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RESUMO

A seguranca e a saude dos trabalhadores passaram a se tornar uma grande
preocupacao. Entre essas preocupacdes, o ruido causado pelas aeronaves continua
sendo um fator preocupante ndo somente para os moradores das cercanias dos
aeroportos, como também para as autoridades governamentais e aeroportuarias
com relacdo a exposicao dos trabalhadores que atuam nos aeroportos. Este trabalho
tem como objetivo fazer uma avaliagdo pontual quanto a exposicdo dos
trabalhadores aeroportuarios que atuam no patio das aeronaves expostos ao ruido e
também verificar outras condicbes na qual se encontram como exposi¢cado as
condi¢gdes ambientais e ao nivel de iluminancia. Em relagdo ao ruido, foi verificado
gue os limites de tolerancia, em determinados locais, foram ultrapassados e 0s
trabalhadores por conhecerem a situacdo de risco a qual se encontram utilizam
corretamente 0s equipamentos de protecdo individual. Quanto as condi¢des
ambientais, os resultados obtidos na analise da exposicdo ao calor, indicam que 0s
ciclos de trabalho sdo adequados e compativeis com as condicbes térmicas
analisadas e encontram-se abaixo dos limites de tolerdncia, ndo oferecendo risco
aos trabalhadores, e finalmente em relacdo ao nivel de iluminancia, por ndo haver
normalizacdo especifica, foi utilizada por analogia uma norma da Petrobras, pois as
condicBes se assemelham as areas avaliadas que demonstraram através da coleta

de dados um resultado insatisfatorio para as atividades noturnas.

Palavras-chave: Aeroporto, ruido, patio de aeronaves, seguranca do trabalhador.



ABSTRACT

The safety and health of workers went on to become a major concern. Among these
concerns, aircrafts noise remains a concern not only for residents of the vicinity of
airports, as well as for government and airport authorities regarding the exposure of
workers who work at airports. This study aims to make a timely assessment
regarding exposure of workers who work in airport courtyard of aircraft exposed to
noise and also to observe other conditions in which they are exposed to
environmental conditions and the level of illuminance. In relation to noise, it was
found that the tolerance limits at certain locations, and workers were overcome by
knowing the risk to which they are properly using the personal protective equipment.
As environmental conditions, the results obtained in the analysis of heat exposure,
indicate that the work cycles are appropriate and compatible with the thermal
conditions and analyzed are below the limits of tolerance, does not offer the risk to
workers, and finally in relation to illuminance level, because there are no specifics
standardization was used by a standard analogy of Petrobras, as the conditions are
similar to areas assessed as demonstrated by collection data from an unsatisfactory

evening activities.

Keywords: Airport, noise, apron area, worker safety.
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1. INTRODUCAO

A é&rea terminal S8o Paulo que atende a demanda por transporte aéreo na
regido metropolitana (compreendendo os aeroportos de Congonhas, Guarulhos,
Campinas e Campo de Marte), registra mais da metade do trafego aéreo brasileiro,
sendo por consequéncia, o complexo aeroportuario de maior prioridade do pais.

Os aeroportos sdo ambientes de grande complexidade, pois possuem uma
enorme variedade de atividades e formas de ocupacao, e de uma atividade intensa
pela presenca de aeronaves pousando, taxiando e decolando a todo 0 momento.

7z

O tempo de atendimento das aeronaves em solo é cada vez menor e para
liberar uma aeronave, € necessario o embarque e desembarque de cargas e
bagagens, abastecimento de combustivel e agua potavel, limpeza interna, drenagem
de dejetos e refeicbes. Diante do tempo exiguo, equipes diferenciadas muitas vezes
em um espaco de trabalho restrito, com escassez de pessoal em um ambiente sob
pressao, as atividades ficam fortemente influenciadas por outras motivacdes que
podem acabar provocando um relaxamento nos procedimentos padrdes,
aumentando 0s riscos para os trabalhadores e até comprometer a seguranca do
VOO.

Quanto aos riscos, além do ruido, que é a maior preocupacdo da causa de
doenca dos trabalhadores nessa categoria, devem-se mencionar outros riscos
ocupacionais, tais como:

e quimicos: pela utilizacdo de produtos de limpeza e desinfeccédo,
contaminacao por metais pesados provenientes da queima de combustivel
das aeronaves e dos veiculos de apoio terrestre, vazamentos de
combustiveis e 6leos hidraulicos, que podem causar irritacbes na pele,
incéndios e até explosdes;

e bioldgicos: que podem vir junto com 0S voos, através de insetos e outros
vetores, podendo causar doencas e existe também a possibilidade de
contaminacao durante a limpeza dos por6es das aeronaves com o risco de
contato com diversos micro-organismos;

e ergonbmicos: no abastecimento das aeronaves e no carregamento das
bagagens, as posturas inadequadas sédo bastante comuns podendo causar
riscos de LER/DORT;
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e diversos: atropelamentos pelos veiculos de apoio de solo, esgotamento
profissional ou Sindrome de Burnout, exposicdo as condi¢cdes climaticas

adversas, etc.

A responsavel pela administracdo aeroportuaria (67 aeroportos, 69
Grupamentos de Navegacdo Aérea, 51 Unidades Técnicas de Aeronavegacao e 34
terminais de logistica de carga) € a Infraero que conta com uma forca de trabalho de
aproximadamente 28.000 profissionais entre empregados e terceirizados, segundo a
prépria Infraero.

Neste contexto e por se tratar de um setor que abrange uma gama extensa de
atividades e que envolve a seguranca de diversas pessoas, ha a necessidade de se
avaliar as condicbes de trabalho dos profissionais que atuam no patio das
aeronaves, escopo de abrangéncia deste trabalho, através das medi¢cdes dos niveis

de ruido, de iluminéncia, temperatura e condigcbes ambientais.

1.1. OBJETIVO

O objetivo deste trabalho foi fazer uma avaliagcdo preliminar dos principais
riscos ocupacionais, entre eles, o nivel de ruido, as condicbes ambientais e os niveis
de iluminancia nas condi¢cdes de trabalho, nas quais estdo submetidas as equipes
de apoio de solo que atuam no patio de manobra das aeronaves, desde o

estacionamento até a saida de uma aeronave, conforme normatizacéo especifica.

1.2. JUSTIFICATIVA

Por se tratar de um ambiente de trabalho com varios riscos para a saude dos
trabalhadores, é conveniente que estes riscos sejam monitorados constantemente
para que nao ocorram agravos a saude dos trabalhadores, ja que nédo existe uma
Norma Regulamentadora (NR) do Ministério do Trabalho e Emprego especifica
sobre 0 assunto que é de grande importancia. Assim, ha a necessidade de recorrer
as normas internacionais, pois um trabalho inadequado pode comprometer a

seguranca do voo.
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2. REVISAO DE LITERATURA

A seguir, serdo apresentados 0s principais riscos ocupacionais existentes nas

instalacGes aeroportuérias.

