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Resumo

Este trabalho é um estudo inicial de uma cabine de caminhao
voltada para uso em trajetos de longa distancia que atenda as
necessidades bésicas de moradia, trabalho e entretenimento para
duas pessoas a0 mesmo tempo.

Ele foca as necessidades dos motoristas brasileiros, cujo dia a dia é
marcado por viagens de trabalho longas em vias que nao contam
necessariamente com uma infra-estrutura de rodagem e de servigos
adequados ao desempenho de suas atividades e por este motivo
dependem da cabine como principal espaco de trabalho, moradia e
lazer em suas viagens de trabalho.
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1. Introducao
1.1 Objetivo

O objetivo deste trabalho é propor um estudo inicial de uma cabine
de caminhao voltada para uso em trajetos de longa-distancia que
atenda as necessidades basicas de moradia, trabalho e entretenimen-
to para duas pessoas a0 mesmo tempo.

O trabalho foca as necessidades dos motoristas brasileiros, cujo
dia-a-dia é marcado por viagens de trabalho longas em vias que nao
contam necessariamente com uma infra-estrutura de rodagem e de
servicos adequados ao desempenho de suas atividades e que por
este motivo dependem da cabine como principal espago de trabalho,
moradia e lazer.

1.2. Justificativa

O tema deste trabalho evoluiu a partir do projeto de cooperacao in-
ternacional globalDrive desenvolvido numa parceria entre alunos da
Universidade de Sao Paulo, da Universidade Técnica de Munique e
da empresa MAN Nutzfahrzeug, representada no Brasil pela com-
panhia MAN Latin America (Volkswagen Caminhdes e Onibus) entre
2010 e 2011.

Neste projeto, uma equipe formada por 4 estudantes da USP, sendo
dois deles de Marketing, da EACH, um da Escola Politécnica e um de
Design da Faculdade de Arquitetura e Urbanismo trabalharam em
conjunto com 4 estudantes de engenharia mecanica automotiva da
Universidade de Munique no desenvolvimento de uma nova logica de
interface para caminhdes, o projeto globalDrive iHMI - international
Human Machine Interface.

Conforme as indicac¢oes da MAN, fez-se uma pesquisa de campo
tanto na Alemanha quanto no Brasil, cujo principal objetivo era

entender o contexto de trabalho dos motoristas e eventuais diferen-
cas e semelhancas em seu trabalho que pudessem servir de ponto de
partida para o desenvolvimento de uma nova proposta de interface.

Ainda que a pesquisa tenha sido feita com proposito diferente, ela
evidenciou uma série de necessidades dos motoristas brasileiros que
nao sao atendidas pelos veiculos disponiveis no mercado atualmente.

Soma-se a isso o bom momento econdmico pelo qual o pais passa,
que dentre outros resultados, permitiu o crescimento do mercado
consumidor interno que refletiu consequentemente numa intensi-
ficacdo da producao e distribuigdo de bens de consumo e matérias-
primas no pais.

O resultado de tudo isso foi 0 aumento do contingente de caminho-
neiros e do nimero de veiculos utilitarios pesados vendidos e trafe-
gando no pais o que justifica economicamente as empresas do setor
automobilistico o aprimoramento técnico dos produtos oferecidos no
mercado brasileiro, focando nao apenas melhorias no desempenho
mecanico, mas também as necessidades especificas de uso dos mo-
toristas brasileiros.

1.3. Métodos utilizados
1.3.1. Pesquisas de campo

Foram realizadas duas pesquisas de campo durante o desenvolvim-
ento do projeto globalDrive. Foi a partir dos dados levantados por
estas pesquisas que o tema comegou a ganhar forma e a se mostrar
relevante para um projeto de conclusao de curso.

As informacoes coletadas nas pesquisas de campo fazem parte do
relatoério final dos resultados do projeto globalDrive e sao utilizadas
neste trabalho apenas em carater académico.
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Aqui serao apresentados apenas os dados referentes ao Brasil, uma
vez que o foco deste trabalho é o motorista brasileiro. Todavia, sem-
pre que pertinente, serao trazidos dados complementares e da pes-
quisa de campo realizada na Alemanha para efeito de comparacao e/
ou esclarecimento das escolhas feitas no inicio do projeto globalDrive
que motivaram e subsidiaram este trabalho.

1.3.2. Pesquisa bibliografica

Levantamento de referéncias bibliograficas sobre os temas: met-
odologia de projeto, ergonomia, dados do mercado automotivo
brasileiro, dados s6cio-econdmicos, geograficos e de infra-estrutura
do Brasil, cabines de outros veiculos que trafegam por longas distan-
cias, publicagoes especializadas do setor de transportes, entre outras.

As fontes pesquisadas envolveram livros, jornais, revistas, websites
na internet, documentos oficiais, entre outras fontes.

1.4. A evolucao do tema

Para melhor entendimento do tema deste projeto, € preciso com-
preender as escolhas feitas pelo grupo de estudantes no inicio do pro-
jeto globalDrive, uma vez que foi a partir delas que foram definidos

o tipo de veiculo e o grupo de usuarios que seriam o foco de estudo
naquela ocasiao e que sdo retomados no presente trabalho.

Antes do inicio das atividades do projeto globalDrive, o briefing en-
viado pela empresa MAN alema ao grupo de estudantes, tinha como
unico requisito o desenvolvimento de um novo conceito sobre o tema
Interface Homem-M4quina para caminhoes, procurando destacar
semelhancas e diferencas entre os ptiblicos brasileiro e alemao e
também as adaptagdes que a interface viria a assumir em decorréncia
dessas constatagdes.

Como o grupo nao contava com maiores especificagoes que delimi-
tassem o tema de trabalho, procurou-se meios para defini-lo melhor.

Era preciso ao menos definir qual tipo de veiculo e qual o perfil de
caminhoneiro seria estudado.

Logo no inicio das atividades, os estudantes brasileiros tiveram
contato com o Sr. Vanderci Fornaziero, representante da Volkswagen
Caminhdes e Onibus que deu apoio ao grupo no lado brasileiro, e
quem sugeriu ao grupo trabalhar com veiculos de grande porte.

Além desse fato, foi levado em consideracao os seguintes aspectos:

« o0 transporte de cargas no Brasil e na Alemanha ¢é feito principal-
mente por transporte rodoviario;

« 0 crescimento da economia brasileira: a producao e a necessidade
de distribuicao de mercadorias aumentou consideravelmente nos
dltimos anos. Consequentemente, a necessidade de transportar
matérias-primas e mercadorias fez o mercado de veiculos utilitarios
crescer no pais (FELTRIN, 2011, p. 34);

« a Volkswagen (MAN Latin America) liderou em 2010 as vendas
de caminhoes do segmento médio-pesado no Brasil, em boa parte
devido ao sucesso do modelo Constellation. Contudo, ficou apenas
em 5° lugar entre os veiculos pesados (GERALDO, 2011);

» na Europa, a MAN oferece em sua linha de produtos o modelo TGX,
voltado para este mercado, e que foi recentemente lancado no Brasil
(FLORESTA, 2011, p.22-25);

« a falta de infra-estrutura em algumas regioes do pais obriga ao
motorista de trajetos de longa distancia a ter um minimo de estru-
tura em seu veiculo para poder descansar, guardar seus pertences e
armazenar alimentos;

« 0os caminhoneiros que trabalham em trajetos longos passam boa
parte de seu tempo dirigindo. Por lidarem com condic6es adversas de
estradas, relevo, clima entre outros fatores, acabam adquirindo um



grau de experiéncia que outros motoristas nao tem. Logo, eles seriam
potenciais usuarios de novas tecnologias e também aqueles que
poderiam fornecer as informag6es mais importantes ao projeto.

Por fim, considerados todos estes pontos como mais relevantes
dentre outros diversos, definiu-se que o foco seriam os caminhoes de
porte pesado para viagens de longa distancia.

2. O setor de transporte rodoviario de cargas
no Brasil

Antes de apresentar os dados das pesquisas de campo, serao apre-
sentados dados do contexto do setor de transporte rodoviario de
cargas no Brasil. Este trecho retiine dados anteriormente pesquisados
para o projeto globalDrive e também dados complementares, pos-
teriormente levantados, que ajudarao a tragar a problematica deste
projeto.

2.1. Modais de transporte

Sao 5 os principais modais de transporte de carga existentes: o
rodoviario, o ferroviario, o fluvial, o maritimo e o aéreo.

Cada um desses modais requer tipos de infra-estrutura e de veiculos
proprios e por conta desses aspectos, apresentam vantagens e des-
vantagens conforme as condi¢oes do contexto de uso.

O transporte rodoviario de cargas apresenta suas vantagens e des-
vantagens assim como qualquer outro modal. Contudo, considerando
o tamanho do territorio brasileiro e a distribuicao da populacao
dentro dele, este tipo de transporte é pouco eficiente e caro se com-
parado ao transporte hidroviario e ferroviario.

A tabela na pagina a seguir, apresenta os 5 modais de transporte de
cargas e suas vantagens e desvantagens! (FIESP, 2012).

Mesmo sendo adequado para o transporte de curtas e médias distan- Tabela montada com informacdes

cias, o transporte de cargas rodoviario tem a seu favor aspectos que
por vezes o faz substituir outros modais, como por exemplo: a rapi-

do documento disponivel em:
http://www.fiesp.com.br/infra-es-
trutura/transporte/default_modais.

dez, a flexibilidade de escolha de diferentes trajetos, grande oferta aspx
de servicos no mercado, flexibilidade nos prazos de entrega, além de
oferecer um servico porta-a-porta, ou seja, um transporte no qual a

carga pode ser levada diretamente do remetente ao destinatario sem
necessidade de outro modal de transporte intermediério.

Por conta dessas caracteristicas, este modal é requisitado para o
transporte de certas mercadorias por longas distancias, mesmo sen-
do mais caro. Dentre outros usos, ele é requisitado para o transporte
de alimentos, medicamentos ou produtos pereciveis que precisam
chegar rapidamente ao seu destino.

Mesmo em paises que contam com uma infra-estrutura de transporte
bem desenvolvida e mais variada, a exemplo dos Estados Unidos,

o transporte de cargas rodoviario € largamente utilizado, sendo
responsavel pelo transporte, em todo ou em alguma fase do deslo-
camento da carga, de cerca de 69,5% de todo o volume de cargas
transportadas no pais (BUREAU OF TRANSPORTATION STATIS-
TICS, 2002).

No Brasil, o modelo rodoviario é o principal modal de transporte.
Mas apesar da atual realidade de infra-estrutura brasileira favorece-
lo, ha no pais um potencial de uso de transporte hidroviario e fer-
roviario expressivo.

H4 aproximadamente 29.000 km de rios naturalmente navegaveis,
o0 que representa cerca de 65% de toda a extensao fluvial do pais; e
cerca de 7.500 km de vias maritimas.

Além disso, as dimensoes do territorio e as caracteristicas de rel-
evo pouco acidentadas no territorio, oferecem condicoes favoraveis
ao uso do modal ferroviario(CONFEDERACAO NACIONAL DO
TRANSPORTE, p.18, 2011).
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Modal

Aéreo

Ferroviario

Maritimo

Hidroviario

Rodoviario

Vantagens

e Rapidez de transporte
e Nao requer embalagem especial para transporte

e Proprio para transporte de carga em grandes
quantidades e em longas distancias

e Baixo custo de seguro

e Baixo custo de transporte

¢ Nao enfrente problemas de transito

¢ Alta capacidade de carga
e Transporte de qualquer tipo de carga
e Baixo custo de transporte

¢ Alta capacidade de carga
e Transporte de qualquer tipo de carga
¢ Baixo custo de transporte

e Adequado para rotas de curta e média distancia
* Répido acesso a carga

e Transporte porta-a-porta

¢ Baixa exigéncia de embalagens para transporte
e Flexibilidade no trajeto de transporte

¢ Facilidade de substituicdo/ manutencao de veiculos

Tabela 1. Modais de transporte: vantagens e desvantagens
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Desvantagens

e Capacidade de carga reduzida
e Custo elevado

e Pouca flexibilidade no trajeto de transporte
dacarga

e Tempo de transporte

e Necessidade de outros modais de
transporte complementares

e Distancia em relacao as areas produtivas

* Necessidade de embalagens especiais
para transporte

e Tempo de transporte

e Distancia em relacao as areas produtivas

e Necessidade de embalagens especiais
para transporte

e Tempo de transporte

e Depende de condicGes de relevo e decondicdes
de navegabilidade dos rios

¢ Frete proporcionalmente caro em relacao aos
demais modais

® Baixa capacidade de carga

® Pouco competitivo para longas distancias



O fato é que o custo de implantacao do modelo rodoviario ¢ infe-
rior ao custo do modelo ferroviario por exemplo, em decorréncia da
maior flexibilidade de tragado da via e portanto menor custo com

desapropriacoes, com nivelamento do terreno, entre outros aspectos.

E por questées politico-econdmicas historicas, cujos detalhes nao
convém a este trabalho, o modelo rodoviario foi favorecido em detri-
mento dos demais.

Todavia, o custo operacional agregado a ele é muito elevado, nao

apenas do ponto de vista econdémico, mas também ambiental e social.

Do ponto de vista econémico, o custo por tonelada de carga trans-
portada se torna elevado por conta da necessidade da numerosa
quantidade de veiculos e volume de combustivel para transporta-la,
o0 que consequentemente torna o transporte de certas mercadorias
caro, as vezes inviavel. Num cenario mundial, isso implica numa
menor competitividade dos produtos brasileiros frente aos concor-
rentes originarios de outros paises melhor estruturados e cujo custo
de transporte nao os onera demasiadamente.

Do ponto de vista ambiental, além da queima excessiva de com-
bustiveis, considera-se também acidentes com animais silvestres em
areas de preservacao ambiental cortadas por estradas, a necessidade
de abertura de muitas vias de trafego, uso de um nimero elevado de
veiculos que requer o uso excessivo de matéria-prima extraida da
natureza, entre outros.

Do ponto de vista social, citando os problemas mais imediatos, o
excesso de veiculos rodando nas estradas aumenta o risco de aci-
dentes e causa transtornos dentro e fora das cidades em decorréncia
dos congestionamentos. Por este ser o principal meio de transporte
de cargas e também de passageiros (carros, 6nibus e motos), sdo
necessarias muitas vias de alta capacidade para todos eles, mas que
mesmo assim ainda apresentam problemas de congestionamentos e
lentiddo comumente noticiados pela midia.

E também, por conta do excesso de veiculos trafegando, o nivel de
poluicdo do ar é consideravelmente alto e fator de problemas de
satde nos centro urbanos. Em Sao Paulo, por exemplo, durante o
inverno é visivel a camada de poluicdo que cobre a capital, acumu-
lada ao longo de dias sem chuvas ou de movimentacoes atmosféricas
que permitam a dissipac¢ao dos poluentes. Nao por acaso, é durante
os meses de inverno que o ntimero de casos envolvendo problemas
respiratérios aumenta consideravelmente nos postos de satde.

Ainda que nos tltimos anos, por conta dos problemas causados pelo
excesso de veiculos nas cidades, inumeras criticas tenham sido feitas
ao modal rodoviario, entende-se que ele é de extrema importancia e
tem bons atributos quando utilizado de forma inteligente. O prob-
lema surge quando apenas esta opc¢ao é aquela comumente disponiv-
el para suprir as necessidades de transporte para os quais ela nao
fora primariamente desenvolvida.

No presente caso, entende-se o transporte rodoviario como um
modal necessario e recorrente no contexto brasileiro e que inde-
pendentemente do avango dos demais modais de transporte, ainda
sera largamente utilizado. E acima de tudo envolve e envolvera

um numeroso contingente de trabalhadores que precisam de boas
condicoes de trabalho.

2.2, A frota de caminhodes no Brasil

A frota de caminhdes no Brasil esta em torno de 2 milhdes de veicu-
los. Destes, 55% pertencem a profissionais independentes e 45% sao
veiculos de frota de empresas de transporte. No total, estes veiculos

sdo responsaveis pelo transporte de 60% de toda a carga transporta-
da no Brasil.

Para se ter idéia, na Alemanha ha aproximadamente 2,9 milhdes de

caminhoes, que sao responsaveis pelo transporte de 77% de toda a
carga que circula por la.
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A média de idade dos veiculos que trafegam no Brasil é de aproxi- rodando pelo pais é antiga e os principais impactos disso sao:
madamente 17 anos. Mesmo apds os bons resultados de vendas de
veiculos utilitarios pesados no Brasil nos 2 tltimos anos a quantidade e« alto consumo de combustivel por parte dos veiculos antigos;

de veiculos antigos rodando pelo pais é alta. No acumulado de 2011, a maioria dos veiculos nao conta com equipamentos e sistemas
as vendas ultrapassaram as 170 mil unidades comercializadas (FEN- eletronicos de seguranca e assisténcia ao motorista que equipam os
ABRAVE, 2010, 2011), uma quantia expressiva de novos veiculo que modelos mais recentes;

entraram no mercado.

« por serem antigos, a necessidade de reparos tende a ser maior, im-
As tabelas a seguir apresentam os dados referentes a frota de pactando no custo do transporte e reduzindo a margem de lucro do
caminhodes no Brasil em 2009 e 2010. motorista ou da empresa dona do veiculo;

Por meio deste dados, evidencia-se que a grande maioria dos veiculos  « os caminhoes e as suas cabines nao necessariamente cumprem os

Frota por regido geografica

- Idade média da frota por regido geogréfica

Ano de referéncia: 2009 Ano de referéncia: 2010
19,9 18,2
177 anos 17,9 174 anos 18,3 177
anos 15,5 148 anos anos 15,8 15.9 anos anos
anos anos anos anos
1.107.968
602.849
216.324 |l 318.235 W 111 975 224.236 [l 333173 Wl 145 541
Centro-  Nordeste Norte Sudeste Sul Brasil Centro-  Nordeste Norte Sudeste Sul Brasil
QOeste QOeste
Gréfico 1. Numero de caminhdes por regido e média de idade dos veiculos. Grafico 2. Numero de caminhdes por regido e média de idade dos veiculos.
Fonte: Anuario da Distribuicdo de Veiculos Automotores no Brasil, 2009. Fonte: Anuério da Distribuicdo de Veiculos Automotores no Brasil, 2010.
Este gréafico foi redesenhado a partir do original com a mesma légica de Este gréafico foi redesenhado a partir do original com a mesma légica de

leitura e informacoes. leitura e informacoes.



requisitos que se espera deles, uma vez que foram desenvolvidos para
um contexto diferente.

De modo geral, todos esses impactos resultam em perdas em varios
niveis de abrangéncia, que de grosso modo sao:

Numa escala nacional, pode-se considerar um alto consumo de com-
bustiveis fosseis, o que implica em maior nivel de polui¢do, maior
dependéncia e gasto com o consumo de petréleo; e também maior
risco de acidentes nas estradas, o que implica em perdas sociais e
com despesas do setor publico de saide.

Do ponto de vista das empresas transportadoras e dos pequenos em-
preendedores, o impacto direto € o alto custo de operacao do nego-
cio, que é repassado ao cliente, tornando o servico oneroso.

(Panamaj e
——u.\\_.'enezuela =
- o &, G
Bogotﬁ [ /buyana qrrenm’guunal
Colomhla ;\, < 5unname
& Rnralmag/“ Amapa.
QUi —. 5 W
[=]
: Rio Grande
= do Norte
2.
D s Amazonas = Ceara
{ Para Maranhdo Paraiba
. Piaui i
Perti acre Brasil Rec'fe Pernambucgo
{Poru]"L/‘ (Brazil)
e L_l_/ Rondénia Tocantins Alagoas
2 de Lima Mato Eshis \\
{ \—\5 Grosso Salvador Sergipe
f Goids
LaFazo  Bolivia '_"-‘k B e
Ja) Gerais
I - _“$Mato Grosso égill't'r‘)a
4, [ l do Sul
) — Sao Paulo io de
= v \ Janeiro
7 ~Paraguay soPau@) < Rioc
“Asuncion Parana ~ UL
v 7\ Sao Paulo
Chile> Santa
/.' T Catarina
¢ Rio Grande
4 do Sul
/ Porto Alegre
8 {
Santiago r Uruguay

Fig. 1. Mapa do Brasil

Por fim, o caminhoneiro, principalmente o autonomo, é penalizado
pelo alto custo operacional que reduz sua margem de lucro e as
condi¢oes de prosperar nos negdcios, além de estar sujeito a riscos de
acidentes nas estradas, ao uso de um veiculo cujo conjunto mecanico
e cabine ndo cumprem as expectativas e que em suma resultam em
maés condicoes de trabalho.

2.3. O contexto das estradas

No Brasil de modo geral, as atividades de transporte de cargas sao
mais intensas nas regioes sul e sudeste, sendo as maiores frotas de
veiculos pertencentes aos estados de Sao Paulo e Minas Gerais.

As distancias que os caminhoneiros percorrem por viagem somente
dentro do territério brasileiro podem facilmente ultrapassar os 1.000
quilometros e isso se deve ao tamanho do territorio e ao fato de que a
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Densidade demografica. 2007

Fig. 3. Densidade demografica do Brasil
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Distribui¢cao espacial da industria. 2002

Fig. 4. Distribuicéo espacial da industria no
Brasil
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* A tabela é apresentada na integra
nos apéndices deste volume.
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maior parte das inddstrias brasileiras se concentram entre as regioes
sul e sudeste do pais, enquanto a area com maior densidade popu-
lacional se estende numa faixa que agrega o litoral e uma porcao do
interior, que se estende desde a regiao sul até a regido norte do pais.

Para se ter idéia da extensao que as viagens podem ter: entre Porto
Alegre no Rio Grande do Sul e Recife no Pernambuco, percorrem-se
cerca de 3.700 quilometros; e entre a cidade de Sao Paulo e a cidade
de Recife, cerca de 2.600 quilémetros.

Para efeito de comparacao, um caminhoneiro que partisse de Muni-
que, no sul da Alemanha, percorreria entre 753 e 791 quilémetros até
Hamburgo, no norte do pais, dependendo da estrada que utilizasse, o
que ainda assim representaria uma distancia cerca de 300 quilémet-
ros mais curta do que aquela que separa Porto Alegre e Sdo Paulo.

Veja nos mapas dos territorios brasileiro e alemao (em escalas dife-
rentes entre si), a localizacao das cidades citadas.

Contudo, mesmo sendo o transporte rodoviario o mais desenvolvido
no Brasil, as condicoes da infra-estrutura de rodagem sdo precéarias.

Somam-se 1.580.809 km de estradas no pais, sendo que apenas
212.618 km ou 13,4% delas sio pavimentadas (CONFEDERACAO
NACIONAL DO TRANSPORTE, 2011).

Um outro estudo da Confederaciao Nacional do Transporte, fez um
levantamento das condicoOes de todas as estradas brasileiras e o resul-
tado final mostrou que as condicoes da maioria das estradas deixa a
desejar, conforme mostram as tabelas? a seguir.

Pesquisa CNT de Rodovias

Edigao 2011
Brasil
Extensdao MG Pesquisada - Km Extensao Total por Regiao Pontos Criticos
Total 92.747 Regiao Km Erosao na pista 100
Gestéo Publica 77.373 Norte 9.799 Queda de barreira 33
Gestdo Concession 15.374 Nordeste 25.820 Ponte caida 7
Sudeste 26.778 Buraco Grande 79
Federal 63.531 Sul 16.199 Total 219
Estaduais* 29.216 Centro-Oeste 14.151
* incluindo as estaduais coincidentes Total 92.747
Extensao Total Extensao Federal
Estado Geral Km % Estado Geral Km %
Otimo 11.743 12,6 Otimo 6.734 10,6
Bom 27.778 30,0 42,6 Bom 23.068 36,3 46,9
Regular 28.327 30,5 Regular 20.963 33,0
Ruim 16.751 18,1 57,4 Ruim 9.873 15,5 |53,1
Péssimo 8.148 8,8 Péssimo 2.893 4.6
Total 92.747 100,0 Total 63.531 100,0

Fig. 5. Trecho dos resultados da Pesquisa CNT de Rodovias, 2011.




Essas condigOes precarias representam riscos de acidentes, alto custo
de manutencao dos veiculos, alto gasto de combustivel causada pela
impossibilidade de o caminhao se deslocar em uma velocidade con-
stante, atrasos na entrega, risco de assaltos e sequestros entre outras
consequéncias.

O motorista do veiculo arca ainda com a exaustao fisica, psicologica
e problemas de satide por lidar com estas condi¢es de rodagem, as
vezes ao longo de varios dias, conforme o destino ao qual se dirige.

Um exemplo é o caso da rodovia Transamazonica que deveria
atravessar a regido Norte e Nordeste do pais, cobrindo uma extensao
de 4.223 km.

Nela, o asfalto é praticamente inexistente em mais da metade de seu
trajeto, na regiao norte: sdo 2200 km sem qualquer cobertura na es-
trada e ela s6 se torna utilizdvel na estacao da seca (FAVARO, 2009).

Segundo o relato de um caminhoneiro que dirige pela regiao:

“ Para percorrer os mesmos 800 quilémetros, demoro oito dias no
verao e 25 no inverno”s

E ndo h4 qualquer asfalto ou infra-estrutura que dé suporte aos
motoristas por centenas de quildbmetros nessa estrada, o que torna o
transporte de qualquer mercadoria muito caro e até mesmo inviavel
dependendo da época do ano.

Entretanto, nao é preciso ir até a regiao norte ou nordeste para en-
frentar estradas em condicOes precarias. A rodovia Régis Bittencourt,
que liga Sao Paulo a Curitiba, com 401,6 km de extensao era até ha
pouco tempo conhecida como “Rodovia da Morte” pelo alto niimero
de acidentes com vitimas fatais.

Contribuiam para isso fatores como: elevado ntimero de veiculos de
carga trafegando na estrada, ma qualidade do asfalto, pistas simples
entre outros fatores. Recentemente ela passou por reformas e teve

Fig. 6. Foto da rodovia Transamazoénica. Fonte: Revista Veja - Especial Amazonia.
2009

a pista duplicada na maior parte de sua extensao, entretanto ainda
carece de melhorias conforme apontam os proprios motoristas que a
utilizam.

“O motorista Ademir Lares, de Canoas/ RS, 47 anos, 22 de
profissdo, faz a rota Porto Alegre - Sao Paulo e Porto Alegre - Uber-
landia e utiliza toda semana o trecho paulista da BR - 116. ‘A parte
duplicada melhorou bastante, mas ainda falta muito para ficar boa.
A Serra do 90, por exemplo, continua com pista simples e com
muitos buracos. E a Serra do Azeite tem muitas valetas que acabam

com o caminhdo’, avalia.

