resultados mostram pequena diferenga no numero médio de
acidentes em favor dos operarios que frequentaram cursos do SENAI, e maior interva

lo entre acidentes consecutivos para os mesmos operarios.

As explicagoes tanto poderiam ser as relativas aos ensinamentos de segu-

ranca como a maior qualificagao do operario, sendo esta (ltima a mais provavel.



3.3.12 Variagao dos parametros das distribuigoes do nimero de chegadas de aciden

tes e do tempo de espera para sofrer um acidente em fungao da religido do operario



AJUSTAMENTO PARA A DIGZTRIBUICAD BINOMIAL NEGATIVA 155'
NUMERO DE ACIDENTES SOFRIDOS POR OPERARIO
NOe DE ACIDENTES = 598, MEDIA = 2,0692 VARe = 743306
N = 081373 P = 0428225 Q = 0471774
CATOLICOS

NUMERO DE FREQUENCIA PROPCORCAO FREQUENCIA PROPORCAO
ACIDENTES OBSERVADA OBSERVADA ESPERADA ESPERADA

0 114, 03944 103,2451 0e3572
o . 484 0¢1650 6043006 042086
2 45, 0el557 392494 Oel1358
3 19, 040657 26e4218 Ce0914
4 18, 0.0622 18,0809 0,0625
5 14 00484 12,4940 060432
6 5e 00173 86890 00300
7 8e 00276 60705 0.0210
8 b 0.0138 Le2556 Q0e0147
o 5 00173 249912 001032
10 6o 00207 2¢1069 0s0072
11 le 00034 le4866 040051
12 Oe 0.0000 1.0504 0.00386
13 1. 040034 Oe7431 0.,0025
14 le 00034 0e5262 0« 0018
15 Os 00000 063730 0.0012

AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAC BINOMIAL NEGATIVA
NUMERC DE ACIDENTES SOFRIDOS POR OPERARIO
NOs DE ACIDENTES = 147, MEDIA = 245400 VARe = Be5363
N = 1454449 P = 0634440 Q = 0465559
NAO CATOLICOS

NUMERO DE FREQUENCIA PROPCRCADQ FREQUENCIA PROPORCAOQ
ACIDENTES OBSERVADA OBSERVADA ESPERADA ESPERADA

0 12, 042400 946378 0el927
1 13, 02600 9e¢7589 01951
% 2 040400 841396 0elb27
3 b4y 0.0800 663048 0el250
&4 6o 0«1200 446950 0«0%39
5 20 040400 344139 0.0682
6 2e 00400 2086412 0e0488
7 3. 00600 le7249 Ce0344
8 be 00800 142078 0e0C24]
9 l. 0.0200 0a8397 00167
10 1, 00200 05805 00116



PROBABILIDADE

PROBABILIDADE

0-4 1

0-3

0-2 1
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CATOLICOS

0-0

0-S

0-4 }

0-3

0-2

3. 4 5 6 7 8 910 11 12 13 14 15 16 17
NLMERD DE ACICENTES

NAO CATOLICOS

———t

0-0

3 4 S 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 V7
NUMERO [ ACICENTES
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AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO EXPONENCIAL NEGATIVA

INTERVALO DE TEMPO ENTRE ACIDENTES CONSECUTIVOS

NUMERO DE INTERVALOS = 523, MEDIA = 23,0000 DIAS (#)
CATOLICOS

DIAS ENTRE FREQUENCIA PROPORCAOQ FREQUENCTIA PROPORCAO
ACIDENTES OBSERVADA OBSERVADA ESPERADA ESPERADA
0 A 9 202¢ 0e38623 1846 4069 0e35259
10 A 19 906 0el7208 1194 3860 0e22827
200 A 29 68 013001 7762911 0el4778
30 A 39 470 008986 500387 009567
40 A 49 4t 0.08413 32.3953 0e 061594
50 A 59 200 003824 2069729 004010
60 A 69 155 0.02868 13.5779 0e02596
70 A 79 17 003250 Be 7904 D«0158B0
80 A 89 146 0602676 546909 0«01088
90 A 99 5e 0.00956 346843 000704
100 A 109 le 000191 203852 0e 00456

(#) = O PARAMETRO FOI IMPOSTO

-

AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO EXPONENCIAL NEGATIVA
INTERVALO DE TEMPO ENTRE ACIDENTES CONSECUTIVOS
NUMERO DE INTERVALOS = 98 MEDIA = 27,2448 DIAS

NAO CATOLICOS

DIAS ENTRE FREQUENCIA PROPORCAOQ FREQUENCIA PROPORCAOQ
ACIDENTES OBSERVADA C3SERVADA ESPERADA ESPERADA
0 A 9 31 0e31632 3041074 0¢30721
10 A 19 16e 0416376 2048578 0e21283
20 A 29 16 Jelb6326 1444499 DelbT744
30 A 39 14, Jdel4285 10,0106 0e10214
40 A 49 e 009183 649351 007076
50 A 59 Qe J¢00000 448045 0e04902
60 A 69 3e J.03061 343285 0403296
70 A 79 3e 003061 243059 0s02352
80 A 89 3 003061 145975 0401630
90 A 99 le 001020 141067 0601129
100 A 109 2 002040 07667 000782



PROBABILIDADE

02

PROBABIL IDADE

158

0-S ]

o CATOLICOS

0-3

0-1

0-0

9. 10 20 ‘B 4 5 B A o8t rgR w0 410 1199
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0-5
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0-0
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No que se refere a religiao do operario os cat6licos tém menor nimerc me
dio de acidentes por operario (2,06) que os nao catolicos (2,94) entre os quais se
inserem os nao aderentes a nenhuma religiao. Fato contrario se observa ao consi
serar-se o intervalo médio entre acidentes consecutivos, onde os nao catdlicos a-
presentam-intervalo médio maior que os catdlicos, isto €, os catolicos tém menor

numero médio de acidentes por operério, mas os tém em perfodos de tempo mais con-

centrados que os nao catodlicos.