2.1. RUIDO

Ao longo do tempo a sociedade tem enfrentado problemas que prejudicam a
gualidade de vida. Ainda que tenha aumentado a consciéncia ecolégica da
sociedade, ha muito que se fazer. O ruido permeia as atividades humanas 24 horas
por dia, e vem sendo apontado como uma das principais causas de deterioracdo da
gualidade de vida, principalmente nas grandes cidades. Mais pessoas séo afetadas
pela exposicdo ao ruido do que qualquer outro poluente (BISTAFA, 2006).
Infelizmente, a completa eliminacdo do ruido as vezes nao é possivel. Nos
aeroportos e em seus arredores, onde a convivéncia com o ruido é mais acentuada,
torna-se foco de atencéo dos higienistas e profissionais voltados para a seguranca e
saude do trabalhador. Segundo Bistafa (2006), o ruido deteriora a qualidade de vida,
causam problemas a saude, provocam impactos econémicos e financeiros a vida
das pessoas e das organizacgoes.

As consequéncias do ruido dependem da sua intensidade, do tempo de
exposicao, da frequéncia e ainda da sensibilidade de cada pessoa. Os problemas
relacionados ao ruido incluem perda de audicdo, estresse, hipertensdo, perda de
sono, falta de concentracdo, baixa produtividade, deterioracdo da qualidade de vida
e reducdo de oportunidades de repouso. Como o ruido ndo vai desaparecer, €
salutar adotar medidas eficazes de controle.

O ouvido humano responde a uma faixa de frequéncia (audivel) que vai de
20Hz a 20 kHz e néo responde linearmente as diversas frequéncias.

Para compensar essa particularidade do ouvido humano foram introduzidos
filtros eletrdbnicos nos medidores de nivel sonoros com a finalidade de aproximar a
resposta do instrumento a resposta do ouvido humano, chamadas de Curvas de

Ponderacéo ou de Compensacao.
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Figura 1 — Curvas de Ponderagao
Fonte: Bistafa, 2006 (adaptado)

Com base nestas curvas, a que melhor relaciona o nivel sonoro com a
probabilidade de dano auditivo é a curva “A”.

Assim, medir os niveis de pressdo sonora € importante para verificar o
atendimento as normas e legislacdes de controle de ruido nos ambientes de trabalho

ruidosos.

2.1.2 Ruido de aeronaves

O ruido de aeronaves é uma forma de poluicdo sonora ambiental das mais
significativas (BISTAFA, 2006). Como este ruido ndo pode ser controlado na fonte,
deve-se usar outras formas de controla-lo. A turbina a jato é a fonte sonora mais
significativa nos avides. Segundo o autor, as principais fontes de ruido nas turbinas
sdo: o ruido da hélice do compressor, o ruido da combustdo e o ruido do jato. A

figura a seguir ilustra estas fontes de ruido.
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Figura 2 — Fontes de Ruido nas Turbinas a Jato
Fonte: Bistafa, 2006 (adaptado)

O ruido da combustéo esta associado ao escoamento dos gases de combustéo
a altas velocidades. Ja o ruido do jato, de acordo com Bistafa (2006), é gerado na
exaustao dos gases a altas velocidades na atmosfera. O ruido do jato se caracteriza
por retumbar de baixa frequéncia, sendo percebido apds a passagem da aeronave
enquanto o ruido aerodinamico, associado ao escoamento do ar com as pas da
hélice, que estd associado a sons de alta frequéncia que sdo percebidos na

aproximacao da aeronave.

2.2. CONFORTO CLIMATICO

2.2.1 Exposicédo ao calor

O corpo exige adaptacdo da regulacdo térmica, que para compensar a
frequéncia cardiaca acaba aumentando com o objetivo de enviar mais oxigénio aos
musculos, e aos vasos sanguineos, que se dilatam, possibilitando a transpiracao
interna corporal em torno de 37°C.

Deve-se salientar que o conforto térmico do ambiente de trabalho diz respeito
nao so a temperatura medida em graus Célsius, mas também abrange a umidade
aferida em percentual e a movimentacdo do ar mensurada em metro/segundo.
Conforme a ISO 7730:2005 (Ergonomia térmica do ambiente), as condi¢cdes

térmicas ambientais sdo consideradas junto a outros fatores como a qualidade do ar,
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a luminosidade e ao ruido, para um ambiente de trabalho ideal. Se houver uma
inadequacéo de um destes itens, ha queda na eficiéncia do trabalho.

Quando os trabalhadores sé&o expostos a altas temperaturas, ocorrem reacoes
fisiolégicas para promover a perda de calor. Ndo sendo suficiente a dissipacdo do
calor podera provocar reacdes que somadas a outras resultardo em disturbios
fisiologicos.

No caso em que estas reacbes do organismo ndo sejam suficientes e
necessarias para manter a temperatura do corpo em torno de 37°C, tém-se
consequéncias fisiolégicas que poderdo se manifestar, tais como a exaustdo ou
fadiga de calor, desidratacdo, cédibras de calor e choque térmico, além de outros
como queimaduras solar, envelhecimento cutédneo e cancer.

A sobrecarga térmica no organismo humano é resultante de dois tipos: uma
carga externa (ambiental) e outra interna (metabolismo). A carga externa é
resultante de trocas por conducdo/conveccao e radiacdo e a carga metabolica é
resultante do metabolismo basal e de atividade fisica (ESTON e PEREIRA, 2009).
As definicdes destes mecanismos sao as seguintes:

- Conducéo: troca térmica entre dois corpos em contato.

- Conveccédo: troca térmica realizada geralmente entre dois fluidos por
diferenca de densidade provocada pelo aumento da temperatura.

- Radiacao: troca térmica através da emissédo de radiacao infravermelha.

- Evaporacéao: troca de calor produzido pela evaporacdo do suor, atraves da

pele.

2.2.2. Velocidade do ar

A movimentacdo do ar € muito importante para o conforto térmico, pois
aumenta as trocas de calor bem como possibilita a retirada de ar quente e umido e a
insuflacdo de ar frio dos ambientes. A velocidade do ar pode ser determinada pelo
auxilio de um anemémetro ou um catatermémetro. No caso do aeroporto, ndo ha a

possibilidade de controle, pois os trabalhadores se encontram em um espaco aberto.
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2.2.3. Umidade relativa do ar

A umidade relativa do ar € a relacdo em porcentagem da quantidade real de
vapor de agua que o ar contém e a quantidade que o ar poderia ter se estivesse
saturado a mesma temperatura. A umidade relativa do ar € medida através de um
psicrémetro. Segundo a pesquisa da Cepagri/Unicamp, a umidade relativa €&
prejudicial & saude nas seguintes situacdes: entre 20 e 30% - estado de atencéo,
entre 12 e 20% - estado de alerta e abaixo de 12% - estado de emergéncia.

