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Selecdo e formacdo profissional de operadores de
veiculos de transporte coletivo

RESOLUCAO do problema de Transito pode
ser resumida na consecugdo de um escoa-

mento fluido, rapido e seguro dos veiculos em tra-
fego.

A fluidez e a rapidez do escoamento dos
tipos mais variados e numerosos de veiculos que
trafegam numa cidade, dependem de uma boa
engenharia de trafego, capaz de conseguir um pla-
nejamento seguro de circulagao e estacionamento
de todas as unidades existentes.

A seguranca de um escoamento fluido e rapi-
do, depende do binémio veiculo-operador.

Quanto ao veiculo, pode-se dizer que desde ha
muito a atencdo dos técnicos sobre éle se concen-
tra, numa produgdo continua e ascendente de
melhoramentos de téda a espécie, transformando-
o nesta maravilha do século que é o veiculo a
motor de transmissao hidramatica, rapido, poten-
te e seguro.

O operador do veiculo, entretanto, nao tem
sido encarado com o mesmo cuidado e entusias-
mo e, apenas, agora, esboca-se um interésse ge-
neralizado sébre a sua qualidade, numa trans-
posicdo para o terreno da indtstria dos transpor-
tes, daqueles estudos técnicos encetados por au-
ténticos pioneiros da Psicotécnica.

A seguranca do transito repousa muito mais
sébre o Operador do que s6bre o proprio vei-
culo pois o homem pode superar as deficiéncias
ocasionais da maquina.

Necessario se torna, pois, que o Operador
de Veiculo seja preparado convenientemente
para a direcdo da méquina que lhe fér confiada
¢ ésse preparo pressupoe a aquisicao dos conhe-
cimentos necessarios, ministrados a um homem
em condicoes de recebé-los, compreendé-los e
executa-los com perfeicao. Em outras palavras,
o homem deve ser selecionado e convenientemen-
te treinado.

Se isto é verdade para a operagao de um
veiculo comum, agiganta-se entdo quando pensa-
mos num veiculo de transporte coletivo, onde o seu
Operador transporta a carga mais preciosa —
vidas humanas.

Mens sana ila corpore sano — eis a sintese
das qualidades necessarias ao Operador de Vei-
culo para transporte coletivo. Nao basta a sele-
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cao fisiologica; € necessaria a verificacdo psico-
légica e € ésse, a nosso ver, o aspecto ainda nao
focalizaclo, coin precisao e clareza, no nosso Cc-
digo Nacional de Transito.

A Psicotécnica subjetiva, isto é a adapta-
¢ao do homem ao trabalho, focaliza com rigor
a verificacdo das condigées antropopsicofisiolé-
gicas do candidato ao exercicio de uma determi-
nada profissao e é nesta Ciéncia que iremos en-
contrar os principios norteadores para a selegao
de candidatos a profissao de Operador de Vei-
culo de Transporte Coletivo, principalmente Mo-
toristas e Motorneiros.

Passaremos agora ao desenvolvimento da
nossa tese sobre o processo que, a nosso ver,deve
presidir a selecdo e formagao dos Operadores para
o Transporte Coletivo e que ja estd sendo apli-
cado na Companhia Municipal de Transportes
Coletivos de Sao Paulo.

A SELECAO MEDICA

Na selecdo dos candidatos a Operadores de
Transporte Coletivo, a verificacdo das condicées
anuopcpsicolisiolégicas, cu seja o exame médico,
deve preceder as provas psicotécnicas.

A necessidade de um exame médico rigoroso
e eliminatério esta prevista nos artigos 105 e 106

do Cddigo Nacional de Transito, estabelecendo o
primeiro déles que:

“O candidato a exame para condutor de
veiculo devera ser submetido, antes do exa-
me técnico, a uma junta ou servico médico
cficial, a fim de se verificar se o mesmo satis-
faz as condi¢bes de sanidade fisica e mental,
admissiveis para o exercicio da atividade”.

E’ clara, incisiva e absolutamente segura a
orientacdo e acertada a exigéncia prevista no ar-
tigo citado. Seria entretanto suficiente o exame
clinico comumente conhecido, embora tivesse a
imponéncia de uma junta ou servico oficial? A
resposta, hoje negativa, tem sido negativa desde
ha muito. Mira y Lopez, o grande médico e psico-
técnico moderno, considera insuficiente ao que éle

. chama de mero exame clinico.
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Entre nos, ha ja alguns anos, o eminente Pro-
fessor Roberto Mange, introdutor da Psicotécnica
no Brasil, secundado de perto pelo notavel Enge-
nheiro Italo Bologna, chama a atencdo sébre a
necessidade imperiosa de uma orientacdo especia-

lizada no setor médico quanto a selecdo profissio-
nal.

Ressaltavam éstes pioneiros, desde aquela épo-
ca, a importancia da Medicina do Trabalho, nao
somente na parte referente a estudos e pesquisas
como, ainda, na sua imediata aplicacao pratica.

Assim, téda a orientacdo para a selecao, sob
o ponto de vista médico, dos operadores de veiculos,
parte da consideracdo de dois pontos primordiais:
o homem e o instrumento de trabalho, objetivados
aqui pelo motorista ou motorneiro e pelos veiculos
onibus e bonde.

O individuo no sentido exato da palavra, fun-
cionando como um animal superior, comandado
pelas suas funcdes psiquicas, fisiolégicas e anatdémi-
cas, devera ser perfeitamente ajustado a determi-
nado tipo de trabalho, apresentando uma adapta-
¢do harménica e uniforme com a maquina. Torna-
se, pois, necessario conhecer o traballio e o indi-
viduo. ;

Trabalho, com suas multiplas defini¢es, enca-
rado sob os mais variados aspectos, nos interessa
agora tdo somente sob o ponto de vista médico. E’
o que atua sobre o homem e suas fungbes organi-
cas, no sentido fisico, mecanico ou externo, influen-
ciando a resisténcia 6ssea ou miasculo-articular, e
no sentido psicofisiolégico ou interno, chamando a
acdo os o6rgdos de nossa economia.

