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RESUMO: Este artigo descreve a atividade de motoristas de 6nibus da linha Circular de uma
Universidade Federal demonstrando as condicGes de trabalho inadequadas a que estéo sujeitos,
no tocante as condicbes dos veiculos, as regras estabelecidas pela empresa relacionadas a
organizacdo do trabalho e a repercussdo ligada diretamente a salude desse trabalhador. Tem
como objetivo demonstrar 0 quao importante € o processo de construcdo da demanda para
realizar o levantamento de demandas existentes no posto de trabalho desse profissional e
sustentada por construcdo social. O processo de construcdo da demanda foi realizado a partir
de uma pesquisa teodrica no intuito de obter hipdteses de demanda, apés ter conhecimento foi
realizada a construgdo social e a andlise global da atividade do motorista. As demandas dos
trabalhadores foram confrontadas com as demandas provocadas, resultando na demanda
ergondmica negociada relacionada aos tempos de rota estabelecidos.

PALAVRAS-CHAVE: Motoristas; Linha Circular; Construcdo da demanda; Construcdo
Social.

INTRODUCAO

Entre os profissionais que atuam no transito, destacam-se os motoristas de transporte
coletivo urbano. O trabalho destes profissionais consiste em fazer continuos deslocamentos
levando e trazendo pessoas aos destinos predeterminados. Possuem um “macro” local de
trabalho que € o transito, e um “micro”, que € o 6nibus. Por esta peculiar caracteristica nenhum
outro profissional sofre tanto as pressdes do ambiente viario quanto os motoristas de 6nibus
(BATTISTON, CRUZ e HOFFMAN, 2006).

O presente artigo consiste em um estudo de caso realizado com os motoristas do dnibus
da linha Circular de uma Universidade Federal, objetivando demonstrar a importancia da
construcdo da demanda sustentada por uma construcdo social no processo de definicdo das
demandas ergonémicas negociadas (ROCHA et al.,, 2022). A metodologia utilizada foi
fundamentada na Analise Ergondmica do Trabalho (WISNER, 1987; VIDAL, 2008; GUERIN,
2001). Para o processo de construcdo da demanda (SALDANHA, 2004) foi realizada uma
pesquisa tedrica para fundamentar as hipoteses de demandas que foram, posteriormente,
confrontadas com as demandas situadas, resultando nas demandas ergonémicas selecionadas.

Estudar e compreender as representacdes dos problemas existentes de diversos pontos
de vista e as particularidades existentes na atividade destes profissionais torna-se de extrema
importancia, visto que, os motoristas, que desempenham suas atividades na rota do onibus da
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linha Circular da Universidade, estdo sujeitos a condi¢des de trabalho inadequadas no tocante
as condicdes dos veiculos, as regras estabelecidas pela empresa relacionadas a organizacédo do
trabalho, repercutindo diretamente na salde do trabalhador, na execucdo de uma atividade
segura e na qualidade do servico que esta sendo oferecido.

O levantamento das demandas neste ambiente de trabalho permitirad a compreensao das
dificuldades atuais dos motoristas de 6nibus, fornecendo informac6es que podem ser aplicadas
na elaboragéo de propostas que possam contribuir para uma transformacao positiva no trabalho
que tenha repercussdes em termos de conforto, salde, seguranca e eficiéncia.

REFERENCIAL TEORICO
ATIVIDADE DOS MOTORISTAS

A tarefa do motorista de 6nibus é conduzir os passageiros a um local determinado. O
motorista realiza a tarefa de transportar passageiros com o0s meios que lhe sdo disponiveis
(sendo o veiculo o meio de conducdo) e dentro das condicBes estabelecidas ndo so pela
conformacdo do espaco fisico do posto de comando, mas, também, pelas regras impostas pela
empresa (GORNI, 1997).

O trabalho do motorista de transporte coletivo urbano estéd diretamente relacionado ao
ambiente no qual o mesmo ¢é realizado. Diferente das pessoas que desempenham suas atividades
profissionais em ambientes fechados como salas ou lojas, algumas vezes climatizados e
relativamente confortaveis, esse profissional desempenha suas atividades num ambiente
publico, o transito. N&o possui, portanto, um local restrito e bem definido para realizar suas
tarefas; ao contrario, trabalha fora dos portGes da empresa, estando sujeito a intempéries como
o clima, as condigdes de trafego e do trajeto das vias (BATTISTON, CRUZ E HOFFMAN,
2006).

