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AS CONDICOES E CAUSAS DOS ACIDENTES DE TRABALHO DOS
CAMINHONEIROS
Marcelo Fonseca Monteiro de Sena
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Orientador: Francisco José de Castro Moura Duarte

Programa: Engenharia de Producao

Para garantir a competitividade em um ambiente complexo como o transporte de
mercadorias por vias rodoviarias, algumas empresas desenvolvem programas de
segurancga nas estradas, visando a reducdo de acidentes de transito, classificados como
principal risco para os objetivos de garantia de qualidade cronologica, ambiental,

econdmica e corporativa na distribuicdo de produtos.

Segundo o programa de seguranga nas estradas de uma empresa do segmento de
lubrificantes automotivos e industriais, o fator humano ¢ uma das maiores razdes para
acidentes nas estradas. Assim, ¢ atribuida ao caminhoneiro a principal responsabilidade
por acidentes, sendo este profissional alvo de constantes treinamentos e controles de sua

atividade.

Nesta dissertagdo, procurou-se demonstrar diversas causas diretas e indiretas de
acidentes rodoviarios, além de conceitos sobre acidentes, erro humano ¢ o homem no
trabalho. Consta ainda um perfil sécio-econdmico dos caminhoneiros, fornecendo

informagdes para que se conhe¢a 0 homem ao qual o trabalho deva ser adaptado.

Finalmente, foram analisados os relatorios sobre acidentes rodoviarios com

envolvimento de caminhoneiros ocorridos nesta empresa nos ultimos anos, com o
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objetivo de verificar qual é a real responsabilidade dos caminhoneiros nesta classe de

acidentes.

Tais relatorios consideram claramente o caminhoneiro como Unico responsavel por
deter toda a cadeia de falhas e acontecimentos que levam aos acidentes. Mas como
considerar o caminhoneiro como principal responsavel por estes acidentes quando ele

mesmo sofre todos os efeitos de uma organizagdo inadequada de sua propria atividade?
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To maintain the competition in such a complex ambient as the road transport of
materials, many companies have developed road safety programs with the objective of
reducing the traffic accidents, classified as the main risk to the goals of quality,

environment, economic and corporative quality on product distribution.

According to the road safety program of a company of lubricants segment, the
human factor is one of the principal reasons to road accidents. So, it is attributed to the
truck drivers the main responsibility for accidents, having its activity in constant

changing and control.

On this thesis, were shown many direct and indirect causes of road accidents,
besides the concepts of traffic accidents, human error and the man at work. Also, there is
the truck driver social and economic profile, giving information based on what the man

which the work should be adapted could be known.
Finally, it was analyzed all the reports of road accident with participation of truck
driver occurred in name of these company on the last years, with the main goal of

verifying what is the real responsibility of truck drivers in such accidents.

Such reports consider clearly the truck drivers as the unique responsible for

stopping all the chain of facts and errors that causes the accidents. But how to consider
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the truck driver as the main responsible for these accidents, when he itself suffers all the

effects of an inadequate organization of its own activity ?
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INTRODUCAO — O AMBIENTE DE ATUACAO DOS CAMINHONEIROS

No Brasil, desde os primeiros anos da década de 90, a distribui¢do de produtos
comegou a ser identificada como area de diferencial competitivo, agregando valor aos
produtos, justificando KOTLER (2004) que menciona que a logistica ¢ uma das quatro

variaveis de marketing, além de produto, preco e propaganda.

E na distribuicdo de produtos que as empresas encontram entdo uma area fértil de
competitividade organizacional através ndo somente de controles da qualidade no prazo e
na velocidade de entrega, mas também da qualidade da representacdo da marca comercial

e do controle dos riscos ambientais provenientes desta etapa do processo produtivo.

Do total da produ¢do nacional, 61.5% ¢ transportado por rodovias, sendo seguido de
20.4% do setor ferroviario, com 13.5% de participagdo do setor aquavidrio, 4.3% de
transportes dutoviarios e somente 0.3% das cargas transportadas via aérea (ANTT, 2004).
Esses numeros ressaltam a importancia do setor rodovidrio no pais, que movimenta a

maioria do transporte de cargas do pais.

Para garantir a competitividade em um ambiente complexo como o transporte de
mercadorias por vias rodoviarias, algumas empresas desenvolvem programas de
seguranc¢a nas estradas, visando a reducdo de acidentes de transito, classificados como
principal risco para os objetivos de garantia de qualidade cronologica, ambiental,

econdmica e mercantilista na distribui¢do de produtos.

Segundo uma multinacional petroquimica de lubrificantes com matriz no Rio de
Janeiro, o programa de seguranga nas estradas, criado para ajudar a alcangar uma oferta
de servico seguro e de alta qualidade, possibilitaria através do treinamento a motoristas, o
alcance das metas de acidentes zero, sem dano as pessoas, a0 meio ambiente e a marca,

além de apoiar a melhoria de qualidade dos niveis de entrega e servigo para seus clientes.



Segundo o programa, o fator humano ¢ uma das maiores razdes para acidentes nas
estradas e, dessa forma, ¢ importante garantir que os motoristas sejam devidamente
habilitados, qualificados, habeis e treinados para operar a classe de veiculos que deverao
conduzir. S3o desenvolvidos treinamentos e regulamentacdes internas voltadas aos
caminhoneiros, com principal objetivo de redugdo de acidentes de transito com

envolvimento destes profissionais.

E neste cenario de importancia competitiva e econdmica que o caminhoneiro exerce
sua atividade. Seja ele autonomo ou contratado de transportadoras ou das proprias
empresas produtoras, o caminhoneiro ¢ o operador de uma atividade Gnica em fungdo de

suas caracteristicas.

Motivado principalmente pela sensagdo de liberdade que a profissdo proporciona, o
caminhoneiro € na sua esmagadora maioria de homens, com idade média de 39 anos, mas
com grande flutuagdo na idade, variando de 18 a 65 anos com escolaridade de 1° grau
completo na sua grande maioria. Trabalham de 13 a 19 horas diariamente durante 6 dias

na semana, possuindo em média, 21 anos de servico (CNT, 2002).

Uma caracteristica importante dessa classe de trabalhadores ¢ a forma como
aprenderam sua profissdo. Cerca de 95% desses profissionais aprenderam sua profissao
com parentes proximos, como pai, tios e avos, na maioria das vezes durante ainda muito
jovens quando eram levados na boléia durante longas viagens. Dai entdo, parte da
dificuldade de freqiientarem a escola, contribuindo para justificar a baixa escolaridade

desta classe de trabalhadores. (CNT, 2002)

Sao estes trabalhadores, de baixa escolaridade e que aprenderam sua profissdo de
forma muito particular, que estdo vulnerdveis a mudangas em sua atividade impostas

pelas empresas, sendo considerados como principais responsaveis por acidentes.

O objetivo central desta dissertacdo visa responder a uma questdo principal sobre a

atividade do caminhoneiro em meio a condigdes competitivas complexas e ainda em



meio a uma redefinigdo de suas tarefas desenhadas por industrias que tém como

necessidade a seguranga de riscos minimizados o possivel na distribui¢ao de produtos:

Serdo os caminhoneiros os principais responsaveis por acidentes rodoviarios ?

Daniellou em GUERIN et al (2001) menciona que quando ocorre um incidente ou um
acidente grave em uma unidade de produgdo ou nos transportes, fala-se freqlientemente
em erro humano, no sentido de que alguém deveria ter feito algo que ndo fez. (...) Isso
ndo ajuda muito a evitar uma repeticdo do acidente, (...) pois se erros foram cometidos,
possivelmente o foram na concepcdo dos dispositivos técnicos, na escolha da

apresentacdo da informagao, na organizacdo do trabalho, na definicdo da formacao, etc.

Além disso, foi encontrado na bibliografia consultada vérias evidencias das causas
multifatoriais dos acidentes, com causas extensas e profundas que permitem uma melhor
analise das origens dos acidentes e ainda reforcam a necessidade de identificar os
fendmenos que precedem o acidente, estejam eles relacionados as pessoas, ao ambiente

ou aos veiculos envolvidos.

Pretende-se ainda, que os gerentes dos programas de seguranga nas estradas possam
conhecer melhor o que liga as condigdes materiais e organizacionais do trabalho a seus

resultados.



CAPITULO I: REFERENCIAL TEORICO
1.1 Acidentes rodoviarios
A dependéncia do Brasil do setor rodovidrio facilita a compreensdo da

importancia da atividade do caminhoneiro. A matriz modal demonstra que mais de 60%

de toda a movimentacao de cargas no pais depende do setor rodoviario. (Tabela 1.1).

Matriz do Transporte de Cargas no Brasil

Modal Milhées Ton, 2000 Participacgao, % Milhées Ton, 2001 Participacgao, %
Rodoviario 470.888 61.5 485.625 61.1
Ferroviario 155.95 20.4 164.809 20.7
Aquaviario 103.39 13.5 108 13.6
Dutoviario 33.246 43 333 4.2

Aéreo 2.432 0.3 3.169 0.4

TOTAL 765.906 100 794.903 100

Tabela 1.1. Matriz do Transporte de Cargas no Brasil. (ASTEC / ANTT, 2001)

A importancia da atividade do motorista ¢ entdo reforcada e remete
imediatamente a uma idéia clara de que os efeitos e conseqiiéncias dos acidentes

ocorridos com estes trabalhadores tém uma amplitude diretamente proporcional.

A importancia em se trabalhar para evitar os acidentes com envolvimento de
caminhdes ¢ mencionada em HAWORTH et al (1989) quando diz que iniciativas para
reduzir a freqliéncia de acidentes de caminhdo devem ser adotadas com alta prioridade,
porque os caminhdes tém uma alta exposi¢cdo a acidentes em termos de distancia viajada
e porque os acidentes com caminhdes sdo freqiientemente mais severos que aqueles que

envolvem carros simples.



1.1.1 Conceito de Acidentes

Segundo o IPEA (2003), os acidentes de transito sdo classificados como evento
ocorrido na via publica, inclusive calgadas, decorrente do trinsito de veiculos e pessoas, que
resulta em danos humanos e materiais. Nesta defini¢ao, acidentes de trinsito compreendem
colisdes entre veiculos, choques com objetos fixos, capotamentos, tombamentos,
atropelamentos e queda de pedestres e ciclistas mas ndo compreende os acidentes fora do

perimetro urbano, comumente ocorridos com os caminhoneiros.

Como o enfoque neste estudo ¢ dado aos acidentes com caminhoneiros, que
caracteriza uma etapa do processo industrial através do transporte das mercadorias, é
necessdrio que estes acidentes estejam mais préximos da classificagio de acidente de trabalho,
definido de acordo com a Legislagdo Trabalhista, através do Decreto 611/92 de 21 de
julho de 1992 em seu artigo 139, como o acidente que ocorre pelo exercicio do trabalho a

servico da empresa.

Porém, os acidentes com caminhoneiros tém uma maior possibilidade de estender
suas conseqiiéncias para fora dos limites espaciais e temporais da industria € do momento
do acidentes (PORTO et al, 2000). Além disso, os acidentes com caminhoneiros podem
ser enormemente ampliados através da gravidade de colisdes e através de vazamentos ou
derramamentos de produtos em cursos d’agua ou por incéndios ou explosdes da propria
carga e caminhio, como os ocorridos em 1948 na Alemanha causando 209 mortes (Eter
Dimetilico), em 1959 nos EUA causando 26 mortes (GLP), em 1978 na Espanha
causando 216 mortes (Carbamide Propileno) ou em 1984 na India causando 60 mortes
(Petroleo). (THEYS 1987; GLICKMAN et al, 1992; WHO, 1992; SEVA FILHO, 1993;
KLETZ, 1988 apud PORTO et al, 2000).

Segundo PORTO et al (2000), a definicdo Acidente Industrial Ampliado tem o
potencial de expressar de maneira mais adequada a possibilidade de ampliacao no tempo
e no espaco das conseqiiéncias deste acidente (o industrial) sobre a sociedade (fisica e

mental) e a0 meio ambiente expostos sem incorrer na desqualificacdo de outros tipos de



acidentes, como por exemplo, os acidentes de trabalho, além da caracterizagdo mais

comum de capacidade de causar grande nimero de dbitos.

No entanto, nem todos os acidentes com envolvimento de caminhoneiros
apresentam uma ampliacdo de suas conseqiiéncias para a sociedade, podendo ser restritos
somente ao proprio caminhoneiro. Mas todo e qualquer acidente desta natureza tem a

possibilidade de se tornar um Acidente Industrial Ampliado.

Desta forma, para que os acidentes com envolvimento de caminhoneiros nao
sejam tratados dentro de uma extensdo de defini¢des que possa oscilar entre acidentes de
trabalho primarios e acidentes industriais ampliados, adota-se para este estudo a defini¢do
de Acidentes Industriais Potencialmente Ampliados para o acidente com envolvimento de
caminhoneiros, como melhor forma de manter em todas as discussdes, o grande potencial

de risco dos acidentes com esta classe de veiculos e trabalhadores.

1.1.2. Estatisticas

O alto risco e potencialidade dos acidentes com envolvimento de caminhoneiros ¢
confirmada pelas estatisticas oficiais. Segundo o DENATRAN (2002), os acidentes
rodovidrios com envolvimento de caminhoneiros sdo responsaveis por um indice de 9%
do total de acidentes com vitimas no pais, superando até mesmo o nimero de Onibus

envolvidos neste tipo de acidente.

Assim, de um total de 21256 vitimas de acidentes rodoviarios em 2002,
aproximadamente 1910 foram vitimas de acidentes com envolvimento de caminhoneiros.
No grafico abaixo, seguem os dados sobre a representacdo do percentual de veiculos

envolvidos em acidentes com vitimas.



Veiculos Envolvidos em Acidentes Rodoviarios com Vitimas

8% 2% 4%

47%
26%
0% 9% 4%
@ Automével  m Onibus m Caminhao O Reboque
m Motocicletas m Bicicletas  m Outros o Ignorado

Figura 1.1: Grafico sobre percentual de veiculos envolvidos em acidentes rodovidrios com vitimas

(Fonte: DENATRAN, 2002)

Este indice de 9% ¢ extremamente significativo quando se considera que a frota
nacional de caminhdes ¢ equivalente a somente 4.26% do total da frota nacional de
veiculos (DENATRAN, 2002), o que demonstra a grande potencialidade dos caminhdes

em envolvimento em acidentes graves.

Embora o nimero de vitimas fatais tenha caido consideravelmente a partir de
1998 e tenha se estabilizado nos quatro anos seguintes (figura 1.3), os indices de
acidentes com envolvimento de caminhoneiros cresceu um ponto percentual a partir de
2000 (figura 1.4), evidenciando que qualquer medida tomada por empresas ou 6rgaos
oficiais com objetivo de reducdo de acidentes ndo foram, para esta classe de veiculos e de

maneira global, totalmente eficientes.



Numero de Vitimas Fatais

30000
25000 —~

15000
10000 -
5000 -

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002

Figura 1.3: Grafico do numero de vitimas fatais em acidentes de transito (Fonte DENATRAN,
2002).

Evolugao do Envolvimento de Caminhées em
Acidentes com Vitimas, %
10
8.77
8 - 799
-6.91
6 |
4
2 _
0
2000 2001 2002

Figura 1.4: Grafico da evolugdo do envolvimento de caminhdes em acidentes com vitimas fatais, em

numeros percentuais (Fonte DENATRAN, 2002)

O crescimento do indice de envolvimento de caminhoneiros em acidentes de
transito com vitimas em aproximadamente 1% ao ano ¢ ainda mais significativo quando
comparado detalhadamente a evolugdo total da quantidade de acidentes com vitimas: em

2002 houve uma queda no percentual de acidentes com vitimas no pais em 4,5 pontos



percentuais enquanto a relagdo dos caminhdes envolvidos nestes acidentes subiu 0,78

pontos percentuais (DENATRAN, 2002).

Mesmo comprovado que o envolvimento de caminhoneiros em acidentes
apresenta crescimento, somente poucos DETRANSs regionais apresentam estatisticas
sobre causas de acidentes. Ainda assim, de forma inconsistente, como demonstrado nas

figuras abaixo.

Principais Causas de Acidente

Causas Quantidade
Falta de Atencgao 2865
Desobediéncia a Sinalizagao 192
Ultrapassagem em Cruzamento 18
Estacionando na Pista 8
Avangar Sinal 126
nvasao da Pista de Rolamento 8
Outra nao Especifica 238
Embriagues 28
Mudanca de Diregao 146
Falta de Freio 29
Curva Mal Feita 86
Contra Mao de Diregao 47
Total 3791

Tabela 1.2: Tabela com as principais causas de acidentes (Fonte DETRAN-MT)



CONDICAO DO CONDUTOR
APARENCIA  APARENCIA

SONOLENTA MAL NAO

MESES BRNeIVIE /CANSADO EMBRIAGUEZ SUBITO INFORMADO [MELO1V:\E
Janeiro 599 1 13 1 49 663
Fevereiro 396 2 11 1 43 453
Marco 658 1 8 1 46 714
Abril 288 2 4 1 43 338
Maio 197 4 11 0 33 245
Junho 239 1 9 0 41 290
Julho 197 0 8 0 28 233
Agosto 177 2 5 0 11 195
Setembro 31 0 0 0 3 34

TOTAL. 2784 13 69 4 297 3167

MEDIA
MENSAL 232,0 1,1 5,8 0,3 24,8  263,9

Tabela 1.3: Tabela com as principais causas de acidentes (Fonte DETRAN-SE)

Causas dos Acidentes de Transito

e Incremento da Frota de Veiculos
e Incremento dos Condutores Habilitados

¢ Plano Diretor dos Municipios - deficiente em relagdo a
Engenharia de Trafego X Demanda

¢ Inexisténcia de consciéncia de cidadania no transito
e Ma conservagao das Vias
e Inércia dos Municipios em assumir a gestdo do Transito

« Fiscalizagdo dos Orgdos que integram o Sistema nacional de
Transito insuficientes.

e Excessiva demora na tramitacao dos processos judiciais, para

aplicacdo das penalidades referentes a crimes de Transito.

