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Resumo
O objetivo do presente estudo foi caracterizar as condições de trabalho e saúde de motoristas de transporte
coletivo urbano da cidade de Florianópolis, Santa Catarina, tendo como suporte principal as contribuições
oriundas da Psicologia Ambiental, da Psicologia do Trabalho e da Ergonomia. Foram realizadas observações
do local de trabalho, das linhas e do comportamento do motorista durante o percurso na linha. Foram
entrevistados 21 motoristas e as falas serviram de recurso para a análise qualitativa organizada em categorias
analíticas. Pôde-se concluir que a atividade de dirigir é desgastante, causa fadiga e sua eficácia está relacionada
principalmente a fatores ambientais do local de trabalho e a forma como os motoristas lidam com esses
fatores. Há a incidência de distúrbios orgânicos (dores na cabeça, nas pernas e problemas auditivos) e
psíquicos (como estresse, irritabilidade e fadiga), que afetam não só a atividade de dirigir mas também a vida
social e coletiva desse profissional.
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Abstract
Work and health conditions of urban public bus drivers. The purpose of this study was to characterize work
and health conditions of urban bus drivers of Florianópolis, Brazil, using as principal support the contributions
derived from Environmental Psychology, Working Psychology and Ergonomics. Observations were made at
work site, routes and of driver’s behavior throughout the route. Twenty-one drivers were interviewed and the
lines were used as a resource for the qualitative analysis organized in analytical categories. It was concluded
that the driving activity is consuming, causes fatigue and its efficacy is mainly related to environmental
factors from the work site and the way the drivers deal with it. Organic (head soreness, leg soreness and
hearing problems) and psychic (as stress, irritability and fatigue) disturbs affect not only the driving activity
but also the social and community life of this professional.

Keywords: drivers; work conditions; worker’s health; work psychology

As condições de saúde e de trabalho de motoristas de
transporte coletivo urbano podem ser consideradas
um importante fator de dimensionamento da qualida-

de de vida dos centros urbanos, visto que diferentes fatores
ambientais e de interação social contribuem para o aumento do
estresse, dentre eles o trânsito. Segundo a Associação Nacional
de Empresas de Transportes Urbanos (NTU, 1999), o caos do
trânsito nas cidades de médio e grande porte – e já chegando às
de menor porte – é um fator de grande influência no estresse das
pessoas residentes, principalmente, em áreas urbanas.

O trabalho do motorista de transporte coletivo urbano está
diretamente relacionado ao ambiente no qual o mesmo é reali-

zado. Diferente das pessoas que desempenham suas ativida-
des profissionais em ambientes fechados como salas ou lojas,
algumas vezes climatizados e relativamente confortáveis, esse
profissional desempenha suas atividades num ambiente públi-
co, o trânsito. Não possui, portanto, um local restrito e bem
definido para realizar suas tarefas; ao contrário, trabalha fora
dos portões da empresa, estando sujeito a intempéries como o
clima, as condições de tráfego e do trajeto das vias.

A condição de trabalho interfere no estado
psicofisiológico do motorista, traduzindo-se em irritabilidade
(que pode levar a um comportamento agressivo na direção),
insônia (podendo resultar em sonolência nas horas de traba-
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lho, diminuindo os reflexos) e, em especial, distúrbios na aten-
ção (fator essencial para a direção segura).

O estudo ora apresentado partiu da necessidade de rea-
lizar uma investigação no campo da Psicologia, que possibi-
lite caracterizar as condições de trabalho e de saúde dos mo-
toristas de transporte coletivo urbano por ônibus. Os objeti-
vos desse estudo compreendem, dessa forma, a caracteriza-
ção das condições de trabalho a que estão submetidos os
motoristas de ônibus da cidade de Florianópolis, bem como a
identificação da sua percepção sobre o trabalho que realizam.

Análise da atividade de transportar pessoas
As pessoas utilizam as vias públicas para passeio ou

para se deslocarem deliberadamente (levar os filhos à escola,
ir e vir de seus locais de trabalho, etc.), além das que as utili-
zam como meio de exercer o seu trabalho. Entre os profissio-
nais que atuam no trânsito, destacam-se os motoristas de
transporte coletivo urbano. O trabalho destes profissionais
consiste em fazer contínuos deslocamentos
(“transportamentos”) levando e trazendo pessoas aos desti-
nos predeterminados. Possui um “macro” local de trabalho
que é o trânsito, e um “micro”, que é o ônibus. Por esta pecu-
liar característica nenhum outro profissional sofre tanto as
pressões do ambiente viário quanto os motoristas.

Hoffmann (2000) afirma que estas pressões têm origens
externas e internas. Por pressões externas destacam-se as
exigências do trânsito (ambiente), o respeito ao sistema con-
vencional de normas (código), os limites de seu trabalho
como, por exemplo, nível do tráfego, semáforos, congestio-
namentos, acidentes, além de condições adversas como o
clima e o estado de conservação da pista. Por pressões inter-
nas destacam-se as condições ergonômicas do veículo: posi-
ção do motor, precariedade mecânica, além do ruído e das
vibrações.

Os motoristas de ônibus estão submetidos às normas da
empresa para a qual trabalham de forma peculiar, pois perma-
necem a maior parte da jornada de trabalho fora dos limites
convencionais de uma empresa. Esse aspecto geralmente

implica em atribuição de normas rígidas de fiscalização no
que diz respeito ao cumprimento de horários (independente
das pressões externas e internas), cuidados com o veículo
(dado que são responsáveis por qualquer dano ao mesmo),
diversidade dos comportamentos dos passageiros (pressão
interna), além da responsabilidade que têm sobre a vida das
pessoas que conduzem durante horas diárias.

O conhecimento das condições de saúde e de trabalho e
as possíveis mudanças podem trazer como principal conse-
qüência a reestruturação do trabalho de motorista, implican-
do diretamente nas condições de trabalho a que está subme-
tido este profissional. Mas afinal, como “andam” as condi-
ções de trabalho e saúde dos motoristas de ônibus?