3.3.13 Variagao dos parametros das distribuigoes do nimero de chegadas de aciden
tes e do tempo de espera para sofrer um acidente em funqéc da pratica de uma re{i

giao pelo operéario



AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO BINOMIAL NEGATIVA 160
NUMERO DE ACIDENTES SOFRIDOS POR OPERARIO

NOs DE ACIDENTES = 160 MEDIA = 2,2222 VARs = 72283
N = 0698643 P = 0630742 Q = 0669257
PRAT ICANTES

NUMERO DE FREQUENCIA PROPORCAC FREQUENCIA PROPORCAQ
ACIDENTES OBSERVADA OBSERVADA ESPERADA ESPERADA

0 284 0.3888 224918 03123
1 10. 01388 1543659 0e2134
2 10 0el388 1045698 Os1458
3 6o 00833 Te 2872 0.1012
4 e 00833 50298 0.0698
5 20 0.0277 34740 040482
3] 20 00277 204005 00333
17 3. 00416 146593 00220
8 le 0.0138 le1472 0s0159
9 3. D0.0416 07933 00110
10 1, 0.,0128 0a5487 0.007¢&
11 O 00000 063795 00052
12 Oe . 040000 De2625 00036

- ———————— - —— - - - ———

AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO BINCMIAL NEGATIVA
NUMERO DE ACIDENTES SOFRIDOS POR OPERARIO
NO, DE ACIDENTES = 558, MEDIA = 241056 VARe = 647888
N = 0e94675 P = 0431016 Q = 0668983
NAQO PRATICANTES

NUMERO DE FREQUENCIA PROPORCAOQ FREQUENCIA PROPORCAQ
ACIDENTES CBSERVADA OBSERVADA ESPERADA ESPERADA

0 S8 0.3698 87.4803 0e3301
1 51, 01924 571336 0e2155
2 37 Jel38s 3843634 0el447
3 o 060641 2549947 Ce 0980
Lo 18, 00679 17,6933 040657
5 14, 00528 12.0755 De 0455
é S5 De0188 Be25561 00311
1f B 00301 546520 0.0213
8 Te 00264 348730 0e0146
9 2. 00113 246559 0,0100
10 be 0.,02256 le8224 0.0068
11 le 0.0037 142510 00047
12 Qe 0.0000 0.8592 0.0032
13 Oe . 040000 0«5902 040022



PROBABIL IDADE

PROBABTLIDADE
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162

AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO EXPONENCIAL NEGATIVA

INTERVALO DE TEMPO ENTRE ACIDENTES CONSECUTIVOS

NUMERO DE INTERVALOS = 146 MEDIA = 24,9315 DIAS
PRATICANTES

DIAS ENTRE FREQUENCIA PROPORCAOQ FREQUENCIA PROPORCAO
ACIDENTES OBSERVADA OBSERVADA ESPERADA ESPERADA

0 A 9 4B 0432876 4842407 0633041
10 A 19 3le 0021232 3243012 0e¢22124
20 A 29 220 0s15068 216283 DelsBl3
30 A 39 15 0610273 1444820 009919
40 A 49 12 J.08219 946969 0e06641
50 A 59 5e Je03424 6e 4929 004447
60 A 69 le 000684 4o 3475 002977
70 A 79 Ge 004109 249110 001993
80 A 89 Se 203424 1e9491 0401335
90 A 99 Oe 000000 143051 0«00893
100 A 109 le 0.00684 08739 0400598

AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO EXPONENCIAL NEGATIVA
INTERVALO DE TEMPO ENTRE ACIDENTES CONSECUTIVOS
4754

NUMERO DE INTERVALOS = MEDIA = 2440000 DIAS (%)

NAO PRATICANTES

DIAS ENTRE FREQUENCIA PROPORCAOQ FREQUENCIA PROPQORCADO
ACIDENTES OBSERVADA OBSERVADA ESPERADA ESPERADA
0 A 9 1854 0438947 16148607 Ce34075
10 A 19 75 0e¢l15789 10647051 De22464
20 A 29 62 0e13052 70 3443 De¢14809
30 A 39 46 009684 4643738 009762
40 A 49 41 0.08631 3045715 0¢06436
50 A 59 15 0.03157 2041539 0e04242
60 A 69 17 0.03578 13,2863 0«02797
TONR Ty l4. 0402947 847588 0401843
80 A B89 12 002526 57742 001215
90 A 99 6e 0401263 348065 0«00801
100 A 109 2¢ 0.00421 245094 0+00528

(4)

~ 0 PARAMETRO FQI IMPOSTO
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A declaragao por parte do operario de que pratica ou nao uma religido nao
tem influéncia nenhuma sobre a variagao nos parametros do ndmerc medio de acidentes
sofridos por operario ou no intervalo médio entre acidentes consecutivos, como po-

de ser visto nos dados apresentados, nas tebelas e gréaficos deste capitulo.



3.3.14 Variagao dos parametros das distribuigoes do numero de chegadas de aciden
tes e do tempo de espera para sofrer um acidente em fungao do tipo de lar em que

o operario foi criado



MYV S TAMENTIW FATNMY A ViL 1INV LAY eiteileim s Wwivhe vt -t J

NUMERO DE ACIDENTES SOFRIDOS POR OPERARIO
NOs DE ACIDENTES = 558, MEDIA = 2.1712 VARe = Te1372
N = 0e84694 P = 0e28061 Q = 0.71938
CRIACAQC NORMAL

NUMERO DE FREQUENCIA PROPORCAO FREQUENCIA PROPORCADQ
ACIDENTES CBSERVADA OBSERVADA ESPERADA ESPERADA

0 96 03735 876022 0+3408
1 47 ODelB828 5363742 020756
2 35 Del3251 3544581 0el379
3 19, 040739 2442066 0s0941
4 19, 00739 1667475 0s0651
5 12, 00456 11,6790 060454
6 b4 00155 BelBT32 0,0318
7 8 J:0311 57610 0e0224
8 3 D.0115 440651 0.0158
9 b4y 00155 2¢8746 0.,0111
10 Te 00272 20362 00079
11 ls 00038 le 4445 0.0056
12 Os 00000 1,0259 0+0039
13 1, 00038 07293 00028
14 le 00038 0e¢518¢9 0.0020
15 Oe 040000 0e3694 0.0014

AJUSTAMENTC PARA A DISTRIBUICAO BINOMIAL NEGATIVA
NUMERO DE ACIDENTES SOFRIDOS POR OPERARIO
NOs DE ACIDENTES = 187, MEDIA = 242804 VARs =  Te1774
N = 1406201 P = 0431773 Q = 0468226
CRIACAO ANORMAL

NUMERO DE FREQUENCIA PROPORCAQ FREQUENCIA PROPCRCAD
ACIDENTES OBSERVADA OBSERVADA ESPERADA ESPERADA

0 20 03658 2442656 0e2959
1 14, 0«17C7 1745824 Qe2lb4
2 12, 0el4b3 12.3679 Oes1508
3 b 040487 846127 01050
& 5e 00609 549672 00727
5 Gy 00487 441217 060502
6 3. 0.0365 248412 Qs 0346
b 3 0«0365 1.9556 0e0238
8 5e 00609 1:2446 0,0163
9 20 00243 05237 0.0112
10 Qe 00000 Deb341 Ce 0077
11 O 0.0000 0s4350 040053
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DIAS ENTRE
ACIDENTES
0 A 9
10 A 19
20 A 29
30 A 39
40 A 49
50 A 59
60 A 69
70 A 79
80 A 89
90 A 99
100 A 109

AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO EXPONENC IAL NEGATIVA

NUMERO DE INTERVALOS

INTERVALO DE TEMPO ENTRE ACIDENTES CONSECUTIVOS

DIAS ENTRE
ACIDENTES
0 A 9

A% Ue B XRR % )
20 A 29
30 A 39
40 A 49
50 A 59
60 A 69
T0.A 19
80 A 89
90 A 99
100 A 109

FREQUENCIA
OBSERVADA

1836
B2e
650
500
38
13.
13
16
14

b
2e

480

CRIACAO NORMAL

PROPORCAO
OBSERVADA

0e¢38125
017083
0e13541
0e10416
007916
002708
0402708
0.03333
0402916
0008373
000416

FREQUENCIA
ESPERADA

16047515
1069160
711099
4742952
3164561
209215
1369149
9462548
601553
440939
247228

MEDIA = 2445208 DIAS

PROPORCAO
ESPERADA

0633489
0e22274
OeltuBlé
0609853
0e 06553
0«04358
002898
0s01928
0«01282
0400852
000567

AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO EXPONENCIAL NEGATIVA

NUMERO DE INTERVALOS =

INTERVALO DE TEMPO ENTRE ACIDENTES CONSECUTIVOS

FREQUENCIA
OBSERVADA

50
240

19 -

11,
15
6
Se
be
3
24
le

1400

CRIACAO ANORMAL

PROPORCAO
OBSERVADA

0e35714
Del7142
013571
007857
0¢10714
0«04285
0.03571
0402857
0.02142
001428
000714

FREQUENCIA
ESPERADA

L ¢ 5997
3043916
2047097
1441122
9+6165
645529
beb654
300428
20734
1e4129
0.9628

MEDIA = 2640714 DIAS

PROPORCAOQ

ESPERADA

04321856
0021708
0elba792
0+10080
0« 06868
004680
0«03189
002172
0«01481
0+01009
000687

167
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Ao considerar-se o fato de o operario ter sido criado, educado, por
seus pais em um lar considerado normal, ou por tios, avos, conhecidos, creches,em
um lar considerado "anormal®, nao verificamos nenhuma diferenga marcante nos para
metros do numero médio de acidentes sofridos pelos operarios ou do intervalo mé -
dio entré acidentes consecutivos, ou seja, esta variavel nao tem influencia al-

guma sobre os parametros conforme os resultados mostrados nas tabelas e graficos

correspondentes.



3.3.15 - Variagdo dos parametros das distribuigdes do nimero de chegadas de aci -

. dentes e do Tempo de espera para sofrer um acidente em funqéo do local em que o

operario foi criado.




AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO BINOMIAL NEGATIVA 170
NUMERO DE ACIDENTES SOFRIDOS POR OPERARIO

NOes DE ACIDENTES = 573, MEDIA = 2,1066 VARe = 646981
N = 0096651 P = 0431450 Q = 0468549
CRIACAC INDUSTRIAL

NUMERO DE FREQUENCIA PROPORCAD FREQUENCIA PROPORCAD
ACIDENTES OBSERVADA O3SERVADA ESPERADA ESPERADA

0 9% 03639 8869237 0s3269
1 52 01911 5849157 0e2156
2 416 0+1507 39,7103 Qe 1459
3 18, 00651 2649173 Qe 0989
4 18, 060651 1842972 0s0672
5 13, 00477 1244586 0+0458
6 by 00147 804927 0,0312
Y/ S 00330 57938 0.0213
8 Te 0.0257 3.9550 0e0145
9 5e 0,0183 247010 0.0099
10 6o 0.0220 le8453 Qe COB7
X1 Oe 00000 le2611 0s 0046
12 Os . 00000 0«8620 0+ 0021
12 OCse 00000 05894 0,0021

AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO BINOMIAL NEGATIVA
NUMERO DE ACIDENTES SOFRIDOS POR OPERARIO
NOs DE ACIDENTES = 139G, MEDIA = 2,1718 VARe = 745485
N = 0487731 P =2 0628771 Q = 0.71228
CRIACAO AGRICOLA

NUMERO DE FREQUENCIA PROPORCAC FREQUENCIA PROPORCAQ
ACIDENTES OBSERVADA OBSERVADA ESPERADA ESPERADA

0 274 Oe4218 2144549 0e3352
1 9 0el406 13,4070 02094
2 e 00937 849637 De1400
3 5e . 00781 641235 0.C%56
L 6 00937 442279 0.,0650
5 3, 00468 2492375 00452
6 2¢ D.0312 2+0495 00320
7 20 00312 led342 De0224
8 1, 00156 1.0059 0sC157
9 1. 0.0156 07057 0.011C
10 1. De0156 Det4972 00077
0k le 00156 De3502 00054
12

De 00000 De2469 0s 0038
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AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO EXPONENCIAL NEGATIVA
INTERVALO DE TEMPO ENT3E ACIDENTES CONSECUTIVOS
NUMERO DE INTERVALOS = 493 MEDIA = 230000 DIAS (%)

CRIACAO INDUSTRIAL

DIAS ENTRE FREQUENCIA PROPORCAO FREQUENCIA PROPORCAQ
ACIDENTES OBSERVADA OBSERVADA ESPERADA ESPERADA
0 A 9 193 0e39148 17348291 035259
10 A 19 8le 016430 1125379 022827
20 A 29 69 013995 7248576 0s14778
30 A 39 49 009939 471684 0609567
40 A 49 29 007910 3045371 006194
50 A, 59 150 003042 197698 0+04010
60 A 69 12 0402434 127991 002596
F0: A 19 16 003245 82862 0¢01680
80 A 89 14 0.02839 543645 001088
90 A 99 be 0000811 344730 0400704
100 A 109 le 000202 2¢ 2484 0000456