¢ Deficiéncia mecanica do veiculo, geralmente por negligéncia
em sua manutengao.

Tabela 1.4: Principais causas de acidentes (Fonte DETRAN-CE).
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Figura 1.5: Grafico com as causas provaveis de acidentes (Fonte DETRAN-GO).

Como demonstrado, as causas dos acidentes ndo obedecem a um padrao de
defini¢cdes e ainda oferecem uma amplitude muito vasta de causas ou ainda apresentam

dados incompletos.

O setor de estatistica da Policia Rodovidria Federal em Brasilia foi consultado e
ndo ha estatisticas de causas de acidentes com caminhoneiros deste 6rgdo. Segundo o
responsavel pelo setor consultado, “ndo ha no Brasil a cultura de andlise com
profundidade da causa de acidentes com caminhoneiros” (Policia Rodoviaria Federal,

2004).

A deficiéncia no levantamento de dados sobre causa de acidente com
caminhoneiros no pais deixa claro que sem se conhecer melhor os fendmenos que
precedem o acidente, estejam eles relacionados as pessoas, ao ambiente ou aos veiculos
envolvidos (BATISTA, 1973), a adog¢do de medidas preventivas ineficientes sera

freqiiente.

11



1.2 O Homem no trabalho

Nesta etapa do estudo, procura-se estabelecer, genericamente, os conceitos de
trabalho, tarefa, atividade e da organizagdo do trabalho, considerando-se ainda uma breve

explanacdo sobre os saberes do homem em sua atividade.

O objetivo da concepcgdo destas defini¢des estd em que se possa compreender a
dimensdo da importancia da analise das atividades do caminhoneiros e de suas condi¢des
de trabalho e ainda dos efeitos no resultado de seu trabalho, principalmente porque o
motorista de caminhdo ¢ um representante de uma classe de trabalhadores que pde em
jogo toda a sua vida pessoal e social no ato profissional e que ao mesmo tempo, defronta-
se com o modo como sua singularidade fundamental ¢ objeto de uma gestdo socio-

econdmica por parte da empresa (GUERIN et al, 2001).

1.2.1 Trabalho, tarefa e atividade

A designacdo de trabalho ¢ ampla e geralmente utilizada de forma a definir uma
determinada situagdo ou condi¢io, dependendo da caracteristica da situagdo. GUERIN et
al (2001) dao exemplos de uso da definicdo de trabalho em situagdes de condi¢do de
trabalho (trabalho penoso, trabalho pesado, etc), de resultados de trabalho (um trabalho
malfeito, um trabalho de primeira, etc) ou mesmo sobre a propria atividade de trabalho

(fazer seu trabalho, um trabalho meticuloso, estar sobrecarregado de trabalho, etc).
Mas € necessario conceituar a definicdo de trabalho. Os exemplos de utiliza¢do

acima citados confirmam que o trabalho ¢ na verdade, a unidade destas trés realidades: a

atividade, as condigdes e o resultado da atividade (fig. 1.6). (GUERIN et al, 2001).
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Condigoes da

Trabalho Atividade do Trabalho

Resultados da
\/

Figura 1.6. O trabalho (GUERIN et al, 2001).

Ainda segundo GUERIN et al (2001), as empresas costumam avaliar o trabalho
separadamente através das diferentes praticas da empresa. Recursos Humanos preocupa-
se por exemplo, no desequilibrio da faixa etaria de trabalhadores, centrando-se nos que
estdo em atividade. Os departamentos comerciais preocupam-se com os resultados do
trabalho e os profissionais de seguranca preocupam-se com o aumento de acidentes e

terdo maior enfoque nas condi¢des do trabalho.

Deve-se evidenciar que a analise do trabalho seria no entanto, a andlise do sistema
proposto por GUERIN et al (2001), e de seu funcionamento. Normalmente, os
trabalhadores falam de trabalho em termos do resultado que se pretende obter. Desde o
presidente da empresa, que fala de suas atividades comerciais e econdmicas até o
operario que fala dos volumes e itens a produzir, todos fazem alusdo a sua tarefa, para

mencionar o seu trabalho.

A tarefa, seria, de acordo com a definicdo de GUERIN et al (2001), um resultado

antecipado fixado dentro de condi¢cdes determinadas. (fig 1.7).
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Condi¢des
determinadas

Resultados
antecipados

Figura 1.7: Tarefa. (GUERIN et al , 2001).

A razio pela qual GUERIN et al (2001) afirma que tarefa ndo pode ser
confundida com trabalho € que a tarefa estd baseada em condi¢des pré-determinadas e em
resultados antecipados. O trabalho, compreende condi¢des reais de trabalho e resultados

obtidos reais.

Trabalho, tarefa e atividade sao definidos entdo:

a) Tarefa como resultado antecipado fixado em condi¢des determinadas;
b) Atividade de trabalho, como realizacdo da tarefa;
c) Trabalho como unidade da atividade do trabalho, das condi¢cdes reais e dos

resultados efetivos dessa unidade;

A tarefa ndo € o trabalho, mas o que ¢ prescrito pela empresa ao operador. Essa
prescricao ¢ imposta ao operador: ela lhe ¢ portanto exterior, determina e constrange sua
atividade. Mas ao mesmo tempo, ela ¢ um quadro indispensavel para que ele possa

operar: ao determinar sua atividade, ela o autoriza. (GUERIN et al, 2001).
O operador desenvolve, portanto, sua atividade em tempo real em funcdo desse

quadro: a atividade do trabalho ¢ uma estratégia de adaptacao a situacdo real de trabalho,

objeto da prescricao. A distancia entre o prescrito e o real ¢ a manifestacdo concreta da
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contradicdo sempre presente no ato de trabalho, entre “o que ¢ pedido” e “o que a coisa

pede”. (GUERIN et al, 2001).

Trabalho Prescrito Trabalho Real

Condigoes
reais

Condig¢oes
determinadas

ATIVIDADE
DE
TRABALHO

Resultados
antecipados

Resultados
efetivos

Figura 1.8: O trabalho prescrito e o trabalho real (GUERIN et al, 2001).

1.2.2 A funcio integradora da atividade do trabalho

A atividade de trabalho é o elemento central que organiza e estrutura os
componentes da situagio de trabalho. E uma resposta aos constrangimentos determinados
exteriormente ao trabalhador, e a0 mesmo tempo ¢ capaz de transforma-los. (GUERIN et

al, 2001).

A atividade como funcdo integradora das caracteristicas do operador e das
caracteristicas da empresa ¢ demonstrada na figura 1.8. H4, entre as caracteristicas dos
operadores e da empresa e na parte central da demonstracdo, o que constitui sua

integracao e organizacao.
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O operador

A empresa

Caracteristicas Pessoais
Sexo, idade, caracteristicas
fisicas

Experiéncia, formacao
adquirida

Estado momentianeo
Fadiga, ritmos biologicos,
vida fora do trabalho

Objetivos
Ferramentas

> Contrato <

.
|

Natureza, desgaste,
regulagens, documentacao,
meios de comunicagao,
programa de computador...

—

Tarefas Prescritas

> Tarefas Reais

C

A
v

Atividade do
Trabalho

Tempo
Horarios, cadéncias

Organizac¢ido do Trabalho
Instrugdes, distribuicdo das
tarefas, critérios de qualidade,
tipo de aprendizagem

i Ambiente
Espacos, toxicos,
caracteristicas fisicas

/N

Satde, acidentes,
competéncias, ...

Producio, qualidade, ...

Figura 1.9: O trabalho prescrito e o trabalho real (REASON apud GARCIA, 2001).

O contrato, representagdo das caracteristicas do operador em relacdo ao que

necessita a empresa para realizagcdo das tarefas a serem executadas, ou tarefas prescritas.

Essas tarefas sdo demonstradas na figura 1.9 com uma interrelagdo direta com as tarefas

reais, modeladas através das experiéncias e formagdes adquiridas pelos operadores. Essas

tarefas reais determinam a conduc¢do da atividade, que sofre influéncias do estado

momentaneo do operador, da organizac¢ao do trabalho preparado pela empresa.
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Os resultados finais reais como produgdo e qualidade sdo conseqiiéncia da
atividade do trabalho e do ambiente, assim como as conseqiiéncias da atividade tém

correlagdo com o estado momentaneo do operador.

1.2.3 As conseqiiéncias da atividade

Segundo GUERIN et al (2001), a atividade de trabalho e as condi¢des nas quais é
realizada tém conseqiiéncias multiplas para os operadores, assim como para a produgdo e
os meios de trabalho. As conseqiiéncias para os operadores podem envolver sua saude e
seu estado funcional, podem limitar as possibilidades de evolucdo de suas competéncias e
restringir a possivel ampliagdo de sua experiéncia profissional. Essas conseqiiéncias tém

entdo decorréncias sobre sua vida social e econdmica, sobre sua formacao e seu emprego.

Naturalmente, a atividade do trabalho pode também ter conseqiiéncias positivas,
como superagdo da qualidade e dos objetivos propostos, melhorias de qualificagdo,
superacao de objetivos proprios, fonte de satisfagdo etc, mas ndo € essa caracteristica da

atividade do trabalho que oferece riscos aos sistema de produgao.

As conseqiiéncias negativas da atividade, que podem ser uma doenca de origem
profissional, falhas durante a atividade ou mesmo dificuldades que terdo efeito na vida
pessoal do trabalhador, como fadiga ou irritabilidade, podem se tornar fatores de risco de
acidentes, ampliados pela dificil detec¢ao por parte da empresa dessas conseqiiéncias,

que em trabalhadores internos, somente ¢ detectada a longo prazo.

A multiplicidade dos fatores que constituem uma situacdo ndo simplifica a
previsdo de um ou de varios efeitos sobre a saude, mas ¢ indispensavel raciocinar em
termos de uma combinacdo de causas e de multiplicidade de efeitos. No entanto, com
freqiiéncia, existem sinais de alerta que levam o trabalhador a modificar suas maneiras de

trabalhar, seus modos operatérios. (GUERIN et al, 2001).
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Segundo GUERIN et al (2001), os modos operatorios adotados pelos operadores
sdo, portanto, o resultado de um compromisso que leva em conta os objetivos exigidos,
os meios do trabalho, seu estado interno e os resultados produzidos ou ao menos a

informacao de que dispde sobre eles.

Na mesma linha de raciocinio, GARCIA (2001) cita AMALBERTI (1996), que
propde um modelo no qual os operadores estabelecem um compromisso entre a
seguranga (sua e do sistema), do desempenho da producdo e a minimizacdo de

conseqiiéncias psicologicas e mentais deste desempenho.

Atrelado a esse modelo segue uma definicdo de risco, que seria na realidade o
risco cognitivo de escolher priorizar o compromisso menos adequado em determinada
situacdo de trabalho, e assim sofrer conseqiiéncias indesejadas, podendo até perder o
controle da situacdo. Este rompimento com o compromisso pode ser causado tanto por
fatores internos, como a fadiga ou confianga no seu conhecimento, quanto por fatores

externos (...). (GARCIA, 2001).

.

Figura 1.10: Adaptacdo do modelo de cognig¢do humana definido por AMALBERTI (GARCIA, 2001)



Analisar os fatores internos e externos ¢ compreender os mecanismos de regulagdo
do compromisso cognitivo, e isto pode ser feito através da andlise de incidentes ou de
situagdes incidentais. Segundo o autor, a analise de acidentes ¢ util apenas para
compreender o mecanismo de ruptura do compromisso, ja que o acidente ¢ 0 momento
em que o operador perde o controle total da situacdo. Ja a andlise de incidentes rotineiros
pode explicitar as tomadas de agdes que evitam tal perda de controle, e reestabelecem o

compromisso do operador. (GARCIA, 2001).

Nas concepgdes modeladas tanto por AMALBERTI apud GARCIA (2001) como
por GUERIN et al (2001), a analise da atividade do trabalho é demonstrada como grande
campo de conhecimentos para que todo o processo seja regulado, ja que ¢ a atividade o
regulador das condi¢des institucionais e pessoais, quando se deseja principalmente

analisar as causas de acidentes.

1.3 Causas de acidentes

Naturalmente, determinar as causas dos acidentes ndo ¢ tarefa facil. Nas estradas,
os riscos sdo variaveis, seja pela geografia, metereologia, pela evolucdo da pessoa ao

longo de uma jornada de trabalho, o estado do veiculo, etc. (REDONDO et al, 1997).

Outros estudos falam sobre a diversidade das causas dos acidentes rodoviarios
com caminhoneiros, comprovando que a natureza dos acidentes ¢ multifatorial. Pode-se
afirmar ainda que o acidente ¢ um encadeamento, uma convergéncia de fatos. A condi¢ao
necessaria e suficiente para que se tenha produzido ¢, na maior parte das vezes, uma

constelacdo de circunstancias (BAPTISTA, 1973).

Nao basta, no entanto, o conhecimento das causas sem acdes efetivas e profundas.
Esta mutacdo de riscos exige medidas de seguranca adaptaveis aos fatores que
progressivamente determinam o estado da pessoa que conduz e ao ambiente da conducao.

(REDONDO et al, 1997). O qtil, de fato, seria a identificacdo e supressdo das causas
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fundamentais dos acidentes, aquelas que, se ndo fossem existentes, impossibilitariam que

o fato indesejavel viesse a suceder. (SOUZA, 2000).

BOCCIA apud BAPTISTA (1973) menciona a existéncia de um determinado grau
de risco ao viajar e que esse risco € especifico do motorista profissional, comprovando-se
a existéncia deste risco frente a caracteristica de multifatoriedade de causas. Este estudo

procurou considerar varias causas fundamentais encontradas na bibliografia consultada.

1.3.1 Falhas mecéanicas

O ritmo de trabalho intenso, custos altos e dificuldade de postos de servico
confiaveis nas estradas sdo fatores que colaboram com o desgaste do caminhdo,
mantendo o equipamento trabalhando na maioria das vezes em seu limite operacional.
Segundo HAWORTH el al (1989) freios e motores de caminhdo podem trabalhar muito

perto de seu limite em opera¢ao normal em relacdo a carros de passageiros.

1.3.2 Condicao das estradas

No Brasil, somente 9.3 % das estradas sdo pavimentadas (tabela 1.5), o que

oferece ao caminhoneiro uma condi¢ao de alto grau de periculosidade em sua atividade.

Rodovias Pavimentadas Nao Pavimentadas TOTAL

Federais 55.905,3 34.353,4 90.257,7

Estaduais 91.348,4 116.538,1 207.886,5

Municipais 16.993.3 1.429.295,9 1.446.289,2
TOTAL 162.247,0 1.580.186,4 1.744.433,4

Tabela 1.5. Malha rodoviaria brasileira (Fonte ANTT, 2002)

Segundo SOUZA (2000), as estradas, as mais das vezes por demais danificadas,
obriga o motorista a ziguezaguear, procurando passagem entre as crateras, degraus e
rebaixamentos, causando confusdo a quem estiver a sua ré ou venha pela frente.

Acostamentos inexistentes ou inconfiaveis pela estreiteza ou frouxiddo nem sempre

20



sequer aparente, degraus de cabeceiras de pontes e viadutos, pistas “tratadas”

eleitoramente com emulsao asfaltica e areia (SOUZA, 2000).

Ou ainda, extensdo de estradas sem um socorro pessoal ou mecanico, sem apoio
policial, sem meios de comunicagdo, pois na maioria das vezes, telefone, quando existe, e
existindo, quando funciona, estd dentro das cidades, longe das pistas e o equipamento (o
caminhdo) ndo pode ser abandonado ou ficar na mao de terceiros. Isso obriga o motorista

a enfrentar longos trechos de estrada. (SOUZA, 2000).

1.3.3 A Rotina de trabalho

Reconhecidamente, o trabalho dos caminhoneiros ¢ um dos mais exigentes no que
diz respeito a necessidade de boas condigdes fisicas e mentais simultaneamente,
basicamente porque o trabalho das pessoas que precisam constantemente viajar ¢

recheado de situagdes dependentes do imperativo tempo versus desempenho.

Os caminhoneiros devem entregar a carga estando ou ndo com sono tendo ou ndo
que atravessar rodovias sinuosas e, portanto, sdo motivados pela data de entrega para

continuarem a dirigir. (HAWORTH et al, 1989).

A pressdo de prazos e horarios ¢ imposta pelas empresas ou clientes contratantes,
na maioria das vezes e cada vez mais freqiientemente, em prazos mais curtos e exigentes,
gerando uma jornada de trabalho cada vez mais exaustiva. A Federacdo Internacional dos
Trabalhadores em Transportes avalia que em todos os setores do transporte rodovidrio a
deterioragdo das condi¢des de trabalho traduzidas principalmente pela ado¢do de jornada

de trabalho excessiva que representam a causa de muitos acidentes.
Muitas vezes, para poderem cumprir as demandas de seus cronogramas de

trabalho, os caminhoneiros precisam inverter seu ciclo de sono-vigilia (MORENO et al,

2003). A inversdo do ciclo sono-vigilia passa a compor uma condi¢do desfavoravel a
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mais para a atividade do caminhoneiro. Segundo Wisner (GARCIA, 2001) toda atividade

demanda uma carga fisica, cognitiva e psiquica.

Assim, para a reposi¢@o das energias vitais do trabalhador, ¢ indispensavel que se
tenha momentos de pausas regulares, destinados ao repouso visando o reestabelecimento

do seu bem-estar fisico e mental.

Segundo MORENO et al (2001), a variacdo do desempenho ao longo das 24 horas
associada a existéncia de um pico de acidentes com veiculos entre 2 ¢ 6 da manha,
evidencia a necessidade do estabelecimento de medidas preventivas de acidentes em

funcdo das 24 horas.

Além dos riscos gerados pela variacdo de horario na atividade, os horérios de
trabalho tém influéncia na satde e qualidade de vida dos motoristas e, portanto,
mudangas na organizagdo do trabalho lhes seriam benéficas e que portanto, as empresas
transportadoras devem aumentar seus prazos de entrega para que as viagens sejam mais

tranqiiilas e menos desgastantes (MORENO et al, 2001).