Contribuições da Psicologia Ambiental
A situação de trabalho pode ser entendida como o meio

(ambiente) no qual um indivíduo desempenha sua tarefa (tra-
balho) e a forma (atividade) como ele a executa. Engloba tudo
que diz respeito ao cumprimento dos objetivos do trabalho e
execução das atividades. Estas situações podem influenciar
em aspectos do trabalho que dizem respeito ao motorista,
como a satisfação e a penosidade decorrentes do processo
de trabalho. Para melhor entendimento do que seja o “ambi-
ente”, utilizar-se-ão os aportes da Psicologia Ambiental.

A Psicologia Ambiental é uma subárea da Psicologia que
vem se desenvolvendo nos últimos 30 anos. Seu foco de
atenção é o estudo das relações entre o homem e seu ambien-
te, um sistema de interações sociais, culturais ou físicas que
influenciam na atividade humana (Stokols & Altman, 1987).
De maneira ampla, a Psicologia Ambiental estuda o inter-rela-
cionamento entre o comportamento e o ambiente, analisando
essa relação no contexto em que ocorre. Há ênfase na reci-
procidade, pois o comportamento é tão afetado pelo ambien-
te quanto o ambiente é afetado pelo comportamento.

Os diferentes aspectos que podem estar presentes no ambi-
ente de trabalho, influenciando na satisfação, no desempenho e
na saúde do indivíduo são descritos por Sundstrom, Bell, Busby
e Asmus (1996) e podem ser observados na Tabela 1.

Níveis de análise

Individual

Interpessoal

Organizacional

Aspectos do ambiente físico

Condições do ambiente: temperatura, qualidade do ar,
iluminação, barulho, música.

Espaço de trabalho: cor, equipamentos, cadeiras,
espaço disponível.

Instalações de apoio: corredores, banheiros, elevador.

Espaços de trabalho: diferenciação
Layout de salas: móveis e sua disposição
Layout de ambientes construídos: proximidade no

espaço de trabalho, enclosure do espaço de
trabalho, ambientes pra reunião.

Ambientes construídos: separação e diferenciação de
unidades de trabalho

Processos envolvidos

Adaptação
Arousal
Sobrecarga
Estresse
Fadiga
Atitudes

Identidade
Status
Regulação de emergência
Apresentação
Escolhas na comunicação

Congruência entre a estrutura
organizacional e o ambiente físico

Resultados

Satisfação
Performance

Comunicação adequada
Formação e coesão de grupo

Eficácia organizacional

Tabela 1
Relação entre níveis de análise, aspectos do ambiente físico, processos envolvidos e resultados (com base em Sundstrom et
al., 1996)
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Além desses aspectos da situação de trabalho observa-
dos por Sundstrom et al. (1996), Seligmann-Silva (1995) des-
taca que diferentes situações de trabalho produzem diferen-
tes efeitos psicológicos no trabalhador, como tensão, fadiga,
medo e tristeza. “Assim, por exemplo, o entendimento das
relações entre as características das tarefas e os tempos exi-
gidos para o cumprimento das mesmas permite compreender
a gênese de tensões e desgaste mental” (Seligmann-Silva,
1995, p. 290). Afirma, ainda, que a organização e as condições
de trabalho são fatores que devem ser levados em considera-
ção na avaliação dos processos de saúde mental em contex-
tos laborais.

Contribuições da Psicologia do Trabalho e da
Ergonomia

A Psicologia do Trabalho e a Ergonomia se situam como
disciplinas científicas de um mesmo campo de estudos: o
trabalho humano. Em torno deste campo se constrói um modus
operandi que cria vínculos metodológicos importantes so-
bre a análise do trabalho, subsidiados pelas diversas pers-
pectivas teóricas geradas pelas interfaces entre as ciências
humanas e as ciências aplicadas (Cruz, Alchieri, & Sardá, 2002).

A necessidade de explicar as condutas dos indivíduos
sob diferentes condições de trabalho criou a possibilidade
de estruturar modelos de investigação dos processos psico-
lógicos subjacentes à natureza da atividade de trabalho e às
suas conseqüências. O campo de estudos denominado de
Psicologia do Trabalho foi construído, historicamente, a par-
tir de uma série de situações práticas da atividade do traba-
lho, calcadas em certo formalismo científico, por meio das
teorias e técnicas de intervenção (Cruz, 2001).

A Ergonomia é considerada uma ciência do trabalho que
atua especificamente na investigação das condições de con-
forto, segurança, eficiência e saúde no trabalho. A aborda-
gem é multidisciplinar, exigindo conhecimento do trabalho
(tarefa), do trabalhador (usuário) e da organização (ambiente
sócio-técnico). Para Wisner (1987), a ergonomia constitui o
conjunto de conhecimentos científicos relativo ao ser huma-
no necessário à concepção de ferramentas, máquinas e dis-
positivos que possam ser utilizados com o máximo de confor-
to, segurança e eficácia.

Esses aspectos são estudados a partir da Análise
Ergonômica do Trabalho que, segundo as características fun-
damentais da tarefa, pretende elucidar seus efeitos sobre a
saúde do trabalhador e os resultados do seu trabalho. Anali-
sando as características do local de trabalho que podem pro-
duzir estresse psicológico, Smith (1987) e Cooper e Marshall
(1976) apontam aspectos como: a carga de trabalho inade-
quada, o ambiente hostil, a ambigüidade de funções, a falta
de tarefas estimulantes, a sobrecarga cognitiva, o relaciona-
mento conflituoso com supervisores ou com outros compa-
nheiros de trabalho, a falta de controle sobre as tarefas ou
sobre a tomada de decisões e a falta de apoio social por parte
de supervisores, companheiros de trabalho ou familiares.

O ambiente de trabalho que pode gerar estresse psicoló-
gico traz também riscos à saúde física dos trabalhadores.

Revisão da literatura realizada por Winkleby, Ragland, Fisher
e Syme (1988), sobre os riscos a saúde a que estão expostos
os motoristas de ônibus, destacou como principais causas
de mortalidade e morbidade três grupos de doenças: doenças
cardiovasculares, do aparelho gastrointestinal e problemas
musculoesqueléticos. Outros estudos apontam para a mes-
ma direção, considerando a profissão de motorista de ônibus
como tendo maior risco de desenvolver doenças cardíacas e
musculoesqueléticas (Netterstrom et al.,1988; Netterstrom &
Juel, 1988; Paradis et al., 1989).