Um dos principais problemas apontados por Ademir é a falta de
assisténcia na rodovia. ‘Certa ocasiao, ha alguns anos, eu viajava de
Curitiba para Sao Paulo com uma carga de cigarro e em deter
minado trecho, ndo me recordo em qual com precisao, o caminhao
parou devido a um problema no sistema de rastreamento. Pedi

® Trecho retirado do texto da edigdo
especial da revista Veja - Amazonia,
de setembro de 2009. FAVARO, T.
Transamazonica 40 anos de poeira.
Revista Veja Amazonia, 2009.
Disponivel em: http://veja.abril.
com.br/especiais/amazonia/40-
anos-poeira-p-54.html. Acesso em:
18.jun.2012.
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demais é sacrificada, uma vez que ele ndo consegue se fazer “rapido” pesquisa da CNT®
como deveria mas ainda mais caro do que o esperado.
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2.4. Clima brasileiro

Dadas as dimensoes do territorio brasileiro, os motoristas de camin-
hao que trabalham em rotas longas interestaduais passam por
regides de clima e relevo diferentes ao longo de suas rotas, conforme
pode ser visto no mapa do clima brasileiro:

Pelo mapa, pode-se ter nocao de que o clima no Brasil é predomi-
nantemente tropical, tendo também uma grande area na regiao norte
dominada pelo clima equatorial e outra na regiao sul, em que
prevalece o clima subtropical/ temperado.

De modo geral o clima brasileiro é caracterizado por ser quente e

T
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tmido, havendo algumas exce¢Oes na regiao nordeste em que prev-
alece o clima semi-arido que chega a ter de 9 a 11 meses de seca e
também na regiao sudeste que apresenta uma pequena regiao cujo
clima é denominado “mesotérmico mediano” e que apresenta médias
de temperatura abaixo dos 10° C.

A variacdo térmica é mais nitida ao se comparar a média da regiao
sul do pais com as médias das regides norte e nordeste.

O clima no sul do pais apresenta caracteristicas de clima subtropical/
temperado e apresenta estacdes mais bem definidas. Nessa regido, a
temperatura chega a cair abaixo de 0° C durante o inverno, quando
ocorre de vez em quando geadas ou até mesmo a queda de neve.
Durante o verao as temperaturas podem chegar aos 30° C e a média
de temperatura anual varia entre 10° C e 15° C.

As regioes norte e nordeste sao caracterizados respectivamente pelo
clima equatorial e tropical e apresentam médias de temperatura
acima dos 18° C.

Na regiao de clima equatorial, a amplitude térmica entre o inverno e
o verao nao € significativa, contudo o indice pluviométrico durante

o inverno é consideravelmente inferior do que aquele registrado du-
rante os meses de verao, de forma que popularmente fala-se em duas
estacoOes: a da seca e a das chuvas.

Na regiao Nordeste, o clima também apresenta médias térmicas
elevadas, contudo apresenta faixas de caracteristicas diferentes que
variam entre o clima imido na regiao proxima ao litoral, passando
por uma faixa de clima semi-timido e chegando a area de semi-arido
no interior da regiao.

No centro-oeste, onde ha intensa atividade agro-pecuéria e na regiao
sudeste que concentra intensa atividade industrial, prevalece um
clima de carater imido, tendo apenas alguns meses de seca e apre-
sentando de modo geral médias térmicas acima de 15°C.

Mais do que apresentar o perfil detalhado do clima brasileiro nas di-
versas regioes do pais, o que se procura destacar é o fato das médias

térmicas serem elevadas, mesmo na regiao sul onde o inverno é mais
rigoroso, mas que nao chega a se estender por um longo periodo

do ano.

Além disso, outro ponto relevante é o fato de o clima brasileiro ser
predominantemente timido, com varios meses de chuvosos.

Por conta dessas caracteristicas climaticas, a cabine de um veiculo
para uso no Brasil carece de adaptac6es para lidar com um clima
predominantemente quente e imido, conforme sera apresentado
mais adiante ao longo da apresentacao dos resultados das pesquisas
de campo.

2.5. Legislacao trabalhista

No Brasil, as atividades profissionais de motoristas de veiculos de
passageiros e carga é regulamentada pela Consolidacdo das Leis do
Trabalho (CLT) de 1° de maio de 1943 e mais recentemente comple-
mentada pela lei n° 12.619 de 30 de Abril de 2012, que regulamenta a
pratica profissional daqueles que exercem esta atividade profissional.

O texto explicativo da lei apresenta:

“Dispoe sobre o exercicio da profissdo de motorista; altera a Con
solidacao das Leis do Trabalho - CLT, aprovada pelo Decreto-Lei n°
5.452, de 1° de maio de 1943, e as Leis n° 9.503, de 23 de setem
bro de 1997, 10.233, de 5 de junho de 2001, 11.079, de 30 de dezem
bro de 2004, e 12.023, de 27 de agosto de 2009, para regular e
disciplinar a jornada de trabalho e o tempo de direcdo do motorista
profissional; e da outras providéncias.”

Além dessa lei, ha uma outra, a n° 11.442 de 2007, que segundo o
texto descritivo “ DispGe sobre o transporte rodoviario de cargas por
conta de terceiros e mediante remuneracio...” a qual cabe a regula-



mentacao da atividade profissional exercida por auténomos ou por
empresas de transporte rodoviario de cargas.

De modo geral as leis n°® 12.619 e n° 11.442 definem o que se entende
pela profissao, os deveres e direitos de cada uma das partes envolvi-
das na atividade, inclusive aqueles que cabem ao Estado e, mais
importante no caso da lei n° 12.619, a regulamentacao da jornada de
trabalho que ndo chega a ser citada na lei n° 11.442.

O artigo 3° da lei n® 12.619 complementa o texto da Consolidacao
das Leis de Trabalho de modo a regulamentar mais especificamente a
jornada de trabalho dos motoristas profissionais.

O teor de ambas as leis pode ser consultado na secdo de anexos deste
relatério, mas aqui destacam-se os trechos que dizem respeito a jor-
nada de trabalho dos motoristas.

Nesse sentido, cabe destacar alguns trechos do artigo 235 da lei
12.619:

“Art. 235-C. A jornada diaria de trabalho do motorista profissional
serd a estabelecida na Constituicao Federal ou mediante instrumen-
tos de acordos ou convengao coletiva de trabalho. [...]

§ 1° Admite-se prorrogacao da jornada de trabaho por até 2 (duas)
horas extraordinarias.[...]

§ 3° Sera assegurado ao motorista profissional intervalo minimo de
1 (uma) hora para refeigdo, além de intervalo de repouso diario de
11 (onze) horas a cada 24 (vinte e quatro) horas e descanso semanal
de 35 (trinta e cinco) horas. [...]

§ 8° Sao consideradas tempo de espera as horas que excederem a
jornada normal de trabalho do motorista de transporte rodoviario
de cargas que ficar aguardando para carga ou descarga do

veiculo no embarcador ou destinatario ou para fiscalizacao

da mercadoria transportada em barreiras fiscais ou
alfandegérias, nao sendo computadas como horas ex
traordinérias.

§ 9° As horas relativas ao periodo do tempo de espera
serdo indenizadas com base no salario-hora normal acres
cido de 30% (trinta por cento).

Art. 235-D Nas viagens de longa distancia, assim consid
eradas aquelas em que o motorista profissional permanece
fora da base da empresa, matriz ou filial e de sua residén
cia por mais de 24 (vinte e quatro) horas, serao observa
dos:

I - intervalo minimo de 30 (trinta) minutos para descanso
acada 4

(quatro) horas de tempo ininterrupto de dire¢ao, podendo
ser fracionados o tempo de dire¢ao e o de intervalo de
descanso, desde que nao completadas as 4 (quatro) horas
ininterruptas de direcio;

II - intervalo minimo de 1 (uma) hora para refei¢ao, po
dendo coincidir ou ndo com o intervalo de descanso do

inciso I;

III - repouso didrio do motorista obrigatoriamente com o
veiculo estacionado, podendo ser feito em cabine leito do
veiculo ou em alojamento do empregador, do contratante
do transporte, do embarcador ou do destinatario ou em
hotel, ressalvada a hipdtese da direcdo em dupla de motor
istas prevista no § 6 do art. 235-E.

Art. 235-E. Ao transporte rodoviario de cargas em longa
distancia, além do previsto no art. 235-D, serao aplicadas
regras conforme a especificidade da operacao de tran-
porte realizada. [...]
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§ 6° Nos casos em que o empregador adotar revezamento de
motoristas trabalhando em dupla no mesmo veiculo, o tempo que
exceder a jornada normal de trabalho em que o motorista estiver
em repouso no veiculo em movimento sera considerado tempo de
reserva e sera remunerado na razao de 30% (trinta por cento) da
hora normal.

§ 7° E garantido ao motorista que trabalha em regime de reveza
mento repouso didrio minimo de 6 (seis) horas consecutivas fora do
veiculo em alojamento externo ou, se na cabine leito, com o veiculo

estacionado. [...]

Art. 235-G. E proibida a remuneracio do motorista em funcio da
distancia percorrida, do tempo de viagem e/ou natureza e
quantidade de produtos transportados, inclusive mediante oferta
de comissao ou qualquer outro tipo de vantagem, se essa remu-
neragao ou comissionamento comprometer a seguranga rodoviaria
ou da coletividade ou possibilitar violagdo das normas da presente
legislacdo. [...]”

Para complementar, segundo o texto da CLT, a jornada de trabalho
para empregados em quaisquer atividades privadas é limitada a 8
horas diarias, a menos que seja fixado um outro limite.

Para efeito de comparacao, foi brevemente estudada a regulamen-
tagdo de jornada de trabalho dos motoristas de veiculos de carga
norte-americana.

A regulamentacido denominada “Hours-of-Service”, cuja sigla é HOS
(ESTADOS UNIDOS DA AMERICA, 2011) passou por revisdes que
comecarao a vigorar a partir de julho de 2013.

Destaca-se no texto resumo que o objetivo dela é reduzir as jornadas
excessivas de trabalho que aumentam o risco de acidentes causados
por fatiga e problemas de satide cronicos que podem vir a afetar o
motorista.

E perceptivel a lucidez do texto quando ele diz que a lei em si ndo tem
condigbes de assegurar que o motorista estara em perfeitas condigoes
para o trabalho, mas garante-lhe condi¢oes adequadas de descanso.

Segue o primeiro paragrafo do resumo explicativo da regulamenta-

cao:
“The goal of this rulemaking is to reduce excessively long work-
hours that increase both the risk of fatigue-related crashes and
long-term health problems for drivers. A rule cannot ensure that
drivers will be rested, but it can ensure that they have enough time
off to obtain adequate rest on a daily and weekly basis. The objec
tive of the rule, therefore, is to reduce both acute and chronic
fatigue by limiting the maximum number of hours per day and
week that the drivers can work.”

Ela determina, dentre outros aspectos, que a jornada de trabalho dos
motoristas tenha um limite diario de 11 horas e em média 70 horas
por semana, podendo o motorista trabalhar por até 81 horas em uma
semana, mas compensando o excesso com uma carga horaria menor
na semana seguinte; ter pelo menos 30 minutos de pausa ap6s um
periodo maximo de 8 horas consecutivas desde o inicio da jornada de
trabalho; e uma folga de 34 horas a cada 168 horas de trabalho, ou
seja, um dia e 10 horas de descanso a cada 7 dias de trabalho, sendo
que nessas 34 horas devem ser contemplados dois periodos entre 1 e
5 da manha.

E notével que o texto explicativo da regulamentacao explica, baseado
em estudos cientificos e consideracoes econdmicas, os aspectos que
levaram a definicao dessas regras. Para se ter idéia, a definicao da
jornada de 11 horas s6 foi definida apés estudos envolvendo jornadas
de 9, 10 e 11 horas de trabalho.

Estes estudos apontaram que quanto maior o nimero de horas de
trabalho diarias e semanais, maiores os riscos de acidentes. Contudo
concluiu-se que uma jornada de 9 horas acarretaria em maiores
custos operacionais do que beneficios; por outro lado, jornadas de 10



horas nao se mostraram melhores do ponto de vista de seguranca em
relacdo as de 11; no entanto as jornadas de 11 horas representariam
beneficios concretos a rede de transporte e por este motivo, até que
hajam estudos que fornecam informacoes que indiquem que a de-
cisao deva ser reconsiderada, fixou-se em 11 horas a jornada diaria de
trabalho.

A especificacdo de 34 horas de folga envolvendo dois periodos entre 1
e 5 da manha é solicitada pois segundo estudos cientificos, o periodo
de sono diurno tende a ser mais curto e menos revigorante do que o
periodo de sono noturno, por este motivo, como medida para evitar
problemas de fatiga cronica, é feita esta exigéncia de descanso.

Segundo o texto explicativo, motoristas cansados tem um tempo de
reacao mais lento do que motoristas descansados, e numa situacgao
de risco essa condicao pode ser fatal. Além disso, outros estudos indi-
caram que longas jornadas de trabalho estio relacionadas a prob-
lemas graves de satde, especialmente quando combinadas a habitos
sedentarios, tais quais aqueles associados a profissao de motorista:
obesidade, pressao sanguinea elevada, problemas cardio-vasculares,
diabetes, entre outros.

Foi comprovado nos EUA que a taxa de motoristas de veiculos
comerciais que sofrem desses males é mais alta do que a média da
populagao como um todo. Como consequéncia, a expectativa de vida
desses individuos é reduzida.

Todavia, se por um lado a legislacdo brasileira regulamenta uma pau-
sa de descanso a cada 4 horas consecutivas dirigindo para aqueles
motoristas em viagens que permanegam mais de 24 horas fora, a
norte-americana apenas regulamenta a pausa de 30 minutos apos
um periodo maximo de 8 horas desde o inicio da jornada, mesmo
citando no texto que pausas sao benéficas e aliviam a condic¢ao de
fatiga que influencia na performance do motorista:

“While the rule allows a driver flexibility in when to take a

mandatory 30 minutes brake, it prohibits a driver from driving

if more than 8 hours have passed since the driver’s last off-duty

or sleeper berth break of at least 30 minutes; research indicates
that such breaks alleviate fatigue and fatigue-related performance
degradation.”

Em outras palavras, ainda que na pratica um motorista possa realizar
pausas a cada periodos de trabalho mais curtos, abre-se oportuni-
dade para que outros sujeitem-se a jornadas longas e a riscos de
acidentes.

Para se ter idéia, segundo médicos especialistas uma jornada menos
prejudicial para os motoristas seria de 6 horas diarias com intervalos
de 15 minutos a cada 2 horas (WURMEISTER, 2012).

E curioso notar que a recomendacio de pausas a cada 4 horas de
trabalho seja dirigida apenas aqueles em viagens que os obrigam a
permanecer mais de 24 horas fora de sua origem. Considerando os
aspectos fisicos humanos, qualquer pessoa estaria sujeita a cansaco
e aos riscos de dirigir sob essas condi¢des apos 2 horas ou mais ao
volante.

Um aspecto importante da legislacao brasileira, apresentado pelo ar-
tigo 235-G, proibe qualquer acrécimo ou rendimento extra no paga-
mento do motorista que possa coloca-lo em uma situacao de risco.

Contudo conforme serd melhor apresentado adiante, na pratica o que
acontece é que os proprios motoristas se colocam em situacoes de
risco para fazer o transporte das mercadorias de forma rapida para
estarem livres para o transporte de outra carga, garantindo assim
mais lucro.

Por mais que a legislacao regulamente, dificilmente ela sera res-
peitada a menos que os profissionais tenham consciéncia dos riscos
aos quais estdo sujeitos por trabalhar dessa forma e que combinado a
isso haja fiscalizacao sobre o seu trabalho.
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E importante ressaltar também que a legislacio prevé que um
mesmo veiculo conte com dois motoristas em regime de revezamento
numa mesma viagem, antevendo a necessidade do mercado por mo-
dalidades de servigo de transporte que exija mais rapidez.

Em suma, apesar da legislacao ter demorado a chegar e apresentar
aspectos criticos merecedores de revisao, ela certamente representa
um potencial significativo de seguranca nas estradas pois regulamen-
ta as condicoOes de trabalho num setor que h4 décadas vinha desem-
penhando suas atividades sem quaisquer regulamentacao especifica,
sujeitando milhares de caminhoneiros e usuarios de rodovias em
geral, a graves riscos de seguranca.

3. Pesquisa de campo

Neste capitulo serao apresentados os dados das duas pesquisas de
campo realizadas ao longo do projeto globalDrive e cujos dados sao
utilizados neste trabalho.

3.1. Primeira pesquisa

Delimitado o tipo de veiculo sobre o qual o grupo trabalharia e com
informacoes bésicas acerca do contexto do setor de transportes, pro-
curou-se conhecer um pouco mais de perto a realidade dos caminho-
neiros e sua relagao com o veiculo.

As primeiras entrevistas foram realizadas no Centro de Cargas
Ferndo Dias em Guarulhos e tinham como objetivo situar o grupo no
contexto dos motoristas de caminhdes, para que em seguida as ent-
revistas fossem refinadas para uma segunda rodada mais completa e
detalhada.

Nela, foram entrevistados vinte e um motoristas no total, com foco
nos caminhdes de porte semi-pesado e pesado, seguindo o question-
ario elaborado pelo grupo para esta primeira pesquisa (o question-
ario completo pode ser consultado no apéndice A).

Procurou-se concentrar as entrevistas em motoristas que dirigiam os
caminhoes mais novos, uma vez que aqueles que dirigiam os modelos
mais antigos provavelmente citariam problemas ou necessidades

ja sanados em modelos mais recentes e nao trariam informacoes
relevantes ao grupo.

Delimitou-se para isso entrevistar motoristas cujos veiculos haviam
sido produzidos a partir de 2005; mas mesmo assim foi necessario
abrir excecoes porque de outro modo pouquissimas entrevistas se-
riam feitas.

Desta primeira pesquisa, constataram-se quatro necessidades princi-
pais:

1. as cabines deveriam oferecer mais conforto;

2. o caminhao deveria ter desempenho/performance melhor;
3. 0 caminhao deveria ser mais facil de dirigir;

4. mais equipamentos deveriam ser oferecidos na cabine.

Em geral, os caminhoes analisados nesta pesquisa tinham cabines
simples, ou seja, ndo contavam com espago para cama e comparti-
mentos de bagagem atras dos bancos.

Entre os vinte e um motoristas entrevistados, dois deles trabalhavam
com veiculos de grande porte, voltados para viagens de longa distan-
cia. Eram veiculos cujas cabines ofereciam uma série de equipamen-
tos de conforto e amplo espaco interno. Deles, ndo se ouviu nenhuma
critica a respeito do conforto da cabine; pelo contrario, ambos os
motoristas elogiavam a qualidade dela.

Na maioria dos veiculos vistos, observou-se aderecos de personaliza-
¢do para a cabine: capas para o painel, televisao, fotos, entre outros.
Houve até mesmo uma cabine cujo revestimento original fora inteira-
mente substituido por um acabamento aveludado vermelho.

Notou-se também que além dos aderecos de personalizacio, todos



os caminhoes haviam recebido equipamentos extras, além daqueles
oferecidos pelas montadoras. Dentre os mais recorrentes estavam:
sistema de controle de pressao dos pneus; sistema de ar comprimido
(normalmente utilizado pelos caminhoneiros para limpar a cabine)
e sistema de rastreamento e de comunicagao entre o caminhao e a
empresa dona do veiculo (no caso dos veiculos de frota).

Deste fato, o grupo constatou a necessidade de prever o uso de
acessorios e equipamentos extras instalados apds a compra do vei-
culo, conforme as necessidades de uso para as quais o caminhao se
presta.

Das quatro necessidades principais, todas exceto o item 2, condiziam
com o tema inicial “Human Machine Interface” e a partir delas foi
elaborada uma nova pesquisa com um questionério mais completo e
detalhado.

3.2. Segunda pesquisa

O segundo questionario foi elaborado a partir dos resultados da
primeira pesquisa com o objetivo de explorar melhor as informacoes
levantadas anteriormente e que dessem ao grupo indicacoes de qual
tipo de melhoria poderia ser proposta a interface do veiculo.

Tendo em vista o nimero de quest6es do questionario, optou-se por
dividi-lo em duas partes, e cada uma delas seria respondida por um
motorista. Assim, ndo seria necessario tomar muito de seu tempo e
obteriamos as informacoes necessarias. 70 motoristas foram entrev-
istados no total, resultando ao final em 35 questionérios completos
respondidos.

Nesta fase, o grupo recebeu uma nova diretriz da empresa MAN: fo-
car a interface do painel do veiculo onde sao dispostas a maioria das

informacoes e os comandos dos equipamentos disponiveis.

As trés area envolvidas no trabalho (design, engenharia e marketing)

trabalharam em conjunto na elaboracao desse questionario afim de
levantar informacdes relacionadas aos mais diversos elementos da
cabine que tivessem relacio com o tema interface homem-méquina.

O questionario elaborado foi dividido em dez temas gerais (o ques-
tionario completo esta disponivel no anexo 2):

informacoes sobre o motorista;
informacoes gerais;
comunicacao;

os botoes;

o volante;

o painel;

sistemas de rastreamento;
sons e iluminacao;

tecnologia;

informacoes extras.

Nesta fase, as entrevistas com os motoristas foram feitas tanto no
Brasil quanto na Alemanha com o objetivo de coletar dados que
permitissem visualizar diferencas e semelhancas entre os usuarios de
ambos os paises, conforme o tema inicial sugeria.

No Brasil, a pesquisa foi feita novamente no Centro de Cargas Fernao
DIas; em empresas do ramo logistico de Sao Paulo, (Chorus/ Trans-
cordeiro e Tegma); em Santos, nos arredores do porto; e no Ecopatio,
posto de servicos voltado pra caminhoneiros localizado em Cubatao.

O porto de Santos e arredores foram areas selecionadas tendo em
vista o niimero de motoristas vindos das mais diversas regioes do
pais que circulam por ali. Desse modo, o grupo contaria com uma
amostra variada de entrevistados.

Um aspecto que se considerou ao longo da segunda etapa de ent-
revistas, foi a existéncia de dois publicos distintos relacionados aos
caminhoes: o comprador e o motorista. Estes dois perfis, ainda que
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proximos, nao se resumem necessariamente ao mesmo usuario do
veiculo.

Ha casos em que o motorista é o proprio dono do veiculo, no entanto
ha casos em que o motorista é contratado por uma empresa trans-
portadora ou por um frotista para dirigir um de seus veiculos.

Ambos os perfis procuram trabalhar com um veiculo resistente e con-
fiavel; mas se por um lado o comprador quer o melhor desempenho
do veiculo ao menor custo possivel, por outro, o motorista propria-
mente dito, procura aliar a tudo isso conforto e melhores condicoes
de trabalho.

Contudo, conforto e baixo custo de investimento ndo caminham
juntos necessariamente. E o conflito entre os interesses desses dois
perfis se torna evidente no momento da compra do veiculo em que o
valor absoluto do produto e o custo de manutencdo pesam na hora da
escolha.

Considerando as circunstancias do projeto, o grupo optou por
priorizar a opiniao dos motoristas propriamente ditos, uma vez que
eles sdo os usudrios principais do veiculo e consequentemente de sua
interface e portanto o foco principal do tema inicial.

3.3. Analise da segunda pesquisa
3.3.1. Informacoes sobre o motorista

A maioria dos entrevistados era originaria da regiao sul do pais e

do estado de Sao Paulo e estava dentro da faixa etéria entre 36 e 45
anos. Nessa segunda rodada de entrevistas nenhuma mulher fora
entrevistada, mas para se ter idéia, apenas 2% de todos os motoristas
de caminhao no Brasil sdo do sexo feminino*.

A rotina diaria dos motoristas envolvia em geral apenas horas de
trabalho ao volante intercaladas por uma ou duas pausas por dia: a

primeira, bastante curta para almoco e a segunda para descanso a
noite.

Por fim, a maioria afirmou ter feito alguma mudanca ou adicionado
itens de personalizacao a cabine.

3.3.2. Informacoes gerais

Nesta parte do questionario, o grupo procurava compreender a ro-
tina de trabalho do motorista.

Cerca de 90% dos entrevistados disse dirigir apenas em estradas
pavimentadas, sendo raramente necessario passar por trechos de
estrada de terra. Afirmaram também que na maioria das vezes as
viagens eram feitas sem nenhum acompanhante.

A jornada de trabalho geralmente varia entre 5 e 10 horas por dia;
mas uma parcela consideravel de motoristas (16,7%) afirmou que
chega a trabalhar por jornadas de 15 a 20 horas diarias. Estes tlti-
mos, eram em geral motoristas autbnomos mais jovens que
alegavam ter jornadas mais longas dada a necessidade de ganhar
mais dinheiro.

16,7% 11,1%

Menos de 5 horas 5.6%
- Entre 5 e 10 horas
Entre 10 e 15 horas

- Entre 15 e 20 horas

66,7%

Gréfico 3. Jornada de horas de trabalho/ dia

Para se ter idéia, dados do Departamento Nacional de Transito
(Denatran), apontam que cerca de 71% dos motoristas de caminhao



dirigem por mais de 13 horas seguidas (WURSMEISTER, 2012).

Estas jornadas, segundo os proprios entrevistados, correspondem a
aproximadamente 700 ou 800 quilémetros rodados por dia, poden-
do chegar aos 1000 quilémetros, nas jornadas mais longas.

Constatou-se ao longo das entrevistas 2 modalidades principais de
trabalho dos caminhoneiros:

1. motorista contratados por empresas transportadoras, que traba-
lham com carteira assinada, contam com salario e beneficios. Dentro
deste grupo é possivel encaixar também pequenos frotistas que pos-
suem poucos veiculos e que os alugam ou contratam motoristas ou
até mesmo familiares para executar servicos de transporte de carga.

2. motoristas autbnomos que recebem o pagamento por viagem

de trabalho.

Dentro deste segundo grupo, foi constatada uma modalidade de ser-
vico em que o motorista recebe como pagamento um valor de aproxi-
madamente 10% do valor da carga transportada, conforme o exemplo
apresentado a seguir.

Na ocasiao da pesquisa, uma série de motoristas de diversas partes
do pais estavam reunidos numa sala de uma das empresas de logisti-
ca e se organizavam conforme a ordem de chegada ao recinto para
escolher a carga que iriam transportar.

Quando questionados a respeito dos critérios de escolha, os
motoristas diziam levar em consideracdo nao apenas o valor bruto
pago pelo transporte da carga, mas também o destino e o tipo de
carga que seria transportada.

Os entrevistados afirmavam que dependendo do valor pago pelo
transporte, a viagem nao seria lucrativa em decorréncia das mas
condicoes das estradas e/ou do perigo de ser assaltado. Por vezes,

o valor pago pelo frete sequer cobria os gastos com combustivel.

Alguns motoristas diziam que as vezes escolhiam cargas que iriam
para destinos préximos as suas cidades natais, de modo que pudes-
sem visitar seus familiares sem arcar totalmente com os custos

da viagem.

Em seguida, o critério avaliado era o tipo de carga a ser transportada.
Como nestes casos os motoristas trabalhavam com seus proprios
veiculos; eles procuravam os servicos mais lucrativos que seus veicu-
los poderiam transportar.

Ou seja, aqueles que trabalhavam com veiculos pesados davam
preferéncia para cargas maiores, mais lucrativas e cujo destino era
em geral mais distante, de modo a tirar o melhor proveito do veiculo.

Por outro lado, aqueles que trabalhavam com veiculos menores,
trabalhavam com cargas em geral menores e que néo precisariam ser
levadas para fora do estado por exemplo.

De qualquer modo, no caso dos caminhoneiros autbnomos, quanto
maior o namero de viagens de trabalho feitas, maior a quantia bruta
de dinheiro recebida, o que colabora com a pratica de certos motor-
istas de trabalhar em jornadas acima de 10 horas diérias.