Uma pesquisa realizada por Suter (2001) afirma que o ruido € um dos fatores de risco
laborais mais comuns, sendo os niveis de ruido perigosos a saude facilmente identificaveis.
Contudo, nota-se a auséncia de programas preventivos, 0 que, para o autor, deve-se ao fato de
que o ruido € normalmente aceito como um “mal necessario” e, embora seja capaz de provocar
danos a satde ndo é, literalmente, visivel, ndo traz ferimento e, quando o trabalhador é capaz
de suportar as primeiras semanas de trabalho exposto ao ruido, tem a sensacdo de haver-se
“acostumado”. Em conseqiiéncia desse “mal necessario”, Cavalcanti (1996) afirma que a
localizacdo do motor exp8e 0s motoristas a risco potencial de surdez ocupacional, pois o ruido
do motor em decibéis é superior ao limite estabelecido para evitar tal risco. Ou seja, dnibus com
motor dianteiro causa maior incdmodo ja que a origem do ruido estd exatamente ao lado do
motorista, e ao ruido do motor somam-se o do trafego e dos proprios passageiros.

A temperatura elevada € outro aspecto que pode interferir na atividade dos motoristas,
podendo alterar seu estado emocional. Segundo o DETRAN do estado de Pernambuco (s/d)
(2007), a temperatura dentro de um 6nibus lotado, no verédo, pode chegar a 50°C, o que pode
ocorrer em outros estados com médias de temperatura anual semelhantes. Essa alta temperatura
pode causar desconforto (deixando o motorista inquieto), alteracdo de humor (irritabilidade e
agressividade) e interferir no desempenho ao executar sua tarefa de dirigir (desatencédo e
sonoléncia).

As vibragdes também estdo presentes no ambiente de trabalho dos motoristas. Griffin
(2001) destaca que as vibragfes podem ser de corpo inteiro ou transmitidas pelas méos. As de
corpo inteiro ocorrem quando o corpo esta apoiado em uma superficie vibrante (por exemplo,
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quando estd sentado em um assento que vibra, pisando ou deitado sobre uma superficie
vibrante). Para Silva e Mendes (2005), os quais estudaram a vibracdo de corpo inteiro a que
esta exposto o motorista, concluiram que os valores revelam situagdo de risco, pois superam
em muito o limite estabelecido pela ISSO- 2631 para oito horas diarias.

A alta carga de trabalho € uma constante na vida desses profissionais do transito.
Segundo Frankenhaeuser (2001), € preciso ainda distinguir a carga de trabalho quantitativa da
qualitativa. A primeira estd relacionada a quantidade excessiva de trabalho que deve ser
executado em um tempo determinado, e a segunda diz respeito a tarefas repetitivas que
precisam de variedade e dificuldade. Battiston, Cruz e Hoffman (2006) destacam que sob
condicdes aversivas, as exigéncias desse trabalho tendem a gerar sobrecargas sobre o0s sistemas
fisicos e psicoldgicos.

Grandjean (1998) ressalta, com relacdo a alta carga mental, que a profissdo dos
motoristas de 6nibus exige uma atengdo prolongada e alerta que ap6s 4 horas de trabalho
chegam-se as primeiras limitacGes da capacidade de producdo, e que apds 7 a 8 horas estas
mesmas limitagdes aumentam fortemente. O autor coloca ainda que essas limitacGes séo
indicadores de um estado de fadiga.

Na atividade de motorista de 6nibus urbano, frequentemente, ocorrem posturas forgadas
e excesso de movimentos repetitivos de membro superior. A Comissdo de Saude Publica da
Espanha (2000) afirma que movimento repetitivo € um grupo de movimentos continuos,
mantidos durante o trabalho, que implicam um conjunto osteomuscular provocando neste
mesmo conjunto fadiga muscular, sobrecarga, dor ou lesdo. Conforme sua cronicidade aparece
as contraturas, a dor e a lesdo, formando um ciclo vicioso de dor. Os diagnosticos sdo muito
variados: tendinite, peritendinite, tenosinovite, mialgias, dentre outros (BATTISTON, CRUZ
E HOFFMAN, 2006).