Na atividade de motorista, destacam-se como importan-
tes aspectos a serem analisados quando do estudo das con-
dições de trabalho: a carga de trabalho, o posto de trabalho,
o ruído e as vibrações, a temperatura, as posturas forçadas e
os movimentos repetitivos de membro superior.

Carga de trabalho.  Entende-se por carga de trabalho o
produto da relação entre as exigências do trabalho e a capaci-
dade de desempenho e de enfrentamento do trabalhador. Sob
condições aversivas, essas exigências tendem a gerar sobre-
cargas sobre os sistemas físico e psicológico. Essas sobre-
cargas podem manifestar-se, por exemplo, como dores ou
tendinites (aspecto físico) ou como desatenção ou
irritabilidade (aspecto psicológico). Segundo Frankenhaeuser
(2001), é preciso ainda distinguir a carga de trabalho quanti-
tativa da qualitativa. A primeira está relacionada à quantidade
excessiva de trabalho que deve ser executado em um tempo
determinado, e a segunda a tarefas repetitivas que precisam
de variedade e dificuldade.

Posto de trabalho.  O posto de trabalho refere-se ao
desenho do local e a uma série de equipamentos dispostos
neste ambiente que podem ser observados objetivamente
(Stokols, 2001). As características do posto de trabalho po-
dem influenciar no bem-estar e no conforto do trabalhador.
Segundo Millies (2001), o posto de trabalho do motorista de
ônibus, apesar do tamanho do veículo, resume-se a pouco
mais de 1,5 m². Nesse local estão dispostos os instrumentos
necessários à realização da tarefa de conduzir pessoas. Se-
gundo o autor, na década de 1990, foi realizada uma ampla
investigação no Canadá, Suécia, Alemanha e Países Baixos,
sobre os aspectos ergonômicos do posto de trabalho e de
outros aspectos dos ônibus. Essa investigação resultou em
uma série de modificações no posto de trabalho, como mu-
danças no ajuste do assento e do volante, levando em consi-
deração a altura e características especiais como o sobrepeso
e o comprimento de braços e pernas. Ainda como resultado
desta investigação, os ajustes do assento e do volante de-
vem ser coordenados, de modo que os profissionais encon-
trem posições cômodas e ergonomicamente saudáveis. O
painel de controle foi otimizando, facilitando o acesso aos
comandos e à visibilidade dos instrumentos.

Ruído.  Segundo um estudo realizado pela Comissão de
Saúde Pública da Espanha (2000), o ruído é um som
inarticulado e confuso, mais ou menos forte. Para Suter (2001),
o ruído é um dos fatores de risco laborais mais comuns, sen-
do os níveis de ruído perigosos à saúde facilmente
identificáveis. Sendo assim, na maioria dos casos é tecnica-
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mente viável controlar o excesso de ruído aplicando a
tecnologia existente. Contudo, nota-se a ausência de progra-
mas preventivos, o que, para o autor, deve-se ao fato de que
o ruído é normalmente aceito como um “mal necessário” e,
embora seja capaz de provocar danos à saúde não é, literal-
mente, visível, não traz ferimento e, quando o trabalhador é
capaz de suportar as primeiras semanas de trabalho exposto
ao ruído, tem a sensação de haver-se “acostumado”.

Segundo Ferreira e Pinto (1998), a cronicidade dos efei-
tos do ruído (são necessários vários anos para induzir a
surdez) e a dificuldade de estabelecer correlações diretas
com outras doenças (hipertensão, estresse, aumento do
número de acidentes) fazem do ruído um agente reconhecí-
vel, mas com repercussões “pouco visíveis”. Para Cavalcanti
(1996), a localização do motor expõe os motoristas a risco
potencial de surdez ocupacional, pois o ruído do motor em
decibéis é superior ao limite para tal risco. Estudo realizado
por Cordeiro, Lima-Filho e Nascimento (1994) com motoris-
tas e cobradores de ônibus urbano, usuários de um sistema
de saúde ocupacional da cidade de Campinas, detectou a
associação da perda auditiva induzida pelo ruído com o tem-
po acumulado de trabalho. Houve ainda associação com o
fator idade.

Vibrações.  As vibrações são movimentos oscilatórios.
Segundo Griffin (2001), elas podem ser de corpo inteiro ou
transmitidas pelas mãos. As vibrações de corpo inteiro ocor-
rem quando o corpo está apoiado em uma superfície vibran-
te (por exemplo, quando está sentado em um assento que
vibra, pisando ou deitado sobre uma superfície vibrante).
Para o autor esse tipo de vibração se faz presente em todas
as formas de transporte e no trabalho com maquinaria in-
dustrial. As vibrações transmitidas pelas mãos se fazem pre-
sentes em diversos processos industriais, na agricultura,
na mineração e na construção. Silva e Mendes (2005) estu-
daram a vibração de corpo inteiro a que está exposto o
motorista e concluíram que os valores revelam situação de
risco, pois superam em muito o limite estabelecido pela ISSO-
2631 para oito horas diárias.

Temperatura.  A temperatura é outro aspecto que pode
interferir na atividade dos motoristas, podendo alterar seu
estado emocional. Segundo o DETRAN do estado de
Pernambuco (s/d), o motorista de ônibus deve estar a 27ºC
para encontrar-se em uma situação de bem-estar; mas, no
verão, a temperatura dentro de um veículo lotado chega a
50ºC. Essa alta temperatura pode causar desconforto (deixan-
do o motorista inquieto), alteração de humor (irritabilidade e
agressividade) e interferir no desempenho do motorista ao
executar sua tarefa de dirigir (desatenção e sonolência). Nielsen
(2001) destaca fatores como a velocidade e a umidade do ar
como determinantes no trabalho em ambientes quentes. Em
ambientes fechados, a qualidade da ventilação e sua eficácia
também determinam o nível de estresse provocado pelo calor.

Posturas forçadas.  Segundo a Comissão de Saúde Pú-
blica da Espanha (2000), as posturas forçadas compreendem
“as posições fixas ou restritivas do corpo, as posturas que
sobrecarregam os músculos e tendões, as posturas que car-

regam as articulações de uma maneira assimétrica e as postu-
ras que produzem carga estática na musculatura” (p. 12). As
tarefas que requerem posturas forçadas implicam fundamen-
talmente o tronco, os braços e as pernas e sua principal con-
seqüência são os transtornos musculoesqueléticos. Devido
ao lento aparecimento dos transtornos e sua aparência ino-
fensiva, são, muitas vezes, subestimados até que o sintoma
seja crônico e o dano permanente.