Neste caso, considerando que um motorista auténomo transporte
uma carga com 5 veiculos ao valor de R$ 30.000,00 cada, somando
um valor bruto de R$150.000,00; pela logica de pagamento, ele rece-
beria R$15.000,00 pelo servicgo.

Num primeiro momento parece ser um valor alto para este tipo de
trabalho, contudo, segundo os préprios motoristas, boa parte dessa
quantia é gasta rapidamente com manutencao do veiculo, o que
inclui: combustivel, reparos, troca de pneus, pedagios etc; e também
com servi¢os em postos: banho, refeicoes, utensilios variados entre
outros.
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Para se ter nocao, um dos motoristas entrevistados afirmou gastar
cerca de R$ 1.500,00 toda que vez precisa abastecer seu caminhao,
que tem dois tanques e combustivel e é proprio para transporte de
cargas pesadas. Segundo ele, dependendo do trajeto, é necessério
encher o tanque duas ou trés vezes até o destino final.

Reforca-se que este valor diz respeito apenas ao gasto com com-
bustivel e exclui os demais gastos de manutencio do veiculo.

Conforme apresentado anteriormente, a jornada de trabalho dos
motoristas de veiculos de carga é limitada a 8 horas de trabalho por
dia, podendo ser extendida por até duas horas extras.

A lei chegou para impor ordem num setor que até entao funcionava
sem maiores restricoes de limites de jornada conforme a pesquisa de
campo evidenciou.

Por outro lado, algumas grandes empresas transportadoras, por
exigéncia de seus clientes, estabelecem normas de jornada de tra-
balho e descanso para os motoristas afim de manter a integridade
do caminhoneiro e também da carga transportada. Isso se deve ao
fato de que um motorista cansado ou emocionalmente abalado corre
maior risco de sofrer ou provocar um acidente.

E isso, dentre outras consequéncias, acarreta em maior valor de se-
guro para o transporte da carga e maior risco de perda da carga num
eventual acidente.

A maioria dos motoristas entrevistados disse evitar dirigir durante a
noite. Afirmaram que s6 o fazem quando o prazo de entrega da carga
é muito urgente.

De modo geral, o contexto desses profissionais é marcado por longas
jornadas de trabalho, poucas pausas para descanso durante o dia, o
que os obriga a passar a maior parte do seu tempo dentro da cabine
do caminh3o.

De acordo com os entrevistados, mesmo durante as pausas, 0s mo-
toristas costumam permanecer dentro dela.

16,7% 16,7%

1 vez por semana ou menos
- Entre 2 e 3 vezes por semana o
8,3%
- Entre 4 ¢ 5 vezes por semana

6 ou mais vezes por semana

58,3%

Gréfico 4. Jornadas de trabalho durante a noite

22,2%
- Menos de 5 horas 11,1%
Entre 5 e 10 horas 11.1%
- Entre 10 e 15 horas
- Entre 15 e 20 horas
Mais de 20 horas

5,6%

50%

Gréfico 5. Horas de permanéncia no caminhdo quando n&o esté trabalhando

Com essas informacoes, evidencia-se que a cabine desempenha ao
mesmo tempo 3 funcoes diferentes:

« trabalho - por ser o local de trabalho do motorista, onde ele desem-
penha sua funcdo, guarda seu material de trabalho, documentos, tem
os equipamentos de comunicagdo com as empresas transportadoras
etc;

» moradia - uma vez que a cabine € o lugar onde o motorista descansa



e guarda seus objetos pessoais quando esta em viagem de trabalho,
e que é personalizada conforme suas preferéncias, seja com objetos
religiosos, seja com acessorios ou lembrancas da familia;

« lazer - é na cabine do caminhao que os motoristas passam boa parte
do seu tempo de folga, seja descansando, ouvindo radio, assistindo
televisao ou realizando outras atividades.

Da cabine portanto, espera-se um papel flexivel: que ela ofereca con-
forto e condigdes adequadas de trabalho para longas jornadas.

E curioso notar, que em alguns casos, mesmo aqueles motoristas que
dirigiam veiculos da empresa transportadora ou de terceiros,
trabalhavam em cabines que haviam sido personalizadas de acordo
com suas preferéncias com consentimento do dono do veiculo.

Uma grande parte dos motoristas entrevistados trabalhava com
caminhoes da marca Scania. Representavam a maioria dos camin-
hées vistos nos lugares em que as entrevistas foram feitas. Entretan-
to, nenhum motorista disse o real motivo dessa preferéncia, apenas
diziam que o veiculo era bom e robusto.

11,1%

- Scania
Volvo

- Volkswagen

- Mercedes-Benz

5,6%
27,8%

16,7%

lveco
38,9%

Grafico 6. Marcas dos veiculos dos caminhoneiros entrevistados

Ao entrevistar o gerente de logistica da empresa Chorus, Eduardo
Avileis, o grupo questionou o motivo dessa preferéncia e segundo ele,

os caminhdes Scania, mesmo nao sendo os mais baratos do merca-
dos, sdo extremamente confiaveis, resistentes e contam acima de
tudo com uma rede de distribuicao de pecas e de mao-de-obra para
reparos em todo o Brasil. Dessa forma, por mais que o caminhao
necessite de reparos, dificilmente ele ficaria parado por muito tempo;
o que significaria maior produtividade para aqueles que trabalham
com este veiculo.

3.3.3. Comunicacgado
Todos os entrevistados possuiam um celular e/ou um aparelho de

comunicacio via radio, utilizado principalmente para manter contato
diario com a familia e também por motivos de trabglgtg.
y e}

- Sempre
As vezes

- Nunca

23,5%

70,6%

Gréfico 7. Frequéncia de comunicacao

5,9%

- Familia
Trabalho

- Amigos

35,3%

58,8%

Gréfico 8. Marcas dos veiculos dos caminhoneiros entrevistados



34

Ainda no tema comunicacao, os caminhoneiros foram questionados
sobre qual a imagem que eles imaginavam ter frente a sociedade.

O resultado mostrou que 89% deles afirmaram que sua profissao é
mal vista pela sociedade e detentora de ma reputacao, sendo consi-
derados mal-educados e de baixa escolaridade.

Cabe ressaltar que em nenhum momento o grupo foi mal recebido ao
aborda-los. A maioria se mostrou solicita ao responder os questio-
narios e alguns até mesmo afirmavam que as perguntas eram impor-
tantes uma vez que tais dados poderiam resultar em melhorias as
suas condigdes de trabalho.

Mas aqui abre-se um parénteses para comentar das dificuldades
percebidas junto aos caminhoneiros: ao longo das duas fases de
pesquisa, o grupo notou muita dificuldade por parte da maioria dos
entrevistados em compreender as perguntas dos questionarios.

Na primeira fase, tamanha fora a dificuldade dos entrevistados em
ler e compreender o que estava escrito, que para a segunda etapa

de entrevistas, o grupo investiu muito tempo elaborando perguntas
claras e objetivas que ainda assim seriam apresentadas verbalmente
de modo a tornar a entrevista mais dinamica e menos susceptivel a
interpretacoes erradas.

Este é um fato que sera abordado novamente mais adiante e que
afeta diretamente a situagdo do mercado de trabalho dos caminhon-
eiros atualmente.

3.3.4. Os botoes
As perguntas dessa sessao do questionario tinham como objetivo
entender a relacao entre os motoristas e os tipos de comandos dis-

poniveis no painel.

Dentre os diversos tipos de comandos apresentados na questao “F”
da parte “The Buttons” do questionério da segunda pesquisa (anexo

2, p. 77), aqueles do tipo interruptor liga/desliga foram eleitos os
mais simples e praticos de usar.

Ainda que essa informacao pareca vaga, ela diz muito sobre as ex-
pectativas dos motoristas acerca dos comandos: simples e objetivos
e cujo acionamento indique imediatamente a ativacao ou a desati-
vacao, seja por meio visual, por meio da posicao do interruptor, seja
pelo toque ou pelo estalo sutil que confirma a ativacao do comando.

3.3.5. O volante

O grupo procurou entender também como os caminhoneiros lida-
vam com os comandos disponiveis no volante dos caminhoes mais
sofisticados.

A maioria dos entrevistados nao possuia este recurso disponivel, no
entanto todos aqueles que o possuiam se mostraram satisfeitos e
afirmaram que a textura e o formato de alguns deles ajudavam-nos
a identifica-los mesmo quando nao olhavam diretamente para o
volante.

3.3.6. O painel

O resultado da pesquisa mostrou que as informacoes mais impor-
tantes mostradas no painel de instrumentos sdo, em ordem de im-
portancia, as seguintes: temperatura (do motor, 6leo e dgua), veloci-
dade, hodémetro, nivel de 6leo e pressao do 6leo.

Mais importante do que a informacao em si, talvez seja 0 modo como
ela é apresentada ao motorista. O exemplo a seguir serve de exemplo.
Segundo caminhoneiros que dirigiam veiculos Mercedes-Benz, um
dos modelos da marca conta com um termdémetro que nao informa
de forma precisa e gradual a temperatura do motor. A tnica informa-
¢ao com a qual o motorista conta é uma luz vermelha que acende no
painel quando o motor ja apresenta problemas.



Como nao é possivel identificar o problema previamente, os cami-
nhoneiros reclamavam do risco de enfrentar uma pane repentina
no meio da estrada.

Por se tratar de um veiculo de trabalho, o aspecto de maior im-
portancia é sua confiabilidade técnica e a clareza de leitura das
condicoes do veiculo justamente para evitar transtornos que possam
interferir na produtividade do equipamento.

A leitura e a previsibilidade das informacoes sobre o estado do
caminhdo sao fundamentais e conferem ao produto a confiabilidade
que se busca deste tipo de veiculo.

Todavia, neste caso, a comunicac¢ao entre veiculo e usuario é insa-
tisfatéria e sujeita o usuério a um nivel constante de inseguranca
em relacao ao veiculo e justifica sua insatisfacdo com seu objeto de
trabalho.

Ainda nessa sessao, o grupo questionou os motoristas sobre qual o
entendimento que eles tinham acerca do termo “Premium” quando
relacionado ao caminhao.

Em geral eles diziam ter no¢ao do que o termo significava. E segundo
eles, as caracteristicas que mais condiziam a uma cabine “premium”
foram: muitas informacoes exibidas na cabine, poucos botoes/ co-
mandos no painel, cores escuras para a cabine e bancos em tecido.

O mesmo questionario foi aplicado com motoristas de caminhées na
Alemanha e de acordo com o resultado, o entendimento do termo
segundo eles difere um pouco do que foi levantado no Brasil.

As caracteristicas mais relacionadas ao termo “premium” foram:
bancos com revestimento em couro, cores escuras para a parte ex-
terna do caminhao e poucos botdes/ comandos no painel.

Uma possivel explicacao para que as caracteristicas “muitas informa-
¢Oes exibidas...” e “poucos botdes/ comandos” tenham sido citadas
em ambos os paises seja o fato de que quanto maior o ntimero de

equipamentos e mais alto o grau de automatizacao das fun¢oes do
caminhao, maior o nimero de informacoes que deve ser acompanha-
da pelo motorista, mas ao mesmo tempo menor o nimero de coman-
dos que ele deve utilizar.

Seguindo com os resultados: dos motoristas entrevistados, 39% disse
ter experiéncia com painéis de instrumentos digitais dentro dos
veiculos e 56% disse ter preferéncia por mostradores analdgicos, pois
segundo eles, estes mostradores sao mais faceis de serem lidos.

3.3.7. Sistemas de rastreamento

A grande maioria dos entrevistados disse possuir um sistema de
rastreamento instalado no veiculo. Em geral tanto os autbnomos
quanto os motoristas empregados de empresa diziam ser exigéncia
dos clientes.

Os sistemas de rastreamento utilizados pelos caminhoneiros e pelas
empresas de logistica funcionam em geral da seguinte forma: um
dispositivo instalado no veiculo emite constantemente sinais de radio
a empresa de rastreamento e esta por sua vez disponibiliza a empresa
contratante um login de acesso aos dados de posicionamento do
caminhao via internet.

As empresas de logistica monitoram constantemente seus veiculos e
em caso de desvio de rota ou qualquer outra anormalidade, o veiculo
pode ser bloqueado a distancia.

Se por um lado essa medida garante segurancga a carga e ao motorista
por inibir a agdo de bandidos, por outro pode ser a causa de inconve-
nientes ou até mesmo de acidentes, caso nao seja bem utilizada: um
veiculo que esteja sujeito a um subito bloqueio independentemente
de onde esteja, pode acabar sendo bloqueado no meio de uma via de
trafego e causar acidentes envolvendo pessoas que nao tem qualquer
relacdo com a carga ou com o caminhao.
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Em uma das empresa de logistica visitadas, o responsavel pelos
veiculos e pelos motoristas afirmou manter contato direto com o
motorista que por algum motivo desrespeitou o trajeto previamente
combinado para certificar-se da necessidade ou nao de bloquear o
veiculo.

Normalmente o equipamento ¢ instalado porque é uma exigéncia
feita pelas empresas que contratam seus servigos, com o objetivo de
monitorar a carga transportada. O funcionamento do equipamento
¢é independente da ativacdo do motorista logo, ainda que a maioria
afirme possuir o sistema, eles ndo necessariamente o utilizam con-
stantemente.

3.3.8. Sons e iluminacao

Segundo os entrevistados, o sistema de iluminac¢ao da cabine é im-
portante para as suas atividades do dia-a-dia. Entretanto, a maioria
se mostrou insatisfeita com os sistemas de iluminacao originais do
veiculo.

Em geral, eles diziam que o sistema era insuficiente porque a luz
emitida era muito fraca e os obrigava a adaptar luminarias extras na
cabine, principalmente na area da cama.

Conforme mencionado anteriormente, a cabine desempenha a
funcio de moradia do motorista ao longo de suas viagens. A noite,
quando ele estaciona o veiculo para descansar, o motorista precisa de
iluminagao para procurar objetos, organizar a cabine etc, do mesmo
modo como seria necessario numa casa comum.

Quanto aos avisos sonoros, as principais situagoes para as quais os
motoristas gostariam de ser alertados por este tipo de sinal foram:
problemas no caminhao, em situa¢ao de sonoléncia e por excesso de
velocidade. Porém, uma vez utilizado, devem ser cuidadosamente
planejados.

O estudo AIDE Project (Adaptive Integrated Driver- vehicle Inter-
face, p2, 2008) foi um projeto desenvolvido por uma série de em-
presas européias do setor automotivo, com o objetivo de aprimorar

o uso de sistemas de informacao dentro do veiculo. Segundo ele, os
alertas sonoros podem vir a ser extremamente irritantes ao motorista
quando usados de forma excessiva, tornando-se nesse caso mais um
fator de irritacdo do motorista do que de assisténcia propriamente
dita. Num caso extremo, pode até mesmo ser boicotado pelo motor-
ista irritado.

3.3.9. Tecnologia

Foi apresentada uma lista de tecnologias que sao utilizadas
atualmente ou que poderiam vir a ser empregadas ao caminhao para
melhorar as condi¢oes de uso do veiculo. O grafico a seguir exibe o
ranking de importancia de cada uma delas segundo os caminhonei-
ros entrevistados.

A tecnologia touchscreen é ligeiramente mais conhecida do que a
tecnologia de controle remoto com sensores de movimento, ainda
que a maioria tenha admitido ndo ter muita experiéncia com elas.

A tecnologia mais conhecida por eles é o GPS (Sistema de Posiciona-
mento Global), que fornece as coordenadas de localizacao do veiculo
e dependendo do equipamento utilizado pode fornecer mapas e rotas
que o motorista pode seguir em seus deslocamentos.

Apesar de a maioria ter interesse em adquiri-la, poucos a utilizam.
Isso ocorre em decorréncia de dois motivos principais: a tecnologia
ainda é considerada cara pelos motoristas e porque segundo eles, o
sistema disponivel atualmente € 1til aos veiculos de passeio, mas nao
para os caminhdes, uma vez que algumas das rotas indicadas nao
podem ser utilizadas por veiculos de grande porte, a exemplo das vias
nos grandes centros urbanos.

Além do GPS, o uso de computadores também é familiar a boa parte



dos entrevistados. Alguns deles chegam a carregar um notebook
proprio, utilizado principalmente para manter contato com a familia
e para entretenimento.

Um possivel sistema de alerta vi%‘g}t(’)rio também foi considerado
(o]

- Nao familiar

Familiar

90%

Grafico 9. Caminhoneiros que tem familiaridade com a tecnologia touchscreen

5%

- Nao familiar

Familiar

95%

Grafico 10. Caminhoneiros que tem familiaridade com a tecnologia de controle
remoto com sensor de movimentos

atil, uma vez que os motoristas relacionam este tipo de estimulo a
falhas do veiculo, logo seriam rapidamente percebidos por eles.

Por fim, foram apresentadas outras trés tecnologias ainda ndo muito
comuns aos motoristas:

um sistema de cameras de monitoramento do entorno do caminhao;
comando de voz para acionamento das func¢ées do painel;

comandos gestuais por controle remoto.

Quandos questionados sobre a utilidade delas no caminhao, 60% dos
entrevistados afirmou que os comandos gestuais seriam uteis. 70%
aprovaria a primeira op¢ao, mas a preferéncia ficou com a tecnologia
de comandos de voz. Ela foi aprovada por 80% dos motoristas, pois
diziam que dessa forma poderiam controlar os equipamentos do
veiculo sem ter que tirar as maos do volante e desviar a atencao da da
estrada.

As outras duas tecnologias também foram aprovadas e justificadas
pelos entrevistados que as aprovaram.

Segundo eles, o sistema de camera seria ttil para sua seguranca den-
tro da cabine, uma vez que poderiam vigiar os arredores do veiculo
sem sair dele; além disso, o sistema seria 1til para eliminar pontos
cegos enquanto dirigissem.

O sistema de comandos gestuais, por sua vez, tornaria o uso das fun-
¢oes do veiculo mais facil, apesar de que alguns gestos ou comandos
involuntarios poderiam ser captados pelo sistema e acionar funcoes
inadvertidamente.

3.3.10. Informacoes extras
» Entretenimento

O principal meio de entretenimento constatado foi a misica: CDs, ra-
dio, mp3, entre outros. Algumas cabines visitadas possuiam também
um televisor, mas de modo geral, as opcoes se limitavam a ambas.
Cabe citar que os aparelhos televisores vistos dentro das cabines
foram, em geral, instalados de modo improvisado dentro das cabi-
nes uma vez que elas nao foram projetadas para tanto. Desse modo,
foram vistas estruturas grosseiras e até mesmo aparelhos televisores
soltos dentro da cabine.
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Grafico 11. Aparelhos de entretenimento

Dentre outros aspectos, essas instalagdes tornam o espaco da cabine
ainda mais apertado e podem ser fator de risco em casos de acidentes
com o veiculo.

« Sistemas de auxilio ao motorista

Para a maioria dos entrevistados, o sistema de monitoramento de
pressdo dos pneus foi o sistema auxiliar mais importante.

« Objetos pessoais

Os itens mais comuns que os motoristas carregam consigo sao o
bésico necessario para uma viagem de alguns dias: roupas, material
de higiene pessoal (sabonete, toalha, shampoo entre outros), agua,
alimentos, calcados, carteira e celular. Muitos carregavam também
fotografias das familia e um terco religioso.

Além desses objetos, constatou-se a presenca de ferramentas, produ-
tos de limpeza para o veiculo, garrafas de 6leo para manutencao do
veiculo, roupa de cama, cobertores e travesseiros, material de coz-
inha (talheres, pratos, canecas etc).

Em suma, foram encontrados objetos para necessidades basicas do
dia-a-dia de uma residéncia comum; o que evidencia os multiplos
usos da cabine do caminhao, e as necessidades que ele deve suprir.

» Problemas relacionados a cabine

Os problemas mais citados foram a falta de espaco e de comparti-
mentos de armazenagem, conforme evidenciado desde a primeira
pesquisa. Contudo, é notavel que os comentarios tenham sido recor-
rentes mesmo durante a segunda pesquisa, na qual foram entrevista-
dos apenas motoristas cujos veiculos eram preparados para viagens

3,4%

13,8%

- Sistema de pressao dos pneus
Computador de bordo

B crs

- Mostradores extras
37,9%

- . " ) 44,8%
Grafico 12. Uso de equipamentos de auxilio ao motorista
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Gréfico 13. Objetos pessoais transportados na cabine



de longa distancia, que contam com maior espaco interno e uma
série de compartimentos para bagagem.

Ainda que estes veiculos oferecam maior espaco interno, o uso que
se faz deles é proximo ao uso de um pequeno apartamento ou de
um trailer de viagem. Os usuérios utilizam-nos para funcoes para as
quais nao foram planejados e dessa forma, é natural que se listem
criticas acerca do espaco interno.

Em segundo lugar dentre os problemas citados, ficou o problema de

ofuscamento pela luz do sol. Alguns veiculos ja saem de fabrica com

protetores solares na parte superior externa do para-brisa (caso dos

modelos Constellation da Volkswagen), outros modelos contam com
uma faixa degradé no para-brisa ou até mesmo adesivos para prote-

ger do sol.

O desconforto térmico também foi um problema bastante citado pe-
los motoristas. A grande maioria se sentia incomodada com a falta do
sistema de ar-condicionado como item de série nos caminhdes.

Segundo eles, o desconforto é causado principalmente pela presenca
do motor logo abaixo da cabine com isolamento térmico insuficiente
e pela ma circulacao de ar dentro dela. Muitos dos veiculos contavam
com um sistema de circulacao forcada no teto da cabine, no entanto,
os entrevistados afirmaram que o sistema era insuficiente durante o
verao dependendo da regiao do pais em que estivessem.

Durante a visita ao escritério da empresa Transcordeiro, o grupo
pode conversar com Eduardo Avileis, o responsavel pelo gerencia-
mento dos motoristas da empresa e com um de seus empregados,
cuja entrevista foi esclarecedora em decorréncia da clareza com que
ele relatou sua experiéncia com a cabine de seu veiculo.

Segundo o motorista, quando ele viaja para a regiao nordeste do Bra-
sil, a cabine se torna um lugar extremamente quente para se descan-
sar e dormir.

Mas se por um lado o calor o incomoda dentro da cabine, abrir a
janela ou mesmo tentar dormir fora dela, significa ser incomodado
por pernilongos e correr o risco de contrair alguma doenca. Ainda as-
sim, ele disse haver motoristas que preferem dormir fora do veiculo,
tamanho o desconforto térmico dentro dele.

O grupo pode conhecer a cabine do caminhao com o qual ele trabal-
hava, um modelo Scania e pode constatar que a circulagio de ar na
parte onde a cama é instalada é prejudicada pelos proprios bancos do
motorista e do passageiros. Como ela é posicionada atras dos assen-
tos, dificilmente o ar chegaria a circular nessa parte quando o veiculo
esté parado. Além disso, nao ha qualquer abertura na parte traseira
da cabine que permita a ventilacao.

Contribui para o desconforto térmico o revestimento utilizado nos
bancos e na cama que é espesso, de cor preta e ndo permite que o
corpo da pessoa “respire” e dissipe o suor da transpiracdo. Apesar
disso, o motorista considerou o tecido bom.

Ele fez ainda, uma observacio a respeito dos bancos em geral:
segundo ele, ao longo do tempo, o tecido acumula muita sujeira,
causada pelo uso intenso do veiculo. Capas ou até mesmo bancos que
pudessem ser removidos e lavados poderiam auxiliar os motoristas a
manter o ambiente interno limpo e também evitar a proliferacao de
fungos e bactérias.

Ainda segundo o seu relato, certa vez ele apresentou sintomas de
alergia na regiao da virilha que foram causados pela sujeira acumu-
lada no banco e agravado pelo tempo continuo sentado sobre ele,
dificultando a transpiracao do corpo.

Voltando ao problema do desconforto térmico: instalar um sistema
de ar condicionado nos veiculos conforme solicitado pelos motor-
istas, implicaria necessariamente em maior investimento tanto na
compra do veiculo quanto em combustivel ao longo de sua vida util.
E considerando o contexto das empresas transportadoras e o dos
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profissionais autonomos, este equipamento de conforto possivel-
mente acarretaria um custo de manutencao incompativel com seus
rendimentos.

O uso do ar-condicionado é recomendado para situacoes em que um
veiculo trafega a uma velocidade acima de 80 Km/h pois garante
maior economia de combustivel em relacdo ao mesmo veiculo que
trafegue com os vidros abertos na mesma velocidade (Neiger, s/d).
Contudo, considerando o uso que os caminhoneiros fazem da cabine,
um dos momentos de maior necessidade do equipamento seria a
noite, quando o veiculo esta parado e o motorista descansando.

Mesmo que o veiculo seja equipado com o sistema de ar condiciona-
do, € necessario prover maior conforto térmico aos usuarios de forma
economicamente mais viavel a sua realidade, pois dessa forma, sdo

Fig. 9 (esq.). Modelo VW Constellation com o protetor de luz solar na parte superior do para-brisa
Fig. 10 (dir). Modelo Scania semelhante ao que ¢é utilizado pelo motorista entrevistado da empresa Transcordeiro.
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maiores as chances de ter um motorista descansado e apto a dirigir
ap6s uma noite de descanso.

 Problemas relacionados a profissdao

Um dos problemas mais citados pelos entrevistados foi o item “prob-
lemas com autoridades”, que em geral estavam mais relacionados a
corrupcao, a exigéncia de propina por parte dos policiais, do que com
reais problemas com a carga e sua documentacao ou com o veiculo.
Entretanto, ndo ficou claro qual o motivo por tras da exigéncia de
propina por parte das autoridades.

O tempo de carregamento e descarregamento do caminhao divide o
primeiro lugar com o problema anterior. Todavia, ele esta mais rela-
cionado ao responsavel pela carga nos centros de distribuicao do que
ao motorista, pois este geralmente sb precisa esperar até que tudo
seja embarcado ou desembarcado para ser liberado. Em boa parte,
este problema esta também associado a infra-estrutura insuficiente
dos terminais de armazenamento de cargas para receber o crescente
namero de veiculos carregados.

A dificuldade para estacionar o caminhao a noite também foi um
problema recorrente entre os mais citados. Os motoristas relataram
a dificuldade em encontrar lugares apropriados para parar ao longo
das estradas. Normalmente os poucos postos com espaco para esta-
cionarem lotam rapidamente ao entardecer e as vezes é necessario
passar por muitos outros até encontrar um lugar disponivel.

Por fim, as condic¢oes precarias das estradas brasileiras foram bas-
tante citadas pelos motoristas como sendo um problema da pro-
fissdo: as més condicoes delas desgastam o veiculo prematuramente
provocando aumento de gastos com manutencao.

» Acidentes

Quando questionados sobre os acidentes mais comuns vistos nas
estradas, os mais frequentes, com 52,9% das citacoes, foram as



colisoes envolvendo caminhdes e carros e acidentes envolvendo dois
caminhoes.

Segundo os proprios motoristas, essas colisdes sdo normalmente
causadas por distracao, cansacgo ao volante e/ou imprudéncia dos
proprios motoristas envolvidos.

Ao pesquisar por informacoes mais detalhadas provenientes de
o6rgaos especializados e da midia confirmou-se uma realidade alar-
mante do setor.