Neste mesmo sentido, MELLO et al (1988) ressalta que se deve observar de
forma minuciosa as escalas de trabalho dos motoristas profissionais, no intito de
adequar o ritmo bioldgico e o cronotipo do individuo para sua melhor adequagdo ao

trabalho.

Pode-se considerar entdo que uma rotina exaustiva pode ocasionar a formagao de
condigdes que propiciam a criagdo de riscos que possibilitam o acontecimento dos

acidentes, como sono, cansago, perda de visdo noturna, estresse e fadiga.
Apesar de varias regras de seguranca serem adotadas pelas empresas como forma

a reduzir os acidentes, como a duplicidade de motoristas, avaliagdo mecanica dos

veiculos, paradas obrigatorias para descanso ou aparelhos de controle como tacografos,
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as regras de seguranca sdo insuficientes, caso a organiza¢do do trabalho ndo favorega a

sua pratica (BULHOES apud MAURO et al, 1999).

1.3.4 O sono

Os serem humanos sdo em sua grande maioria ativos durante o periodo do dia e
durante a noite apresentam uma maior disposicdo para o repouso ou periodo de sono,

(RUTENFRANZ apud MELLO et al, 1988).

No entanto, ¢ necessario que diversas categorias mantenham profissionais atuando
no periodo noturno, como pilotos, guardas de seguranca e motoristas. E na maioria das

vezes, estes profissionais ndo mantém uma regularidade de seus horéarios.

Os motoristas que trabalham em horarios irregulares tém em comum dificuldades
para adormecer, insatisfacdo com o local em que dormem, sonoléncia durante o trabalho,
cefaléia, dispepsia, entre outras queixas relativas ao sono. (MORENO et al, 2003). Essas
queixas sdo classificadas como distarbios do sono, que sdo anormalidades tanto da
regulacdo quanto das alteragcdes fisiologicas especificamente relacionadas ao sono.

(HAURI apud MELLO et al, 1988).

O sono tem importancia fundamental no bom desempenho profissional, pois
atencdo, coordenacdo motora, ritmo mental e principalmente o alerta sdo influenciados
pelo estado de fadiga. Esta necessidade de sono ndo depende do trabalho em turnos,
porém este fator (trabalho em horarios irregulares) pode modificar o padrao do sono,
diminuindo o tempo total de sono dos trabalhadores noturnos. (RUTENFRANZ apud
MELLO et al, 1988).

Na Espanha, estudos da Federacdao Estatal de Transportes, Comunicacdes e Mar
(REDONDO, 2003) relataram que quanto mais cedo se inicia a atividade de condugdo,
mais a falta de repouso noturno se faz presente em acidentes nas primeiras horas de

trabalho. Enquanto a pessoa se adapta bruscamente de uma fase de sono a uma situagao
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onde a atengdo e a capacidade de reacdo sdo requeridas de forma imediata, aumenta a

incidéncia de erros e portanto, de acidentes.

A falta de uma regularidade de descanso noturno causa distirbios de forma
acumulativa. FHISCHER apud MELLO et al (1988) em seu estudo observaram uma
reducdo no tempo total de sono depois de um turno de trabalho noturno. Mostraram ainda

uma reducdo na percepcao do alerta da sexta e décima hora de trabalho.

A extensdo dos efeitos do sono durante uma atividade prolongada ¢ confirmada
em MELLO et al (1988), cujos estudos indicam um aumento no risco de acidentes em
fungdo do tempo de trabalho, que seria aumentado em torno de 9 horas apds o inicio do
turno de trabalho. Ja com 12 horas de trabalho este fator aumentaria em dobro e com 14
horas de trabalhos continuos este fator de risco aumentaria em trés vezes. Alguns estudos
mostram ainda aumento de acidentes com 5 horas de trabalho. (FOLKARD apud

MELLO et al, 1988).

Em se considerando que a média de horas trabalhadas pelos caminhoneiros pode
chegar a 19 horas didrias, este grau de risco subiria em até 6 vezes mais. Esse fator ¢
ainda mais brando do que estudos nos Estados Unidos, que prevém o dobro do risco ja

em 8 horas. Abaixo, uma representacdo elaborada a partir destes dados.
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Risco de Acidente x Hora Trabalhada

Grau de Risco

1 3 5 7 9 11 13 15 17 19

Horas Trabalhadas

Figura 1.11: Fator de risco ao longo da jornada de trabalho

Quando associa-se o excesso de horas/dia praticados por motoristas, fica
evidenciado que esta carga horaria pode estar sendo um fator coadjuvante de problemas
como insOnia, irritacdo € a uma conseqliente perda de concentragdo e entdo a um

inevitavel desgaste emocional (MAURO et al, 1999).

Embora a idéia de falta de repouso noturno ofereca uma concep¢do de grande
risco noturno de acidentes, a maioria das pessoas que tem queixas relativas ao sono
ressaltam problemas como sonoléncia excessiva diurna, além de irritabilidade e estresse.

(HAURI apud MELLO et al, 1988).

Mas a extensdo de problemas causados pelo sono ¢ ainda maior. Os distrbios do
sono podem acarretar varias conseqiiéncias como aumento da incidéncia de doengas
cardiovasculares e hipertensao arterial sistémica, além de doengas médicas e psiquiatricas

graves. (MELLO et al, 1988)
A sonoléncia diurna pode ainda ser causada por fatores independentes, como pela

Sindrome de Apnéia Obstrutiva do Sono (SAOS). A SAOS pode ser definida como

ocorréncia de paradas respiratorias recorrentes durante a noite conseqiientes da obstrugdo
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das vias respiratorias superiores. O quadro de paradas respiratérias durante a noite tem
como conseqiiencia a fragmentacdo do sono e a ativagdo do sistema nervoso simpatico,

causando grande sonoléncia diurna (MORENO et al 2001).

Pessoas com SAOS apresentam taxas de acidentes automotivos duas a trés vezes
maiores que a populacdo sem SAOS, mostrando que essa sindrome ¢ um fator de risco

para acidentes de trafego (LAUBE apud MELLO et, 1988).

O sono ¢, portanto, causa de diversos fatores causadores de acidentes, como perda
de concentracdo, perda da coordenacdo motora e diminui¢do do estado de alerta mas ¢
inconsistente classificar o sono como a causa priméria dos acidentes. E necessario avaliar
as condicdes nas quais os distarbios do sono aparecem, podendo ser desde questdes de
ordem médica como a SAOS ou mesmo devido a organizagdo inadequada do trabalho,

comumente geradora de fadiga.

1.3.5 A fadiga

Na condugdo de veiculos, a fadiga ¢ um dos componentes principais das
condi¢des de trabalho, tanto pelas formas como surge como pelos riscos que ocasiona e

pelos efeitos ao organismo humano. (REDONDO, 1997).

Ainda segundo a Federacdo Estatal de Transportes, Comunicagdes e Mar da
Espanha (REDONDO, 1997), fadiga ¢ o processo pelo qual um sistema, organico ou
inorganico, vai perdendo capacidade de resposta aos estimulos que obrigam ou
impulsionam a realizar uma agdo. E portanto, um limite natural ao potencial humano que
deteriora os indices de resisténcias e atividade. A recuperagdo das capacidades originais
somente ¢ possivel através de repouso, mediante descanso fisico e/ou psiquico, como o

SONo.

A fadiga ¢ ainda o estado patologico produzido por uma atividade prolongada

e/ou alterada por uma distribuicdo inadequada das tarefas e dos descansos, programados
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segundo a demanda de trabalho e ndo conforme a fisiologia da pessoa. Ao impedir o
acondicionamento normal do organismo, se conduz a uma diminui¢do notoéria do
rendimento fisico e intelectual (transtornos dos sentidos), com o detrimento do

desempenho das fungdes recomendadas.

Qualquer processo de producdo tem caracteristicas especificas e uma forma
determinada de consumir energia humana. Essas caracteristicas devem adequar-se as
limitagdes da pessoa, ou seja, adequagdo do posto de trabalho a pessoa, € ndo ao
contrario. O posto de trabalho deverd desenhar-se conforme os periodos de descanso e/ou
sono que necessita o organismo humano. Qualquer discordancia neste sentido, pode
manifestar-se de uma forma mais ou menos imediata em forma de fadiga, com todas as
conseqiiéncais que derivam dela. A fadiga ¢ uma sindrome causadora de diversas

patologias que podem evoluir até uma enfermidade. (REDONDO, 1997).

Viérios autores relatam os mais variados fatores que levam o motorista ao estado
de fadiga. Na maior parte da bibliografia consultada, a organizacdo do trabalho parece
contribuir com grande propriedade ao estado de cansagco e desgaste do caminhoneiro,
através dos horarios de saida, tempo disponivel para entrega, pequenas pausas para

descanso mal aproveitadas ou ainda o tempo ininterrupto ao volante.

Varidveis mencionadas por HAWORTH et al (1989), listam como pontos
contribuintes a fadiga o local e a hora de partida, o destino e a hora provéavel de chegada,
além do ntimero de paradas ao longo da viagem e a quantidade de horas de diregdo 24
horas antes da saida, considerando um periodo prévio de 5 horas de descanso e ainda a

natureza da atividade pré-viagem.

Diferentes padrdes de trabalho resultam em diferentes niveis de fadiga. Durante a
noite, até mesmo os periodos de trabalho relativamente curtos podem produzir cansago e
a probabilidade de sofrer acidentes aumenta com o passar das horas de direcdo. O efeito

combinado ¢ multiplicador em vez de aditivo como demonstrado na figura 1.6.
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A falta de atengdo também ¢ relatada como uma causa possivel de acidentes, mas
ocasionada pelo estado de fadiga. Baseados na presenca de fatores como varias horas na
direcdo, cair de sono ao volante, comentarios sobre cansaco e dire¢do a noite,
HAWORTH et al (1989), relatam que fadiga contribui para 19.9% dos acidentes em
caminhdes. No entanto, ¢ possivel que a fadiga esteja envolvida em 25% dos acidentes
nos quais a falta de atencdo foi estabelecida como presente e um estado de reducdo da

aten¢do pode ser o precedente de rendicdo ao sono.

Nos primeiros estagios da fadiga, o individuo ndo ¢ clinicamente consciente de
suas limitagdes e o nimero de erros aumentam. Nesta situacdo, a persisténcia dos riscos
da ambiéncia atuam em progressdo crescente de periculosidade, com as quais se dao as
condigdes para que se desencadeie um acidente. Portanto, a fadiga laboral, com todas as
suas caracteristicas, ¢ a causa de uma grande quantidade de acidentes e passa

desapercedida na investigacdo dos mesmos. (REDONDO, 1997).

De acordo com REDONDO (1997) e HAWORTH et al (1989), a fadiga pode ser
classificada em fadiga cronica e fadiga critica ou aguda. Na primeira, o descanso ¢
insuficiente para recuperacdo, pois depende da intensidade do trabalho, do ritmo com que
se esteja trabalhando ou da distribuicdo inadequada dos dias de trabalho. Se este processo
se mantém por dias consecutivos, a fadiga cronica se manifesta de formas muito variadas,
desde cansaco superior durante as manhas, dores generalizadas, irritabilidade até

diferentes enfermidades ou lesdes digestivas, articulares, etc.

Ja a fadiga critica surge como uma enfermidade através de um processo
acumulativo, que aparece de forma aguda em um momento concreto, comprometendo
imediatamente a seguranca da pessoa. Entdo, as aptiddes psico-fisicas da pessoa
diminuem ou se alteram até ao ponto de em caso de estar trabalhando na presenca de um
determinado risco, seria totalmente vulneravel ao acidente, se ndo se houvesse tomado

medidas preventivas adequadas. (REDONDO, 1997)
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Se caminhoneiros sofrem de fadiga cronica, a probabilidade de se ter um acidente
ao dia ¢ mais eventual contra aqueles que possuem fadiga aguda, para os quais essa

chance ¢ menor. (HAWORTH et al, 1989).

Como forma a combater a fadiga e suas conseqiiéncias, os caminhoneiros

desenvolvem estratégias proprias para manterem o ritmo de trabalho exigido.

Uma técnica utilizada pelos caminhoneiros ¢ a adog@o de cochilo, que tem sido
considerada uma estratégia possivel para aumentar o nivel de vigilancia em trabalhadores
noturnos (STAMPI apud MELLO et al, 1988). Essa técnica tem efeito negativo a inércia
do sono imediatamente ap6s o cochilo, onde o individuo ainda apresenta uma baixa

resposta ao alerta e atencdo (MUZET apud MELLO et al, 1988).

Ha ainda a pratica das atividades fisicas que ¢ estratégia defendida por MAURO
(1999) e MORENO et al (2003) como um dos fatores determinantes na preven¢do da
fadiga no trabalho.

As estratégias que defendem uma melhor estruturagdo da rotina do trabalho
visualizam com maior complexidade o problema da fadiga, retirando do caminhoneiro
a responsabilidade pelo estado da fadiga e pela prépria prevenc¢ao. Atribuir ao fator
humano a causa dos acidentes ndo determina nada e se resolve de forma simplista um
fato complexo. Porque o determinado “erro humano” estd intrinsecamente relacionado
com a diminui¢do funcional que ocasiona a fadiga. E por que a pessoa ndo pode ser
considerada como que se dispusesse de qualidades tais como a precisdo e a execugdo
ritmica de movimentos durante periodos prolongados, que é proprio de maquinas mas
ndo das pessoas. Considerar o “erro humano” como desencadeante de acidentes ¢ falar de

fadiga, denunciar ritmos e horarios de trabalho inadequados. (REDONDO, 1997)

A responsabilidade da prevengdo de riscos no transporte rodoviario deve-se
atribuir a quem determina os tempos de trabalho e de descanso, pois a preven¢do da

fadiga se baseia fundamentalmente em evitar os riscos mais graves neste tipo de trabalho,
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como os excessos de tempo na condugdo, e pela regulacdo dos periodos de descanso e

repouso. ( REDONDO, 1997)

1.3.6 Anfetaminas

A utilizagdo de estratégias alternativas para manterem as condi¢des necessarias ao
desenvolvimento de suas atividades vao desde medidas simples como abrir a janela para
entrar ar frio, ouvir musica bem alta, jogar d4gua no rosto, até o consumo de farmacos que

tiram o sono (LYZNICKI et al apud MORENO, 2003).

No entanto, ¢ a utilizagdo de anfetaminas que representa um dos maiores riscos a
satide dos caminhoneiros. Fatores como fadiga e o conseqiiente consumo de drogas estdo
envolvidos na maior parte em acidentes noturnos que diurnos, segundo MCDERMOTH

et HUGHES apud HAWORTH et al, 1989).

As anfetaminas sdo medicamentos psicotonicos de acdo simpaticomimética e
neuro-estimulante central, de bastante tolerancia e baixa toxicidade, usados por via oral,

nasal, intramuscular e endovenosa. (ANDRADE, 1976)

Aproveitando a propriedade de prolongar a vigilia, motoristas desavisados
utilizam as substancias psicoestimulantes para evitar o sono nas longas viagens. Mas os
fatos mostram que tal procedimento ¢ mais perigoso do que preventivo, pois 0 motorista

passa a guiar como um automato (ANDRADE, 1976).

As anfetaminas atuam nos neurdnios dopaminérgicos (que funcionam a base de
dopamina) e nos noradrenérgicos (que funcionam por liberacdo de noradrenalina),
fazendo com que cada impulso nervoso que chega a estes neurdnios libere mais

neurotransmissores que normalmente (CARLINI et MASUR, 1993).

Tanto a dopamina quanto a norepinefrina estdo envolvidas em uma série muito

grande de fungdes fisioldgicas e comportamentais. Assim, estados mentais como sono e
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vigilia, apetite e saciedade, certas fungdes psiquicas superiores, etc, estido sob o controle

desses neurotransmissores (CARLINI et MASUR, 1993).

Desta forma, um caminhoneiro que faz uso de anfetaminas, estd na realidade,
fazendo com que seus sistemas cerebrais dopaminérgicos e noradrenérgicos funcionem
exageradamente. E os efeitos sdo insOnia, inapeténcia e um estado de superexcitabilidade.
O individuo entdo se torna loqiiaz e extrovertido. Pode, porém, adicionalmente ficar
nervoso e irritadigo. A pessoa anfetaminizada ¢ capaz de exercer varias atividades por
mais tempo, sentindo pouco cansago. Este s6 aparece, com grande intensidade, varias
horas depois, quando a droga ja foi metabolizada. Se a nova dose ¢ entdo administrada, a

pessoa fica novamente hiperativa (CARLINI et MASUR, 1993).

Segundo RIBAS (1962), os efeitos das anfetaminas sdo varidveis de acordo com a
resisténcia e o tipo de personalidade do individuo. Podem manifestar-se tanto em estados
de excitacdo do tipo maniaco, como estados de depressdo ansiosa, paranodides e

confusionais.

Um risco adicional, é que raros sdo os casos em que anfetaminicos sdo tomados
s0, sem alcool, sem barbituricos ou somente por ingestdo, inalacdo ou inje¢ao (picos). O
comum ¢ associar ao abuso dos barbituricos e do alcool. Tais consumidores tornam-se
tensos, nervosos € tomam mais barbitiricos ou bebem mais alcool para contrabalancear

os efeitos dos psicoestimulantes. (ANDRADE, 1976)

Naturalmente, a pessoa que toma essas drogas repetidamente comeca a notar que
os efeitos vao diminuindo. Para obter os mesmos efeitos iniciais € preciso aumentar a
dose. Na literatura médica, ha muitos casos de pessoas que, de um comprimido inicial,
passam a tomar com o tempo, varias dezenas. (CARLINI et MASUR, 1993) O consumo
de anfetaminas entre alguns caminhoneiros que trabalham em horarios irregulares chega

a 50 comprimidos por més, segundo MORENO et al (2003).
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Como tratamento, CARLINI (1983) recomenda a supressdo imediata do
medicamento. No entanto, embora ndo haja registro do aparecimento de sindrome de
abstinéncia nos usuarios cronicos, hd o aparecimento de depressdo e sonoléncia.
(CARLINI, 1983). Essas caracteristicas, embora ndo classificadas como crises de
abstinéncia, seriam extremamente prejudiciais no caso de caminhoneiros pela constatacao
de hipersonia reportados por CARLINI (1983) e RIBAS (1962) e de depressao,
reportados por CARLINI (1983), RIBAS (1962) e CARLINI et MANSUR (1993).