Movimentos repetitivos de membro superior.  Entende-
se por movimento repetitivo um grupo de movimentos contí-
nuos, mantidos durante o trabalho, que implicam um conjun-
to osteomuscular provocando neste mesmo conjunto fadiga
muscular, sobrecarga, dor ou lesão (Comissão de Saúde Pú-
blica da Espanha, 2000). A carga de trabalho tanto estática
quanto dinâmica, junto a fatores psicológicos e orgânicos do
próprio trabalhador, além de um ambiente desagradável e
pouco gratificante se somam para a formação da fadiga mus-
cular. Conforme sua cronicidade, aparecem as contraturas, a
dor e a lesão, formando um ciclo vicioso de dor. Os diagnós-
ticos são muito variados: tendinite, peritendinite,
tenosinovite, mialgias, dentre outros.

Método

A presente pesquisa compreende uma abordagem des-
critiva e exploratória dado que buscou correlacionar fatos ou
fenômenos sem manipulá-los, com a finalidade de obter nova
percepção e descobrir novas idéias ou relações existentes
entre os elementos saúde e trabalho do motorista de trans-
porte coletivo urbano.

Participantes
Participaram desta pesquisa 21 motoristas de ônibus da

cidade de Florianópolis, SC. O transporte coletivo nesta cida-
de é administrado pelo Núcleo de Transportes da Prefeitura
Municipal, responsável pela fiscalização e gerenciamento dos
transportes urbanos. A escolha dos participantes teve por
critérios as condições de acessibilidade aos indivíduos e às
linhas de ônibus.

A distribuição dos participantes nas faixas etárias é de
47,6% para motoristas de 25 a 40 anos e de 52,4% para os de
41 a 56 anos. Nesta variável, obteve-se uma média de 41,2
anos e um desvio padrão de 8,4. Todos são casados e apenas
3 participantes não relatam morar em casa própria. As famílias
são constituídas de pelo menos mais um membro que auxilia
na renda doméstica, o que certamente contribui para lhes
assegurar as condições básicas de sobrevivência, já que pou-
co mais da metade possui pelo menos dois filhos (57 %). Com
relação ao grau de escolaridade dos motoristas 85,7% têm
apenas o ensino fundamental.

Instrumentos
Os instrumentos utilizados para a coleta dos dados fo-

ram a entrevista e a observação estruturada. Ambas conta-
ram com um roteiro previamente estabelecido buscando abran-
ger os pontos necessários para a obtenção de dados que
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respondessem aos objetivos da pesquisa. Dessa forma os
instrumentos foram utilizados para: (a) a observação dos ter-
minais para sua descrição e caracterização1; (b) a observação
das condições das tarefas do motorista no transporte de pes-
soas, no itinerário de 21 linhas de ônibus; e (c) as entrevistas
realizadas com 21 motoristas, com o objetivo de identificar os
possíveis agentes considerados estressores no local de tra-
balho (tanto o micro quanto o macro-ambiente), além de des-
crever a percepção dos motoristas em relação as suas condi-
ções de trabalho.

Procedimentos
Para a obtenção dos dados procedeu-se da seguin-

te forma:
(a) a observação dos terminais foi realizada utilizando-

se um roteiro, por meio do qual caracterizou-se o local de
trabalho dos motoristas quanto ao conforto oferecido, lo-
cais de alimentação, sanitários, local de descanso e/ou pa-
rada entre as viagens. Os dados foram analisados e
categorizados e uma caracterização geral do local de traba-
lho foi configurada;

(b) para a observação das linhas, durante o cumprimen-
to do itinerário, utilizou-se um roteiro de observação do traje-
to da viagem, que permitiu conhecer in loco as condições de
trabalho desses profissionais, desde a intensidade do tráfe-
go até a conservação da pista, bem como a relação desses
fatores com o comportamento observável do motorista; e

(c) as entrevistas foram realizadas nos terminais urba-
nos, no estacionamento dos ônibus e no ponto final das li-
nhas por meio de um roteiro previamente estruturado. As
falas dos entrevistados, juntamente com as observações, fo-
ram os principais recursos para a análise da situação de tra-
balho dos motoristas.

Organização e tratamento dos dados
A organização dos dados foi estruturada tomando-se por

base os elementos de análise propostos por Sundstrom e
colaboradores (1996) e apresentados na Tabela 1, para as
situações de trabalho. Além dos elementos que propõem os
autores, outros itens foram acrescentados a partir da revisão
da literatura sobre o assunto. Novos conjuntos temáticos
foram estabelecidos para cada categoria de acordo com as
falas dos participantes. Os passos para a elaboração das ca-
tegorias analíticas e seus respectivos conjuntos temáticos
podem ser mais bem visualizados na Figura 1.

Os passos apresentados na Figura 1 resultaram na orga-
nização das categorias e dos conjuntos temáticos apresenta-
dos na Tabela 2.

Os dados numéricos foram analisados por meio de tra-
tamento estatístico-descritivo com base nos indicadores
da freqüência da ocorrência e percentual. As informações
verbais foram sistematizadas em conjuntos temáticos que
derivam de categorias estabelecidas a partir dos conteú-
dos das falas e analisadas com base na literatura, textos,
documentos, ações e observações, conforme orientam Luna
(1998) e Zanelli (1992).

Resultados e Discussão

Condições fisiológicas
As condições fisiológicas dizem respeito a variáveis re-

lacionadas à atividade de dirigir. Podem interferir nessa ativi-
dade a qualidade e as horas de sono, as refeições e o uso de
medicamentos. A qualidade e a quantidade de sono foram
consideradas pelos motoristas suficientes para descansar:
76,2% afirmam dormir de 7 a 8 horas por dia. Com relação à
interferência da jornada de trabalho (turnos) na regulação
adequada dos horários de refeição, não parece haver evidên-
cias que apontem para qualquer problema em realizá-la em
outros horários, visto que 71% dos entrevistados dizem fazer
pelo menos três refeições por dia.