A classificacdo dos tipos de trabalho, de Mira
y Lopez, estabelece 3 grupos distintos:

a) trabalho psiquico, do tipo predominante-
mente mental; .

b) psicofisicc, equilibradamente mental e
psicomotor;

c) fisico, predominantemente corporal, mus- -

cular ou bracgal, como vulgar e usualmente o deno-
minamos.

Desde logo se verifica que a funcao do opera-
dor de veiculo ndo é um trabalho predominante-
mente mental, mas ndo atinge, também, o extremo
oposto do absolutamente corporal. Colocamo-lo na
ordem do psicofisico e, como tal, serd analisado.
Conhecido entao o tipo de trabalho, interessa saber
da maneira pela qual a sua acdo se manifesta sdbre
o organismo humano.

O médico, conhecendo éste organismo, pode,
entdo, avaliar com que intensidade éle reage aos
estimulos do trabalho e até que ponto tais solicita-
coes chamam a acao os diversos 6rgdos e aparelhos
déste auténtico motor humano.

Tendo em vista a orientacdo médica especia-
lizada necessaria a selecdo profissional e antevendo
ser o trabalho do Operador de Veiculo de Trans-
porte Coletivo do tipo psicofisico, deve-se entdo
realizar uma analise funcional do trabalho ou, se
quisermos, uma anélise profissiografica, que devera
ser completa para dela deduzirem-se, nao s6 os exa-
mes médicos necessarios como, também, todas as
provas de verificacdo das aptidGes psicolégicas.

Desde os fins do século passado que os estu-
diosos e especialistas procuram dar forma e orien-
tacao aos profissiogramas, mas, na maioria das vé-
zes, acabavam perdendo-se em um emaranhado
confuso, cujo responsavel direto seria, na opinido
de Mira y Lopez, a falta de sistematizacdo e do
controle experimental suficiente. As primeiras ten-
tativas nesse sentido datam de 1875 quando se pro-
curou, nas ferrovias prussianas, instituir a Selecdo
Profissional. Em 1920 comega a se esbogar na Ale-
manha o servico de psicotécnica; o exemplo é imi-
tado na Tchecoslovaquia onde provas psicotécnicas
sao aplicadas a maquinistas e condutores de auto-
motrizes. Assim, percorrendo a Europa encontra-
mos na Itéalia, Dinamarca, Franca, Inglaterra, Rus-
sia, a preocupacao da selecao do fator humano, des-
tacando-se também a Suica, para depois passar
aos Estados Unidos, Canad4, e finalmente Brasil.

Com o desenvolvimento da psicotécnica em
diversos paises, varios métodos se tornaram cléssi-
cos com relacdao a Analise Profissiografica, que € a
base de qualquer selecéo.

As técnicas esquematicas de Munsterberg e
de observagiao de Lipmann, o método experimen-
tal de Moede, o cinesigrafico de Gilbreth, o inqui-
sitivo de Braunshausen, o eclético do Instituto
Psicotécnico da Cataluifia, sao geralmente emprega-
dos na analise profissiografica.

Entretanto, uma das conclusoes aprovadas na
sétima conferéncia internacional de psicotécnica
realizada em Moscou, em 1931, foi a de que: “o
psicotécnico que desejar fazer uma boa analise pro-
fissiografica devera estudar e observar a profissao,
participando dela como ator e nunca como elemen-
to estranho”. E’ necessario viver realmente, sen-
tindo pessoalmente aquela situagao que desejamos
analisar.

Aquéles que realizam a analise profissiogra-
fica devem se transportar para o local onde a pro-
fissdo tem o seu campo de acado. Ai tudo é visto
com acurado cuidado, com paciente e criteriosa ob-
servacao. Notam-se desde as menores e mais gros-
seiras, até as mais sutis e delicadas das solicita-
coes.

Ja nesta 1.2 fase, observando o veiculo, suas
caracteristicas e suas exigéncias com relacao ao in-
dividuo que o opera, nota-se que nem todos s@o os
que, com seguranc¢a, podem desempenhar tal fun-
cao. E’ a questao do ajuste perfeito de que se falou.
E’ peciso adaptar-se o veiculo ao horem; porém, .
como nem sempre isto é possivel, procura-se entao
ajustar o homem a maquina. Nota-se, por exemplo,
que existem veiculos cujo assento é alto e afastado
do volante. Ha individuos cuja estatura nao lhes
permite alcancar comodamente os pedais, impedin-
do, assim, que o mesmo execute, com perfeicdo e
seguranca, as manobras de desembrear e frenar.
Outros veiculos sdo por demais pesados ressaltan-
do, desde logo, que um individuo com pequena for-
ca fisica jamais podera dirigi-los com precisao.

by

Pela observacao inicial chega-se a conclusao
de que cada profissao apresenta suas caracteristi-
cas préprias que podem ser tanto de ordem geral
como especifica. Destacam-se, assim, caracteristi-
cas especificas de determinados veiculos que, exis-
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tindo em uns, ndo aparecem em outros. Ha pontos
especificos, digamos assim, que devem ser conside-
rados com téda a atencdo de quem executa a anéa-
lise. Cada veiculo constitui, por si s6, um problema
e cada candidato a sua direcao devera ser a solucao

obstaculos que surgem a cada instante nas vias
publicas de uma grande cidade, sente-se que, desde
o cérebro até ao arcabouco Osseo e mfusculo-arti-

cular, cada uma das diversas partes do motor é
chamada a agao. Cada 6rgao ou aparelho é solici-

do mesmo.