Segundo Battiston, Cruz e Hoffman (2006) existem conflitos entre os motoristas de
Onibus e os passageiros, e também com os fiscais. Algumas falas sugeriram a existéncia de
dificuldades com relagdo aos passageiros: “Nos somos s6 empregados, as vezes temos que
relevar o que falam os passageiros”; “Tem passageiro que reclama do motorista, como se a
culpa de ter engarrafamento ou de alguém ter freado na nossa frente fosse nossa” (Motoristas
entrevistados).

Essas dificuldades de relacionamento, também foram detectadas em estudo realizado
por Machado e Levenstein (2002) e sdo agravadas pela insatisfacdo dos usuarios quanto ao
servico ofertado, seja no descompasso entre oferta e demanda, podendo gerar a superlotacdo do
onibus, seja no tempo de espera em locais sem abrigo ou no tempo perdido em engarrafamentos.

Consideravelmente ocorre uma grande falta de instalacdes de apoio para conforto e
higiene adequados aos trabalhadores em estudo e isso se confirma na pesquisa realizada por
Battiston, Cruz e Hoffman (2006) que destacam que os terminais tinham poucos sanitarios, as
condigdes de higiene eram precarias e havia a proximidade de bares, que favoreciam o consumo
de bebidas alcoodlicas pelos motoristas.

A ergonomia, ciéncia que tem como foco a atividade de trabalho, pode contribuir
positivamente para a transformac&o da atividade laboral dos motoristas de 6nibus no sentido de
proporcionar condic¢des de conforto, seguranca, eficiéncia e saide no trabalho. Baseando-se na
metodologia da Analise Ergonémica do Trabalho, que exige conhecimento do trabalho (tarefa),
do trabalhador (usuario) e da organizacdo (ambiente socio-técnico), pretende-se elucidar os
efeitos sobre a salde desse trabalhador e os resultados do seu trabalho (BATTISTON, CRUZ
E HOFFMAN, 2006).



METODOLOGIA
CONSTRUCAO SOCIAL

Uma das principais questdes quando esta se trabalhando no levantamento das demandas
ergondmicas consiste em: como iniciar esse levantamento, e quais métodos devem ser
utilizados para alcancar éxito? Segundo Vidal (2008): “O funcionamento eficaz de uma agao
ergondmica requer uma estrutura de agdo, de natureza participativa, técnica e gerencial”.
Portanto é necessario que ocorra articulagBes por parte dos pesquisadores com varios grupos de
natureza distinta. Sendo assim, a construcdo social trata da organizacdo de um dispositivo de
instrugdo da acdo ergondmica na empresa que auxiliara no levantamento das demandas. Os
grupos que devem ser tomados como referéncias ao longo da intervencao sdo: o grupo de agéo
ergondmica (GAE), grupo de suporte (GS), grupo de acompanhamento (GA), grupos de foco
(GF). A funcéo de cada um desses grupos, adaptados a presente pesquisa, sera descrita a seguir:

| Grupo de Suporte (GS)— Gerente da Empresa |

£
‘

Grupo de Foco 1
Motoristas de &nibus

4

Atividade
dos
Motoristas
de Onibus
Grupo de Foco 2
Fiscais da STTU

\ 4

Grupo de Acompanhamento (GA)
Fiscais
Orientadora da Pesquisa
Co-Orientadora da Pesquisa

Figura 01: Construgéo Social

GRUPOS CARACTERISTICAS
Grupo de Acéo Constituido pela articulagdo da equipe de Ergonomia com o grupo de interesse,
Ergonémica (GAE) | formado pelas pessoas a quem cabe responsabilizar-se pela Ergonomia na empresa.
Neste estudo de caso, 0 GAE foi dividido em sub-grupos: Grupo Externo:composto
por trés estudantes de Graduacdo em Engenharia de Produgdo, responsaveis pelo
levantamento das informac8es coletadas e Grupo Interno: composto por um técnico
em seguranca do trabalho.

Grupo de Formado por pessoas que tém autoridade técnica para tomar decisdes relacionadas a
acompanhamento | atividade do motorista, principalmente em termos de horarios e fiscalizagdo, ou seja,
(GA) é formado pelos fiscais da Secretaria Municipal de Transporte e Transito Urbano
(STTU). Também fizeram parte deste grupo a orientadora e co-orientadora da
pesquisa.
Grupos de foco Composto por pessoas que participaram do levantamento dos dados: motoristas e
(GF’s) fiscais da STTU, os quais contribuiram para os levantamentos e validacGes de

informac@es sobre a atividade.
Grupo de Suporte | Composto por pessoas que detém o poder de decisdo na empresa, ou seja, gerente da
(GS) empresa em estudo e os fiscais da STTU.

