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RESUMO

Esta dissertagdo de mestrado se refere ao estudo investigativo dos fatores de risco e a
influéncia destes na ocorréncia de acidentes envolvendo motocicletas, segundo a percepcéao
dos condutores profissionais. A area de estudo foi a cidade de Porto Alegre, cujo cenério
buscou-se mapear através do levantamento do perfil da categoria profissional de motociclistas
e da andlise dos anuarios estaticos de acidentes envolvendo motocicletas, ocorridos entre 0s
anos de 2000 e 2008. A pesquisa foi estabelecida em duas etapas. A primeira refere-se a
pesquisa qualitativa, realizada através de aplicacdo da técnica de Grupo Focado, para
determinacdo dos fatores de risco. Ao passo que, na segunda fase, foram realizados 123
questionarios com condutores profissionais de motocicleta, para levantamento do perfil e
percepcdo destes quanto a influéncia de cada fator no risco de acidentes. O estudo mostrou
que para alguns dos fatores identificados como, pressdao por pontualidade da entrega e longa
jornada de trabalho, os entrevistados foram tendenciosos ao afirmar que estes possuiam pouca
ou nenhuma influéncia no risco de acidentes, resultado contrario ao apontado por outros
estudos encontrados na literatura. Para os demais fatores, os condutores profissionais
demonstraram conhecer bem o ambiente viario urbano, de forma a terem boa percepcao sobre
0s riscos de sua atividade. A pesquisa identificou a desatengdo por parte dos motoristas de
outros veiculos, a presenca de chuva e a mé qualidade da infra-estrutura viaria como 0s
fatores de maior influéncia no risco de acidente. Sendo as situacdes de transito de maior
perigo as de trafego em intersecGes e nas vias congestionadas. A andlise das bases estatisticas
identificou a necessidade de coletar informagdes sobre os motociclistas acidentados, de forma
a explicitar o objetivo de viagem quando da ocorréncia do sinistro, permitindo assim,
identificar o percentual de condutores profissionais entre os motociclistas acidentados.

Palavras-chave: Seguranga viaria. Motocicletas. Percepcdo de risco. Condutores
profissionais de motocicleta.



ABSTRACT

This master's dissertation refers to the study of risk factors, and its influence, on the
occurrence of accidents involving motorcycles, according to the professional drivers’
perception. The study area was the city of Porto Alegre, whose scenery was mapped by
surveying the profile of the professional category of motorcyclists, and by analysis of
statistical directories of accidents involving motorcycles, occurred between the years 2000
and 2008. The research was established in two stages. The first one refers to the qualitative
research, conducted by applying the technique of Focus Group for determining the risk
factors. While in the second phase, 123 questionnaires were conducted with professional
motorcyclists, to identify their profile and perception of how each factor influences the risk of
accidents. The study has shown that for some of the risk factors indentified, such as pressure
for punctuality and long hours of work, the respondents were biased in saying that they had
little or no influence on the risk of accidents, contrary to the result reported by other studies
found in the literature. For the other factors, professional drivers have demonstrated to know
the urban road atmosphere well, in order to have good perception on the risks of their activity.
The research has identified inattention by drivers of other vehicles, presence of rain and poor
quality of road infrastructure as the factors of greatest influence on the risk of accidents.
Traveling in crossing intersections and congested roads has been found as the most dangerous
traffic situations. The statistical databases analysis has identified the need to collect
information about the motorcycle accident victims in order to clarify the purpose of travel at
the time of the accident, thus allowing, identifying the percentage of professional drivers
among motorcyclists injured.

Keywords: Road safety. Motorcycles. Risk perception. Professional motorcyclists.
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1 COMENTARIOS INICIAIS

Este capitulo apresenta a contextualizagdo do tema estudado. Ainda, elucida a
justificativa de escolha do mesmo e os objetivos da pesquisa. Também, descreve o método de
trabalho adotado, abordando suas delimitacGes. Ao final deste capitulo, apresenta-se a

maneira como este documento foi estruturado.

1.1 INTRODUCAO

A mobilidade proporcionada pelos veiculos motorizados provoca varias externalidades
indesejaveis, dentre as quais se destacam o0s acidentes. Estima-se que mundialmente, 1,2
milhdes de mortes e 39 milhGes de feridos, ocorram no trénsito a cada ano. Estima-se também
que os acidentes rodoviarios custem as nagGes pertencentes a Organizacdo para a Cooperagao
e Desenvolvimento Econdmico (OCDE) cerca de US$ 450 bilhdes, ou 2% do Produto Interno
Bruto (PIB), anualmente (DEWAR E OLSON, 2007).

