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Resumo

O projeto consiste no desenvolvimento de um sistema de es-
trutura para funcionarios/passageiros que utilizam os pontos
finais de 6nibus municipais do Rio de Janeiro. Sua propos-
ta é oferecer um melhor uso aos pontos finais observando
e identificando as necessidades de cada perfil de usuarios
desse sistema de transporte publico, e adequar o espaco as
suas atividades especificas. Para tal, o conceito & aproveitar
a modularidade das estruturas para possiveis ampliagoes,
redugdes e sobreposi¢des, que poderado ser feitas de acordo
com a area disponivel no local.

Palavras-chave do Projeto

Transporte, Abrigo, Ponto final, Onibus






Introducao

Na proxima secdo serdo apresentados a
contextualizacao, justificativa e sintese do
presente projeto.
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1.1
O contexto

Introducao

No inicio do ano, nos foi dado o tema para o
presente projeto ‘Arte, Design e Arquitetura’.

Considerada uma das primeiras escolas de
design do mundo, a Bauhaus destacou-se
por explorar conceitos que valorizavam a
simplicidade, a forma e a fungéo.

Em 1902, Henry van de Velde fundou em
Weimar um seminério de artes aplicadas
que, sob sua orientacado, transformou-se em
1906 em uma escola de artes aplicadas. Na
sua fusdo com a escola de artes plasticas
sob a direcdo de Walter Gropius, formou-
-se a Staatliche Bauhaus Weimar (Casa da
Construgdo Estatal de Weimar), que veio
a ser o ponto central de partida do grande
desenvolvimento do design. Com a excegao
do escultor Gerhard Marcks, foram escolhi-
dos por Gropius somente artistas abstratos
ou da pintura cubista como professores da
Bauhaus. Entre eles: Wassily Kandisky,
Paul Klee, Lyonel Feininger, Oskar Schlem-
mer, Johannes ltten, Georg Muche e Laszlo
Moholy-Nagy.

Por causa do avango dos meios da producéo
industrial no século XIX, a ainda existente

unidade entre projeto e producao estava di-
luida. A idéia fundamental de Gropius era a
de que, na Bauhaus, a arte e a técnica deve-
riam tornar-se uma nova e moderna unida-
de. A técnica ndo necessita da arte, mas a
arte necessita muito da técnica, era a frase-
-emblema. Se fossem unidas, haveria uma
nogdo de principio social: consolidar a arte
no povo.

Nos primeiros seis anos, a escola manteve-
-se em Weimar, dirigida por Gropius. Expulsa
pelo governo de Hitler, mudou-se para Des-
sau. E 14 que ainda se encontra a sede pro-
jetada por Gropius, atualmente considerada
Patrimdnio da Humanidade.

A meta da atividade de projeto na Bauhaus
era a de criar produtos para camadas mais
amplas da populagéo, que fossem acessi-
veis e tivessem alto grau de funcionalidade.

Na segunda fase foi desenvolvido o termo
funcional em teoria e pratica. Isto conti-
nha continuamente uma orientagéo social:
‘0 dominio das necessidades da vida e do
trabalho” (Moholy Nagy) e levar a sério as
‘questdes do consumo de massa”. Fungéo
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Bauhaus, A Escola
Fonte: bauhaus.co.il

significava sempre a ligacdo de duas suposi-
¢Oes: a de que € valido, no design, combinar
harmonicamente as condigdes da produgéo
industrial (técnica, construcdo, material) com
as condi¢des sociais, 0 que significava con-
dicionar as necessidades da populagdo as
exigéncias do planejamento social.

Nesta segunda fase da Bauhaus, a arte-ar-
tesanal ndo aplicada seria reduzida em favor
de se privilegiar as tarefas de configuragao.
Em parte, pelas tarefas de design solicitadas
pela industria a Bauhaus transforma-se em
uma “Hochschule fiir Gestaltung” (Escola Su-
perior da Forma). Tipificagdo, normalizagéo,
fabricacdo em série, produgdo em massa vi-
raram padrdo nos trabalhos na Bauhaus.

Em 1928, Hannes Meyer foi nomeado diretor
da Bauhaus e nesta época foram introduzi-
das novas disciplinas e oficinas na escola,
entre elas: fotografia, plastica, psicologia e
outras. Meyer sempre defendeu veemente-
mente um engajamento social dos arquitetos
e designers.

O Designer deve servir ao povo, isto é, sa-
tisfazer suas necessidades elementares no
ambito da habitagdo com produtos adequa-
dos. Com isto, o conceito inicial de uma es-
cola superior de arte foi definitivamente extin-
to. Muitos artistas deixaram a Bauhaus, entre
eles Schlemmer, Klee, Moholy-Nagy. Meyer
também deixou a Bauhaus em 1930, debaixo
da pressao politica eclodida na Alemanha e
emigrou com 12 alunos para Moscou.
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A curta terceira fase, de apenas um ano, em
Berlim, foi marcada pelo racionalismo radical
com énfase na produgao arquitetonica.

A escola manteve-se atuante até 1933,
quando, devido a pressdes do governo de
Hitler, optou por fechar as portas. Bauhaus
deixou entdo de ser uma escola, no sentido
de espaco fisico, consagrando-se como um
conceito de arte, design, arquitetura e peda-

gogia.

E preciso, entretanto, que se registre que
0s projetos da Bauhaus, nos anos 30, ndo
tinham nenhuma influéncia na cultura de
massa da época. Os compradores dos pro-
dutos da Bauhaus pertenciam a circulos inte-
lectuais, que eram abertos a novos conceitos
de projeto. Apesar disso podemos hoje, em
retrospectiva, falar de um estilo Bauhausiano
que foi decisivo para o design no século XX.

A revolucionaria escola de design idealizada
pelo alemao Walter Gropius permaneceu em
atividade durante apenas 14 anos, de 1919 a
1933, em Weimar e Dessau.

Mas esse curto periodo foi suficiente para
fazé-la entrar para a histéria da cultura, da
arquitetura, do design e das artes.
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O exercicio

Com o intuito de amadurecer nossos pensa-
mentos sobre o tema, foi passado um exer-
cicio de fotografar o trajeto de casa até a fa-
culdade. Este exercicio serviu para aumentar
a nossa percepg¢ao durante um caminho que
é tao familiar e rotineiro. Com esse novo
olhar, pode-se observar situages comuns
que estavam ao nosso redor, como ponto de
partida dessa nova percepgao, o ponto final
da Praga do Passeio Publico, foi de grande
importancia para este projeto. Pois, por meio
dele, iniciou-se uma observacdo sobre as
questdes dos pontos finais.

Logo, identificou-se que havia oportunidade
para abordar o assunto, pontos finais, dentro
do tema proposto.

Cenario geral

O municipio do Rio de Janeiro possui apro-
ximadamente 6,2 milhdes de habitantes.
Deste total, a Zona Sul e o Centro da cidade
oferecem 56% dos empregos do municipio,
apesar de concentrarem apenas 9% da po-
pulagdo. Percebemos, portanto, que a gran-
de maioria da m&o de obra nos empregos
mencionados é proveniente de outras regi-
des do municipio. Evidencia-se, portanto, o
maior motivo de transito de moradores do
Rio de Janeiro: se locomover de suas regi-
Oes de origem para o trabalho, j& que esta
modalidade de transporte é a mais utilizada
no Estado do Rio de Janeiro.

O planejamento do transporte urbano em
uma metropole € de importancia fundamen-
tal na vida econdmica e social da populagéo;
o Rio de Janeiro, no entanto, apresenta um
cenario de caréncia e falta de credibilidade
nessa area. Tal fato propicia ao design uma
grande possibilidade de colaborar com o de-
senvolvimento do espago urbano, gerando
uma melhora na qualidade de vida da popu-
lacdo através de projetos que visem propor
novas solugdes a questdes intrinsecas a
interface entre a populagdo e o sistema de
transportes publicos, assim como ao proprio
plano de funcionamento desse sistema.
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Momento de modernizagao

Atualmente, o Rio de Janeiro esta envolto
em um cendrio de mudangas, impulsionado,
principalmente, por ter sido escolhido para
sediar grandes eventos esportivos na proxi-
ma década (os Jogos Mundiais Militares em
2011, a Copa das Confederacdes em 2013,
a Copa do Mundo de 2014 e os Jogos Olim-
picos e Paraolimpicos de Verdo em 2016).
Assim, varios projetos de modernizagao e
revitalizagdo da cidade estdo sendo desen-
volvidos, como por exemplo, construgdes
sofisticadas de museus, aquarios, novos
conjuntos de habitag¢éo, restauragdes de mo-
numentos e recuperagdo de antigas obras
arquitetdnicas.

E inegavel que todas essas mudangas ten-
dem a gerar polos de grande atragdo de pu-
blico, aumentando o fluxo interno de pessoas
pelas regides antes nem t&o acessadas na
cidade, tanto por parte da popula(;ao local,
quanto por turistas nacionais e internacio-
nais. Segundo o Ministro do Esporte Orlando
Silva (2009) — em palestra intitulada “A Hora
e a Vez do Pais do Futebol: Possibilidades
para o Setor de Servigos’, as estimativas
para a Copa do Mundo de Futebol de 2014
sao de que atraia um fluxo adicional de 500
mil turistas, 10% do total que o pais recebe
em um ano inteiro, ndo s6 para as 12 cidades
sede dos jogos (as 32 cidades que recebe-
rao 0s jogos), mas também para todo o pais.
Isso sem contar os 3,5 milhdes de brasileiros
que circular@o entre as cidades dos jogos.
Quanto as Olimpiadas de 2016, a previsdo
é de que traga um numero aproximado de
1.000.000 de turistas para o Rio de Janei-
ro, fora os préprios brasileiros. Assim, entre
2010 e 2020, considerando o impacto da
Copa e Olimpiadas juntas, as expectativas
sao de que o pais receba 11,1 milhdes de
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visitantes estrangeiros. Diante desse cena-
rio de grande numero de visitantes e de um
crescimento vertiginoso no fluxo de transito
da cidade, somado a um sistema de trans-
porte publico atual repleto de caréncias e
ultrapassado, o Governo do Estado e a Pre-
feitura da Cidade do Rio de Janeiro iniciaram
em 2010 uma otimizag&o dos transportes pu-
blicos, desenvolvendo projetos de expanséo
do metrd, de construcdo de vias expressas e
um replanejamento do sistema de 6nibus do
municipio.