Quadro 01: Dispositivo de construgdo social




ANALISE GLOBAL DA ATIVIDADE DOS MOTORISTAS DE ONIBUS DA LINHA
CIRCULAR DE UMA UNIVERSIDADE FEDERAL
ATUACAO DA LINHA DE ONIBUS CIRCULAR NA UNIVERSIDADE

A cidade onde foi realizada a pesquisa é a capital de um estado da Regido Nordeste do
Brasil, que possui uma populacao estimada em 800 mil habitantes. A Universidade possui mais
de 27.000 estudantes, 3.062 servidores técnico-administrativos e 1.638 docentes.

O o6nibus Circular foi implantado h& cerca de 10 anos, com a participacdo de duas
empresas que tinham como percurso o Campus Universitario. Essas empresas tinham uma
concesséo para operar no sistema urbano da cidade, sendo a Secretaria Municipal de Transporte
e Transito Urbano (STTU) a reguladora desse procedimento. Apoés a lei 8.666, que estabelece
normas gerais sobre licitagbes e contratos administrativos pertinentes a obras, Servigos,
inclusive de publicidade, compras, alienagdes e loca¢cdes no ambito dos Poderes da Unido, dos
Estados, do Distrito Federal e dos Municipios, ser sancionada, a STTU (poder concedente)
somente entrega a concessdo se a empresa conseguir uma licitacdo. Atualmente o Campus
Universitario conta com duas empresas fazendo esse servico de transportamento de pessoas em
4 6nibus ao total, 2 de cada empresa.

Os servicos do Onibus da Universidade s&o pagos por todos que utilizam o transporte
coletivo da cidade. Este pagamento é efetuado indiretamente através do calculo da tarifa de
onibus da cidade que é repassado para os servigos dos Circulares.

A linha Circular é gratuita e tem a intencdo e a capacidade de atender estudantes,
servidores e docentes da capital. Esse servico também ¢é utilizado pela populacdo néo
universitaria que mora nas proximidades da Universidade, levando em consideracdo que
inexiste uma identificacdo para os estudantes da Universidade.

Os 0nibus Circulares que trafegam pela Universidade sao organizados em dois turnos:
diurno e noturno, de segunda a sabado. O funcionamento do primeiro turno ocorre das 6h30min
as 14h25min e o segundo das 14h25min as 22h20min, tendo cada motorista uma pausa de
1h05min para alimentacéo e intervalo de 5min apds cada viagem. Quando um motorista esta
em pausa para alimentacdo apenas 3 (trés) onibus ficam funcionando, o que acontece
principalmente nos horarios de maior movimentagdo na Universidade, de forma que os 6nibus
que circulam ficam superlotados.

O itinerério do Circular (ver quadro 02) é elaborado pela STTU, o qual atualmente
percorre a Universidade em dois sentidos, um direto (sentido I) e outro inverso (sentido 1) de
acordo com o mapa do Campus Universitario (ver figura 01). A definicdo da tabela de horéarios
¢ definida pela STTU, que afirma que todo o percurso deve durar no maximo o tempo
preestabelecido de 20 minutos. O 6rgdo afirma que quatro dnibus seriam suficientes para o
transporte se apenas a populacdo estudantil, a qual mora na capital, os utilizasse. Porém
estudantes da Universidade que moram em outros municipios também utilizam esse servico,
por esse motivo, os dnibus funcionam com superlotacao.

O o6nibus utilizado pelo motorista da linha Circular apresenta precarias condi¢cfes de
conservacao e sua manutencdo. Soma-se a isso, o fato de que, o dnibus utilizado tem um grande
tempo de uso, contribuindo para o surgimento de defeitos mecéanicos. Observou-se que a
intensidade do ruido e das vibrag¢Ges produzidas pelo 6nibus é elevada e que, algumas cadeiras
dos motoristas ndo tém regulagem, dificultando a ado¢do de uma postura adequada durante a
atividade a fim de evitar o desconforto em seu posto de trabalho.