2.2.4 Exposicao ao frio

O efeito direto do frio € o resfriamento dos tecidos que pode ser induzido pelo
esfriamento do corpo todo, esfriamento das extremidades, esfriamento da pele por
conveccdo, esfriamento da pele por conducdo. O trabalho em ambientes
extremamente frios se constitui um risco potencial a saude dos trabalhadores,
podendo causar desconforto, doencas ocupacionais, acidentes ou até mesmo morte
(MATOS 2007). Outro fator que influencia no resfriamento do corpo € a umidade do
ar, pois a condutividade térmica do ar umido € mais elevada que a do ar seco,

conforme a figura a seguir:

Poder de resfriamento do vento sobre o corpo exposto, expresso como iemperaiura equivalente

Velocidade Temperatura do ar/temperatura de bulbo seco (°C)
dovento 0 | & | 1 [ 7 ] 12 18] 23] 29 3% [ 4] 4 | 5
m/s km/h Temperatura de esfriamento equivalente
calmo 10 4 | 4 -7 12 18 23 29 | 34 A0 46 51
224 8 9 3 3 9 14 N 26 | 32 3] 44 43 56
447 16 4 -2 -9 16 23 31| 3 43 50 57 [ 64 71
6,71 24 2 EE 21 28 | 36 42 50 58 | 65 13 -80
894 32 0 8 16 23 | 32 39 47 55 | 63 71 79 85
11,98 40 | -1 9 18 26 | 3% 4 50 [ 59 67 76 83 -92
1341 48| 2 11 19 28 | 36 -44 52 | -67 -0 78 -8 -9
1565 5 | -3 -12 20 -29 37 46 55 | 63 72 -8l -89 -98
1788 64 | 3 12 21 29 | 38 47 56 | 65 73 82 91 -100
Velocidade do vento | Pouco risco Aumenta o risco Muito risco
acima de 17,66 m/s | Para exposices menores que 1 hora coma | Risco de congelamento da parte | A parte exposta pode congelar
ou 64,37 km/h quase | pele seca. O maior risco esta na falsa exposta em 1 minuto. em 30 segundos.
n_én aI}era_rr} as sensacdo de seguranca.
situagdes j& descritas ["pas g trincheira e pés de imersao podem ocorrer em qualquer ponto deste grafico.

Figura 3 — Poder de Resfriamento do Vento sobre o Corpo Exposto
Fonte: American Conference of Governmental Industrial Hygienists (ACGIH) (adaptado)
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A situac@o mais grave para o ser humano é quando a temperatura interna do
corpo atinge valores inferiores a 35°C, pois abaixo deste valor ocorre a hipotermia. O
risco de hipotermia é aumentado quando ocorre a perda de calor, ar mais frio,
provocado pelo efeito do vento, chuva ou imersdo em &gua fria. A hipotermia e
outras lesGes causadas pelo frio podem ser evitadas se forem adotadas praticas
adequadas para o trabalho nesta situacdo (MATOS 2007). Quando a temperatura
das maos e dos pés cairem abaixo de zero, podem ocorrer lesées congelantes.

As temperaturas centrais de 33 a 35°C estdo associadas a reduzida
capacidade de trabalho fisico e mental, mudando gradualmente para um estagio de
exaustdo, fadiga, incapacidade neuromuscular, confusdo mental, inconsciéncia com
diminuicdo da respiragcéo e circulagdo. Nestas condi¢gdes o individuo é incapaz de
lidar com a situacao e controlar a exposi¢cdo. Ja o resfriamento das extremidades,
reduz a capacidade para o trabalho manual e o resfriamento geral afeta o

desempenho fisico e mental.

2.3. AEROPORTO

Sao apresentados a seguir, um historico e caracteristicas do aeroporto que
fizeram parte da pesquisa e foram extraidos do Relatdrio de Impacto Ambiental para

o Aeroporto de Sédo Paulo/Congonhas.

2.3.1 Historia do aeroporto

Em meados da década de 1930, a cidade de Sao Paulo ja possuia mais de
um milh&o de habitantes e concentrava o maior parque industrial da América do Sul.
Como a expanséao urbana vinha se tornando significativa, surgiu a discussao sobre a
necessidade de implantacdo de uma estrutura aeroportuaria para a cidade. O
Governo Federal decidiu priorizar a aviacao, pois as condicdes precarias das malhas
ferroviaria e rodoviaria contribuiram para esta decisao.

Em Sao Paulo, existia somente o Campo de Marte como o0 primeiro espaco
publico destinado a aviacdo, mas apresentava problemas de inundagfes devido a
sua proximidade ao Rio Tieté. Em julho de 1935, o Governo do Estado de Séo Paulo

foi autorizado a adquirir terrenos para a construgdo de um novo aeroporto para a
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capital; o terreno da Vila Congonhas foi selecionado. Em 1936 a area passou a
receber as companhias de aviagdo comercial, tendo o governo do Estado assumido
sua administracéo e passou a se chamar Aeroporto de Sao Paulo.

Em 1947, decidiu-se pela constru¢do de um novo Terminal de passageiros,
sendo aberto ao publico em 1955.

Em 1957, Congonhas era o terceiro aeroporto do mundo em volume de

carga aérea e de frequéncia, estando apenas atras de New York e Chicago.
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Figura 4 — Pista do Aeroporto Vista da Torre de Controle em 1952
Fonte: Jornal Folha de Sao Paulo, 2001

A década de 1960 foi marcada pela ampliacdo da ala norte, que viria abrigar
o0 embarque e desembarque internacional em Congonhas, neste periodo, eram
realizadas 350 operacdes de voo diariamente, resultando em um grande
congestionamento que exigia novas adaptacdes. Em 1979, foi criada pelo Ministério
da Aeronautica a Comissdo Coordenadora do Projeto Sistema Aeroportuario da
Area Terminal de S&o Paulo, que tinha como funcéo responsabilizar-se por todos os
aeroportos do Estado de Sao Paulo. Essa comissdo foi extinta em 1984, e suas

funcdes foram assumidas pela Infraero.
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Figura 5 — Area de Embarque em 1977
Fonte: Jornal Folha de S&o Paulo, 2001

Em 1982 foi construido o terminal rodoviério que tinha a funcdo de atender o
embarque de passageiros, por meio de Onibus, com destino ao Aeroporto de
Cumbica. Nesta época, Congonhas entrou em fase de declinio causado pelas
operacbes do aeroporto de Cumbica, pois 0s voos domeésticos e internacionais
foram transferidos para o novo aeroporto, restando entdo a ponte-aérea Rio-Sao
Paulo. Este foi um periodo de dificuldades pois o comércio e os corredores internos
ficaram vazios, 0 que gerou muita reclamacdo por parte dos funcionarios e
comerciantes. Para reverter a situacdo, o Departamento de Aviacdo Civil (DAC),
transferiu mais voos para Congonhas, pois sua localizacdo era estratégica, bem
préximo a regido dos grandes centros comerciais.

Em 1991, com a aquisicdo de aeronaves Boeing 737 pelas companhias
aéreas, houve um aumento na oferta de voos. A competicdo entre as empresas € 0
aumento da demanda fez com que o Brasil elevasse sua média de trafego aéreo.
Congonhas entdo assumiu o0 posto de aeroporto mais rentavel e como consequéncia
atingiu um alto grau de saturacdo que ndo permitia mais a instalagdo de nenhuma
nova companhia aérea. Em 2005, foi inaugurado o Edificio Garagem e também a
reforma do terminal de passageiros, criando novas salas de embarque e
desembarque, reformulagdo da area de restituicdo de bagagens, que foi capaz de

suprir a demanda atual.
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2.3.2 Infraestrutura aeroportuaria

AEROPORTO DE SAO PAULO/CONGONHAS
Inauguracéo 12/04/1936
Area 1.647.970,57 m?
Patio de Aeronaves |77.321 m? |29 posicdes
Tipo de Aeroporto  |Publico
Aerddromo Categoria |
Altitude 802 m (2.631 ft.)
Cabeceiras Comprimento x Largura
Pistas 17R/35L 1.940 mx45m
17L/35R 1435 mx45m
Pista 17R/35L Pista 17L/35R
Tipo de Operacdo [VFR Diurno/Noturno VFR/IFR Diurno/Noturno
IFR precisdo IFR ndo precisao
. Aeronaves Passageiros Carga aérea
Movimento em 2010 204.943 15.499.462 24.039.116 kg

