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As cervicalgias é a segunda maior 
causa de dor na coluna vertebral, per-
dendo apenas para a dor lombar. A cer-
vicalgia acomete um número conside-
rável de indivíduos, com média de 12% 
a 34% da população adulta em alguma 
fase da vida. Dor e contração muscular 
excessiva, principalmente na região de 
tensão de ombro e pescoço, estão rela-
cionadas a fatores psicossociais do tra-
balho. Fatores de risco associados com 
cervicalgia em trabalhadores incluem 
idade, dor musculoesquelética prévia, 
sobrecarga de trabalho, capacidade fí-
sica inadequada, ergonomia deficiente, 
sedentarismo, atividades repetitivas ou 
de precisão relacionadas ao trabalho 
(HALDEMAN et al., 2008; SILVA, et al., 
2012). 

Da população que informou quei-
xas de dor  96% mencionaram melhora 
dos sintomas, sendo que 79,2% deles 
sentem alivio no repouso diário (à noi-
te), 8,33% durante a jornada com o 
revezamento de tarefas e 8,33% de-
claram melhora somente no final de 
semana e 4,17% não apresentam ali-
vio dos sintomas referidos. Todos rela-
taram que adotam a postura sentada 
durante a jornada de trabalho, sem, 
no entanto mencionar a alternância de 
postura durante os intervalos entre os 
trechos e pausa para descanso. 

Em relação ao sentimento de so-
brecarga e pressão durante a jornada 
de trabalho  27,5% dos funcionários 
declararam que sentem-se sobrecarre-
gados com as tarefas e 19,6% sentem-
-se pressionados em relação ao tempo 
para executarem as atividades. O ritmo 
intenso das atividades e as exigências 
do trabalho foram apontados pelos tra-
balhadores como elementos que podem 
favorece a redução da sua segurança 
no ambiente laboral, predispondo à ex-
posição aos riscos, uma vez que fragi-
lizam seu sistema de proteção e o de 

seus colegas no desempenho das suas 
funções. 

As principais causas de DORT são 
postos de trabalhos mal projetados ou 
ergonomicamente inadequados; ativi-
dades no trabalho que exijam força ex-
cessiva com as mãos; posturas inade-
quadas e desfavoráveis às articulações; 
falta de pausas para descanso dos te-
cidos moles; repetição sistemática de 
um mesmo padrão de movimento; rit-
mo intenso de trabalho; jornada de tra-
balho prolongada; falta de possibilidade 
de realizar tarefas diferentes; falta de 
orientação e desconhecimento sobre os 
riscos da atividade. A melhor forma de 
combater DORT é através da preven-
ção, isto é, evitar que o trabalhador se 
torne um lesionado, oferecendo condi-
ções de trabalho adequadas e que não 
o deixe exposto aos fatores desencade-
antes ou agravantes.

A compilação da análise das fa-
las é apresentada a seguir, tendo como 
base o Modelo de Sistemas (NEUMAN; 
FAWCETT, 2011). A análise do conteúdo 
das falas permitiu apreender a pers-
pectiva dos sujeitos em relação aos 
riscos para acidentes no ambiente e a 
percepção em relação à melhorias que 
gostariam de ter no posto de trabalho: 
“Banco do motorista é desconfortável 
não regula direito; melhorar a manu-
tenção dos bancos.” “Manter a carga 
horária adequada para evitar horas ex-
tras”. “Quando comprar veículos solici-
tar que o assento seja ajustado por al-
turas diferente das pessoas”; “Descon-
forto nos equipamentos devido ao calor 
intenso causado por uma ventilação 
precária, com abertura desproporcional 
das janelas e prejudicando a visibilida-
de de manobras de ré ou de inicio se-
guro de movimentação adiante”; “falta 
de segurança em alguns trechos, muito 
assalto”; “ Janela de ventilação e visua-
lização do retrovisor esquerdo dos três 
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RESUMO
Das diversas técnicas de expressão 
para representar produtos, quer 
seja da criação do Design ou da 
Arquitetura, uma das mais conhecidas, 
porém pouco utilizada é a do uso do 
lápis branco sobre o fundo preto, 
provavelmente pela falta de divulgação 
e principalmente nos dias de hoje 
pela facilidade e uso indiscriminado 
do computador nas áreas indicadas 
anteriormente, no entanto, é preciso 
destacar que os grandes designers e 
arquitetos sempre utilizaram a referida 
técnica para expressar suas criações, 
assim é oportuno apresentar aqui 
o resgate da mesma por docentes
comprometidos com a real formação 
destes profissionais.

Palavras-chave: Ergonomia, Analise 
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Ergonômica, Ônibus Urbano, Posto de 
Trabalho, Design.

ABSTRACT 
The present study’s main goal was the 
identification of faults in design, with 
the purpose of improving the driver’s 
and cabin assistant’s workplace in 
urban buses, in the city of Belo 
Horizonte (MG), consequently supplying 
data and collected information that 
could ultimately foster a definition for 
the proper work posture, which would 
lower the ergonomic risks of these 
professionals. The research included 
an ergonomic analysis of the referred 
workplace that took into consideration 
the element of layout, the physical 
and dimensional ambients, and more 
complex compounds such as thermal, 
acoustic and lighting level comfort. 
This work was presented at the XXIII 
Production Engineering Symposium 
hosted by UNESP (Universidade 
Estadual Paulista “Julio de Mesquita 
Filho”), in the city of Bauru (SP), in 2016, 
where discussions on the refinement of 
the analysis of the data here presented 
took place.

Keywords: Ergonomics, Ergonomic 
Analysis, Urban Bus, Workplace, 
Design.

1. ANTECEDENTES HISTÓRICOS

O veículo é um bom exemplo de 
sistema em que o usuário desempenha 
ativo papel de comando e intervém, di-
retamente, no sistema a cada momen-
to. Um ônibus pode anda algum tempo 
sem o motorista, mas, para servir ao 
seu propósito básico, que é transportar 
pessoas de um ponto a outro, a atuação 

do motorista e do agente de bordo são 
absolutamente indispensáveis (CAIA-
FAS, 2002; KARAZMAN et al , 1999).

Neste sentido, áreas de conheci-
mento como a ergonomia, design, ar-
quitetura e as engenharias podem trazer 
importantes contribuições e focar nossa 
atenção a partir do posto de trabalho do 
motorista de ônibus urbano. Ergonomia 
é a ciência que objetiva adaptar o traba-
lho ao trabalhador e o produto ao usuá-
rio utilizando-se do principio do binômio 
conforto-produtividade.

A atividade de motoristas e co-
bradores - atualmente nomeados agen-
tes de bordo - iniciou nos bondes e, no 
decorrer dos anos, a atuação  desses 
profissionais  se diversificou; hodierna-
mente atuam em  empresas tanto pú-
blicas quanto privadas, em diferentes 
categorias de ônibus e linhas de trans-
porte. O desafio para um transporte 
mais eficiente impõe-se cada vez mais 
e para isso é preciso focar todos os es-
forços em pesquisas que aumente a in-
teração do ônibus com o usuário, bem 
como a saúde e segurança dos traba-
lhadores. 

Motoristas e cobradores são 
agentes fundamentais que atuam para 
facilitar  a utilização viária do trans-
porte público urbano de passageiros. 
Agentes humanos capacitados e elo 
indispensável entre máquina e socie-
dade, principalmente, quando se pen-
sa em segurança e bem estar de toda 
a comunidade municipal ao uso deste 
tipo de transporte. É imprescindível 
atenção e habilidade para o desenvol-
vimento desta atividade, pois, falhas 
na execução da tarefa acarretam em 
prejuízos colocando em risco tanto a 
sociedade quanto os próprios trabalha-
dores (BATISTTON, 2006; LEITE; JU-
NIOR, 2010 ). 