LEGENDA
== SENTIDO I
==+ SENTIDO II

Rua Cel. Joio
Medeiros

Rua Santo
Dumont

Rua Passeio
das Rosas

Figura 02: Mpa do Campus Universitério

IDA VOLTA
| SENTIDO | SENTIDO |
Restaurante Universitario (Terminal) | Anel Viario do Campus (Reitoria)
Anel Viario do Campus (piscinas) Restaurante Universitario

Rua Santos Dumont

Rua Passeio das Rosas

Rua Coronel Jodo Medeiros

SENTIDO 11 SENTIDO 11

Restaurante Universitario (Terminal) | Anel Viario do Campus (Biociéncias)

Anel Viario do Campus (Reitoria) Anel Viéario do Campus (Retorno da CAERN)

Rua Santos Dumont Restaurante Universitario (Terminal)

Rua Passeio das Rosas

Rua Coronel Jodo Medeiros
Quadro 02: Itinerario da linha Circular

A existéncia do Circular como meio de transporte de “integracao” ¢ imprescindivel para que os
alunos possam trafegar de um setor para outro dentro do proprio Campus e também externamente,
quando os alunos védo para a Universidade ou quando de 1& se deslocam para as suas respectivas
residéncias.

CARACTERIZACAO DA POPULACAO DE TRABALHO

Os participantes desta pesquisa foram 04 (quatro) motoristas de 6nibus, 0s quais
correspondem a 50% da populacéo de motoristas da linha Circular que fazem parte dessa frota
da Universidade Federal em questdo, sendo 02 (dois) do turno diurno e 02 (dois) do noturno,
cuja jornada de trabalho corresponde a 7h 20 min. A investigacdo sobre esses profissionais de
transporte dirigiu-se mais especificamente aos motoristas de uma das empresas que fazem esse
servico na Universidade. A tabela 01 demonstra as caracteristicas da populacdo de trabalho
analisada:

Tabela 01: Caracterizacdo da populacdo de trabalho dos motoristas do Circular Universitario



Motoris | Sexo | Idade | Escolaridade |Tempode | Tempona | Salario Estado | N°de Casa
ta (anos) profissdo linha (base sal. civil filhos | propria
(anos) (anos) Min.)
M1 M 40 Ensino médio 12 2,5 anos la3 Casado 3 Sim
completo
M2 M 60 Ensino 39 3 anos la3 Casado 3 Sim
fundamental
incompleto
M3 M 55 Ensino 22 2 anos la3 Casado 3 Sim
fundamental
incompleto
M4 M 58 Ensino médio 22 5 meses la3 Casado 3 Sim
incompleto

A TAREFA E A ATIVIDADE DO MOTORISTA DA LINHA CIRCULAR

Na empresa estudada, compete ao motorista de dnibus urbano ao assumir o servico e
receber a chave do énibus, inspeciona-lo com relagdo a batidas, condi¢fes dos pneus, molas,
cinto de seguranca, iluminacdo, bancos, agua do radiador, bem como saber o itinerario da linha
a executar. Qualquer anormalidade encontrada, 0 motorista devera informar a fiscalizacdo da
empresa antes de movimentar o carro. O motorista deverd dirigir o 6nibus de acordo com as
normas de transito vigentes na cidade, obedecendo a sinalizacdo, velocidade maxima permitida
e também parando apenas nas paradas especificas para embarque e desembarque de
passageiros.

O tempo para a realizacdo da tarefa do motorista de énibus do Circular é de 20 minutos
independente do horério e do percurso. No turno diurno, os motoristas devem realizar 15 vezes
0 mesmo percurso, enquanto que 0s motoristas do turno noturno devem realizar 16 vezes o
mesmo percurso. E concedido aos motoristas um intervalo de 1hO5min para pausa para
alimentacdo e descanso, sendo o horério de pausa de um dos motoristas proximo ao almoco e
no caso do turno noturno, um deles tem sua pausa préxima do horario de jantar do Restaurante
Universitario, e 5min de intervalo apds cada viagem. Esse horario de pausa € um pouco
incoerente, pois nos momentos de maior movimentacdo na Universidade, quando a maioria dos
alunos esta chegando para as aulas ou saindo delas, € que ha maior necessidade que todos 0s
Onibus da linha estejam circulando, e acontece exatamente de ter um veiculo parado.