Figura 6 — Dados do Aeroporto de Sao Paulo/Congonhas
Fonte: Infraero, 2010 (adaptado)
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Figura 7 — Sistema de pistas do Aeroporto de Sao Paulo/Congonhas
Fonte: VPC/Brasil, 2008

As pistas sdo identificadas por niumeros em suas cabeceiras. Em cada
cabeceira, na posi¢cado de partida para a corrida de decolagem, é marcada a direcédo
da pista em relacdo ao Norte Magnético em dezenas de graus no sentido horario.
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2.3.3 Patio de Aeronaves

Area destinada a acomodar aeronaves da aviagdo geral para fins de

embarque ou desembarque de passageiros, ou carga, reabastecimento de

combustivel, estacionamento ou manutencdo. O pétio de aeronaves € denominado

Patio 3.

Figura 8 - Patio de Aeronaves
Fonte: Arquivo Pessoal

2.3.4 Veiculos de apoio

Os veiculos de apoio tém sua atividade restrita ao patio de manobras das

aeronaves, servindo ao trafego de pessoas (passageiros, funcionarios e tripulacéo) e

cargas (material de uso geral, combustivel e alimentos). Dentre os veiculos mais

usados, destacam:

Caminhdao para abastecimento de combustivel,

Caminhdao para servi¢cos de comissaria,

Van para transporte de tripulantes e/ou passageiros com necessidades
especiais;

Trator para carreta de bagagens;

Caminhdo para coleta de dejetos liquidos (QTU);

Caminhdo para abastecimento de agua (QTA);

Trator de pushback (rebocador);

Onibus ou micro-6nibus para transporte de passageiros;

Escada motorizada ou manual puxada por trator.
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Figura 9 - a) Van para transporte de tripulantes; b) Trator de pushback; ¢) Caminhao para
servi¢cos de comissaria; d) Caminhdo para abastecimento de combustivel
Fonte: Arquivo Pessoal

2.3.5 Servicos auxiliares do transporte aéreo

De acordo com o IAC 163-1001A (Execucdo de servicos auxiliares de
transporte aéreo), 0s servicos que auxiliam no transporte aéreo sao classificados em

operacionais e de protecao.
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2.3.5.1 Servigos operacionais

a) Atendimento de aeronaves:

Orientacéo de tripulantes para o cumprimento das formalidades legais;
Representacdo perante as autoridades publicas de imigracéo, de alfandega,
de vigilancia sanitaria e de agricultura;

Operacao de pontes de embarque;

Sinalizagao para manobras de aeronaves no solo;

Coordenacdo do atendimento das necessidades de abastecimento de
combustiveis, de provisbes de servico de bordo (comissaria) e de
manutencao.

b) Transporte de superficie;

c) Limpeza de aeronaves;

d) Movimentacao de carga;

e) Reboque de aeronaves;

f) Despacho operacional de voo;

g) Atendimento e controle de embarque de passageiros;

h) Atendimento e controle de desembarque de passageiros.

2.3.5.2 Servicos de protecao

a) Entrevista de passageiro;

b) Inspecdo de passageiro, tripulante, bagagem de méao e pessoal de
Servico;

c) Inspecdo de bagagem despachada,

d) Protecado de aeronave estacionada;

e) Verificacdo de seguranca de aeronave (varredura);

f) Protecédo da carga e outros itens;

g) Controle de acesso as areas restritas de seguranca;

h) Patrulha mével da area operacional.
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2.3.6 Procedimentos durante a chegada de uma aeronave

De acordo com a instrugéo IAC 2308-0690 (Procedimento de seguranga em

patio e estacionamento de aeroportos), quando uma aeronave chega, o0s

procedimentos padrbes séo:

a)

b)
c)
d)
e)

f)

O sinalizador, apo6s verificar que as rodas do avido se encontram na
posicao correta, fara sinal ao piloto para “aplicagao dos freios”;

O piloto aplica os freios;

O pessoal de terra coloca os calcos;

O sinalizador indica “calcos aplicados”;

Somente apds a parada das hélices ou reatores situados ao lado das
portas de desembarque que sera permitida a colocacdo das escadas e a
aproximacao de outras pessoas ou veiculos.

O reabastecimento podera ser iniciado desde que ja tenha terminado o
desembarque e, quando for realizado com mangueira, a empresa
responsavel pelo fornecimento do combustivel devera manter extintores
de incéndio em local préximo da operacdo e um funcionario habilitado,

caso necessite entrar em ag;éo.

Além destes itens mencionados, alguns procedimentos de seguranca devem

ser observados pelos funcionarios e usuarios do aeroporto:

a)

b)

Na area do patio de manobras é terminantemente proibido a utilizacédo de
palitos de fosforos, isqueiros ou qualquer outro produto que possa vir a
produzir faisca;

E proibido a utilizacdo de aparelho celular quando se esta fora da
aeronave ou deslocando-se para qualquer outro ponto no interior do patio
de manobras;

E controlada a circulagcdo de pessoas nas areas internas do terminal,
sem estar exibindo a devida identificacdo emitida pela empresa que

administra o aeroporto.
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Figura 10 - a) Preparacdo da equipe de solo para a chegada da aeronave; b) Aeronave se
aproximando do ponto de parada; c) Aeronave cal¢cada apos a sua parada; d) Insercdo dos
cones de balizamento

Fonte: Arquivo Pessoal

2.4. NIVEIS DE RUIDO

O ambiente aeroportuario por se tratar de um ambiente com elevado nivel de
ruido, a isolagdo da fonte ruidosa torna-se impossivel. Portanto, de acordo com a
NR-9 (Programa de prevencdo de riscos ambientais), item 9.3.5.4, quando for
comprovada a inviabilidade da adog¢do de medidas coletivas, deverdo ser adotadas
outras medidas, entre elas a utilizacdo de equipamentos de protecdo individual
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(EPI). Sendo assim, na area do patio de manobras, é de suma importancia o uso de
protetores auditivos.

De acordo com a NR-15 (Atividades e operacdes insalubres), anexo n° 1, os
limites de tolerancia para ruidos continuos ou intermitentes sdo apresentados na

figura a seguir:

LIMITES DE TOLERANCIA PARA RUIDO CONTINUO OU INTERMITENTE

NIVEL DE RUIDO dB (A) MAXIMA EXPOSICAO DIARIA PERMISSIVEL
85 8 horas
86 7 horas
87 6 horas
88 5 horas
89 4 horas e 30 minutos
90 4 horas
91 3 horas e 30 minutos
92 3 horas
93 2 horas e 40 minutos
94 2 horas e 15 minutos
95 2 horas
96 1 hora e 45 mmutos
98 1 hora e 15 mmutos
100 1 hora
102 45 minutos
104 35 munutos
105 30 minutos
106 25 minutos
108 20 minutos
110 15 minutos
112 10 minutos
114 § minutos
115 7 minutos

Figura 11 - Limites de Tolerancia para Ruido Continuo ou Intermitente
Fonte: www.mte.gov.br

2.5. PROTETORES AUDITIVOS

Pelo fato de reduzirem o ruido no ouvido, o protetor auditivo € a solucgéo
mais comum usada em nivel mundial nos casos em que ndo sejam possiveis ou
indisponiveis a¢cBes a serem tomadas para a reducao de ruidos nas fontes.