Transformando-se no proprio motorista ou mo-
torneiro, o analista observa e executa a operagdo
do veiculo, colhendo dados para a analise profis-
siogréafica.

Desde o instante em que se entra no veiculo,
até que o mesmo transite entre os mais variados

tado com maior ou menor intensidade, concluindo-
se que uns sao de capital importéncia, outros de
relativa e finalmente ainda outros de pouca im-
portancia para a profissao.

Aos poucos o profissiograma vai se delinean-
do, vai tomando forma e pode-se, resumindo em li-
nhas gerais, estabelecer o esquema seguinte:

OPERACOES FUNCOES
I Acao miusculo-ésseo-articular com harmonia e coorde-
& ] nacao de movimentos.
Locomocao e posturas diversas.
II
1I
" p— il Acao integral dos érgdos dos sentidos visual e audi-
Verificagcoes visuais e auditivas. . tivo.
III II1

Atuacao em situacbes reais de trénsito. Contribuicdo neuropsiquica. Atenc¢ac vigilante e dis-
tribuida.

v v

Direcao do veiculo com nogao de responsabilidade da
funcdo e da seguranca dos passageiros.

v v
Realizacao geral do trabalho.

Tragos favoraveis da personalidade.

Gozo de perfeita safide.

Desta analise profissiografica sdo retiradas as
indicagoes e contra-indicagtes sob o ponto de vista
antropopsicofisiolégico para a funcdo de operador
de veiculo de transporte coletivo.

Exemplificando com as indicagdes e contra-

indicagoes para motoristas de 6nibus:

INDICACOES CONTRA-INDICACOES

I I

Auséncia de lesdes organicas de quaisquer dos 6rgdos Doencas organicas; obesidade, varizes, varicocele, hér-
ou aparelhos, principalmente: Circulatério, Digestivo e nias, hemorréidas. Predisposicdo aos acidentes cardiacos,
Nervoso. digestivos e nervosos.

II I

Robustez fisica. Capacidade de esférgo muscular.
Medidas dinamométricas boas, principalmente do mem-
bro superior esquerdo.

Fraqueza organica e fraqueza muscular.

III III

Reducao dos membros ou qualquer defeito fisico in-
compativel com a funcdo: Reumatismo cronico. Moléstias
da pele, principalmente as localizadas nas maos: Hiperi-
drose palmar.

v v

Calma. Equilibrio nervoso. Taquipsiquismo e Taqui-
pragia. Tendéncias caracterologicas favoraveis.

Integridade fisica e funcional dos membros superiores
e inferiores.
: Coordenagdao de movimentos.

Impulsividade. Irritabilidade. Hiperemotividade. Hi-
persensibilidade para ruidos. Alcoolismo. Epilepsia. Neu-
roses e psicoses em geral.

v
v
Acuidade Visual. Admissao (vista desarmada):
Deficit visual. Tendéncia as moléstias da vista (blefa-

15/10 A.O. — 6/10 O.P. Revisao: (tolerada correcao

com uso obrigatério de lentes). 13/10 A.O. — 5/10 O.P.
Senso cromatico perfeito. Normalidade na visao de pe-
numbra e na readaptagdo apés ofuscamento. Campo visual
integro.

VI

Acuidade auditiva A.O. — 15% — O.P. — 20%.
Perfeita localizacdo e discriminagdo dos sons.

rites-conjuntivites-tracoma-queratites, etc.) Lesoes do fundo
do 6lho. Discromatopsia. Anormalidade na visao de p:
numbra ou na readaptacao apds ofuscamento. Campo Vv’
sual anormal.

Vi

Deficit auditivo. Tendéncia as moléstias do ouvido:
(otoesclerose, otites crdnicas, etc.).
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Segundo estas normas devera o candidato ser
examinado. A ficha médica deve conter, pois, ai-
guns dados cujas pesquisas fogem a rotina dos
exames meédicos comuns e que serdo pesquisados
sistematicamente. Destacam-se: a visao de pe-
numbra e a readaptacao apos ofuscamento, a pes-
quisa do senso cromatico, do campo visual e da
audiometria, feitas obrigatoriamente; incluem-se,
também, nesses exames, a verificacao da sensibili-
dade térmica, dolorosa, tatil, barestésica e este-
riognostica, assim como a dinamometria, para todos
os candidatos.

Estabelecida a analise profissiografica e dela
deduziaas as 1naicacoes e contra-indicacoes antro-
popsicofisiologicas que devem estar contidas na
1cna do exame medaico e, finalmente, examinados
os candidatos a funcao de Operador de Veiculo, mn-
aaga-se: todos os candidatos aprovados no exame
medico, isto é, que satistizeram ao esquema das 1n-
aicagoes e contra-indicacoes, estao iguaimente aptos
para a protissao? Apros sim, porem, nao igual-
mente. kxistem as direrencas nacurais dos organis-
mos humanos.

Para a objetivacao da classificacao individual
do candidato sera conveniente que cada dado cli-
nico seja interpretado dentro aa ler dos grandes
numeros, 1sto €, que seja usada uma curva de Gauss,
tragada com resuttados obtidos de uma amostra re-
presentativa dos provaveis candidatos a 1ungao se-
ieclonada (Na C.M.T.C. tragou-se uma curva
com os resultados dos exames de 1.000 candidatos
€ os padroes: superior, médio e interior para cada
resultado do exame medico, sao obtidos com o uso
do desvio padrao dos valores em torno da media) .