Na analise da atividade dos motoristas, observou-se que no itinerario ha a exigéncia de
uma combinacdo de coordenacdo visual, auditiva, psicomotora e raciocinio rapido durante a
mobilizacdo de um veiculo grande na rota da Universidade. Apds um determinado tempo, em
conseqiiéncia de fatores internos e externos (cansaco, dor, temperatura elevada, vibracdes,
ruidos, transito, estresse, irritacdo), 0 motorista abandona sua postura correta, adotando as mais
variadas regulacfes em sua coluna. A velocidade dos movimentos realizados pelo motorista
aumenta quando 0 mesmo atrasa-se nos horarios de paradas, nos pontos e no terminal de 6nibus
(Restaurante Universitario). Isso ocorre nos horarios de maior movimentagéo (horéarios de pico)
na Universidade, que s&o as 07h quando os estudantes chegam a Universidade; entre 12h30min
el3h, intervalo esse que corresponde ao término das aulas da manha e o inicio das aulas do
turno da tarde; entre 18h30min e 19h, que corresponde ao término das aulas do turno da tarde
e inicio do turno da noite e as 22h quando os alunos saem da Universidade.

A Secretaria Municipal de Transporte e Transito Urbano (STTU) determina os horarios
e as linhas nas quais 0s motoristas irdo trabalhar. Essa escala é rigorosamente controlada por
fiscais da STTU que circulam pelo terminal. Em horarios de grande fluxo de passageiros, 0s
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atrasos, decorrentes deste aumento de solicitacdo de servigco, devem ser recuperados em uma
préxima viagem, por determinacao dos fiscais da STTU, ficando os motoristas sem o intervalo
de 5min, o qual tem direito.

Os movimentos repetitivos sdo bastante tipicos nessa atividade e foram bastante
presenciados no acompanhamento desse itinerario. Os mais perceptiveis foram na regido da
cabeca-pescoco, membros superiores e inferiores, aléem de grande movimentacéo do tronco.

Em decorréncia de fatores relacionados com as condicdes de trabalho em sua atividade,
os trabalhadores apresentaram algumas alteraces na sua salude como hérnia de disco,
discopatia generalizada e sérios problemas de coluna, sendo relatado como principal demanda
gerencial essas doencas ocasionadas pelo trabalho.

Pode-se destacar, através dos relatos dos motoristas, que estes sdo profissionais que
vivem momentos de bastante desgaste emocional e fisico em decorréncia da lotacdo em horarios
de pico e da pressao exercida pelos fiscais devido ao ndo cumprimento da tabela de horério e
também por parte dos alunos, que exigem que esse trabalhador pare em paradas indevidas ou
que trafegue mais rapido. As tarefas a cumprir, as exigéncias fisicas nos momentos de maiores
movimentos no transito e as pressdes administrativas, sdo situacdes que fazem parte da rotina
do motorista e estdo diretamente ligadas as suas obrigagdes com a empresa.

As atividades dos motoristas dos 6nibus que realiza o percurso do Circular da
Universidade caracterizam-se por:

i. Falta de autonomia quanto a forma de organizacédo do trabalho, com os horarios e locais de
trabalho, sendo estes determinados pelos fiscais da STTU;

ii. Intensa supervisdo do trabalho utilizada como um sistema de vigilancia através dos fiscais
da STTU que supervisionam o cumprimento da tabela de horario;

iii. Pressdo no trabalho por parte dos fiscais no que se refere ao cumprimento do tempo de
viagem. Segundo os trabalhadores entrevistados, quando estes chegam com atraso ao
terminal, devem sair imediatamente para cobrir 0 atraso.

Durante a realizacdo da atividade dos motoristas do dnibus Circular foram detectadas
diversas variabilidades e regulagdes. Em horérios de maior movimentagédo na Universidade, ha
uma superlotacdo de passageiros nos 6nibus do Circular. Por conseqliéncia, 0s motoristas
precisam adotar posturas inadequadas na tentativa de visualizar os retrovisores para uma maior
seguranga no transporte dos passageiros.

Outras variabilidades que ocorrem com freqliéncia sdo: atrasos devido as condi¢des
externas (transito lento e demora de embarque/desembarque de passageiros) e a solicitacao de
parada em local inapropriado (fora do ponto de 6nibus). Esses fatores acarretam um atraso na
chegada ao terminal. Como forma de regulacdo os motoristas deixam de fazer todo seu
itinerario ¢ acabam “cortando” caminho para poderem se adaptar as normas do trabalho, ou
fazem o percurso em alta velocidade comprometendo a seguranca dos passageiros e do proprio
motorista na tentativa de compensar o tempo perdido.