Em especifico no projeto para o servigo de
onibus, o plano é racionalizar a distribui¢ao
da frota, reduzindo de 40 empresas, hoje
existentes, para 4 consércios (cada um res-
ponsavel pela prestacdo do servigo a uma
das quatro zonas da cidade). Segundo o
Secretario Municipal de Transportes, Ale-
xandre Sanséo, “as empresas nao compe-
tem mais entre si, desta forma fazemos a
racionalizagéo da frota. Retiramos 0 excesso
de veiculos de linhas onde n&o existe a de-
manda, como na Avenida Nossa Senhora de
Copacabana, e ofer-tamos mais 6nibus em
outras regides, como em Santa Cruz”. Outro
fator € a modernizagao da estrutura fisica e
da identificacao visual dos veiculos, visando
0 bem-estar tanto dos profissionais presta-
dores do servico quanto dos passageiros.
Esta programado que, até 2016, todos os
onibus deveréo apresentar a pintura padrao
que identifica a regido de origem de cada li-
nha (baseado no sistema implementado em
Curitiba, no Parana e em Santiago, no Chile),
portas de entrada especiais para cadeiran-
tes, motores traseiros e cambio automatico
(melhorando as condicdes de trabalho para
0 motorista).

- ._’% ‘1’*'5

Museu do Amanha, Zona Portuaria
Fonte: Santiago Calastrava

Museu da Imagem edo Som, Copacabana
Fonte: Diller Scofidio + Renfro
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1.2
O projeto

Consideragoes iniciais

Devido as mudancas que estdo ocorrendo no
sistema de transporte rodoviario do Rio, em
virtude das realizacdes da Copa do Mundo
de 2014 e das Olimpiadas de 2016, as trans-
formacdes, a principio, estavam no campo
contratual, mas certamente beneficiaréo os
usuarios/funcionarios a curto, médio e longo
prazos também de forma estrutural.

O cerne dessa mudanga trata da forma de
operagdo das atuais linhas de onibus do
municipio do Rio. Antes, as empresas ti-
nham uma permissdo para operar. Agora
elas ganharam uma concesséo de 20 anos
para exercer esta atividade. Foram formados
quarto consorcios, com a participagao de 40
empresas cariocas.
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Objetivos

Como resultado, espera-se um aumento na
qualidade de vida da populagao, racionalizar
0 sistema de transportes publicos e torna-lo
mais eficiente.
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Resumo

O projeto consiste em um sistema de estrutu-
ra que visa melhorar a utilizacdo dos pontos
finais de 6nibus do municipio do Rio de Ja-
neiro. Sua proposta é humanizar as condi-
¢Oes impostas aos funcionarios/passageiros
no local inicial/final de embarque/desembar-
que, por meio de um sistema que atenda as
necessidades de cada perfil de usuario, au-
xiliando-o0s no local de espera. Desta forma,
0s usuarios se tornam mais autbnomos e
conscientes no exercicio de suas atividades.

O projeto possui em sua concepgao o con-
ceito de flexibilidade. Esse é um fator fun-
damental que possibilita sua instalagéo em
diferentes cenarios, além de proporcionar
longevidade ao sistema pela facilidade apre-
sentada na manutenc&o e instalagao rapida,
sem maiores transtornos.
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Pesquisa

A etapa de pesquisa corresponde ao es-
tudo estruturado do tema, baseando a
posterior definicdo de objetivos e obtendo
0 mapeamento de atores e de suas ne-
cessidades. O foco foi a observagao es-
trutural e funcional do sistema de 6nibus.
Outro campo de estudo foi a combinagéo
de duas estratégias de abordagem: uma
rapida e exploratoria, e outra em profun-
didade. A primeira teve uma visdo mais
ampla, no sentido de identificar areas
de oportunidade; a segunda teve como
objetivo a compreensdo aprofundada de
areas identificadas como significativas na
pesquisa rapida. Durante essa etapa, o
estudo combinou observagao participante
e entrevista semi-estruturada curta. J& a
pesquisa em profundidade se baseou na
compreensao das relagdes interpessoais,
com o ponto final de 6nibus.
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2.1
Lista de siglas

SMTR

Secretaria Municipal de Transportes

E 0 agente municipal do Sistema Nacional
de Transportes Urbanos responsavel pe-
los projetos de melhoria da qualidade dos
transportes publicos de passageiros, com
0 objetivo de promover mais seguranga e
conforto para populagdo. SMTR deve gerir
o sistema de transportes urbanos de uso
publico da cidade do Rio de Janeiro, re-
gulamentando e fiscalizando os seguintes
modais de transporte: Onibus convencio-
nais e especiais; taxis; Transporte Especial
Complementar (TEC); transporte escolar e
fretamento de passageiros.

SECTRAN

Secretaria Estadual de Transportes

E responsavel por coordenar agdes e im-
plantar projetos que visem a melhoria de
qualidade dos transportes.
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FETRANSPOR
Federagao das Empresas de Transportes de
Passageiros do Estado do Rio de Janeiro

Congrega dez sindicatos de empresas de
onibus responsaveis por transporte urbano,
interurbano e de turismo e fretamento. Esses
sindicatos, por sua vez, reunem 192 empre-
sas de transporte coletivo e 19 de fretamento
e turismo, que respondem por 81% do trans-
porte publico regular no Estado do Rio de
Janeiro.

CET RIO

Companhia de Engenharia de Trafego

Sociedade andnima, controlada pelo mu-
nicipio do Rio de Janeiro e vinculada a Se-
cretaria Municipal de Transportes. Deve
administrar o sistema viario e de circulagao;
operar e explorar 0s estacionamentos publi-
COS € garagens proprias municipais, prestar
consultoria em assuntos técnicos e de sua
especialidade.
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ANTP
Associacédo Nacional dos Transportes
Publicos

Associagdo sem fins lucrativos, fundada em
1977, cujo objetivo € promover agdes contri-
buam para garantia do direito ao transporte
de qualidade, cidadania no transito e mobi-
lidade urbana sustentavel. Realiza estudos
especializados sobre questdes referentes
a mobilidade urbana, transporte e transito,
abrangendo as dimensdes técnico-cientifica,
politica, social, cultural, econémica, ambien-
tal e urbanistica.
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2.2
O sistema de 6nibus
no Rio de Janeiro

A escolha da populagao

* De acordo com pesquisa realizada pela
Fetranspor, o0 dnibus é o transporte mais uti-
lizado no Estado do Rio de Janeiro, sendo
a modalidade utilizada por 91% de um total
de 2000 entrevistados. Este € um nume-
ro expressivo, ainda mais se comparando
ao segundo lugar na pesquisa, sendo esse
o transporte complementar, composto por
Kombis e Vans, que é utilizado por 39% do
publico.

* Fetranspor - Pesquisa de Opinidao Sobre o Transporte
Publico do Rio de Janeiro, 2009
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Meios de transporte utilizados regularmente no dia a dia
Total de amostra (2000 entrevistas)

o | ——

Trem - 15% Quais tipos / meios de transporte

vocé utiliza regularmente, no

Metrd - 14% seu dia a dia?
caro | 2%
Taxi . 3%

Fonte: Fetranspor - Pesquisa de Opinido Sobre o Transporte Publico do Rio de Janeiro, 2009
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Finalidade de uso

Ainda de acordo com a pesquisa feita pela
Fetranspor em 2009, hd um mapeamento
quantitativo das finalidades de uso do ser-
vigo de 6nibus no Estado do Rio de Janeiro.

Finalidades de uso do transporte coletivo
Total de amostra (2000 entrevistas)

Trabalho 75%
Lazer 48%

Faculdade / Colégio 15%

Academia - 1%
Compras - 5%

Visitar amigos / parentes . 3%

Fonte: Fetranspor - Pesquisa de Opinido Sobre o Transporte Publico do Rio de Janeiro, 2009
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A estrutura

Regides 1 e 2 - INTERSUL
Regido 3 - INTERNORTE
Regido 4 - TRANSCARIOCA
Regido 5 - SANTA CRUZ

RTR LOCAIS

Regido 1 Centro e os bairros do entorno

Regido 2 Zona Sul, grande Tijuca e Santa Teresa

Regido 3 Zona Norte, com excegéo de Madureira e bairros do entorno

Regiao 4 Zona Oeste (Barra da Tijuca e Jacarepagua), Madureira e bairros vizinhos
Regidao 5 Zona Oeste (Bangu, Campo Grande, Santa Cruz e Realengo)

TOTAL 25 terminais
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2.3
Os pontos finais

Cidade do Rio de Janeiro

De acordo com a Secretaria Municipal de Desses 25 terminais, foram analisados trés
Transportes (SMTR), a nova divisdo da cida- terminais, dois na Regido 1 ( Terminais da
de em cinco regides tem como objetivo ra- Misericérdia — Praga XV, e Ponto Final do
cionalizar o sistema e torna-lo mais eficiente. Passeio Publico) e um na Regido 2 (Terminal

do Cosme Velho).

Terminal da
Misericordia

Ponto Final do
Passeio Publico

Regides 1 e 2 - INTERSUL
Regiéo 3 - INTERNORTE
Regi&o 4 - TRANSCARIOCA
Regiéo 5 - SANTA CRUZ
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Terminal da Misericérdia — Praga XV

Ambulantes ocupando o abrigo para passageiros

=

i)
T
4 v

Cabine dos despachantes superlotada, suja, degradada Cabine dos despachantes superlotada, suja, degradada

Registro fotografico
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Terminal do Cosme Velho

Abrigos sem iluminagéo Abrigos sem iluminagéo

Registro fotogréafico
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Ponto final do Passeio Publico

Cabine dos despachantes
isolada, sem banheiro no
ponto final

i

Ponto final sem abrigo para os passageiros Ponto final sem abrigo para os passageiros

Registro fotografico
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Nelita Soares de Oliveira, 71 anos (Ambulante)

Turno: manha/tarde (8h as 17h)

“Motoristas, cobradores
e despachantes urinam
atras dos 6nibus”

Nelita, 71 anos



Raimundo José Nogueira, 60 anos (Auxiliar de despachante)

Turno: tarde/noite (14h30 as 22h30)

“Fazer onde” Eu gostaria
de trabalhar em um lugar
melhor, onde tivesse pelo
menos um banheiro, mas
aqui nao tem.”

Raimundo, 60 anos



ESDI  Escola Superior de Desenho Industrial

Aspectos ergondmicos

Além do estresse diario compartilhado por
motoristas e cobradores, estes profissionais
sao submetidos a condigdes e rotinas de tra-
balho que, num grau tdo elevado como em
determinadas profissdes urbanas, causam
doengas graves e até a morte.