O grande problema em relagdo aos dependentes ou usudrios de anfetamina, ¢ que
segundo CARLINI (1983), se o usudrio obtiver os efeitos que espera e deseja, ele ndo
procurard auxilio. No caso dos caminhoneiros, como admitir a condi¢do de usuario os
remete a imediata demissdo ou na melhor das hipoteses, preconceitos, mesmo que ja

estejam sentindo sintomas ndo esperados, dificilmente procurardo ajuda.

1.3.7 Cafeina

A ingestdo de cafeina, muito comum entre os caminhoneiros, tem efeitos
variados, dependendo da dose. Segundo o Centro de Informagdes sobre Drogas (Cebrid)
da Escola Paulista de Medicina, utilizando-se de 85 a 250 miligramas, a cafeina causa
bem-estar, melhoria da aten¢do e do pensamento. Mas acima de 250 miligramas, provoca

nervosismo, inquietacdo, insonia e tremores.

Segundo um trabalho denominado Estudo das Condi¢des de Trabalho, Habitos
Alimentares e de Sono em Motoristas Profissionais, conduzido por Claudia Moreno, lara
Pasqua e Maria Fernanda Cristofeletti, do Departamento de Salde Ambiental da
Faculdade de Saude Publica da USP, revelou-se que, entre 27 motoristas trabalhando em

horarios irregulares, quase 89% consomem café puro.
Segundo um estudo realizado pelo SEST-SENAT (Acidentes Automobilisticos,

Direcao e Sonoléncia Excessiva), a cafeina aumenta o alerta ¢ melhora a performance

psicomotora durante a noite, principalmente entre 22:30 h e 1:20 h. No entanto, a cafeina
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e outros hipnéticos podem minimizar, mas ndo eliminar problemas de sono associados a

trabalhos em turnos alterados.

1.3.8 Saude dos caminhoneiros

Diversos fatores relacionados a satde dos motoristas de caminhdo contribuem
para a manutencao de um alto risco de acidentes de transito. Nos motoristas de caminhao,
chama a atencdo a alta prevaléncia de vida sedentaria, habitos alimentares inadequados e
sobrepeso, assim como uma grande populacdo de fumantes e hipertensos (HAKKANEN
apud MORENO, 2003). A incidéncia de cansaco pode ser uma conseqiiéncia dessa

insuficiéncia alimentar (MAURO et al, 1999), aumentando a probabilidade de acidentes.

Essas caracteristicas colocam essa populacdo em risco de uma série de patologias
cardiovasculares, tais como hipertensdo arterial sistémica, hipercolesterolemia e

coronariopatias (KNUTSSON apud MORENO, 2003).

Exames de ordem médica devem ser recomendados com maior freqiiéncia e
abrangéncia aos motoristas de caminhdo. Segundo MAURO (1999), os motoristas
merecem uma avaliagdo mais aprofundada em relagao aos riscos especificos relacionados
ao condutor de veiculos, como problemas musculo-esqueléticos, problemas circulatorios,

estresse, ruido, poluicdo ambiental, iluminagdo, etc.

No que se refere aos disturbios misculo-esqueléticos, utiliza-se por convengao o
conceito de “disturbio 6steo-musculares relacionados ao trabalho” (DORT), para
caracteriza-los. Sdo englobadas as afec¢des que atingem os musculos faciais musculares,
tendoes, ligamentos, articulagdes, nervos e vasos sanguineos como resultado de

atividades laborativas. (GRANDJEAN apud ALMEIDA, 1988).
Motoristas de uma maneira geral apresentam queixas relacionadas 8 DORT em

decorréncia de dois fatores principais, a saber: a inadequagdo do ambiente de trabalho

(posicionamento dentro do veiculo, operacdo dos equipamentos e movimentos repetitivos
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de carga e descarga) e fatores estressantes (cognitivos e/ou emocionais), inerentes a

profissdo. (CAMERINO apud ALMEIDA, 1988).

No que se refere ao estresse emocional e cognitivo inerente a profissao dos
motoristas, estes podem ser os responsaveis pelo acomentimento ou agravamento da
DORT. Existem resultados que correlacionam o estresse pelo ato de dirigir (grande
exigéncia cognitiva) e alteracdes psicologicas do tipo depressdo ou ansiedade com o ciclo

de trabalho irregular. (HARRISON et al apud ALMEIDA, 1988).

O simples afastamento da situagdo causal de sofrimento ndo ¢ suficiente para a
resolucdo do problema. Isto ocorre porque o sistema nervoso se reorganiza de tal forma a
aumentar a percep¢do da dor. Esta reorganiza¢do envolve o individuo como um todo,
acarretando alteragcdes musculares, neuroenddcrinas, distirbios do sono e alteragdes

afetivo/emocionais. (ALMEIDA, 1988)

1.3.9 A Producao social dos acidentes

O reconhecimento a partir do final dos anos 70 dos acidentes de conseqiiéncias
ampliadas levou a uma importante renovacao no pensamento a respeito do acidentes no
mundo inteiro. Hoje existe uma luta no mundo das idéias entre duas perspectivas que

podem ser chamadas de técnica e social (DWYER, 2000).

A perspectiva técnica fortalece o poder dos profissionais de criar e gerenciar o
risco. Assim, o trabalhador que vive o risco no dia-a-dia ndo ¢ considerado o “homem
informado”, sendo tratado como se tivesse cedido o controle de seu destino a
representantes da ciéncia e sua disciplina. (...) A cada vez que ocorre um acidente, esses
representantes lavam suas maos, quase sempre buscando culpar os trabalhadores pelas

suas acoes. (DWYER, 2000).

A segunda perspectiva, de natureza social, contempla a perspectiva técnica por

meio de referéncia aquilo que a primeira ignora. Ela exige que profissionais reflitam
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sobre como as relagdes sociais no dia-a-dia geram riscos e como seu proprio trabalho,
também inserido em sistemas de relagdes sociais, ¢ um produto ndo apenas técnico, mas

também social (DWYER, 2000).

Esta perspectiva de natureza social busca investigar a causalidade do acidente a
partir do exame de vida como ela ¢ realmente vivida pelos atores sociais envolvidos em
processos produtivos, que convivem no seu dia-a-dia com riscos, entre os quais alguns
levam ao acidente. Esta teoriza¢do requer que os conhecimentos e as capacidades dos
trabalhadores perante o mundo do trabalho sejam examinados, assim como as motivagdes

que levam a a¢do. (DWYER, 2000).

1.4 O Erro humano

1.4.1 Defini¢ao de erro

A palavra erro deriva do latim error, que quer dizer afastamento. E ¢é o

afastamento de regras e normas a definicdo mais comum dos erros.

O erro humano ¢ largamente discutido. Muitos autores apresentam diversas
defini¢des de erro. REASON e NORMAN definem erro como um termo genérico para
todas as ocasides nas quais uma seqiiéncia planejada de atividades mental ou fisica falha
em atingir os objetivos, e quando estas falhas ndo podem ser atribuidas a intervencdo de
alguma agdo eventual. Isto pode acontecer porque as a¢des ndo foram planejadas ou

porque o plano foi inadequado. (GARCIA, 2001).

NORMAN define ainda os erros separando-os das falhas. Erros seriam resultados
de agdes planificadas mas com planos inadaptados, enquanto falhas seriam resultados de

acdes nao desenvolvidas conforme o previsto. (GARCIA, 2001).
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Numa corrente de pensamento muito proxima a REASON, NEWELL e SIMON
definem erro como etapas de racionalidade que ndo seguem uma légica de programagao e

ndo permitem alcangar o objetivo fixado: a resolu¢do do problema.

Leplat (GARCIA, 2001) considera o erro como um desvio da atividade prevista
em uma norma. Um exemplo claro desta defini¢do ¢ apresentada por KEYSER (1990) a
respeito do erro de ortografia: hd uma maneira codificada de ortografar as palavras e

qualquer desvio constitui um erro.

Perrow define erro como o compromisso cotidiano que ndo deu certo e que a
permiténcia ndo esta no estudo das classes de erros humanos a partir de grandes

acidentes, mas sim no estudo de situagdes normais de operagdao. (GARCIA, 2001).

Segundo KEYSER (1990), muitos psicologos consideram o erro como uma
distor¢do a qual o homem submete a representacdo da realidade a seu proprio mundo
através da existéncia de conhecimentos armazenados na memoéria sob uma forma
compacta, organizados para a acdo e que se ativam automaticamente quando surgem

situagoes familiares. (GARCIA, 2001).

Mas a definicdo de erro humano ndo deve se ater a atividade ilhada do operador.
No caso de caminhoneiros, que operam sozinhos e que tém seu posto de trabalho distante
dos idealizadores de novas atribui¢des de sua atividade, uma defini¢do de erro que seja
especificamente voltada para sua atividade pode tender a esconder os problemas de

organizacdo do trabalho e fatores externos aos quais estdo expostos. E necessario

expandir a definicdo de erro humano para além da boléia.

Segundo sua definicdo de erro, KEYSER (1990) considera que os erros nao sao
nada mais do que um sintoma da mé organizagdo do trabalho, do modo degradado de
funcionamento, das condi¢cdes de fadiga e estresse dos operadores, e de uma formagao

inadequada ou ineficiente. (GARCIA, 2001).
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Em DUARTE (2000), DANIELLOU reporta que os erros siao sintomas
reveladores de uma organizacdo de trabalho inadequada, de uma formacao insuficiente e
de uma concepgao dos meios de trabalho que ndo leva em consideracdo os limites do

funcionamento cognitivo do homem.

DUARTE (2000) cita ainda WISNER que considera que falar de erro humano
como origem de acidentes ¢ errado de um triplo ponto de vista. Primeiro, porque todo
acidente ndo tem uma causa unica (...). Em segundo lugar, ¢ falso pensar que somente o
operador, situado no final da cadeia hierarquica de um processo produtivo, € o unico a
cometer erros. Se o erro ¢ humano, ele ndo ¢ reservado s6 aos operadores, ¢ também fato
para o projetistas e os responsaveis pela gestdo das empresas. E finalmente, ndo ¢ s o
homem que falha. Os dispositivos técnicos ndo sdo infaliveis e também estdo na origem

de diversos acidentes.

1.4.2 Classificacao dos erros

Segundo REASON (1992), os erros significam coisas diferentes para pessoas
diferentes. Para estudiosos da cogni¢do humana, os erros oferecem importantes respostas
a um controle de processo completo, com énfase na acdo humana. Para praticos, os erros
sdo a principal ameaga para uma operagdo segura. Enquanto os tedricos da cognigdo
humana preferem coletar, cultivar a caracterizar os erros, os praticos sdo mais

interessados na sua eliminagao.

Embora o compreensivel desejo de se eliminar o erro humano com enfoque na
melhoria imediata de um processo possa remeter a uma idéia de completa solucdo de
problemas e estabelecimento de um sistema mais seguro, a limitada suspeita de erro
humano sempre facilita a ocultacio dos demais fatores de risco que pesam sobre a
seguranga. Tais fatores que, se postos em juizo, obrigariam a uma profunda revisdo do

desenvolvimento destes sistemas e de seu futuro. (PERROW apud GARCIA, 2001).

A exploragdo das circunstancias do erro e especialmente do encadeamento de

fatores que permitiu sua apari¢do, sdo tdo importantes como a indagac¢do do proprio erro.
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(KEYSER, 1990). Portanto, ¢ necessario conhecer os erros para que se possa adotar

medidas prevencionistas concretas.

No entanto, em funcdo da grande complexidade na definicdo de erro humano, ¢
util que se classifiquem os erros, para que, livres de uma definicdo abrangente, suas

origens possam ser mais facilmente compreendidas.

Uma classificacdo dos erros de execucdo foi feita por SWAIN apud GARCIA
(2001), onde ele classifica os erros em: erro de omissdo, quando o sujeito nio realizou
uma tarefa que segundo a organizagdo do trabalho, deveria realizar; erro por execugio,
quando o sujeito ndo realizou uma tarefa do modo previsto pela organizag¢do do trabalho;
erro por deriva, quando o sujeito introduz uma ag¢do que ndo estd prevista na
organizacdo do trabalho e erro de seqiiéncia, quando a tarefa prevista se executa em um

momento que ndo corresponde a ordem prevista na organizacao do trabalho.

No entanto, para esta dissertagdo esta classificacdo ¢ limitada e insuficiente. Para
que fosse adotada, seria necessario que as tarefas, procedimentos e normas adotadas em
um sistema de trabalho fossem totalmente confidveis. Essa classificacdo remete

adicionalmente o erro humano a uma limita¢do da execucao da tarefa.

A classificagdo adotada por REASON em GARCIA (2001) parece ser a mais
indicada para ilustrar os erros que poderiam ser cometidos por caminhoneiros em sua

atividade.

Em uma definicao detalhada, REASON classifica os erros em deslizes, lapsos ¢

enganos. Propde ainda a introducao de violacdo (GARCIA, 2001).
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Falha Ativa

Tipos Bésicos de Erros

Falhas de atencao
causadas por
comportamentos baseados
em habilidades: intrusdo,
omissdo, erros de ordem

Ato Inseguro

Falhas de memoéria
causadas por
comportamentos baseados
em habilidades: esquecer
intensdes, omitir itens
planejados

Erros causados por
comportamentos baseados
em regras ou
conhecimentos.

Falha Latente

Deslizes ;
Agdo ndo : :
intencional

Lapsos I

: Enganos )
Agéo
intencional

Violacao >

Violagoes de rotina,
excepcionais, e atos de
sabotagem

Figura 1.12: Resumo das variedades dos atos inseguros. (REASON apud GARCIA, 2001)

A origem da classificagdo dos erros proposta na figura 1.12 esta na opinido de

REASON em GARCIA (2000) sobre a intencdo do erro. Para ele, a classificagdo de erro

humano e de suas formas comega pela consideracdo das variedades de comportamentos

baseados em intengdes. Os deslizes e lapsos sdo referentes a um comportamento ndo

intencional enquanto que os enganos referem-se a um comportamento intencional,

embora erroneo.

Os deslizes e lapsos sdo erros que resultam de alguma falha na execugdo e/ou

estagio de armazenamento de uma seqiiéncia de agcdo, embora o plano fosse, ou ndo,
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adequado para atingir o objetivo. Aparecem quando as acdes ndo ocorrem de acordo com
o plano. Os deslizes sdo observados em agdes externalizadas e os lapsos envolvem em

sua maioria, falhas de memoria. (GARCIA, 2001).

Os enganos sdo definidos como deficiéncias ou falhas no julgamento e/ou nos
processos de inferéncia envolvidos na selecdo de um objetivo, ou em uma especificacdo

dos meios a atingi-lo.

As violagdes seriam provenientes do excesso de especificagio do processo,
ocorrendo normalmente em areas de risco, se mostram como um desvio deliberado dos
procedimentos operacionais de seguranca, € sdo intencionais, podendo tornar-se uma
acdo de rotina, praticada automaticamente pelo operador durante a realizagdo de sua
atividade. Definicdo bem distinta de erro, que nascem a partir de diversos tipos de
comportamentos humanos e que podem ocorrer em qualquer situacdo, ndo

necessariamente em areas de risco. (GARCIA, 2001).

Assim, os erros poderiam surgir em qualquer etapa do processo, desde a sua
concepgdo até a execucdo da atividade de final de linha, enquanto que as violagdes sO
podem ocorrer nas areas de risco através dos proprios operadores, que as praticam de

forma a minimizar demandas.

A violagdo ¢ percebida por trazer diversos beneficios imediatos, como um modo
de trabalho mais facil ou eficiente. Ironicamente, o efeito de amarrar cada vez mais os
procedimentos a fim de melhorar o sistema de seguranga, aumenta as possibilidades de

ocorrerem as violagdes. (GARCIA, 2001).

Através desta classificacdo, REASON (1994) sugere um modelo de causa de

acidentes.
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LOCAL DE

ORGANIZACAO PESSOA/TEMPO DEFESAS/OBJETIVOS
TRABALHO
. —»
Condigoes |:| |:|
Decisdes » | de » | Errose
gerenciais e | —p | Produgdo —» | violagdes Falhas
processos de » | JC eItos ou > ativas » Acidente
organizagao violagdes
—> —>
—> —>

Falhas latentes

Figura 1.13: Modelo de causa de acidentes (REASON apud GARCIA, 2001).

Os erros sdo agrupados em duas seqiiéncias de causas de acidentes em
sistemas complexos: Os erros ou falhas ativas, com origem no local de trabalho,
operando em condi¢des que possibilitam a produ¢do de erros ou violagdes. Estas falhas
levam a atos inseguros, realizados por operadores em interface com maquinas, cujos
efeitos sdo sentidos quase que imediatamente; ¢ os erros ou falhas latentes, com origem
nos processos organizacionais, que levam a deficiéncias nos sistemas de defesa. Estdo
ligadas ao projeto e a gestdo do sistema de producdo, e aparecem em um nivel
hierdrquico superior ao nivel da operagdo, e cujas conseqiiéncias adversas podem
permanecer “adormecidas” por um longo tempo, tornando-se evidentes apenas quando

combinadas com outros fatores no rompimento das defesas do sistema. (GARCIA, 2001).

Genericamente, os acidentes ocorrem quando ha uma violagdo dos procedimentos
seguida de um erro ativo, que ndo permitiu que os objetivos da violagdo fossem atingidos.
Essas condigdes sdo sempre interrelacionadas com os erros de concep¢do ou erros

latentes.
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Assim, considerando-se as falhas latentes, ndo ¢ possivel considerar que haja
somente uma causa de acidente e principalmente que esteja ela relacionada ao operador,
mas que ha uma mulfatoriedade de causas, originadas desde a concepcao da atividade do

operador ou do sistema de produgdo, até o final da linha produtiva.