Os protetores auditivos mais utilizados na maioria dos aeroportos sao:



tipo concha

Figura 12 — Protetor Auditivo Tipo Concha
Fonte: http://solutions.3m.com.br/

de insercao pré-moldado

Figura 13 — Protetor Auditivo Tipo Pré-moldado
Fonte: http://solutions.3m.com.br/

de insercéo moldavel

- v

Figura 14 — Protetor Auditivo Tipo Insercdo Moldéavel
Fonte: http://solutions.3m.com.br/

31
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3. MATERIAL E METODOS

3.1. OBJETO DE ESTUDO

Foram averiguadas as condi¢cbes de trabalho dos profissionais que atuam
nas seguintes atividades:

e Comissaria;

e Limpeza;

e Fiscalizacao de péatios;

e Manutencdo (mecanicos);

e Abastecimento;

e Saneamento (agua e esgoto);

e Auxilio (carregamento de bagagens).

3.2. AREA AVALIADA

Como a area aeroportuaria € demasiadamente extensa foram selecionados
pontos em que ha uma frequéncia maior de atuacdo dos trabalhadores no
atendimento as aeronaves, pois estdo submetidos a maiores niveis de ruidos e
condicBes atmosféricas adversas. Cabe ressaltar, que as fontes ruidosas ndo séao
Unica e exclusivamente das aeronaves, pois h4 um movimento intenso de veiculos

gue auxiliam nos servicos de solo. Entre eles encontram-se:

e Tratores para carregar malas;

e Onibus de transporte de passageiros;
e Trator de pushback (rebocador);

e Caminhao de saneamento;

e Caminhao de alimentacéo;

e Caminh&o de combustivel;

e Veiculos de trafego da Infraero;

e Automdveis da companhias aéreas;
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e Vans para transporte da tripulagéo.

Tendo estes parametros levados em consideracdo, as areas avaliadas

e Acondicionamento de cargas e bagagens para embarque;
e Posicionamento dos Mecéanicos e Fiscal de Patio;

e Carga e descarga da aeronave;

e Posicionamento dos Auxiliares de Limpeza,

e Abastecimento de combustivel da aeronave;

e Servico de comissaria.

3.3. AERONAVES

A seguir, sdo apresentados os dados das aeronaves que operam no
Aeroporto de Sado Paulo/Congonhas e que foram objeto de andlise para este
trabalho.

3.3.1. Boeing

Entre as aeronaves do fabricante, operam os modelos 737-800, operado

pela companhia GOL Linhas Aéreas.

Figura 15 — Boeing 737-800
Fonte: Airliners.net
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Na figura a seguir, temos a indicacdo de um atendimento da aeronave em
solo recomendado pelo fabricante as companhias aéreas para os modelos Boeing
737-700 e 800.

caminhao

escads 1
diantei I:j estaurante
ﬁ% bagagens
combustivel
%,——"" Ivat{')rio%it I --..___ﬁ%
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Figura 16 — Arranjo Tipico de Atendimento na Ponte de Embarque
Fonte: Boeing Company, 2005 (adaptado)

Modelo 737-700, também operado pela companhia GOL Linhas Aéreas.
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Figura 17 — Boeing 737-700
Fonte: Airliners.net
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3.3.2. Airbus

Entre as aeronaves do fabricante, operam o0s modelos A319 e A320,
operados pelas companhias aéreas TAM e AVIANCA.

Figura 18 — Airbus A320
Fonte: Airliners.net

Modelo A319, também operado pela companhia Avianca.

Figura 19 — Airbus A319
Fonte: Airliners.net



36

Na figura a seguir, tem-se a sugestao de um atendimento da aeronave em solo

recomendado as companhias aéreas para os modelos Airbus A319 e A320.
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Figura 20 — Arranjo Tipico de Atendimento na Ponte de embarque
Fonte: Airbus Industries, 2005 (adaptado)

Na figura a seguir, temos os dados de ruido da aeronave Airbus A320 com
motores tipo GE CFM56-5b4 27.000 libras, usados nos modelos da companhia TAM.
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Figura 21 — Dados de Ruido da Aeronave A320
Fonte: Airbus Industries, 2005 (adaptado)
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Conforme o fabricante, estes dados foram obtidos nas seguintes condicdes:

e Arco do circulo (raio = 60,00 m (196.85 ft.)) com o microfone a 1,20 m de

altura, centralizado na posicao de referéncia de ruido;

e Com os dois motores acionados;

e Condicdes meteorologicas no dia de teste: temperatura de 22°C, umidade

relativa do ar em 42%, pressao atmosférica de 1003 hPa, velocidade do

vento desprezivel e sem chuva

e Area azul corresponde a aeronave estacionada e a area vermelha maxima

poténcia possivel com os freios acionados.

Na figura 22, temos as zonas de perigo dos motores com a aeronave

estacionada no solo do modelo Airbus A320, com motores tipo GE CFM56-5b4

27.000 libras, usados pela companhia TAM.
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Figura 22 — Zonas de Perigo dos Motores da Aeronave A320
Fonte: Airbus Industries, 2005 (adaptado)

Na figura 23, temos os dados de ruido da aeronave Airbus A319 com
motores tipo AE V2524-A5 24.000 libras, usados nos modelos das companhias TAM
e AVIANCA.

Conforme o fabricante, estes dados foram obtidos nas seguintes condicdes:

e Arco do circulo (raio = 60 m (196.85 ft.)) com o microfone a 1,2 m de altura,
centralizado na posicao de referéncia de ruido;

e Com os dois motores acionados;

e Condigbes meteorologicas no dia de teste: temperatura de 27°C, umidade
relativa do ar em 40%, pressdao atmosférica de 1000 hPa, velocidade do
vento desprezivel e sem chuva

e Area azul corresponde a aeronave estacionada e a area vermelha maxima

poténcia possivel com os freios acionados.
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Figura 23 — Dados de Ruido da Aeronave A319
Fonte: Airbus Industries, 2005 (adaptado)

Na figura 24, temos as zonas de perigo dos motores com a aeronave
estacionada no solo do modelo Airbus A319 com motores tipo AE V2524 24.000
libras, usados pelas companhias TAM e AVIANCA.
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Figura 24 — Zonas de Perigo dos Motores da Aeronave A319

Fonte: Airbus Industries, 2005 (adaptado)

3.4. PONTOS DE ESTACIONAMENTO DAS AERONAVES

40

A figura a seguir mostra a localizacdo dos pontos de estacionamento do

Patio 3 no Aeroporto de S&do Paulo/Congonhas que serviram de base na escolha das

areas avaliadas.
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Figura 25 — Pontos de Estacionamento do Aeroporto de Congonhas
Fonte: http://ais.decea.gov.br (adaptado)

Na coleta de dados foram observados 0s seguintes pontos:
e Para os niveis de iluminancia: pontos 01 ao 29;

e Para os niveis de presséo sonora: pontos 01, 08, 15 e 20.