O uso de medicação também constitui um fator que
pode interferir na atividade do motorista. Muitos dos medi-
camentos para dores, por exemplo, podem causar sonolên-
cia e deixar mais lentos os reflexos. Cerca de 40% dos entre-
vistados afirmaram usar medicação regularmente, e os moti-
vos foram, em geral, as dores, sejam dores de cabeça, dores
nas pernas ou nos braços, no pescoço ou na musculatura
corporal como um todo.
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Figura 1. Passos para a elaboração das categorias analíticas
e respectivos conjuntos temáticos.
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Condições ambientais internas: ônibus
O posto de trabalho do motorista é composto por uma

série de controles dos quais ele se utiliza a fim de cumprir sua
tarefa. A disposição desses equipamentos é igual para todos
os motoristas, já que é a indústria automobilística a respon-
sável pelo desenho interno e externo dos ônibus. Os compor-
tamentos envolvidos na atividade de dirigir denotaram o es-
forço necessário à realização dessa atividade, que está dire-
tamente relacionada aos componentes do posto de trabalho
do motorista. É possível inferir uma relação entre a manifesta-
ção de dores físicas e as características da cabine, especial-
mente com o modelo do assento. A falta de conforto do as-
sento foi justificada pelos entrevistados por considerarem o

banco duro. O espaço restrito da cabine também foi conside-
rado um fator que causa desconforto e insatisfação. Nesse
espaço, há restrição de movimentos, pois o diâmetro do vo-
lante é grande e a possibilidade de controle que os motoris-
tas têm para o ajuste dos equipamentos ao seu tipo físico é
limitada. Pôde ser observado o uso de acessórios por parte
desses profissionais “para tornar o assento mais confortá-
vel”, como a colocação de protetores de banco que servem
como equipamentos de massagem nas costas.

Salienta-se, ainda, que as linhas com maior número de
paradas para embarque e desembarque de passageiros fo-
ram as que aparentemente causaram maior fadiga nos moto-
ristas. O número de comportamentos envolvidos na parada e
posterior arrancada dos ônibus é elevado, sendo que os mo-

Tabela 2
Categorias e conjuntos temáticos para o estudo das condições de trabalho de motoristas de ônibus

Categorias

Perfil sócio-demográfico

Condições fisiológicas

Condições ambientais internas: a atividade de dirigir e o ônibus

Condições ambientais externas: o trânsito

Relacionamentos interpessoais no trabalho

Medos e sofrimento no trabalho

Organização e controle do processo de trabalho

Conjuntos temáticos

Idade
Escolaridade
Número de filhos
Casa própria
Membros que contribuem com a renda familiar

Horas de sono
Qualidade do sono
Número de refeições/dia
Uso de medicação

Posto de trabalho
Paradas para embarque e desembarque de passageiros
Posturas forçadas
Ruído e vibrações
Posição do motor
Condições mecânicas do ônibus
Movimentos repetitivos dos membros superiores
Temperatura
Ventilação
Clima

Engarrafamentos
Outros veículos da via
Conservação da pista
Trânsito como um todo
Condições de trabalho

Passageiros
Fiscais
Colegas de trabalho
Outros motoristas da via

Medo
Sofrimento

Instalações de apoio
Tempo para o cumprimento do itinerário da rota
Intervalos
Formas de pagamento
Controle do processo de trabalho
Comunicação
Formas de controle
Participação da prefeitura
Benefícios
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vimentos físicos envolvidos ocorrem com o motorista sem-
pre na mesma postura, ou seja, sentado. Esta posição pode
ser classificada, segundo a Comissão de Saúde Pública da
Espanha (2000), como postura forçada, já que restringe a
possibilidade de movimentos, sobrecarregando os músculos
e tendões especialmente do tronco (pois o motorista está
durante toda a jornada de trabalho sentado), dos braços (es-
senciais para a atividade de dirigir – uso do volante) e das
pernas (fundamentais para a movimentação efetiva do ôni-
bus – acelerador, embreagem e freio). Essa Comissão apre-
senta ainda como principais conseqüências dessas posturas
os transtornos musculoesqueléticos.

Outros fatores importantes na atividade do motorista são
o ruído e as vibrações a que está exposto durante sua jorna-
da diária de trabalho. Segundo Suter (2001), o fato de não
produzir efeitos visíveis e, na maioria dos casos, dor manifes-
ta torna o fator ruído subestimado nos ambientes de traba-
lho. Os motoristas que se sentiram incomodados com o ruído
(57,1%) justificaram-no pela localização do motor. Para
Cavalcanti (1996), a localização do motor expõe os motoristas
a risco potencial de surdez ocupacional, pois o ruído do mo-
tor em decibéis é superior ao limite estabelecido para evitar
tal risco. Ônibus com motor dianteiro causam maior incômo-
do já que a origem do ruído está exatamente ao lado do moto-
rista, e ao ruído do motor somam-se o do tráfego e dos própri-
os passageiros. Os problemas fisiológicos, como dor de ca-
beça, também podem ser originários do ruído.

O incômodo causado pelo ruído vai além do gerado no
ambiente de trabalho. Houve relatos de dificuldade de com-
preensão da fala das pessoas e a necessidade de ouvir a
televisão em volume elevado após o término da jornada de
trabalho. Esses são alguns dos sintomas da exposição exces-
siva ao ruído, podendo ocasionar a perda auditiva, dado que
47,6% dos motoristas relataram a ocorrência de zumbidos.
Houve, ainda, relatos de motoristas que sonham com o baru-
lho do motor. Tal resultado corrobora a pesquisa de Cordeiro,
Lima-Filho e Nascimento (1994), que detectaram a associação
da perda auditiva induzida pelo ruído com o tempo acumula-
do de trabalho em estudo realizado com motoristas e cobra-
dores de ônibus.

As condições mecânicas também podem agravar a in-
tensidade do ruído. As empresas são as responsáveis pela
manutenção dos veículos. A prefeitura fiscaliza as condições
mecânicas por meio de vistorias periódicas. Todos os moto-
ristas classificaram como boas as condições mecânicas do
veículo que dirigem e acrescentaram que sempre que solici-
tam à empresa algum tipo de reparo, ele é realizado.