O trabalho do motorista e do 
agente de bordo de transporte urbano 
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4. DISCUSSÕES

De acordo com HelfensteIn et al. 
(2010) a dor lombar, um dos principais 
motivos de consultas médicas, hospita-
lizações e intervenções cirúrgicas, aco-
mete comumente homens acima de 40 
anos, isto corrobora com nosso achado 
onde a média de idade dos motoris-
tas de foi de 44,37 anos. A lombalgia 
ocupacional, a maior causa isolada de 
transtorno de saúde relacionado com 
o trabalho e de absenteísmo, a causa
mais comum de incapacidade em tra-
balhadores com menos de 45 anos de 

idade, é responsável por aproximada-
mente 1/4 dos casos de invalidez pre-
matura. Por acometer a população eco-
nomicamente ativa, estar relacionada 
a quadros de incapacidade laborativa, 
trazer sofrimento apacientes e familia-
res, acarretar custos decorrentes da 
perda de produtividade, dos dias não 
trabalhados, de encargos médicos e 
legais, do pagamento de seguros e de 
indenizações por invalidez (PEREIRA et 
al, 2015). Em nossa estudo observou-
-se que 41,67% relataram aumento do 
sintoma de dor lombar  com a jornada 
e 12,5% descreveram aumento da dor 
lombar com horas extras.

TABELA 6 - Indice de iluminância

Veículo
Horário Lux encontrado

Lux recomendado
NBR 15570:2011 Conformidade

Neo Bus 2008
19h40min

Motorista
Painel 25

Cambio 32

Cobrador
69-72 30 Conforme

Geral 125 100 Conforme

Ciferal 2006
19h05min.
Obs: luz da frente 
apagada.
 Motivo: Reflexo no para 
brisa

Motorista
Painel 

motorista 2
Cambio  4

Cobrador
29 – 34

Luz acesa
30 Motorista: Não conforme

Cobrador: Conforme

Geral 68 100 Não conforme

Marco polo 2010
19h50min.

Motorista
27- 31- 45

Cobrador
50-52 30 Conforme

Geral 115 100 Conforme

Marcopolo 2014
20h40min
Obs: luz da frente 
apagada. 
Motivo: Reflexo no para 
brisa

Motorista
Painel 45

Cambio 53

Cobrador
70 30 Conforme

Geral 79 100 Conforme
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3.6. Conforto acústico
A tabela 5 apresenta os indices 

de ruido. As medições foram realiza-
das em todo posto de trabalho, junto à 
zona auditiva do funcionário, em dB(A) 
e resposta lenta. 

Os níveis encontrados estão fora 
do estabelecido na NR 17  e alguns 
acima do estabelecido na NR 15. En-
tretanto, a empresa disponibiliza o EPI 
protetor auricular tipo Plug, conforme 
orientação no PPRA.

3.7 Nivel de iluminância

A NR 17 dispõe sobre condições 
ambientais de trabalho no item 17.5.3, 
do qual seguem trechos de importância 
quanto aos aspectos de iluminação de 
locais de trabalho.  Os níveis mínimos 
de iluminamento a serem observados 
nos locais de trabalho são os valores 
de iluminâncias estabelecidos na NBR 
5413, norma brasileira registrada no 
INMETRO. Todavia, em 2013 a NBR 
5413 foi cancelada e indicada como 
substituta a Norma NBR ISO 8995. Em 
22 de outubro de 2014 o MTE editou 
Nota Técnica nº 224/2014/CGNOR/
DSST/SIT, informando que para o cum-
primento do item 17.5.3.3 devem ser 
observados os valores de iluminancia 
previstos na NBR 5413:1992, bem como 

os métodos de avaliação estabelecidos 
na NBR 5382:1985. 

Em consultas às duas normas não 
foi evidenciado nenhum item referido 
para as atividades ou postos avalia-
dos. Buscou-se, então em outras nor-
mas nacionais alguma referencia para 
nível de iluminamento para transporte 
coletivo de passageiros. A  Associação 
Brasileira de Normas Técnicas, editou 
no ano de 2011 a NBR 15570:2011 que 
versa sobre Transporte – Especifica-
ções técnicas para fabricação de veí-
culos de características urbanas para 
transporte coletivo de passageiros. Por 
isso para verificação de conformidade 
(tabela 6) foi levado em consideração 
o nível de iluminamento constante na
NBR 15570:2011, pois, na NBR 5413 
e ISO 8995 não existe nenhuma refe-
rencia para esses postos/atividades ou 
classe visual de tarefas. 

TABELA 5-  Indices de ruido

Modelo/horário dB(A) motorista dB(A) cobrador Conformidade
Marcopolo 2014 - 17:30 73,2-81,7 71,2-83,4 Não Conforme
Marcopolo 2014 - 20:40 71,4-85,3 - 91,9 (freio de porta) 76,8-80,2 Não Conforme
Marcopolo 2014 - 16:15 71,9-85,3 - 91,9 (freio de porta) 76,8-80,2 Não Conforme
Marcopolo 2010 - 16:00 69,4-81,5 - 90,1 (freio de porta) 71,5-83,7 Não Conforme
Ciferal 2006 - 18:53 70,3-80,1 68,3-83,1  Não Conforme
Ciferal 2006 - 16:20 67,2-81,7 67,7-82,0 Não Conforme
NeoBus 2008 - 15:40 70,2-83,3 70,3-84,4 Não Conforme
NeoBus 2008 - 19:40 70-79,4 70,9-77,9 Não Conforme
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consiste em fazer contínuos desloca-
mentos levando e trazendo pessoas aos 
destinos predeterminados. Nenhum 
outro profissional sofre tanto as pres-
sões do ambiente viário quanto esses 
profissionais, pois, possuem um “ma-
cro” local de trabalho que é o trânsito, 
e um “micro”, que é o ônibus (ibid.). 

Em função do aumento da frota 
automobilística em todo o país, princi-
palmente do transporte urbano de pas-
sageiros são realizados quase que em 
sua totalidade por meio de transportes 
rodoviários dirigidos por motoristas 
profissionais  (SILVA et al, 2005). 

Em vista dessa demanda tem ha-
vido aumento do número de acidentes 
envolvendo motoristas urbanos, em 28 
de abril de 2012, a Lei n.12.619, foi edi-
tada com o escopo de regulamentar o 
exercício da profissão de motorista. A 
finalidade social da lei é oferecer prote-
ção aos trabalhadores – e por extensão 
à toda a população – contra a quanti-
dade excessiva de acidentes de trânsito 
e do trabalho. 

A taxa de adoecimentos ocupa-
cionais no setor de transportes é a mais 
alta de todos os setores da economia 
brasileira. Por isso, avaliar a tarefa de 
dirigir ônibus remete-nos a olhar e fo-
car nossa atenção a partir do postos de 
trabalhos do motorista e do agente do 
bordo  de ônibus urbano. Este é o pon-
to de partida para compreender o que 
fazem como fazem e porque fazem. 
Desta forma acreditamos compreender 
como as posturas e acionamentos po-
dem impactar na saúde funcional des-
tes trabalhadores (ANTP, 2002; GON-
ÇALVES, 2003).

O posto de trabalho é caracteri-
zado como a menor unidade produtiva 
dentro de uma organização e envolve 
a relação do trabalhador com o seu lo-
cal de trabalho. Portanto, para que o 
trabalhador possa realizar sua tarefa 

de forma saudável é importante que o 
posto funcione bem (IIDA, 2005).

A avaliação preliminar do ris-
co ergonômico a partir do posto de 
trabalho permite identificar de forma 
abrangente, como determinadas ativi-
dades produtivas poderem representar 
potenciais riscos para a saúde do tra-
balhador. Para isso as técnicas aplica-
das para análise ergonômica possuem 
formatação ajustada para identificar e 
avaliar os potenciais riscos na execu-
ção da tarefa a partir do posto de tra-
balho. Compõe da análise da deman-
da, da avaliação dos acionamentos e 
da interpretação dos resultados à luz 
das normas de trabalho. Neste contex-
to a análise de risco ergonômico para 
disfunções osteomusculares constitui a 
primeira fase de todas as metodologias 
empregadas para a análise ergonômi-
ca do trabalho (IIDA, 2005; KROMER; 
GRANDJEAN, 2005).