Vaérios fatores contribuem para essa demanda, 0 mais notorio esta relacionado com o
tempo de embarque/desembarque devido ao numero elevado de pessoas nas paradas em
horérios de pico, a duracdo do percurso nesse ambiente chega a aproximadamente 30 minutos.
A lotacdo do veiculo surge como fruto deste fator, e este fato € muito preocupante, pois a
superlotacdo do Onibus traz consequiéncias indesejaveis tanto para os usuarios, como também
para o motorista. Um dos riscos maiores, relatado por um motorista, € a saida da parada com as
portas do Onibus abertas e a impossibilidade de fecha-las devido aos passageiros viajarem
pendurados nas portas.



Pode-se observar que o atraso do Onibus gera ao motorista outro entrave: eles tém por
direito um intervalo em media de 5 minutos entre uma viagem e outra. Quando chegam
atrasados, perdem esses 5 minutos que é destinado a uma pequena pausa. 1sso gera ao motorista
uma sobrecarga fisica, irritabilidade e movimentos repetitivos gerando agravos a saude e
aumentando a probabilidade de ocorréncia de acidentes. A pressdo que € exercida por parte dos
fiscais, que exigem que o horéario da tabela seja cumprido, reflete diretamente no desempenho
desses profissionais. Outro conflito presente encontrar-se entre 0 motorista e 0s passageiros,
quando aquele ndo para na parada no momento em que esté atrasado ou quando o 6nibus esta
superlotado.

Em outros casos as variabilidades ocorrem de forma incidental. A mais comum esta
relacionada ao seu objeto de trabalho, o 6nibus, ocorrendo defeitos/quebra do equipamento. As
variacOes climaticas (chuvas fortes em determinadas épocas e dias muitos quentes);
engarrafamento decorrente de uma colisdo ou do grande fluxo de automoveis; uma vala em
estradas ou ruas sdo fatores externos que rompem completamente com a tabela de horéarios
estabelecidos.

As variabilidades humanas também se fazem presentes nessa atividade. A adequacéo de
seu posto de trabalho e o tempo de profissdo sdo caracteristicas interindividuais: uns estdo a
mais tempo exercendo sua funcdo no circular do que outros e apresentacéo de diferenca entre
pessoas altas e baixas. Ja o cansago, fadiga, aumento da carga de trabalho, estresse,
irritabilidade, diminuicdo da produtividade sdo variabilidades intra-individuais.

CONSTRUCAO DA DEMANDA

O método utilizado para conducao do estudo dos motoristas de dnibus foi baseado na
abordagem da Anélise Ergondmica do Trabalho (AET), proposta por WISNER, 1987; VIDAL,
2008 e GUERIN, 2001.

O processo de construcdo da demanda deste trabalho foi realizado através de uma
demanda provocada, segundo a qual, os pesquisadores procuraram a organizacdo, propondo-se
a ajuda-la em um possivel problema, caso ela estivesse manifestando algum problema e
estivesse precisando de ajuda ou, propondo-se a desenvolver um estudo que pudesse identificar
problemas que viessem a se transformar em demandas (CARVALHO E SALDANHA, 2001).
O processo de construcdo da demanda provocada esta apresentado na Figura 03.
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Figura 03: Construcdo da Demanda Ergondmica. Fonte: CARVALHO e SALDANHA, 2001 adaptado de
VIDAL, GOMES e BENCHEKROUN, 1997

Para o levantamento das demandas ergonOomicas, primeiramente foi realizado
referencial tedrico sobre o tema, que serviu de bases para a formulacdo de hipdteses das
demandas. O referencial tedrico e as hipdteses de demanda auxiliaram na elaboragdo dos
instrumentos de pesquisa a serem utilizados na analise global da atividade, descrita
anteriormente, que permitiram, além de confirmar ou néo as hipoteses, identificar as demandas
latente e gerencial. Os instrumentos utilizados nas coletas de dados foram os métodos
observacionais e métodos interacionais, quais sejam: roteiros dindmicos; escuta ampliada e
acao conversacional e questionarios. Também foram realizados registros fotograficos e videos
para uma maior compreensdo da atividade. O questionario teve como objetivos: levantar o perfil
dos trabalhadores, 0s aspectos socioecondémicos.

De posse das informagfes a respeito das hipoteses de demanda e das demandas
gerenciais, dos fiscais e dos motoristas foi realizada uma analise e confrontacdo das demandas
resultando na demanda ergonémica negociada.