Mas uma vez classificados os erros ¢ necessario remeter ao questionamento de

KEYSER (1990): Como gerir e prevenir os erros ?

1.4.3 Gestao dos erros

Nio ¢ o bastante no entanto, o conhecimento detalhado do erro. E necessario atuar
sobre as causas para que suas conseqiiéncias, os erros latentes ou ativos, sejam
minimizados. A exploracdo das circunstancias do erro e especialmente do encadeamento
de fatores que permitiu sua aparicdo, sdo tdo importantes como a indagacao do proprio

erro. (KEYSER, 1990).

O erro aparece cada vez mais como uma sombra das atividades mentais. Deve-se
identifica-lo, comenta-lo e corrigi-lo, pois o conhecimento que se tenha do erro servira
para revelar as caréncias da organiza¢do do trabalho, do sistema ou das instalagdes.
Devido a ele, pode-se tomar acdes preventivas. Pode ser também um excelente meio para

treinar os individuos. (KEYSER, 1990).

Para KEYSER (1990), a reflexdo sobre o sistema contribui para a gestao do erro,
mas ¢ também parte integrante de uma pesquisa, de um aprendizado constante, de uma
reconstrucdo das formas de trabalho e de uma recuperacdo da experiéncia humana,

adquirida através dos proprios erros.

A discussdo dos casos de erro em um clima de confianca permite fazer progredir
os conhecimentos. Também pode contribuir, gragas a uma melhor compreensdo dos
limites humanos, a criar ajudas inteligentes e suportes técnicos de racionalizagdo.

(KEYSER, 1990).
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CAPITULO II: A ANALISE DOS DADOS

Na parte pratica, foram analisados os acidentes rodoviarios com envolvimento de
caminhoneiros ocorridos em uma multinacional produtora de lubrificantes durante o
periodo da pesquisa, para que fosse possivel, juntamente aos referenciais tedricos
adotados, responder a pergunta central deste estudo sobre a real responsabilidade dos

caminhoneiros nos acidentes nos quais participam.

Adicionalmente, foi demonstrado o perfil s6cio-econdmico dos caminhoneiros e a
estrutura e diretrizes do programa de seguranca nas estradas desta empresa, com o
objetivo de evidenciar uma provavel distancia entre o perfil real dos caminhoneiros

contra o perfil ao qual este programa se baseia para linear suas diretrizes.

Os dados sobre o perfil dos motoristas foram obtidos a partir de relatorios de
pesquisas da Confederagdao Nacional do Transporte, SEST e SENAT sobre o perfil socio-
econdmico e aspiracdes dos caminhoneiros publicada em 2002 na qual 2000

trabalhadores foram entrevistados.

Foram ainda, utilizadas pesquisas pré-teste da empresa sobre o perfil dos
caminhoneiros realizada nos estados de Rio de Janeiro, Sdo Paulo e Minas Gerais. Estas
pesquisas, divididas entre fase 1 e fase 2, sdo utilizadas para estudos de elaboragdo de
novas marcas de lubrificantes e reuniram 122 profissionais em debates conjuntos sobre

varias questdes como gosto pela profissdo, riscos, ambicdes e suas perspectivas.
Adicionalmente, foram realizadas 50 entrevistas com caminhoneiros ligados

diretamente a operacdo estudada, onde foi possivel evidenciar questdes ndo consideradas

nas pesquisas utilizadas.

43



No total, o perfil destes profissionais foi estruturado a partir do estudo dos hébitos

de trabalho de 2172 caminhoneiros, conforme demonstrado na tabela elaborada a seguir:

Fonte de Informacio Instituicao N° de Trabalhadores
Entrevistados
Perfil Socio-Econémico e Aspira¢des dos CNT SEST SENAT 1000
Caminhoneiros

Pesquisa Auténomos CNT 1000
Pesquisa Pré-Teste Fase 1 Empresa Estudada 48
Pesquisa Pré-Teste Fase 2 Empresa Estudada 74
Entrevistas 50

Total 2172

Tabela 2.1: Fontes de informagdes sobre o perfil dos caminhoneiros

Os objetivos e diretrizes do programa de seguranca nas estradas estudado foram
obtidas através do manual de implementagdo que retrata toda a estrutura e exigéncias
deste programa em relacdo a todos os condutores de veiculos que representam a empresa

e as transportadoras que prestam servico a esta empresa.
Os acidentes foram analisados através de relatérios oficiais nos quais constam
descricdo dos acidentes, de suas condig¢des, sua analise e suas conseqiiéncias para o

Programa.

Foram realizadas entrevistas com gerentes do Programa de forma a preencher

eventuais lacunas nas analises dos acidentes.
2.1 - O Caminhoneiro e sua atividade
“Ndo tem rotina. E como se fosse um

filme. Cada dia vocé faz um servigo

diferente, vé uma  paisagem
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diferente, conhece uma pessoa
diferente”.
P., 32 anos

Ser caminhoneiro ¢ ter a vantagem da liberdade de sua prépria atividade, podendo
estabelecer os rumos, datas e horarios de uma profissdo originalmente de carater livre,
sem a atuacdo direta de chefes. Ser caminhoneiro ¢ ter orgulho de uma profissao para

aqueles “que nasceram pra ser caminhoneiro ”.

Mas ser caminhoneiro no Brasil também ¢ trabalhar em condig¢des proprias a de
um pais continental de economia em desenvolvimento onde a grande e complexa malha
rodovidria existente somente apresenta aproximadamente 10% de sua totalidade em bom
estado e que ainda ndo oferecem as melhores condi¢des para se transportar os quase 65%

das producao brasileira destinada a transporte rodovidrio.

Ser caminhoneiro ¢ estar exposto aos precos de fretes cada vez mais baixos,
achatados pelo desenvolvimento do setor, que gera um aumento na concorréncia e um

aumento da exigéncia da capacitagdo das empresas contratantes.
Ser caminhoneiro ¢ enfrentar diversas adversidades da sua atividade como
assaltos, altas cargas hordrias de trabalho, corrup¢do nas estradas, maus colegas de

profissdo, assaltos, quebras mecéanicas sem um suporte adequado na estrada, acidentes e

ainda permanecer longe da familia por tempo demasiadamente longo.

2.1.1 A tarefa e o saber

2.1.1.1 As tarefas do motorista

Responsaveis diretos pela movimentagdo de mais de 60% da producdo brasileira
representando cerca de 7% do Produto Interno Bruto do pais (ANTT, 2003), os

aproximadamente 2,5 milhdes de caminhoneiros que operam hoje no Brasil representam
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uma classe unica de trabalhadores, com caracteristicas diferenciadas desde a forma de
escolha da profissdo até os efeitos sociais que geram e aos quais estdo expostos. E ¢
através destas caracteristicas diferenciadas que os caminhoneiros realizam sua atividade

de distribuicao das cargas confiadas.

Basicamente, a tarefa desses profissionais ¢ aguardar o caminhdo ser carregado
nos postos de coleta, receber a nota fiscal do setor de expedigdo e sair para realizar a
entrega. Normalmente, essa operagdo pode levar o dia inteiro. Chegando ao destino, o
destinatario recebe a mercadoria e confere a quantidade recebida de acordo com a nota
fiscal. Em se estando as quantidades de acordo, o destinatdrio assina o recebimento da
mercadoria e entdo, 0 motorista retorna com o caminhdo ao ponto de origem para novos

carregamentos ou simplesmente para voltarem para casa.

Nas transportadoras que detém um corpo de profissionais proprios, existe um
horario fixo de trabalho e o caminhoneiro recebe um salario fixo com os beneficios
oferecidos pela empresa. Em algumas transportadoras, os motoristas sdo autdnomos e
recebem cargas de acordo com ordem de chegada nas transportadoras se houver cargas
disponiveis para seus caminhdes, que podem ser proprios ou alugados de outras pessoas.
Os autonomos naturalmente recebem somente o valor do frete, por ndo possuirem

qualquer vinculo empregaticio com a empresa a quem prestam servico.

2.1.1.2 A carga laboral

O ritmo de trabalho dos caminhoneiros foi, de acordo com as entrevistas e de

acordo com os relatorios analiticos consultados, considerada demasiadamente alta. Esta

representacdo esta demonstrado nos graficos a seguir.
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Horas de Trabalho Diario
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Até 8 9a12 13a19 Acimade NR
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Figura 2.1.: Grafico das horas trabalhadas diariamente (CNT, 2002)

Um ritmo de trabalho que esteja dentro de 8 horas didrias ¢ atualmente a principal
exigéncia das empresas que contratam as transportadoras, visando evitarem cansago
demasiado e com isso acidentes de trabalho. O grafico acima demonstra que menos de
5% dos trabalhadores entrevistados apresentam esta carga hordria. A grande maioria
(75%) operam entre 9 e 19 horas didrias, considerado pela bibliografia consultada um

periodo demasiadamente longo.

Dias de Trabalho por Semana

60+

50+

40+
30+

20+
104

Figura 2.2.: Grafico dos dias trabalhados por semana (CNT, 2002 ).
Além da carga laboral diaria ser considerada intensa, a carga semanal de trabalho

dos caminhoneiros ndo deixa a desejar. Sao mais de 50% dos trabalhadores em atividade

durante 7 dias semanais. Sao mais de 70% dos caminhoneiros operando entre 6 ¢ 7 dias.
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Somada a grande carga horaria diaria, ¢ fato a grande demanda de trabalho a qual o

profissional esta exposto.

Anos de Trabalho em Transporte

Até 5 6a10 11a20 21a30 Acimade
31

Figura 2.3.: Grafico dos anos de trabalho no setor de transporte (CNT, 2002)

Sobre os anos em atividade, ¢ linear a curva do grafico. O mantenimento de uma
tendéncia estavel indica que embora muitos caminhoneiros digam que a profissao ¢ cada
vez mais dura e com condigdes aversas a continuidade de fungdo, a atividade ainda ndo
vem perdendo significativamente seus profissionais, pois estd se mantendo o percentual

médio de cerca de 15% para cada faixa de 5 anos em atividade.

Este indicativo ¢ um fator importante para analise nos préximos anos sobre os
efeitos que as novas exigéncias das empresas poderdo causar na atividade dos
caminhoneiros, seja pela queda no percentual dos profissionais iniciantes, seja pela queda
dos profissionais com tempo de trabalho de 6 a 20 anos, por serem esses profissionais
jovens o suficiente para demandarem para outras profissdes, caso a profissdo de

caminhoneiro deixe de ser atrativa ou demasiadamente exigente.
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2.1.1.3 O saber do motorista

“Tem muito caminhoneiro na minha familia.

Meu irmdo é caminhoneiro, meu pai

também. Comecei cedo a viajar. Foi através
’

deles que comecei”.

P., 32 anos

Apesar de alguns caminhoneiros terem inciado sua profissdo porque ja orbitavam
no ramo de transportes, seja trabalhando como simples ajudantes ou até mesmo ja
realizando pequenas entregas com veiculos pequenos, a grande maioria dos trabalhadores
entrevistados (83%) aprendeu o oficio em casa, com os membros da familia. Seja
trabalhando como ajudantes de seus pais, tios ou avos ou mesmo simplesmente viajando
com seus parentes por prazer, a profissdo de caminhoneiro passa a ser a sua unica € mais

facil opcdo de trabalho.

Convivéncia com a profissdo 24 horas por dia em um clima familiar e recebendo
os “treinamentos” de forma informal e pratica, baseada no estilo de vida que levavam
seus antecedentes: este € o pano de fundo para o desenvolvimento de competéncias que
cresceram naturalmente com estes profissionais. Essas competéncias variam de
conhecimento de mecanica até conhecer quais sao os trechos mais perigosos e os horarios

de maior risco para as viagens.

“O mais competente caminhoneiro ¢ o que entrega sua carga no prazo, com
qualidade e ainda volta pra casa.” Para isso, ¢ necessario que o motorista tenha
concentragdo constante e suficiente ao volante para se evitar acidentes, e com isso, faca a
entrega de sua carga a tempo e em boas condigdes, garantindo ainda que seu caminhdo

tenha passado o menor esforgo possivel.

Sobre o “voltar pra casa”, o caminhoneiro deve conhecer os melhores trechos das

estradas para garantir os baixos custos de manutenc¢do de seu caminhdo, deve conhecer as
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melhores paradas, onde possa se alimentar e se refazer do cansago com o menor custo e
com maior seguranca pessoal e deve ainda conhecer os melhores horarios para se
atravessar determinada rota. Por isso, precisa ter a competéncia de planejar sua rota e seu

tempo de forma a garantir uma viagem mais rapida e tranqiiila possivel.

Sobre panes nas estradas, o caminhoneiro precisa muitas vezes realizar o proprio
conserto no caminhdo, pois ndo tem confianga nos mecanicos de beira de estrada, que por
muitas vezes “trocam até o motor da gente” e que poderiam estar em trajetos sem este

recurso, dependendo da ajuda de amigos de profissdo e expostos ao risco de assaltos.

Mas a principal condi¢do que deve nortear as competéncias que deve adquirir um
motorista de caminhdo ¢ a de que ele, na grande maioria das vezes, estd sozinho.
Qualquer atitude adotada por ele deverd refletir nele mesmo, sem possibilidade de auxilio
de outro profissional que pudesse estar ocupando o mesmo posto de trabalho. Essa
condi¢do ¢ mais uma condicdo com carga psicologica na atividade do motorista de

caminhao.

2.1.1.4 Prazer e sofrimento no trabalho

“O que tem de melhor é a liberdade. A gente é meio
sem destino, conhece pessoas novas, novos lugares,

estd sempre descobrindo coisas novas a cada dia”

M., 41 anos

E uninime entre os caminhoneiros a principal vantagem da profissio: a liberdade
que ela proporciona. E como uma marca registrada. Segundo alguns, trabalhar como
caminhoneiro ¢ “ndo ter ninguém pra dizer como eles devem fazer seu trabalho”.
Mencionam desde o encontro com velhos amigos pelas estradas até o prazer de parar o

caminhdo na beira da estrada e tomar um banho de rio, se isso for de sua vontade.
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Alguns deles, durante as entrevistas, falam até com certa ironia sobre os
profissionais que devem permanecer em escritorios fechados por todo o dia e até mesmo
por toda uma vida profissional. Liberdade e conseqlientemente ndo possuir rotina em seu
trabalho ¢ o que mantém o desejo de persistir em uma profissdo igualmente dura, com

muitos pontos negativos.

Segundo alguns profissionais, ser caminhoneiro ndo ¢ pra qualquer um. Eles
mencionam com orgulho que para enfrentar os riscos da profissdo ¢ preciso ser forte e
amar o oficio. Embora tenham orgulho da sua profissdo, ndo desejam que seus filhos
tenham a mesma atividade profissional. 80% dos profissionais que participaram das
entrevistas de “Pré-Fase” da empresa estudada, responderam que se seus filhos

desejassem seguir a profissdo, apoiariam, mas ndo gostariam que isso acontecesse.

Além dos diversos problemas enfrentados pelos caminhoneiros nas estradas, esta
o tempo demasiadamente longo que passam longe de casa, gerando um isolamento
emocional representativo. Essa distdncia de casa muitas vezes causa instabilidade
familiar e até mesmo divorcios. Notou-se durante as entrevistas em grupo e durante as
verbalizag¢des individuais que essa ¢ uma preocupacao constante dos motoristas. Muitos
confessam que suas mulheres desconfiam de suas andancas e quando voltam pra casa,

nem sempre sao bem recebidos.

Cansago, dormir na boléia por muitas noites seguidas, a falta de uma dieta
balanceada de acordo com as atividades que realiza e até mesmo a necessidade de
consumo de drogas como o chamado “rebite” para manterem-se acordados sdo outras
demandas da vida do profissional. Nas entrevistas, dois profissionais confessaram
abertamente o uso de rebites durante suas viagens. E ainda aparentavam orgulho de nao

utilizarem outros recursos como alcool e cocaina.
Mas ndo sdo estas as Unicas demandas que fazem com que a atividade do

motorista de caminhdo seja bem diferente do que normalmente se possa pensar. Ha riscos

mais graves que geram mais demanda para estes profissionais durante sua atividade.
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2.1.1.5 Os riscos da profissiao, segundo os caminhoneiros

“A gente tem muito medo do
caminhdo quebrar na estrada. Hoje
eles assaltam de AR-15, ndo é mais
de 38, ndo.”

M., 41 anos

Todos os aspectos negativos mencionados nas entrevistas sao classificados pelos
caminhoneiros como caracteristicas inerentes a profissdo e que dao até um certo orgulho
por serem capazes de enfrentar todas as adversidades que a profissdo proporciona
dizendo que ser caminhoneiro, “ndo ¢ pra qualquer um”. Mas ha riscos da profissdo que
realmente assustam estes profissionais e que os levam a consideragdes importantes sobre

a permanéncia na profissao ou ndo, em uma determinada fase da vida profissional.

Idade

18a35 36 a 42 43 a 51 Acima 51 NR

Figura 2.4. Grafico da idade dos caminhoneiros (CNT, 2002)

O grafico acima demonstra claramente isso. Apds os 36 anos, ¢ clara a tendéncia
de abandono da profissdo. Muitos profissionais experimentam outras profissdes neste
periodo, mas acabam retornando a atividade que conhecem bem e que possui

caracteristicas que os motoristas ndo encontram em qualquer outra profissdo.
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Principais Problemas da Profissao

Assaltos Fretes Estradas Corrupgdo Trabalho Acidentes

Figura 2.5. Grafico dos principais problemas da profissdo, segundo os caminhoneiro (CNT, 2002)

Dentre os principais problemas considerados como criticos pelos caminhoneiros,
a violéncia ¢ destacada com muita énfase por 25% dos profissionais entrevistados e
assim, ¢ o maior gerador de preocupacdes durante as viagens destes profissionais. Nao ¢
dificil encontrar varios representantes desta categoria com casos de assaltos e mortes nas
estradas, mesmo que tenha sido somente de conhecidos ou casos ouvidos de colegas de
profissdo. Este também ¢ o principal motivo pelo qual os motoristas ndo desejam que

seus filhos continuem na mesma atividade.