“Em 2008, 60.558 caminhoes envolveram-se em acidentes na rodo
vias federais. J4 em 20009, tais acidentes correspondem a 25% dos
ocorridos em rodovias federais [...]

93% desses acidentes ocorrem por falha humana. Os principais
fatores que conduzem, a falha sdo: jornadas longas, lapsos de aten
¢do, déficit de atencdo, falta de concentragdo, fadiga, sono, desobe-
diéncia a sinalizagao, velocidade acima do permitido, 4lcool/drogas.

[...] Costumamos dizer que hoje, em todo acidente rodoviério, existe
um profissional do volante envolvido. Fadiga e sono correspondem
a 60% desses acidentes. E por incrivel que possa parecer 66%
desses trabalhadores tem jornadas acima de 8 horas.”

(JUNIOR, 2011).

Em reportagem do peridédico Gazeta do Povo, dados da Policia
Rodoviaria Federal indicam mais precisamente a gravidade do pro-
blema (WURSMEISTER,2012):

“Segundo a Policia Rodoviaria Federal (PRF), 66.576 ocorréncia (de
um total de 192.188 casos) envolveram veiculos de carga em 2011,
com 9.621 feridos e 1.222 mortos. ‘Do total de acidentes em que

hé participagdo de veiculos de carga, 93% sao provocados pelos
proprios motoristas. Somente 7% tém como causas a ma conserva-
¢do das rodovias, a falta de sinalizacdo, problemas mecanicos ou

a responsabilidade de outros condutores’, afirma Dirceu Rodrigues

ALves Junior, chefe do Departamento de Medicina de Trafego Ocu-
pacional da Associacao Brasileira de Medicina de Trafego
(Abramet)”.

O médico lista ainda na mesma reportagem outros riscos aos quais

os caminhoneiros estdo sujeitos: problemas fisicos causados por
vibrac¢ao do veiculo podem causar perda da audicdo, zumbidos ou até
mesmo surdez, alteracdes no metabolismo, problemas de circulacao e
hormonais, problemas na coluna e articulacoes causados pelo tempo
longo que passam sentados, e a falta de higiene na cabine, somada a
ma manutencao do sistema de ar-condicionado e ao fato de rodarem
por regides diversas do pais expdem-nos a doencas endémicas.

Ainda que a solucao destes problemas envolvam medidas educati-
vas e de conscientizacio com motoristas e empresas numa escala
muito mais ampla, a adequacao do veiculo ao uso que efetivamente
se espera e se faz dele, pode contribuir neste cenério proporcionando
melhores condigdes de trabalho e de descanso ao motorista ou até
mesmo cooperando com o motorista e monitorando o tempo em que
ele esta dirigindo, requisitar pausas, exigir testes de teor alco6lico

no sangue do motorista antes de o motor dar a partida, entre outras
medidas preventivas.

Com este tltimo topico do questionario utilizado para a pesquisa,
encerra-se a apresentacao das informacoes coletadas junto aos
caminhoneiros acerca de seu trabalho e sua relacdo com o veiculo.

A seguir, sao apresentadas imagens feitas durante a pesquisa de
campo que exemplificam os problemas de uso da cabine constatados.
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Locais de Entrevista
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Veiculos

17

N——
MMK-3636)

AJG-7003

Legenda das imagens

11. Arredores do porto de
Santos - Santos

12. Arredores do porto de
Santos - Santos

13. Centro de Cargas Fernédo
Dias - Guarulhos

14. Centro de Cargas Fernédo
Dias - Guarulhos

15. Patio da empresa Tegma -
Sé&o Paulo

16. Patio da empresa Tegma -
Sé&o Paulo

17. Caminh&es Scania
18. Caminhdes Volvo
19. Volvo

20. lveco Stralis

21. Scania R420
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Uso da cabine
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31

Legenda das imagens

22. Roupa de cama e garrafa
de agua guardados atras do
banco do motorista

23. Capa de protecao para o
banco

24. Capa para o painel do
caminh&o

25. Mangueira de ar comprimi-
do presa no painel superior do
veiculo

26. Roupas guardadas no vao
liberado pelo banco do pas-
sageiro quando em posicao
de uso

27. Produtos de limpeza

34

28. Objetos pessoais do mo-
torista no painel

29. Acabamento personalizado
na porta do veiculo

30. Acabamento personalizado
em todo o interior do veiculo

31. Cama e cortinas a-
daptadas as preferéncias
do caminhoneiro

32. Uso dos compartimentos
acima do para-brisa

33. Objetos espalhados no
espaco entre os bancos do
motorista e do passageiro

34. Objetos sobre o painel

45



Legenda das imagens

35. Controle do sistema de ar-
condicionado

36. Aparelho televisor adap-
tado sobre a cama do veiculo

37. Fotografia de um familiar
do motorista no para-sol

38. Aparelhos de som e DVD

39. Tela de seguranca utilizada
como porta objetos

40.Cobertura para os degraus
de acesso & cabine. E insta-
lada nas portas para evitar que
bandidos consigam alcancar a
cabine do veiculo esta parado
ou trafegando em baixa velo-
cidade.

41. Aspecto geral da tela de
protecao na cabine.

Esta tela ¢ instalada nas
janelas do veiculo para evitar
a agéo de bandidos. Quando
ela sofre um impacto forte ou é
cortada, um alerta ¢ instanta-
neamente enviado para uma
central de seguranca.
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Legenda das imagens

42. Marreta guardada no de-
grau de acesso a cabine

43. Varal improvisado dentro
da cabine

44. Motorista preparando
refeicdo com equipamentos de
cozinha que carrega num com-
partimento externo a cabine.
Apesar de ter uma tampa,

os utensilios estao sujeitos a
qualquer tipo de contaminacgéo
externa

45. Aparelho de comunicacao
(acima), apostilas e mangueira
de ar comprimido

46. Objetos acoplado ao
painel

47.Computador portatil com
acesso a internet por meio de
rede 3G

48. Mochila, roupa de cama

e travesseiro soltos sobre a
cama da cabine do caminh&o
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'0s graficos e tabelas a seguir foram
feitos a partir dos graficos originais
dos resultados da pesquisa. Eles
foram adaptados para este trabalho
e apresentam apenas as informa-
¢Oes mais relevantes ao topico
abordado.
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4. O perfil do caminhoneiro brasileiro
4.1 Informacoes complementares

A pesquisa “O perfil do caminhoneiro no Brasil 2010” foi feita para
o grupo World Childhood Foundation no Brasil e patrocinada pelo
Instituto Arcor Brasil, Fibria e MAN Latin America, para tracar um
perfil detalhado do caminhoneiro brasileiro.

Esta pesquisa foi orientada pelo professor Dr. Elder Cerqueira- San-
tos e realizada numa parceria entre o nicleo de pds-graduacao de
Psicologia da Universidade Federal de Sergipe e a o niicleo de pos-
graduacao em Psicologia da Universidade Federal do Rio Grande do
Sul com o objetivo de atualizar o perfil dos caminhoneiros brasileiros
realizados numa pesquisa semelhante em 2005 e sua relacdo com o
tema da exploracao sexual infantil.

Ainda que esta pesquisa tenha procurado acima de tudo identifi-

car os resultados de campanhas de conscientizacao realizadas pela
Childhood Brasil junto aos motoristas desde 2005, acerca do tema
“exploracdo sexual infantil”, ela oferece informacées que corroboram
ou que complementam aquelas que foram coletadas pelas pesqui-
sas de campo e ajudam a definir ainda melhor o perfil do motorista
brasileiro.

Os dados apresentados a seguir foram retirados da pesquisa* “O perfil
do caminhoneiro no Brasil 2010” (WORLD CHILDHOOD
FOUNDATION, 2010), salvo algumas excessoes de informacoes
trazidas da pesquisa realizada para o projeto globalDrive e que serao
identificadas ao longo do texto.

Esta pesquisa foi realizada junto a 343 caminhoneiros no total, sendo
que 275 foram selecionados aleatoriamente e os outros 68 formavam
um grupo de controle formado por motoristas vinculados a empresas
que tenham relagdo com o Programa Na Mao Certa, realizado pelo
grupo World Childhood Foundation.

A faixa etaria média dos entrevistados ficou em 41,85 anos, sendo
que a idade minima constatada foi de 21 anos e a méxima de 71.

Quanto ao nivel de escolaridade, verificou-se que 71,3% sequer
chegou a completar o ensino médio e por meio deste dado comprova-
se a impressao sentida pelo grupo de estudantes ao entrevistar os
caminhoneiros ao longo das duas pesquisas de campo feitas para o
projeto globalDrive.

Nivel de escolaridade em %
Sabe ler mas n&o foi a escola 1,5
Fundamental incompleto 34,4
Fundamental completo 24.6
Médio incompleto 10,8
Médio completo 25,4
Superior incompleto 2,4
Superior completo 0,9

Tabela 2. Nivel de escolaridade dos caminhoneiros

Naquela ocasido, percebeu-se que a maioria sabia ler, contudo, a
leitura e a interpretacao das frases ndo fluia naturalmente, ela era
marcada por um ritmo truncado e marcado pela leitura e re-leitura
do mesmo trecho vérias vezes, até que o sentido da frase estivesse
claro.

Voltando aos dados da pesquisa, 65,8% dos entrevistados afirmaram
que sdo casados, 14,5% tem uma uniao estavel, 13,1% disseram ser
solteiros, 4,4% divorciados e 2,2% afirmaram ser separados. E para
complementar, tinham em média 2,4 filhos.



Evidencia-se que mais de 80% dos entrevistados tem um perfil de
vida estavel no que diz respeito a familia, mesmo trabalhando em
uma profissdo que exige que permanec¢am por muito tempo fora de

casa.

Torna-se ainda mais claro o fato constatado pelas pesquisas de

campo apresentadas no capitulo anterior de que todos eles possuiam
um telefone celular para contato principalmente com a familia, além

das intimeras fotografias de familiares nas cabines dos veiculos.

Corrobora com este fato a tabela a seguir que apresenta a ordem de
prioridades dos caminhoneiros. E é notavel além disso, que apesar
de todas as dificuldades enfrentadas pelos caminhoneiros em sua

Prioridade de valores (média)

Familia
Trabalho
Amizade
Sexo
Religido
Dinheiro

resultado

3,94
3,69
3,74
3,62
3,5
3,5

Tabela 3. Nivel de escolaridade dos caminhoneiros

profissdo, o indice de satisfacdo com o trabalho é relativamente alto.
Por outro lado, os aspectos com os menores indice de satisfacao sao:

controle

3,9%
3,88
3,65
3,57
3,41
3,38

jornada de trabalho; policia rodoviaria federal; oferta de cargas;

qualidade das estradas e policia rodoviaria estadual, refletindo prin-

cipalmente a situacao de descaso do Estado em relagao a classe dos

caminhoneiros.

Em outras palavras, o que se constata, € que nao ha suporte do poder

publico as suas atividades: as policias rodoviarias estadual e federal,

supostamente as entidades ptblicas que deveriam fiscalizar suas

atividades, mas também oferecer apoio direto aos profissionais nas
estradas, deixam a desejar no cumprimento de seu dever, conforme

citado anteriormente por um motorista usuario da rodovia Régis

Bitencourt.

Motivos para a escolha da profissao (em %)

Desejo pessoall 417
Familia 25,5
Falta de opgéo 20,3
Retorno financeiro 6,3
Outros 6,3

Satisfagdo com a vida e o trabalho

Relacdes pessoais

Vida sexual

Condicbes de moradia
Consigo mesmo
Profissao

Empresa onde trabalha
Apoio dos amigos
Jornada de trabalho
Salario

Policia rodoviaria federal
Oferta de cargas
Qualidade das estradas
Policia rodoviaria estadual

resultado

4,33
4,25
4,3

4,23
4,05
3,91
3,74
3,51
3,48
3,25
2,89
2,84
2,85

controle

4,43
4,47
4,28
4,35
4,53
4,3

3,81
3,81
3,71
2,93
3,64
3,34
2,82

Tabela 4. Motivo pela escolha
da profissédo de caminhoneiro

Tabela 5. Nivel de satisfagdo
com a vida e o trabalho. A
escala varia entre 1 e 5, sendo
1 muito insatisfeito e 5 muito
satisfeito. Os valores abaixo de
“resultado” correspondem a
média geral dos motoristas. Os
valores abaixo de “controle”
dizem respeito ao resultado
obtido considerando-se ap-
enas o grupo de controle.
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As estradas, cuja responsabilidade de manutencao é em geral publi-
ca, seja ela municipal, estadual ou federal também deixam a desejar e
estdo em condigoes precarias, conforme ja fora abordado também.

A oferta de cargas e a jornada de trabalho sdo em parte responsabi-
lidade do Estado, uma vez que ele € o principal agente regulador das
atividades de trabalho e econémicas do pais. Ele é o 6rgao que tem
responsabilidade e influéncia para regular a jornada de trabalho e de
atribuir politicas ptblicas que mantenham as atividades econémicas
sempre em produtividade e portanto dando condigbes de sustentabi-
lidade aos diversos setores da economia.

E notavel que mesmo assim, com todo o desamparo estatal, o modal
rodoviério seja o mais desenvolvido no Brasil e empregue tamanho
contingente de trabalhadores.

50 — 46,7%
40— 35,4%
30 —
20 |—
14,3%

10 (—

3,3%

[

501,00a 1001,00a 2001,00a Acimade
1000,00 2000,00 2500,00 2501,00

Gréfico 9. Renda mensal média familiar (em R$)

A renda familiar est4 situada entre R$ 1.001,00 e R$ 2.000,00 para
46,7% e para outros 35,4% dos entrevistados, ela se situa acima de
R$2.501,00. Paralelamente, 46,9% dos entrevistados afirmou que
suas esposas sao donas de casa e 38,9% afirmou que elas exercem
algum atividade fora de casa.

De qualquer forma, pode-se ter uma nogao geral do poder aquisi-
tivo desses trabalhadores e atestar a desproporcionalidade entre o
rendimento familiar e o valor dos caminhdes novos disponiveis no
mercado.

Para se ter idéia, um modelo Volkswagen Constellation 19-370
(adequado para rotas médias e longas) novo custa em média R$
258.241,00, segundo dados da FIPE (Fundacao Instituto de Pesqui-
sas Econdmicas, 2012). E portanto claro o motivo pelo qual a frota de

2005 -

60 — 58% 2010 [

50,7%
50 —

40%
40— 34,3%

30 —

20 +—

Empresa Proprio Terceiros

Grafico 10. Donos dos caminhdes



caminhoes brasileira tem aproximadamente 17 anos de idade.

Sem qualquer apoio ou subsidio governamental, é praticamente
impenséavel que um motorista autonomo tenha condig¢Ges de trocar
de veiculo. E sendo assim, apenas pequenos empreendedores ou
empresas transportadoras melhor estruturadas tem condigoes de
adquirir veiculos novos.

Em entrevistas em concessionarias de caminhoes, evidenciou-se
uma pratica de grandes transportadoras: elas em geram adquirem
um grande lote de veiculos novos por precos baixos, dado o volume
da compra, utilizam-no por um ou dois anos e os revendem a preco
de mercado. Utilizando os veiculos nao apenas como ferramentas de
trabalho, mas como investimentos de médio prazo.

A tabela anterior, demonstra uma possivel tendéncia do setor ante
tal fato. Ainda que ela tenha contado com uma parcela significativa
da amostra de entrevistados cuja origem era propositalmente de
empresas transportadoras, ela apresenta uma possivel tendéncia de
reducdo do nimero de motoristas que dirigem seus proprios veicu-
los e a0 mesmo tempo o aumento daqueles que sdo empregados de
empresas.

Como consequéncia dos altos valores dos caminhoes novos, além

da frota de veiculos antiquada, tem-se os ja citados: alto consumo
de combustivel, altos custos de manutencao com veiculos, maiores
riscos de acidentes e ainda um mercado consumidor de veiculos lim-
itado; fatores que afetam o contexto socio-econémico brasileiro em
varios niveis de escala conforme ja abordado.

Prosseguindo, assim como a pesquisa de campo do projeto global-
Drive, a pesquisa O perfil do caminhoneiro no Brasil 2010, também
investigou qual imagem os caminhoneiros imaginam ter frente ao
restante da sociedade. E o resultado também mostrou que os camin-
honeiros consideram-se mal vistos por outras pessoas, mais pre-
cisamente, esta foi a opinido de 82,3%. Para efeito de comparacao, o

Imagem Porcentagem Tabela 6. Imagem que os
caminhoneiros imaginam ter

. frente a outras pessoas (em

Mal visto 82,3 % do numero total de entrev-

. istad

Bem visto 8,1 istados)

Relativamente 6,3

Com igualdade 1,8

Outros 1,4

indice levantado pela pesquisa de campo para o projeto globalDrive
ficou em 89% dos motoristas.

Ainda assim, a profissao é caracterizada por profissionais que se
sentem realizados com seu trabalho: 54,4% afirmou trabalhar na area
por desejo pessoal.

Ao relatar os maiores problemas da profissao, tem-se novamente a
constatagdo do que ja foi apresentado, e complementa os resultados
obtidos pelas pesquisas de campo do projeto globalDrive: inseguran-
ca e violéncias nas estradas, distancia da familia, ma qualidade das
estradas e a baixa remuneracao da profissao foram os 4 problemas
mais recorrentes nesta pesquisa.

E notavel também que os trés pontos mais citados quando questiona-
dos sobre o que os postos de servicos e os pontos de paradas deve-
riam oferecer, estejam relacionados a necessidades basicas simples:
banheiros limpos, comida boa e atendimento médico.

Basicamente o que eles procuram sio apenas condicoes dignas de
trabalho, e de suporte ptblico para exercer suas atividades, como
qualquer outro individuo. E isso reflete novamente o descaso do
Estado com a classe e também dos servicos oferecidos a eles ao longo
das estradas.

O Estado nao da condigoes de acesso adequado ao que ele proprio
afirma garantir ao trabalhador (BRASIL, 2012):
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Maiores problemas da profissao (em %)

Inseguranca/ violéncia 77,7
Ficar longe da familia 64,6
Ma qualidade das estradas 55,3
Baixa remuneracao 48,4
Problema com a policia

rodoviaria estadual 38,8
Jornada de trabalho pesada 36,8
Risco de acidentes 65,6

Tabela 7. Lista dos maiores problemas relacionados a profissdo. A somatéria das
porcentagens é superior a 100% porque os entrevistados podiam selecionar mais de
uma opgao.

“Art. 2° Sao direitos dos motoristas profissionais, além daqueles
previstos no Capitulo II do Titulo II e no Capitulo II do Titulo VIII
da Constituicdo Federal:

[...]

II - contar por intermédio do Sistema Unico de Satde - SUS, com
atendimento profilatico, terapéutico e reabilitador, especialmente
em relacdo as enfermidades que mais os acometam, consoante
levantamento oficial, respeitando o disposto no art. 162 da Consoli-
dacdo das Leis do Trabalho - CLT, aprovada pelo Decreto-Lei n®
5.452, de 1° de maio de 1943...”

Postos de satde e hospitais ptblicos estdo disponiveis, mas nao sido
facilmente acessiveis a todos, especialmente aos caminhoneiros, uma
vez que permanecem a maior parte do tempo na estrada.

Dando continuidade a apresentagido dos dados: em média os cami-
nhoneiros permanecem 19,08 dias por més nas estradas e passam
cerca de 57,89 horas por més aguardando pela carga.

E quanto as rotas em que trabalham; 85,7% afirmou trabalhar em

O que os postos de parada deveriam oferecer (em %)

Banheiros limpos 80,6
Comida boa 55,2
Atendimento médico 53,7
Comida barata 52,6
Salade TV 48,3
Sala de jogos 24.9
Bons quartos 20,8
Sala para atividade fisica 40,8
Internet 30,2

Tabela 8. Servigos que os postos das estradas deveriam oferecer

rotas interestaduais; 7% intermunicipais; 6,3% internacionais e 1,1%
em trechos urbanos, o que torna nitido que as deficiéncia anterior-
mente relatadas dizem respeito ao contexto brasileiro.

Por fim, as tabelas a seguir apresentam a lista das atividades que os
caminhoneiros normalmente realizam quando estdo parados e sua
relacdo com uso de drogas licitas e ilicitas.

As porcentagens apresentadas somam mais do que 100% porque os
motoristas poderiam escolher mais de uma alternativa.

As 3 atividades mais citadas foram “conversar com os amigos” em
primeiro lugar, “dormir” em segundo lugar e “ver tv” em terceiro
lugar.

E relevante notar que a pesar da opcio “beber” ter sido citada por
22,4%, mais de 62% dos motoristas assumiram consumir bebidas
alcodlicas. Ainda que o facam, dados os riscos de acidentes graves
que podem ser causados por um caminhao carregado, é presumivel
a importancia que medidas de conscientizacao sejam feitas junto aos
motoristas e mais ainda que o caminhao também tenha dispositivos
que impecam que um motorista alcoolizado o dirija conforme su-



Atividades quando estédo parados (em %)

Conversar com 0s amigos 76,6
Dormir 72,9
Ver TV 71,0
Manutencao do caminhao 39,8
Fazer sexo 34,3

Conhecer a cidade/ passear 24,7

Beber 22,4
Descansar/ ouvir musica/ ler 17,7
QOutros 13,1
Jogar 11,0
Procurar carga 11,0

Comer/ cozinhar/ tomar banho 8,8
Atividade fisica 7,1

Tabela 8. Tabela atividades mais comuns quando estdo parados
gerido anteriormente, além da fiscalizacio sobre suas atividades.

Tendo por fim analisados as informacoes relativas ao dia-a-dia dos
caminhoneiros, fica claro como as necessidades e os habitos dessas
pessoas sdo simples e semelhantes aos habitos de quaisquer outras
pessoas.

As queixas mais constantes dizem respeito a aspectos basicos de seu
dia-a-dia pessoal e profissional que ndo dependem necessariamente
de avancos tecnologicos grandiosos ou planos de infra-estrutura e
melhorias sociais altamente sofisticados, mas sim de medidas que
proporcionem condigdes dignas ao bésico necessario ao seu trabalho
e a sua vida.

Desmistificando pré-conceitos associados a imagem dos caminhon-
eiros, visualiza-se um pa-norama geral do contexto da profissao, dos

70 Consumo de drogas licitas e ilicitas
62,8%
60 |—
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40— 34,4%
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alcool cigarro  estimulantes ja experimentou

drogas ilicitas

Gréfico 11. Uso de drogas

habitos, preferéncias e principalmente dos usos associados a cabine
do veiculo. A partir disso, define-se um perfil do motorista de camin-
hao brasileiro para quem sera desenvolvido um estudo priméario
para uma nova cabine.

4.2. O caminhoneiro brasileiro e o contexto
de sua atividade

Resumindo todas as informacoes e impressoes apresentadas an-
teriormente tem-se que o perfil médio do motorista de caminhao
brasileiro é o seguinte:

homem;

casado;

com filhos;

entre 36 e 45 anos;
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baixo grau de escolaridade;

tem dificuldade de leitura em decorréncia da baixa escolaridade;
faz uma ou duas pausas para descanso por dia;

trabalha entre 5 e 10 horas por dia;

geralmente trabalha em rotas interestaduais;

evita dirigir a noite;

consome bebidas alcoodlicas regularmente;

tem um telefone celular;

tem um rastreador instalado no veiculo;

considera-se mal visto pela sociedade;

tem preferéncia por cabines em tons escuros;

tem pouca experiéncia com painéis digitais;

tem preferéncia por mostradores anal6gicos no caminhao;

nao tem muita experiéncia com novas tecnologias (sistemas touch-
screen e controle remoto com sensor de movimento);

sabe utilizar um computador;

¢é caminhoneiro por realizacao profissional;

Renda que varia entre R$ 1001,00 e R$ 2.500,00;

passa em média 2/3 do més fora de casa;

passa cerca de 57 horas/ més a espera por carga;

gosta de conversar com amigos, dormir e assistir TV em seu tempo
de folga.

No que diz respeito ao uso da cabine:

considera o espaco interno insuficiente (espaco e compartimentos);
utiliza a cabine para atividades de trabalho moradia e lazer enquanto
viaja

necessita de um sistema de iluminac¢ao da cabine mais eficiente;;
transporta os seguintes objetos e utensilios pessoais no caminhao:
material de higiene: shampoo, sabonete, bucha, barbeador, escova e
pasta de dente, toalha

agua

alimentos

calcados

roupas limpas e sujas

carteira e celular

documentos

um aparelho televisor pequeno
CDs

terco religioso

fotos

roupa de cama

cobertores

travesseiro/ almofada

talheres

copos

pratos

panelas

detergente

esponja

ferramentas

produtos de limpeza

garrafas de 6leo para o caminhao
tem problemas com ofuscamento da luz do sol ao dirigir;
tem problemas com o desconforto térmico no interior da cabine.

E o seu contexto de trabalho é marcado por:

descaso do Estado com a classe;

frota de caminhses antiga;

atividades de transporte mais intensas na regiao sul e sudeste
do Brasil;

viagens de trabalho longas em decorréncia do tamanho do
territorio brasileiro e das condicoes das estradas;

transito em regioes de clima diferentes dentro do pais;

custo alto de despesas com manuteng¢ao do veiculo e com servigos
nas estradas;

insatisfacdo com as policias rodoviarias federais e estaduais;
enfrenta problemas com;



carga e descarga dos veiculos;

vagas para estacionar o caminhao a noite;

rodovias com pavimentacao precaria;

inseguranca e violéncia nas estradas;

distanca da familia;

baixa remuneracao;

problemas de satide causados pelas jornadas excessivamente longas;
uso de drogas para permanecerem acordados;

os acidentes mais comuns sao colisoes, em geral causadas por
distracdo, cansaco e imprudéncia;

poucos postos e estacionamentos com estrutura para recebé-los
durante a noite;

caréncia de servicos de qualidade nos postos ao longo das estradas,
especialmente: banheiros limpos, comida de qualidade e atendimen-
to médico;

a profissao carece de regulamentacao melhor estruturada que defina
parametros de condic¢Ges de trabalho dignas e obrigagoes dos profis-
sionais aos trabalhadores autonomos.

Um outro aspecto que caracteriza o contexto atual do caminhoneiro é
a escassez de mao-de-obra apta a trabalhar com seguranca e utilizar
os veiculos mais modernos.

E recorrente o comentario em publicacdes especializadas do setor
que a demanda por profissionais nao tem sido suprida. E conforme
investigado isso se deve a dois motivos principais:

1. a forga de trabalho nao se renova;

2. os profissionais atualmente no mercado de trabalho estiao
defasados, seja em relacao aos cursos de direcao defensiva, legislacao
entre outros, seja em relacao aos avancos pelos quais os veiculos tem
passado.

A profissao ndo atrai jovens motoristas pois as perspectivas de
evolucao profissional ndo sdo animadoras, conforme ressalta Norival
de Almeida Silva, presidente do Sindicam de Sao Paulo (Sindicato

dos Transportadores Rodoviarios Auténomos de Bens do Estado de
Sao Paulo) e Flavio Benatti, presidente da NTC (Associacao Nacional
do Transporte de Cargas e Logistica).