(#) = O PARAMETRO FOI IMPOSTO

AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO EXPONENCIAL NEGATIVA

INTERVALO DE TEMPO ENTRE ACIDENTES CONSECUTIVOS

NUMERO DE INTERVALOS = 127 MEDIA = 2749921 DIAS

CRIACAO AGRICOLA

DIAS ENTRE FREQUENCIA PROPORCAO FREQUENCIA PROPORCAOQ
ACIDENTES OBSERVADA OBSERV/DA ESPERADA ESPERADA
0 A 9 406 Je31496 3841505 0430039
10 A 19 25 0e19685 2646901 021015
20 A 29 15 J.11811 1846725 0e14702
30 A 39 12. 009448 13,0633 0e10286
40 A 49 lb4e 0611023 9.1391 0407156
S0 A 459 Se 0403937 6e3937 0405034
60 A 69 Se 0403937 444730 0s03522
TO.A 79 be 003149 341293 0e 02464
80 A 89 3. 002362 241893 0s01723
90 A 99 26 0s01574 1le5316 001206
100 A 109 2e 001574 1.0715 0e00843
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Algumas pesquisas relatadas nos capftulos dedicados @ revisao bibliogra
fica mostraram a influéncia da proveniencia do operario - regido agricola ou re-
giao industrializada - na percepgao dos riscos e avaliagao do perigo. Os ::.nosses:
resultados ndo indicam diferengas no que se refere ao nimero médio de acidentes sg
fridos por operario, bem como pequena variagao no intervalo medio entre aciden -
tes consecutivos, quando 0s operarios que provem de regiao industrializada apre -

sentam intervalo menor entre os acidentes sofridos.



.3.3.16 - Variagao dos parametros das distribuigbes do nimero de chegadas de aci -

dentes e do Tempo de espera para sofrer um acidente em fungao da permanencia da

familia em uma so cidade.



AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO BINOMIAL NEGATIVA
NUMERO DE ACIDENTES SOFRIDOS POR OPERARIO
NOe DE ACIDENTES = 192e MEDIA = 242325 VARs = 73180
N = 0.96011 P = 0430507 Q = 0469492
MUDOU=SE

NUMERO DE FREQUENCIA PROPCORCAD FREQUENCIA PROPORCAC
ACIDENTES OBSERVADA OBSERVADA ESPERADA ESPERADA

0 324 03720 268634 0032123
3 15, 0el744 18429567 0e2127
2 11, _ 01279 125884 0e14563
3 S5e 0.0581 Be 6899 0.1010
4 6o 00697 65:0088 0.0698
5 ba 00697 441590 0.0483
6 4a De0465 2¢8806 060334
7 26 000232 19961 00232
8 le 00116 143837 00160
9 le 00116 09594 0.0111
10 24 00232 0eb654 060077
11 1 00116 0e&b15 040053
12 Qs - 00000 0De3202 00037
12 Qe 00000 0s2221 00025

——------—----ﬂ————-—-—-———n——--v-——--———--—--—--——.—--————--—-—--—--—

AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO BINOMIAL NEGATIVA
NUMERO DE ACIDENTES SOFRIDOS POR OPERARIO
NO, DE ACIDENTES = 539 MEDIA = 2.1388 VARe = 71751
N = 0490838 " P = 0429809 0 = 06470190
NAO SE MUDOU

NUMERO DE FREQUENCIA PROPCRCAC FREQUENCIA PROPORCAC
ACIDENTES OBSERVADA 08SERVADA ESPERADA ESPERADA

0 Qb4a 03730 8349298 0e3330
1 460 01825 5345133 0e2122
2 36 0ell28 25,8405 Oel&22
3 18.. 00714 2443883 009567
4 18, 00714 1647251 00663
5 10, 00396 11.5250 040457
6 e 00119 79659 040316
7 Qe 00357 5¢5181 040218
8 Te 040277 3.,8288 0,0151
9 Se 0«0108 246601 0.0105
10 Se 0.0198 18500 0.,0073
11 Oe 00000 12877 0e 0051
12 Os 00000 08969 0400325

13 le . 040039 0e6251 0.0024
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AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO EXPONENCIAL NEGATIVA
INTERVALO DE TEMPO ENTRE ACIDENTES CONSECUTIVOS

NUMERO DE INTERVALOS = 144, MEDIA = 3040694 DIAS

MUDOU=SE

DIAS ENTRE FREQUENCIA FROPORCAOQO FREQUENCIA PROPORCAO
ACIDENTES OBSERVADA OBSERVADA ESPERADA ESPERADA
0 A 9 40 027777 4047400 0e¢28291
=10 A 1% 25 Q017361 2942139 0020287
20 A - 29 19 dJel3194 2009488 Delab47
30 A 39 18 012500 1560220 0el0431
40 A 49 17e 0«11805 107720 0e07480
50 A 59 Se 0603472 TeT244 005364
60 A 69 5e 0e03472 505390 0e03846
70 A 79 S5e 0403472 3,9719 0s02758
80 A 89 6e 004166 2¢ B482 0401977
90 A 99 2e 0.01388 2¢0424 Qs0l4lE
100 A 109 20 0«01388 1¢4645 Qe01017

AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAC EXPONENCIAL NEGATIVA
INTERVALO DE TEMPO ENTRE ACIDENTES CONSECUTIVOS
NUMERO DE INTERVALOS = 477 MEDIA = 2240000 DIAS (%)

NAO SE MUCOU

DIAS ENTRE FREQUENCIA PROPORCAO FREQUENCIA PROPORCAQ

ACIDENTES OBSERVADA OBSERVADA ESPERADA ESPERADA
0 A 9 193 040461 17442307 0436526
10 A 19 8le 0e¢16981 11045905 Ce23184
20 A 29 65" 0s4135626 7041958 0e14716
30 A 39 43 009014 44 45558 0609340
40 A 49 36 007547 2842812 0e05928
50 A 59 15 0603144 179511 Ce03763
60 A 69 13e 002725 113942 002388
TOUK 519 15 Je03144 72323 0«¢01516
80 A 89 11l. 002306 445906 Ce 00962
90 A 99 be 0.00838 209138 0400610

100 A 109 le 04002C9 1¢8495 0¢00387

(#) = O PARAMETRO FOI IMPOSTO
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Os resultados indicados nas tabelas e graficos deste capitulo mestram
que nao existe diferenga alguma no nGmero médio de acidentes sofrides pelos oper-
rarios ao se considerar a estabilidade de localizagao do lar do operério - se ele
ﬁuduu-se de uma cidade para outra ou nao - mas, o intervalo médio entre aciden -
tes consecutivos € menor para o pesscal que se manteve sempre na mesma cidade, is
to &, esses operarios, apesar de terem o mesmo nimero médio de acidentes que 0©S
outros, os ttm em média mais proximos uns dos outros, ou seja, em uma faixa Tempo-

ral mais concentrada.



3.3.17 - Variagdo dos parametros das distribuigées do nimero de chegadas de aci -

dentes e do Tempo de espera, para sofrer um acidente em fungdo da experiencia an-

terior do operario em inddstria.



AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO BINOMIAL NEGATIVA
NUMERO DE ACIDENTES SOFRIDOS POR OPERARIO

NOe DE ACIDENTES

N = 0874

54

438

NUMERO DE FREQUENCIA
ACIDENTES CBSERVADA

-
OoOWVoOoNOoOUVPRVWN-O

—-
n

13

Tilie
32
27

p

MEDIA =
= 0428127
INDUSTRIA

PROPORCAO
OBSERVADA

03928
Delb32
061377
ND+0510
Je0714
00408
00153
040510
00255
040153
D«0306
0.0051
0,0000
00000

262346 VAR

Q = O

FREQUENCIA
ESPERADA

64e 6388
4066293
273696
18.8487
13.1221
Se1946
604702
45670
362309
22898
le6250
141546
De8212
0e5845

——

a = Te 9449

71872

PROPORCAD
ESPERADA

063297
042072
0el396
00961
00669
0s 0459
0.0330
00233
00164
0.0115%
0.0082
00058
00,0041
0«002¢9
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AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAC BINOMIAL NEGATIVA

NUMERO DE ACIDENTES SOFRIDOS PCR OPERARIO

NOs DE ACIDENTES

N = 16163

30

280,

MEDIA =

P = 0436940

NAO INDUSTRIA

NUMERO DE FREQUENCIA
ACIDENTES OBSERVADA

T
NHOVOD-JOUMPSWwN-O

49,
29
204

13,

10,

PROPORCAQ
08S ERVADA

03475
02056
0el4l8
00921
00709
0.0567
0.0283
00070
00,0212
040212
0.0070
J.0000
00000

1,9858 VAR. = 543756
Q = 0463059
FREQUENCIA PROPORCAD
ESPERADA ESPERADA
4442684 0e3139
3244741 042303
2241501 041570
14,7280 O 1044
9466565 0.0685
642947 QeR4456
LeDTT4 0.0289
246312 0.0185
le6930 00120
10870 0.0077
0e6966€ 040049
Oeb458 0,0031
De2849 00020
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AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO EXPONENCIAL NEGATIVA
INTERVALO DE TEMPO ENTRE ACIDENTES CONSECUTIVOS

NUMERO DE INTERVALOS = 364e MEDIA = 2446978 DIAS

INDUSTRIA
DIAS ENTRE FREQUENCIA PROPORCAO FREQUENCIA PROPORCAO
ACIDENTES OBSERVADA OBSERVADA ESPERADA ESPERADA
0 A 9 138 0637912 121,1947 0e33295
10 A 1% 6le 016758 BOeB426 022200
20 A 29 540 0s14835 5309258 Osl4814
AQL A 3Y 34 0609340 3549711 009882
40 A 49 25 0.06868 2369944 006591
50 A 59 15 004120 16 0054 004397
60 A 69 Qe 0s02472 106763 Ce02933
VOO ASTS 154 0.04120 Tel2l6 001956
80 A 89 8e 002197 4o 7504 001305
90 A 99 2e 000549 341687 0+00870
100 A 109 3e 000824 2¢1137 0400580

AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO EXPONENCIAL NEGATIVA
INTERVALO DE TEMPO ENTRE ACIDENTES CONSECUTIVOS
NUMERO DE INTERVALOS. = 257 MEDIA = 2542334 DIAS

NAO INDUSTRIA

DIAS ENTRE FREQUENCIA PROPORCAO FREQUENCIA PROPORCAO
ACIDENTES OBSERVADA OBSERVADA ESPERADA ESPERADA
0 A 9 95 036964 84,0890 0432719
10 A 219 45 0617509 5645755 022013
20 A 29 30. 011673 3840643 0«l4811
30 A 29 27e° 0¢10505 2546098 009964
40 A 49 28 Cel0894 1723204 0e0670C&
50 A 59 Se 0601945 1145927 0404510
60 A 69 Se 0.03501 Te 7996 003034
70 A 79 S5e 0401945 562476 0e02041
80 A 89 e 003501 3453206 0401373
90 A 99 Lo 0401556 23754 0400924
100 A 109 Qe 000000 145982 0+00621
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Analisar-se-a, agora, a influencia da experiéncia anterior do operario
em fungdo do tipo de trebalho jé desempenhado na variagao dos parametros das dis
trituigdes do nimero médio de acidentes. sofridos pelos operarios, bem como dos
intervalos entre acidentes consecutivos. Nenhuma diferenga é observada, nas duas
distribuicbes, entre os operarios que ja tiveram alguma experiencia em indistria
antes de trabalhar no estaleiro, e os operdrios gque nunca haviam trabalhado an -
tes em indistria de qualquer espécie (ou nunca trabalharam, ou trabalharam em
comercio, agricultura, ete..).

Esses dados mostram que a experiencia anterior do operario em termos de
inddstria ou ndo, 6 indiferente guando se trata do nimero médio de acidentes so-

fridos pelos operarios e do intervalo entre acidentes consecutivos.



3.3.18 - Variagao dos parametros das distribuigoes do nimero de chegadas de aci -
dentes e do tempo de espgra para sofrer um acidente em fungdo da experiencia ante

rior do operario em indlstria do ramo metaldrgico.



AJUSTAMENTU FANRA A Vil NaAaUP i My DsitWisiem ety s ¥877

NOs, DE ACIDENTES = MEDIA = 2.3416 VARg = Be3415
N = 091391 0¢28072 Q = 0671927
INDUSTRIA METALURGICA
NUMERO DE FREQUENCIA PROPORCAO FREQUENCIA PROPQORCAD
ACIDENTES OBSERVADA OBSERVADA ESPERADA ESPERADA
0 45, 03750 3745797 0s31321
1 21l 0«1750 2467033 02058
2 18 041500 17.0037 Oelals
3 4 003313 11.8794 Ce0989
4 6o 00500 Be 3607 040695
5 6 00500 509101 00492
6 3 00250 401900 0e0349
7 6o 00500 2¢9767 0e0248
8 50 0.0418 241180 02175
Q9 2e D«0166 145089 00125
10 4o 00333 1.075% 0.008¢
11 Oe 00000 Da7678 00063
12 Oe 0.,0000 0es5483 0.0045
13 Qe 00000 03918 0.0032