Muitas situações de trabalho e da 
vida cotidiana são prejudiciais à saúde, 
e as doenças do sistemamusculoesque-
lético, juntamente com as psicológicas 
constituem as mais importantes cau-
sas doabsenteísmo e de incapacitação 
para o trabalho. Essas causas podem 
ser atribuídas ao trabalho repetitivo 
ou com sobrecarga, fatores organiza-
cionais e ambientais e uso inadequado 
deequipamentos, sistemas e tarefas, 
associada a uma solicitação e pressão 
psíquica nos locais de trabalho (KRO-
MER; GRANDJEAN, 2005).

Como em algumas categorias de 
trabalho que necessitam de longos perí-
odos numa determinada posição e com 
uma alta frequencia de movimentos re-
petitivos o motorista e o agente de bor-
do estão expostos a uma série de con-
dições adversas que podem colocar em 
perigo a saúde. A sobrecarga de traba-
lho e a falta de treinamento específico 
sobre a prevenção de acidentes e inci-
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dentes podem causar sérios danos, não 
apenas ao trabalhador imediatamente 
envolvido na atividade, como também 
aos trabalhadores de outros setores da 
empresa e ao usuário. É fundamental 
que se tomem providências, no sentido 
de reverter o processo de adoecimento 
tanto físico quanto psicológico destes 
trabalhadores.

Torna-se indispensável a preocu-
pação com o trabalhador em contexto 
amplo do termo, buscando através da 
análise ergonômica do trabalho, carac-
terizar as ações que possam repercutir 
em danos para a  saúde física e psíqui-
ca do indivíduo, para a posteriori criar 
subsídios que previnam e minimizem 
essas reações indesejadas (NASCI-
MENTO, 2003; LEITE; JUNIOR, 2010).

Identificar os elementos de design 
a serem trabalhados para a melhoria 
do posto de trabalho do motorista e do 
agente de bordo de ônibus urbano se 
torna necessário, para contribuir com 
dados e informações que possam servir 
de subsídios para a definição de postu-
ras no trabalho para  mitigar  os riscos 
ergonômicos desses profissionais, a fim 
de proporcionar condições de saúde e 
conforto, culminando na melhoria de 
qualidade de vida do trabalhador e con-
sequente otimização do trabalho.

2. MATERIAIS E MÉTODOS

Para avaliação dos veículos to-
mou-se como referência a norma da 
ABNT NBR 15570:2011 – Transporte – 
especificações técnicas para fabricação 
de veículos de características urbanas 
para transporte coletivo de passagei-
ros. A análise postural foi realizada por 
meio de observação direta dos profis-
sionais, por fotografias e 10 horas de 
filmagens realizadas durante o proces-

so de execução das tarefas e ativida-
des, enfocando o posto de trabalho, as 
posturas e os movimentos corporais 
com o uso de máquina filmadora Sony 
modelo DCR-DVD 810. 

O estudo caracterizou-se por ser 
descritivo e de corte transversal. Para 
tanto observou-se 51 funcionários que 
foram divididos em 27  motoristas e  24 
cobradores de ônibus urbano de uma 
cidade da região metropolitana de Belo 
Horizonte/MG.

A abordagem propriamente dita 
foi realizada durante o horário de tra-
balho nos períodos diurno e noturno. 
Inicialmente foi realizada a observa-
ção do trabalhador durante execução 
da tarefa, seguido dos registros foto-
gráficos/filmagem das posturas adota-
das. Procedeu-se com uma entrevista 
semiestruturada com todos os partici-
pantes do estudo e para análise e in-
terpretação dos dados efetivou-se uma 
estatística descritiva para averiguação 
das médias, desvio padrão (SD) e fre-
qüência percentual (%). 

Os dados foram analisados utili-
zando o programa SPSS versão 10.00 
(SPSS Inc.). Foram avaliados quantita-
tivamente os índices para conforto tér-
mico, conforto acústico e de iluminan-
cia de acordo com o prescrito pela NR 
17 com os aparelhos  Luxímetro digital, 
Instrutherm modelo LD 240, Psicrô-
metro medidor de bulbo seco e úmido, 
Instrutherm, modelo ITHT-270, Termo-
-anemômetro digital, modelo TAD-800, 
Instrutherm, Decibelímetro, Instru-
therm, modelo ITDEC-460. Os dados 
antropométricos dos postos de traba-
lho foram aferidos com o uso de trena 
profissional Tramontina Master, 5 m, de 
ponta magnética.
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de passageiros, o tipo de pavimenta-
ção para rodagem, a versatilidade para 
acesso à cabine, o tipo de tração, o tipo 
de combustível, a autonomia e outras. 

De acordo com Ruggero (2010) 
o projeto de veículo deve-se atender
à regulamentação do país ou região 
onde serão utilizados, portanto os ór-
gãos competentes, como no caso do 
Brasil o CONTRAN, devem ser consul-
tados para que determinadas carac-
terísticas sejam respeitadas e outras 
implementadas. Embora o design do 
veículo atenda o proposto nos orgãos 
competentes existe uma queixa quanto 
à dificuldade de visualização quanto ao 
item de segurança retrovisor esquerdo 
dos modelos ano 2014/2015. De acor-
do com os entrevistados não existe boa 
visibilidade mesmo mudando o ângulo 
do retrovisor. Isto, também, pode ser 
considerado um fator estressor para os 
motoristas devido ao fato de ficarem 
apreensivos quanto a gerar um aciden-
te com o veículo.

3.5.  Conforto térmico

A temperatura efetiva (tabela 
4) é um índice que foi desenvolvido
em 1925, pela Associação Americana 
de Engenheiros em Aquecimento e Ar 
Condicionado (ASHRAE).  O índice leva 
em conta a temperatura do ar, sua ve-
locidade e sua umidade relativa. Foi ba-
seado nas sensações térmicas instan-
tâneas experimentadas por indivíduos 
ao entrar em um determinado ambien-
te. A avaliação foi realizada levando-se 
em consideração os indices preconiza-
dos na NR 17.

Embora alguns índices estejam 
em não conformidade, deve-se levar 
em consideração o fato de que os mo-
delos não são climatizados, estando, 
portanto, sujeitos aos níveis de tempe-
ratura ambiental onde não há controle 
dessa variável.

TABELA 4 – Indices de conforto térmico

Modelo/horário TE°C Umidade%
Velocidade do ar 

m/s
Conformidade NR17

Marcopolo 2014
17:30

27,26 45,23 0,11 Não Conforme

Marcopolo 2014
20:40

23,23 61,25 0,14 Conforme

Marcopolo 2010
16:00

33,20 41,57 0,0 Não Conforme

Ciferal 2006
18:53

26,64 61,02 0,11 Não Conforme

Ciferal 2006
16:20

33,01 44,14 1,12 Não Conforme

NeoBus 2008
15:40

30,65 46,45 1,11 Não Conforme

NeoBus 2008
19:40

23,07 65,25 0,12 Conforme
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FIGURA 4 – Posto de trabalho de  motorista.
Fonte: Autores.

FIGURA 5 – Posto de trabalho de  agente de bordo.
Fonte: Autores.

A figura 6 apresenta a projeção 
dos ângulos do campo de visão do mo-
torista.

FIGURA 6 - Projeção dos ângulos do campo de visão 
do motorista

Fonte: Autores.

O projeto de um veículo para 
produção em série tem origem em um 
estudo de mercado, este é composto 
por necessidades funcionais, pessoais, 
financeiras ou simplesmente estraté-
gicas. As necessidades funcionais re-
ferem-se às capacidades que o veículo 
deve possuir para atender às carências 
específicas de uma determinada apli-
cação, como exemplo, pode-se citar as 
dimensões internas, o volume e a car-
ga máxima de transporte, o número 

TABELA 3 - dimensionamento do posto de trabalho do agente de bordo

Posto de trabalho/poltrona Dimensões/conformidade encontradas

A poltrona do cobrador deve ser anatômica, regulável, acolchoada, 
e possuir ventilação, suspensão e amortecimento hidráulico ou 
similar, e instalada sobre patamar de 0,15m a 0,20m acima do 
assoalho

Não conforme, em alguns veículos como 
pode ser visualizado na foto acima.