Os deslocamentos proporcionados pelo consumo de transportes sdo atividades
arriscadas, pois 0 movimento cria energia cinética e, se ha uma colisdo, a transformacéo da
energia pode ser danosa as pessoas e as propriedades. Viajar, especialmente pelo modo
rodoviario € uma das atividades mais perigosas empreendidas pelas pessoas nos paises
desenvolvidos. Principalmente, quando o veiculo utilizado é a motocicleta, modal que

apresenta a maior taxa de fatalidade por horas de exposi¢do (OGDEN, 1996).

Apesar do alto risco associado & utilizagdo da motocicleta no Brasil,
proporcionalmente, este € 0 modal que mais cresce atualmente. O recente crescimento do uso
de motocicletas esta associado a diversos fatores. Obviamente, grande parte do crescimento
da frota de motocicletas se deve ao aumento total da frota de veiculos decorrente do
crescimento econdmico global, e conseqliente aumento da demanda por transporte de pessoas

e bens de consumo, mais intensamente a partir do fim da Il Guerra Mundial.
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Entretanto, o aumento superior da frota de motocicletas em relacdo aos demais
modais, nas grandes cidades brasileiras, pode ser atribuido a trés fatores: (i) a baixa
atratividade do transporte coletivo (ii) ao baixo custo das motocicletas, e (iii) a sua habilidade

para se deslocar nas congestionadas vias dos principais centros urbanos.

A baixa atratividade do transporte coletivo no Brasil estd associada, entre outras
coisas, a falta de politicas e mecanismos de financiamento voltados para o transporte publico
urbano (GOMIDE, 2006; FERREIRA et al., 2007). O transporte coletivo € pouco competitivo
em relagdo as motocicletas, e a alta taxa de utilizacdo do transporte coletivo no Brasil deve-se
a falta de recurso econémico da populacdo em migrar para o transporte individual (SHIMDT,
2005).

Além disso, a popularizacdo do preco da motocicleta, com baixas prestacfes e
facilidades ao crédito, somada ao baixo custo energético deste meio de transporte
transformam a motocicleta em um modal acessivel as pessoas de baixa renda. As quais

compdem a maior fatia da populacéo Brasileira.

Finalmente, o diminuto tamanho do veiculo de duas rodas permite a motocicleta facil
acesso ao estacionamento, além de habilidade de deslocamento superior aos demais veiculos
nas cada vez mais congestionadas vias dos centros urbanos. Especialmente em paises onde a
legislagdo ndo é clara quanto a forma de conducdo das motocicletas e torna-se usual observar
0s motociclistas utilizando-se do corredor formado por automdveis enfileirados nos

congestionamentos urbanos.

Este cenario torna a utilizacdo de motocicletas a maneira facil e ideal de se executar 0s
servicos de entregas, essenciais na economia atual das grandes cidades. Pois, a agilidade e o
baixo consumo deste veiculo, permitem a rapidez e pontualidade das entregas com custo
extremamente competitivo, gerando oportunidade de emprego a qualquer um que possua o

veiculo e habilitacdo prépria para conduzi-lo.

Os que se aventuram neste mercado, tornando-se condutores profissionais de
motocicleta sdo popularmente conhecidos por motoboys. Estes estdo presentes em todas as
grandes cidades brasileiras. E uma vez que em sua grande maioria recebem por produtividade,
é muito comum Vvé-los dirigindo suas motocicletas de forma apressada, se comparada aos

padrbes normais, no dia-a-dia das grandes cidades.
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Assim como ocorre com todos os outros modos de transporte, a utilizagdo de
motocicletas esta associada a impactos socioeconémicos. Principalmente, em funcdo da
ocorréncia de acidentes de transito, 0s quais acarretam custos a sociedade por despesas
médicas, perda de producdo e danos materiais.

A falta de regularizacdo do servico de entregas por motocicleta, no entanto, dificulta a
alocagcdo dos custos dos acidentes oriundos desta atividade, ficando estes por conta da
sociedade. Por isso, diminuir a ocorréncia e minimizar o impacto dos acidentes envolvendo
motociclistas profissionais é assunto de interesse de todas as grandes cidades que dispdem
destes entregadores.

Para que as medidas tomadas pelos gestores das cidades como forma de mitigar os
acidentes envolvendo motocicletas sejam eficazes, é necessario que estejam baseadas em
estudos especificos sobre estes acidentes. Os quais fornecem informag6es sobre onde, como e
porque os acidentes acontecem.