NUMERO DE ACIDENTES SOFRIDOS POR OPERARIO

AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO BINOMIAL NEGATIVA

NOs DE ACIDENTES =

NUMERO DE
ACIDENTES

VoW PHWN=O

10

N = 0481969

MEDIA

0e28407

NUMERO DE ACIDENTES SOFRIDOS POR OPERARIO

INDUSTRIA NAO METALURGICA

FREQUENCIA
OBSERVADA

PRCP0ORCAQ
OBSERVADA

044210
01447
O+1184
040789
01052
0.0263
040000
0e05286
040000

040131

00263
00131
0.,0000

040000

20657 VAR, = Te2719
Q = 071592
FREQUENCIA PROPORCAC
ESPERADA ESPERADA
2740892 0e3564
158970 062091
103550 Oe1352
649678 0.0916
Lo 7635 0e0625
342873 0e0432
2.2828 00300
1¢5922 040209
1e1142 QeCl456
0s7817 00102
05495 040072
063869 00050
0s2728 0.0035
0s1926 060025
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AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO EXPONENCIAL NEGATIVA
INTERVALO DE TEMPO ENTRE ACIDENTES CONSECUTIVOS
NUMERO DE INTERVALOS = 221. MEDIA = 2544977 DIAS

INDUSTRIA METALURGICA

DIAS ENTRE FREQUENCIA PROPORCAO FREQUENCIA PROPORCAO
ACIDENTES OBSERVADA OBSERVADA ESPERADA ESPERADA
0 A 9 T6e 0e34389 716980 0e32442
10 A 19 400 018099 4844373 021917
20 A 29 35 0e15837 3207230 0el4806
30 A 39 23 0610407 2241068 0100032
40 A 49 15 0606787 1449348 0e06757
50 A 59 Qe 004072 100895 004565
60 A 69 Se 002262 68162 0e03084
70 A 79 10 004524 446049 002083
80 A 89 Se 0602262 341109 0401407
90 A 99 le 000452 241016 0+00950
100 A 109 2e 000904 le4198 0«00642

AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO EXPONENCIAL NEGATIVA
INTERVALO DE TEMPO ENTRE ACIDENTES CONSECUTIVOS
NUMERO DE INTERVALOS = 143 MEDIA = 2344615 DIAS

INDUSTRIA NAOC METALURGICA

D1AS ENTRE FREQUENCIA FROPORCAD FREQUENCIA PROPORCAQ
ACIDENTES OBSERVADA OBSERVADA ESPERADA ESPERADA
0 A 9 62 Delt3356 4946257 0e34703
10 A 19 2le DelblbB5 3244039 0022660
20 K 29 19. 0¢13286 21,1587 0414796
30 A 39 11 007692 13.8159 0+09661
40 A 49 10 006993 9.0212 0406308
50 A 59 6o 004195 58906 0:04119
60 A 69 be 0.02797 348463 0«0268°
70 A 79 Se 003496 2¢5115 0s01756
80 A 89 3. 0402097 1:63299 OCe01l14é
90 A 99 le 000699 1.0708 000748
100 A 109 le 000699 066992 0+ 00488
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Neste capitulo trabalhamos com os operarios que ja tinham, antes do

estaleiro, alguma experiéncia em indistria, e os dividimos em dois grupos:

- os que tinham trabalhado em indistria do ramo metalirgico;

- os que tinham trabalhado em inddstria de qualquer outro ramo.

Os resultados mostram que esta experiéncia ou n@o com o trabalho no ra-
mo metaldrgico nao diferencia os {ndices de média de acidente por operario e de

intervalo médio entre acidentes consecutivos.



3.3.19 - Variagao dos parametros das distribuigdes do nimero de chegadas de aci -
dentes e do Tempo de espera para sofrer um acidente em fungdo da experiencia ante

rior do operario em indistria naval.



AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO BINOMIAL NEGATIVA 190
NUMERO DE ACIDENTES SOFRIDOS POR OPERARIO

NOes DE ACIDENTES = 208 MEDIA = 2.5365 VARe = 841267
N = 1415100 P = 0631212 Q = 0468787
INDUSTRIA MAVAL

NUMERO DE FREQUENCIA PROPORCAOQ FREQUENCIA PROPORCAD
ACIDENTES OBSERVADA OBSERVADA ESPERADA ESPERADA

0 25 03048 214679 0e2618
Vs | 15, Cel829 169970 . 0e2072
2 16 0el1951 12.5745 0s+1533
3 2 00243 9.,0850 041107
4 G 00731 64852 060790
5 4o 00487 495957 0e0560
& 20 060243 32408 003295
7 3 00365 22773 0.0277
8 S5e 00609 le5961 00194
9 20 060243 1s1163 040135
10 2% 00243 07794 0. 0095
11 Os 00000 De5435 04005686
12 O 0.0000 03785 Qe 0C4HH

AJUSTAMENTO” PARA A DISTRIBUICAC BINOMIAL NEGATIVA
NUMERO DE ACIDENTES SOFRIDOS PCR OPERARIO
NO, DE ACIDENTES = 230, MEDIA = 2,0175 VARe = 747014
N = 0s71614 | P = 0626196 ‘0 = 06732803
INDUSTRIA NAC NAVAL

NUMERO DE FREQUENCIA PRCPCRCAC FREQUENCIA PRCPORCAQ
ACIDENTES OBSERVADA OBSERVADLA ESPERADA ESPERADA

0 524 Da4561 43,6806 0.3831
1 17 De1491 23,0867 062025
2 11, 00954 14,6204 0s1282
3 8e 0.0701 9.7693 0.0856
4 8. 00701 606984 00,0587
5 b 00350 Leb629 0«04C9
6 l. 0.0087 342786 00,0287
7 Te 0+0614 243215 C.0203
8 O« 0.0000 195526 0.01l44
9 l,. 0.0087 le1812 0,0103
10 b4y 0.0350 08470 0eCO74
11 1, 0.0087 06089 0«.0053
12 O 0,0000 O0+4388 CeaCO3R
132 Os 00000 0e3167 0+0027
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DIAS ENTRE
ACIDENTES
0 A 9
I0°A . 'E9
20 A 29
30 A 39
40 A 49
50 A 59
60 A 69
70 A 79
80 A 89
90 A 99
100 A 109

DIAS ENTRE
ACIDENTES
0 A 9
10 A 19
20 A 29
30 A 29
40 A 49
50 A 59
60 A 69
70 A 79
80 A 89
90 A 99
100 A 109

AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO EXPONENCIAL NEGATIVA

NUMERO DE INTERVALOS

INTERVALO DE TEMPO ENTRE ACIDENTES CONSECUTIVOS

FREQUENCTIA
OBSERVADA

63,
29
26e
156
100
Se
S5e
Te
Se
le
le
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PROPORCAQ
C3SERVADA

0e36842
016959
Jel5204
008771
005847
0405263
0e020923
0.04093
0e02923
000584
0.00584

MEDIA

INDUSTRIA NAVAL

FREQUENCIA

E

= 2524093 DIAS

SPERADA

5506342
375338
2543223
170838
115256
Talins
502459
365392
23877
‘1e6109
1, 0868

PROPORCADO

ESPERADA

0e32534
021949
0el4808
009990
0e06740
0s04547
Ce 03067
0s020689
0«01396
0« 00942
0006325