Para instruir a demanda na empresa em estudo procurou-se, inicialmente, identificar
problemas que pudessem ser encontrados na situacdo estudada através da elaboragdo de um
conjunto de hipoteses de demanda estabelecidas a partir de uma pesquisa tedrica. A partir da
andlise do referencial tedrico e das informacdes coletadas no ambiente de trabalho estudado foi
possivel elaborar as seguintes hipoteses da demanda provocada e as demandas situadas, de
acordo com a tabela abaixo:

Tabela 02: Demandas da Atividade dos motoristas: hipoteses da demanda provocada e demandas situadas.

DEMANDAS FONTE DAS DEMANDAS
Hipdteses Situadas

Ruido em excesso (SUTER, 2001; CAVALCANTI, 1996) X
Temperatura elevada (DETRAN-PE, 2007) X X
Vibrag6es em excesso (GRIFFIN, 2001; SILVA E MENDES, X X
2005)
Alta carga de trabalho (FRANKENHAEUSER, 2001; X X
BATTISTON, CRUZ E HOFFMAN, 2006; GRANDJEAN,
1998)
Postura forcada e excesso de movimentos repetitivos de X X

membro superior (A COMISSAO DE SAUDE PUBLICA
DA ESPANHA, 2000; BATTISTON, CRUZ E HOFFMAN,
2006)

Conflito entre: motoristas X passageiros e fiscais X X
(BATTISTON, CRUZ E HOFFMAN, 2006; MACHADO E
LEVENSTEIN, 2002)

Falta de instalagdes de apoio para conforto e higiene X
adequados (BATTISTON, CRUZ E HOFFMAN, 2006)
Alta carga mental

Doencas ocasionadas pelo trabalho

Falta de infra-estrutura para momentos de descanso e para
refeicdes
Alta pressdo por parte dos fiscais da STTU

X X[X|X| X

CONSIDERACOES FINAIS
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Acompanhar 0s motoristas em suas atividades no 6nibus Circular, realizando o
levantamento das demandas ergondmicas, através do processo de construcdo da demanda
sustentada pela construcdo social, permitiu ao grupo de pesquisa abrir novos olhares, bem como
tracar consideracdes para melhoria das condigdes de trabalho dos motoristas e do servigo
prestado aos usuarios.

Essas melhorias nas condigdes de trabalho desses profissionais da linha Circular séo
fundamentais para que se possa ter um servico satisfatorio para a populacéo de estudantes e
funcionarios da instituicdo, bem como para manter a integridade fisica e mental dos motoristas.
Neste sentido, a redefinicdo dos tempos de viagem em cada linha especifica, considerando as
variabilidades é fundamental. O desenvolvimento de uma AET permitird o conhecimento da
realidade de trabalho destes profissionais, permitindo, segundo Guérin (2001) a compreensao
das variabilidades, tanto no que se refere a sua ocorréncia, quanto dos mecanismos utilizados
pelos operadores para enfrentar a diversidade de situacdes e suas consequéncias. A partir desta
compreensdo é possivel delinear a parte da variabilidade redutivel, a parte da variabilidade
controlada a considerar na organizacao do trabalho, e os meios a fornecer aos operadores para
enfrentar a variabilidade incontornavel.

As mudancas nas condi¢cfes de trabalho dos motoristas sdo de responsabilidade dos
diversos atores envolvidos no processo, envolvendo as empresas, a Secretaria Municipal de
Transporte e Transito Urbano (STTU), os fiscais, 0s motoristas e 0s usuarios. Melhorando as
condicGes de trabalho poder-se-a ter um efeito positivo e multiplicador no desempenho da
atividade com repercussdes para 0s motoristas, para 0s usuarios e para as empresas.

N&o se pode entender as demandas do motorista do Circular sem antes analisar o sistema
de producdo como um todo: as pessoas, as tecnologias, a organizacdo e o contexto social,
politico e econbmico onde esté inserido. A ergonomia como area do conhecimento que se ocupa
em analisar as situacgdes reais de trabalho tem, portanto, importante contribuicdo a dar neste
contexto através da metodologia da analise ergonémica do trabalho.

A Engenharia de Produc¢éo, enquanto campo do conhecimento possibilita a utilizagdo
os recursos de diversas areas do conhecimento, podendo contribuir para a busca de solucdes
adequadas para cada situacdo de trabalho especifica, contribuindo para a melhoria da qualidade
e produtividade, para a seguranca e saude dos trabalhadores e usuarios e para a eficacia
econémica do sistema produtivo.
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