Obtida pela curva de Gauss a classificagao ae
cada dado cunico em boas, regulares ou mas con-
digoes, traca-se um pertil de Kossolimo onde, num
relance, aparece o resultado global do exame an-
tropofisiologico do candidato. Na interpretagao
nnal do pertil, deve o medico levar em considera-
gao a relatividade ja apontada da solicitagao de
cada orgao ou aparetho para a fungao examinada.

Os candidatos classificados em mas condicoes,
1sto é, portadores de perfil interior, devem ser re-
jeitados para a operagao de veiculos de transporte
coletivo.

A SELECAO PSICOLOGICA

Verificadas as condi¢oes antropofisiologicas do
candidato a operador de unidade de transporte co-
letivo e sendo elas satisfatorias para o exercicio da
funcao, inicia-se a 2.2 fase do processo seletivo, cons-
tuida do exame das Aptidoes Psicologicas.

Assim como da anélise profissiografica foi ex-
traido um quadro de indicagoes e contra-indica-
goes médicas, assim, também, a natureza das Apti-
does Mentais é deduzida daquela analise. Ha
certos tragos psiquicos sistematicamente pesquisa-
dos em todos os processos de selecao para Upera-
dor de Veiculos, desde o processo pioneiro de
Munsterberg até o atual da American Transit As-
sotiation (ATA), passando pelas selecoes de mo-
torneiros de Tramm (na Alemanha), da “Clinica

-do Trabalho” (Milao — Italia), Lahy (Franca)
e Viteles (Estados Unidos) e pelas de motoristas

de Moede e Pierkowski (Alemanha) e de Mira y
Lopez (Espanha).

Esta pesquisa é de capital importancia pois
nao se deve proporcionar treinamento em uma
funcao a quem nao tem aptidoes para ela. E’ sabi-
do quer a Capacidade, isto €, o exercicio pratico e
efetivo da profissao, € constituida sintéticamente
de Aptidao -+ Treino e sera, portanto, mediocre
quando faltar um dos térmos déste binémio, prin-
cipalmente quando houver auséncia ou deficiéncia
da Aptidao requerida para a funcao, pois nao se
cria um traco psicologico primario e Aptidao é “a
disposicao natural, inata, que predispoe a aqui-
sicao de uma capacidade”.

A medida das Aptidoes qualificadas pela ana-
lise profissiografica do Operador de Veiculo de
Transporte Coletivo, deve ser realizada, “a priori”,
atraves dos testes psicotécnicos que, segundo a
definicao do seu criador, Francis Galton, é “um
trabalho ou uma tarefa destinados a verificar, de
um modo sensivel e rapido, o valor de uma ou
mais aptidoes”. Evidentemente a exteriorizacao
de uma aptidao pode ser melhor conseguida atra-
vés de uma prova de trabalho que, no caso de um
motorista ou motorneiro, seria um exame pratico
no volante ou no controler. Esta verificacao “a
posteriori” da aptidao, sendo de uma precisao mui-
to maior, é geral e ordinariamente conseguida “a
custa de sangue e dinheiro”, na expressao drama-
tica do grande Mira y Lopez.

Torna-se, pois, necessario estabelecer, atra-
vés de testes, a intensidade das Aptiddes cuja na-
tureza foi definida pela analise profissiografica da

funcao de Operador de Veiculo de Transporte
Coletivo.

Entre as Aptidoes Mentais de grande impor-
tancia para a profissdo ora estudada, situam-se
as chamadas reacOes psicomotoras. O Operador
de um veiculo encontrando inesperadamente um
vostaculo estatico ou dinamico, outro veiculo ou
um pedestre, toma uma decisao agindo sébre os
freios, sobre o sistema de transmissdo, sébre o vo-
lante, sobre a buzina, acionando um de cada vez
ou todos a um s6 momento. Desde a percepcéo
do obstaculo até a reacdo do motorista, decorre
um tempo, que, perante a circunstancia menciona-
da e naquele momento, é apreciavel, avancando o
veiculo como se o obstaculo nio existisse. A apti-
dao ai envolvida é a reagao psicomotora a estimulo
visual, cujo valor é medido pelo tempo decorrido
entre o aparecimento do estimulo, (obstaculo que
se apresenta ao Operador do veiculo), e a respos-
ta do mesmo. Este tempo de reacdo varia com a
natureza do estimulo, com o tipo de resposta exi-
gida, mas, principalmente com os individuos,
sendo que, geralmente, o estimulo exigindo reacao,
ndo se apresenta isolado e tinico, de uma maneira
simples, mas num conjunto de outros incidentes
da via publica devendo o Operador do Veiculo
realizar uma verdadeira escoiha, reagindo de uma
maneira especifica a cada estimulo determinado.

Se atentarmos para os tempos da reacdo psi-
comotora a estimulo visual, obtidos no “Natio-
nal Institute Of Industrial Psychology” de Lon-
dres, verificaremos que éles oscilam entre 3/4
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e 1.1/4 de segundo (em Sao Paulo a média
individual obtida é bem melhor, cérca de .25 e
.50). Um veiculo operado por um homem com
tempo de reacao igual a 1 segundo, correndo a
60 km/hora, percorrera cérca de 17 metros de-
pois que o seu Operador viu um obstaculo e rea-
giu frenando, isto se o sistema de freios estiver
funcionando com 100% de eficiéncia; geralmen-
te a eficiéncia média dos freios é de 45%, e assim,
a 60 km/hora, frenard o veiculo depois de um
percurso de 28 metros que somados ao percur-
so executado pelo veiculo enquanto o seu Opera-
dor toma a decisdo de frena-lo, perfazem a dis-
tancia consideravel de 45 metros!