As atuais condi¢cbes de trabalho desses
motoristas de Onibus, € altamente prejudi-
cial a saude, causando inumeras formas de
sofrimento fisico e mental, adoecimentos
frequentes e morte prematura. As péssimas
condigdes de assisténcia médica, o estres-
se constante, o estado precario de conser-
vagao de alguns 6nibus, a longa jornada de
trabalho, os altos niveis de ruidos e calor e a
exposicdo prolongada a poluentes quimicos.
Esses s&o alguns dos fatores que ameagam
diretamente a saude desses trabalhadores.

Pesquisadores relacionaram ainda esses
maiores niveis de estresse e de hipertenséo
proprios da profissdo, e descobriram que
seus efeitos sdo: maior incidéncia de proble-
mas respiratdrios cronicos, gastrintestinais e
musculares.

Um estudo relacionou a profissédo a uma
maior incidéncia de alteracdo do ritmo car-
diaco, infarto agudo do miocardio e outras
doencgas cardiacas isquémicas', além de
outros problemas no aparelho circulatério.
Lombalgia?, causada por sedentarismo e da
vibrag&o do corpo inteiro durante o trabalho,
e internagdo por héria de disco, surdez,
ulceras, dores de cabega, problemas nos
olhos, na medula 6ssea, nauseas e fraque-
zas generalizadas. Anos de pesquisa anali-
saram internagdes de motoristas de 6nibus
em hospitais psiquiatricos.

A principal causa das entradas foi por trans-
torno de humor, psicoses e paranoias, além
de outros disturbios psiquiatricos menores.
Em alguns lugares constatou-se incidéncia
elevada de suicidios.

* Texto com base no Artigo “De que adoecem e morrem 0s
motoristas de 6nibus? Uma revisdo da literatura”.
Autor: Eber Assis dos Santos Junior®

1. Isquemia, diminui¢éo ou suspensao da irrigag@o sanguinea.
2. Lombalgia, dores na regido lombar.

3. Médico Especialista em Clinica Médica e em Medicina do
Trabalho, Mestrando em Saude Publica (Area de Concentra-
¢do Salde e Trabalho). Diretor Técnico da Unidade de Pronto
Atendimento Norte da Prefeitura de Belo Horizonte.
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Referéncias no mundo - cabines e abrigos

Cabine da PMRJ Taiwan

Container Alemanha

H._»" B ; o . ; i B - :
. ‘ - Curitiba
L]

Modulares
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2.4

Nova Iidentidade visual
dos Onibus do municipio
do Rio de Janeiro

Uma das medidas implementadas pelo con-
trato com os quatro consorcios vencedores
da licitagdo para operar, pelos proximos 20
anos, as linhas municipais, esta a nova iden-
tidade visual dos veiculos.

Assim, todos os carros, séo predominante-
mente brancos e cinza, com apenas alguns
detalhes na cor que caracteriza a Zona da
cidade pela qual o consorcio é responsavel
pelo servico. Desta forma, o usuario podera
perceber e identificar, s6 de olhar para carro-
ceria, a zona abastecida pela linha.

Pantone Warm Gray 3 Pantone White

Pantone Warm Gray 10 Pantone Black
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Pantone 110

INTERSUL

Pantone 382

INTERNORTE

Pantone 5415

TRANSCARIOCA

Pantone1795

SANTA CRUZ

Amarelo - INTERSUL
Verde - INTERNORTE
Azul - TRANSCARIOCA
Vermelho - SANTA CRUZ
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2.5

Pesquisa de campo

Opinides dos usuarios e
funcionarios do servigo
de Onibus

Esses s&o os destaques da pesquisa explo-
ratoria, que buscou descobrir a visao dos
usuarios/funcionarios sobre a qualidade do
servico de 6nibus disponivel na cidade do
Rio de Janeiro.

Visando alcangar diferentes publicos, a pes-
quisa foi dividida em duas partes: a primeira
por meio de questionarios e a segunda por
meio de entrevistas presenciais. A primeira
teve como objetivo obter informagdes de for-
ma holistica das empresas de 6nibus, e pos-
teriormente focar nas informagdes obtidas
pelos usuarios e funcionarios que utilizam
os pontos finais de 6nibus. A segunda abor-
dagem foi realizada por meio de entrevistas
presenciais em pontos finais e terminais de
pequeno porte situados em diferentes luga-
res da cidade (Praga XV, Passeio Publico e
Cosme Velho). Ao todo, foram entrevistadas
34 pessoas de diferentes perfis. Tanto pas-
sageiros, quanto profissionais foram ouvi-
dos. Dentre esses se encontram motoristas,
cobradores, despachantes, fiscais das pres-
tadoras do servigo de 6nibus: das Viagdes
Maué, Coesa e Madureira Candelaria.

Ao lado, se encontram dados provenientes
da Pesquisa de Opinidao Sobre Transportes
Publicos no Rio de Janeiro, feita pela Fe-
transpor em 2009. Este esquema exemplifica
com mais detalhes o fato explicitado na pes-
quisa realizada pelo presente projeto: o com-
portamento, os habitos e as necessidades
desses cidadaos nos pontos finais de dnibus.
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Razoes de insatisfacdo com os Pontos de Onibus/Terminais
Total de amostra (2000 entrevistas)

N&o tem cobertura contra chuva/sol — 51%

N&o tem bancos _ 27%
Falta de limpeza/muito sujo _ 24%

Falta de seguranca 14%
Ailuminagéo € precaria 14%
Por quais razdes vocé
nao esta satisfeito com
Falta de sinalizagéo - 6% os pontos de 6nibus /

terminais?

Os terminais s&o estreitos e apertados - 6%

N&o tem banheiros - 6%

Fonte: Fetranspor - Pesquisa de Opinido Sobre o Transporte Publico do Rio de Janeiro, 2009
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O que deveria ser oferecido nos Pontos de Onibus/Terminais
Total de amostra (2000 entrevistas)

Méaquina de refrigerantes 10%
E ainda, pensando nos pontos
Bancas de jornal 10% de bnibus / terminais, o que
deveria ser oferecido aos
clientes nos pontos de onibus /
Caixas eletrénicos / Bancos 24 horas 9% terminais?

Fonte: Fetranspor - Pesquisa de Opinido Sobre o Transporte Publico do Rio de Janeiro, 2009
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Comportamento ao esperar o 6nibus
Total de amostra (2000 entrevistas)

Ouvir musica / radio / iPod 18%
Ler jornal / revista (lazer) 14%
“Pensar na vida” - 14%
O que vocé costuma
. fazer enquanto espera
Conversar com alguém - 9% 0 Onibus?

Dormir . 3%

Nada / fica apenas esperando _ 54%

Fonte: Fetranspor - Pesquisa de Opinido Sobre o Transporte Publico do Rio de Janeiro, 2009
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Analise e Sintese

Nesta fase do projeto serdo analisados os temas emergen-
tes e recorrentes na pesquisa, padrdes de comportamento,
necessidades, valores, motivagdes, situagdes problema e
oportunidades de desenvolvimento de projeto. Estes temas
ajudaréo a definir critérios norteadores e o foco do projeto.
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3.1
Perfis dos Usuarios

Devido a complexidade de um projeto dire-
cionado em um servigo publico, dada a difi-
culdade no estabelecimento de um padrao,
optou-se neste projeto pela defini¢éo de trés
perfis, que ilustrassem os personagens que
integram os publicos usuarios/funcionarios
do sistema. Desta forma, surgiu a necessi-
dade de estudar a aplicabilidade do projeto
conforme perfis distintos nos critérios nortea-
dores do projeto, contribuindo para o desen-
volvimento de um conceito que seja eficiente
em um conceito heterogéneo, como € o caso
das vias publicas.

Para formulacdo desses perfis, se obser-
vou 0 comportamento e as necessidades de
cada personagem. Assim, os perfis detec-
tados no cenério nos pontos finais foram: o
despachante, motoristas e/ou cobradores, e
passageiros. Cada um desses personagens
foi montado, propositalmente, levando em
consideragdes caracteristicas presentes no
cenario.
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O despachante

Caracteristicas:

Ocupa cargo de ‘confianga' no setor operacional da empresa de énibus
Carga horéria de 7 horas por dia, trabalha 6 dias e folga 1

Posto de trabalho fixo

Controla e marca horarios, numeros de viagens, fluxo de passageiros,
verifica o estado dos veiculos

(Fonte: Viagdo Maua)

Motoristas/ Cobradores

Caracteristicas:

. E a 'peca’ fundamental do sistema de transporte de 6nibus

. Carga horaria de 7 horas por dia, trabalha 6 dias e folga 1

. Posto de trabalho mével, com paradas nos pontos finais/terminais para
embarque/desembarque de passageiros (tempo médio de 3 & 5 minutos)

. Dirige, da troco, auxilia os passageiros com duvidas de itinerarios, defi-

cientes, idosos, etc.
(Fonte: Viagdo Maua)

Passageiros

Caracteristicas:

. Usuarios do sistema de transporte de dnibus: trabalhadores, estudantes,
turistas, etc.

. Posto de espera, estao ali de passagem, tempo médio de espera de 6
minutos para embarcar

. Ficam expostos as intempéries
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3.2
Estruturacao e hierarquizagao
das principais necessidades

Esta fase analisa a interagdo desses perso-
nagens com os pontos finais de dnibus. Nela,
ha o desmembramento do processo de inte-
racdo entre o sistema e a populagao. Assim,
se possibilita a ordenagé&o das atividades
especificas levando em consideragao as ne-
cessidades de cada perfil.

O esquema ao lado € o inicio do estudo des-
sa relacdo. Sua finalidade é hierarquizar e
classificar as necessidades relevantes para
a utilizagdo dos pontos finais de dnibus.
Cada perfil apresenta um resultado diferen-
te, porém, a observacao dessa heterogenei-
dade € necessaria para que seja realizada a
futura sintese.

Nesse modelo, sdo apresentadas as ne-
cessidades principais e especificas de cada
perfil anteriormente descritas, estando todas
ordenadas de forma decrescente por rele-
vancia.
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Perfil: Despachante
Cenario: Posto fixo (cabine)

Necessidades principais:

. local para anotagdes

. local para armazenagem de material
. local para higienizagao

L]

local para refei¢des rapidas

Perfil: Motoristas/Cobradores
Cenario: Posto mével (6nibus), com paradas de tempo médio de 3 a 5 minutos

Necessidades principais:

. local para higienizagéo
. local para refeigdes rapidas
. local para alongamento

Perfil: Passageiros
Cenario: Posto de espera (abrigo), tempo médio de espera de 6 minutos para embarcar

Necessidades principais:

. local para cobertura
. local para sentar
. local para entretenimento

Classificacao das necessidades

Como resultado da sobreposicao e analise
dos itens citados anteriormente, foi possivel
a listagem e a hierarquizagéo definitiva das
necessidades. Elas estao classificadas em 3
areas: obrigatérias (necessidades que pre-
cisam ser invariavelmente inseridas), dese-
javeis (elementos importantes e que seriam
bem-vindos ao projeto) e possiveis (dados
que até podem ser oferecidos ao publico,
porém, ndo apresentam o mesmo nivel de
pertinéncia a proposta).