A violéncia nas estradas ¢ tdo presente e tdo preocupante, que os caminhoneiros
passam a conhecer naturalmente as estradas mais perigosas, os horarios mais arriscados e

as paradas menos seguras.

“E muito assalto nas estradas, muito risco de vida.
Tem um trecho para Ribeirdo Preto que é muito
escuro. Se passar la depois das 19:00h, pode até
conseguir chegar do outro lado, mas vai passar
aperto”.

M., 41 anos
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Esse conhecimento ¢ aplicado entre outras coisas na decis@o entre escolher ou ndo
as cargas mais caras e perigosas, evitando o aumento de risco de assaltos. E necessério

ressaltar que essa liberdade ¢ fator de seguranga para os caminhoneiros.

O conhecimento de mecanica passa a ser fator decisivo para prote¢do contra
assaltos, pois evitam que os motoristas fiquem parados nas estradas por muito tempo,
vulnerdveis a ataques e evitam até mesmo que eles sejam obrigados a colocar o

caminhdo na mao de mecanicos ndo confiaveis.

Os baixos fretes e as condi¢gdes do seu pagamento aparecem como segunda maior
reclamacdo dos caminhoneiros. Naturalmente, depois dos riscos diretos dos assaltos, ¢ de

sua situagdo financeira que os caminhoneiros mais se preocupam.

O terceiro topico de maior preocupacdo ¢ a condicdo nas estradas, tanto a
condi¢do constituida das estradas como asfalto, sinalizagcdo e paradas suportadas como a
presenca de varios maus colegas de profissdo que por vezes ou nio oferecem auxilio ou

mesmo causam acidentes com suas fechadas e ultrapassagens arriscadas.

A corrupgdo de policiais rodoviarios embora aparecam no grafico como risco da
profissdo, causam mais irritacdo e indignagdo aos caminhoneiros do que propriamente
oferecem riscos. E uma preocupacio a mais que exige que os caminhoneiros se preparem
antes da viagem para eventuais paradas nos postos rodoviarios. Muitos deles saem de
seus pontos de origem com o que chamam de “caixinha”, ja prevendo o custo das

propinas exigidas pelos policiais rodovidrios de varias paradas ao longo das viagens.

O interessante na representagdo acima ¢ que somente 7% dos caminhoneiros
descrevem os acidentes como riscos da profissdo. O que ¢ a principal preocupacdo das
empresas que aplicam os programas de seguranca nas estradas parece ndo ser
preocupagdo constante dos caminhoneiros. A principal resposta para esta questdo ¢ a de

que os caminhoneiros imaginam como acidentes somente o que acontece com 0s demais
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colegas, mantendo reserva suficiente para ndo se considerarem possivelmente como

agentes de risco.

Os levantamentos dos sofrimentos da profissdo e os riscos por que passam 0S
caminhoneiros dao uma visdo bem definida sobre as demandas por que passam esses
profissionais, possibilitando uma andlise mais realista da sua atividade. Compreender as
dificuldades de trabalho dos motoristas ¢ fundamental para se conhecer o ambiente no
qual os profissionais atuam e para entender algumas das caracteristicas do perfil

econdmico deste profissional.

2.1.2 O perfil do caminhoneiro

O perfil dos caminhoneiros foi tracado através das pesquisas da Confederacao
Nacional do Transporte (CNT) “Perfil Socio-Econdmico e as Aspiragdes dos
Caminhoneiros no Pais” e “Pesquisa Autonomos”, além das pesquisas realizadas pela
empresa estudada sobre o perfil dos caminhoneiros para langamento de nova marca
comercial e ainda do resultado de verbalizagdes com profissionais, confrontando-se suas

respostas com as pesquisas utilizadas.

2.1.2.1 O trabalhador médio

O trabalhador médio descrito pelas pesquisas e pelas verbalizagdes € um homem
de 39 anos, casado, com 3 dependentes, que possui casa propria e um caminhdo de 15
anos de idade com um saldrio de até 2500 reais. Possui oito anos de estudo, que 1€
preferencialmente jornais. Trabalha cerca de 17 horas por dia durante 6 dias na semana e

praticou esta rotina durante os ltimos 21 anos.

Aprendeu sua profissio com o pai e tem orgulho da atividade que lhe da

principalmente liberdade, mas ndo gostaria que os filhos seguissem a mesma profissao.
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Seus medos sdo principalmente de assaltos, mas lhe aborrece o suborno a guardas
rodovidrios, as condi¢des nas estradas, mas principalmente as saudades de casa. Precisa
muitas vezes de drogas para manter o ritmo pesado de trabalho. Tem problemas de
relacionamento com a esposa, que desconfia de suas viagens, mas que tem na familia a

principal fonte de animo para trabalhar.

Naturalmente, a média ndo ¢ suficiente para se descrever um conjunto (WISNER,
1994), e, portanto procurou-se descrever com maior precisdo possivel o perfil do
caminhoneiro de forma a contribuir para que a geréncia dos programas de seguranga
pudesse estabelecer suas recomendacdes baseadas em caracteristicas mais proximas

possiveis da realidade desta classe de trabalhadores.

2.1.2.2 O perfil s6cio-econémico

75% da populacdo de caminhoneiros entrevistada apresenta idade até 51 anos,
com concentragao de 30% entre 18 e 35 anos, com queda entre os 36 e 42 anos, que volta
a subir a concentracdo para quase 30% novamente entre os 42 a 51 anos (figura 2.4).
Como j& mencionado, alguns entrevistados justificam essa queda entre os 36 a 42 anos
porque nesta fase da vida, alguns caminhoneiros procuram deixar a profissdo, tentando
novos oficios e voltando depois a sua origem laboral. As dificuldades da profissdo e

pressdo da familia sdo as principais causas destas novas tentativas.
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Escolaridade
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Figura 2.6: Grafico do nivel de escolaridade (CNT, 2002).

Sobre a escolaridade dos caminhoneiros, quase 70% dos trabalhadores possui
somente o ginasial (ou 8° série). Um pouco mais de 20% possui o colegial completo (ou
até o 3° ano do segundo grau). Somente cerca de 1% possui nivel superior. Este ¢ um
dado importante para confrontar as exigéncias dos programas de seguranca em relagao a

capacidade educacional dos trabalhadores.

Dependentes
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Figura 2.7.: Grafico do numero de dependentes (CNT, 2002).
63% dos trabalhadores possuem mais de 3 dependentes. E um percentual normal

comparado a média da familia brasileira de baixa escolaridade, mas ¢ um fator

interessante de analise sdcio-econdmica dos caminhoneiros quando se considera também
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a analise das condigOes de trabalho destes trabalhadores. Ao se inserir esses dados na
andlise, torna-se possivel identificar parte das dificuldades enfrentadas pelos motoristas

de caminhdo para se conciliar os deveres familiares com as caracteristicas da profissdo.

Renda Bruta Mensal
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Figura 2.8: Grafico de renda bruta mensal (CNT, 2002)

55% dos caminhoneiros tem em seus rendimentos brutos mensais um valor de até
R$ 2500,00. Em se comparando aos graficos do perfil trabalhista, percebe-se
notadamente que para manter esse rendimento, ¢ necessdrio uma carga de trabalho

demasiadamente alta.

Plano de Saude
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Figura 2.9: Grafico de utilizagdo de plano de saude (CNT, 2002)
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A grande maioria dos profissionais ndo possuem plano de saude. 63%
entrevistados declararam ndo possuir plano de saide contra somente 20% disseram
possuir algum tipo de plano. Aliado ao numero de dependentes, a falta de um plano de
satude ¢ parte da preocupacao dos caminhoneiros, que passam grande parte do tempo fora

de casa e sabem que mantém seus dependentes sem um suporte médico apropriado.

Moradia

80

60

40+

20+

Prépia Propria  Aluguel  Outras NR
Quitada Financiada

Figura 2.10: Grafico de Moradia (CNT, 2002)

Os ganhos de até R$ 2500,00 mensais possibilitaram a 70% dos caminhoneiros
entrevistados possuirem casa propria. Somente cerca de 19% dos caminhoneiros vivem

de aluguel.

Idade do Caminhao
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Figura 2.11.: Grafico de idade do caminhao (CNT, 2002).
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A frota dos caminhoneiros entrevistados estd com 63% dos caminhdes entre 11 e
30 anos de idade. Essa caracteristica agrava a condi¢do dos caminhoneiros que devem

agregar seus carros a transportadoras cada vez mais exigentes.

2.1.2.3 A visao do caminhoneiros — melhor ou pior ?

Aos caminhoneiros entrevistados foram feitas perguntas sobre as condicdes as
quais eles estdo submetidos em relagdo a 5 anos atrds e que aparecem varias vezes nas
verbalizagdes como agravantes de sua atividade. A idéia foi estabelecer uma visdo mais
clara e mensuravel sobre as adversidades enfrentadas por estes profissionais em sua

atividade.

Qualidade das Estradas

Muito  Melhor  Igual Pior Muito NR
Melhor Pior

Figura 2.12. Grafico da qualidade das estradas segundo os caminhoneiros (CNT, 2002).

De acordo com o grafico, somente 50% dos caminhoneiros acham que as estradas

pioraram ou pioraram muito. 26% opinaram que a condi¢do das estradas esta melhor.
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Figura 2.13: Grafico do prego do pedagio, segundo os caminhoneiros (CNT, 2002)

O custo dos pedagios, que aparece diversas vezes nas entrevistas como agravante
das condi¢des de trabalho aparece com quase 80% de opinido que pioraram ou pioraram

muito.

Remuneragao
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Figura 2.14: Grafico de remuneragio segundo os caminhoneiros (CNT, 2002)

A remuneragdo estd pior ou muito pior para 57% dos caminhoneiros. 18% deles

opinaram que estd igual e somente 20% opiniaram que esta melhor ou muito melhor.
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Acidentes
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Figura 2.15: Grafico de acidentes, segundo os caminhoneiros (CNT, 2002).

O indice de acidente piorou ou piorou muito somente na visdo de 40% dos
caminhoneiros. Para 60% deles, o indice de acidentes estd igual, melhorou ou melhorou

muito.

Interessante aspecto da visdo dos motoristas, os acidentes ndo parecem ser um
topico preocupante ou que apresente risco a sua atividade. Provavelmente, porque
assumir que o indice de acidentes tenha piorado ou piorado muito reflita no

reconhecimento de uma provavel responsabilizacdo e demérito na sua propria atividade.

Assaltos e Roubos
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Figura 2.16: Grafico de assaltos e roubos, segundo os caminhoneiros (CNT, 2002).
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Por outro lado, os assaltos aparecem com cerca de 70% das opinides como tendo
piorado ou piorado muito. E freqiiente o medo dos caminhoneiros de assaltos, que
segundo eles, estd piorando a cada dia. Este topico ¢ um dos mais graves na opinido dos

profissionais.

Corrupgao
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Figura 2.17: Grafico da corrupg¢do, segundo os caminhoneiros (CNT, 2002).

A corrupcdo, também seriamente criticada pelos caminhoneiros piorou ou piorou
muito para 75% destes profissionais. Para praticamente todo o restante continua igual. E
minimo o indice de profissionais que tenha afirmado que o nivel de assalto e roubos nas

estradas tenha melhorado.
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2.1.2.4 As principais demandas

Principais Problemas da Profissao

Assaltos Fretes Estradas Corrupgdo Trabalho Acidentes

Figura 2.18: Gréfico com os principais problemas da profissdo, segundo os caminhoneiros (CNT,

2002)

Os maiores problemas enfrentados pelos caminhoneiros estdo descritos no grafico
acima. Curiosamente, “acidentes” ¢ o ultimo dos problemas mencionados pelos
motoristas. Assaltos, custo dos fretes, condigdes das estradas e até mesmo muito trabalho
sdo, segundo os caminhoneiros, problemas mais sérios em sua atividade do que mesmo

os riscos com acidentes.

Estabelece-se entdo um desencontro entre a visdo do motorista de caminhdo e a
visdo das empresas que contratam as transportadoras ou motoristas autdnomos, que tém
no risco de acidentes a maior preocupacdo dos programas de seguranca. Naturalmente,
considerar que os caminhoneiros podem evitar assumir o nivel de acidentes com medo de

uma interpretacdo da propria responsabilizacao.
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Medidas de Prevengao Contra Assaltos e Roubos

35+
30+
251
20
154

Nenhuma  Diminuigdo de Rotas Rastreamento  Comboio Ronda Escolta
Horério Alternativas por Satélite Ostensiva

Figura 2.19: Gréfico de medidas de prevenc¢@o contra assaltos (CNT, 2002)

Acima a descricdo das medidas adotadas pelas empresas para evitarem assaltos e
roubos nas estradas, a maior preocupacdo dos caminhoneiros. 35% das empresas nao
realizam qualquer medida de prevengdo a assaltos, deixando os motoristas ainda

fortemente vulneraveis a este risco.

23% optam pela adogdo de rotas alternativas. Esta medida, se ndo compartilhada
com os caminhoneiros, ¢ gerador de maior demanda, caso as rotas ndo tenham sido
definidas em um critério de tempo-comodidade-seguranca para os caminhoneiros e
somente 3% das empresas adotam a reducdo dos horarios como alternativa ao combate

aos assaltos e roubos nas estradas.

O gréafico acima denota que as medidas adotadas pelas empresas para se
prevenirem contra roubos das cargas, seja pela adocdo de mudanca das rotas ou mesmo
pela adocdo de comboios, podem interferir na atividade do motorista diretamente pelo
efeito de controle direto de sua atividade. Essa caracteristica € contraria a caracteristica
de liberdade funcional mencionada pelos caminhoneiros em todo o tipo de entrevista ou

levantamento realizado e consultado.
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2.2 O Programa de Seguranca nas Estradas

O programa de seguranca nas estradas ¢ um projeto que foi desenvolvido para ser
ser utilizado como ferramenta gerencial para garantir os padrdes de seguranga nas
estradas para funcionédrio e empresas contratadas conforme definido em sua politica,

descrita posteriormente.

Este programa visa estabelecer procedimentos com o objetivo de reducdo a zero
de acidentes para funciondrios que operam caminhdes, empilhadeiras ou carros de
pequeno porte da propria companhia, como vendedores ou mesmo outros profissionais

que tenham como beneficio utilizar carro da empresa.

O objetivo desta dissertagdo, entretanto, ¢ estudar somente os impactos e efeitos
deste programa na atividade dos caminhoneiros, analisando as estatisticas e as avaliagdes
dos acidentes ocorridos com os motoristas de caminhdo no periodo compreendido como

implementagdo (entre 2001 e 2002) até outubro de 2004.

2.2.1 O Ambiente da pesquisa

A empresa estudada atua hoje em todos os paises do mundo - com excecdo a
Russia - seja diretamente através de unidades propias ou indiretamente, através de
distribuidores. Até 1956, seus produtos eram distribuidos no Brasil por um destes
distribuidores. Entdo, neste ano o Governo Brasileiro baixou uma lei proibindo a
importacdo de lubrificantes em pequenas embalagens. Por essa razdo, a diretoria na
matriz resolveu fundar uma filial no Brasil. Assim, no mesmo ano, foi fundada a fabrica

no Brasil.

Em 2000, tendo participado de um processo de aquisicdo, iniciou-se na empresa
uma mudanga nos conceitos de satde, seguranca e meio-ambiente. Os conceitos de HSSE
(Health, Safety, Security and Environment) redimensionaram as estruturas de trabalho

através de uma proposta de mudanga gradual da cultura dos trabalhadores, visando

66



operacdes completamente voltadas a ndo permitir acidentes com danos a pessoas ou ao

meio ambiente.

A empresa tem como um dos principais objetivos combater a acirrada
concorréncia no mercado de consumo do segmento. Muitos fatores dificultam esta
competitividade, com o mercado cada vez mais restrito, entradas de novas empresas,
queda de consumo de lubrificantes pelos carros, negociacdes mais dificeis com clientes e

fornecedores e principalmente a pouca diferenciagdo tecnologica entre os produtos.

Todos estes fatores levaram as empresas a entender que no setor de distribuicao
de produtos ha um diferencial importante entre as operagdes € na conquista € manutengao

de clientes cada vez mais exigentes.

Todos estes aspectos, somados a novas exigéncias de seguranca trazida pela
British Petroleum, uniram a necessidade de diferenciacdo no transporte, que a geréncia ja

comegara a ver como area de desenvolvimento estratégico.

Neste ambiente e obedecendo a uma determinagao da matriz, a inicia-se em 2001

a implementacdo do seu programa de seguranca nas estradas.

2.2.2. O setor de logistica

Com sua matriz e unica planta produtiva no Brasil localizada no Rio de Janeiro, a
empresa possui armazém proprio no Rio de Janeiro e armazém terceirizado em Sdo
Paulo, pontos que sdo a origem de todo o abastecimento nacional de lubrificantes
automotivos e industriais da marca. Possui cerca de 6% do mercado nacional de

lubrificantes, atingindo um volume de 60 milhdes de litros vendidos ao ano.

Tem toda a sua movimentagdo realizada por meio rodoviario, com carregamento

equivalente a 1500 caminhdes por ano entre o armazém do Rio de Janeiro e Sdo Paulo
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para simples estocagem. Emite anualmente cerca de 160000 notas fiscais para clientes

diretos e distribuidores, gerando ainda aproximadamente 3500 viagens rodovidrias.

O setor de logistica estd ligado ao Diretor de Operacdes Brasil e ndo possui

nenhum setor ou departamento ligado a sua estrutura.

Sob a supervisdo um Gerente de Logistica, a empresa conta com o apoio de 3
analistas de logistica, que programam os carregamentos escolhendo entre as 34
transportadoras cadastradas, considerando local de entrega, preco de frete,
disponibilidade de caminhdes pela transportadora, data de entrega e qualificacdo dos

motoristas. A empresa nao possui caminhdes proprios ou trabalha com autonomos.