O que se acentuou sobre a importancia da
reacao psicomotora a estimulo visual, se es-
tende naturalmente para a reacdo a estimulo au-
ditivo, uma vez que sdo intmeros os estimulos
sonoros que aparecem no trafego da via puablica
solicitando uma reacdo psicomotora adequada e
pronta do Operador do Veiculo. As pesquisas tém
demonstrado que o homem é mais rapido no
reagir aos estimulos sonoros do que aos visuais.

Evidentemente a exceléncia das reacoes psi-
comotoras aos estimulos visuais auditivos esta
condicionada a integridade sensorial, ja verificada
preliminarmente pelos exames médicos dos apare-
lhos visuais e auditivos nos seus multiplos aspec-
tos de acuidade, senso cromatico, perimetro, pe-
numbra e deslumbramento, para a visdo e acui-
dade, discriminagdo e localizagiao de sons, para a
audicao.

A lista das Aptidoes para o bom exercicio da
funcao de Operador de Veiculo de Transporte Co-
letivo deve incluir as reagdes psico-sensoriais de
avaliacao de espaco em largura e profundidade,
assim como pesquisa da avaliagao de velocidades
relativas, que, num Gabinete de Psicotécnica, serao
medidas por perceptotaquimetros, estereoscopios e
tacodémetros.

Na bateria de provas para a pesquisa das
Aptidoes necessarias ao exercicio da funcdo estu-
dada, deve figurar um teste para a determinacao
do nivel mental, ou seja a avaliacao do que co-
mumente se chama “inteligéncia”. que, no dizer
de Stern, “é a capacidade de enfrentar e resolver
situagoes novas”. O grau de desenvolvimento men-
tal ird aparecer claramente na formacgdo do Ope-
rador por ocasiao do seu treinamento nas unida-
des em trafego.

Torna-se necessaria, também, uma pesquisa
sistematica da personalidade do candidato, prin-
cipalmente quanto aos tracos caracterologicos.
Sendo esta parte da Psicologia de aplicacao deli-
cada e menos difundida entre nds, geralmente é
suprida com informacgdes obtidas em entrevistas
pessoais e completada com os antecedentes pro-
fissionais e mesmo criminais.

O resultado da pesquisa de tédas as Apti-
dées envolvidas na Operacao de Veiculos sera
transcrito, prova por prova, num perfil psico-
técnico que, analogamente aquele ja tracado para
o exame médico, mostra a posicao do candidato

em cada teste, retirada de uma curva de Gauss
tracada com uma amostra representativa de can-
didatos a mesma funcao.

A interpretacio do perfil global das Apti-
does, ou seja, a classificacdo do candidato, pode
ser feita em cinco categorias (superior, médio-
superior, médio, médio-inferior, e inferior) e deve,
quem classifica, ponderar, ao menos subjetiva-
mente, as provas em relacdo umas as outras, pa-
recendo razoavel dar-se realce as de nivel mental
e reacao psicomotora.

Na C.M.T.C. sao eliminados os candi-
datos classificados em categorias inferior e médio-
inferior, sendo aproveitados os médios, médio-su-
periores e superiores. :

A FORI\!!AQKO PROFISSIONAL

Vencidas as duas etapas iniciais do processo
de selecao dos operadores de veiculos de trans-
portes coletivos, o candidato habilitado passa, en-
tao, por um processo de Formacgao corresponden-
te a fungdo para a qual foi selecionado, a fim de
receber o treinamento adequado.

Tendo em vista a natureza das funcoes e a
intensidade das solicitagées dos servigos do trafe-
go, para renovagao e ampliacdo dos quadros de
pessoal, necessario se torna que a formacdo pro-
fissional assuma um carater essencialmente prati-
co, objetivo e individual. Contrariando os méto-
dos tradicionais do ensino coletivo, através de
classes ou grupos de alunos, a formacao profissio-
nal para os servicos de transportes deve ser enca-
rada sob o ponto de vista do individuo, uma vez
que cada candidato se apresenta como um pro-
blema que implica numa solucdo especial e di-
ferente.

Somente uma formacédo profissional racional-
mente organizada e técnicamente orientada pode-
ra produzir operadores perfeitamente aptos com
um tempo de aprendizagem relativamente curto.

Considerando-se que, na pratica, a selecdao e
a formacao profissional ndo podem agir separa-
damente, tédas as indicacoes fornecidas pela se-
lecao, sobre os diversos carcteristicos das aptidoes
pesquisadas, tém grande importancia e sdo, mesmo,
indispensaveis para a execucdo do processo de
formacao.

Esta se desenvolve baseada nos resultados
obtidos por aquela, procurando, tanto quanto pos-
sivel, aproveitar as condicoes favoraveis de cada
um, para o desenvolvimento da aprendizagem,
assim como para a constatagao do seu progresso
especifico, através de observacoes prolongadas e
repetidas. '

Sendo duas fungdes semelhantes quanto as
qualidades e aptidoes requeridas, especialmente as
de tipo psico-sensorial e psicomotor, na pratica,
as funcées de motorista e motorneiro diferem,
em vista da diversidade de movimentos, posicao,
etc. inerentesa direcao de um Onibus e de um
bonde, respectivamente.

Essas diferencas fundamentais entre o traba-
lho a ser executado por uns e por outros, impli-
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cam, necessariamente, numa diversidade de mé-
todos de aprendizagem, tanto mais acentuada
quando se constata que os candidatos a motoris-
ta sdo, ja, portadores de Carta Nacional de Habi-
litacao fornecida pela Diretoria do Servico de
Transito, ao passo que os candidatos a motor-
neiro somente recebem a sua Carta de Habilita-
cao na propria Emprésa depois de conveniente-
mente preparados. X’ fora de davida que, quanto
aos connecumentos especificos dos sinais de rran-
sito e A propria experiéncia do trafego urbano, os
candidatos a motorista levam, inicialmente, consi-
deravel vantagem em relacao aos candidatos a
motorneiro.