Obrigatoérios Desejaveis Possiveis

Cabine Refeitorio Espaco p/ alongamento
Banheiro Bancos nas coberturas Entretenimento
Cobertura - abrigo

45
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Desenvolvimento

Aqui ha a demonstragao significativa do processo de for-
mulacdo e amadurecimento das solugdes do projeto. Es-
tudos de alternativa, comparagdes e justificativas de deci-
sOes estdo presentes no contetdo desta etapa.
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4.1
Definicao do Conceito

Como proposta as questdes levantadas na
fase de pesquisa, 0 conceito de solugéo ge-
rado é o de oferecer estruturas que possam
se adaptar a possiveis ampliagdes, redugdes
e sobreposicdes, que poderdo ser feitas de
acordo com a area disponivel no local. Como
forma de atender os diferentes perfis de
usuarios e locais, buscou-se, durante toda
a fase de desenvolvimento do projeto, gerar
solugdes que proporcionassem flexibilidade
tanto de instalagdo rapida, como de manu-
tencdo do sistema.

Com o estudo dos trés perfis, verificou-se
que as necessidades dos despachantes e
dos motoristas/cobradores se aproximavam
bastante, fazendo com que se designas-
se um local préprio para esses dois perfis.
Com isto, o projeto se dividiu em dois: Ca-
bine (despachante, motoristas/cobradores) e
abrigo (passageiros).
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Para os abrigos modulares, pensou-se no
projeto j& existente no municipio do Rio de
Janeiro, do arquiteto americano Richard
Meier, por j& ser um projeto difundido na ci-
dade e, também pela qualidade e versatilida-
de projetual do produto.

Logo, para o desenvolvimento das cabines
modulares, chegou-se a tecnologia basea-
da em estruturas de perfis de aco leve (light
steel framing), fazendo com que se abrisse
a possibilidade de trabalhar em areas com
distintas configuragbes urbanisticas, haven-
do assim, uma finalidade de integragao das
cabines modulares ao mobilidrio urbano ja
existente na cidade.

desenvolvimento 49

Portanto, esta se¢éo consta como documen-
tacdo do processo de elaboragdo e ama-
durecimento do projeto, demonstrando o
desenvolvimento especifico de cada area e
a consequente sintese de todas em um sis-
tema integrado.
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4.2

Esbocos e estudos

do espaco fisico g )

Nesta etapa, comegou 0 desenvolvimento
dos primeiros desenhos. Visando atender
a concep¢do da modularidade, iniciou-se a
etapa de esbogos, com estudos de malha e,
por meio delas conseguir delimitar a area de
trabalho.

Nos primeiros desenhos, se pensou em
trabalhar com uma area minima de 2,40m
x 2,40m, mas isso seria incompativel com
a realidade das nossas calgadas estreitas,
chegando-se entdo, numa area minima de
2,10m x 2,10m.

Dentro desse quadrado subdividido por moé-

dulos de 70cm x 70cm, comegou se a traba-  /#

lhar com um poligono de 6 lados (hexagono),
indo para um poligono de 8 lados (octégono),
e chegando assim a forma desejada de 7 la-
dos (heptagono).

Uma preocupacgdo com os desenhos do moé-
dulo era oferecer ao despachante uma visdo
de 180° do seu posto de trabalho.

o
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4.3
Estudos dos modulos

e

e

Malha subdividida 70cm x 70cm

Malha com octégono Malha com heptagono
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2,10 m

2,10 m
0,70 m

0,70 m

1 mddulo

[ PR -

Arranjo com 4 médulos
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Arranjo com 2 médulos sobrepostos

| |
1 I

N 1 I [ — \ | 2°andar
CE il | l
| ] 1
1 I
1 N [ I
| < s !
1 I
1 I
: * I

! ) P 12,10 m
i |
1 I
1 I
1 I
1 I
\\ :
\\ )
\\ 1
N I
\ I
\\ )
N I
\\\ E

STTTTTTTTTTTmmmmTTees Arranjo com 2 modulos sobrepostos,
com posto fixo para o despachante,
2,10 m .
e banheiro no segundo andar.
1° andar
2,10 m

2,10m

Vista superior com 6nibus e abrigos

Calgada
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Arranjo com 2 médulos lado a lado

_______________________________

| e 1|

Arranjo com 2 maddulos lado
a lado, com posto fixo para o
despachante e banheiro.

_____________________________

3,5m

.
e ey
4 1

__________________________________________________________

Vista superior com 6nibus e abrigos
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Arranjo com 4 médulos lado a lado

Arranjo com 4 modulos lado
T a lado, com posto fixo para o
) despachante, banheiro, copa e

area para alongamento.

420 m

Vista superior com 6nibus e abrigos

(@)

=| 0 @ CS
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Construgcoées em light steel
frame e materiais

Light Steel Framing (LSF- estrutura em ago
leve), € um sistema construtivo de concep-
¢ao racional e industrial. Seus principais
componentes sao os perfis de ago galvani-
zados dobrados a frio, utilizados para formar
painéis estruturais e nao-estruturais, vigas,
tesouras, entre outros. Essa tecnologia é
conhecida como ‘construcdo seca’, por ser
feita de forma rapida, eficiente e sem desper-
dicios. Além disso, um dos aspectos relevan-
tes pela escolha do sistema construtivo LSF,
é que existem dois processos de montagem
estrutural: montagem em obra e montagem
em fabrica.

Caibro
Viga de ormo—

iga principal
Viga de piso
Placa de fechamients intérma

Placa de D58

Paingl intemo estrutural
Guia infenar do painel

Fundacao radier
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Montante Estrutural Guia Tipo U

Fita metalica

Bloqueador

Placa estrutural

Perdil U de
acabamento
die barirald

Montanie em
perfil Ug

Guila SupsErion
da pain

Contraventamanto

Ombreiras
(moatantes)

Placa de
fechamento
axtemo
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Como o projeto buscou gerar solugbes que
proporcionassem flexibilidade tanto de insta-
lacdo rapida, como de manutengéo do siste-
ma, a escolha de montagem em fabrica, aten-
deu aos requisitos projetuais de poder ser
transportado, evitando maiores transtornos.
Algumas empresas instalam ao frame me-
talico apenas o painel estrutural OSB, outras
chegam a ponto de sair com a parede da fa-
brica ja com uma deméo de tinta internamen-
te e todo o revestimento externo instalado in-
cluindo aqui portas e janelas. A montagem da
parede em fabrica leva também a vantagem
de poder utilizar um ambiente livre das intem-
péries, mais organizagao de materiais e ferra-
mentas, ambiente mais agradavel e de maior
produtividade, etc. Sendo feitas no local, as
instalagdes elétricas e hidraulicas.

para pisos Umidos

Maontante do painel superior
Guia inferior do painel superior
Viga principal — perfil U

Vigas de piso — perfil Ue

Enrijecedor de alma—

recorte de perfil Ue

Montante do painel

Guia superior do painel inferior

superior

para pisos secos

Montante do painel superior —— _— Contrapiso de concreto

Perfil cantoneira de

borda para férma h"\

Guia inferior do \

painel superior \

Manta de
polietileno

Enrijecedor de

alma — recorte

de perfil Ue compacta
Viga principal - " : — Montante painel inferior
perfil U

/
Guia superior .~

do painel inferior \Fita metilica ~— Chapa metélica ondulada

Montante do painel superior

Sanefa - perfil U

Enrijecedor de
alma = recorte -
de perfil Ue

Guia superior
do painel inferior

Montantedo -
painel inferior

Guia inferior do painel superior- [

Fita metdlica

Parafusos entre

' contrapiso (placa)

eviga

Viga de piso -
perfil Ue

Contrapiso: placas

- de 0SB, cimenticias

e outras

transporte de cabines
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«—Montante do painel superior

q L/J—Carga vertical
]

L~

\— Guia inferior do painel
Guia superior do painel

Verga—

Vigas de piso

\\‘\Carga distribuida para ombreiras

e

Abertura ™~ Montante auxiliar
‘\-
J, l H, l L T Ombreiras
Guia inferior do painel
| — P
Carga—_
vertical
Montante

Transmissao e do painel — Alma do montante
da carga i superior
vertical ao - Montante do painel
nivel inferior o superior

! -

\‘“ >, /l
Vigas _ N { L Guia inferior do painel
de piso -y |

D A ¥ —— Guia superior do painel

Transmissao S s
da carga ===~ Montante do painel
vertical i Montante inferior
a fundagio " do painel ) _

\—_» inferior — Viga de piso

[ 4]
Parafusos

Placa de |
fechamento |4
internoou  [H

Perfil de ago galvanizado

externo I

Todos os componentes do sistema séo parafusados
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Para esse tipo de sistema construtivo LSF,
ja existem materiais especificos para fecha-
mentos externos, fechamentos internos, iso-
lamento térmico e acustico, impermeabiliza-
¢ao e subcobertura, e elementos de fixacao.

Para o fechamento interno, o uso de placas
de gesso acartonado (drywall), que séo para-
fusadas diretamente nos perfis de light steel
frame, s@o 6timas contra incéndio e podem
ser revestidas com azulejo, é de facil manu-
tencao, basta substituir uma placa pela outra.

Para o fechamento externo, placas de OSB
(Oriented Strand Board), que s&o tiras de
madeira, distribuidas em forma de camadas
cruzadas, para aumentar sua durabilidade e
resisténcia , unidas entre si por resina fendli-
ca aplicada sob alta presséo e temperatura.

Para o revestimento externo, chapas de alu-
minio, com aplicagao de tintas sintéticas.

Em locais com piso irregular e/ou com peque-
nos desniveis, 0s macacos externos devem
Ser presos ao piso.

Com o auxilio de instrumentos de nivel de
bolha posicionados, procede-se com o nive-
lamento. O processo de nivelamento do piso
segue, entdo, com o ajuste dos macacos
externos, apoiando-os no terreno, certifican-
do-se, através de instrumentos de nivel de
bolha posicionados nos vértices, que 0 piso
continua nivelado.