“ ‘A remuneracdo e o rétulo de culpado do cotidiano pela causa de
acidentes fazem com que ele deixe de se interessar e vai para outra
profissao’, comenta Norival. O presidente da NTC partilha do seu
ponto de vista, reiterando que a falta de mao-de-obra esta ligada ao
ambiente que se criou em torno do caminhao. (...)

Norival recorda que, antigamente, a situacdo era mais branda, o frete era
mais justo e os empresarios respeitavam a carga horaria do caminhoneiro.”
(HAAS, 2012).

Além desse fato, o contexto do mercado de trabalho é agravado pelo
segundo fator listado: a defasagem dos motoristas.

Segundo os empresérios do setor, os motoristas que chegam a pleite-
ar as vagas disponiveis em empresas do ramo, chegam muito despre-
parados para lidarem com o trabalho. Seja pelo desconhecimento ou
pouca pratica com os equipamentos e tecnologias embarcados nos
veiculos mais novos, seja pelo baixo grau de profissionalismo no que
diz respeito a cultura de aprimoramento de suas habilidades.

Ou seja, boa parte dos motoristas, nao evoluiu profissionalmente ao
longo da carreira fazendo cursos de reciclagem e de especializacao
tais como: dire¢ao defensiva, modo como conduzir o veiculo para
tirar o maior proveito dele economizando combustivel ou o curso
MOPP (Movimentacao Operacional de Produtos Perigosos) que é
voltado para motoristas que irfo trabalhar com transporte de produ-
tos explosivos, gases, inflamaveis, toxicos, radioativos ou corrosivos.

E conforme averiguado pelos resultados das pesquisas apresenta-
dos anteriormente: a grande maioria dos caminhoneiros nao che-
gou sequer a terminar o ensino médio; a maior parte daqueles que
trabalham no setor sdo autonomos; sabe-se que a média de idade dos
veiculos de carga trafegando no pais é de 17 anos e que boa parte dos
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motoristas nao tem muita experiéncia com novas tecnologias.

Logo, juntando-se todos estes fatos, pode-se enteder o motivo por
tras da falta de motoristas aptos a lidar com um contexto de maior
profissionalismo no setor.

A atividade autonoma é parcamente regulamentada e fiscalizada
conforme a propria pesquisa de campo evidenciou, propiciando que
aqueles que trabalham dessa forma nao sejam devidamente exigidos
a manter-se atualizados, constantemente em processo de reciclagem
profissional e desenvolvendo bons costumes em sua pratica profis-
sional.

A frota envelhecida reflete o descompasso entre o que ja esté dis-
ponivel nos veiculos e o que é de fato utilizado no dia-a-dia da maio-
ria dos motoristas no que diz respeito a evolucao tecnologica; por fim
o baixo grau de escolaridade compromete maiores possibilidades de
aperfeicoamento desses trabalhadores, uma vez que para qualquer
curso ou processo de aprendizagem, é necessario ao menos saber ler
e escrever. Contudo, as pesquisas demonstraram a dificuldade dos
entrevistados em realizar essas duas acoes, fornecendo um panorama
restrito, mas real do contexto em questao.

“O socio-administrador da Scapini Transporte e Logistica Ltda.,
de Lajeado/ RS, Valmor Scapini, defende o constante treinamento
para os motoristas carreteiros. Segundo ele, a sele¢cao de mao-de-
obra qualificada se constitui numa “dificuldade terrivel”, principal-
mente nos tltimos seis anos, com a crescente profissionalizacao do
setor e o lancamento de caminhdes cada vez mais modernos e com
maior capacidade de carga. ‘Os motoristas nao tém acompanhado
a evolucao tecnologica dos caminhoes’, afirma. O resultado é que
existe um grande ntimero de desempregados no setor e poucos,
efetivamente, capacitados.” (OLIVEIRA, 2008)

As empresas do ramo queixam-se da falta de mao-de-obra e admitem
ter veiculos parados em suas dependéncias por falta de motoristas.

E compreensivel que elas tenham receio em dar a responsabilidade
de um veiculo carregado com cargas avaliadas em milhares de reais a
um motorista inapto a funcao. O risco de ceder um veiculo de taman-
ho porte a alguém despreparado envolve nao apenas risco de prejuizo
com a carga, mas também de seguranca nas estradas e do proprio
condutor.

E é por este motivo que algumas delas exigem dos motoristas no
minimo dois ou trés anos de experiéncia com veiculos de porte
pesado comprovada em carteira de trabalho; contudo segundo a lei
n° 11.644 de 2008, esta pratica é ilegal e o empregador nao pode
exigir experiéncia prévia acima de 6 meses na atividade.

De qualquer modo, se por um lado os empresérios do ramo queixam-
se do despreparo dos motoristas, estes por sua vez justificam essa
condicdo pela falta de tempo e de dinheiro para se dedicarem aos
cursos de especializagao.

Dizem que s6 teriam disponibilidade para os cursos caso parassem
de trabalhar por algumas semanas ou meses, mas se parassem de tra-
balhar por este periodo de tempo nao teriam condic¢oes de sustentar
a familia ou a si préprio.

Contudo, apesar dessa afirmagdo ter um embasamento real constat-
ado pelos dados das pesquisas anteriormente apresentados, segundo
Norival de Almeida Silva o problema nao é tao simples quanto parece
e € ainda mais incisivo em sua critica voltada tanto aos caminhonei-
ros quanto aos empresarios do setor:

“A empresa exige que o motorista tenha um tempo de ex
ercicio aplicado. Porém, é necessério que as transportadoras
parem de exigir os trés anos de aperfeicoamento. O correto
seria que as empresas aprimorassem o trabalho do motor-
ista (...). Os caminhoneiros também nao valorizam o preparo
que as empresas oferecem, e mudam constantemente de
trabalho.” (HAAS, 2012)



E visivel o conflito entre as duas classes e ambas tem ao mesmo
tempo razio e uma parcela de responsabilidade sobre o tema.

E fato, que os profissionais da area estdo aquém das exigéncias feitas
pelo mercado de trabalho, mas é fato também que as raizes do prob-
lema sao complexas e carecem de medidas envolvendo diferentes
frentes integradas de solucao.

Se por um lado as empresas transportadoras e mesmo o pais de um
modo geral precisam destes profissionais em plena capacidade de
trabalho, por outro, h4 que se considerar que um contingente envol-
vendo cerca de 2 milhdes de trabalhadores precisa de apoio e inves-
timentos para desempenhar de forma cada vez melhor suas fungoes
(OLIVEIRA, 2008). O comentéario a seguir data de 2008, mas ainda é
valido no contexto atual:

“Segundo opinido do coordenador do Centronor (Centro

de Treinamento de Motoristas da Regiao Nordeste do Rio

Grande do Sul, de Vacaria/RS, Renato Luiz Rossatto, 99% dos
motoristas de caminhdes que trafegam nas estradas brasileiras nao
estariam adequadamente preparados para a profissao. * Avancos
tecnoldgicos surgem todos os dias e a qualificagio de mao-de-obra
ndo se d4 no mesmo ritmo, o que ja é um problema...”. Apesar do
trabalho de alguns poucos centros de treinamento ja existentes no
Pais, Rossatto avalia que menos de 40 mil motoristas, estejam efeti-
vamente capacitados, restando uma esmagadora maioria de
motoristas, cerca de 1.450.000 ainda por serem treinados e
qualificados...” (OLIVEIRA, 2008)

Medidas nesse sentido ja estdo em pratica e sendo desenvolvidas pelo
Estado, pela iniciativa privada (transportadoras) e por montadoras
de caminhdes como forma de resolver o problema:

« SEST SENAT - Servico Social do Transporte e o Servico Nacional de
Aprendizagem do Transporte, organizado pela Confederacio Nacio-
nal de Transporte. Em parceria com sindicatos e empresas do ramo,

eles oferecem cursos de treinamento, formacao e aperfeicoamento
profissional.

« As proprias empresas transportadoras tem desenvolvido meios
para aprimorar a mao-de-obra que chega até eles. Antes mesmo de
iniciar as atividades de trabalho, o novo motorista passa por testes,
recebe treinamento junto a mecanicos especializados em caminhoes,
passam por uma fase de testes com veiculos menores e entao, caso
obtenha éxito nessas fases, é contratado.

« As montadoras e mesmo concessionérias de caminhdes oferecem
cursos ou eventos para apresentar e ensinar os proprietarios a
utilizar os veiculos novos. A Scania por exemplo, realiza uma com-
peticao chamada “Melhor Motorista de Caminhao do Brasil” na qual
avalia os conhecimentos dos caminhoneiros a respeito de normas de
transito, seguranca e cuidados e os incentiva a adotar um héabito de
conducio mais seguro e econdémico. (GIOPATO, 2012).

Porém, sao acoes de carater pontual e o contingente de motoristas
alcancado ainda é baixo, sendo portanto necessario uma forma mais
abrangente de lidar com a situagao. Cabe relembrar, que a propria lei
n° 12.619 diz:

“Art. 2° Sao direitos dos motoristas profissionais, além daqueles
previstos no Capitulo II do Titulo II e no Capitulo II do Titulo VIII
da Constitui¢ao Federal:

I - ter acesso gratuito a programas de formacao e aperfeicoamento
profissional, em cooperacao com o poder publico...”

Mais do que ter o direito a esses programas, é preciso fornecer-lhes
condicoes para que os facam, ou seja, € preciso atacar o problema a
partir de um ponto anterior ao que a lei defende. E preciso conduzir
o problema por uma solu¢ao e nao apenas propd-la.

H4 um cenario consideravelmente amplo em torno da profissao do
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caminhoneiro que transcende a esfera de abrangéncia do veiculo e da
cabine e que influencia todo o seu contexto de trabalho conforme se

vé no diagrama ao lado.

Porém, lidar com todos estes problemas acarretaria uma série de
aspectos que desviam do tema originalmente proposto além de um
volume de trabalho consideravelmente maior também.

E a partir deste ponto, retoma-se o tema da cabine de caminhao, de
modo a defini-lo e a justifica-lo precisamente.

EMPRESAS TRANSPORTADORAS

FALTA DE MAO-DE-OBRA CAPACITADA:
TEM NECESSIDADE DE REALIZAR
TREINAMENTO DE NOVOS
FUNCIONARIOS E MANTER OS
ANTIGOS EM CONTANTE
RECICLAGEM

GARANTIR CONDICOES DIGNAS DE
TRABALHO

ESTADO

INFRA-ESTRUTURA PRECARIA:
ESTRADAS RUINS

INSEGURANCA NAS ESTRADAS
POSTOS DE SAUDE NAS ESTRADAS

PLANO PARA RENOVACAO DA FROTA
DE VEICULOS

FALTA DE FISCALIZACAO DAS ATIVIDADES

REGULAMENTACAO DA PROFISSAO TARDIA

CAMINHONEIROS

DIVERSOS

POSTOS NAS ESTRADAS NAO
OFERECEM SERVICOS ADEQUADOS AOS
CAMINHONEIROS

FALTAM ESTACIONAMENTOS E LOCAIS
ADEQUADOS PARA PAUSAS DOS
CAMINHONEIROS

CLIENTES QUE EXIGEM PRAZOS CURTOS
PARA TRANSPORTE DE MERCADORIAS

MONTADORAS

VEJCULOS MODERNOS MAS QUE
NAO ATENDEM AS NECESSIDADES
BASICAS

VEICULOS CAROS

ESTA DIANTE DE UM POTENCIAL MERCADO
CONSUMIDOR EXPRESSIVO CASO HAJA
PLANOS PARA RENOVACAO DA FROTA
NACIONAL

Diagrama 1. Fatores que influenciam no contexto de trabalho dos caminhoneiros
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5. Definicao da proposta

Uma vez entendido o contexto envolvendo a profissao e especifi-
camente a relacao entre caminhoneiro e veiculo, compreende-se o
descompasso entre as duas partes.

Os veiculos passaram por evolugdes que os tornaram mais econdmi-
cos, eficientes e seguros para dirigir, mas esse processo nao foi acom-
panhado pelos motoristas. E isso é o causado tanto por falta de trein-
amento e aperfeicoamento de suas habilidades, quanto pela propria
dificuldade da maioria em poder adquirir veiculos mais novos.

Dessa forma, todas as melhorias entao disponiveis nos caminhoes
passou a ser absorvida de modo parcial pelos usuarios e pelo mer-
cado: seja pelo baixo alcance que esses produtos tem junto aos
caminhoneiros, seja pelo desconhecimento ou falta de treinamento
daqueles que tem oportunidade para trabalhar com os veiculos mais
novos.

Por mais que esses avancgos proporcionem melhorias inquestionaveis
aqueles que os utilizam, ainda assim resta uma grande maioria que
nao tem contato com eles. Mais ainda, tais melhorias representam
significativos esforcos e investimentos por parte das montadoras e
mesmo de estudos cientificos, que nao sido absorvidos plenamente. E
isso em boa parte é causado pelo alto custo que eles representam no
valor final de compra de um veiculo novo.

Reitera-se que estes avancos sdo inquestionavelmente importantes

e necessarios, contudo a partir do momento em que se entende que
eles nao estdo chegando ao usuario final de forma plena e desempen-
hando suas funcées, evidencia-se um sinal de alerta de que algo nao
esta ocorrendo conforme planejado e portanto carece de atencao.

Nesse caso particular, constata-se uma situacao de “desentendi-
mento” entre usuario e o mercado de veiculos e entre o usuario e
maquina.



Em primeiro lugar, usuario e mercado de veiculos representam o
primeiro desentendimento porque o produto disponivel no mer-
cado esta sendo oferecido por um valor fora do alcance de compra
do usuario potencial, fato que reflete na média elevada de idade dos
caminhoes brasileiros.

Este ponto é particularmente complexo pois envolve uma série de
variaveis anteriormente discutidas e que necessita de amplo enten-
dimento e apoio estatal, empresarial e de mercado para ser solu-
cionado. Um ponto de destaque nesse caso é o amplo emprego de
tecnologias que encarecem o valor do produto final, mas que sequer
sdo utilizadas pelos usuarios ou que sao apresentadas de uma forma
nao inteligivel ao publico em questao.

Em segundo lugar, o conflito entre maquina e humano, é de certa
forma uma continuacao do problema anterior, no que diz respeito
a forma como o produto e todos os seus atributos sao concebidos e
apresentados ao usuario final.

Intimeras tecnologias estao disponiveis no caminhio, mas ou elas
nao sao “consumidas” pelo usuério ou elas nao sdo compreendidas
por ele. Ou seja, os responséveis pelo desenvolvimento do produto
nao estdo compreendendo o perfil de seu ptablico usuario, sua real
necessidade e o seu real contexto. E entenda-se nesse caso o usuario
como a pessoa que realmente utiliza o produto no dia-a-dia e ndo
como a massa do mercado que o consumira, comprara.

Vendo de perto a situacao de uso do caminhoneiro, o que se constata
é que antes de mais nada é preciso suprir as necessidades mais basi-
cas do uso cotidiano do veiculo, mais especificamente da cabine no
caso deste trabalho, antes de propor quaisquer melhorias tecnol6gi-
cas avancadas.

Fazendo uma alusao a pirdmide de Maslow' é como se o presente
trabalho estivesse na base da piramide evolutiva: a idéia imediata
é a de solucionar os problemas relacionados as necessidades mais
bésicas, para que entdo, conforme as melhorias sejam gradualmente

assimiladas pelos usuéarios ao longo do tempo, novos projetos que
contemplem as necessidades cada vez mais sofisticadas substituam
os anteriores.

Naio se faz no presente trabalho o uso da teoria em si, apenas de uma
parte de seu raciocinio. Em outras palavras, parte-se do pressuposto
de que ha uma incoeréncia entre o produto oferecido no mercado e
as necessidades do usuario final.

E por conta disso, prop6e-se que ao invés de oferecer um produto
altamente sofisticado, mas inapto a suprir as necessidades mais
béasicas dos usuérios, seja proposto o caminho inverso: um produto
adequado ao uso basico esperado para que entao seja proposta a
“sofisticacao” do produto a partir desse segundo modelo.

Analisando o contexto segundo este ponto de vista, é evidente que

o atual estagio de necessidades dos usuérios é aquele da base da
piramide, mesmo que o contexto econémico brasileiro aponte para
um estagio de transicao.

Essa fase de transicao pode ter sido alcancada de forma pontual em
empresas transportadoras ou pequenos empreendedores, mas a situ-
acao real averiguada em campo indica que a grande maioria ainda se
encontra no primeiro estagio, ou seja, o caminhoneiro precisa antes
de mais nada, de melhores condic¢oes de uso da cabine do veiculo.

As cabines dos caminhdes vistas durante as pesquisas de campo
mostraram iniimeros casos em que os proprios perteces e objetos dos
caminhoneiros ficavam soltos pela cabine ou guardados de forma
inapropriada. Garrafas, travesseiros, bolsas, entre outros objetos
eram simplesmente guardados em nichos de espago vazios e sujeitos
a sujeira, danos fisicos, perda, entre outros problemas.

O que se questiona, é o fato do caminhao proporcionar tecnologias
e equipamentos sofisticados que facilitam o trabalho, contudo nao
prioriza o usuario em si.

'A pirdmide de Maslow é uma
representacdo da teoria de Abraham
Maslow que procura hierarqui-

zar em ordem de importancia as
necessidades humanas. Segundo a
teoria, as necessidades fisiologicas
mais basicas estariam na base da
piramide, e uma vez satisfeitas, um
individuo procuraria naturalmente
satisfazer as do nivel seguinte e as-
sim sucessivamente até que o nivel
do topo da piramide fosse alcacado.
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Piramide de Maslow

criatividade,
espontaneidade,
solugio de problema
auséncia de preconcei
ceitagdo dos fat

Realizacao Pessoal

aute-estima,
confianga, conguista,

EStima respeite dos outros, respeito aos
amizade, familia, intimidade sexual
seguranca do corpe, do emprego, de recurso
Sequra nca da moralidade, da familia, da saude, da prepried

Fisiologia

Fig. 49. Piramide de Maslow

O fator humano é deixado em segundo plano. A maquina que deveria
propiciar melhores condic6es para o desempenho de uma atividade e
que existe para servir as necessidades do usuério nio o atende. Foca
o trabalho e nao aquele que a utilizara para realizar o trabalho e por
conta disso, da condi¢Oes para que erros ou acidentes de uso que
poderiam ser evitados ocorram.

Atributos tecnologicos e sofisticados, ainda que necessarios nao
seriam facilmente assimilados pelos usuérios uma vez que eles ainda
precisariam passar por um gradual processo educativo para entender
todos os avancos tecnoldgicos e o modo de uso deles.

Mais do que simplesmente entende-los, os caminhoneiros deveriam
passar por um processo educativo que os estimulasse a continuar
evoluindo no mesmo ritmo dos veiculos, de outro modo numa proé-
xima geracao de veiculos ainda mais sofisticados, 0 mesmo problema
seria detectado.

E claro neste momento a maior necessidade de um espaco que com-

Estagios propostos de evolugéo da cabine de caminhao

3°ESTAGIO
Solucionar necessidades especificas
Sofisticagcédo do produto

2° ESTAGIO
Processo intermediario
Evolucéo do produto e do usuério

Estagio atual 1°ESTAGIO .
Solucionar necessidades basicas
Fase de educacéo do usuario

Fig. 50. Evolugao gradual dos requisitos da cabine de caminh&o ao longo do tempo

porte tudo o que o caminhoneiro utiliza em seu dia-a-dia do que de
recursos tecnolégicos cujo uso nao lhes seja familiar.

O caminhoneiro precisa de um espaco que solucione os problemas de
conforto térmico em seu interior e preveja o uso das diversas ativi-
dades que realizam dentro dela. Em suma € necessario um re-plane-
jamento do espaco da cabine como um todo de modo a maximizar o
espaco interno, prevendo o uso por duas pessoas a0 mesmo tempo,
conforme sera explicado a seguir.

Fazendo uma analogia com o contexto de veiculos automotivos de
passeio, é como se o contexto dos usuarios de caminhoes necessitasse
muito mais de um veiculo com o perfil dos modelos Renault Sandero
e Logan e Nissan Versa, do que com o perfil dos modelos Renault
Fluence ou Nissan Sentra, por exemplo.

Os trés primeiros modelos citados tem em comum o apelo a relacao
custo-beneficio. Proporcionam ao seu usuério um espaco interno
para passageiros e bagagem proximos aos dos veiculos de categorias



superiores pelo preco de um modelo popular, enquanto os modelos
Fluence e Sentra que estdo num patamar acima e sdo mais sofistica-
dos, oferecem mais equipamentos de conforto, melhores materiais de
acabamento, motores mais potentes etc.

O modelo Logan da Renault foi pioneiro no pais com tal proposta

e acompanhado logo em seguida pelo modelo Sandero da mesma
marca. Analisando a tabela a seguir, é possivel compreender melhor
alogica empregada.

O Logan situa-se numa faixa de veiculo populares e seu preco parte
de R$ 25.780,00, valor muito préximo do modelo Clio, o menor e
mais barato modelo oferecido pela Renault e que custa a partir de
R$ 23.760,00. Contudo o espago interno oferecido pelo Logan é con-
sideravelmente maior, chegando muito préximo do modelo Fluence,
de categoria superior.

A distancia entre-eixos, que de grosso modo é aquela que fornece
parametros para comparacao do espaco interno de um veiculo, é
muito parecida quando comparados Logan e Fluence: o primeiro
tem 2,63 metros e o segundo 2,7 metros. Para efeito de comparacao
o modelo Clio tem 2,47 metros; o que de certa forma significa que a
cabine do modelo Logan tem cerca de 16 centimetros de comprimen-
to a mais que a do modelo Clio.

Além desse aspecto, o modelo Logan oferece 510 litros de volume no
compartimento de bagagem, praticamente o mesmo oferecido pelo
Fluence, mesmo sendo cerca de 34 centimetros mais curto do que
este.

Todavia, em prol do baixo custo produtivo e do baixo valor de venda,
o modelo Logan nao oferece o mesmo nivel de qualidade dos materi-
ais de acabamento interno, nem todos os equipamentos de conforto
e seguranca do modelo Fluence. E nesse caso, essa simplificacao do
contetido do veiculo ndo o torna menos valorizado, pelo contréario,
esse é o diferencial do modelo.

Ja comparando-se os modelos da marca Nissan, a diferenca entre os
modelos é um pouco diferente do que os casos da Renault.

O modelo Versa, é nitidamente um meio termo entre o March e o
modelo médio Sentra. Ele custa a partir de R$ 33.890 enquanto o
March parte de R$ 24.990,00 e o Sentra parte de R$ 47.890,00;
oferece mais equipamentos de conforto e seguranca do que o March,
além de maior distancia entre-eixos e capacidade de bagagem.

Contudo, quando comparado ao modelo Sentra, mais sofisticado e
caro, percebe-se que o espago para passageiros é menor, principal-
mente pela menor largura da carroceria, mas o volume do bagageiro
¢ maior, mesmo sendo um veiculo cerca de 11 centimetros mais curto
que o Sentra.

Ainda que atendam perfis diferentes, os modelos Renault Logan e
Sandero e Nissan Versa usam da mesma estratégia: oferecem amplo
espaco interno numa faixa de preco mais acessivel, exatamente como
se mostra necessario no setor dos caminhdes.

Indo além, e retomando a idéia de uso da cabine por duas pessoas ao
mesmo tempo, 0 maior espaco interno permitiria o uso do caminhao
por dois passageiros: um motorista e um “co-piloto”.

Ainda que a maior parte dos motoristas tenha afirmado viajar soz-
inho e portanto desempenhar a funcao por um periodo que varia
entre 5 e 10 horas diarias (em geral cerca de 8 horas conforme con-
versas nos bastidores das entrevistas de campo), chama-se a atencao
para dois fatos:

1. nessas condicoes de trabalho o veiculo passa cerca de 16 horas/ dia
parado quando em uma jornada;

2. as queixas e comentarios apresentados pelas transportadoras a
respeito da necessidade de treinamento dos novos motoristas de
caminhao



Tabela 10. Comparativo de medidas e precos de
modelos de carros

Escala: 1:50

Medidas em mm N~ a

* A medida fornecida pelo catalogo da Nissan nao 5 % ﬂ 0

informa se a medida da largura incluis os retrovisores — A
1.640

B <

3.818 4.021
¢ > < >
Renault Clio Renault Sandero
Preco: a partir de R$ 23.760,00 Preco: a partir de R$ 26.280,00
Cilindrada: 999 cm3 Cilindrada: 999 cm3
Volume do porta-malas: 255 L Volume do porta-malas: 320 L
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4.288 3.780 4.455
< > ¢ > <
Renault Logan Nissan March Nissan Versa
Prego: a partir de R$ 25.780,00 Preco: a partir de R$ 24.990,00 Preco: a partir de R$ 33.890,00
Cilindrada: 998 cm? Cilindrada: 998 cm3 Cilindrada: 1598 cm?
Volume do porta-malas: 510 L Volume do porta-malas: 265 L Volume do porta-malas: 460 L
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Legenda das imagens

67.Renault Clio

Fonte: http://bestcars.uol.com.
br/bc/participe/teste-leitor/
teste-do-leitor-renault/renault-
clio-segunda-geracao/

68. Renault Sandero

Fo te: http://www.renault.com.
br/Veiculos/conheca-e-com-
pare-a-gama-renault/sandero/
sandero/apresentacao-geral/
index.jsp

69. Renault Logan

Fonte: http://bestcars.uol.com.
br/bc/participe/teste-leitor/
teste-do-leitor-renault/renault-
logan/

70. Nissan March

Fonte: http://www.nissan.com.
br/#carros%2Fmarch%2Fgaleri
a-de-fotos

71. Nissan Versa

Fonte: http://www.nissan.com.
br/#carros%2Fversa%2Fgaleri
a-de-fotos

72. Renault Fluence

Fonte: http://www.renault.com.
br/Veiculos/conheca-e-com-
pare-a-gama-renault/fluence/
fluence/apresentacao-geral/

73. Nissan Sentra

Fonte: http://www.nissan.com.
br/#carros%2Fsentra%2Fgaleri
a-de-fotos
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1.470

1.810

F 2.700

4.620

<

Renault Fluence

Preco: a partir de R$ 57.030,00
Cilindrada: 1.997 cm3
Volume do porta-malas: 530 L

1.512

d

1.790*

% 2.685

4.567

<

Nissan Sentra

Preco: a partir de R$ 47.890,00
Cilindrada: 1.997 cm?
Volume do porta-malas: 442 L




Respeitando a regulamentacao da jornada de trabalho do motorista
e entendendo a necessidade que ele tem de descansar por motivos
de sadde e seguranca, mas entendendo o caminhdo como um instru-
mento de trabalho, é notavel que o veiculo permaneca cerca de dois
tercos do periodo de um dia parado.

Entendendo o caminhdo como instrumento de trabalho, parte-se do
pressuposto de que ele deva ser utilizado ao maximo para reverter
todo o investimento que foi feito em sua compra em lucro, assim
como qualquer outro meio produtivo o faria com seu equipamento
produtivo.

O setor industrial por exemplo, chega a trabalhar ininterruptamente
com até 3 turnos de trabalho quando a demanda do mercado assim
exige. Nesse caso 0 maquinario permanece em funcionamento du-
rante as 24 horas de um dia. O fator limitante, contudo é o humano e
por este motivo emprega-se trés turnos de trabalho.