O principio fundamental em que se baseia
téda a aprendizagem, tanto para os motoristas
como para os motorneiros, € o estabelecimento
de movimentos habituais, automatizados de tal
maneira que toda a atividade profissional possa
ser executada sem demasiado esfor¢o e de maneira
uniforme. O estabelecimento désses habitos pro-
fissionais, essencialmente ativos, forma o que se
podera chamar “uma atividade habitual”’, diame-
tralmente oposta a rotina, porque exprime ten-
déncia ao aperfeicoamento continuo. o

Passaremos, em seguida, a considerar, de per
si, cada uma dessas fungoes, através dos processos
especificos de formacao profissional:

MOTORISTAS DE ONIBUS

1. FORMAGAO INICIAL:

Todos os candidatos, conforme ja ficou dito,
sdo portadores de Carta Nacional de Habiiitagao
expedida pela DST e habilitados sob o ponto de
vista medico e psicotécnico, mas, a experiéncia
protissional de cada um, especialmente no que diz
respeito ao servico de omnibus, € completamente
desconhecida. Por ésse motivo, compete, de ini-
Cilo, a rormacao, tomar conneciumento do grau de
experiéncia profissional dos candidatos, antes de
qualquer iniciativa referente a execucgao do plano
de treinamento, através do que se podera chamar
de um “Exame de Capacidade”.

Tal exame deve ser realizado, preferente-
mente, em oOnibus pequeno (27 lugares) e tera a
duracao necessaria, variavel coniorme o candi-
dato, para o perfeito conhecimento das qualida-
des e deficiéncias apresentadas. De acordo com
o resultado, o candidato sera ou nao encaminhado
ao treinamento.

A primeira etapa do treinamento, que con-
siste apenas num ajustamento inicial, devera ser
vencida, ainda, num onibus pequeno e podera cons-
tar do seguinte:

a) instrugOes tedricas sobre o funciona-
mento do veiculo (caracteristicas do motor, mu-
dancas de marchas, uso dos ireios, eic. );

b) treinamento inicial com o veiculo em
marcha, para corre¢cao dos movimentos defeituo-
sos e estabelecimento dos movimentos normais
reclamados pela fungdo;

c) instrugdes e recomendacdes técnicas so-
bre cuidados e deveres do motorista.

Déste ponto em diante, comega o treinamen-
to propriamente dito, o qual podera ser dividido
em duas fases distintas, correspondendo cadauma
delas a um tipo diferente de 6nibus com Intruto-
res especializados:

12 rFAsE: Treinamento em 6nibus pequeno,
de cambio universal, obedecendo ao seguinte pro-
grama:

~ 19

a) Marcha moderada — Em locais de tran-
sito pouco intenso, o candidato passara a executar
movimentos coordenados entre a embreagem e
¢ cambio, para as mudangas de marchas, de acor-
do com a rotacao do motor.

b) Paradas — Em situacoes tao reais quan-
to as de servico, o candidato passard, em seguida,
a executar uma série de “paradas” e “saidas” sua-
ves, sem solavancos, observando rigorosamente as
determinagoes de paradas com a porta traseira
exatamente em frente ao ponto de embarque, com
o onibus a uma distancia aproximada de 20 cen-
timetros do meio-fio, evitando, tanto quanto pos-
sivel, que a porta dianteira fique colocada em
frente a uma arvore ou sobre uma poca de agua,
dificultando a descida dos passageiros. Depoisde
uma série de exercicios semelhantes, respeitando
as condicoes estabelecidas, o candidato passara,
entao, a executar:

c) Manobras — Previamente estabelecidas
e em locais escolhidos. INeste ponto o candidato
passara a executar exercicios de marcha a ré, com
curvas a direita e a esquerda, alem de manobras
de acostamento entre balizas, para o treinamento
de embarque de passageiros em locais onde exis-
tam faixas para o estacionamento de outros vei-
culos.

d) Rampas — O principal objetivo déste
treinamento, teito em rampas com aclives e de-
clives, consiste em familiarizar o candidato com
situagoes de “paradas” e “saidas”, sem o menor
recuo do veiculo. Completando ésse treinamento
o candidato fara, tambem, exercicios de paradas
sem o auxilio dos freios, empregando, apenas,re-
ducoes de marcha.

e) Transito — Concluindo o treinamen-
to nesta primeira fase, o candidato fara o per-
curso de um itinerario determinado, com as res-
pectivas paradas, em todos os pontos de embar-
que e desembarque, simulando a entrada e saida
dos passageiros.

2.2 FASE: Treinamento em o6nibus de tama-
nho maior, com condi¢des de funcionamento mais
diricels de serem satxsxeltas, compreendenclo exer-
cicios diurnos e noturnos:

a) Treinamento diurno — O programa a
ser desenvolvido nesta segunda fase devera ser
idéntico ao executado na primeira. Manobras,
paradas, rampas etc., serao novamente vencidas
pelos candidatos até que estejam perfeitamente
familiarizados com o novo tipo de onibus.

b) Treinamento noturno — A inclusao do
treinamento noturno, como uma das etapas da for-
macao do motorista de onibus, tem por finali-
dade habituar o candidato ao trafego com luzes,
tanto externas (dos outros veiculos) como inter-
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nas (do préprio veiculo), cujas condicoes de tra-
balto diferem, razoavelmente, das do trafego diur-
no. Além das indispensaveis recomendacoes soO-
bre os sinais luminosos de transito, todas as ins-
t:ucbes referentes ao procedimento dos motoris-
tas nos cruzamentos com as ruas e com outros
veiculos, em locais de transito intenso ou mode-
rade, através de ruas fartamente iluminadas ou
escuras, deverdo ser transmitidas aos candidatos,
visando habitua-los a anunciar a sua passagem com
lampejos dos fardis.