Periil de aco leve:

| l Light steel frame

Tubulacéo

Parede Interna:
Placa gesso
acartonado ~J

Parede Externa:
Placa OSB

s

i 1 Isolante:
L& de vidro

Largura média:

12,0 cm
acabada
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4.4
|dentidade visual
das cabines

Com a nova identidade visual das linhas
municipais de 6nibus do Rio de Janeiro, divi- Y

dias por regiées com cores especificas des- )") @ :ﬂ Cidade do
tinadas a cada regiéo, decidiu-se incorporar i_ 2 Ri o d e .J an eirO

essa nova percepgao as cabines, com isso,
havendo uma maior integragéo das cabines
aos Onibus. Identidade visual dos 6nibus

Pantone Black Pantone White Pantone Warm Gray 10 Pantone Warm Gray 3

Pantone 110 Pantone 5415 Pantone 382 Pantone 1795
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Exemplo da aplicagéo do consércio INTERSUL,
no arranjo de 4 médulos lado a lado.

Exemplo da aplicagdo do consorcio SANTA CRUZ,
no arranjo de 2 mddulos lado a lado.

Exemplo da aplicagao do consorcio TRANSCARIOCA,
no arranjo de 2 médulos sobrepostos.
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Solucao Final

Nas proximas paginas, encontra-se a proposta
de solucao resultante de todo projeto. Esta secao
contém exemplos de implementagéo das solugdes
escolhidas no contexto urbano destinado ao uso,
com énfase na demonstragéo do funcionamento
do sistema, além de apresentar caracteristicas,
detalhes técnicos e funcionalidades dos médulos
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5.1 Montagem - arranjo de 2 médulos sobrepostos
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5,84 m
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Montagem - arranjo de 2 médulos lado a lado

e

S %
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3,34 m
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Montagem - arranjo de 4 médulos lado a lado

B
— —
S s 2




3,34 m
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5.2 Renderings

Vista Frontal
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Vista Traseira
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Vista Frontal com corte
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Vista Superior
com corte do
2° andar

Vista Superior
com corte do
1° andar
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Cabine com abrigos
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Vista Frontal
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Vista Traseira
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Vista Frontal com corte
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Cabine com abrigos
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Vista Frontal
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Vista Traseira
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Vista Frontal com corte
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Cabine com abrigos
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5.3 Outras possibilidades

|
=)

Cabine dentro de um terminal rodoviario
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Cabine dentro de um terminal rodoviario
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5.4 Modelo
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De Que Adoecem e Morrem os Motoristas

de Onibus?
Uma RevisGo da Literatura

Eber Assis dos Santos Junior'

RESUMO

Fatores como condigies gerais de vida, condigdes gerais de trabalho, ambiente de trabalho e outros
determinam situagoes diversas na vida dos motoristas de onibus, podendo influir negativamente na sua
satide. Varios estudos, brasileiros e estrangeiros, tém demaonstrado que os motoristas de dnibus apresentam
um adoecer e morrer diferenciado da populagao em geral. Em uma revisao da literatura produzida em 15
anos (1987-2001) sobre morbimortalidade de motoristas de Onibus, observamos que motoristas de onibus
estao expostos a uma enorme gama de fatores nocivos (fisicos, quimicos, bioldgicos e ergonomicos), os
quais podem produzir todas as categorias de doencas relacionadas ao trabalho. Concluimos que o exercicio
da profissao de motorista de onibus, nas atuais condigoes de trabalho a que estao submetidos estes
profissionais, em praticamente todo o mundo, “danifica” a sadde destes trabalhadores, causando formas
variadas de sofrimento fisico e/ou mental, adoecimento mais freqliente e mortes prematuras, com prejuizo
para os trabalhadores, seus familiares e para a sociedade como um todo. A implementagao de mudangas
no processo de trabalho (condigoes e ambiente de trabalho) de motoristas de onibus € necessdria, visando
minimizar as repercussoes do trabalho sobre a sadide destes trabalhadores. Esta implementagao de mudangas
deve contar com a participagao dos trabalhadores, enquanto sujeitos capazes de contribuir com o seu
conhecimento para o avango da compreensio do impacto do trabalho sobre o processo salde-doenca.

Palavras-chave: Motoristas de Onibus; Motoristas Profissionais; Morbidade; Mortalidade.

INTRODUCAO

Com o advento dos veiculos automotores, no ini-
cio do século, era de se esperar um aumento da pro-
dugao e utilizacdo destes com o passar dos anos e,
conseqiientemente, um aumento dos acidentes de
transito. Essa "motorizacio da humanidade”, acentua-
da a partir da década de 1950, provocou uma crise
mundial que necessitava de solucoes. A utilizacao de
onibus, para o transporte coletivo de superficie, foi uma
das solugdes apontadas para tentar deter o crescente
e assustador aumento dos acidentes de transito.

Apesar de ser uma solugio simples e apontada hi
virios anos, ainda hoje os énibus de transporte coleti-

vo sao um dos meios mais utilizados, nas grandes e
médias cidades brasileiras e de todo o mundo, para a
movimentagao de pessoas de suas moradias para seus
locais de trabalho, escolas etc.

O transporte coletivo urbano realizado por dnibus
constitui, entdo, uma prestacao de servicos essencial e
quase que exclusiva em algumas cidades de médio
porte no Brasil. O Brasil apresenta também uma gran-
de malha vidria e os transportes intermunicipal e inte-
restaclual tém suas necessidades e importancias reco-
nhecidas,

Fatores como concdicoes gerais de vida (origem, grau
de instrugio, moradia, alimentagao); condicbes gerais

1. Médico Especialista em Clinica Médica ¢ em Medicina do Trabalho, Mestrando em Sadde Pablica itArea de Con-
centracao Sadde e Trabalho), Diretor Técnico da Unidade de Pronto Atendimento Norte da Prefeitura de Belo Horizonte.
Tel.: (31) 32777464 — Fax: (371) 34335750 — E-mail: eher@gold.com.br
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de trabalho (assisténcia médica, caracteristicas dos 6ni-
bus, duracdo da jornada de trabalho); ambiente de tra-
balho (ruido, vibragdo, poluentes quimicos) e outros,
vio determinar situagdes diversas na vida desses traba-
Ihadores, podendo influir negativamente na sadde.

Vdrios estudos, brasileiros e estrangeiros, tém de-
monstrado que os motoristas de énibus apresentam
um adoecer e morrer diferente da populagio geral.

O objetivo deste estudo é revisar a literatura sobre
morbidade e mortalidade de motoristas de onibus bus-
cando responder a pergunta “De que adoecem e mor-
rem os motoristas de 6nibus?”.

METODOLOGIA

Foi realizada uma revisio da literatura de um pe-
riodo de 15 anos (1987-2001) sobre o tema em estu-
do, utilizando as bases de dados MEDLINE e LILACS.
Artigos obtidos na Internet e selecionados de livros tex-
tos e artigos brasileiros de conhecimento do autor tam-
bém foram incluidos nesta revisao.

RESULTADOS E DISCUSSAD

Evans e cols." compararam motoristas de dnibus
dos Estados Unidos e da India dos tipos A e tipo B de
personalidade. O achado desse estudo foi que moto-
ristas do tipo A tém maiores taxas de acidentes, ab-
senteismo, adverténcias oficiais e estresse ocupacio-
nal auto-relatado.

Blom e cols.? estudaram a influéncia da idade e do
tempo de experiéncia como motorista de Gnibus sobre
o0 indice de acidentes de transito e encontraram dife-
rengas entre grupos de trabalhadores de diferentes ida-
des, mas com experiéncia compardvel: trabalhadores
Jovens tiveram maior risco de envolvimento em aciden-
tes de trinsito do que trabalhadores mais velhos. Os
autores detectaram também um aumento do risco de
acidentes durante o segundo ano de trabalho como
motorista de énibus. Riscos e conseqiiéncias de aciden-
tes de transito com motoristas de dnibus, sem analisar
fatores de risco relacionados aos motoristas, também
foram analisados em outros estudos®#3.

Ja Syme® discutiu fatores comportamentais na pa-
togénese e na prevengio da doenga coronariana em
motoristas de Gnibus. Mostrou em seu estudo como
intervengbes socioculturais podem ser um caminho
utilizado na prevengao da doenca coronariana.

Um estudo realizado em Sio Francisco (EUA) com-
parou niveis tensionais de motoristas de énibus do sexo
masculino com dois grupos de individuos emprega-
dos da populagio e com niveis tensionais dos proprios
motoristas em exames de salde prévios a admissao
como motorista de Gnibus. Apos ajuste para idade e

raga, a prevaléncia de hipertensao arterial em moto-
ristas de Gnibus foi significativamente maior que cada
um dos trés grupos de comparagao™.

Winkleby e cols.” tentaram correlacionar “estres-
sores auto-relatados” com hipertensio arterial em
motoristas de dnibus de Sio Francisco (EUA) e obtive-
ram comao resultado uma associagdo inversa inespera-
da. Para testar se os resultados eram especificos para
hipertensao arterial 0s autores testaram também a as-
sociagao dos "estressores” com problemas gastrintes-
tinais, respiratdrios e osteomusculares, obtendo um
resultado significativamente positivo.

Netterstrom', seguindo 2.465 motoristas de oni-
bus das trés maiores cidades da Dinamarca, de 1978
a 1984, comparou taxas de morbidade padronizadas
por cancer nestes motoristas com homens da popula-
¢do dinamarquesa. As taxas de morbidade por cancer
de bexiga e de pele foram significativamente elevadas
nos motoristas de dnibus.

Uma excelente revisdo da literatura foi feita por
Winkleby e cols.", analisando 22 estudos epidemio-
logicos que examinaram risco a sadde de motoristas
de onibus. Este estudo demonstrou que motoristas de
onibus tém alta morbidade e mortalidade por trés prin-
cipais grupos de doengas: doencas do aparelho cardio-
vascular (especialmente hipertensio arterial), doengas
do aparelho gastrointestinal (especialmente dGlcera pép-
tica e dispepsia) e doengas do aparelho osteomuscular
(especialmente cervicalgia e dorsalgia). Os autores ob-
servaram também, nos estudos analisados, altos indices
de absenteismo por doencga nestes trabalhadores.

Metterstrom e Juel'’ citaram estudos que mostram
incidéncia aumentada de doenga cardiaca isquémica
em motoristas de dnibus e seguiram, de 1978 a 1984,
2.465 motoristas de dnibus das trés maiores cidades
da Dinamarca com relagdo a admissao hospitalar por
infarto agudo do miocirdio e/ou morte por doenca
cardiaca isquémica. Dirigir em “transito pesado” e “falta
de contato social com colegas” foram fatores, entre
outros, significativamente relacionados com a ocorrén-
cia de infarto agudo do miocardio em motoristas de
onibus.