A poltrona deve permitir variações na altura entre 0,40m e 0,53m. Não  conforme

Largura entre 0,40m e 0,50m; 0,49  conforme

Profundidade entre 0,38m e 0,45m 0,41  conforme
ENCOSTO 
Base inferior variando de 0,40m a 0,50m; 0,50  conforme

Base superior variando de 0,34m a 0,46m; 0,35  conforme
Altura variando de 0,48m a 0,55m. 0,58  conforme
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3. RESULTADOS
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A tarefa prescrita para o motoris-
ta é dirigir ônibus com passageiros por 
vias urbanas com percurso predeter-
minado, exercendo todos os cuidados 
necessários à segurança do trânsito e 
dos passageiros. Prestar informações 
quando solicitado. Ter cuidado especial 
com passageiros portadores de neces-
sidades especiais, idosos, grávidas e 
crianças. Entretanto, a tarefa real do 
motorista consiste em fazer contínuos 
deslocamentos levando e trazendo pes-
soas aos destinos predeterminados. 

Ao chegar à empresa verifica qual 
veículo está selecionado para sua saí-
da. Confere pneus, água, óleo. Aciona 
o motor aguardando para que o nível
de ar para o perfeito funcionamento 
do freio esteja em sua capacidade e, 
assim, dar inicio ao cumprimento da 
escala de trabalho. Coloca em funcio-
namento o veículo. Para nos pontos de 
ônibus para pegar passageiros. Abre a 
porta, espera o passageiro entrar, fe-
cha a porta. Ouve e visualiza o sinal 
de parada. Para o ônibus, abre a por-
ta, espera o passageiro descer, fecha a 
porta. Controla a abertura e o fecha-
mento das portas. Controla a mudan-
ça dos itinerários. Controla o elevador 
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de bordo, quando necessário. 
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inúmeras informações que devem ser 
codificadas por ele e processadas ins-
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responder a estes estímulos. Simultane-
amente ele vê o sinal, o veículo da fren-
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ponto de ônibus, observa o movimento 
dentro do ônibus, escuta a campainha, 
dentre outras tarefas e informações 
que ele tem que receber e executar ao 
longo de toda a jornada de trabalho, o 

que pode causar ao final do dia cansaço 
mental gerando irritabilidade, estresse, 
ou outros sintomas que demonstrem 
esse cansaço. 

O motorista deve decorar todos 
os pontos de parada do seu itinerário. 
Ele só pode parar nos pontos permitidos 
àquela linha, sob pena de repreensão 
pelo fiscal da empresa. O motorista de 
ônibus desenvolve suas manobras num 
espaço de: 1m da cadeira ao painel; 72 
cm – da cadeira ao volante da direção; 
81 cm – da janela à esquerda ao câm-
bio de marcha (à direita do motorista); 
86 cm – da janela à esquerda à caixa 
do motor (à direita do motorista); 1m 
e 55 cm – da posição sentada ao teto.

3.2. Agente de Bordo

A tarefa prescrita e real do agen-
te de bordo consiste em abrir e fechar 
a viagem com o crachá. Cobrar passa-
gem; auxiliar aos motoristas na realiza-
ção de manobras especiais; auxiliar as 
pessoas deficientes para entrar e sair 
dos ônibus; prestar informações diver-
sas aos passageiros; fazer acertos jun-
to ao caixa no final da jornada.

3.3. Motorista e Agente de Bordo

Toda a amostra pertence ao gêne-
ro masculino. A faixa etária dos agen-
tes de bordo variou de mínima de 19 e 
máxima de 58 anos com média de 32, 
33 (SD ± 12,42)  e de motorista variou 
de mínimo de 28 anos e máximo de 64 
anos com média de 44,37 (SD ± 9,98). 
Dos 51 funcionários avaliados, 47% 
(24) queixaram de dor ou desconforto, 
como pode ser visualizado na figura 1. 
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FIGURA 1 - Presença de dor ou desconforto para a 
amostra total avaliada.

Fonte: Autores.

Dentre os funcionários que apre-
sentaram sintoma de dor onze exercem 
o ofício de motorista e treze a função
de cobrador, que corresponde a 45,8% 
e 54,2% respectivamente da amostra 
total dessas funções. Os motoristas 
que apresentaram queixa de dor 18,2% 
fazem uso de automedicação para ali-
vio dos sintomas e quatro já realizaram 
algum tipo de tratamento conservador. 
Da amostra que apresentou sintoma de 
dor ou desconforto 45,8 % associaram 
a queixa com atividade exercida.

A figura 2 demonstra o total da 
amostra de queixa de dor na região 
lombar coluna vertebral. Dos funcioná-
rios que relataram esse sintoma 44% 
são agentes de bordo e 66% motoris-
tas.

Na figura 3 visualizamos os fun-
cionários que relataram queixa de dor 
na região da coluna cervical (pescoço), 
que corresponde à 29,15% do total da 
amostra que apresentou sintoma de 
dor; 42,8% são cobradores e 57,2% 
motoristas. 25% da população que 
apresentou sintoma de desconforto 
relatou dor na região do ombro sendo  
66,7 % agentes de bordo e 33,3%  mo-
toristas.

FIGURA 2 - Presença de dor na região lombar da colu-
na vertebral para a população avaliada.

Fonte: Autores.

FIGURA 3 - Presença de dor na região cervical da 
coluna vertebral para a população avaliada.

Fonte: Autores.

A tabela 1 aponta o aumento dos 
sintomas referidos.  29,17% não apre-
sentam aumento da dor durante a jor-
nada de trabalho e 41,67% relataram 
aumento do sintoma com a jornada; 
12,5%  descreveram aumento do sin-
toma com horas extras.
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3.4 Aspectos do layout, 
ambientes físicos, dimensionais 
e de componentes do posto de 
trabalho

Estrutura: Ônibus e micro-ônibus 
de transporte de passageiros, com 
uma, duas ou três portas de acesso, 
motores dianteiros e traseiros, assen-
tos com bancos de espuma forrada. 

As janelas são guarnecidas com 
vidros de segurança confor-
me especificados na NBR-9491, 
exigência extensiva aos para-brisas e 
aos vidros da parte traseira. Na figura 4 
pode-se visualizar o posto de trabalho 
de motorista e na figura 5 o posto de 
trabalho de agente de bordo. A tabela 2 
apresenta o dimensionamento do posto 
de trabalho do motorista e a tabela 3 
do agente de bordo.

TABELA 2 - dimensionamento do posto de trabalho do motorista

Posto de trabalho/Poltrona Dimensões encontradas/conformidades

Para isso, a poltrona deve ser instalada de tal modo que 
a projeção do seu eixo de simetria, no plano horizontal, 
coincida com a projeção, no mesmo plano, do eixo de 
simetria da coluna de direção, situado a uma distância 
de, no mínimo 0,40m, e, no máximo, 0,70m do painel 
lateral interno esquerdo do veículo.

0,40-71m

A poltrona deve permitir variações na altura entre 
O,40m e 0,53m e um movimento Longitudinal de 
0,12m, oferecendo, no mínimo, 4 (quatro) posições de 
bloqueio

Não conforme,  em alguns modelos não permite 
variações ou o mecanismo está sem manutenção

Largura entre 0,40m e 0,50m; 0,49m
Profundidade entre 0,38m e 0,45m. 0,41m
Base inferior variando de 0,40m a 0,50m; 0,50m

 Base superior variando de 0,34m a 0,46m; 0,35m
Altura variando de 0,48m a 0,55m. 0,58m

A distância entre o encosto e o centro do volante da 
direção deve ser, no mínimo, de
0,62m, e de, no máximo, 0,70m. 0,60-0,76m

A distância entre o centro de pedais e a projeção do 
centro do encosto sobre o assoalho do veículo deve ser, 
no mínimo, de 0,75m, e, no máximo, de 0,90m.