¢) Trénsito — Concluido o treinamento,
como etapa final, serd o candidato colocado em
local de grande intensidade de transito, para o
ajustamento completo dos diversos movimentos
requeridos pela funcéo e, sistematicamente, minis-
trados durante o periodo de aprendizagem.

Exame Final — Perante o Instrutor e um
dos Técnicos encarregados da formacdo profissio-
nal, o candidato devidamente treinado devera sub-
meter-se a um Exame Final que consistira na
execucdo, em local préviamente escolhido, de ma-
nobras, reducoes de marchas, paradas, acostamen-
tos etc., sem que seja tolerado o menor érro ou
descuido.

Durante todo o treinamento, realizado em
pequenos periodos de 20 minutos e registrados
em folhas especiais, o candidato devera receber,
sistematicamente, dos diversos Instrutores, todas
as instrucdes referentes ao comportamento indi-
vidual durante as horas de servigo, tratamento
a ser dispensado para com o piblico, apresenta-
cdo pessoal, disciplina, etc., assinando finalmen-
te um verdadeiro compromisso em que declare
que cumprira as instrucdes recebidas em beneficio
da coletividade.

Désse momento em diante o candidato deixa-
r4 de ser um aprendiz para se tornar um motoris-
ta, consciente das préprias responsabilidades, po-
dendo, por conseguinte, ser designado para os ser-
vicos de transportes coletivos, preferivelmente,
numa “linha” de pouco movimento onde ficara
em observacdo por um periodo nao inferior a trin-
ta dias.

2 — TREINAMENTO ESPECIALIZADO :

Completando um minimo de noventa dias de
experiéncia profissional e tendo, o motorista, cum-
prido satisfatoriamente as diversas atribuicoes que
lhe foram designadas, poderd entdo, conforme o
caso, submeter-se a um treinamento especializado,
para os servicos em tipos de 6nibus de comprimen-
to maior, e caracteristicas diferentes de operacao,
cujo trabalho se apresenta dentro de condi¢cGes mais
suaves, embora exija maior rigorismo de ordem
técnica.

O treinamento especializado, como é 6bvio,
requer certas e determinadas condicoes, conforme
o tipo de veiculo a que se destina, porém, as suas
linhas mestras podem ser resumidas no seguinte:

12 etapa — Instrucoes s6bre o mecanismo
do novo veiculo, incluindo caracteristicas do
motor, instalacoes elétricas, posicao do motorista
em relacdo ao eixo dianteiro, etc.;

2.2 etapa — Inicio do treinamento em local
préviamente escolhido, de pouco movimento, para
transferéncia e ajustamento ao novo veiculo, dos
movimentos empregados na funcao;

3.2 etapa — Treinamento de paradas, curvas,
e manobras, inclusive balizas, visando a automati-
zacao dos movimentos segundo a capacidade de
ajustamento individual;

42 etapa — Continuacao do treinamentoem
locais de transito mais intenso, para o aperfeicoa-
mento dos movimentos automatizados;

52 etapa — Ajustamento integral de cada mo-
torista, aos requisitos que demandam o funciona-
mento de novo veiculo, através de exercicios siste-
matizados de todos os movimentos assimilados du-
rante o treinamento;

6.2 etapa — Exame final, perante o Instrutor

e um Técnico encarregado da formacao profissio-"

nal, para verificacao da aprendizagem.

Durante todo o treinamento, nova énfase de-
ve ser dada quanto ao tratamento que o motorista
deve dispensar ao ptblico, cuidadns e deveres pro-
fissionais, zélo pelo material de servico, discipli-
na, relatérios de acidentes, etc.

MOTORNEIROS

1. Formacéo inicial :

Somente deverdo candidatar-se & funcio de
motorneiro, os condutores com algum tempo de
experiéncia profissional, nesta filtima funcdo. Esta
exigéncia tem a grande vantagem de aproveitar,
para a formacdao do motorneiro, t6da a experi-
éncia adquirida pelo candidato, como condutor de
bondes, ndo somente quanto as ocorréncias do
trafego, tais como sinalizacfo, paradas, chaves elé-
tricas, etc., como, também, quanto aos conheci-
mentos do préprio veiculo que, a pouco e pouco,
o condutor vai adquirindo durante a sua vida
profissional.

Submetido As provas de selecdo, o candidato
habilitado devera iniciar, entdo, um periodo de
treinamento, em local apropriado, dotado de cer-
tas e determinadas instalacdes necessirias a exe-
cucdo do programa de aprendizagem. Tais insta-
lacoes podem ser: um bonde fixo, com os dispo-
sitivos de controle, alavancas, freios, letreiros, etc.,
em p‘erfeito funcionamento, além de quadros mu-
rais ilustrativos de sinalizaciio de trafego, passa-
gens de nivel, chaves elétricas, etc.