Seguindo esta mesma linha, Netterstrom e cols.™
analisaram fatores de risco para doenga cardiaca isqu-
&mica em motoristas de nibus e Netterstrom e cols.™
analisaram a ocorréncia de doenga cardiaca isquémi-
ca entre motoristas de &nibus de Copenhagen, de-
monstrando que motoristas de dnibus tém risco au-
mentado de doenca cardiaca isquémica.

Um estudo sobre mortalidade de uma coorte histé-
rica de motoristas de dnibus foi realizado em Montreal
(Canadd) e encontrou um pequeno aumento na morta-
lidade por doenga cardiaca isquémica e por doengas
do aparelho circulatério em motoristas de Gnibus’.
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A ocorréncia de lombalgia foi estudada em 2.045
motoristas de dnibus urbanos das trés maiores cidades
da Dinamarca. Os autores encontraram uma preva-
léncia de 57% de dor lombar freqiiente nos motoristas
de énibus ([comparada com 40% no grupo-controle).
A taxa de morbidade padronizada para internagio
hospitalar com diagnéstico de hérnia de disco lombar
foi maior (estatisticamente significante) nos motoristas
de &nibus, utilizando como referéncia a populagio
masculina da Dinamarca. Os autores apontaram o se-
dentarismo e a vibragao de corpo inteiro como possi-
veis fatores contributivos para o desenvolvimento de
lombalgias™®.

Netterstrom e Juel' analisaram também as admis-
soes em hospitais psiquidtricos de 2.645 motoristas de
dnibus da Dinamarca, seguidos de 1978 a 1984. Cin-
qiienta e oito motoristas foram admitidos em departa-
mentos de psiquiatria durante o periodo de seguimen-
to, correspondendo a 117 internagoes. As “reacoes afe-
tivas” (transtornos do humor) foram as principais cau-
sas de internagdo (35 casos). As taxas de admissdes
hospitalares por reagoes afetivas, condigbes parandi-
des e psicoses ndo especificadas foram significativa-
mente mais altas em motoristas de énibus quando com-
paradas com homens da populacao dinamarquesa, O
odds ratio para admissoes hospitalares em departamen-
to de psiquiatria foi significativamente elevado para
motoristas de énibus que nao achavam o trabalho
mondtono, que eram divorciados e que se encontra-
vam freqiientemente estressados.

Em estudo realizado com motoristas de 6nibus de
Chicago (EUA), comparando dois grupos de motoris-
tas e tentando predizer os fatores relacionados com o
aparecimento de doengas relacionadas com o estres-
se, o achado foi que motoristas sem “vulnerabilidade
constitucional” e com personalidade mais “dura” tém
menor propensio de desenvolvimento de doengas™.

Horas de trabalho irregulares e extensao da jorna-
da de trabalho estavam entre as causas mais comuns
de influéncia no turnover de motoristas de énibus na
Suécia no estudo de Hedberg e Langedoen',

Estudo realizado com 2.045 motoristas de dnibus
das trés maiores cidades da Dinamarca, analisando a
ocorréncia de tlcera péptica nestes, encontrou uma
prevaléncia de 12% de dor abdominal aliviada pela
ingestio de alimentos nos motoristas de énibus (com-
parada com 6% no grupo-controle). A incidéncia de
internacdo hospitalar por dlcera duodenal entre mo-
toristas de dnibus jovens foi duas vezes a incidéncia
do grupo-controle (homens dinamarqueses da mes-
ma idade) nesse estudo®.

Anisimov e Kokin®' compararam alguns eventos
mérbidos entre motoristas de dnibus que trabalhavam
em dnibus com motores movidos a diesel com ague-
les com motores movidos a gds liquefeito (mistura de

propano e butano associada a etil mercaptana como
odorizante). Cefaléia, vertigem e fraqueza generaliza-
da foram sintomas estatisticamente significantes mais
freqlientes em motoristas de dnibus com maotor movi-
do a gis combustivel.

Estudo conduzido por Evans e Carriére™, que con-
sideraram na ocasido a profissio motorista de onibus
urbano como “uma das mais estressantes e insalubres
profissdes”, demonstrou uma elevagao dos niveis uri-
narios de catecolaminas nos hordrios de pico de trin-
sito, relacionando, deste modo, transito intenso, “es-
tresse psicofisioldgico” e seus riscos para a satde.

Um estudo com motoristas de dnibus de Tadzhik
(Tajiquistdo) cescreveu altos indices de ruido e de calor
na cabine do motorista, bem como sobrecargas fisica e
neuropsiquica no trabalho destes profissionais. Entre as
recomendagdes dos autores citam-se redesenho da ca-
bine e “racionalizagao” do regime de trabalho™.

Estudos brasileiros realizados em Campinas (5P)
demonstraram associagao positiva entre pressao arte-
rial e tempo acumulado de trabalho como motorista
de énibus urbano®7,

Pinho e cols.?® estudaram “alteracoes cardiovascu-
lares” (pressao arterial e ritmo cardiaco) em motoristas
de 6nibus de Campinas (SP) com idade média de 34,16
anos. A hipertensio arterial foi detectada em 32% dos
maotoristas examinados e alteragdes do ritmo cardiaco
em 92%. Os autores discutem o papel da atividade
profissional na génese das alteragbes encontradas.

tdichaels e Zoloth?®, em estudo sobre mortalidade
em motoristas de 6nibus urbanos da cidade de Nova
York (EUA), encontraram uma taxa de mortalidade pro-
porcional significativamente aumentada por mortes
causadas por doenga cardiaca isquémica, assim como
também por distdrbios mentais, psiconeurdticos e da
personalidade (grupo que incluia abuso de drogas e
dlcool), por neoplasias malignas e por cincer do eso-
fago. Esses autores citam dois estudos de Moris e cols.
de 1953 e 1966 que, j naquela época, mostraram
um aumento na mortalidade por doenca cardiovascu-
lar entre motoristas de Londres,

Estudo sueco prospectivo comparou a incidéncia de
doenga coronariana em varios grupos de ocupagdes.
Apds um seguimento de 11,8 anos o estudo encontrou
uma incidéncia de doenca coronariana de 18,4% em
maotoristas de onibus e de bonde, comparada com 6,4%
nas outras ocupagdes, calculando um odds ratio de 3,3
(intervalo de confianca de 95% 2,0-5,5).

Patwardhan e cols.?’, em estudo realizado em Mi-
raj (india) com motoristas de 6nibus, encontraram ni-
veis de ruido que variaram de 89 a 106dE na cabine
do motorista. Nesse mesmo estudo os autores relata-
ram que 89% dos motoristas examinados apresenta-
vam audiometrias alteradas.
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Estudo sobre surdez ocupacional em motoristas e
cobradores de Onibus, realizado em Campinas (SP),
demonstrou uma forte associagdo positiva entre as
perdas auditivas e o somatério do tempo de trabalho
nas respectivas ocupagoes®?.

Outro estudo brasileiro analisou a presenca de dis-
tdrbios psiquidtricos menores em motoristas e cobra-
dores de Sdo Paulo (SP), encontrando uma prevalén-
cia destes distarbios de 20,3% no grupo examinado®.

Uma coorte de toda a populagio dinamarquesa
com idade de 20 a 59 anos (em 12 de janeiro de 1981)
foi seguida por quatro anos, entre outros aspectos, para
admissdes hospitalares por insuficiéncia coronariana.
Os autores concluiram que “associagbes cldssicas en-
tre insuficiéncia coronariana e algumas ocupagdes fo-
ram encontradas”, entre elas a ocupagao “matorista
de &nibus"*,

Com base na histéria médica e no exame fisico, um
estudo realizado com motoristas de onibus da Califér-
nia (EUA), comparando com um grupo-controle, rela-
tou que 80,5% dos motoristas avaliados haviam experi-
mentado algum episédio de dor na coluna (em con-
traste com 50,7% do grupo-controle). O autor sugere
mudangas ergondmicas e no hordrio de trabalho®.

Estudo italiano analisou a prevaléncia de sintomas
na coluna lombar em motoristas expostos a vibragao de
corpo inteiro e comparou com um grupo de trabalha-
dores nao-expostos. A prevaléncia desses sintomas foi
maior no grupo exposto e a ocorréncia aumentou com
o aumento da dose, da magnitude e da duragdo da ex-
posigdo. Os autores encontraram também uma alta pre-
valéncia de protrusdo discal em motoristas de onibus
com exposicdo mais intensa a vibragdes de corpo intei-
ro. Os niveis de vibragao de corpo inteiro ao qual esta-
vam expostos os motoristas de 6nibus deste estudo es-
tavam abaixo dos limites propostos pela 1SO 2.631/1%.

Um estudo analisando causas de morte entre mo-
toristas de dnibus foi realizado em Edmonton (Cana-
dd) e encontrou um excesso de morte estatisticamen-
te significativo apenas por “acidente” com gases de
exaustio de veiculos automotores. Um excesso de
mortes por suicidio com “gds” também foi observado,
porém sem significancia estatistica. O autor argumen-
ta que alguns dos “acidentes” possam estar classifica-
dos erroneamente, pela familiaridade dos motoristas
com os gases exauridos de veiculos automotores®.

Leigh e Fries?®, analisando incapacitados para o tra-
balho em uma amostra de 6.096 mulheres e 3.653
homens incluidos no Mational Health and Nutrition
Examination Survey I, identificou as ocupagbes destas
pessoas. Entre as ocupagGes com maiores indices de
incapacidade estavam os motoristas de dnibus.