O estudo do acidente de transito pode ser estabelecido desde um plano basico até um
nivel mais aprofundado (VELLOSO, 2006). Inicialmente, em uma andlise superficial, coletas
e reflexGes podem ser feitas a partir dos dados disponibilizados nos anuarios estatisticos dos
6rgédos publicos responsaveis pelo setor de seguranga viaria. No plano intermediério, uma
equipe treinada pode investigar o acidente in loco, imediatamente ap6s a ocorréncia do
mesmo. Sendo entdo estabelecida, no plano mais profundo, uma andlise densa e minuciosa,
realizada geralmente por uma equipe multidisciplinar, com objetivo de avangar no

conhecimento sobre os acidentes de transito (MANICA, 2007).

Ainda, existe a possibilidade de se estudar a seguranca viaria antes mesmo da
ocorréncia dos acidentes, através da avaliagcdo de risco, como o0s estudos de comportamento,
percepcdo de risco e técnicas de Auditoria de Seguranca Viaria (ASV). Nesta Gltima, um
grupo de auditores qualificados e independentes avalia 0 ambiente viério existente em relacéo
a sua seguranga (FHWA, 2006; NODARI, 2003).

Nos estudos de comportamento, séo utilizadas técnicas de observagdo no intuito de
estabelecer relagdes entre as atitudes dos motoristas e os diversos fatores que influenciam no
comportamento humano, como idade, sexo, familiaridade com a rota, entre outras. Estudos de

investigacdo de acidentes demonstram que o fator humano é o maior responsavel em todos os
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tipos de colisdes. Estima-se que motoristas sejam responsaveis sozinhos por 57% dos
acidentes, tendo algum tipo de responsabilidade em torno de 90% deles (EVANS, 2004,
SHINAR, 2007; VELLOSO, 2006).

O estudo de percepcdo de risco esta associado a analise subjetiva da probabilidade de
um evento indesejado ocorrer, ao nivel de risco referente a suas consequéncias, ou até mesmo,
ao grau de influéncia de um determinado fator de risco na ocorréncia de um sinistro. Os
resultados deste tipo de estudo permitem a elaboracdo de medidas de seguranga, que se
enquadram as necessidades e comportamento dos usuarios, capazes de aumentar a eficiéncia
na reducdo do nimero de acidentes viarios. Além, de incentivar a sociedade a participar dos
processos de analise e melhoria da seguranca viaria (DIOGENES, 2008; SJOBERG et al.,
2004).

1.2 TEMAE OBJETIVOS

Esta dissertagdo de mestrado aborda o tema da Seguranca Viaria, inserido na area de
Planejamento de Transportes. A discussdo € voltada aos acidentes envolvendo condutores
profissionais de motocicleta. Neste caso, 0s objetivos do trabalho séo:

1.2.1 Objetivo geral

Identificar o perfil e a percepcdo dos condutores profissionais de motocicletas sobre os
fatores de risco presentes no sistema de trdfego e a preocupacdo, do ponto de vista destes,

quanto a suas consequéncias.

1.2.2 Obijetivos especificos

Como objetivos especificos, esta pesquisa pretende:
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a) revisar os estudos sobre seguranca viéria presentes na literatura;

b) mapear o cenario da area de estudo através de analise do registro de acidentes
motociclisticos e do levantamento do perfil do motociclista profissional;

c) identificar os fatores de risco dos acidentes envolvendo motocicletas;

d) determinar o grau de influéncia em relagdo ao risco de cada fator, segundo a

percepcao dos condutores profissionais de motocicleta.

1.3 JUSTIFICATIVA E IMPORTANCIA DO TEMA

Segundo a Assessoria de Imprensa do Departamento Nacional de Transito
(DENATRAN), no Brasil atualmente existem mais de 43 milhdes de veiculos, sendo
motocicletas 17% deles motocicletas. Além disso, mais de 11 milhGes dos cerca de 40
milhdes de condutores brasileiros possuem habilitacdo para conducdo de motocicleta. Em
2003, cerca de 26% dos veiculos envolvidos em acidentes de transito no Brasil foram
motocicletas. Sendo motociclistas 22% das vitimas ndo fatais e 13% das vitimas fatais, neste

mesmo ano.