AJUSTAMENTO PARA A DISTRIBUICAO EXPONENCIAL NEGATIVA

INTERVALO DE TEMPO ENTRE ACIDENTES CONSECUTIVOS

NUMERO DE INTERVALOS =

193

MEDIA

INDUSTRIA NAO NAVAL

FREQUENCIA
OBSERVADA

75
32
28

19

154
6e
b
Be
3.
ls
2e

PROPORCAQ
OBSERVADA

0«38860
0el6580
014507
0:09844
J:07772
003108
0.02072
0041145
Je01554
Je00518
001036

FREQUENCIA

E

= 2440673 DIAS

SPERADA

6546181
4343085
2845840
1848657
12,4516
Be2181
5¢4240
345799
23627
1e5594
1.0292

PROPORCADQ

ESPERADA

0e33999
De22439
0¢14810
009775
006451
004258
0«02810
001854
0e01224
000808
000533

- L
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Os operdrios que haviam trabalhado anteriormente em indlstria foram divi-

didos agora em dois subgrupos:
- aqueles com experiéncia em indistria naval;
- aqueles que nunca haviam trabalhado em indlstria de construgao naval.

Queris-se verificar se a familiaridade anterior com o tipo de trabalho de

sempenhado no estaleiro influenciava os parametros estudados.

Os resultados apresentados nas tabelas e graficos anteriores mostram que
esta experiencia anterior em construgao naval modifica pouco os parametros das dis -
tribuigbes do nimero médio de acidentes sofridos pelos operarios bem como do inter

valo médio entre acidentes consecutivos.



4. CONCLUSOES
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Ao finalizarmos este trabalho, e levando-se em consideragao toda a rela -
géo de referencias a trabalhos j& publicados a respeito de acidentes de trabalho ,
bem como os resultados dos tratamentoceimpostos sos dados de acidentes de trabalho

objeto de nosso estudo, podemos propor as seguintes conclusoes e sugestoes:

a-a bibliografia verdadeiramente técnica existente e a qual se tem aces
s0 € bastante reduzida, o que nos obrigou a trabalhar quase sempre com dados secun
darios, de citagtes de outros autores, uma vez que torna-se impossivel a obtengao
das publicagoes originais. Ao mesmo tempo, as publicagdes brasileiras a respeito
sdo praticamente inexistentes, o que atesta a falta de conscientizacao dos pasqqiga

dores a respeito desse problema de relevancia indiscutivel.

b - os registros de acidentes de trabalho nao obedecem a uma criteriolo -
gia uniforme, prejudicando enormemente a obtengao dos dados para uma pesquisa como
esta. £ interessante ressaltar neste ponto a necessidade urgente de que os Orgaos
responsaveis instruam as empresas no sentida de obedecerem a critérios mais opera -
cionais e objetivos no que se refere aos registros de acidentes, bem como tentarpa
dronizar esses registros, dado que cada empresa vale-se de uma estratégia diferen-
te, o que dificulta posteriores pesquisas. Este alerta nao se refere so0 aos aciden
tes graves, mas também aos acidentes leves, aos guais pouca ou nenhuma importanciea
€ dada nas empresas. Desse modo a comunicagdo compulséria dos acidentes ocorridos
na empresa sos Orgaos normativos deveria ser extendida também asos acidentes leves,
pois um estudo so dos acidentes graves indica uma face do problema, muito mais ame
na do que se considerarmos também os acidentes leves, comprovadamente muito maisqy

merosos.

c - a diferenciagdo entre acidente grave ou leve realizada pelos médicos
carece de definiqﬁas mais operacionais e cbjetivas. Acontece, entao, que esta deci
sao,nao raro, fica exposta & atitutde dos médicos frente & empresa efremte ao em -
pregado. Tal fato mereceria mesmo um estudo particular que em muito viria a contri
buir para o conhecimento das variaveis relacionadas aos acidentes de trabalho e de
onde poder-se-iam retirar normas. mais operacionails e objetivas para caracterizar

os acidentes graves ou leves.

d - o modelo teorico proposto neste trabalho, bem como as variaveis depen
dentes a ele ligadas - tempo médio entre chegadas, nimeroc médio de acidentes sofri
dos por sujeito - deveriam ser empregados, dada a verificagac de sua aplicabilida-
de neste trabalho, em outros estudos, seja de diagnéstico de periculosidade, seja

de comparagoes entre sistemas ou mesmo de validagdo de programas de seguranga.

e - os parametros, evidenciados neste trabalho, para determinarem probabi
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listicamente a proporgao de operarios que deveriam ter 0, 1, 2,.., acidentes em um

ano, segundo a consideragadc de diferentes varidveis e utilizando a equagao da dis-

tribuigao binomial negativa, seriam os seguintes:

o0 5 )




197

VARIAVEIS NIVEIS DAS VARIAVEIS PARAMETROS

b 0,7714
Todos os operarios p = 0,2079
g = 0,7921
n = 1,0816
Casco p = 0,3020
q = 0,6880

SEGCAO
n=20119
Acabamento p-= 0,3724
q = 0,6276
n=1,0814
Servente p = 0,3695
g = 0,6305
n = 1,1661
. FUNCAD Soldador elétrico p = 0,3038
g = 0,6962
n = 1,0870
Aprendiz p = 0,3319
q = 0,6680
n = 0,9444
Dia p = 0,3304
q = D,BB685

TURNO
n=1,0472
Noite p = 0,2722
q = 0,7278
n = 1,0700
16 a 20 anos p = 0,3244
g = 015755
n = 0,6697
IDADE 21 a 24 anos p = 0,2442
g = 0,7558
n = 0,9893
25 anos ou mais p = 0,2974
q = 0,7026
n = 0,8412
Solteiro p = 0,2918
q = 0,7082