0,76m

TABELA 1 - Sintomas Referidos

Aumento sintomas N %
À noite 1 4,16
Hora extra 3 12,5
Jornada normal 10 41,67
Não aumenta durante a jornada 7 29,17
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FIGURA 4 – Posto de trabalho de  motorista.
Fonte: Autores.

FIGURA 5 – Posto de trabalho de  agente de bordo.
Fonte: Autores.

A figura 6 apresenta a projeção 
dos ângulos do campo de visão do mo-
torista.

FIGURA 6 - Projeção dos ângulos do campo de visão 
do motorista

Fonte: Autores.

O projeto de um veículo para 
produção em série tem origem em um 
estudo de mercado, este é composto 
por necessidades funcionais, pessoais, 
financeiras ou simplesmente estraté-
gicas. As necessidades funcionais re-
ferem-se às capacidades que o veículo 
deve possuir para atender às carências 
específicas de uma determinada apli-
cação, como exemplo, pode-se citar as 
dimensões internas, o volume e a car-
ga máxima de transporte, o número 

TABELA 3 - dimensionamento do posto de trabalho do agente de bordo

Posto de trabalho/poltrona Dimensões/conformidade encontradas

A poltrona do cobrador deve ser anatômica, regulável, acolchoada, 
e possuir ventilação, suspensão e amortecimento hidráulico ou 
similar, e instalada sobre patamar de 0,15m a 0,20m acima do 
assoalho

Não conforme, em alguns veículos como 
pode ser visualizado na foto acima.

A poltrona deve permitir variações na altura entre 0,40m e 0,53m. Não  conforme

Largura entre 0,40m e 0,50m; 0,49  conforme

Profundidade entre 0,38m e 0,45m 0,41  conforme
ENCOSTO 
Base inferior variando de 0,40m a 0,50m; 0,50  conforme

Base superior variando de 0,34m a 0,46m; 0,35  conforme
Altura variando de 0,48m a 0,55m. 0,58  conforme
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3. RESULTADOS
3.1. Motorista

A tarefa prescrita para o motoris-
ta é dirigir ônibus com passageiros por 
vias urbanas com percurso predeter-
minado, exercendo todos os cuidados 
necessários à segurança do trânsito e 
dos passageiros. Prestar informações 
quando solicitado. Ter cuidado especial 
com passageiros portadores de neces-
sidades especiais, idosos, grávidas e 
crianças. Entretanto, a tarefa real do 
motorista consiste em fazer contínuos 
deslocamentos levando e trazendo pes-
soas aos destinos predeterminados. 

Ao chegar à empresa verifica qual 
veículo está selecionado para sua saí-
da. Confere pneus, água, óleo. Aciona 
o motor aguardando para que o nível
de ar para o perfeito funcionamento 
do freio esteja em sua capacidade e, 
assim, dar inicio ao cumprimento da 
escala de trabalho. Coloca em funcio-
namento o veículo. Para nos pontos de 
ônibus para pegar passageiros. Abre a 
porta, espera o passageiro entrar, fe-
cha a porta. Ouve e visualiza o sinal 
de parada. Para o ônibus, abre a por-
ta, espera o passageiro descer, fecha a 
porta. Controla a abertura e o fecha-
mento das portas. Controla a mudan-
ça dos itinerários. Controla o elevador 
para cadeirantes, junto com o agente 
de bordo, quando necessário. 

Na sequencia o motorista recebe 
inúmeras informações que devem ser 
codificadas por ele e processadas ins-
tantaneamente, para que ele consiga 
responder a estes estímulos. Simultane-
amente ele vê o sinal, o veículo da fren-
te, os veículos que estão laterais a ele, o 
ponto de ônibus, observa o movimento 
dentro do ônibus, escuta a campainha, 
dentre outras tarefas e informações 
que ele tem que receber e executar ao 
longo de toda a jornada de trabalho, o 

que pode causar ao final do dia cansaço 
mental gerando irritabilidade, estresse, 
ou outros sintomas que demonstrem 
esse cansaço. 

O motorista deve decorar todos 
os pontos de parada do seu itinerário. 
Ele só pode parar nos pontos permitidos 
àquela linha, sob pena de repreensão 
pelo fiscal da empresa. O motorista de 
ônibus desenvolve suas manobras num 
espaço de: 1m da cadeira ao painel; 72 
cm – da cadeira ao volante da direção; 
81 cm – da janela à esquerda ao câm-
bio de marcha (à direita do motorista); 
86 cm – da janela à esquerda à caixa 
do motor (à direita do motorista); 1m 
e 55 cm – da posição sentada ao teto.

3.2. Agente de Bordo

A tarefa prescrita e real do agen-
te de bordo consiste em abrir e fechar 
a viagem com o crachá. Cobrar passa-
gem; auxiliar aos motoristas na realiza-
ção de manobras especiais; auxiliar as 
pessoas deficientes para entrar e sair 
dos ônibus; prestar informações diver-
sas aos passageiros; fazer acertos jun-
to ao caixa no final da jornada.

3.3. Motorista e Agente de Bordo

Toda a amostra pertence ao gêne-
ro masculino. A faixa etária dos agen-
tes de bordo variou de mínima de 19 e 
máxima de 58 anos com média de 32, 
33 (SD ± 12,42)  e de motorista variou 
de mínimo de 28 anos e máximo de 64 
anos com média de 44,37 (SD ± 9,98). 
Dos 51 funcionários avaliados, 47% 
(24) queixaram de dor ou desconforto, 
como pode ser visualizado na figura 1. 



12

dentes podem causar sérios danos, não 
apenas ao trabalhador imediatamente 
envolvido na atividade, como também 
aos trabalhadores de outros setores da 
empresa e ao usuário. É fundamental 
que se tomem providências, no sentido 
de reverter o processo de adoecimento 
tanto físico quanto psicológico destes 
trabalhadores.

Torna-se indispensável a preocu-
pação com o trabalhador em contexto 
amplo do termo, buscando através da 
análise ergonômica do trabalho, carac-
terizar as ações que possam repercutir 
em danos para a  saúde física e psíqui-
ca do indivíduo, para a posteriori criar 
subsídios que previnam e minimizem 
essas reações indesejadas (NASCI-
MENTO, 2003; LEITE; JUNIOR, 2010).

Identificar os elementos de design 
a serem trabalhados para a melhoria 
do posto de trabalho do motorista e do 
agente de bordo de ônibus urbano se 
torna necessário, para contribuir com 
dados e informações que possam servir 
de subsídios para a definição de postu-
ras no trabalho para  mitigar  os riscos 
ergonômicos desses profissionais, a fim 
de proporcionar condições de saúde e 
conforto, culminando na melhoria de 
qualidade de vida do trabalhador e con-
sequente otimização do trabalho.

2. MATERIAIS E MÉTODOS

Para avaliação dos veículos to-
mou-se como referência a norma da 
ABNT NBR 15570:2011 – Transporte – 
especificações técnicas para fabricação 
de veículos de características urbanas 
para transporte coletivo de passagei-
ros. A análise postural foi realizada por 
meio de observação direta dos profis-
sionais, por fotografias e 10 horas de 
filmagens realizadas durante o proces-

so de execução das tarefas e ativida-
des, enfocando o posto de trabalho, as 
posturas e os movimentos corporais 
com o uso de máquina filmadora Sony 
modelo DCR-DVD 810. 

O estudo caracterizou-se por ser 
descritivo e de corte transversal. Para 
tanto observou-se 51 funcionários que 
foram divididos em 27  motoristas e  24 
cobradores de ônibus urbano de uma 
cidade da região metropolitana de Belo 
Horizonte/MG.