2.2.3. Objetivos do Programa

Segundo os conceitos do programa de segurancga nas estradas, este foi criado para
ajudar a alcancar uma oferta de servigo seguro e de alta qualidade que possibilitaria a
empresa alcancar suas metas de acidentes zero, sem dano as pessoas € ao meio ambiente.
Além disso, este programa apoiaria a melhoria de qualidade dos niveis de entrega e

servico para seus clientes.

O objetivo do programa ¢ garantir que 100% das transportadoras de primeira linha
atuem de acordo com o Programa e que sejam multiplicadores desta politica para suas
transportadoras contratadas, para que através disso, se possa efetuar todas as operacdes de
transporte rodoviario de forma que ndo haja nenhum acidente e conseqiientemente,

nenhum dano a pessoas ou a0 meio ambiente.
Transportadoras de primeira linha sdo as transportadoras que coletam os produtos

na fabrica e que, ou realizam a entrega, ou utilizam outras transportadoras (de segunda

linha) para realizarem a entrega em regides onde elas ndo operam.
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2.2.4 Diretrizes do Programa

De acordo com as diretrizes do programa, a empresa estd comprometida com a

seguranca nas estradas e que o Programa Seguranga nas Estradas ¢ o padrdo minimo

compulsorio a ser cumprido por todas as empresas contratadas.

As diretrizes que nortearam a implementa¢do e que norteam a manutengdo do

Programa sdo as seguintes:

a)

b)

)

h)

),

Dirigir, utilizar e operar os veiculos de maneira segura e prudente,
respeitando as condi¢des, o meio ambiente e as necessidades de outros
usuarios da estrada;

Trabalhar com fornecededores, governo, reguladores e outros para
promover a utilizagdo das praticas e equipamentos de segurancga, incluindo
infra-estrutura de transporte em estradas;

Obedecer todas as leis de transito relevantes e aplicaveis nos paises onde
operam;

Nao permitir que qualquer pessoa dirija sem estar devidamente qualificada
para tal;

Assegurar que todos os motoristas estejam devidamente qualificados para
dirigir a classe de veiculos a qual estdo habilitados;

Nao utilizar nenhum veiculo que nio esteja equipado com cintos de
seguranga aprovados;

Utilizar cinto de seguranca em todos os momentos € assegurar que 0s
passageiros também o utilizem,;

Operar somente veiculos que estejam mantidos de acordo com as
especificacdes do fabricante e que utilizem pecas aprovadas;

Apenas conduzir passageiros em veiculos que sejam especialmente
projetados para tal;

Assegurar que os cintos de seguranca estejam instalados onde for preciso e

que devem ser utilizados em todos os momentos pelos ocupantes;
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1) Nao permitir a utilizacdo de telefones celulares por motoristas quando os
veiculos estiverem em movimento;

m) Nao permitir que pessoas dirijam ou operem veiculos sob a influéncia de
alcool, drogas ou qualquer medicamento que atrapalhe sua capacidade de

dirigir.

2.2.5 O Caminhoneiro, segundo o Programa

O programa estabelece que as transportadoras deverdo ter um programa interno
amplo para a selecdo e desenvolvimento e acompanhamento continuo dos motoristas.
Este programa deverd incluir sele¢do, iniciacdo / orientagdo, avaliagdo e treinamento em
vigor de motoristas e atengdo a sua saude e aptiddo fisica. O programa afirma que desta
forma, os riscos de acidentes nas estradas serdo minimizados a zero, pois segundo ele, o
fator humano ¢ uma das maiores razdes para acidentes nas estradas e, dessa forma, ¢
importante garantir que os motoristas sejam devidamente habilitados, qualificados, habeis

e treinados para operar a classe de veiculos que deverdo conduzir.

2.2.5.1 Os padrodes minimos

Os padrdes abaixo sdo as obrigagdes minimas que se aplicam a todos os

motoristas que operam veiculos em nome da empresa estudada.

a) Ser portador de carteira de habilitacdo valida e ter as devidas

qualificagdes para a classe de veiculo a ser conduzida;

b) Estar fisicamente apto a conduzir/operar os devidos veiculos;
C) Ter passado pro treinamento inicial de direcao e seguranga.
d) Ter recebido dentro do prazo de 6 meses a partir do inicio de seu

contrato de trabalho como motorista, treinamento em dire¢ao defensiva
e cursos de atualizacdo em direcdo defensiva, pelo menos a cada trés
anos;

e) Aplicar os padrdes de seguranga nas estradas previamente definidos;
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f) Certificar-se que todos os veiculos acima de 12,5 toneladas estejam
equipados com tacdgrafos (ou equivalente) e que estes sejam usados o

tempo todo, mantendo seus registros auditaveis totalmente a disposigao.

2.2.5.2. Expectivas quanto ao motorista

Além dos padrdes minimos de treinamento, as contratadas deverdo cumprir outras
exigéncias relacionadas ao caminhoneiro. Em relacdo a aptidao fisica, todos os motoristas
devem ser fisicamente avaliados pelo menos a cada trés anos, tendo em vista o tipo dos

veiculos que deverdo conduzir.

Os testes deverdo incluir exames de vista, de audicdo e habilidade para operar
fisicamente o veiculo e o equipamento com seguranga. E altamente recomendavel que a
transportadora que realizard os exames conduza informalmente o monitoramento da atual
aptidao fisica do motorista, nos intervalos das avaliacdes formais. Devera ser tomada a
medida apropriada caso seja identificada uma condi¢do que possa impedir a diregdo

segura de um veiculo.

Em relacdo a politica disciplinar, as transportadoras deverdo manter politicas e
procedimentos que serdo aplicados em casos de desobediéncia aos padrdes para

motoristas.

Todas as medidas que serdo aplicadas em relacdo ao motorista deverdo constar em
manual de elaboracdao proprio das transportadoras, aprovado previamente pela empresa
contratante, que detenha todas as obrigacdes dos motoristas em relagdo as diretrizes do
programa de seguranga nas estradas. Neste manual, devera conter no minimo uma lista de
verificacdo de pré-direcdo de veiculo, padrdo de carga horaria, procedimentos de
emergéncia, detalhes de contato e requisitos de notifica¢do para relatar acidentes, além da

descri¢do das chamadas Regras de Ouro que sdo:

a) Utilizagao do cinto de seguranga;
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b) Nao dirigir sob influéncia de qualquer substancia que atrapalhe

suas condigdes fisicas ou mentais;

C) Nao utilizar telefones celulares enquanto estiver dirigindo;

d) Nao dirigir se estiver cansado. Fazer um intervalo a cada trés
horas;

e) Assegurar-se que o veiculo estd em condi¢des adequadas;

f) Adaptar sua direcdo as reais condi¢cdes de clima, trafego, estrada,
etc

Em relagdo a carga horaria especificada para os

motoristas, exige-se

monitoramento destas horas trabalhadas. Os padroes de horas de trabalho para o

caminhoneiro seguem-se demonstrados na tabela 2.2.

Evento Horas
Duragdo maxima do turno (incluindo horas | 12 horas
extras)

Intervalo minimo entre turnos 11 horas
Periodo de descanso ininterrupto por | 36 horas
semana

Periodo maximo ao volante 3 horas
Intervalo minimo de direcao 20 minutos
Periodo maximo de dire¢cdo por semana 55 horas
Tempo maximo ao volante por dia 10 horas

Intervalo minimo para refei¢des por turno

30 minutos cada

Tabela 2.2: Padrdo de Horas de Trabalho para Caminhoneiros (Fonte: manual de seguranga da

empresa estudada)

Os padrdes de seguranga das transportadoras contratadas sdo avaliados através de

auditorias de seguranga realizadas por analistas do Programa.
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2.3 Os acidentes estudados

Os acidentes agem como uma espécie de termdometro de atuagdo do programa de
seguranga nas estradas. Os indices de acidentes com os caminhoneiros demonstram a
evolugdo do Programa, caracterizando uma tendéncia a redugdo dos acidentes e

conseqiientemente a uma maior confiabilidade nas operacdes de distribui¢do de produtos.

Os indices sdo apresentados a seguir, assim como um relato de alguns dos acidentes

ocorridos a servico da empresa desde a implementagdo do Programa.

2.3.1 Estatisticas

Na tabela 2.3 sdo apresentadas as quantidades de acidentes com caminhoneiros
ocorridos desde o ano 2000 até outubro de 2004. Antes deste ano, a empresa ndo coletava
dados sobre acidentes ou suas estatisticas.

Mesmo com a implementagdo do programa de seguranga nas estradas em 2001, o
indice de acidentes com caminhoneiros apresentou um aumento, com estabilidade no

numero de vitimas fatais.

Esses dados melhoraram a partir de 2003, tanto no total de acidentes como no

numero de vitimas fatais ocasionados por esses acidentes.

O que ¢ necessario avaliar ¢ que os indices de acidentes sem gravidade mantém

uma tendéncia estavel, sendo ainda um fator preocupante de possibilidade de risco.
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Vitimas
Ano Acidentes Fatais
2000 1 1
2001 2 1
2002 3 1
2003 1 0
2004 2 0

Tabela 2.3. Quantidade de acidentes e vitimas fatais. (Fonte: dados da empresa estudada)

2.3.2 O acidente de Miracatu

Um dos acidentes mais graves, o acidente de Miracatd, SP, ocorrido em 3 de
fevereiro de 2002 ocasionou a morte do caminhoneiro. Em uma transferéncia entre
armazéns do Sado Paulo e Curitiba, o acidente ocasionou ainda um derramamento

pequeno de lubrificantes.

O caminhoneiro tinha 39 anos, casado, dois filhos. Possuia licenca para dirigir
caminhdes desde 1980. Trabalhava para a transportadora desde 2000 e nunca houve
nenhum reporte de acidentes durante este periodo. Nao havia recebido treinamentos do
Programa. Seus exames médicos indicavam saude boa, mas com alteracdes na pressao

arterial para alta.

Apo6s o caminhdo ter sido carregado entre 14:00 h e 18:00 h com cerca de 15
toneladas de lubrificantes terminados acondicionados, o que representa cerca de 60% da
carga total do carro, o motorista seguiu para a filial da transportadora em SP para

completar a carga, chegando as 19:00 h.

A viagem comegou as 23:00 h no dia 2 de fevereiro. Estava um tempo chuvoso,
quando por volta de 04:10 h, na rodovia BR116 Km 347, apos aproximadamente 200 Km
da filial de SP, o caminhdo seguiu direto em uma curva a direita e caiu de uma altura de

aproximadamente 28 metros, sendo parado por duas arvores.
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A colis@o destruiu completamente o caminhdo e ocasionou a morte imediata do
caminhoneiro. A carga foi completamente perdida, seja por avarias gerando um pequeno
vazamento de lubrificantes ou saque de moradores locais. O vazamento foi prontamente

controlado por empresa especializada.
Segundo o time de investigagdo que avaliou o acidente, formado por profissionais
da empresa contratante, houve seis fatores que criaram a condi¢do para a ocorréncia do

acidente:

v O motorista dirigiu por mais de 12 horas, acima do limite estabelecido

<

A viagem comegou a noite, contribuindo para fadiga e baixa visibilidade
v" O motorista e a transportadora ignoraram que a BR116 ¢ considerada a
mais perigosa do Brasil.

v O motorista ndo participou do treinamento de Road Safety

<

O exame médico do motorista ja havia expirado
v Os exames médicos anteriores indicavam alta pressdo sangiiinea, porém,

ndo reprovaram o motorista
As causas imediatas, identificadas pela empresa foram:
v Sobre-execugdo da capacidade fisica
v Iluminagéo inadequada
v' Atos da natureza
v' Atuagdo irresponsavel

As causas identificadas como sistémicas foram:

v" Fadiga em fungdo de carga de trabalho ou falta de descanso.

v" Identificagdo inadequada de atos arriscados
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2.3.3 O acidente de Lavrinhas

Ocorrido em 25 de junho de 2002 as 23:45 h com derramamento de produtos no
solo, durante transporte de produtos lubrificantes terminados acondicionados da planta

no Rio de Janeiro para o centro de distribui¢do em Cotia, em Sdo Paulo.

O caminhoneiro tinha sua habilitacio desde 1971, tinha 53 anos de idade e
trabalhava para a transportada desde abril de 2002 e ndo possuia nenhuma ocorréncia de
acidentes durante sua vida profissional. Ele ndo recebeu treinamento do Programa, mas

possui treinamento MOP.

O caminhdo foi carregado com 26 toneladas de lubrificantes entre 10:30 h e 15:50
h do proprio dia 25. O caminhoneiro aguardou pelo carregamento na sala dos
caminhoneiros. O caminhdo chegou no escritério da empresa contratante na cidade de
Cruzeiro em Sdo Paulo por volta das 19:50 h do dia 25. Estava planejada uma parada
posterior na cidade de Lavrinhas para jantar e chegada em Sdo Paulo as 00:00h. O

caminhoneiro deveria entdo descansar até¢ 00:30 h e seguir viagem na manha do dia 26.

A condicdo do tempo estava complicada, com chuva ao longo da estrada e que
forcava os motoristas a reduzirem a velocidade. A distdncia entre a empresa de

transportes e o destino ¢ de 120 Km. O caminhoneiros reportou uma velocidade média de

50 a 55 Km/h.

Por volta das 23:45 h, proximo a Cruzeiro, o caminhoneiro derrapou em uma
curva fechada para a direita e perdeu o controle do veiculo. O caminhoneiro ainda
procedeu uma manobra para evitar que o caminhdo caisse no Rio Paraiba do Sul,
evitando um desastre ainda maior. Ele direcionou o caminhdo para um barranco, onde
colidiu e capotou. A colisdo destruiu completamente o caminhdo e gerou um derrame de

cerca de 1000 litros de lubrificantes, mas o caminhoneiro ndo sofreu qualquer ferimento.
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De acordo com a Policia Rodovidria Federal, o motorista ndo apresentava

nenhum sinal de alcool ou drogas. Estava sobrio. O caminhdo nio apresentava desgaste

dos pneus ou quebra de qualquer parte vital. Os produtos em bom estado foram

reenviados para o armazém da transportadora e o 6leo derramado, devidamente coletado

por empresa especializada.

O time de investigacdo, baseado em fotos do acidente, entrevistas com o

caminhoneiro, desenhos e diagramas, identificaram os seguintes fatores criticos que

criaram as condi¢des para a ocorréncia do acidente:

AN N NN

Condicdes da viagem, como chuva, trafego baixo e baixa direcao.
Condicdes da estrada: muitas curvas fechadas.

[luminacado inadeqiiada ou excessiva.

Distragao

Ma coordenagdo ou tempo de reacdo inadequado

O time de investigagdo também chegou a conclusdo de outros fatores, como:

v

v

A possibilidade de alta velocidade foi descartada, em funcdo da falta de
marcas de frenagem no asfalto.

Embora ndo ficasse evidenciada baixa velocidade, a conclusdo ¢ de que o
motorista transitava na mesma velocidade que costuma transitar nessa
mesma estrada, mas com solo seco.

O motorista ndo dormiu, pois se houvesse acontecido, inevitalmente o
caminhdo teria caido no Rio Paraiba do Sul.

Nao havia 6leo na estrada que poderia ter causado a perda da diregao.

Nao houve falha mecénica, pois 0 motorista ndo fez em nenhum momento
alusdo a falta de freios ou outros problemas.

O acidente ocorreu em um periodo do més quando as movimentagdes de

carga estdo na sua mais alta freqiiéncia.
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O que foi mencionado pelo caminhoneiro durante as entrevistas do grupo de

avaliacdo foi que “inexplicavelmente o caminhdo deslizou na estrada”.

As medidas sugeridas como medidas corretivas foram:

v Realizar uma analise do trecho da rodovia
v" Incluir mensagem para os caminhoneiros fazendo aluséo a este risco
v’ Revisar 0s processos para os caminhoneiros

v Reduzir a freqliéncia de carregamentos no final do més.

2.3.4 O acidente do Maranhao

Classificado pela empresa como de alto potencial, este acidente ocorreu em 28 de
novembro de 2002 as 23:30 h no Maranhdo sem ter causado a morte do motorista e
provocando somente danos ao caminhdo e a carga, sem derramamento de produto. O
relatorio do acidente declara somente que o motorista dormiu causando a saida do

caminhdo da estrada.

Como causa, foi reportado que “provavelmente o motorista estava fatigado”. A
acdo adotada entdo foi que fosse marcada uma reunido com representantes da

transportadora para que o fato fosse explicado. Nao houve finalizagdo do relatorio.

2.3.5 O acidente de Goias

Em 24 de fevereiro de 2004, um veiculo Scania R 113 de 1995 sofreu um acidente
em Riandpolis, Goias, sem causar a morte do motorista. O caminhdo, carregado em 96,7
% de sua capacidade era dirigida por um motorista de 45 anos, empregado da empresa de

transportes hd 5 anos.

O caminhdo foi consolidado na base da empresa em Goidnia. De acordo com o

caminhoneiro (confirmado mais tarde pelo relatério da Policia e pelos dados do

78



tacografo), o caminhdo estava na BR 153 em velocidade de 70 Km/h quando o caminhdo
foi atingido pela frente por um carro de passeio. O carro tentava ultrapassar outro
caminhdo quando desviou para a via contraria onde colidiu com o caminhdo. A estrada e

sua sinalizagdo, assim como o tempo, estavam em boas condigdes.

O caminhdo foi empurrado para a outra faixa, saindo da estrada e parando em
posicao normal. O carro era ocupado por um homem de 30 anos, sua esposa de 27 anos e
dois filhos de 9 e 6 anos. Todos os ocupantes sofreram ferimentos, foram conduzidos ao
hospital e logo liberados. O caminhoneiro sofreu somente um ferimento leve por

decorréncia da utilizagdo do cinto de seguranga.