Estes pontos de estacionamento foram escolhidos de forma que as
informagcBes coletadas evidenciem situa¢cdes criticas como por exemplo a

proximidade das cabeceiras das pistas no momento da decolagem das aeronaves.
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3.5. COLETA DE DADOS

Neste trabalho, a coleta de dados foi realizada visando observar as

seguintes caracteristicas:

e Tipo de aeronave que estava sendo atendida;

e Tempo de permanéncia de atendimento da aeronave;

e Proximidade do trabalhador com a fonte ruidosa;

e Funcéao do trabalhador;

e Observancia quanto ao uso de EPI’s;

¢ Nivel de iluminamento para medic¢des realizadas no periodo noturno;

e Condicbes atmosféricas.

Durante o periodo de coleta foram realizadas quatro medicdes, e foi
considerado as aeronaves que as empresas aéreas mais utilizam no aeroporto. As
mesmas foram realizadas em dois dias com condicbes climaticas diferentes e
também foi considerando o horario de maior movimento do aeroporto. Para a
medicao de ruido foi considerado o valor médio da pressdo sonora, como também
os valores de temperatura e iluminancia.

As situacdes mais criticas da avaliagdo foram nas operacdes de pouso,
decolagem, na aproximacdo das aeronaves para estacionamento e desembarque de

passageiros.

3.6. PONTOS DE OBSERVACAO

Para efeito de medicdo foram considerados 0s seguintes pontos

identificados, onde se encontram o0s seguintes trabalhadores:
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Figura 26 — Pontos de Medigéo
Fonte: Arquivo Pessoal

P1 - Mecanicos de Manutencéo e o Fiscal de Patio no momento de chegada da
aeronave;

P2 - Motorista de abastecimento de combustiveis e 0s carregadores de
bagagens;

P3 - Carregadores de bagagens;

P4 — Servico de comissaria e funcionarios do servico de saneamento (agua e
esgoto);

P5 - Servico de limpeza.
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"

Figura 27 - Ponto de Medicéo P1 Figura 28 - Ponto de Medigdo P2
Fonte: Arquivo Pessoal Fonte: Arquivo Pessoal

Figura 29 - Pontos de Medicéo P3 e P4 Figura 30 - Ponto de Medig&o P5
Fonte: Arquivo Pessoal Fonte: Arquivo Pessoal
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3.7. EQUIPAMENTOS UTILIZADOS

Para a realizagdo das medi¢cdes, foram utilizados o0s seguintes

equipamentos:

a) Decibelimetro marca Minipa modelo MSL-1325 tipo Il;

b) Termo-higrdmetro com interface wireless marca Minipa modelo MTH-1362W;

¢) Medidor multifuncional marca Impac modelo IP-410 tipo II;

d) Luximetro digital marca Minipa modelo MLM-1011;

e) Crondmetro digital;

f) Termdmetro de globo Instrutemp modelo ITWTG-2000;

g) Notebook.

Os instrumentos utilizados na coleta de dados foram fornecidos e calibrados

pelos respectivos fabricantes.

3.8. TOMADA DE MEDIDAS

A determinacdo pontual dos niveis de ruido foi fundamentada na NR-15
(Atividades e operac0Oes insalubres), item 1, anexo 1, onde determina que devem ser
medidos em decibéis (dB) com instrumento de nivel de pressdo sonora operando
com circuito de compensacgao “A” e circuito de resposta lenta (SLOW), realizadas
préximas ao ouvido do trabalhador, com uma altura média de 1,60m do solo.

As observacfes das condicbes ambientais foram realizadas no patio de
manobras com o auxilio do termémetro de globo e do termo-higrometro.

O nivel de iluminancia foi medido com o auxilio do luximetro, considerando

nivel referente a um plano horizontal de 0,75m.



4. RESULTADOS E DISCUSSOES

4.1. VALORES OBTIDOS
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Nas figuras a seguir estdo registrados os valores observados de nivel de

pressao sonora, frequéncias, tempo de exposicao e temperatura dos pontos citados.

DATA 18/09/2010 PERIODO 14:50 as 15:25h
AERONAVE ATENDIDA Boeing 737-800
PISTA EM USO 17L/17R LOCAL DE MEDICAO Ponto de estacionamento n2 01
TEMPERATURAS MEDIDAS
GLOBO BULBO SECO BULBO UMIDO
19,0°C 16,2°C 12,0°C
UMIDADE RELATIVA PONTO DE ORVALHO VELOCIDADE DO VENTO
58,5% 8,2°C 55m/s
GRANDEZAS MEDIDAS
PONTO OBSERVADO | PRESSAO SONORA MEDIDA | FREQUENCIA MEDIDA | TEMPO DE EXPOSICAO | TEMPO MAXIMO DE EXPOSICAO (NR-15)
P1 107,3dB(A) 4.000Hz 3 minutos 20 minutos
P2 85,0 dB(A) 2.000Hz 28 minutos 480 minutos
P3 93,8 dB(A) 5.000Hz 27 minutos 135 minutos
P4 93,4 dB(A) 5.000Hz 22 minutos 135 minutos
P5 94,7 dB(A) 2.000Hz 27 minutos 120 minutos

Figura 31 — Valores Observados no Ponto de Estacionamento 1

Fonte: Arquivo Pessoal

DATA 15/09/2010 PERIODO 16:10 as 16:40h
AERONAVE ATENDIDA Boeing 737-700
PISTA EM USO 17L/17R LOCAL DE MEDICAO Ponto de estacionamento n2 08
TEMPERATURAS MEDIDAS
GLOBO BULBO SECO BULBO UMIDO
19,6°C 17,1°C 12,8°C
UMIDADE RELATIVA PONTO DE ORVALHO VELOCIDADE DO VENTO
60,7% 9,5°C 527 m/s
GRANDEZAS MEDIDAS
PONTO OBSERVADO | PRESSAO SONORA MEDIDA | FREQUENCIA MEDIDA | TEMPO DE EXPOSICAO | TEMPO MAXIMO DE EXPOSICAO (NR-15)
P1 102,0dB(A) 4.000Hz 3 minutos 45 minutos
P2 91,0 dB(A) 2.000Hz 28 minutos 210 minutos
P3 96,3 dB(A) 5.000Hz 27 minutos 105 minutos
P4 97,5dB(A) 5.000Hz 22 minutos 75 minutos
P5 91,2 dB(A) 2.000Hz 27 minutos 210 minutos