A abordagem propriamente dita 
foi realizada durante o horário de tra-
balho nos períodos diurno e noturno. 
Inicialmente foi realizada a observa-
ção do trabalhador durante execução 
da tarefa, seguido dos registros foto-
gráficos/filmagem das posturas adota-
das. Procedeu-se com uma entrevista 
semiestruturada com todos os partici-
pantes do estudo e para análise e in-
terpretação dos dados efetivou-se uma 
estatística descritiva para averiguação 
das médias, desvio padrão (SD) e fre-
qüência percentual (%). 

Os dados foram analisados utili-
zando o programa SPSS versão 10.00 
(SPSS Inc.). Foram avaliados quantita-
tivamente os índices para conforto tér-
mico, conforto acústico e de iluminan-
cia de acordo com o prescrito pela NR 
17 com os aparelhos  Luxímetro digital, 
Instrutherm modelo LD 240, Psicrô-
metro medidor de bulbo seco e úmido, 
Instrutherm, modelo ITHT-270, Termo-
-anemômetro digital, modelo TAD-800, 
Instrutherm, Decibelímetro, Instru-
therm, modelo ITDEC-460. Os dados 
antropométricos dos postos de traba-
lho foram aferidos com o uso de trena 
profissional Tramontina Master, 5 m, de 
ponta magnética.
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de passageiros, o tipo de pavimenta-
ção para rodagem, a versatilidade para 
acesso à cabine, o tipo de tração, o tipo 
de combustível, a autonomia e outras. 

De acordo com Ruggero (2010) 
o projeto de veículo deve-se atender
à regulamentação do país ou região 
onde serão utilizados, portanto os ór-
gãos competentes, como no caso do 
Brasil o CONTRAN, devem ser consul-
tados para que determinadas carac-
terísticas sejam respeitadas e outras 
implementadas. Embora o design do 
veículo atenda o proposto nos orgãos 
competentes existe uma queixa quanto 
à dificuldade de visualização quanto ao 
item de segurança retrovisor esquerdo 
dos modelos ano 2014/2015. De acor-
do com os entrevistados não existe boa 
visibilidade mesmo mudando o ângulo 
do retrovisor. Isto, também, pode ser 
considerado um fator estressor para os 
motoristas devido ao fato de ficarem 
apreensivos quanto a gerar um aciden-
te com o veículo.

3.5.  Conforto térmico

A temperatura efetiva (tabela 
4) é um índice que foi desenvolvido
em 1925, pela Associação Americana 
de Engenheiros em Aquecimento e Ar 
Condicionado (ASHRAE).  O índice leva 
em conta a temperatura do ar, sua ve-
locidade e sua umidade relativa. Foi ba-
seado nas sensações térmicas instan-
tâneas experimentadas por indivíduos 
ao entrar em um determinado ambien-
te. A avaliação foi realizada levando-se 
em consideração os indices preconiza-
dos na NR 17.

Embora alguns índices estejam 
em não conformidade, deve-se levar 
em consideração o fato de que os mo-
delos não são climatizados, estando, 
portanto, sujeitos aos níveis de tempe-
ratura ambiental onde não há controle 
dessa variável.

TABELA 4 – Indices de conforto térmico

Modelo/horário TE°C Umidade%
Velocidade do ar 

m/s
Conformidade NR17

Marcopolo 2014
17:30

27,26 45,23 0,11 Não Conforme

Marcopolo 2014
20:40

23,23 61,25 0,14 Conforme

Marcopolo 2010
16:00

33,20 41,57 0,0 Não Conforme

Ciferal 2006
18:53

26,64 61,02 0,11 Não Conforme

Ciferal 2006
16:20

33,01 44,14 1,12 Não Conforme

NeoBus 2008
15:40

30,65 46,45 1,11 Não Conforme

NeoBus 2008
19:40

23,07 65,25 0,12 Conforme
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3.6. Conforto acústico
A tabela 5 apresenta os indices 

de ruido. As medições foram realiza-
das em todo posto de trabalho, junto à 
zona auditiva do funcionário, em dB(A) 
e resposta lenta. 

Os níveis encontrados estão fora 
do estabelecido na NR 17  e alguns 
acima do estabelecido na NR 15. En-
tretanto, a empresa disponibiliza o EPI 
protetor auricular tipo Plug, conforme 
orientação no PPRA.

3.7 Nivel de iluminância

A NR 17 dispõe sobre condições 
ambientais de trabalho no item 17.5.3, 
do qual seguem trechos de importância 
quanto aos aspectos de iluminação de 
locais de trabalho.  Os níveis mínimos 
de iluminamento a serem observados 
nos locais de trabalho são os valores 
de iluminâncias estabelecidos na NBR 
5413, norma brasileira registrada no 
INMETRO. Todavia, em 2013 a NBR 
5413 foi cancelada e indicada como 
substituta a Norma NBR ISO 8995. Em 
22 de outubro de 2014 o MTE editou 
Nota Técnica nº 224/2014/CGNOR/
DSST/SIT, informando que para o cum-
primento do item 17.5.3.3 devem ser 
observados os valores de iluminancia 
previstos na NBR 5413:1992, bem como 

os métodos de avaliação estabelecidos 
na NBR 5382:1985. 

Em consultas às duas normas não 
foi evidenciado nenhum item referido 
para as atividades ou postos avalia-
dos. Buscou-se, então em outras nor-
mas nacionais alguma referencia para 
nível de iluminamento para transporte 
coletivo de passageiros. A  Associação 
Brasileira de Normas Técnicas, editou 
no ano de 2011 a NBR 15570:2011 que 
versa sobre Transporte – Especifica-
ções técnicas para fabricação de veí-
culos de características urbanas para 
transporte coletivo de passageiros. Por 
isso para verificação de conformidade 
(tabela 6) foi levado em consideração 
o nível de iluminamento constante na
NBR 15570:2011, pois, na NBR 5413 
e ISO 8995 não existe nenhuma refe-
rencia para esses postos/atividades ou 
classe visual de tarefas. 

TABELA 5-  Indices de ruido

Modelo/horário dB(A) motorista dB(A) cobrador Conformidade
Marcopolo 2014 - 17:30 73,2-81,7 71,2-83,4 Não Conforme
Marcopolo 2014 - 20:40 71,4-85,3 - 91,9 (freio de porta) 76,8-80,2 Não Conforme
Marcopolo 2014 - 16:15 71,9-85,3 - 91,9 (freio de porta) 76,8-80,2 Não Conforme
Marcopolo 2010 - 16:00 69,4-81,5 - 90,1 (freio de porta) 71,5-83,7 Não Conforme
Ciferal 2006 - 18:53 70,3-80,1 68,3-83,1  Não Conforme
Ciferal 2006 - 16:20 67,2-81,7 67,7-82,0 Não Conforme
NeoBus 2008 - 15:40 70,2-83,3 70,3-84,4 Não Conforme
NeoBus 2008 - 19:40 70-79,4 70,9-77,9 Não Conforme
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consiste em fazer contínuos desloca-
mentos levando e trazendo pessoas aos 
destinos predeterminados. Nenhum 
outro profissional sofre tanto as pres-
sões do ambiente viário quanto esses 
profissionais, pois, possuem um “ma-
cro” local de trabalho que é o trânsito, 
e um “micro”, que é o ônibus (ibid.). 

Em função do aumento da frota 
automobilística em todo o país, princi-
palmente do transporte urbano de pas-
sageiros são realizados quase que em 
sua totalidade por meio de transportes 
rodoviários dirigidos por motoristas 
profissionais  (SILVA et al, 2005). 

Em vista dessa demanda tem ha-
vido aumento do número de acidentes 
envolvendo motoristas urbanos, em 28 
de abril de 2012, a Lei n.12.619, foi edi-
tada com o escopo de regulamentar o 
exercício da profissão de motorista. A 
finalidade social da lei é oferecer prote-
ção aos trabalhadores – e por extensão 
à toda a população – contra a quanti-
dade excessiva de acidentes de trânsito 
e do trabalho. 