Albright e cols.*® testaram a associagio entre es-
tresse ocupacional (mensurado pelos fatores “deman-

da do trabalho”, “controle decisério” e “desgaste no
trabalho”) e hipertensio arterial em uma populagio
de 1.396 motoristas de 6nibus negros e brancos. A
associacdo inversa encontrada, de baixos niveis de
demanda e desgaste no trabalho associados a uma alta
prevaléncia de hipertensdo arterial, foi, segundo os
autores, inesperada e inconsistente, em relagio a es-
tudos prévios. Um dado que chamou a atengio foi a
alta prevaléncia de hipertensos na amostra de moto-
ristas de Onibus deste estudo (31,8%). Este estudo
mereceu comentdrios em edigbes posteriores da re-
vista onde foi publicado®41,

Um estudo sueco analisou a incidéncia de infarto
agudo do miocérdio e sua mortalidade em motoristas
de &nibus, comparando com homens empregados em
outras profissoes. Com relagdo & mortalidade, encon-
trou uma taxa de mortalidade por infarto agudo do
miocdrdio aumentada em 50% entre motoristas de
onibus que trabalhavam nas grandes cidades, fato nao
demonstrado entre motoristas que trabalhavam em
areas predominantemente rurais. Quanto a incidén-
cia do primeiro evento de infarto agudo do miocér-
dio, um risco relativo de 1,6 (intervalo de confianga
de 95% 1,1-1,9) foi observado em motoristas de 6ni-
bus de Estocolmo. Os autores argumentam que fato-
res presentes no ambiente de trabalho (demanda do
trabalho, horas de trabalho irregulares, trabalho seden-
tirio, exposigdo a ruido e a fumos exauridos de moto-
res), pelo menos em parte, possam contribuir para o
aumento do risco de infarto agudo do miocérdio en-
tre motoristas de dnibus*.

Um estudo prospectivo dinamarqués, que acom-
panhou motoristas de dnibus por um periodo de 10
anos, encontrou um risco de morte por doencga cardi-
aca isquémica significativamente aumentado em mo-
toristas de &nibus que trabalhavam em dreas de transi-
to intenso. Uma forte associagdo, inesperada e inte-
ressante, foi encontrada neste estudo entre satisfagao
no trabalho e risco de doenga cardiaca isquémica®.

Cordeiro e cols.* estudaram a relagio existente
entre a perda auditiva induzida pelo ruido e as varii-
veis tempo total acumulado de trabalho como condu-
tor de veiculos coletivos urbanos, pressdo arterial di-
astélica e idade, em uma populagao de 278 motoris-
tas e cobradores usudrios de um servigo de sadde ocu-
pacional da cidade de Campinas (SP). Os principais
resultados encontrados foram uma associagao positi-
va entre a perda auditiva e o tempo acumulado de
trabalho, bem como a existéncia de uma interagdo
entre varidvel e a idade dos condutores.

Estudo realizado em Zagreb (Crodcia), analisando
sintomas respiratérios e provas de fungdo pulmonar
em motoristas de énibus e mecanicos, concluiu que ©
trabalho por mais de 10 anos como motorista de 6ni-
bus ou mecinico, principalmente se associado ao ta-
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bagismo, pode estar associado ao aparecimento de sin-
tomas respiratdrios cronicos e provas de fungdo pul-
monar alteradas*,

Evans*®, em interessante revisao da literatura, res-
salta a morte prematura por doenga coronariana, a
incapacidade precoce para o trabalho e as altas taxas
de absenteismo por doengas gastrintestinais, osteomus-
culares e psiquidtricas em motoristas de dnibus. O autor
cita o trabalho de Long e Perry, de 1985, que faz um
relato de que quatro milhdes de dias de trabalho eram
perdidos por ano, por falta ao trabalho de motoristas
de &nibus, e que um quarto dos custos do transporte
publico foi atribuido ao absenteismo, nesta época, nos
Estados Unidos. O autor apresenta também idéias pre-
liminares de intervengoes “salutares” no ambiente de
trabalho.

Varios estudos tém demonstrado exposigio exces-
siva de motaristas de Gnibus & poluigio ambiental, atra-
vés da pesquisa de adutos carcindgeno-DNA (incluin-
do o aduto hidrocarboneto policiclico aromatico-
DNA), da presenca de aberragdes cromossdmicas e
da pesquisa de biomarcadores de lesio oxidativa do
DNA, todos envolvidos com um aumento do risco de
desenvolvimento de cincer*™2,

Jelcic®® estudou as condictes de trabalho de mo-
toristas de dnibus em Zagreb (Crodcia), dando énfase
ao estudo da postura e cadeira do motorista, conclu-
indo que estes fatores sdo os responsaveis por proble-
mas de salde como lombalgias. O autor cita também
a hipertensao arterial e desordens psiquidtricas como
guadros morbidos freqlientes.

Bovenzi®!, em uma revisdo da literatura sobre a
relagio entre exposicao a vibragoes de corpo inteiro e
lombalgias, cita estudo com motoristas de énibus em
gue a lombalgia foi associado 3 dose acumulada de
exposicao a vibragbes de corpo inteiro.

Um estudo realizado em Masdras (india) relacionou
diminuicdo do nivel de hemoglobina entre motoristas
de 6nibus e outros trabalhadores com a exposicao a
pradutos de exaustio de motores de veiculos, discutin-
do que esse efeito possa representar um acometimento
da medula 6ssea pelo benzeno ou pelo chumbo®.

Em estudo realizado em Montreal (Canadd), sobre
estresse pos-traumdtico, os autores relataram que
motoristas de Gnibus sdo trabalhadores de alto risco
para eventos traumaticos. Os autores encontraram uma
prevaléncia de 10,7% de estresse pés-trauma em mo-
toristas expostos a eventos traumadticos da amostra es-
tudada’®,

Em outro estudo de 1996, também na mesma li-
nha de pesquisa sobre estresse pds-traumdtico, o “de-
sejo social” foi considerado uma varidvel que tem fun-
¢do “marginal” na avaliagdo de eventos traumiticos
em motoristas de dnibus urbanos®.

Um estudo realizado em Quebec (Canada) encon-
trou relagdo entre ocorréncia de acidentes de trinsito
mais graves e presenga de hipertensao arterial em
maotoristas de dnibus, quando comparados com mo-
toristas de onibus de gozavam de boa salGde™.

Estudo sueco, investigando a incidéncia de infarto
agudo do miocirdio entre motoristas profissionais do
sexo masculino, encontrou uma incidéncia aumentada
(risco relativo de 1,53 — intervalo de confianga de 95%
1,15-2,05) entre motoristas de dnibus de Estocalmo.
Os autores informam ainda que mais de 80% dos mo-
toristas de dnibus urbanos da Suécia relatam uma com-
binagao de trabalho com alta demanda psicolégica e
baixo controle decistrio. Portanto, concluem os auto-
res, os fatores psicossociais provavelmente tém impor-
tante papel no aumento da incidéncia de infarto agudo
do miocirdio entre motoristas de dnibus™,

Um estudo realizado em uma grande cidade do
norte da Itilia, analisando a presenca de benzeno nao
modificado e de dcido trans, trans-muconico na urina
de motoristas de dnibus, encontrou um valor médio
de benzeno na urina dos motoristas de 1.155ng/l, va-
lor correspondente a um nivel de 10 a 1.000ug/m* de
benzeno no ar*. Exposicao crinica a esses niveis de
benzeno estio associados a lesio insidiosa e, as vezes,
irreversivel da medula dssea e ao desenvalvimento de
leucemias™,

Milosevic®?, em estudo realizado na lugoslavia,
conseguiu demonstrar, através de testes bioguimicos
e psicofisioldgicos realizaclos antes e sete horas apds o
inicio das atividades, a presenga de “fadiga” em mo-
toristas de dnibus. A “fadiga residual”, a irritabilidade
causada pelo estresse ocupacional e os hordrios irre-
gulares de trabalho foram fatores considerados como
os que interferem negativamente na vida familiar e
social de motoristas de 6nibus*.

Um relato de quadros de irritagdo ocular, lacrime-
jamento, rinorréia, cefaléia e nduseas em 15 entre 49
motoristas de dnibus foi atribuido & presenca de cres-
cimento excessivo de fungos (Penicillium e Cladospo-
rium como espécies predominantes) nos dnibus onde
esses motoristas trabalhavam®.

Estudo brasileiro realizado em Sao Paulo (SP), com
motoristas e cobradores de dnibus urbanos, analisou
as caracteristicas associadas ao risco da ocorréncia
de distdarbios psiquidtricos menores. A prevaléncia de
distdrbios psiquidtricos menores na amostra estuda-
da foi de 20,3% no conjunto dos dois grupos de tra-
balhadores (28,0% em cobradores e 13% em moto-
ristas de 6nibus). A anilise de regressio logistica mos-
trou o trinsito intenso (odds ratio de 1,99 — intervalo
de confianga de 95% 1,39-2,84) como fator de maior
risco para o desenvolvimento de distarbios psiquidtri-
cos menores®™,
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Exposi¢io excessiva de motoristas de dnibus ao
mondxido de carbono foi citada em estudo iraniano®.

Em 1998, um estudo realizado na Jordénia anali-
sou os fatores que poderiam afetar a ocorréncia e a
gravidade de acidentes de transito envolvendo Gnibus,
entendendo que o reconhecimento desses fatores
poderia reforgar estratégias realistas para aumentar a
seguranca do trabalho como motorista de Gnibus. En-
tre os achados estao a ocorréncia de altas taxas de aci-
dentes quando os dnibus eram conduzidos por moto-
ristas ndo casados e baixas taxas quando os motoristas
tinham longa experiéncia como motorista de dnibus®.

Estudo sueco analisou reagbes psicofisiolégicas ao
estresse em motoristas de énibus urbanos. Entre os
achados cita-se a elevagao significante dos niveis de
excrecio de adrenalina, noradrenalina e cortisol des-
ses motoristas durante o trabalho. Os autores discu-
temn os tipos e a intensidade de “estressores” no traba-
lho, medidas preventivas e a fungdo de influéncias
sociais na regulacao psiconeurcenddcrina®’.

Rydstedt e cols.*™, em outro estudo sueco intitulado
“O lado humano da rodovia: melhorando as condigoes
de trabalho de motoristas de Gnibus”, analisaram a
melhoria em um indice de “estresse ocupacional” atra-
viés de intervengoes técnicas realizadas no transito.

Um estudo holandés também analisou a questio
do estresse no trabalho como motorista de Gnibus,
examinando as relagoes entre indicadores objetivos de
carga de trabalho, percepgio de esforgo e reagio
psicofisiolégica ao estresse durante o trabalho®.

Em um estudo alemdo, métodos psicofisiologicos
foram utilizados para analisar o local de trabalho (ca-
bine) de motoristas de énibus, objetivando um rede-
senho ergondmico da cabine. Um novo desenho da
cabine foi criado baseado no estudo e os indices psi-
cofisiolégicos foram comparados nos periodos pré e
pos-criagio da nova cabine, demonstrando uma re-
dugio da carga de trabalho™.