Figura 32 — Valores Observados no Ponto de Estacionamento 8

Fonte: Arquivo Pessoal
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DATA 01/10/2010 PERIODO 18:20 as 18:48h
IAERONAVE ATENDIDA Airbus A319
PISTA EM USO 17L/17R LOCAL DE MEDIGAO Ponto de estacionamento n? 15
TEMPERATURAS MEDIDAS
GLOBO BULBO SECO BULBO UMIDO
29,0°C 22,3°C 20,5°C
UMIDADE RELATIVA PONTO DE ORVALHO VELOCIDADE DO VENTO
82,1% 19,5°C 6,94 m/s
GRANDEZAS MEDIDAS
PONTO OBSERVADO | PRESSAO SONORA MEDIDA | FREQUENCIA MEDIDA | TEMPO DE EXPOSICAO | TEMPO MAXIMO DE EXPOSICAO (NR-15)
P1 105,3dB(A) 4.000Hz 3 minutos 30 minutos
P2 90,0 dB(A) 2.000Hz 28 minutos 240 minutos
P3 98,0 dB(A) 5.000Hz 27 minutos 75 minutos
P4 98,5dB(A) 6.000Hz 22 minutos 75 minutos
P5 90,0 dB(A) 2.000Hz 27 minutos 240 minutos
Figura 33 — Valores Observados no Ponto de Estacionamento 15
Fonte: Arquivo Pessoal
DATA 01/10/2010 PERIODO 20:25 as 20:56h
AERONAVE ATENDIDA Airbus A320
PISTA EM USO 17L/17R LOCAL DE MEDICAO Ponto de estacionamento n? 20
TEMPERATURAS MEDIDAS
GLOBO BULBO SECO BULBO UMIDO
24,3°C 22,7°C 20,8°C
UMIDADE RELATIVA PONTO DE ORVALHO VELOCIDADE DO VENTO
82,3% 19,8°C 6,11 m/s
GRANDEZAS MEDIDAS
PONTO OBSERVADO | PRESSAO SONORA MEDIDA | FREQUENCIA MEDIDA TEMPO DE EXPOSICAO | TEMPO MAXIMO DE EXPOSICAO (NR-15)
P1 102,0dB(A) 4.000Hz 3 minutos 45 minutos
P2 80,0 dB(A) 2.000Hz 28 minutos 480 minutos
P3 90,0 dB(A) 5.000Hz 27 minutos 240 minutos
P4 96,0 dB(A) 6.000Hz 22 minutos 105 minutos
P5 92,0 dB(A) 2.000Hz 27 minutos 180 minutos

Figura 34 — Valores Observados no Ponto de Estacionamento 20

Fonte: Arquivo Pessoal
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4.2. ANALISE DOS RESULTADOS
4.2.1 Dose de ruido

De acordo com o anexo n° 1 da NR-15 (Atividades e operacdes insalubres),
guando ocorrer a exposi¢cdo a dois ou mais periodos de exposicdo a diferentes
niveis de ruido devem ser considerados seus efeitos combinados, obtidos pela
seguinte equacao:

D = (Ca/Ty) + (CofTy) + (Cs/T3) + ... + (C\/TN)

Onde:
D — dose de ruido
Cn — tempo em que o trabalhador fica exposto a um nivel de ruido especifico
Tn — exposicdo maxima diaria admissivel

4.2.1.2 Dose de ruido equivalente por ponto

Com os valores obtidos nas medi¢cGes, os valores das doses de ruido

equivalente por ponto e por tipo de aeronave séo:

a) Ponto P1
e Para aeronaves Airbus A319 e A320

D = (12/45) + (12/30) = 0,66

e Para aeronaves Boeing 737-700 e 737-800

D = (12/20) + (12/45) = 0,86



1,2

0,8

0,6
0,4

0,2

AIRBUS BOEING NR-15

Gréfico 1 — Resultados do ponto de medi¢éo P1
Fonte: Arquivo Pessoal

b) Ponto P2
Para aeronaves Airbus A319 e A320

D = (112/240) + (112/480) = 0,70

Para aeronaves Boeing 737-700 e 737-800

D = (112/480) + (112/210) = 0,76

1,2

0,8
0,6
0,4

0,2

AIRBUS BOEING NR-15

Gréfico 2 — Resultados do ponto de medigéo P2
Fonte: Arquivo Pessoal
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c) Ponto P3
e Para aeronaves Airbus A319 e A320

D = (108/75) + (108/240) = 1,89

e Para aeronaves Boeing 737-700 e 737-800

D = (108/135) + (108/105) = 1,82

2 1,89

1,8

1,6

1,4

1,2

0,8
0,6
0,4
0,2

AIRBUS BOEING NR-15

Gréfico 3 — Resultados do ponto de medigéo P3
Fonte: Arquivo Pessoal

d) Ponto P4
e Para aeronaves Airbus A319 e A320

D = (88/75) + (88/105) = 2,01

e Para aeronaves Boeing 737-700 e 737-800

D = (88/135) + (88/75) = 1,82



2,5

2,01 1,82

1,5

0,5

AIRBUS BOEING NR-15

Gréfico 4 — Resultados do ponto de medigcédo P4
Fonte: Arquivo Pessoal

e) Ponto P5

e Para aeronaves Airbus A319 e A320

D = (108/240) + (108/180) = 1,05

e Para aeronaves Boeing 737-700 e 737-800

D = (108/120) + (108/210) = 1,41

1,6

1,41

1,4

1,2

0,8
0,6
0,4
0,2

AIRBUS BOEING NR-15

Gréfico 5 — Resultados do ponto de medigéo P5
Fonte: Arquivo Pessoal



52

Com base nos valores médios de pressao sonora das figuras 31, 32, 33 e 34,
quando confrontados com os calculos das doses de ruido previstos na NR-15
(Atividades e operag0es insalubres), anexo n° 1, tem-se os pontos P1 e P2 dentro da
faixa admissivel de exposicdo, pois seus valores ndo excederam a unidade. Nos
pontos P3, P4 e P5, os valores encontram-se acima dos limites de tolerancia por
superarem a unidade. O que contribuiu para os altos valores atingidos nos pontos
P3 e P4 foi o acionamento do ar condicionado das aeronaves e a entrada de ar do
sistema auxiliar de poténcia.

Convém ressaltar, que devido aos niveis de pressdo sonora terem valores
relevantes, observou-se que todos os trabalhadores estavam usando seus
protetores auditivos, entretanto, alguns pilotos quando faziam a verificacdo externa
na aeronave ndo utilizavam a protecdo. Como nao foi verificado quantos voos 0s
pilotos fazem diariamente, o que ndo foi objeto deste estudo, os valores de
exposicdo somados durante sua jornada de trabalho podem ser um risco

ocupacional.

4.2.1.3 Verificacdo da atenuacao efetiva dos protetores auditivos

Para a determinacéo do nivel de ruido a que o trabalhador esteve exposto,
tomou-se como referéncia os protetores fabricados pela 3M e a IN.INSS/DC n° 57 de
10/10/2001 no item IlI, art. 173. Segundo a referida Instrucdo Normativa o nivel de

pressao sonora no ouvido do trabalhador pode ser obtido pela seguinte equacéao:

NPSc = NPSa — (NRR x f — 7)

Onde:

NPSc — nivel de prressdo sonora no ouvido com protetor em dB(A)

NPSa — nivel de pressao sonora do ambiente em dB(A)

NRR — nivel de redugao de ruido

f — fator de correcdo do protetor (0,75 para tipo concha, 0,5 para tipo espuma

moldavel e 0,3 para o tipo plug de inser¢éo)
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4.2.1.4 Verificagdo da atenuacgéo efetiva com os valores obtidos

a) Protetores auditivos de insercado de espuma moldavel — NRRsf = 15 dB

NPSc = 91 — (15 x 0,5 — 7) — NPSc = 90,5 dB(A)

b) Protetores auditivos de insercao pré-moldavel — NRRsf =17 dB

NPSc = 98 — (17 x 0,3 — 7) — NPSc = 99,9 dB(A)

c) Protetores auditivos tipo concha — NRRsf = 21 dB

NPSc = 98 — (21 x 0,75 — 7) — NPSc = 89,2 dB(A)