A taxa de adoecimentos ocupa-
cionais no setor de transportes é a mais 
alta de todos os setores da economia 
brasileira. Por isso, avaliar a tarefa de 
dirigir ônibus remete-nos a olhar e fo-
car nossa atenção a partir do postos de 
trabalhos do motorista e do agente do 
bordo  de ônibus urbano. Este é o pon-
to de partida para compreender o que 
fazem como fazem e porque fazem. 
Desta forma acreditamos compreender 
como as posturas e acionamentos po-
dem impactar na saúde funcional des-
tes trabalhadores (ANTP, 2002; GON-
ÇALVES, 2003).

O posto de trabalho é caracteri-
zado como a menor unidade produtiva 
dentro de uma organização e envolve 
a relação do trabalhador com o seu lo-
cal de trabalho. Portanto, para que o 
trabalhador possa realizar sua tarefa 

de forma saudável é importante que o 
posto funcione bem (IIDA, 2005).

A avaliação preliminar do ris-
co ergonômico a partir do posto de 
trabalho permite identificar de forma 
abrangente, como determinadas ativi-
dades produtivas poderem representar 
potenciais riscos para a saúde do tra-
balhador. Para isso as técnicas aplica-
das para análise ergonômica possuem 
formatação ajustada para identificar e 
avaliar os potenciais riscos na execu-
ção da tarefa a partir do posto de tra-
balho. Compõe da análise da deman-
da, da avaliação dos acionamentos e 
da interpretação dos resultados à luz 
das normas de trabalho. Neste contex-
to a análise de risco ergonômico para 
disfunções osteomusculares constitui a 
primeira fase de todas as metodologias 
empregadas para a análise ergonômi-
ca do trabalho (IIDA, 2005; KROMER; 
GRANDJEAN, 2005).

Muitas situações de trabalho e da 
vida cotidiana são prejudiciais à saúde, 
e as doenças do sistemamusculoesque-
lético, juntamente com as psicológicas 
constituem as mais importantes cau-
sas doabsenteísmo e de incapacitação 
para o trabalho. Essas causas podem 
ser atribuídas ao trabalho repetitivo 
ou com sobrecarga, fatores organiza-
cionais e ambientais e uso inadequado 
deequipamentos, sistemas e tarefas, 
associada a uma solicitação e pressão 
psíquica nos locais de trabalho (KRO-
MER; GRANDJEAN, 2005).

Como em algumas categorias de 
trabalho que necessitam de longos perí-
odos numa determinada posição e com 
uma alta frequencia de movimentos re-
petitivos o motorista e o agente de bor-
do estão expostos a uma série de con-
dições adversas que podem colocar em 
perigo a saúde. A sobrecarga de traba-
lho e a falta de treinamento específico 
sobre a prevenção de acidentes e inci-
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Ergonômica, Ônibus Urbano, Posto de 
Trabalho, Design.

ABSTRACT 
The present study’s main goal was the 
identification of faults in design, with 
the purpose of improving the driver’s 
and cabin assistant’s workplace in 
urban buses, in the city of Belo 
Horizonte (MG), consequently supplying 
data and collected information that 
could ultimately foster a definition for 
the proper work posture, which would 
lower the ergonomic risks of these 
professionals. The research included 
an ergonomic analysis of the referred 
workplace that took into consideration 
the element of layout, the physical 
and dimensional ambients, and more 
complex compounds such as thermal, 
acoustic and lighting level comfort. 
This work was presented at the XXIII 
Production Engineering Symposium 
hosted by UNESP (Universidade 
Estadual Paulista “Julio de Mesquita 
Filho”), in the city of Bauru (SP), in 2016, 
where discussions on the refinement of 
the analysis of the data here presented 
took place.

Keywords: Ergonomics, Ergonomic 
Analysis, Urban Bus, Workplace, 
Design.

1. ANTECEDENTES HISTÓRICOS

O veículo é um bom exemplo de 
sistema em que o usuário desempenha 
ativo papel de comando e intervém, di-
retamente, no sistema a cada momen-
to. Um ônibus pode anda algum tempo 
sem o motorista, mas, para servir ao 
seu propósito básico, que é transportar 
pessoas de um ponto a outro, a atuação 

do motorista e do agente de bordo são 
absolutamente indispensáveis (CAIA-
FAS, 2002; KARAZMAN et al , 1999).

Neste sentido, áreas de conheci-
mento como a ergonomia, design, ar-
quitetura e as engenharias podem trazer 
importantes contribuições e focar nossa 
atenção a partir do posto de trabalho do 
motorista de ônibus urbano. Ergonomia 
é a ciência que objetiva adaptar o traba-
lho ao trabalhador e o produto ao usuá-
rio utilizando-se do principio do binômio 
conforto-produtividade.

A atividade de motoristas e co-
bradores - atualmente nomeados agen-
tes de bordo - iniciou nos bondes e, no 
decorrer dos anos, a atuação  desses 
profissionais  se diversificou; hodierna-
mente atuam em  empresas tanto pú-
blicas quanto privadas, em diferentes 
categorias de ônibus e linhas de trans-
porte. O desafio para um transporte 
mais eficiente impõe-se cada vez mais 
e para isso é preciso focar todos os es-
forços em pesquisas que aumente a in-
teração do ônibus com o usuário, bem 
como a saúde e segurança dos traba-
lhadores. 

Motoristas e cobradores são 
agentes fundamentais que atuam para 
facilitar  a utilização viária do trans-
porte público urbano de passageiros. 
Agentes humanos capacitados e elo 
indispensável entre máquina e socie-
dade, principalmente, quando se pen-
sa em segurança e bem estar de toda 
a comunidade municipal ao uso deste 
tipo de transporte. É imprescindível 
atenção e habilidade para o desenvol-
vimento desta atividade, pois, falhas 
na execução da tarefa acarretam em 
prejuízos colocando em risco tanto a 
sociedade quanto os próprios trabalha-
dores (BATISTTON, 2006; LEITE; JU-
NIOR, 2010 ). 

O trabalho do motorista e do 
agente de bordo de transporte urbano 
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4. DISCUSSÕES

De acordo com HelfensteIn et al. 
(2010) a dor lombar, um dos principais 
motivos de consultas médicas, hospita-
lizações e intervenções cirúrgicas, aco-
mete comumente homens acima de 40 
anos, isto corrobora com nosso achado 
onde a média de idade dos motoris-
tas de foi de 44,37 anos. A lombalgia 
ocupacional, a maior causa isolada de 
transtorno de saúde relacionado com 
o trabalho e de absenteísmo, a causa
mais comum de incapacidade em tra-
balhadores com menos de 45 anos de 

idade, é responsável por aproximada-
mente 1/4 dos casos de invalidez pre-
matura. Por acometer a população eco-
nomicamente ativa, estar relacionada 
a quadros de incapacidade laborativa, 
trazer sofrimento apacientes e familia-
res, acarretar custos decorrentes da 
perda de produtividade, dos dias não 
trabalhados, de encargos médicos e 
legais, do pagamento de seguros e de 
indenizações por invalidez (PEREIRA et 
al, 2015). Em nossa estudo observou-
-se que 41,67% relataram aumento do 
sintoma de dor lombar  com a jornada 
e 12,5% descreveram aumento da dor 
lombar com horas extras.

TABELA 6 - Indice de iluminância

Veículo
Horário Lux encontrado

Lux recomendado
NBR 15570:2011 Conformidade

Neo Bus 2008
19h40min

Motorista
Painel 25

Cambio 32

Cobrador
69-72 30 Conforme

Geral 125 100 Conforme

Ciferal 2006
19h05min.
Obs: luz da frente 
apagada.
 Motivo: Reflexo no para 
brisa

Motorista
Painel 

motorista 2
Cambio  4

Cobrador
29 – 34

Luz acesa
30 Motorista: Não conforme

Cobrador: Conforme

Geral 68 100 Não conforme

Marco polo 2010
19h50min.