Santos Jdnior e Mendes™ estudaram as condigdes
de trabalho e sadde de motoristas de énibus urbanos
de Belo Horizonte (MC) e, entre os achados, citam-se:
horas de trabalho irregulares; extensio da jornada de
trabalho freqgiiente; falta de padronizagao de exames
pré-admissionais; queixas/sintomas/doencas relaciona-
das ao sistema osteomuscular como principal causa de
morbidade, assim como a principal causa de afastamen-
to do trabalho; 50,0% dos motoristas examinados com
niveis de pressao arterial diastélica elevados e 54,8%
com niveis de pressao arterial sistélica elevados. Os
autores concluem que os achados assemelham-se aos
existentes na literatura e sdo propostas medidas de
prevengao e de melhoria das condigées de trabalho.

Estudo realizado na Dinamarca analisou as dife-
rencgas nas taxas de mortalidade por doenga cardiaca

isquémica entre homens empregados e concluiu que
entre as ocupagoes com alto risco para doenga cardi-
aca isquémica estdo os motoristas de nibus’™.

Um surto de botulismo atribuido a ingestio de
matambre (assadao feito com a carne que cobre as cos-
telas de bovinos) acometeu nove de 21 motoristas de
uma rota especifica de dnibus em Buenos Aires (Ar-
gentina), em janeiro de 19987,

Uma revisdo da literatura sobre a relagio entre vi-
bracio de corpo inteiro e lombalgia foi realizada por
Lings e Leboeuf-¥™. Dos 24 artigos levantados pelos
autores, somente sete artigos passaram no critério de
qualidade predeterminado pelos autores. Dos sete, um
mostrou aumento da freqiéncia de prolapso discal
lombar em motoristas profissionais e seis mostraram
lombalgia mais freqliente no grupo exposto a vibragio
de corpo inteiro. Os autores concluiram que existem
razbes suficientes para a redugio da exposicao a vi-
bragio de corpo inteiro ao menor nivel possivel em
motoristas profissionais.

Boffetta e Silverman™ revisaram 35 estudos que
correlacionam cancer de bexiga e exposicao a exaus-
tio de motores a diesel. O risco relativo calculado para
motoristas de 6nibus, com base em 10 estudos, foi de
1,33 (intervalo de confianca de 95% 1,22-1,45). A
conclusdo final dos autores foi que exposigao a exaus-
tao de motores a diesel pode aumentar a ocorréncia
de cincer de bexiga.

Vedantham e cols.”® compararam trés grupos de
motoristas de dnibus canadenses: motoristas sem his-
toria de eventos traumaticos, motoristas com histdria
de eventos traumdticos mas que nao desenvolveram
estado de estresse pds-traumdtico e motoristas com
histdria de eventos traumdticos e que desenvolveram
estado de estresse pds-traumadtico. Os autores conclu-
iram que motoristas com histéria de trauma e que
desenvolveram estresse pds-traumdtico tiveram mais
problemas de sadde (mais queixosos, mais tratamen-
tos médicos e estado de salide auto-relatado conside-
rado precério) que os dois outros grupos.

Estudo realizado com 2.297 motoristas de dnibus
de Taipei (Tailandia), analisando fatores de risco para
doenga cardiaca isguémica e comparando com um
grupo-controle, encontrou 56,0% de hipertensos, 9,6%
de obesos, 34,0% com hipercolesterolemia e 69,4%
com hipertrigliceridemia. Com relagio & doenga car-
diaca isquémica confirmada, o achado foi de 1,7% dos
motoristas de dnibus. As prevaléncias de todos os fa-
tores de risco e de doenga cardiaca isquémica foram
mais fregiientes nos motoristas de dnibus. Os autores
concluem que a ocupagao motorista de dnibus pode
aumentar o risco de doenga cardiaca isquémica e que
motaristas de dnibus que desenvolvem sinais de do-
enca cardiovascular devem ser remanejados para ou-
tras ocupagoes’”.
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Zhou e cols.” investigaram os efeitos 3 satde da
exposicao a emissdes de veficulos automotores em
Shanghai (China). O grupo exposto era composto de
motoristas de 6nibus e de tixi e de cobradores de
onibus. A prevaléncia de sintomas/quadros respiraté-
rios foi significativamente maior no grupo exposto,
principalmente o sintoma expectoragio (odds ratio de
3,90 - intervalo de confianca de 95% 2,61-5,81) e o
quadro de faringite cronica (odds ratio de 4,19 - inter-
valo de confianca de 95% 2,49-7,06).

Bagirova e Ignatcheva™ estudaram os fatores de
risco para dor na coluna em motoristas de énibus de
Orenburg (Rdssia) e encontraram como fatores relaci-
onados ao tabagismo, ao alcoolismo e ao sedentaris-
mo. Os autores encontraram também nos motoristas
examinados alta prevaléncia de problemas na coluna,
com freqiientes exacerbagdes e com altas taxas de in-
capacidade, concluindo tratar-se de um importante
problema médico e social.

Um estudo de uma coorte de motoristas profissio-
nais da Dinamarca foi realizado com o objetivo de
“facilitar decisbes de intervengdes” no ambiente de
trabalho e estabelecer valores basais para avaliagio de
medidas preventivas. As taxas padronizadas de admis-
sdo hospitalar para as doengas de praticamente todos
0s Orgdos e sistemas foram mais altas em motoristas
profissionais, comparados com homens da populagio.
Motoristas que faziam transporte de passageiros tinham
taxas de admissao hospitalar por doencas infecciosas
e parasitdrias e dos aparelhos circulatério e respiraté-
rio significativamente mais altas que motoristas que
transportavam mercadorias. Os autores concluem que
medidas preventivas sio necessarias, mas que estraté-
gias diferenciadas devem ser tomadas para diferentes
categorias de motoristas®,

CONCLUSOES E RECOMENDACOES

Apresentados os resultados e utilizando a Classifica-
gdo Estatistica Internacional de Doencas e Problemas
Relacionados 2 Sadde em sua décima revisdo (CID-10)®"
e excluindo os capitulos XV, XVI e XVII (Gravidez, parto
e puerpério; Algumas afecgbes ariginadas no periodo
perinatal; e Malformagdes congénitas, deformidades e
anomalias cromossdmicas, respectivamente), observa-
mos relatos de um adoecer e morrer diferenciado de
motoristas de dnibus presentes em 13 dos 18 capitulos
restantes: | — Algumas doengas infecciosas e parasitéri-
as; Il - Neoplasias (tumores); |1l - Doengas do sa ngue e
dos 6rgios hematopoéticos e alguns transtornos imuni-
tirios; V - Transtornos mentais e comportamentais; VI
- Doengas do olho e anexos; VIl - Doengas do ouvido
e da apéfise mastéide; IX — Doencas do aparelho circu-
latério; X — Doengas do aparelho respiratério; Xl - Do-
engas do aparelho digestivo; XIll - Doengas do sistema
osteomuscular e do tecido conjuntivo; XVIIl - Sinto-

mas, sinais e achados anormais de exames clinicos e de
laboratério nao classificados em outra parte; XIX - Le-
sDes, envenenamentos e algu mas outras conseqléncias
de causas externas; e XX — Causas externas de morbida-
de e mortalidade.

Desse modo, & necessdrio que sejam estabeleci-
dos quais exames sio efetivamente necessérios para
avaliacao adequada de candidatos a motoristas de
onibus. Estes exames, assim como os exames periodi-
cos, devem ser estabelecidos i luz do conhecimento
que jd se tem a respeito das caracteristicas de morbi-
mortalidade desta classe de trabalhadores e a partir
de novos estudos a serem realizados.

A assisténcia médica desses trabalhadores deve ser
voltada para a promogao da sadde e a prevengio de
doengas que apresentam alta incidéncia/prevaléncia
e gue sdo causas freqiientes de morbi-mortalidade
nesta classe de trabalhadores. Entre essas, principal-
mente as doengas do aparelho cardiovascular, doen-
cas do aparelho musculoesquelético, doengas do apa-
relho gastrintestinal e neoplasias.

A substituicao dos dnibus obsoletos por outros que
apresentem melhores condiges ergondmicas e de con-
forto para os trabalhadores deve ser uma meta a ser
atingida. A melhoria das condiges do transito, associa-
da & melhoria dos dnibus, visando diminuir os indices
de acidente e as lesdes causadas por estes, também
devem merecer atengao das autoridades competentes.

Concluimos que o exercicio da profissio motorista
de dnibus, nas atuais condigbes de trabalho a que es-
tio submetidos estes profissionais, em praticamente
todo o mundo, “danifica” a saide destes trabalhado-
res, causando formas variadas de sofrimento fisico e/
ou mental, adoecimento mais freqlente e mortes pre-
maturas, com prejuizo para os trabalhadores, seus fa-
miliares e para a sociedade como um todo.

Frases como “a profissio motorista de 6nibus é de
alto risco para a sadde e o bem-estar”, de Kompier e
cols.®?, “dirigir 6nibus em centros urbanos é uma pro-
fissdo considerada extremamente estressante”, de Mi-
chaels e Zoloth®, e “a profissaio motorista de énibus
urbano é uma das mais estressantes e insalubres pro-
fissoes”, de Evans e Carrére®?, ditas jd hd mais de uma
década, continuam, infelizmente, atuais.

Aimplementagio de mudangas no processo de tra-
balho (condigdes e ambiente de trabalho) de motoris-
tas de Onibus é necesséria, visando minimizar as re-
percussdes do trabalho sobre a sadde destes trabalha-
dores. Esta implementagao de mudangas deve contar
com a participagio dos trabalhadores, “enquanto su-
jeitos de sua vida e sua sadde, capazes de contribuir
com o seu conhecimento para o avango da compre-
ensio do impacto do trabalho sobre o processo satide-
doenca e de intervir politicamente para a transforma-
cao desta realidade”, ou melhor, desta triste realidade.
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SUMMARY

From what do the Bus Drivers Get Sick and Die? A Review of the Literature

It is well known that multiple factors such as general life conditions, general work conditions, and work
environment may produce impacts on bus drivers * life, with negative influence in their health. In fact, several
Brazilian and foreigner studies have demonstrated that bus drivers present some particularities in the way
they get sick and die, comparing with the population in general. This work is a review of the literature
concerning their situation, produced in 15 years (1987-2001). We observed that bus drivers are exposed to
an enormous range of noxious factors (physical, chemical, biological and ergonomic), which could produce
all sort of categories of work-related disorders. We concluded that the exercise of the bus driver profession,
in the current work conditions to which these professionals are submitted around the world, cause “dam-
ages” to their health, through several forms of physical and/or mental suffering, more frequency of illnesses,
and premature death. The improvement of working conditions and environments may contribute to the
reduction of occupational hazards, with a positive impact on bus drivers * health conditions.

Key Words: Bus drivers; Professional drivers; Morbidity; Mortality.
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