ESTADO CIVIL

n = 0,7795
Casado p = 0,2838
g = 0,7162
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n = 0,9812
até 3 irmaos p = 0,3280
q = 0,6719
n = 0,9475
NUMERO DE IRMAOS 4 a 6 irmdos p = 0,3150
q = 0,6850
n = 0,9656
7 irméos ou mais p = 0,2918
q = 0,7082
n.= 1,0218
primogénito p = 0,3205
g = 0,6785
n = 0,8015
POSIGAO NA FAMILIA intermediario p = 0 2904
g = 0,7086%
_ n = 1,3585
Oltimo filho p = 0,3211
q = 0,6788
n = 0,9208
Primario p = 0,2762
q = 0,7238
n=1,2293
ESCOLARIDADE Ginasial incompleto p = 0,3925
q = 0,86075
n = 0,8279
Ginasial completo ou mais | p = 0,2898
g = 0,7102
n=1,1121
Fez curso do SENAI p = 0,3754
q = 0,6246
FREQUENCIA A CURSDS DO
SENAI. . n = 0,8836
Nao fez curso no SENAI p = 0,2825
q = 0,7175
n = 0,8137
Catolico p = 0,2822
q = 0,7177
RELIGIAO
n = 1,5445
Nao catolico p = 0,3444
q = 0,6556
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n = 0,9864
Praticante p = 0,3074
PRATICA DE UMA RELIGIAQ {> QigRes
n = 0,9468
Néo praticante p = 0,3102
q = 0,6898
n = 0,8469
"Normal"” p = 0,28086
q = 0,7194
TIPO DE CRIAGAD
n = 1,0620
"Anormal" p = 0,3177
q = 0,6823
n = 0,9865
Regido industrial p = 0,3145
q = 0,6855
LOCAL DE CRIAGAD
' n = 0,8773
Regiado Agricola p = 0,2877
q = 0,7123
n = 0,9801
Mudou-se p = 0,3051
PERMANENCIA EM UMA SO 3= B,5890
SEPEE n = 0,9084
Nao se mudou p = 0,2981
g = 0,7019
n = 0,8745
Inddstra p = 0,2813
TRABALHOS ANTERIORES EM Q=707
n = 1,1633
N3o industria p = 0,3694
q = 0,6308
n=0,9139
Metaldrgica p = 0,2807
TRABALHO ANTERIOR EM = L7492
INDUSTRIA e
Nao metallrgica p = 0,2841
q = 0,7159
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TRABALHO ANTERIOR EM
INDUSTRIA

1,1510

Naval P 0,3121
q = 0,6879

’ n=0,7161

Nao naval p = 0,2620

0,7380
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f - Para se determinar probabilisticamente o tempo de espera para se

ter um acidente, utilizando-se da equagao da distribuigdo exponencial negativa:

Y = e BEL 55 .. g LD

"(onde K & a extensdo do intervalo de classe em que os dados sdo  grupa-
dos; em nosso caso k = 10)
e considerando-se as diferentes varidveis do sujeito e da organizagao,deveriam ser

empregados os parametros seguintes:



202

VARTAVEIS

NIVEIS DAS VARIAVEIS

PARAMETROS

Todos os operarios

2,85
1
Casco (150) =
25,3846
SEGAC _
Acabamento (170) = 1
22,2067
1
Servente (37) =
27,6283
FUNGAD Soldador elétrico (38) . 3
27,0289
y 1
Aprendiz (02) =
24,0809
Dia = e
22,00
TURND
Noite oy A
27,01
i
16 .a 20 anos S P
22,00
1
IDADE 21 a 24 anos = —
26,8018
1
25 anos ou mais = —
24,2670
1
. Solteiro i
23,50
ESTADO CIVIL
1
Casado -
24,2666
sl Pl 1
Ate 3 irmaos = —
26,3548
- 1
NUMERD DE IRMADS 4 a 6 irmaos = —
23,6861

7 irmaos

1
25,5208
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POSICAD NA FAMILIA

Primogénito

i
24,3548

Intermediario

1

24,00

Oltimo filho

5 S
24,5370

ESCOLARIDADE

Primario

<2 B
27,3643

Ginasial incompleto

1

21,00

Ginasial completo ou mais

L .
24,3617

FREQUENCIA A CURSOS
DO SENAI

Fez curso do SENAI

S e
27,2727

Nao fez cursoc do SENAI

RELIGIAO

Catolico

Nao catolico

27,2448

PRATICA DE UMA RELIGIAO

Praticante

s
24,9315

Nao praticante

1

24,00

TIPO DE CRIAGAD

"Normal"”

.2l I
24.5208

"Anormal"

e B
26,0714

LOCAL DE CRIACAO

Regiao industrial

1

23,00

Regido agricola

27,9921
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PERMANENCIA EM UMA

SO CIDADE

TRABALHO ANTERIOR EM

TRABALHO ANTERIOR EM

INDUSTRIA

TRABALHO ANTERIOR EM

INDUSTRIA

Mudou-se = 1
30,0693
N3o se mudou = 1
22,00
Indistria At s
24,6978
Nao indldstria = 1
25,2334
Metaldrgica = 1
25,4977
Ndo metallrgica = 1
23,4615
Naval = 1
25,4083
Ndo naval = 1

24,0673
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g - Mesmo ao considerarmos todas essas varidveis dos operariocs, as se-
goes, fungoes e turnos em que trabalham, em nenhuma ocasido os parametros das dis
tribuigbes do nldmero de acidentes por operario e do Tempo de espera para se ter
um acidente se alteram significativamente. Tal fato indica que nenhuma dessas va-

ridveis tem influéncia marcante nos acidentes de trabalho.

Estas constatagOes mostram que a periculosidade € de tal ordem que nao
faz diferenga nenhuma no caso dos acidentes ser soldador elétrico ou servente, ca
sado ou solteiro, ter ou nao expsriéncia'em indastria, etc.... O perigo é taogran
de que essas varidveis mais sutis sdc mascaradas e assim ndo se consegue detecta-
las. Portanto antes de existir preocupagao em atribuir os acidentes a tal e qual
tipo de sujeito, € necessaria reviséo da situagao, do ambiente e dos métodos de
trabalho, para se verificar se ndc serdc eles os responsaveis pelos maiores fndi-
ces de acidentes de trabalho (isto foge um pouco ao campo propriamente da psicolo

-

gia aplicada).

A seriedade da situagao pode ser mostrada pela afirmagaoc retirada das
curvas de distribuigao dos intervalos entre acidentes consecutivos: "é mais pro -
vavel se ter um acidente logo apds se ter sofrido outro, do que esperar longo tem

polI.

h - Ha& necessidade imperiosa de gue outros trabalhos de pesguisa sejam
realizados em outros tipos de organizagdoc, levando em consideragéo outros enfo -
ques, para que os acidentes de trabalho possam ser definidos com operacionalidade,
diagnosticados com precisdo, solugbes curativas e preventivas eficientes sejam

propostas, bem como exigida a sua execugao.

Néo é possivel, na ciéncia atual, erradicar tamanho mal sem perfeito do
minio das causas que o determinam, sem conhecimento dos parametros que regem a
sua distribuigdo, sem o uso de eficientes medidas profilaticas e preventivas, que
s0 a pesquisa controlada pode oferecer aos que realmente estejam interessados em

baixar os alarmantes indices' de acidentes de trabalho no pais.
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