Além das condições mecânicas, o estado de conserva-
ção da pista também pode causar a vibração do ônibus,
especialmente do espaço do motorista. O ruído do motor foi
constante durante todo o trajeto; intensificou-se na subida
de morros íngremes onde ocorre maior aceleração e a exi-
gência do motor é maior. Nesses momentos, intensificou-se
também a vibração sentida no corpo inteiro. O alto índice de
dor apontado pelos motoristas, tanto na coluna e nas per-
nas (76,2%) quanto na cabeça e no pescoço (81%), repre-

senta claramente a fadiga resultante da atividade desempe-
nhada por estes profissionais.

Os movimentos repetitivos dos membros superiores, in-
cluindo os braços, são característicos da atividade. Segundo
a Comissão de Saúde Pública da Espanha (2000), movimen-
tos repetitivos é um grupo de movimentos contínuos que,
mantidos durante a jornada de trabalho, implicam em fadiga
muscular, sobrecarga, dor ou lesão. A carga de trabalho asso-
ciada a fatores psicológicos e orgânicos do próprio trabalha-
dor, ambiente desagradável e pouco gratificante contribui para
a formação da fadiga muscular. Conforme sua cronicidade,
aparecem as contraturas, a dor e a lesão. Esse tipo de lesão
ocorre, geralmente, na região do ombro e dos braços, do pu-
nho e das mãos. O fato de o motorista estar constantemente
trocando de marchas e efetivamente com os braços esticados
para frente, sem apoio, em posição desconfortável, vem rati-
ficar a possibilidade da ocorrência de lesão.

Outra condição ambiental que interfere no trabalho do
motorista é a temperatura e a ventilação internas do ônibus.
Pôde-se observar que o motor localizado ao lado do assento
do motorista, na maioria dos ônibus, eleva a temperatura in-
terna do posto de trabalho e o número de passageiros dificul-
ta a ventilação, aumentando a sensação de calor. Segundo o
DETRAN do estado de Pernambuco (s/d), a temperatura den-
tro de um ônibus lotado, no verão, pode chegar a 50°C, o que
pode ocorrer em outros estados com médias de temperatura
anual semelhantes. Embora no presente estudo não tenha
sido realizada medição da temperatura interna nos veículos,
houve relatos dos entrevistados quanto aos efeitos que po-
dem ter como causa o calor no interior no veículo, agravado
pelo emanado do motor (quando dianteiro), como a perda
dos pêlos na área da canela e panturrilha da perna que fica ao
lado do motor.

Junto a essas variáveis – altas temperaturas e baixa venti-
lação – os dias de chuva aparecem como fatores que interferem
na atividade de dirigir. É a influência do clima no cumprimento
da tarefa do motorista. Além do aumento no número de veícu-
los circulando em dias de chuva, há o fator do asfalto molhado,
conseqüentemente a aderência dos pneus na pista diminui,
aumentando a probabilidade da ocorrência de acidentes. A vi-
sibilidade também é prejudicada, requerendo maior atenção
por parte dos motoristas, pois, segundo eles, pode ocorrer o
embaçamento dos vidros, dificultando a visibilidade.

Condições ambientais externas: trânsito
Os engarrafamentos e os outros veículos da via foram

os aspectos que causaram maior irritação aparente nos moto-
ristas durante as observações. O tempo perdido nos engarra-
famentos era logo compensado com altas velocidades nos
trechos em que isso era possível ou no final das linhas. Para
Tapia-Granados (1998), o planejamento urbano e o sistema
viário como um todo não acompanharam o aumento mundial
da frota de veículos, o que traz como conseqüências os con-
gestionamentos, os ruídos e a emissão de poluentes. O autor
aponta ainda os transportes coletivos e as bicicletas como
meios de transporte que podem contribuir para a diminuição
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dos engarrafamentos, bem como do ruído e da emissão de
gases tóxicos pelos motores dos carros.

A conservação da pista é outro aspecto que pode difi-
cultar a atividade de dirigir e o cumprimento da tarefa. Em
geral a conservação das pistas pôde ser classificada como
razoável, oscilando de pistas bem conservadas a pistas pes-
simamente conservadas. Foram consideradas “linhas boas”
pelos motoristas aquelas em que os passageiros são “mais
educados”, e “ruins” aquelas onde os passageiros são “bar-
ra pesada”.

Relacionamento interpessoal no trabalho
Os relacionamentos dos motoristas de ônibus no traba-

lho acontecem com os passageiros, os fiscais, os cobradores
e outros motoristas. Com relação aos passageiros, a obser-
vação realizada tanto no interior dos ônibus quanto nos ter-
minais de embarque e desembarque, apontou para um bom
relacionamento. No entanto, algumas falas sugeriram a exis-
tência de dificuldades: “nós somos só empregados, às vezes
temos que relevar [o que falam os passageiros]”; “tem passa-
geiro que reclama do motorista, como se a culpa de ter engar-
rafamento ou de alguém ter freado na nossa frente fosse nos-
sa”. Essas dificuldades de relacionamento, também foram
detectadas em estudo realizado por Paes-Machado e
Levenstein (2002) e são agravadas pela insatisfação dos usu-
ários quanto ao serviço ofertado, seja no descompasso entre
oferta e demanda – podendo gerar a superlotação do ônibus
– seja no tempo de espera em locais sem abrigo ou no tempo
perdido em engarrafamentos. Segundo os autores, essa insa-
tisfação traduz-se em conduta agressiva, gerando conflitos
no interior do ônibus, entre os próprios passageiros e desses
com os rodoviários.

Se com os passageiros, que são a razão de existir do
transporte coletivo, a relação é instável, o mesmo acontece
quando o assunto são os fiscais. O que se destaca é o reco-
nhecimento conferido pelos motoristas ao poder desses pro-
fissionais e a conseqüente frustração pela impossibilidade
de controle de sua própria atividade de trabalho. Sato (1995)
destaca que o fato de não ter poder sobre o trabalho obriga o
trabalhador a submeter-se a situações complicadas como, por
exemplo, ser fiscalizado e vigiado constantemente, bem de
perto, por passageiros, fiscais e outros motoristas.

A relação dos motoristas com os colegas de trabalho,
tanto cobradores quanto outros motoristas, é amistosa. Com-
partilham as mesmas condições de trabalho e se solidarizam
com os colegas.