Coptando-se com ésses recursos, pode ser de-
senvolvido o seguinte plano de formacéo:

.a) instrucdes preliminares sbbre as partes es-
senciais do honde: controler, freios. interruptores,
chaves de trilhos, circuitos ou isoladores de sec@o,
além de sinais de paradas, sinais convencicnais
de trafego e pequenos defeitos, facilmente repara-
veis, dcs motores;

b) instrucdo geral sébre o funcionamento
do bonde, com exercicios realizados no bonde fixo,
através do manejo do controler, diferentes tipos de

P
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freios, leitura do manémetro de ar comprimido,
uso de chave de reversao, etc.;

c) viagem de instrucao geral, para a fixacdo
dos conhecimentos ministrados no item acima,
acompanhados os candidatos por um Instrutor en-
carregado désse servico;

d) pratica na rua, em condicdes reais de
trafego, durante o tempo que se fizer necessario.
Nesta etapa o candidato sera sempre acompanhado
de um motorneiro-instrutor, devidamente selecio-
nado e formado para ésse fim;

e) exame completo (tedrico e pratico) aser
realizado por examinadores da Diretoria do Ser-
vico de Transito da Capital, para a expedicdao da
respectiva Carta de habilitacdo, de conformidade
com o que preceitua o Cédigo Nacional de Tran-
sito.

Para a execucao do plano descrito linhas aci-
ma, verificou-se na C.M.T.C. serem necessarios,

se torna que os operadores destinados a ésse ser-
vico, sejam racionalmente orientados e treinados,
dentro de um plano objetivo que possibilite o co-
nhecimento de todas as particularidades do novo
veiculo, para a perfeita execucdo da tarefa, dentro
das indispensaveies precaucdes de seguranca.

Esse treinamento, essencialmente pratico e es-
pecializado, devera ser executado por motorneiros
devidamente selecionados, ja com experiéncia pro-
fissional em tipos comuns de bondes e cuja félha
de servicos nao acuse um niimero elevado de aci-
dentes de trafego.

Quanto a realizacdo do treinamento, propria-
mente dito, diversos cuidados devem ser observa-
dos, tais como:

a) conhecimento perfeito das caracteristi-
cas de funcionamento e das instalacdes elétricas
do novo veiculo;

b) exercicios iniciais com o veiculo em mar-

em média, 25 dias, distribuidos pelos diversos itens,
segundo a capacidade de adaptacéo e de aprendi-
zagem de cada candidato.

Com referéncia ao item (d), do plano des-
crito, todo o treinamento sera executado em pleno
trafego, em periodos diurnos e noturnos, destacan-
do-se, para cada candidato, um bonde e um motor-
neiro-instrutor.

cha, em local de pouco movimento e com a pre-
senca de um Instrutor devidamente habilitado;

c) paradas e saidas, repetidas até a elimi-
nacao completa dos movimentos incorretos, causa-
dores de movimentos bruscos;

d) ajustamento final, em local de transito
intenso, para verificagao da eficiéncia do apren-
dizado e eliminacdo de possiveis imperfeicoes;

e) prelecdo sobre os cuidados e deveres
profissionais, zé€lo a ser demonstrado pelo mate-

Quando se trata da operacdo de tipos espe- rial de servico, tratamento a ser dispensado para
ciais de bondes, como por exemplo daqueles que com o publico, apresentacdo pessoal, disciplina,
nao utilizam o sistema de freio manual, necessario etc.

2. Treinamento especializado :

No Brasil, a assisténcia social organizada é de ins tituicdo recente. Nao obstante, pode-se dizer, existc hoje
um conjunto de atividades assistenciais, integradas em Grgdos especificos que, em ftltima anélise, constituem um
sistema permanente de protecdio e garantia para a grande massa dos servidores ndo sé das emprésas particulares se-
nao também do préoprio Estado. Ocioso seria enumerar os Orgios existentes com finalidades de assisténcia social wos
que trabalham na inddstria, no comércio, nos servicos de transportes, de capatazias, nas atividades bancirias e nou-
tros setores da atividade piblica e privada. Mas, um regime satisfatério de assisténcia social nio se restringe apenas
a fixagéo_de medidas de protecdo, de previdéncia social, tendo em vista as situacdes depreciativas do trabalhador,
mas ainda deve incluir providéncizs que visem ao progresso ou pelo menos, a conservacio do “standard” de safide e
de trabalho do servidor em geral. Sob ésse segundo aspecto, adquire excepcional importancia a instituicdo da “Co-
lonia de Férias”, como instrumento de recuperacio de energias que foram despendidas no trabalho diuturno. E’
certo que a lei assegura o direito a férias, tanto nas emprésas privadas como no servico publico. Esse principio, en-
tretanto, tem sido derrogado pelo préprio trabalhador. Na atividade privada, é comum trabalhar o assalariado du-
rante o periodo de férias, para o fim de receber, em dbbro, o salario correspondente aos dias de férias ndo gozadas.
No meio das .atividades diretas ou indiretas do Estado, o servidor, via de regra, afasta-se do local de trabalho, du-
rante as férias, mas nao se afasta do ambiente urbano cu, mesmo, do clima da prépria reparticio que éle, vez por
outra, visita, para olhar “de fora’” os colegas de trabalho. Assim, atuam no seu espirito as mesmas causas de pi-;;éo
psicolégica e de desgaste organico, com o que fica elidido, na pratica, o beneficio de repouso que a lei teve em vista,
&0 instituir a obrigatoriedade das férias anuais. E’ claro que, sendo institucional o gbzo de férias remuneradas, cum-
pre torna-lo efetivo, dentro do espirito com que o ditou a lei. Nesse sentido, é que deve ser assinalada a impor-
tncia do que acaba de concretizar a Associacdo dos Servidores Civis do PBrasil, adquirindo, para “Colénia de Fé-
rias” dos servidores civis, e franqueado a terceiros, o Hotel-Sitio Taquara, situado no bairro da Independéncia, pré-
ximo a Quitandinha. — J. Guilherme de Aragao — “R.S.P.” — julho de 1949.