Transportando esta logica para o contexto do caminhao, o fator limi-
tante para manter o veiculo rodando por um periodo mais longo é o
mesmo. N3o por acaso, a norma que passou recentemente a regular
essa atividade profissional, limita as horas de trabalho dos caminho-
neiros a 8 por dia.

E em decorréncia deste fato é que se prop6e o desenvolvimento de
uma cabine para acomodar duas pessoas a0 mesmo tempo.

A regulamentacao da profissdo admite e prevé que existe a possibili-
dade de dois motoristas trabalharem em regime de revezamento.
Com dois motoristas num sistema de revezamento, o tempo de
produtividade do veiculo aumentaria para 16 horas de rodagem por
dia, proporcionando portanto uma alternativa para o transporte de
cargas em carater de urgéncia de forma mais segura e proxima das
jornadas de trabalho mais longas constatadas durante a pesquisa de
campo.

Esta modalidade ¢ até entao executada por motoristas explorados
além de limites aceitaveis. E ocorre principalmente pela falta de uma
legislacao reguladora que lhes garanta protecao frente a um mer-
cado que exige prazos de entrega muito apertados e que caso nao
seja satisfeito, simplesmente procura uma outra pessoa para o fazer.
Como precisam garantir seu sustento, os caminhoneiros acabam se
subordinando a essas condicoes de trabalho exploratérias pondo em
risco ndo apenas sua vida, mas também qualquer outro usuario das
rodovias.

O que se procura portanto, é adequar a cabine do caminhdo a uma
nova logica regulamentada de trabalho, procurando garantir por um
lado o servigo que o mercado precisa, mas a0 mesmo tempo propor-
cionando seguranca, garantias e condi¢Ges dignas de trabalho ao
caminhoneiro.

Além disso, considerando os comentarios relatados anteriormente,
os motoristas de caminhao mais novos ou recém-contratados por
uma empresa transportadora, passam por uma fase de treinamento
antes de receberem autonomia para conduzir os caminhdes pesados
independentemente. Assim sendo, uma possibilidade nesse caso se-
ria um motorista novato acompanhar um motorista mais experiente
ao longo das viagens, havendo portanto uma relacao hierarquica de
aprendizado entre ambos, semelhante ao que ocorre entre pilotos e
co-pilotos de avidoes comerciais.

Normalmente uma aeronave comercial é conduzida por um piloto
experiente com um alto ntimero de horas de voo que é acompanhado
por um ou dois co-pilotos com menos tempo de experiéncia.

Desse modo, nesta primeira fase, referindo-se as fases da piramide
de Maslow, este estudo indicaria ndo apenas um direcionamento
para cabines de caminhdes, mas também uma possivel saida para
solucionar problema basico de formacao de motoristas e desenvolver
uma mentalidade de responsabilidade da profissao entre os indi-
viduos da classe. De tal modo que a experiéncia e o conhecimento
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acumulado passasse continuamente dos mais experientes para os
menos experientes.

Ao longo do tempo, seguindo o raciocinio da piramide, essa logica
viria a ser naturalmente substituida por uma logica de transicao/
maturacdo futuramente, até chegar ao estagio final da piramide em
que teoricamente haveria uma classe de motoristas bem formada.

Ao longo desse processo, a idéia é que haja gradual readequacao das
cabines de caminhoes que contemplassem as necessidades que pouco
a pouco surgirao.

Nao se perde de vista contudo, que conforme regulamentado pela
legislacdo n° 12.619, a modalidade de servico com dois motoristas em
regime de revezamento implica em um custo mais elevado de mao-
de-obra e portanto estaria restrita a um servico especifico de maior
valor agregado. E para que seja devidamente eficaz, ela deve ser
firmemente fiscalizada pelo Estado de modo a evitar que as condicoes
exploratorias de trabalho aos quais os motoristas, principalmente os
autonomos, estio sujeitos atualmente.

Caberia nesse caso ao Estado estabelecer pelo menos um valor
minimo a ser cobrado por este modelo de servico de modo a garantir
ao motorista autbnomo uma rentabilidade minima e condicoes de
desenvolvimento de seus negdcios.

Apresentadas as justificativas que nortearam o raciocinio do tra-
balho, formaliza-se a proposta deste trabalho:

Este é um projeto de estudo de uma cabine de caminhdo com maior
espaco interno que proporcione condicoes de trabalho, moradia e
lazer para dois passageiros ao mesmo tempo, garantindo-lhes além
de condic¢oes adequadas para conducao do veiculo e de trabalho,
espaco para descanso, acomodacao de bagagem e utensilios do dia-a-
dia para viagens de trabalho longas.

Para alcancar este objetivo planeja-se para a proxima etapa de desen-
volvimento do projeto as seguintes atividades:

1. Anélise dos principais caminhdes atualmente disponiveis no mer-
cado brasileiro;

2. Analise e comparacao de cabines de veiculos diversos preparados
para viagens de longa distancia e/ou que oferecam condic¢oes para
permanéncia a bordo por pelo menos um ou dois dias seguidos;

3. Estudos ergonomicos e de antropometria que deém parametros
para o dimensionamento da cabine e de seus equipamentos internos
(assentos, cama, compartimentos de bagagem etc);

4.Desenvolvimento do projeto da cabine;

5. Avaliacao de técnicas para a construcao de um modelo volumétrico
da cabine em escala 1:1;

6. Selecao e compra de materiais para o modelo;
7. Construcao do modelo;
8. Testes preliminares da cabine:

9. Avaliacao dos resultados alcancados e conclusoes
do trabalho realizado;

10. Apresentacdo do trabalho para avaliacao.

Ao final do projeto, é planejada a apresentacdo de um modelo volu-
métrico em escala 1:1, para efeito de percepcao real do espaco pro-
jetado, um relatério com a descrigao do processo e apresentacgao dos
resultados obtidos e uma apresentacao que resuma todo o processo
desde o seu inicio até o final planejado.

Entende-se que o processo completo de projeto de um produto desde



os primeiros estudos até chegar num produto final pronto para
producao é longo e demanda uma série de outros estudos comple-
mentares, conforme exemplificado no esquema a seguir.

No entanto, dada a limitacao de tempo e de recursos para o de-
senvolvimento de um projeto mais aprofundado, o objetivo deste
trabalho é desenvolver um projeto conceitual, um estudo volumétrico
muito preliminar do ponto de vista do processo como um todo, mas
que traga definicOes concretas a respeito do que o produto final deve
Vir a ser.

Definida a proposta e os proximos passos a serem realizados para

se alcancar o resultado pretendido, listam-se os requisitos de projeto
que a nova cabine deve cumprir para atender as necessidades de
seus usudrios e para se adequar ao novo contexto de trabalho

e do mercado.
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Diagrama de etapas do desenvolvimento de um novo produto

Teste de mercado

}

Revisdo da Revisédo da
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de negdcio do projeto conceitual configuracao detalhado para fabricacao

Diagrama 2. Etapas do desenvolvimento de um novo produto. O circulo laranja demarca a fase a qual este projeto pretende chegar
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6. Requisitos de Projeto

A seguir sao listados os requisitos de projeto que norteiam o foco do
desenvolvimento do estudo da nova cabine.

Todos procuram contemplar as necessidades dos caminhoneiros em
relacdo a cabine segundo os 3 principais usos que sao feitos dela:
trabalho, moradia e lazer.

Eles sao separados em 3 categorias hierarquicas de importancia:
requisitos imperativos, muito desejaveis e desejaveis.

E imperativo que:

« a cabine ofereca espaco suficiente para trabalho, moradia e lazer
para dois usuarios e suas bagagens ao mesmo tempo;

« a cabine apresente solucoes para sanar o problema de desconforto
térmico;

E muito desejavel que:

« 0 aspecto geral da cabine transmita as sensacoes de robustez e soli-
dez, mas a0 mesmo tempo conforto e acolhimento;

« todos os equipamentos/ mobiliario interno da cabine estejam a-
dequados ao perfil antropométrico brasileiro;

« atenda quando possivel dentro do contexto do caminhao, no
minimo as normas de conforto estabelecida pela Consolida¢ao das
Leis do Trabalho no que se refere as condic6es do espaco de repouso
do trabalhador;

« preveja o uso de materiais adequados as condi¢oes de uso da cabine
e ao clima brasileiro, sem no entanto acarretar em elevado custo
produtivo;

« mantenha linguagem formal as quais os caminhoneiros estejam
adaptados;

E desejavel que:

« preveja instalacdo de equipamentos extras a cabine, como por e-
xemplo: sistema de ar comprimido, televisor e aparelho de som;

« a cabine ofereca um espaco de uso flexivel que propicie atividades
de lazer e didlogo entre os usuarios quando fora do horéario de tra-
balho;

« a cabine preveja o uso de tecnologias e equipamentos sofisticados
de conforto ou de auxilio ao motorista oferecidos pelos veiculos
atuais;

« 0s compartimentos de bagagem possam ser fechados com tampas/
portas e que facilitem o manuseio do contetido guardado;
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Fase 2 - Projeto
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7. Desenvolvimento do projeto

O projeto desenvolvido procurou atender as necessidades dos
caminhoneiros estradeiros brasileiros como um todo, mas focou mais
especificamente aqueles que desempenham atividade auténoma.

Essa escolha se deu por dois motivos principais: primeiro, porque os
motoristas autbnomos ainda representam mais da metade do conti-
gente da classe e segundo porque estes sdo os motoristas que atual-
mente tem o menor amparo para desempenhar suas funcoes. Eles
ndo contam com apoio estatal abrangente e nem de empresas trans-
portadoras particulares que dao apoio a seus motoristas empregados.

Considerando que ao se propor uma cabine de maiores dimensdes,
implica-se diretamente em maior investimento na hora da com-

pra do veiculo, parte-se do principio também de que os motoristas
autonomos seriam aqueles que possivelmente estariam mais abertos
a receber um veiculo equipado com uma cabine mais espacosa e con-
fortavel, desde que tivessem condigdes para adquiri-la.

Por mais que as empresas transportadoras procurem propiciar boas
condicoes de trabalho aos motoristas, a gama de modelos de camin-
hoes disponiveis no mercado ja proporciona um bom nivel de con-
forto e permite que o trabalho seja executado sem maiores problemas
a ela, logo, dificilmente estariam dispostas a arcar com um investi-
mento ainda mais alto.

Além disso, o motorista autbnomo tem a posse do veiculo e lida com
ele no dia a dia. Por esta razio, este seria o maior interessado em
adquirir ou agregar mais conforto ao seu trabalho.

De modo geral, a segunda fase deste trabalho abrangeu as seguintes
atividades:

1. analise comparativa das cabines dos caminhoes disponiveis no
Brasil;

2. pesquisa de referéncias de cabines de outros tipos de veiculos;
3. desenvolvimento do projeto;
4. construcdo do modelo volumétrico

As atividades 2 e 3 foram desenvolvidas praticamente em paralelo.
As pesquisas focaram especialmente mobiliario para ambientes
pequenos e cabines de veiculos adaptados para viagens longas.

Deste altimo grupo listam-se os seguinte veiculos: cabines de primei-
ra classe dos avides comereciais, especialmente os modelos A380 da
Airbus e os modelos 747 e 777 da Boeing; trens de alta velocidade
tais como os trens bala japoneses, em especial o modelo Hayabusa,

o modelo mais recente no pais, o Eurostar europeu e o modelo ETR
500 desenvolvido pelo estidio Pininfarina.

E tambéms aqueles que puderam ser visitados pessoalmente: iates
produzidos pela Ferretti e pela Aguz Marine; trailers e motorhomes
produzidos pela Sportrailers no Brasil e também caminhoes das mar-
cas MAN, VW, Scania, Volvo, Mercedes-Benz, Iveco e Ford.

Em todos eles foram encontradas solugoes criativas e necessarias as
suas particularidades de uso. Muito material de boa qualidade foi
reunido, mas nem tudo pode ser utilizado até o atual estagio de de-
senvolvimento do projeto uma vez que muitas delas viriam a ser mais
uteis em fases mais avancadas do projeto.

Na sequéncia sera detalhada a fase de desenvolvimento do projeto, e
ao longo do texto serdo apresentadas também as principais referén-
cias que nortearam as solucoes desenvolvidas.

8. Comparacio de medidas dos
caminhoes pesados disponiveis no Brasil

Os 5 modelos principais de caminhdes pesados e proprios para via-
gens de longa distancia disponiveis no Brasil sdo: VW Constellation,
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MAN TGX, Mercedes Actros, Scania R e Volvo FH
Globetrotter.

E cada modelo conta ainda com configuracoes dife-
rentes de cabines, das quais o aspecto de diferenciacio
mais visivel sao as dimensdes da cabine.

Para um mesmo modelo VW Constellation, por e-
xemplo, tem-se uma versao de teto baixo e de cabine

simples para uso em trajetos de curta e média distan-

Volkswagen Constellation cabine leito

_—— A

3.364
3.476

] _

1.511 602

245

Tabela 11. Comparativo de modelos de caminhdes
disponiveis no Brasil. ESC: 1:50
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cias e uma outra de teto elevado e com maior espaco

interno voltada para uso em média e longa distancias.

Contudo, mesmo sendo consideradas as cabines para
trajetos longos, elas nao oferecem o espaco interno
necessario ao uso que o caminhoneiro realmente faz
da cabine.

As medidas apresentadas a seguir foram levantadas a

partir de manuais e catalogos dos veiculos analisados.
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Apesar de nao necessariamente apresentarem medidas referentes ao
espaco interno da cabine, é possivel ter uma nocao do espago ofer-
ecido por elas.

As medidas fornecidas pela MAN, referentes as dimensoes internas,
demonstram de forma mais detalhada o tamanho da cabine: 2,1 m de
altura, 2,25 m de largura e 2,14 m de comprimento.

Ela é perceptivelmente maior do que a maioria das cabines do
veiculos vistos ao longo da pesquisa de campo. E na ocasidao em que
foi possivel vé-la por dentro, pode-se constatar o conforto do espaco
interno e também das instalacdes da cabine. Tamanho € o espaco
interno, que € possivel permanecer em pé dentro dela sem sequer
raspar a cabeca no teto da cabine e ha até mesmo uma diminuta area
de circulacio que compreende a area entre os bancos do motorista e
do passageiro.

Ela oferece duas camas e uma série de compartimentos para guardar
objetos e bagagem: gavetas sob o painel central, compartimentos sob
a cama inferior da cabine, um bagageiro acima do parabrisa e uma
série de outros portatrecos.

Contudo, ainda que ela seja maior do que as cabines visitadas, dois
fatos se destacaram: primeiro, ela prevé o uso do espaco por dois
passageiros ao mesmo tempo, mas o espaco disponivel para bagagem
nao seria suficiente para viagens longas de ambos os passageiros;

ao menos nao para as necessidades e objetos transportados pelos
motoristas brasileiros. Segundo, o valor pelo qual o veiculo é vendido
gira em torno de R$ 400 mil, o que o eleva a uma categoria de maior
sofisticacao e portanto acessivel a um nimero reduzido de compra-
dores.

Conforme afirmado anteriormente, sob condi¢oes normais de trab-
alho, um motorista autdbnomo ou um pequeno frotista dificilmente
teria condicGes para arcar com a compra de tal produto. Por outro
lado, a VW, dona da marca MAN oferece o modelo Constellation,
vendido como veiculo apto para trajetos de longa distancia por um

valor que varia entre cerca de R$ 247 mil e 310 mil, mas cujo espaco
interno é consideravelmente menor.

Os demais modelos apresentados na comparacao seguem mais ou
menos as mesmas medidas do modelo MAN TGX, sendo em geral
ligeiramente menores do que este.

O espaco interno de “moradia” dos passageiros limita-se, em geral
a area da cama, instaladas logo atras dos assentos do motorista e do
passageiro, o que representa um espaco de aproximadamente 70 a
80 centimetros de comprimento, restando a area entre os bancos
do motorista e do passageiro como area de circulacao para que os
usuarios utilizem o espaco da cabine ou realizem atividades cor-
riqueiras como: trocar de roupa ou arrumar a cama para dormir.

Para efeito de comparacao, o artigo 24.5.2.2 da NR 24 - Condicoes
Sanitarias e de Conforto nos Locais de Trabalho da CLT define as
dimensoes minimas de uma cama simples para um alojamento de
descanso em um local de trabalho: 1,9 m de comprimento por 0,7 m
de largura.

Nos exemplos analisados, a segunda cama e alguns bagageiros sao
instalados nas partes mais altas da cabine. Ainda que haja espaco
para o segundo passageiro, a area de vivéncia é reduzida e ndo chega
a contemplar, por exemplo, uma mesa para refeicbes ou um espaco
de convivéncia dentro da cabine. O que h4, sdo mesas pequenas do-
braveis guardadas em nichos da lateral da cabine ou no painel, mas
cujas dimensoes limitam o uso a uma pessoa por vez.

Todos os modelos procuram de algum modo oferecer equipamentos
e utensilios uteis ao dia-a-dia dos motoristas como mesas dobraveis,
compartimentos refrigerados, luzes de cortesia na 4rea da cama para
leitura entre outros, o modelo da Volvo chega a prever inclusive o
uso de um monitor de televisao, mas localizado num compartimento
acima da porta do passageiro, numa posicao incomoda para quem a
vé sentado no banco.



Por outro lado, ha nos EUA, Canada e Australia caminhdes de porte Mas para contar com todos esses equipamentos, as dimensoes da

pesado cujas cabines assemelham-se aos motorhomes devido ao cabine sdo consideravelmente maiores do que aquelas das cabines
tamanho e aos equipamentos disponiveis dentro delas. Elas sao dos veiculos disponiveis no Brasil. Para se ter nocao, o esquema
planejadas para dois passageiros efetivamente, e preveem o uso de a seguir compara as dimensoes gerais do modelo MAN TGX e do
aparelhos televisores, frigobar, camas que se tranformam em sofés, modelo Freightliner Cascadia, disponivel nos EUA. Nele, somente a

bagageiros variados e até mesmo mesas compactas.

Fig. 51. Mesa dobravel Mercedes Actros Fig. 52 TV na cabine do Volvo FH

— \y D,

LA =

Fig. 53 Cabine Freightliner Cascadia Fig. 54 Cabine Mack Pinnacle Fig. 55. Motorhome Sportrailer Aconcagua 600. Exemplo de comparagéo,
este trailer conta com 3 camas, banheiro, geladeira, entre outros equipamentos

77



78

MAN TGX Freightliner Cascadia

2100

790

Tabela 5. Comparativo MAN TGX x Freightliner Cascadia. ESC: 1:50

area de moradia, atras dos bancos do passageiro e do motorista, com-
preende um espaco de mais de 1,7 m de comprimento e cuja altura
maxima supera 2,3 m. Ou seja, ele conta com uma area com pouco
mais do que o dobro de comprimento disponivel no modelo TGX.
Agora, analisando a concepcao de ambos os modelos, percebe-se que
ambos guardam uma diferenca estrutural importante: a cabine do
modelo TGX esta instalada sobre a area do motor, enquanto a cabine
do modelo Cascadia esté localizada atras da 4rea do motor.

A solucao adotada pelo modelo norte americano permite a con-
strucio de uma cabine em posi¢ao mais baixa e que favorece portan-
to a construcao de uma cabine mais alta internamente, respeitando
ainda assim, os limites de altura maxima externa do veiculo regula-
das pela legislagao.

2159
2336,8

17272

Contudo, essa solugao so6 é viavel em paises cuja infra-estrutura de
rodagem permita que veiculos de tamanho comprimento circulem.
O espago de manobra necessario para que um veiculo deste porte
trafegue é consideravelmente maior do que aquele necessario ao
modelo TGX, por exemplo.

Assim sendo, este tipo de veiculo é adequado para trafego em rodo-
vias largas e fora dos centros urbanos.

Considerando o contexto brasileiro, tal configuracio de caminhao
seria adequada aos motoristas, dada a proporc¢ao continental do ter-
ritorio brasileiro. As distancias percorridas sao longas e o motorista
precisa de mais espaco para seus pertences e permanéncia, conforme
ja fora abordado.



Contudo, considerando as caracteristicas da infra-estrutura brasilei-
ra, esta configuracao de caminhao, com as dimensoes do modelo
Cascadia, sofreria dificuldade para trafegar, especialmente perto dos
centros urbanos mais densos, no entorno dos centros de distribuicao
de cargas.

Mesmo as estradas disponiveis atualmente dificilmente comportar-
iam estes veiculos, e soma-se a isso, o fato de que eles ainda pre-
cisariam dividir o espaco de trafego com um alto nimero de carros
de passeio nas regioes proximas aos centros de distribuicao de cargas
pois elas estao relativamente perto das areas mais densamente hab-
itadas dos centros urbanos.

Por fim, um veiculo desta proporc¢ao e equipado com todos os e-

Cabines dos caminhoes
norte-americanos

Cabines dos caminhdes europeus

e Pequenos e de frente curta

e Adaptados para uso na Europa:
territério relativamente pequeno e
centros urbanos proximos

e Grande e frente longa

territério continental

quipamentos disponiveis, chegaria ao potencial comprador final (os
motoristas autbnomos) por um preco muito elevado e portanto, fora
da possibilidade de compra.

Enxerga-se portanto, uma situacao muito particular no Brasil,
conforme exemplificado a seguir em que se compara as cabines dos
veiculos de origem européia (aqueles disponiveis no Brasil) e veicu-
los do porte do modelo Freightliner Cascadia, disponiveis nos EUA,
Canada e Australia (paises de dimensées continentais).

Percebe-se que uma cabine adequada ao Brasil seria um meio termo
entre os modelos europeu e norte americano; de grosso modo, ali-
ando de um lado a estrutura de um veiculo de frente curta e de outro,
uma cabine um pouco mais comprida.

Cabines para o Brasil

e \eiculos de frente curta
e Maior que o0 modelo europeu,

e Para uso em vias espacosas de um mas menor que o modelo

norte-americano

uns dos outros * Por rodarem em territérios grandes, e Adaptacao ao clima tropical

e Num primeiro momento priorizar a
questédo do espaco ao invés do

e Prever o uso da cabine por

e Cabines adequadas ao atravessam condicdes de relevo e

clima temperado clima muito variadas

* Uso esporadico por dois passageiros ~ ® Elevado numero de itens de conforto  aspecto tecnolégico
e No Brasil e Cabines adequadas ao

1. s80 os modelos em uso atualmente. clima temperado

Cumprem a funcdo de transporte, mas  ® Prevé o uso da cabine

n&o satisfazem todas as necessidades ~ POr mais de uma pessoa

do usuario ¢ No Brasil

2. sua estrutura é adequada a infra- 1. a dimenséo da cabine é
adequada ao Brasil, mas as

dimensdes do caminhdo nao

estrutura brasileira
3. o0 elevado nivel tecnoldgico

duas pessoas (2 motoristas)

ainda n&o foi plenamente
absorvido e utilizado pelos motoristas

s&o adequadas a infra-estrutura
2. preco elevado
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9. O projeto

O projeto focou a parte traseira da cabine, uma vez que parte-se do
pressuposto de que ela é a parte mais critica atualmente e que carece
de maior atencgao.

O aumento da cabine ja era uma necessidade constatada e clara, con-
tudo ainda era preciso definir o quanto aumentar.

A cabine utilizada como referéncia de projeto foi a do modelo MAN
TGX. Isso se deu por trés motivos principais: era a cabine da qual
dispunha-se mais informacoes a respeito de suas dimensoes, era a
cabine mais espacosa dentre aquelas disponiveis no Brasil e também
porque foi a cabine que fora possivel analisar mais detalhadamente
na ocasiao das visitas as plantas da MAN em Resende, no Rio de
Janeiro e em Munique na Alemanha.

Tabela 6. Comparativo MAN TGX x Cabine proposta x Freightliner Cascadia. ESC: 1:50

A partir das dimensoes e das formas gerais da cabine deste modelo,
propds-se um aumento de 50 cm de comprimento em relacio ao
modelo original, mantendo as mesmas medidas de largura e a altura;
tendo portanto um espaco de 130 cm de comprimento total atras dos
bancos para uso privado dos passageiros.

Por tentativa e erro, esse aumento foi o minimo necessario para
proporcionar um espaco digno das necessidades de uso dos caminho-
neiros.

Numa simulacao de aumento do comprimento da cabine entre 10
e 30 cm, o espaco aumentado nao permitiria a flexibilidade de uso
do espaco que se procurava. Além disso, o aumento acarretaria um

investimento consideravel, sem no entanto, causar impacto na sensa-
¢ao de espaco interno.




Um aumento de 40 cm, por outro lado, jA comecava a evidenciar
melhor o ganho em espaco, o ganho em volume de bagagem e mesmo
de uso do espaco parecia ser o ideal, mas para certificar a decisao, an-
tes de defini-la foi feito um teste com um aumento de 50 cm, o qual
apresentou um ganho ainda superior ao anterior.

Contudo, considerando superficialmente uma escala produtiva

do porte da inddstria automobilistica, uma diferenca de 10 cm no
comprimento de uma cabine de caminhao pode acarretar em diferen-
cas de grande impacto na producao: volume e custo de materiais e
processos de producgao, logistica de transporte de componentes e do
produto final entre outros. Logo, o acréscimo de 50 cm ao invés de
40 cm, deveria justificar o investimento extra.

Cabe lembrar que o aumento no comprimento da cabine, acarretaria
num aumento do comprimento do chassis do veiculo também, mas
nada que seja muito diferente do que ja existe: a Scania, conta com
um modelo de carroceria alongada para usos especiais (brigada de
incéndio e socorro), de medidas semelhantes a que é proposta aqui,
num veiculo de frente curta, como se vé na imagem a seguir:

Fig. 56. Scania Crew Cab

Paralelamente, desenvolvia-se um estudo sobre como aproveitar
o incremento no comprimento da cabine, que é exemplificado no
esquema da tabela 7 a seguir.

De grosso modo, o espaco extra poderia ser aproveitado de 3 formas
principais:

1. utilizar o comprimento extra no espaco entre os bancos do mo-
torista e do passageiro e da cama, assim como ocorre no modelo
Freightliner Cascadia;

2. manter a cama exatamente atras dos bancos da cabine e utilizar
todo o espaco atras dela, no fundo da cabine;

3. dividir este acréscimo no comprimento em duas partes: um pouco
entre os bancos da cabine e a cama e o restante entre o fundo da
cabine e a cama.

A solucao 1 parecia a mais logica; ja é consolidada e utilizada nos
modelos grandes norte americanos, conforme exemplificado pelo
modelo Cascadia. Contudo, retomando o que fora levantado ante-
riormente na pesquisa de campo, tem-se como um dos principais
problemas das cabines atuais, a mé circulacdo de ar na parte traseira
da cabine, causada principalmente pela barreira de bancos entre a
janela e a cama.

Nesse caso, utilizar um bagageiro vertical logo atras dos bancos
impactaria num agravamento desse problema, além de se tornar uma
clara e pesada divisoria entre a parte frontal e traseira da cabine.

Uma saida estudada, foi a de limitar um eventual bagageiro atras dos
bancos a altura dos bancos, dessa forma, a ventilacao nao sofreria
maiores agravamentos.