Nos dias anteriores ao acidente, o caminhoneiro havia descansado em casa, uma
vez que a data coincidia com o Carnaval (22 a 24 de fevereiro). Ele comegou sua viagem
no dia 24 em Goidnia as 09:10 h da manha e parou 1:35 h mais tarde em um posto de
servigos para revisdo de rotina do veiculo. O acidente ocorreu as 13:20 h, quando o
motorista j4 havia viajado por 2:40 h percorrendo aproximadamente 141 Km. O

caminhoneiro pretendia parar logo a frente para almocar.

O motorista do caminhdao mantinha seu curso de MOP com validade até marco de
2005 e estava familiarizado com os principios de seguranca do programa de seguranga
nas esradas. O caminhoneiro explicou que este era seu primeiro acidente em 34 anos de

profissao.

Os dados foram comprovados através dos registros do tacografo e relatos da

Policia Rodoviaria Federal.
As causas consideradas imediatas foram:
v Violagdo individual por terceiro (motorista do veiculo leve)

v’ Falha de conhecimento de riscos (motorista do veiculo leve)

v" Decisdo impropria com falha no julgamento (motorista do veiculo leve)
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v" Distragdo (motorista do veiculo leve)

v' Falta de atengdo a situagdo (motorista do veiculo leve)

As causas consideradas como causas de sistema foram:

v" Freqiiéncia de retreinamento inadequada do caminhoneiro

v Comunicagdo inadequada entre as empresas

As agdes corretivas adotadas foram:

v’ Reforgar o treinamento de diregdo defensiva do motorista
v' Reforgar os procedimentos para reporte de acidentes para transportadoras

contratadas.

2.3.6 O acidente de Curitiba

Acidente sem vitimas fatais e sem derramamento de produtos ocorrido na BR 376
Km 376, dia 01 de agosto de 2004 as 13:20 h em Curitiba, Parand. O caminhdo era
conduzido por motorista de 55 anos, 4 anos de servigo para esta empresa, casado, com 01

filho.

Saiu do Rio de Janeiro em um sabado as 08:00 h, dirigiu 30 minutos até o
municipio de Queluz, parando para lavar a cabine de seu caminhdo e tomar um café.
Depois, seguiu até Aparecida do Norte, com horario de chegada de 14:30 h, onde
almocou e descansou, seguindo viagem até a localidade de Roseira a 150 Km, com

horario de chegada de 20:00 h, onde se alimentou e dormiu.

O motorista saiu no dia seguinte, domingo, as 6:10 h da manha dirigindo até
Curitiba a uns 90 Km antes do local do acidente, chegando neste ponto as 13:20h ( 7:10h
ao volante ) para almocar. Faltando cerca de 60 Km para chegar ao destino, houve o

acidente.
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Segundo a Policia Rodoviaria Federal, no local do acidente, caminho bem

conhecido pelo motorista, o indice de acidentes ¢ grande.

Segundo a andlise do responsavel da empresa no local, o motorista estava usando
o cinto de seguranga, que estava em boas condigdes de uso. O motorista estava
aparentemente em bom estado de saude, onde foi constatado pelo representante da

empresa contratante que o caminhoneiro “ndo se encontrava medicado”.

A andlise mecanica do caminhao realizada no local pelo representante da empresa
apontava para pneus em plenas condi¢des de uso e pastilhas de freio igualmente aptas. O
produto, lubrificante a granél, foi repassado para outro veiculo, evitando o risco de

derrames.

Segundo a opinido do motorista, o acidente ocorreu devido a perda da reducdo de
motor, ocasionando o aumento no giro e¢ rompendo posteriormente a caixa de
engrenagem. Sendo assim, o caminhoneiro optou por direcionar o caminhdo para uma
canaleta lateral da estrada, onde foi interpretado pela empresa como como melhor
alternativa, além do que, mais adiante encontrava-se um riacho, podendo ser o meio de

grande contaminag¢do ambiental em caso de derramamento.

Segundo concluido, a falha mecanica responsavel pelo acidente deveu-se ao uso
excessivo do freio, super aquecendo as lonas (perda de frenagem) e for¢ando o motorista
na reducdo do motor, que por sua vez, ndo agiientou por muito tempo, fazendo com que o
veiculo corresse livre, onde o motorista achou melhor fazé-lo parar em uma canaleta. A
conclusdo do responsavel pela analise do acidente deve-se, segundo ele, a conversa com

outros motoristas que ali estavam para oferecer ajuda.
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2.3.7 Uma breve analise

Os acidentes reportados demonstram uma importante caracteristica na avaliagdo
da empresa em relagdo aos acidentes com envolvimentos dos caminhoneiros: causas
multifatoriais. No entanto, esta multifatoriedade parece ignorada frente a indicacdo de

uma causa principal.

No acidente de Miracata, no qual foi causada a morte do caminhoneiro, o
caminhdo simplesmente atravessou diretamente uma curva fechada, despencando de uma
altura de 28 metros aproximadamente. A hora do acidente (04:10 h) e o tempo do
motorista ao volante (12:00 h), levaram a conclusdo de fadiga como causa principal do

acidente.

A analise considera portanto, que o motorista tenha dormido em func¢ao da grande
fadiga causada pela falta de descanso e conseqiiénte tempo na dire¢do. Embora no
relatério indique que o motorista tinha um histérico de pressdo alta, em nenhum momento
se considera que o caminhoneiro possa ter tido um mal subito ao volante ou mesmo que

tenha sido vitima de utilizagdo de farmacos.

Adicionalmente, o histérico didrio do motorista reportado no relatorio do acidente
s6 contempla um prazo de 6 horas antes do carregamento do caminhdo, quando o

necessario seria um prazo de 12 horas antes do inicio da jornada de trabalho.

No acidente de Lavrinhas, o caminhoneiro perdeu “inexplicavelmente” a direg@o
do caminhdo em uma curva, conseguindo direcionar o carro para um barranco ao invés de

um rio.

O relatorio confirma que o motorista ndo tinha nenhum sinal de drogas, mas essa
conclusdo ¢ fruto de simples observacdo, ndo havendo qualquer exame médico para
definir este estado. O relatorio aponta para uma tendéncia de condi¢des nas estradas para

a causa principal, mas reporta que o caminhoneiro teve falta de atencao.
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Na conclusdo, confirma a necessidade de reduzir o “pico” de trabalho no final do
més, quando hd uma maior incidéncia de volumes carregados e distribuidos, podendo

caracterizar uma organizagao de trabalho inadequada.

Embora ndo houvesse marcas de freio ou sinais de dleo na pista, a expressdo “o
caminhdo inexplicavelmente deslizou na estrada” dita pelo motorista ndo foi melhor

avaliada.

Neste acidente, o motorista reporta que conseguiu desviar o carro do curso de um
rio, evidenciando um forte argumento de confiabilidade da opera¢do do motorista na

prevengdo de acidentes com alta potencialidade.

No acidente ocorrido no Maranhdo, a causa principal foi o caminhoneiro ter
dormido ao volante, por “provavelmente estar fatigado”. No relatério deste acidente, ndo
ha maiores detalhes ou evidéncias sobre o acidente, demonstrando que a analise deste

acidente foi considerada como simples, ja que o motorista relatou ter dormido.

No acidente de Goids, embora a causa tenha sido evidencialmente o ato de
terceiros, a finalizagdo das causas reporta um problema com a freqiiéncia no treinamento

do motorista, sugerindo um refor¢o no treinamento deste motorista em dire¢do defensiva.

E finalmente, no acidente de Curitiba, a causa principal indicada foi problema
mecanico, reportada pelo motorista e considerada pelo responsdvel da empresa no

acidente como “melhor op¢ao”.

No relatério, duas avaliacdes foram realizadas pelo representante da empresa: A
primeira, de que o acidente ter ocorrido proximo ao local de chegada “prova que a
maioria dos acidentes ocorrem perto do destino, por ansiedade da chegada” e ainda que o

caminhoneiro “ndo se encontrava medicado”.
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Ansiedade da chegada por um profissional de varios anos ndo parece ser
consistente, além de recomendar que a falha pode acontecer em fun¢do da
responsabilidade do proprio motorista, quando segundo a bibliografia consultada, os
acidentes proximos ao destino estdo relacionados a fadiga. A afirmacdo que o motorista
nio se encontrava medicado foi realizada tendo como base uma analise visual, ndo sendo

realizado nenhum exame médico.

A analise dos acidentes demonstra alguns fatores positivos importantes na

caracteristica do programa de seguranca das estradas na analise de acidentes:

v Presenga da multifatoriedade de causa;
v Reconhecimento que determinadas épocas do més podem causar fadiga
pela exposi¢do do alto indice de carregamento.

v" Define medidas preventivas;

Demonstra, no entanto:

v' Superficialidade na andlise das condi¢gdes médicas do motorista;
v" Superficialidade na analise mecanica dos caminhdes;

v" Desconhecimento da rotina prévia do motorista;

v' Falta de padronizagéo na analise das causas;
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CAPITULO III - CONCLUSAO

Este estudo se preocupou em discutir de forma mais abrangente a responsabilidade
dos caminhoneiros em acidentes rodoviarios, ressaltada como principal por programas

de seguranga nas estradas no segmento de lubrificantes.

Procurou-se ainda demonstrar, além de um conceito de acidente rodoviario mais
condizente com os riscos ¢ efeitos dos acidentes com caminhdes, uma extensa lista de
condigdes e causas, diretas ou indiretas, que geraram uma idéia ampla sobre os riscos aos

quais os caminhoneiros permanecem constantemente expostos.

Foi definido para esta classe de trabalhadores, baseado em pesquisas e entrevistas, um

perfil s6cio-econdmico necessario para se conhecer profundamente o trabalhador ao qual

o trabalho deve ser adaptado (WISNER, 1994).

Além dos objetivos, diretrizes e exigéncias do Programa, foram estudados os
relatorios de acidentes rodoviarios com envolvimento de caminhoneiros ocorridos no
periodo da pesquisa para que suas andlises fossem confrontadas com as exigéncias do

Programa e com as causas mencionadas na literatura.

Este estudo procura ainda, através da descrigdo criteriosa do perfil dos
caminhoneiros, de sua atividade e das dificuldades inerentes a sua atividade, que os
gerentes dos programas de segurancga nas estradas possam considerar em sua andlise a

perspectiva das relagdes sociais dos acidentes de trabalho. (DWYER, 2000).

3.1 A analise dos acidentes

Em linha com as defini¢des do programa de seguranca nas estradas, a literatura
consultada apresenta diversos estudos e opinides de pesquisadores comprovando que os

acidentes sdo, na sua maioria, causados por problemas como sono, distracdo, fadiga e/ou

problemas de saude.
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As andlises dos acidentes estudados vao ainda ao encontro da literatura no que se
refere a multifatoriedade das causas de acidentes, considerando sempre varios fatores
como agentes causadores de risco, mesmo quando atribui alguns deles diretamente a

responsabilidade do motorista.

Outro fato de concordancia dos relatorios com os estudos consultados ¢ que a
empresa tende a considerar que a demanda de trabalho concentrada em determinado
periodo do més pode ser um agravante e gerador de fadiga. Por outro lado, também
considera como responsabilidade do caminhoneiro o ndo-atendimento dos prazos

estabelecidos de descanso ou horas ao volante.

Mas o ponto onde a literatura se distancia dos conceitos do programa de
seguranca ¢ que essas condi¢des nao sdo classificadas como causa primdria pelos autores

consultados e desta forma, ndo poderiam ser responsabilidade do caminhoneiro.

Enquanto que nos relatdrios dos acidentes as conclusdes tendem a considerar os
caminhoneiros responsaveis por condigdes como sono, fadiga ou distragdo mesmo nos
acidentes com responsabilidade direta de terceiros, diversos autores recomendam a
reformulacdo da organizagdo do trabalho, para que os efeitos dessa organizacdo seja
menos penoso para os motoristas € que nao seja agente causador de efeitos como o sono,

fadiga, distracdo ou mesmo problemas de saude.

Em estudos na Espanha, a opinido ¢ a de que a responsabilidade da prevengdo de
riscos no transporte rodovidrio deve-se atribuir a quem determina os tempos de trabalho e
de descanso, pois a prevengdo da fadiga se baseia fundamentalmente em evitar os riscos
mais graves neste tipo de trabalho, como os excessos de tempo na conducdo, e pela

regulacdo dos periodos de descanso e repouso.

Em um dos no qual o relatorio apresenta o menor nivel de detalhamento sobre o

acidentes, a conclusdo ¢ que o caminhoneiro dormiu por “possivelmente estar fatigado™.
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Essa conclusdo, quando submetida a luz dos estudos consultados, evidencia a

singularidade desta avaliacdo, como demonstrado na figura abaixo:

FADIGA

-

DORMIR AO
VOLANTE

-

Figura 3.1: Fluxograma da andlise real de um acidente

Ao se realizar a andlise deste mesmo acidente tomando como base a bibliografia

consultada, o campo de observagdo expande-se, conforme demonstrado na Fig. 3.2

Farmacos

Uso

A

Sonoléncia diurna N

15 _
N
Abstinéncia 3

[
Rotina (12 h)

Sonoléncia noturna N
Fadiga

Alta carga laboral

Org do trabalho

- i Dormir

T ) Pressdo do
- empo ao volante trabalho

4

L]
Urgéncia da carga

FALHAS LATENTES

> [ FALHA ATIVA >

Figura 3.2: Fluxograma da analise ideal do acidentes

Desta forma, a complexidade do acidente deve ser explorada ao maximo de sua

complexidade. Anotagdes encontradas nos relatorios dos acidentes sobre afirmagdes sem
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qualquer exame da ndo-utilizacdo de farmacos ou atribuir os acidentes proximos ao

destino como decorrentes da ansiedade da chegada sdo vagos.

Na Fig. 3.3 a seguir estdo demonstrados os fatores necessarios a uma analise

consistente dos fatos dos acidentes, que permitiriam uma melhor avaliagdo das causas e

das medidas a serem adotadas.

EXAME MEDICO
COMPLETO

ORGANIZACAO DO
TRABALHO

Consumo de drogas,
alcool , possibilidade de
ataque cardiaco, etc

Chuva, condigio das
estradas, iluminagdo, etc

ANALISE DAS
CONDICOES
AMBIENTAIS

Prazos, tempo ao
volante, prioridade na
entrega, etc

ROTINA PREVIA DO

ACIDENTE

MOTORISTA (12 h)

Horas de descanso,
atividade laboral, etc

ANALISE MECANICA DO Quebra de eixo, freios,
VEICULO POR TECNICO pneus, etc
ESPECIALIZADO

Figura 3.3. Fluxograma representativo de andlise de causas

Certamente, se processadas as andlises referentes as cinco pontas da estrela, os

relatorios poderiam contar com uma fonte de informag¢do completa sobre o acidente,

permitindo uma avaliagdo mais consistente dos fatos.
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3.2 A multifatoriedade das causas

Viérias condic¢des de risco foram avaliadas na observagdo dos estudos. No entanto,
nenhuma delas atua sozinha. S3o sempre interligadas a outros fatores que podem,
ciclicamente, estar ligados a sua ocorréncia. A alta demanda laboral pode ocasionar
cansaco acumulativo que gera a fadiga. A fadiga pode direcionar o caminhoneiro ao uso
de substincias que o mantenham acordado. Este uso pode ocasionar problemas como a
insonia, que atua ainda como gerador de mais fadiga, que diminui por sua vez a

resisténcia a demanda de trabalho imposta.

O que ¢ necessario para promover uma melhor perspectiva de reducdo das
condigdes que levam ao acidente seria quebrar essa interrelagdo entre os fatores. Para
tanto, € necessario atuar na organiza¢do do trabalho, em pensamento paralelo ao sugerido

pelos diversos autores consultados.

Em outras palavras, ¢ necessario sair da perspectiva técnica da analise das causas
que geralmente ¢ interrompida e considerada suficiente quando se detecta uma falha do

operador. (DWYER, 2000).

3.3 Consideracgoes finais

Serdo os caminhoneiros os principais responsaveis por acidentes rodoviarios ?

Frente a multifatoriedade das causas, ¢ simplista imaginar o caminhoneiro como
unico agente responsavel por romper a cadeia de sucessivos acontecimentos ou fatos que
levam ao acidente. E necessério avaliar principalmente a organizagdo do trabalho. O fator
humano certamente ¢ o principal causador de acidentes mas ¢ preciso observar que o

fator humano é toda a empresa (LLORY, 1999) e ndo somente o caminhoneiro.

O acidente ¢, antes de tudo, uma fonte de conhecimento do que ndo saiu bem, do

que ndo deveria ter acontecido. Considerar o caminhoneiro como tnico responsavel pelo

&9



acidente podera levar a uma analise inconsistente e esta andlise trard a possibilidade de

novas ocorréncias pela falta das medidas eficazes de prevencao.

Segundo DWYER (2000), para que haja uma atuagdo mais eficaz na prevencao
dos acidentes, ¢ preciso romper com esta perspectiva técnica e sua idéia de casualidade
para reconhecer a importancia das relacdes de poder que se cristalizam em relacdes

sociais, na producdo de erros, acidentes do trabalho e nos acidentes ampliados.

Assumir a organiza¢do do trabalho como fonte geradora de risco € assumir uma
complexa avaliacdo de métodos, procedimentos, estratégias e objetivos, gerando estudos
trabalhosos e tomadores de tempo, envolvendo mais do que objetivos setoriais, mas
objetivos corporativos. E necessario o esforgo possivel na prevengdo de acidentes que

podem ser, pela amplitude dos riscos que apresentam, potencialmente ampliados.

Nos relatérios de acidentes estudados, nenhum dos caminhoneiros que sofreu os
acidentes tinha registros de sinistros em suas carreiras. O que pode estar havendo de novo
? Quais s3o os verdadeiros impactos das atribui¢gdes que os programas de reducdo de
acidentes na atividade (real) do motorista ? As estratégias de adequacdo de suas novas
tarefas a sua atividade sdo maiores e mais arriscadas agora ? O caminhoneiro ainda ndo
estd preparado para um novo trabalho prescrito ? Abrem-se novos horizontes de pesquisa

onde este estudo em suas limitagdes nao alcangou.
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