Motorista
27- 31- 45

Cobrador
50-52 30 Conforme

Geral 115 100 Conforme

Marcopolo 2014
20h40min
Obs: luz da frente 
apagada. 
Motivo: Reflexo no para 
brisa

Motorista
Painel 45

Cambio 53

Cobrador
70 30 Conforme

Geral 79 100 Conforme
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As cervicalgias é a segunda maior 
causa de dor na coluna vertebral, per-
dendo apenas para a dor lombar. A cer-
vicalgia acomete um número conside-
rável de indivíduos, com média de 12% 
a 34% da população adulta em alguma 
fase da vida. Dor e contração muscular 
excessiva, principalmente na região de 
tensão de ombro e pescoço, estão rela-
cionadas a fatores psicossociais do tra-
balho. Fatores de risco associados com 
cervicalgia em trabalhadores incluem 
idade, dor musculoesquelética prévia, 
sobrecarga de trabalho, capacidade fí-
sica inadequada, ergonomia deficiente, 
sedentarismo, atividades repetitivas ou 
de precisão relacionadas ao trabalho 
(HALDEMAN et al., 2008; SILVA, et al., 
2012). 

Da população que informou quei-
xas de dor  96% mencionaram melhora 
dos sintomas, sendo que 79,2% deles 
sentem alivio no repouso diário (à noi-
te), 8,33% durante a jornada com o 
revezamento de tarefas e 8,33% de-
claram melhora somente no final de 
semana e 4,17% não apresentam ali-
vio dos sintomas referidos. Todos rela-
taram que adotam a postura sentada 
durante a jornada de trabalho, sem, 
no entanto mencionar a alternância de 
postura durante os intervalos entre os 
trechos e pausa para descanso. 

Em relação ao sentimento de so-
brecarga e pressão durante a jornada 
de trabalho  27,5% dos funcionários 
declararam que sentem-se sobrecarre-
gados com as tarefas e 19,6% sentem-
-se pressionados em relação ao tempo 
para executarem as atividades. O ritmo 
intenso das atividades e as exigências 
do trabalho foram apontados pelos tra-
balhadores como elementos que podem 
favorece a redução da sua segurança 
no ambiente laboral, predispondo à ex-
posição aos riscos, uma vez que fragi-
lizam seu sistema de proteção e o de 

seus colegas no desempenho das suas 
funções. 

As principais causas de DORT são 
postos de trabalhos mal projetados ou 
ergonomicamente inadequados; ativi-
dades no trabalho que exijam força ex-
cessiva com as mãos; posturas inade-
quadas e desfavoráveis às articulações; 
falta de pausas para descanso dos te-
cidos moles; repetição sistemática de 
um mesmo padrão de movimento; rit-
mo intenso de trabalho; jornada de tra-
balho prolongada; falta de possibilidade 
de realizar tarefas diferentes; falta de 
orientação e desconhecimento sobre os 
riscos da atividade. A melhor forma de 
combater DORT é através da preven-
ção, isto é, evitar que o trabalhador se 
torne um lesionado, oferecendo condi-
ções de trabalho adequadas e que não 
o deixe exposto aos fatores desencade-
antes ou agravantes.

A compilação da análise das fa-
las é apresentada a seguir, tendo como 
base o Modelo de Sistemas (NEUMAN; 
FAWCETT, 2011). A análise do conteúdo 
das falas permitiu apreender a pers-
pectiva dos sujeitos em relação aos 
riscos para acidentes no ambiente e a 
percepção em relação à melhorias que 
gostariam de ter no posto de trabalho: 
“Banco do motorista é desconfortável 
não regula direito; melhorar a manu-
tenção dos bancos.” “Manter a carga 
horária adequada para evitar horas ex-
tras”. “Quando comprar veículos solici-
tar que o assento seja ajustado por al-
turas diferente das pessoas”; “Descon-
forto nos equipamentos devido ao calor 
intenso causado por uma ventilação 
precária, com abertura desproporcional 
das janelas e prejudicando a visibilida-
de de manobras de ré ou de inicio se-
guro de movimentação adiante”; “falta 
de segurança em alguns trechos, muito 
assalto”; “ Janela de ventilação e visua-
lização do retrovisor esquerdo dos três 
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RESUMO
Das diversas técnicas de expressão 
para representar produtos, quer 
seja da criação do Design ou da 
Arquitetura, uma das mais conhecidas, 
porém pouco utilizada é a do uso do 
lápis branco sobre o fundo preto, 
provavelmente pela falta de divulgação 
e principalmente nos dias de hoje 
pela facilidade e uso indiscriminado 
do computador nas áreas indicadas 
anteriormente, no entanto, é preciso 
destacar que os grandes designers e 
arquitetos sempre utilizaram a referida 
técnica para expressar suas criações, 
assim é oportuno apresentar aqui 
o resgate da mesma por docentes
comprometidos com a real formação 
destes profissionais.

Palavras-chave: Ergonomia, Analise 
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ônibus novos, pois não asseguram uma 
visão segura e o calor se torna intenso  
estressando a gente e os passageiros”. 
“muitos colegas já esbarraram o ôni-
bus porque não visualizou por causa do 
retrovisor esquerdo”. “Redução de ati-
vidades fim de semana.. Treinamento 
para saber lidar com situações de pas-
sageiros alcoolizados ou drogas”.

Sugestões para melhoria no de-
sign dos postos de trabalho: “Antes de 
comprar um ônibus levar pelo menos 
um motorista da empresa responsável 
ou gerente para analisar o equipamen-
to. Substituir os bancos dos motoristas. 
Substituir janelas dos ônibus novos pelo 
modelo antigo. Tirar travas do banco do 
cobrador”.

Os participantes não negaram a 
existência de risco no ambiente e no 
desempenho do trabalho,bem como 
o desconforto no design dos equipa-
mentos tanto nos modelos de ônibus 
mais antigos quanto  nos modelos ano 
2014/2015, recentemente adquiridos 
pela empresa. Foi possível observar, 
por meio de seus depoimentos, que o 
comportamento adotado diante dos ris-
cos revelou-se um estressor intrapes-
soal corroborando com o  Modelo de 
Sistemas de Neuman; Fawcett (2011).

5. CONCLUSÕES

Trata-se de um estudo de caso 
com características que podem ser 
consideradas como similar em qualquer 
lugar do país, é preciso entender an-
tes de tudo que estudos dessa natureza 
procuram corroborar no sentido de res-
gatar a real cidadania que tais traba-
lhadores necessitam e requerem para o 
bom desempenho da função, haja vis-
to que o processo de estresse que são 
submetidos é constante.

A avaliação ergonômica quantita-
tiva e qualitativa aqui realizada tendo 
por base os dados encontrados e va-
lidados estatisticamente, comprovam 
que os postos avaliados estão em alto 
risco ergonômico para distúrbios mus-
culoesqueléticos de membros supe-
riores relacionados ao trabalho e com 
risco e para lombalgia devido à má con-
servação, densidade inadequada da es-
puma de estofamento, vibração e falta 
de regulagem de altura nos bancos dos 
trabalhadores. 

Em risco ergonômico de conforto 
ambiental (calor) e interface prejudica-
da nos modelos 340, 350 e 360 e ris-
co de acidentes devido a visualização 
ficar prejudicada através do retrovisor 
esquerdo para manobras de ré ou de 
movimentação. Em risco de estresse 
e fadiga devido ao fator organizacional 
de horas extras. Em risco ergonômico 
de não co-participação dos funcionários 
experientes quando da escolha para 
aquisição de novos veículos.

Do conhecimento e da avaliação 
dos fatores de riscos ergonômicos pre-
sentes no ambiente de trabalho mere-
cem tratamentos adequados visando 
melhorar o conforto, a segurança e a 
saúde dos trabalhadores em questão 
e, consequentemente, resultando em 
melhor qualidade de vida no trabalho 
e melhor desempenho produtivo para a 
organização.

Estudos como o aqui realizado, 
comprovam que as áreas de ergono-
mia, design, arquitetura e engenharias 
podem contiribuir efetivamente na me-
lhoria do resgate da cidadania a que 
trabalhadores são submetidos ao longo 
da jornada de trabalho. 
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