Ainda assim, a sensacao de espacgo dessa op¢ao nao pareceu a mais
adequada e portanto fora descartada.
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Opcao 1

A segunda opcao, veio de referéncias de moveis compactaveis e
dobraveis adequados para ambientes de casas pequenas, a exemplo
do movel Poppi Book da empresa Resource Furniture, das imagens
abaixo.

Note que o mesmo mébvel contempla uma cama dobravel na parte in-
ferior e uma estante na parte superior, permitindo que o espaco logo
a frente dela fique livre, enquanto a cama nao é utilizada.

Fig. 57. Poppi Book com a cama fechada  Fig. 58. Poppi Book com a cama aberta

Opcéao 1B

Opcéo 2

A principio esta solucao parecia adequada a cabine; pois dessa forma
seria possivel ter uma area livre ampla ao guardar a cama e ao invés
de prateleiras, uma segunda cama poderia ser instalada na parte
superior do mével, ao fundo da cabine.

Contudo, esta solu¢ao poderia frustrar expectativas em relacao ao
volume da cabine.

Ou seja, externamente, a cabine do caminhao ficaria nitidamente
mais comprida, mas assim que ela fosse vista por dentro, a sensacao
de ganho de espago poderia ser frustrante e nao condizente com o
que a pessoa esperava ao ver a cabine externamente. O moével ocu-
paria toda a superficie traseira da cabine, mas nao seria possivel ver,
a principio, sua espessura, logo o espacgo pareceria menor do que se
esperava.

A solugio adotada tomou como referéncia as cabines de primeira
classe de avides comerciais.

Veja que em decorréncia da curvatura da cabine do avido, os assentos
localizados nas laterais contam com “muretas” e nichos logo abaixo

Opcéo 3

Tabela 7. Estudo de possibilidades de uso do espaco extra planejado. Destaca-se em laranja, 0 moco como o espaco poderia ser utilizado



da janela, os quais sao utilizados para armazenar pequenos objetos e
para instalar equipamentos, tais como: mesas dobraveis, luminarias,
controles etc.

Os assentos na parte central das cabines também contam com as
muretas divisérias que conferem maior privacidade aos passageiros.
E sdo utilizadas também como elementos agregadores de nichos,
luminéarias, controles, mesas entre outros elementos de conforto.

Ao optar pela 32 alternativa, de aproveitamento do espaco, dividiu-

se aqueles 50 cm de acréscimo no comprimento da cabine em duas
partes: uma de 40 cm de largura, entre os bancos e a cama e 0s 10 cm
restantes, entre a cama e o fundo da cabine.

Dessa forma, pode-se criar um bagageiro estreito, semelhante as
muretas citadas das cabines dos aviées no fundo da cabine, que
poderiam ser utilizadas para armazenamento de objetos pequenos e
na qual foi possivel acoplar uma mesa dobréavel.

Os outros 40 cm foram aproveitados para criar bagageiros baixos,

Fig. 61. Cabine da primeira classe do Airbus A380 da companhia aérea Lufthansa

Fig.62. Cabine da primeira classe do Airbus A380
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Bagageiros
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Fig. 63. Vista geral do espaco projetado
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proximos as laterais e o mais importante: uma area livre de 40 cm
de comprimento, por aproximadamente 70 cm de largura no chéo,
conforme exemplificado na figura ao lado.

Esta é a principal razao pelo aumento de 50 cm no comprimento da
cabine. Ao consultar as tabelas Humanscale 1-9 (DIFFRIENT, TIL-
LEY, BARDAGJY, 1974), constatou-se que um espaco de 41 cm de
largura é necessario para que uma pessoa, paralela em relacio a dois
planos paralelos que delimitam uma area de passagem, possa passar
ou permanecer em pé.

Aplicando a mesma logica, a solucao utilizada na nova cabine delimi-
ta a area representada em laranja no esquema anterior, cujas dimen-
sbes permitem que uma pessoa possa permanecer de pé e tenha um
minimo de liberdade de movimento, mesmo as duas camas estando
abertas.

Desse modo, instalando-se uma cortina retratil exatamente entre os
bancos e os bagageiro, pode-se dividir a cabine em dois ambiente
distintos: a area de trabalho, na parte frontal e uma area privativa na
parte traseira.

Assim, mesmo que o veiculo esteja em uso, um passageiro na parte
traseira teria privacidade para trocar de roupas sem constragimen-
tos, por exemplo, e sem que tivesse que interferir no uso da parte

frontal da cabine, garantindo a flexibilidade de uso que se buscava.

Procurando flexibilizar ainda mais o uso da cabine, propos-se de-
senvolver os elementos da cabine de modo que ela permitisse aos
usuarios utiliza-la também para atividades corriqueiras do dia a dia,
tais como: assistir tv ou conversar, fazer reunioes de trabalho etc.

A idéia era ter um espaco semelhante ao de uma sala, em que o
minimo necessario seria um banco para cada um dos dois passage-
iros, uma mesa e também uma tv/ monitor.

A mesa dobravel, conforme apresentado anteriormente, pode ser
acoplada ao bagageiro estreito localizado entre a cama e o fundo da
cabine, cujas medidas gerais quando completamente aberta, chegam
a 56 cm de largura por 89 cm de comprimento, dimensoes conside-
ravelmente maiores do que as mesas disponiveis nas cabines atuais.

Para formar os bancos necessarios, optou-se por dividir a cama em
partes, de tal forma que ela pudesse ser dobrada e convertida em

banco ou cama, conforme as necessidades.

Mas, considerando que a cama proposta tem 80 cm de largura, um

Area de trabalho Cortina Area privativa

701

J g ]
/| =N

400

Fig. 64. Divisao do espaco da cabine em duas areas: de trabalho e privativa.
O retangulo laranja mostra o espago de movimentagao na area privativa
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banco dessa largura seria demasiadamente grande e desengoncado
para um espaco reduzido. Por isso, a saida adotada, foi dividir a cama
em duas partes longitudinalmente: uma com 30 cm e outra com 50
cm de largura, sendo esta tltima, subdividida em 4 partes transver-
salmente, para formar dois bancos dobraveis.

Com dois bancos de 50 cm de largura (a mesma dimensao das poltro-
nas de dnibus executivos rodoviarios), foi possivel propor ainda um
conjunto de sustentacao formado por dois bracos articulados que
garantem a movimentacao dos bancos no espago proposto. Assim, é
possivel posicionar os bancos livremente e independentemente um

| =5 | =
Assento do passageiro
Assento do motorista = =

Bagageiro com acessos
interno e externo a cabine

Fig.65. Vista superior (a esquerda) e perspectiva (a direita) dos bagageiros inferiores

do outro conforme desejado: frente a frente, lado a lado, voltado para
a tv, entre outras posicoes.

A cama fora posicionada a uma altura de 50 cm em relacao ao piso da
cabine, no limite da altura de conforto. Essa escolha foi tomada para
nao comprometer o espaco de bagagem, localizado na parte inferior.

Os bagageiros foram divididos em pecas de tamanhos proposital-
mente diferentes, para armazenagem de objetos de tamanhos diver-
sos, conforme a necessidade constatada durantes visitas de campo.




Os bagageiros localizados logo atras do assento do motorista sdo
ligeiramente maiores do que os bagageiros do lado oposto. E isso se
deve ao fato de que a largura total interna na parte inferior da cabine
utilizada como referéncia, é de cerca de 215 cm; considerando que a
cama ndo precisa ser necessariamente tdo longa (uma cama em ta-
manho queen size por exemplo tem em geral 198 cm de comprimen-
to), restariam cerca de 17 cm de espaco livre, ao se aplicar uma cama
de 200 cm de comprimento.

Ao invés de centralizar a cama no eixo de simetria da cabine, optou-
se por desloca-la para um dos lados e aproveitar aqueles 17 cm extras
integralmente como espaco 1til de bagagem.

A cama superior, foi posicionada numa altura inferior em relagao a
cama da cabine original para que ela pudesse ser rebatida e fechada
paralelamente em relagao a parte traseira da cabine, pressionadas e

7

<o)

|

Fig.66. Esquema de abertura do bagageiro superior

travadas contra a parede, para evitar ruidos ao longo das viagens.
Essa posicao facilita o acesso a cama, contudo, conforme constatado
mais tarde ap6s a construcao do modelo volumétrico, percebeu-se
que ela ficou numa posicao baixa, deixando pouco espaco livre entre
ela e a cama inferior.

Aproveitou-se a estrutura da cama superior, para instalar uma tv/
monitor, protegida por uma tampa. No espaco definido, pode-se
colocar um monitor widescreen de até 24 polegadas (medida na di-
agonal), tamanho mais do que suficiente para ser visto dentro de um
espaco reduzido como o da cabine

A idéia, é que instalando neste local, a tv ocupe uma posicao central
na cabine, permitindo que as duas pessoas a vejam a partir de um
angulo de visao confortavel.

y
//‘
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Além disso, o uso da tv s6 seria possivel enquanto ambos passageiros
estivessem acordados, pois caso um deles resolvesse dormir, por
exemplo, ocorreria uma dentre as possibilidades: se o passageiro re-
solver dormir na cama inferior, fecham-se os bancos; caso ele optasse
pela cama superior, a tv ficaria voltada para baixo, sem possibilidade
de uso em condicoes de conforto. Com isso, previne-se eventuais
conflitos envolvendo ambos os passageiros.

Por fim, a respeito do mobiliario da cabine, foi proposto um bagage-
iro pequeno no teto da cabine percorrendo toda a extensao da largura
dela, semelhate aos bagageiros de aeronaves. Como o acesso a esses
bagageiros ¢ dificultada em razao da altura em que se encontram, a
idéia é que sejam utilizados para objetos leves e pequenos ou com-
pactaveis, como por exemplo: roupa de cama, travesseiro, cobertas,
lengdis etc.

Solucionada a questao do espacgo, o segundo aspecto mais importante
a ser abordado foi o conforto térmico.

Em visita a concessionaria Codema, da marca Scania em Jundiai,
o representante Igor Assuncao, explicou que, em geral, os veiculos
novos da marca saem de fabrica equipados com ar condicionado.

]

Fig.67. Exemplo do bagageiro da aeronave Airbus A350

Contudo, o uso do aparelho s6 € possivel enquanto o veiculo esta
ligado, pois de outra forma, o sistema de baterias do caminhao néo
suportaria a demanda de energia elétrica, acarretando problemas ao
uso do caminhéo.

A alternativa mais simples cogitada, seria proporcionar de alguma
forma que a cabine fosse naturalmente ventilada por meio de aber-
turas na carroceria que permitissem a entrada de ar fresco na cabine,
que por sua vez forcaria a saida do ar quente.

Essa é a solucdo adotada pelo Aruanda, de Ari Rocha. E em uma
conversa com o proprio Ari, foi possivel entender o funcionamento
do sistema.

De forma simplificada, no Aruanda, ha duas entradas de ar ao lado
dos farois por onde o ar fresco externo é coletado enquanto o carro
anda e conduzido até as saidas de ar no painel do veiculo. Nesse
caminho o ar ¢ filtrado, e pode ser aquecido, se necessario, antes de
entrar na cabine.

O ar é direcionado para a parte traseira da cabine e forca a saida

do ar quente por pequenas frestas localizadas entre o teto e a parte
superior da tampa transparente do porta malas, garantindo conforto
térmico aos ocupantes.

Contudo, como ressaltou Ari, esta solucao funciona para o Aruanda,
mas considerando as dimensées de uma cabine de caminhao, ela
dificilmente resolveria a questao.

Era necessario extrair o ar quente da cabine enquanto o caminhao
estivesse parado, uma vez que em movimento o ar entraria natural-
mente pelas janelas ou o motorista utilizaria o ar condicionado.

Além disso, o principal uso desse sistema seria a noite, enquanto

os passageiros do veiculo dormem, num momento em que eles e o
proprio veiculo ficam mais vulneraveis a acao de criminosos; logo era
preciso uma solucao eficiente e segura.



Uma das alternativas apontadas para este problema € o uso de exaus-
tores na cabine. No total, propde-se o uso de 4 deles: dois na parte
superior da cabine, instalados num compartimento proprio entre os
bagageiros traseiros superiores e dois instalados na parte inferior da
cabine, dentro dos bagageiros inferiores.

Os dois de cima seriam responsaveis pela admissao de ar fresco para
dentro da cabine enquanto os dois de baixo seriam responsaveis pela
expulsao do ar viciado da cabine para fora.

Numa breve consulta a catadlogos de exaustores e ao manual Nogoes
de ventilacao Industrial da CP Soluc6es em Prevencao, definiu-se

o uso de 4 exaustores do tipo centrifugos de baixa pressao com pas
para frente por ser compacto, eficiente e silencioso, assim como é
necessario para o caminhao.

Fig.68. Aruanda, carro conceito projetado por Ari Rocha

O mesmo manual indica cerca de 10 a 40 trocas de ar por hora, para
ambientes residenciais em areas quentes, para extrair o calor do
ambiente interno.

Analisando o catilogo da empresa Soler Palau utiliza-se como refer-
éncia o modelo CBM/2 -133/046-90W, cujas especificacoes técnicas
sdo: 90 W de poténcia maxima, velocidade média de 2100 rotacoes
por minuto e 64 dB de pressao sonora.

Uma unidade desse exaustor seria capaz de movimentar cerca de

220 m3 de ar por hora em condi¢des comuns de uso do caminhao.
Considerando um volume total aproximado de 10 m3 da cabine pro-
posta, (considerando valores arredondados de 2 m de altura, 2 m de
largura e 2,5 m de comprimento da cabine, e sem descontar o volume
do mobilidrio interno), ocorreriam 22 trocas completas de ar em uma

Entrada de ar ~ef———— 3

fresco externo

Saida do ar
quente interno

-

Fig.69. Esquema de circulacao do ar na cabine com auxilio de exaustores

|
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hora, adicionando-se mais um exaustor, seriam 44 ou 10% acima do
recomendado.

Contudo, seria necessario providenciar um sistema de baterias ca-
pazes de suportar a demanda de energia elétrica desses 4 exaustores
por um periodo de aproximadamente 8 horas, que é o tempo de sono
recomendado para uma pessoa.

Uma segunda alternativa, ou complementar a anterior seria o uso de
ventiladores internos aos bancos e colchoes do veiculo, de modo a
proporcionar ventilacdo no contato direto entre o corpo da pessoa e o
estofado.

Testes desse sistema ja foram inclusive desenvolvidos por alunos
da Escola Politécnica da USP, a exemplo do trabalho desenvolvido
por Marcio Alves Ferreira em seu trabalho de conclusao de curso de
mestrado profissional em engenharia automotiva, cujo titulo é “O
usuério e a percepcao de conforto térmico em bancos automotivos
ventilados” (FERREIRA, 2008).

O autor relata que o sistema de aquecimento de bancos é simples e
e de baixo custo e existem inclusive equipamentos de resfriamento e
aquecimento acoplados num mesmo sistema. Neles, um ventilador
acoplado no meio da espuma do estofado dissipa o ar para a superfi-
cie do banco, por meio de canais previamente planejados.

Os testes desenvolvidos durante o trabalho com usuérios reais evi-
denciaram clara percepcao de maior conforto térmico por parte dos
usuérios. Chegando a uma diferenca de 3° a menos na temperatura
do banco ventilado em rela¢io ao nao ventilado demonstrada pelas
medigbes do experimento.

Com essas duas alternativa o problema de desconforto térmico do in-
terior da cabine é enfrentado em dois niveis: o sistema de ventilacao
dos bancos dissipa o calor gerado pelo corpo humano e acumulado
diretamente no estofado para o ambiente da cabine, agindo direta-

mente na regiao de contato entre ambos. E os exaustores, por sua vez
sdo responsaveis pela expulsio do calor acumulado na cabine para o
ambiente externo.

Ainda que testes mais aprofundados sejam necesséarios para compro-
var a eficacia e viabilidade das propostas, a principio, elas tem poten-
cial para solucionar o problema de desconforto térmico sem que seja
necessario aos usuarios da cabine manter frestas ou janelas abertas,
o que facilitaria a acdo de criminosos ou a entrada de pernilongos,
conforme as queixas ouvidas durante a pesquisa.

10. Construcao do modelo volumétrico

Conforme sugerido pelos professores da primeira banca de avaliacao
do tcc1, assim que a fase de desenvolvimento do projeto fora encer-
rada, tornou-se claro que o projeto s6 poderia ser adequadamente
apresentado e avaliado por meio de um modelo volumétrico em
escala 1:1.

Durante a fase de desenvolvimento do projeto, foram feitos estu-
dos também em escala 1:1 que auxiliaram no dimensionamento dos
elementos da cabine.

Um deles foi uma demarcacao da area em estudo em escala 1:1 com
fita crepe no chao, com a qual pode-se verificar as dimensoes e
posicionamentos mais gerais e também posicionar e entender como
o sistema de articulacao dos bracos de sustentacdo do banco funcio-
nariam.

Aliés, para este ultimo, foi feito também um recorte de uma chapa de
papeldo plana em escala 1:1 que representa a area total ocupada pelo
banco e uma simulacao articulada das dimensoes dos bracos articu-
lados.

Considerando o processo de desenvolvimento de um projeto de um



veiculo como um todo, o trabalhos apresentado esta numa fase muito
inicial, em que muitas das idéias propostas precisariam ser validadas
antes de dar prosseguimento ao projeto. Como o principal aspecto
em discussao é o espaco interno da cabine, a percepgao real do es-
paco s6 poderia ser validada por meio de um modelo em escala real,
como de fato ocorreu.

O modelo foi feito basicamente com uso de chapas de papelao de
3mm, cola branca e fita adesiva. No total foram utilizadas 26 placas
de papeldo de medidas aproximadas 230 cm X 120 cm, cerca de 1,5
Kg de cola branca, e pouco mais de 2 rolos de fita adesiva de 50 m de
comprimento cada.

As pecas do mobiliario da cabine foram planificadas a partir de um
modelo 3D desenvolvido no software Rhinoceros 3D e cortadas, em
sua maioria, numa maquina de corte a laser. As pecas do mobiliarios
foram planificadas de modo que pudessem ser acomodadas dentro
de uma area de corte de 110 x 110 cm que é a area de corte limite da
maquina.

Apenas algumas pecas de dimensdes superiores a essa area de corte,
tiveram que ser desenhadas e cortadas a mao.

Dadas as dimensoes das pecas a serem montadas e a reduzida espes-
sura do papelao, foi necessario agregar longarinas dentro do volume
das pecas para garantir maior sustentacao as superficies de maior
area, de outro modo, o papelao poderia vir a empenar ao longo dos
dias de trabalho ou a fragilizar-se por conta de um eventual aumento
da humidade do ar.

As pecas contavam com arestas de dobra, mas outras ainda contavam
com arestas e superficies arredondadas, para as quais um vinco ap-
enas nao seria suficiente para simular a forma. Nesses casos, foram
feitos varios vincos seguindo a estrutura ondulada do papelao, de
modo que ele pudesse ser curvado mas sem perder estrutura.

Cada pega precisou ser vincada, dobrada e colada, para entdo serem
unidas para formar o modelo final, conforme pode ser acompanhado
na sequéncia de imagens a seguir:

Figs 70 (esquerda), 71 (centro) e 72 (direita). Estudos dimensionais em escala 1:1 realizados antes da construgdo do modelo volumétrico

g1



Fig.73. Planificagdo das pecas para corte Fig.74. Pecas cortadas a laser Fig.75. Marcacéo de vincos de dobras Fig.76. Corte superficial para curvatura

- - =

Fig.77. Diferenca entre pecas dobradas e curvadas Fig.78. Uso de longarinas de sustentacdo  Fig.79. Abas para colagem Fig.80. Montagem das pecas

Fig.81. Colagem da base a lateral da peca Fig.82. Colagem do tampo da peca Fig.83. Acabamento em fita crepe Fig.84. Pecas prontas para montagem do modelo
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Fig. 85. Montagem do modelo

11. Resultados obtidos

Ao finalizar o modelo volumétrico pode-se constatar alguns
aspectos que merecem revisio:

1. Os bagageiros inferiores e mesmo o posicionamento da
cama a uma altura de 50 cm de altura, no limiar da zona de
conforto, foram pensados para garantir o melhor aproveita-
mento do espaco para bagagens.

Com o modelo volumétrico, no entanto, pode-se ver que o vol-
ume de bagagem é generoso e inclusive, aqueles bagageiros
mais a frente, vistos a partir da imagem 86 (um dos quais
esta apoiando a fita adesiva, trena, estilete e lapiseira), podem
ser encurtados em prol de uma sensagio de maior espago.

Eles foram dimensionados de forma a esconder a estrutura de
sustenc¢ao do banco cama, mas isso talvez nao seja extrema-
mente necessario e portanto poderiam ser reduzidos ao com-
primento dos respectivos bagageiros posicionados sobre eles.

2. Além disso, o espaco entre a cama superior e a cama infe-
rior ficou muito baixo, desproporcional a altura da cabine.

Fig. 86. Montagem do modelo

Fig.87. Montagem do modelo

Nesse caso, além de poder abaixar a cama em 5 ¢cm, sem que
haja grandes perdas no volume 1til dos bagageiros, pode-se
planejar elevar um pouco a posicao da cama superior.

Nesse caso, a cama inferior nao poderia ser fechada parale-
lamente a parede traseira da cabine, ela ficaria ligeiramente
inclinada para frente, como alguns modelos atuais ja o fazem.
3. Entre a cama superior e a superficie dos bagageiro acima
da cama inferior, h4 um pequeno espaco de cerca de 20 cm
que os separa. Visualmente esta superficie nao ficou harmo-
niosa e parece deixar a cabine baixa. Talvez seja o caso de
tornar tudo uma tinica superficie lisa e continua, ligando as
duas partes ou aumentar aquele espaco.

Nesse caso, seria retomada a idéia de utilizar o fundo da
cabine com um elemento inteirico. Contudo a sensacao de
espaco menor do que o esperado que a cabine pudesse causar,
pode ser amenizada por um trabalho cuidadoso do desenho
externo da carroceria.

4. A parede lateral da cabine ficou vazia, talvez nao seja o
caso de agregar mais bagageiros, mas aplicar alguma textura
visual ou algum elemento visual que mantenha a sensacao de

Fig.88. Modelo pronto
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espaco, mas que nao faca parecer uma superficie vazia.

De certo modo, essa parte dependeria também do desenho externo
da carroceria. A area envidracada da lateral poderia ser um pouco
maior do que a 4rea da cabine atual e agregar aberturas basculan-
tes, por exemplo, para iluminar o ambiente. Além disso, essa area
envidracada contribuiria para amenizar também, a sensacao de que
a cabine é menor do que o esperado, quando vista externamente e
depois internamente.

5. Ao posicionar um dos bancos dobraveis na direcao da area da tv,
h& um espaco confortavel para apoiar os pés no chao, ou entao esti-
car os pés sobre a parte da cama que nao é convertida em banco.

6. Os bagageiros superiores estdo numa proporc¢ao e forma muito
marcada, eles precisariam ser retrabalhados e suavizados formal-
mente.

A seguir apresentam-se ilustracées e desenhos esquemaéticos mais
detalhados da cabine.
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Cabine atual

Cabine proposta

800 1300
N
52}
g
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3
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<
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— @ | C—
Cabine de caminhdo / Cabine atual x cabine proposta ‘ ESC.: 1:30
Vista lateral
Trabalho de Conclusao de Curso - Bruno Toshihisa Zaitsu 1/19
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Cabine atual

705

2160

2369

Cabine proposta

400.00 800

775

g 3
— & &
=N
Cabine de caminhao / Cabine atual x cabine proposta ‘ ESC.: 1:30
Vista superior
Trabalho de Concluséo de Curso - Bruno Toshihisa Zaitsu 2/19




Cama superior fechada

Cama superior aberta

400

500

300

10

2172

2000

280 1103

650 701 818

Cabine de caminhdo/ Configuracoes da cabine ‘ ESC.: 1:40
Vistas lateral e frontal
Trabalho de Conclusao de Curso - Bruno Toshihisa Zaitsu 3/19
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360° de rotagédo 560.00

| —
S
500
896.00

I

223° de rotagao

Cabine de caminhdo / Configuragées da cabine ‘ ESC.: 1:30

Vista superior

Trabalho de Conclusao de Curso - Bruno Toshihisa Zaitsu 4/19
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Cabine de caminhdo / Configuragées da cabine ‘ ESC.: 1:30
Vistas lateral e frontal
Trabalho de Conclusédo de Curso - Bruno Toshihisa Zaitsu 5/19
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Cabine de caminhéo / Bagageiros inferiores

| ESC.: 1:30

Vista frontal, lateral direita, perspectiva e superior

Trabalho de Conclusdo de Curso - Bruno Toshihisa Zaitsu

6/19




Cabine de caminhdo / Bagageiros inferiores ‘ ESC.: 1:20
Vista explodida
Trabalho de Conclusédo de Curso - Bruno Toshihisa Zaitsu 7/19
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, 462 . 462 ,

100 280 B0
440

: N , 448 ,

Cabine de caminhao/ Mesa dobravel fechada ‘ ESC.: 1:15

Vistas lateral esquerda, frontal, perspectiva e superior

Trabalho de Concluséo de Curso - Bruno Toshihisa Zaitsu 8/19
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590

R10- |

97 462.00

280.00 , 280.00

462.00

40

\—L—é‘

.

Cabine de caminhao / Mesa dobravel aberta ‘ ESC.: 1:15
Vistas lateral esquerda, frontal, perspectiva e superior
Trabalho de Conclusao de Curso - Bruno Toshihisa Zaitsu 9/19
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Cabine de caminhao/ Mesa dobravel ‘ ESC.: 1:10

Vista explodida

Trabalho de Concluséo de Curso - Bruno Toshihisa Zaitsu 10/19
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450

10

450

450

10

450

500

175 {10

500

300.00

1000

1000

949 .87

Cabine de caminhao/ Banco cama ‘ ESC.: 1:25
Vistas frontal, lateral direita, superior e perspectiva
Trabalho de Conclusao de Curso - Bruno Toshihisa Zaitsu 11/19
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Posicionamento do pé e
dos bragos articulados

150

5

Assento e encosto

Pé, bracos articulados e

eixo de rotagao do encosto do banco

550

10

300

10

450

10

400.00

Cabine de caminhao/ Banco cama - detalhes dos elementos ‘ ESC.: 1:15
Vista superior
Trabalho de Conclusdo de Curso - Bruno Toshihisa Zaitsu 12/19




Cabine de caminhao/ Banco cama ‘ ESC.: 1:10
Vista explodida
Trabalho de Concluséao de Curso - Bruno Toshihisa Zaitsu 13/19
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953

593
454 55

500

593
454 55

Cabine de caminhao/ Banco cama ‘ ESC.: 1:20

Vistas frontal, lateral direita, superior e perspectiva

Trabalho de Concluséo de Curso - Bruno Toshihisa Zaitsu 14/19
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Cabine de caminhdo/ Cama superior ‘ ESC.: 1:30
Vistas lateral esquerda, frontal, perspectiva e superior
Trabalho de Concluséao de Curso - Bruno Toshihisa Zaitsu 15/19

121



122

188

300

1t
I
L

500
450

550

900

550

600
650 188,

Cabine de caminhao / Cama superior fechada ‘ ESC.: 1:30
Vistas lateral esquerda, frontal, perspectiva e superior
Trabalho de Concluséo de Curso - Bruno Toshihisa Zaitsu 16/19




Cabine de caminhdo / Cama superior ‘ ESC.: 1:20
Vista explodida
Trabalho de Conclusao de Curso - Bruno Toshihisa Zaitsu 17/19
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Cabine de caminhao/ Bagageiro superior ‘ ESC.: 1:20
Vistas lateral esquerda, frontal e perspectiva
Trabalho de Concluséo de Curso - Bruno Toshihisa Zaitsu 18/19




Cabine de caminhao/ Bagageiro superior ‘ ESC.: 1:20
Vista explodida
Trabalho de Conclusao de Curso - Bruno Toshihisa Zaitsu 19/19
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12. Proximos passos

Do ponto de vista do presente projeto de tcc, a construcao do modelo
nao encerraria o processo de desenvolvimento proposto. Testes com
usuérios, tais quais foram propostos anteriormente nao puderam ser
feitos dada a limitacao de tempo, mesmo assim, foi possivel constatar
aspectos que até entao nao estavam muito claros no que diz respeito
ao dimensionamento e posicionamento dos elementos da cabine con-
forme abordado anteriormente e ter uma clara percepc¢ao do espaco
projetado.