As relações que estabelecem com outros veículos e, por-
tanto, com outros motoristas, podem ser analisadas em ter-
mos de trânsito. Os motoristas têm que circular em vias que
são públicas e compartilhar esse espaço com pessoas de vi-
são, opinião e objetivos diferentes dos seus. Ter de exercer
atividade regrada em um local onde outras pessoas exercem a
liberdade de movimentar-se deliberadamente, pode ser um
fator que influencia negativamente o comportamento do mo-
torista no trânsito. Quando houve disputa pelo espaço no
trânsito, pôde-se observar comportamentos como frenagens

bruscas, “cortar” a frente de outros motoristas e ultrapassa-
gens arriscadas, tanto dos motoristas de ônibus quanto de
outros veículos da via. Esse tipo de comportamento ocasio-
nava o desconforto entre os passageiros e a irritação do mo-
torista do ônibus.

A atividade desse profissional é essencialmente solitá-
ria. Não compartilha com ninguém as decisões que tem de
tomar para executar sua tarefa com segurança. Assume tam-
bém a responsabilidade pelas vidas que transporta e pela sua
própria, o que pode ser elucidado pela fala de um motorista
entrevistado: “A gente tá sujeito a qualquer coisa nessa vida,
seja no trabalho, seja no dia-a-dia da gente. [...] sabendo das
minhas responsabilidades, que a gente trabalha com vidas, a
responsabilidade é muito grande”.

Medo e sofrimento no trabalho
O medo é uma característica natural do ser humano para

a sua própria proteção e para que possa adotar estratégias de
defesa contra constrangimentos físicos e psicológicos. Ne-
gar o medo é tentar esconder por algum motivo ou a causa
desse medo ou a sua conseqüência. Os medos apontados
pelos motoristas entrevistados podem enunciar uma causa
subjacente não só à sua profissão, mas a outras profissões
que sofrem as mesmas pressões do mercado de trabalho e
das políticas públicas. Os medos apontados pela quase tota-
lidade dos motoristas entrevistados foram o medo de ser as-
saltado e o de perder o emprego. Um aspecto específico da
profissão foi o medo de sofrer um acidente.

Estudo realizado por Costa, Koyama, Minuci e Fischer
(2003) nas cidades de Belo Horizonte e São Paulo sobre as
condições de trabalhos dos motoristas de passageiros des-
sas cidades, indica que o medo de sofrer um acidente aumen-
ta em 71% a chance de estresse com relação aos motoristas
que não têm essa preocupação. O estudo aponta também o
medo de ser assaltado (78% dos entrevistados paulistas e
81,8% dos motoristas de Belo Horizonte) como um dos prin-
cipais medos desses profissionais. Belkic e Schnall (1998)
apontam para a mesma direção em um estudo realizado com
operadores de transporte coletivo da cidade americana de
São Francisco, que conclui que o principal estressor desses
profissionais é a violência. Outro aspecto do estudo realiza-
do por Costa et al (2003), que verifica-se semelhante, é o
medo de perder o emprego, sendo que pouco mais da metade
dos entrevistados de ambos os municípios declararam isso.
O estudo faz associações entre o medo de ser assaltado e
problemas gastrointestinais, e o medo de acidentes e proble-
mas do sono e estresse.

O medo de perder o emprego pode ser um aspecto que
faz com que os motoristas neguem o próprio sofrimento. Es-
tar sofrendo pressão constantemente, seja da empresa ou de
outras formas de fiscalização, seja dos passageiros ou das
intempéries que o trânsito oferece no dia-a-dia de seu traba-
lho, faz com que essa atividade receba sobrecargas com as
quais os motoristas não sabem lidar.

De acordo com Dejours (1992), a organização do traba-
lho que anula os comportamentos livres e criativos empobre-
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ce a atividade mental e expõe o corpo a conversões somáticas
e a sofrimento psíquico. Esses decorrem da ausência de pro-
teção do aparelho mental que media as necessidades inter-
nas e as exigências do meio.

As estratégias individuais de defesa no trabalho perigo-
so servem para neutralizar o medo, enquanto que em outras
situações servem para tornar suportável o trabalho tedioso.
Dejours (1992) observa que as estratégias coletivas de defe-
sa funcionam inteiramente desvinculadas de qualquer pers-
pectiva libertadora e respondem unicamente à necessidade
de suportar a penosidade do trabalho e, acima de tudo, o
medo e a ansiedade. Essas estratégias coletivas defensivas
estão voltadas para a negação coletiva dos riscos, favore-
cendo a continuidade da dominação e a exploração.

Organização e controle do processo de trabalho
As instalações de apoio existentes até 2003 não eram

adequadas. Os terminais tinham poucos sanitários, as con-
dições de higiene eram precárias e havia a proximidade de
bares, que favoreciam o consumo de bebidas alcoólicas
pelos motoristas. Atualmente os terminais têm melhores
condições de higiene, há sanitários e locais de alimentação
mais adequados.

Outro fator da organização do trabalho é o tempo para
o cumprimento da rota de cada linha, que é predetermina-
do. O não cumprimento implica em deslocar outro ônibus
para que o mesmo cumpra o horário de saída estabelecido
para aquela linha. Cumprir, ou não, o horário estabelecido
não depende apenas do motorista; depende, essencialmen-
te, das condições de tráfego, ou seja, fluxo de veículos,
condições do clima, horário, etc. O tempo da rota também
interfere nos intervalos.

Mesmo os motoristas que afirmam não ter intervalo en-
tre as viagens (9,6%), em outro momento dizem que esse in-
tervalo fica em torno de cinco minutos. Além do intervalo
entre as viagens, os motoristas têm um intervalo determinado
que pode variar entre 30 minutos e 1 hora e 30 minutos, de-
pendendo da linha, do horário de trabalho e da situação do
trânsito. Nesses intervalos os motoristas costumam fazer suas
refeições ou lanches e descansar. Paes-Machado e Levenstein
(2002) realizaram estudo sobre a violência, a insegurança e as
condições de trabalho de motoristas de transporte coletivo
na cidade de Salvador, BA, e detectaram que os intervalos
entre as viagens são julgados insuficientes pelos participan-
tes da pesquisa, o que é agravado pelos atrasos nos percur-
sos. Além disso, faltam locais apropriados para os motoristas
permanecerem durante esse intervalo, fazendo com que os
mesmos se utilizem das instalações de bares, ainda que con-
tra as regras da empresa.