4.2.2 Limites de toleréancia de exposic¢éo ao calor

Em consonancia com a NR-15 (Atividades e operacgdes insalubres), anexo n°
3, a exposicdo ao calor deve ser avaliada através do “Indice de Bulbo Umido —
Termdmetro Globo” IBUTG. Para ambientes externos com carga solar, pode ser

obtido pela equacéo:

IBUTG =0,7 xtbn + 0,1 x tbs + 0,2 x tg

Onde:

IBUTG — indice de bulbo umido — termémetro globo
ton — temperatura de bulbo umido natural

tg — temperatura de globo

tbs — temperatura de bulbo seco
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Os limites de tolerancia para exposicao ao calor, em regime de trabalho
continuo ou com periodos de descanso no proprio local de trabalho, sdo definidos
pelo quadro 1 do anexo n° 3 da NR-15 (Atividades e operacdes insalubres):

REGIME DE TRABALHO TIPO DE ATIVIDADE
[VTEBI\IHENTE COM DESCANSO NO
PROPRIO LOCAL DE TRABALHO LEVE MODERADA PESADA
(por hora)
Trabalho continuo até 30,0 até 26,7 até 25.0
“’112 Eﬁ:ﬁgz g::’;a]ﬂ:o 30,1a30.,5 26,8228.0 2512259
;8 ﬁ:ﬁgz g::’;a]ﬁ:o 30.7a314 28.1229.4 26,0227.9
}é Eﬁ:ﬁgz g::’;a]ﬂso 3152322 295a31.1 28,0 2300
Nao € permitido o trabalho, sem a adogéo de acima de 32.2 acima de 31.1 acima de 30.0

medidas adequadas de controle

Figura 35 — Limites de Tolerancia de Exposi¢céo ao Calor
Fonte: www.mte.gov.br

4.2.2.1 Verificacao dos limites de tolerancia de exposi¢cdo ao calor com

os valores obtidos

As medicdes dos valores de IBUTG para ambiente com carga solar sao:

a) No dia 01/10/2010.
e das 18:20 as 18:48h:
IBUTG =0,7 X20,5+0,1 X22,3+0,2 X29 - IBUTG =22,4°C

e das 20:25 as 20:56h:
IBUTG =0,7 X20,8+0,1 X22,7+0,2X 24,3 - IBUTG =21,7°C

b) No dia 18/09/2010.
e das 14:50 as 15:25h:
IBUTG=0,7X12+0,1 X16,2+ 0,2 X19 — IBUTG = 13,8°C

e das 16:10 as 16:40h:
IBUTG=0,7X12,8+0,1 X17,1+0,2X 19,6 —» IBUTG = 14,6°C
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Os ciclos de trabalho para uma base de céalculo de 60 minutos e os tipos de

atividade por trabalhador séo:

a) Mecénicos de manutencao:
e Tipo de atividade: moderada

e Ciclo de trabalho: 45 minutos de trabalho e 15 minutos de descanso

b) Carregadores de bagagem:
e Tipo de atividade: moderada

e Ciclo de trabalho: 40 minutos de trabalho e 20 minutos de descanso

c) Servico de saneamento:
e Tipo de atividade: moderada

e Ciclo de trabalho: 30 minutos de trabalho e 30 minutos de descanso

d) Servico de comissaria:
e Tipo de atividade: moderada

e Ciclo de trabalho: 40 minutos de trabalho e 20 minutos de descanso

e) Servico de abastecimento:
e Tipo de atividade: moderada

e Ciclo de trabalho: 40 minutos de trabalho e 20 minutos de descanso

f) Servico de limpeza:
e Tipo de atividade: moderada

e Ciclo de trabalho: 40 minutos de trabalho e 20 minutos de descanso

Na avaliacdo pontual, os valores de “indice de bulbo umido-termémetro de
globo” (IBUTG) calculados, quando confrontados com o quadro 1 do anexo n°® 3 da
NR-15 (Atividades e operacdes insalubres), indicam que os ciclos de trabalho séo
adequados para atividades do tipo moderadas sendo compativeis as condi¢cdes

térmicas do ambiente analisado com o limite de tolerancia nao ultrapassado
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4.2.3 Nivel de iluminancia

Nao h& uma norma especifica para os niveis de iluminancia em ambientes

externos.

4.2.3.1 Verificacdo dos niveis de iluminancia

Os niveis de iluminancia médios obtidos foram:
e Pontos de estacionamento 01 ao 12 — 30 lux
e Pontos de estacionamento 13 ao 16 — 15 lux

e Pontos de estacionamento 18 ao 29 — 50 lux

Os niveis de iluminancia séo insatisfatérios para a realizacao das atividades
noturnas, principalmente entre os pontos de estacionamento 13 ao 16. Por falta de
norma especifica utiliza-se uma norma similar para analise dos resultados obtidos,
no caso a N 2429 (Niveis minimos de iluminamento) da Petrobras que trata sobre a
especificacdo dos niveis de iluminamento. Na referida norma em sua tabela 2
(ambientes com atividade de apoio operacional), item 9 (areas de movimentacédo de
cargas), especifica um nivel minimo de 150 lux que seria recomendado para estes

boxes.
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5. CONCLUSOES

A metodologia de andlise aplicada para este trabalho foi a comparacdo dos
valores obtidos na coleta de dados com os valores considerados na normalizacao
vigente.

Com base nos valores calculados das doses de ruido comparados com 0s
valores previstos no anexo n° 1 da NR-15 (Atividades e operacgdes insalubres), os
trabalhadores envolvidos, com as atividades de assisténcia das aeronaves em solo,
devem obrigatoriamente usar protetores auditivos durante toda a jornada de
trabalho.

Conforme os resultados obtidos e apresentados no item 4.4.2.1, o nivel de
calor existente no aeroporto foi avaliado através do indice de bulbo Umido-
termdmetro de globo, onde foram registrados os valores médios de temperatura. Os
resultados destas avaliacdes quando confrontados com o quadro 1 do anexo n° 3 da
NR-15 (Atividades e operacdes insalubres), indicam que os ciclos de trabalho séo
adequados para as atividades mencionadas, sendo assim, compativeis com o
ambiente analisado, ndo oferecendo risco aos trabalhadores.

Por ndo haver legislacdo especifica para iluminacdo de ambientes externos,
como parametro de analise foi utilizada a norma N 2429 (Niveis minimos de
iluminamento) da Petrobras, pois as condicdes se assemelham as areas avaliadas.
Assim, os niveis de iluminancia obtidos indicam que séo insatisfatorios para as
atividades noturnas. Isto justifica-se pela dificuldade de identificacdo de qualquer
parte ou elemento da aeronave na coleta de dados realizados durante a pesquisa.

Como sugestdo de trabalhos futuros, seria interessante o estudos dos
seguintes profissionais:

e Mecanicos de aeronaves que atuam nos hangares;

e Profissionais que atuam nas areas internas do aeroporto;

e Riscos ocupacionais dos controladores de voo;

e Exposicdo de comandantes e primeiros-oficiais a exposicéo de ruidos;

e Avaliacdo dos riscos quimicos e biolégicos dos trabalhadores
aeroportuarios;

e Andlise do conforto térmico dos trabalhadores na area externa do aeroporto.
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