Ainda que hajam pontos que merecem revisao no desenho dos
elementos que compdem o espaco, o objetivo de proporcionar a per-
cepcao de um espago mais amplo e de uso mais flexivel aos caminho-
neiros foi alcancado.

O proximo passo seria realizar estudos com pessoas, simulando o
uso do espaco e fazer os devidos ajustes e modificacoes para dar
prosseguimento ao projeto.

No entanto, mais importante do que continuar a validacio e desen-
volvimento do projeto, é difundir a urgente necessidade de melho-

rias que o contexto que envolve o caminhao e o caminhoneiro para
transporte de longas distancias necessita, comegando por melhores
condicoes de trabalho que os caminhoneiros precisam.

Nao apenas do ponto de vista do uso da cabine, conforme fora a
abordagem principal deste trabalho, mas de todos aqueles envolvidos
nesse contexto: o Estado, a iniciativa privada, as montadoras, entre
outros.

Ha consciéncia de que a cabine por si s, no seria suficiente para re-
solver todos os problemas; mas a partir dela, vislumbra-se um novo

contexto ideal.

Entendendo a cabine ou um novo veiculo que adotasse essa cabine

como um produto dentro de um contexto de uso pode-se imaginar
uma cadeia de medidas e alternativa complementares, dentro da qual
h4 uma série de oportunidades em diversos niveis:

1. o Estado - ao regulamentar e fiscalizar a profissao dos caminhonei-
ros garante-lhes protecao e condicao de sustento com a atividade. Ele
ainda tem condi¢oes de apoiar os caminhoneiros auténomos forne-
cendo incentivos a troca de seus veiculos antigos de trabalho, assim
como fez com as recentes medidas de reducao de IPI sobre veiculos
de passeio e anteriormente aos produtos da linha branca.

Proporcionaria dessa forma um impacto positivo direto na inddstria
e também na classe dos caminhoneiros, sem contar na potencial
reducdo de despesas em satide publica decorrentes de acidentes

nas estradas;

2. a indastria automobilistica - tem um potencial nicho de mercado,
hoje desvalorizado em relagao aos grandes compradores de camin-
hées (as grandes empresas transportadoras) e chances de se renovar
dentro do mercado;

3. a iniciativa privada - uma cabine de tal porte sb é necessaria da-
das as caracteristicas particulares do contexto brasileiro: estradas
ruins, inseguranga, um territorio vasto e com pouca infra-estrutura
de apoio ao caminhoneiro etc. E por isso que o motorista brasileiro
carece de uma cabine com um minimo de estrutura para enfrentar
tudo isso.

Veja que ha ai boas oportunidades: o motorista de caminhao nao
quer gastar com alimentacao, hotéis e pousadas ao longo da viagem.
Mas mesmo tendo uma cabine melhor estruturada, procurara pontos
de parada ao longo do trajeto em busca de servicos que eles proprios
citaram como necessarios.

Juntando todas as queixas citadas pelos proprios caminhoneiros, é
visivel a necessidade de postos de servicos que agreguem seguranca,



espaco para estacionamento, combustivel, oficinas, vestiarios limpos,
restaurante e produtos bésicos, atendimento médico, servigos publi-
cos em geral, servico de apoio e reciclagem na profissao, entre outros.

H4 uma oportunidade ao Estado e a iniciativa privada, por exemplo,
para uma parceria na criacdo de uma rede de postos de servicos em
areas proximas de postos da policia rodoviaria.

Veja a possibilidade de fiscalizacao que o Estado teria sobre as ativi-
dades de transporte de carga; a garantia de seguranca e de apoio de
servigos com a qual o caminhoneiro contaria; e ao imenso publico
potencial que esta rede de postos de servico teria, tudo reunido em
pontos estratégicos das estradas;

4. 0 motorista autdbnomo - ganharia melhores condicoes de trabalho
e também maiores condicdes de prosperar em um negdcio proprio
e independente, como muitos dos motoristas ouvidos almejavam.
Além do fato de contar com maior suporte para execu¢ao do seu
trabalho.

Note que neste cenario ideal, nada do que é proposto ¢é inédito.
Sdo apenas idéias aparentemente sem qualquer vinculo, sendo
naturalmente reunidas segundo visiveis necessidades

de um publico especifico.

E ap6s todo o processo de desenvolvimento do projeto, fica clara a
relacdo complexa que um simples “produto” guarda dentro de seu
contexto e o poder de transformacao social, econdmica e até mesmo
politica que ele pode ter.

Basta para tanto, um claro entendimento do contexto e uma forma
sem preconceitos de encarar a realidade para transforma-la e torna-
la melhor.
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13. Anexos
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Anexo 1 - Questionario da primeira pesquisa de campo. Versao em inglés.
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Anexo 2 - Questionario da segunda pesquisa de campo. Versao em inglés.
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Anexo 3 - Texto integral da lei n® 12.619

Presidéncia da Republica
Casa Civil
Subchefia para Assuntos Juridicos

LEI N° 12.619, DE 30 DE ABRIL DE 2012.

Mensagem de veto (Vigéncia)

Dispoe sobre o exercicio da profissdo de motorista; altera a Con-
solidacao das Leis do Trabalho - CLT, aprovada pelo Decreto-Lei no
5.452, de 10 de maio de 1943, e as Leis nos 9.503, de 23 de setembro
de 1997, 10.233, de 5 de junho de 2001, 11.079, de 30 de dezembro de
2004, e 12.023, de 27 de agosto de 2009, para regular e disciplinar a
jornada de trabalho e o tempo de direcao do motorista profissional; e
da outras providéncias.

A PRESIDENTA DA REPUBLICA Faco saber que o Congresso Nacio-
nal decreta e eu sanciono a seguinte Lei:

Art. 10 E livre o exercicio da profissdo de motorista profissional,
atendidas as condicoes e qualificagGes profissionais estabelecidas
nesta Lei.

Paragrafo anico. Integram a categoria profissional de que trata esta
Lei os motoristas profissionais de veiculos automotores cuja con-
ducao exija formacao profissional e que exercam a atividade medi-
ante vinculo empregaticio, nas seguintes atividades ou categorias
econdmicas:

I - transporte rodoviario de passageiros;

II - transporte rodoviario de cargas;

III - (VETADO);

IV - (VETADO).

Art. 20 Sao direitos dos motoristas profissionais, além daqueles
previstos no Capitulo II do Titulo II e no Capitulo IT do Titulo VIII da

Constituicao Federal:

I - ter acesso gratuito a programas de formacao e aperfeicoamento
profissional, em cooperacao com o poder publico;

II - contar, por intermédio do Sistema Unico de Satide - SUS, com
atendimento profilatico, terapéutico e reabilitador, especialmente em
relagao as enfermidades que mais os acometam, consoante levanta-
mento oficial, respeitado o disposto no art. 162 da Consolidacao das
Leis do Trabalho - CLT, aprovada pelo Decreto-Lei no 5.452, de 10 de
maio de 1943;

III - nao responder perante o empregador por prejuizo patrimonial
decorrente da acao de terceiro, ressalvado o dolo ou a desidia do
motorista, nesses casos mediante comprovacao, no cumprimento de
suas funcoes;

IV - receber protecdo do Estado contra agoes criminosas que lhes
sejam dirigidas no efetivo exercicio da profissao;

V - jornada de trabalho e tempo de direcao controlados de maneira
fidedigna pelo empregador, que podera valer-se de anotagcao em
diario de bordo, papeleta ou ficha de trabalho externo, nos termos do
§ 3° do art. 74 da Consolidacdo das Leis do Trabalho - CLT, aprovada
pelo Decreto-Lei no 5.452, de 10 de maio de 1943, ou de meios ele-
tronicos idoneos instalados nos veiculos, a critério do empregador.

Paragrafo tnico. Aos profissionais motoristas empregados referidos
nesta Lei é assegurado o beneficio de seguro obrigatorio, custeado
pelo empregador, destinado a cobertura dos riscos pessoais inerentes
as suas atividades, no valor minimo correspondente a 10 (dez) vezes
o piso salarial de sua categoria ou em valor superior fixado em con-
vencao ou acordo coletivo de trabalho.

Art. 30 O Capitulo I do Titulo III da Consolidacao das Leis do Tra-
balho - CLT, aprovada pelo Decreto-Lei n° 5.452, de 1° de maio de

1943, passa a vigorar acrescido da seguinte Secao IV-A:

“TITULO III



CAPITULO I

Secao IV-A
Do Servico do Motorista Profissional

Art. 235-A. Ao servico executado por motorista pro-

fissional aplicam-se os preceitos especiais desta Secao.

Art. 235-B. Sao deveres do motorista profissional:
I - estar atento as condicoes de seguranca do veiculo;

11 - conduzir o veiculo com pericia, prudéncia, zelo e
com observancia aos principios de dire¢ao defensiva;

III - respeitar a legislacdo de transito e, em especial,
as normas relativas ao tempo de direcao e de des-
€anso;

IV - zelar pela carga transportada e pelo veiculo;

V - colocar-se a disposi¢ao dos 6rgaos publicos de
fiscalizacdo na via publica;

VI - (VETADO);

VII - submeter-se a teste e a programa de controle
de uso de droga e de bebida alcodlica, instituido pelo
empregador, com ampla ciéncia do empregado.

Paragrafo Gnico. A inobservancia do disposto no
inciso VI e a recusa do empregado em submeter-se ao
teste e ao programa de controle de uso de droga e de
bebida alcodlica previstos no inciso VII serao consid-
eradas infracao disciplinar, passivel de penalizacao
nos termos da lei.

Art. 235-C. A jornada diaria de trabalho do motorista
profissional sera a estabelecida na Constituicao Fed-
eral ou mediante instrumentos de acordos ou conven-
¢ao coletiva de trabalho.

§ 10 Admite-se a prorrogacao da jornada de trabalho
por até 2 (duas) horas extraordinarias.

§ 20 Sera considerado como trabalho efetivo o tempo
que o motorista estiver a disposicdo do empregador,
excluidos os intervalos para refeicao, repouso, espera
e descanso.

§ 30 Sera assegurado ao motorista profissional inter-
valo minimo de 1 (uma) hora para refeicao, além de
intervalo de repouso diario de 11 (onze) horas a cada
24 (vinte e quatro) horas e descanso semanal de 35
(trinta e cinco) horas.

§ 40 As horas consideradas extraordinarias serao
pagas com acréscimo estabelecido na Constituicao
Federal ou mediante instrumentos de acordos ou con-
vencao coletiva de trabalho.

§ 50 A hora de trabalho noturno aplica-se o disposto
no art. 73 desta Consolidacao.

§ 60 O excesso de horas de trabalho realizado em
um dia podera ser compensado, pela correspondente
diminuiciao em outro dia, se houver previsao em
instrumentos de natureza coletiva, observadas as dis-
posicoes previstas nesta Consolidacao.

§ 70 (VETADO).

§ 8o Sao consideradas tempo de espera as horas que
excederem a jornada normal de trabalho do motorista
de transporte rodoviario de cargas que ficar aguar-
dando para carga ou descarga do veiculo no embarca-
dor ou destinatario ou para fiscalizacao da mercadoria
transportada em barreiras fiscais ou alfandegarias,
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nao sendo computadas como horas extraordinérias.

§ 90 As horas relativas ao periodo do tempo de espera serao indeni-
zadas com base no salario-hora normal acrescido de 30% (trinta por
cento).

Art. 235-D. Nas viagens de longa distancia, assim consideradas
aquelas em que o motorista profissional permanece fora da base da
empresa, matriz ou filial e de sua residéncia por mais de 24 (vinte e
quatro) horas, serao observados:

I - intervalo minimo de 30 (trinta) minutos para descanso a cada 4
(quatro) horas de tempo ininterrupto de direcao, podendo ser fra-
cionados o tempo de direcao e o de intervalo de descanso, desde que
nao completadas as 4 (quatro) horas ininterruptas de direcao;

II - intervalo minimo de 1 (uma) hora para refei¢cao, podendo coinci-
dir ou nao com o intervalo de descanso do inciso I;

III - repouso diario do motorista obrigatoriamente com o veiculo
estacionado, podendo ser feito em cabine leito do veiculo ou em alo-
jamento do empregador, do contratante do transporte, do embarca-
dor ou do destinatario ou em hotel, ressalvada a hipétese da direcao
em dupla de motoristas prevista no § 6o do art. 235-E.

Art. 235-E. Ao transporte rodoviario de cargas em longa distancia,
além do previsto no art. 235-D, serdo aplicadas regras conforme a
especificidade da operacdo de transporte realizada.

§ 10 Nas viagens com duracao superior a 1 (uma) semana, o des-
canso semanal sera de 36 (trinta e seis) horas por semana trabalhada
ou fracdo semanal trabalhada, e seu gozo ocorrera no retorno do
motorista a base (matriz ou filial) ou em seu domicilio, salvo se a em-
presa oferecer condi¢oes adequadas para o efetivo gozo do referido
descanso.

§ 20 (VETADO).
§ 30 E permitido o fracionamento do descanso semanal em 30 (trin-

ta) horas mais 6 (seis) horas a serem cumpridas na mesma semana e
em continuidade de um periodo de repouso diario.

§ 40 O motorista fora da base da empresa que ficar com o veiculo
parado por tempo superior a jornada normal de trabalho fica dispen-
sado do servico, exceto se for exigida permanéncia junto ao veiculo,
hip6tese em que o tempo excedente a jornada sera considerado de
espera.

§ 50 Nas viagens de longa distancia e duracao, nas operacoes de
carga ou descarga e nas fiscalizacGes em barreiras fiscais ou adua-
neira de fronteira, o tempo parado que exceder a jornada normal sera
computado como tempo de espera e sera indenizado na forma do §
9o do art. 235-C.

§ 60 Nos casos em que o empregador adotar revezamento de motor-
istas trabalhando em dupla no mesmo veiculo, o tempo que exceder
a jornada normal de trabalho em que o motorista estiver em repouso
no veiculo em movimento sera considerado tempo de reserva e sera
remunerado na razao de 30% (trinta por cento) da hora normal.

§ 70 E garantido ao motorista que trabalha em regime de reveza-
mento repouso diario minimo de 6 (seis) horas consecutivas fora do
veiculo em alojamento externo ou, se na cabine leito, com o veiculo
estacionado.

§ 80 (VETADO).

§ 9o Em caso de forca maior, devidamente comprovado, a duracao
da jornada de trabalho do motorista profissional podera ser elevada
pelo tempo necessario para sair da situacao extraordinaria e chegar a
um local seguro ou ao seu destino.

§ 10. Nao sera considerado como jornada de trabalho nem ensejara
o pagamento de qualquer remuneracao o periodo em que o motor-
ista ou o ajudante ficarem espontaneamente no veiculo usufruindo
do intervalo de repouso diario ou durante o gozo de seus intervalos
intrajornadas.

§ 11. Nos casos em que o motorista tenha que acompanhar o vei-
culo transportado por qualquer meio onde ele siga embarcado, e
que a embarcacao disponha de alojamento para gozo do intervalo de
repouso diario previsto no § 30 do art. 235-C, esse tempo nao sera



considerado como jornada de trabalho, a nao ser o tempo restante,
que sera considerado de espera.

§ 12. Aplica-se o disposto no § 60 deste artigo ao transporte de pas-
sageiros de longa distancia em regime de revezamento.

Art. 235-F. Convencao e acordo coletivo poderao prever jornada
especial de 12 (doze) horas de trabalho por 36 (trinta e seis) horas de
descanso para o trabalho do motorista, em razao da especificidade do
transporte, de sazonalidade ou de caracteristica que o justifique.

Art. 235-G. E proibida a remuneracio do motorista em funcio da
distancia percorrida, do tempo de viagem e/ou da natureza e quan-
tidade de produtos transportados, inclusive mediante oferta de
comissao ou qualquer outro tipo de vantagem, se essa remuneragio
ou comissionamento comprometer a seguranca rodoviaria ou da co-
letividade ou possibilitar violacao das normas da presente legislacao.

Art. 235-H. Outras condicoes especificas de trabalho do motorista
profissional, desde que nao prejudiciais a satde e a seguranca do
trabalhador, incluindo jornadas especiais, remuneracao, beneficios,
atividades acessorias e demais elementos integrantes da relacao de
emprego, poderao ser previstas em convencoes e acordos coletivos de
trabalho, observadas as demais disposicoes desta Consolidacao.”

Art. 40 O art. 71 da Consolidacao das Leis do Trabalho - CLT,
aprovada pelo Decreto-Lei n° 5.452, de 1° de maio de 1943, passa a
vigorar acrescido do seguinte § 50:

CATE. 71, ceeereeeeeeireeeeereeeeeereeeeerraeeeentrreeeeareeesearaeeeenns

§ 50 Os intervalos expressos no caput e no § 10 poderao ser fracio-
nados quando compreendidos entre o término da primeira hora tra-
balhada e o inicio da Gltima hora trabalhada, desde que previsto em
convencao ou acordo coletivo de trabalho, ante a natureza do servigo
e em virtude das condicbes especiais do trabalho a que sao submeti-
dos estritamente os motoristas, cobradores, fiscalizacao de campo e
afins nos servicos de operacao de veiculos rodoviarios, empregados
no setor de transporte coletivo de passageiros, mantida a mesma re-

muneracao e concedidos intervalos para descanso menores e fracio-
nados ao final de cada viagem, nao descontados da jornada.” (NR)

Art. 50 A Lei no 9.503, de 23 de setembro de 1997 - Codigo de Tran-
sito Brasileiro, passa a vigorar acrescida do seguinte Capitulo ITI-A:

“CAPITULO III-A
DA CONDUCAO DE VEICULOS POR MOTORISTAS
PROFISSIONAIS

Art. 67-A. E vedado ao motorista profissional, no exercicio de sua
profissao e na conducao de veiculo mencionado no inciso II do art.
105 deste Codigo, dirigir por mais de 4 (quatro) horas ininterruptas.

§ 10 Sera observado intervalo minimo de 30 (trinta) minutos para
descanso a cada 4 (quatro) horas ininterruptas na conducao de
veiculo referido no caput, sendo facultado o fracionamento do tempo
de direcao e do intervalo de descanso, desde que nao completadas 4
(quatro) horas continuas no exercicio da conducao.

§ 20 Em situacOes excepcionais de inobservancia justificada do
tempo de direcao estabelecido no caput e desde que ndo comprometa
a seguranca rodoviaria, o tempo de direcao podera ser prorrogado
por até 1 (uma) hora, de modo a permitir que o condutor, o veiculo e
sua carga cheguem a lugar que ofereca a seguranca e o atendimento
demandados.

§ 30 O condutor é obrigado a, dentro do periodo de 24 (vinte e
quatro) horas, observar um intervalo de, no minimo, 11 (onze) horas
de descanso, podendo ser fracionado em 9 (nove) horas mais 2
(duas), no mesmo dia.

§ 40 Entende-se como tempo de direcdo ou de conducao de veiculo
apenas o periodo em que o condutor estiver efetivamente ao volante
de um veiculo em curso entre a origem e o seu destino, respeitado
o disposto no § 10, sendo-lhe facultado descansar no interior do
proprio veiculo, desde que este seja dotado de locais apropriados
para a natureza e a duracao do descanso exigido.
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§ 50 O condutor somente iniciara viagem com duracao maior que 1
(um) dia, isto é, 24 (vinte e quatro) horas ap6s o cumprimento inte-
gral do intervalo de descanso previsto no § 30.

§ 60 Entende-se como inicio de viagem, para os fins do disposto
no § 50, a partida do condutor logo ap6s o carregamento do veiculo,
considerando-se como continuacao da viagem as partidas nos dias
subsequentes até o destino.

§ 70 Nenhum transportador de cargas ou de passageiros, embar-
cador, consignatario de cargas, operador de terminais de carga,
operador de transporte multimodal de cargas ou agente de cargas
permitira ou ordenara a qualquer motorista a seu servico, ainda que

subcontratado, que conduza veiculo referido no caput sem a ob-
servancia do disposto no § 50.

§ 80 (VETADO).

Art 67-B. (VETADO).

Art. 67-C. O motorista profissional na condicao de condutor é
responsavel por controlar o tempo de conducao estipulado no art. 67-
A, com vistas na sua estrita observancia.

Paragrafo anico. O condutor do veiculo respondera pela nao ob-
servancia dos periodos de descanso estabelecidos no art. 67-A, fi-
cando sujeito as penalidades dai decorrentes, previstas neste Codigo.

Art. 67-D. (VETADO).”

Art. 60 A Lein® 9.503, de 23 de setembro de 1997 - Codigo de Tran-
sito Brasileiro, passa a vigorar com as seguintes alteracoes:

CATE. 145, weeeerrreeeiirreeeerirreeeesireeeeesseeeeessreeeesssseeeeesssses

Paragrafo Gnico. A participacao em curso especializado previsto no
inciso IV independe da observancia do disposto no inciso III.” (NR)

“ATE. 230, teeieeerreeeeeirreeeeeitreeeenirreeeenreeeeenaeeeenrreeeeenaees

XXIII - em desacordo com as condi¢Oes estabelecidas no art. 67-A,
relativamente ao tempo de permanéncia do condutor ao volante e aos
intervalos para descanso, quando se tratar de veiculo de transporte
de carga ou de passageiros:

Infracao - grave;

Penalidade - multa;

Medida administrativa - retencao do veiculo para cumprimento do
tempo de descanso aplicavel;

XXIV - (VETADO).” (NR)

“ATE. 250, uvieiiriieererireeeerieeeessreeesssreesssereesssnneesnsnnes

§ 30 (VETADO).

§ 40 (VETADO).” (NR)

“Art. 310-A. (VETADO).”

Art. 70 (VETADO).

Art. 80 (VETADO).

Art. 9o As condicbes sanitarias e de conforto nos locais de espera

dos motoristas de transporte de cargas em patios do transportador
de carga, embarcador, consignatario de cargas, operador de termi-
nais de carga, operador intermodal de cargas ou agente de cargas,

aduanas, portos maritimos, fluviais e secos e locais para repouso
e descanso, para os motoristas de transporte de passageiros em



rodoviarias, pontos de parada, de apoio, alojamentos, refeitérios das
empresas ou de terceiros terdo que obedecer ao disposto nas Normas
Regulamentadoras do Ministério do Trabalho e Emprego, dentre
outras.

Art. 10. (VETADO).
Art. 11. (VETADO).
Art. 12. (VETADO).

Brasilia, 30 de abril de 2012; 1910 da Independéncia e 1240 da
Reptblica.

DILMA ROUSSEFF

José Eduardo Cardozo

Guido Mantega

Paulo Sérgio Oliveira Passos
Paulo Roberto dos Santos Pinto
Miriam Belchior

Aguinaldo Ribeiro

Gilberto Carvalho

Luis Inacio Lucena Adams

Este texto nao substitui o publicado no DOU de 2.5.2012
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Anexo 5 - Listagem das 10 melhores e 10 piores estradas do Brasil. Fonte: Pesquisa CNT de Rodovias 2010
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Ranking - 10 melhores ligagdes rodovidrias

Gestdo
concessionada?

Colocagdo Ligacdo Rodovias que a compdem Classificagdo

Sdo Paulo (SP) - Itaf (SP) - Espirito

1 Santo do Turvo (SP) SP-255; SP-280/BR-374 Otimo Sim
20 Sdo Paulo (SP) - Limeira (SP) SP-310; BR-364; SP-348 Otimo Sim
30 Piracicaba (SP) - Mogi Mirim (SP SP-147; SP-147/BR-373 Gtimo Sim
40 Bauru (SP) - Itirapina (SP) SP-225; BR-369 Otimo Sim
50 Sdo Paulo (SP) - Uberaba (MG) BR-050; SP-330/BR-050 Otimo Sim
60 Rio Claro (SP) - Itapetininga (SP)  SP-127; SP-127/BR-373 Otimo Sim
70 Campinas (SP) - Jacaref (SP) SP-065; SP-340 Otimo Sim
g0 Araraquara (SP) - Sdo Carlos (SP) - SP-255; SP-310/BR-364; SP-318; SP-334; Gtimo sim
Franca (SP) - Itirapud (SP) SP-345
90 Catanduva (SP) - Taquaritinga (SP) - SP-322; SP-322/BR-265; SP-323; SP- Gtimo sim
Ribeirdo Preto (SP) 330/BR-050; SP-351
100 ;‘;rc‘gccaab(as(r,s)m Cascata (SP) - qp 75, p-340; 5P-342; SP-344 timo Sim

Ranking - 10 piores ligages rodovidrias

" L . " o Gestdo
Colocagdo Ligagao Rodovias que a compdem Classificagao concessionada?

) BA-030/BR-030, BA-160, BR-122, BR-135, ) .

0 . ; \ . .
100 Curvelo (MG) - Ibotirama (BA) MG-122/BR-122 Ruim N&o
1010 Dourados (MS) - Cascavel (PR) BR-163, PR-467/BR-467 Ruim Ndo
1020 Jatai (GO) - Piranhas (GO) BR-158 Ruim N&o
1030 Natividade (TO) - Barreiras (BA) BA-460, BA-460/BR-242, T0-040, T0-280 Ruim N&o
. BR-163, PR-163/BR-163, PR-182/BR-163, PR- ) M

0 - ' ' '

104 Barracdo (PR) - Cascavel (PR) 582/BR-163 Ruim N&o
1050 Marabd (PA) - Wanderlandia (T0) ~ BR-153, BR-230, PA-153/BR-153 Ruim Néo
. . BR-222, PA-150, PA-151, PA-252, PA-28T7 . ~

0 . ) ) . . .
106 Belém (PA) - Guarai (T0) PA-447, PA-4T5, PA-483, T0-336 Ruim Ndo
107° Rio Verde (GO) - Ipord (GO) GO-174 Ruim Ndo
1080 Manau§ (AM) - Boa Vista (RR) - BRA74 Ruim Nio

Pacaraima (RR)

1090 Maraba (PA) - Dom Eliseu (PA) BR-222 Péssimo Néo
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