O controle do processo de trabalho é praticamente nulo.
A participação nas decisões da empresa é apontada como
tarefa do sindicato, embora os motoristas pouco se engajem
em lutas pela melhoria da qualidade de seu trabalho. A comu-
nicação é falha tanto no que diz respeito às inovações e
mudanças organizacionais e institucionais quanto a projetos
e lutas do próprio sindicato.

Há, entretanto, formas de controle por parte da empre-
sa: os descontos feitos no salário sobre avarias nos ônibus.
Qualquer que seja o problema – multas por infrações de
trânsito, acidentes com danos ao veículo, rodas danificadas
no meio-fio – se considerados culpados, os motoristas ar-
cam com as despesas de reparo, sendo este valor desconta-
do na folha de pagamento. Acrescentam-se à análise tam-
bém os benefícios oferecidos aos motoristas pelas empre-
sas, que se assemelham. Algumas oferecem premiações e
festas no final do ano, outras premiações ou convênios
médicos. O sindicato da categoria oferece ainda convênio
odontológico e na sua sede atende a motoristas e lhes ofe-
rece esclarecimentos.

A participação da prefeitura está na fiscalização e na
organização do transporte urbano. Além da verificação das
condições mecânicas dos ônibus, o Núcleo de Transportes
da Prefeitura também é responsável pelo planejamento do
sistema de transporte.

Conclusão
A atividade de dirigir é desgastante, causa fadiga e sua

eficácia está relacionada principalmente a fatores ambientais
do local de trabalho e à forma como os motoristas desenvol-
vem estratégias de enfrentamento para lidar com estes fato-
res. As condições de trabalho e de saúde dos motoristas de
transporte coletivo urbano podem ser consideradas fontes
dos distúrbios orgânicos ou psíquicos que acometem esses
profissionais.

Aspectos como as instalações de apoio (terminais, sani-
tários, etc.) e o trânsito como um todo (engarrafamentos, ou-
tros veículos da via, clima, etc.) são fontes constantes de
estresse. Outros aspectos do posto de trabalho, que incluem
a disposição dos equipamentos, assento, câmbio de marchas,
volante e posição do motor, são fundamentais para a incidên-
cia de problemas orgânicos como dores no corpo e proble-
mas auditivos.

O trânsito, com suas implicações na atividade diária dos
motoristas, torna-se fator de constante descontentamento.
Pistas mal conservadas, engarrafamentos, pontos de embar-
que e desembarque mal localizados, outros veículos e aspec-
tos normativos do trânsito, somados a variáveis ergonômicos
do posto de trabalho, configuram-se como essências da
penosidade do trabalho de motorista. Se for considerado que
este é o local diário de trabalho, é possível inferir um nível
alto de desgaste tanto físico quanto mental, do motorista. Os
fatores ergonômicos configuram-se centrais na discussão da
qualidade do serviço prestado e das condições do ambiente
de trabalho dos motoristas. O ruído no posto de trabalho, por
exemplo, está diretamente relacionado à posição do motor.

Estar constantemente sob vigilância, seja de fiscais ou
dos próprios passageiros, é uma forma de pressão psicológi-
ca, visto que, durante a maior parte de sua jornada de traba-
lho, os motoristas não trocam sequer uma palavra com outra
pessoa, com receio de criar situações que possam compro-
meter a sua avaliação na empresa.
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O motorista de ônibus divide o espaço interno de traba-
lho com o cobrador, mas nem por isso pode-se dizer que não
trabalha só. É o único responsável pelo cumprimento da tare-
fa de transportar pessoas, suas decisões têm que ser toma-
das visando preservar a integridade física dos passageiros
além da sua própria e a manutenção do equipamento (ôni-
bus), restando-lhe, ainda, o ônus do desgaste mental. Os
engarrafamentos se traduzem em maior tempo para cumprir
os percursos, onerando os serviços de transporte, pois as
empresas precisam dispor de um número maior de ônibus,
para um uso restrito a algumas horas do dia, o que afeta o
valor das tarifas, atingindo também o bolso do consumidor,
nesse caso, o passageiro.

É por meio da caracterização das reais condições de tra-
balho dos motoristas que se pode vislumbrar soluções pos-
síveis para o transporte público urbano. É preciso implementar
políticas públicas que visem ao bem-estar não só do profissi-
onal que trabalha com o transporte coletivo, mas também dos
passageiros, possibilitando o aumento do número de usuári-
os. A opção pelo transporte público, por sua vez, diminui o
número de veículos nas vias públicas, aumenta a arrecada-
ção das empresas e do município e possibilita que parte des-
ses recursos seja revertida em programas para o melhoramen-
to do trânsito. Acredita-se que programas de educação para
o trânsito podem configurar-se em alternativas de aborda-
gem do problema, incluindo nesses programas tanto os mo-
toristas profissionais quanto os demais motoristas. O objeti-
vo é viabilizar o melhoramento da interação dos diferentes
componentes do meio viário, sejam eles motoristas, pedes-
tres ou motociclistas, sejam as formas de sinalizações e sua
eficácia em transmitir a informação desejada.

Quanto ao desgaste físico, que acaba por influenciar nos
níveis de fadiga e estresse, a educação pode ser voltada a
aspectos específicos da profissão de motorista, como o fato
de trabalhar sentado e forçar constantemente os membros
inferiores (na aceleração e frenagem). Programas educacio-
nais e de conscientização que levem até esse profissional o
ensino de técnicas de alongamento e auto-correção postural,
por exemplo, podem tornar-se alternativas que possibilitem a
redução de danos ao sistema músculo-esquelético, possibili-
tando ao motorista realizar essas técnicas durante sua jorna-
da diária de trabalho.

Paralelamente, estudos realizados de forma
interdisciplinar, que levem em consideração as necessidades
de conforto físico e psíquico dos motoristas, bem como as
possibilidades técnicas de implementação, podem auxiliar no
redesenho das cabines e do posto de trabalho do motorista,
tornando seu ambiente de trabalho mais adequado. Juntos,
programas educacionais para o bem-estar físico e mental, bem
como uma reorganização ergonômica do local de trabalho do
motorista, podem tornar-se importantes fatores de
dimensionamento de sua qualidade de vida no trabalho.
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