O aumento da frota de motocicletas tem contribuido para o aumento do nimero de
acidentes envolvendo este veiculo. Além disso, o crescimento econémico aumenta a demanda
por servicos de entrega, realizados por motocicletas, inerentemente necessarios as atividades
econdmicas das grandes cidades. Os acidentes decorrentes desta atividade — muitas vezes de
alta gravidade, em fungdo da exposi¢cdo que o veiculo de duas rodas oferece — geram custos
relevantes para as cidades, sejam eles por perdas humanas ou de propriedade.

Sendo os servicos de entrega por motocicleta algo imprescindivel para as cidades
brasileiras, estudar os acidentes, com intuito de propor medidas que venham a mitiga-los, é
algo de grande interesse econdmico e social. A diminui¢do desses acidentes permite a reducao
dos custos gerados pelos mesmos, aumentando a competitividade econdmica das cidades, ao
reduzir as despesas com transporte, além da melhoria das condi¢Ges de trabalho dos
condutores profissionais de motocicleta.
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A utilizacdo de medidas de seguranca vidria baseadas em estudos especificos e locais
é comprovadamente capaz de propor medidas mais eficazes do que aquelas baseadas em
estudos realizados em outra localidade, ou com outro enfoque se ndo do grupo de acao de tais
medidas (DIOGENES, 2008). Os modelos e métodos de analise de seguranca viaria sio
facilmente encontrados na literatura. Existem estudos variados para estimativa de acidentes,

por tipo de veiculo, ambiente viario, entre outros (MANICA, 2007).

No entanto, algumas destas pesquisas ndo consideram os condutores de motocicleta
profissionais. Por isso, a aplicacdo da avaliacdo e percep¢do do risco direcionada aos
condutores de motocicleta profissionais podera contribuir para elaboracdo de medidas e
regulamentacGes, que proporcionem melhores resultados na reducéo de acidentes desta classe

de condutores.

1.4 METODO DE TRABALHO

Quanto a caracterizagdo, a pesquisa pode ser classificada segundo: (i) & natureza, (ii) a
abordagem, (iii) aos objetivos, e (iv) aos procedimentos (SILVA E MENEZES, 2000). Do
ponto de vista da natureza, este trabalho é classificado como pesquisa aplicada uma vez que
busca a geracdo de conhecimentos dirigidos a solucdo de problemas relacionados aos

impactos da utilizagcdo de motocicletas em servicos de entrega.

Quanto & abordagem, esta dissertagdo € classificada como mista, pois enfatiza a
analise numérica e estatistica dos dados de forma tanto qualitativa quanto quantitativa.
Segundo a classificacdo proposta por Gil (2002), os objetivos da pesquisa sdo tanto de caréter
exploratorio, como descritivo. E, finalmente, os procedimentos sdo classificados como

pesquisa bibliografica documental e de levantamento.

O método de trabalho adotado é composto de duas etapas, conforme Figura 1. A
primeira etapa, de revisdo, trata da revisdo tedrica e mapeamento do cenario da regido de
estudo. Ao passo que, a segunda etapa, da pesquisa em si, refere-se a realizacdo da pesquisa
de Grupo Focado, a elaboracdo dos questionarios, realizagdo da pesquisa piloto e entrevistas,

além da andlise e tabulacdo dos resultados.
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Etapa | - Reviséao Reviséo Teodrica

v

Método de Trabalho Mapeam,er)to do
Cenario

Pesquisa de Grupo
Focado

v

Elaboracéo de
Questionarios

v

Realizacéo Pesquisa
Piloto e Final

v

Tabulagédo e Analise
dos Dados

p Etapa Il - Pesquisa »

Figura 1 — Fluxograma explicativo do método de trabalho

O primeiro passo da etapa de revisdo consiste na revisdo tedrica acerca do tema de
seguranga Viaria voltado as motocicletas e dos fatores intervenientes na atividade dos
condutores profissionais. Neste passo sdo abordados temas como os métodos de estudo de
seguranga Vvidria, os fatores de risco relacionados aos acidentes de transito e as caracteristicas

da profissdo do motociclista profissional.

No segundo passo da primeira etapa, é realizado o mapeamento do cenario da area de
estudo. Dessa maneira, sdo analisados o0s anuarios estatisticos dos acidentes de transito
envolvendo motocicletas, de forma a levantar informagdes sobre a frota, acidentes envolvendo

motocicletas e caracteristicas da malha de transportes da area de estudo.

Com base nestas informac@es e na revisdo teorica, na segunda etapa, foram definidos
0s passos da pesquisa. O primeiro referiu-se a determinagdo dos fatores de risco através da
realizacdo de uma pesquisa qualitativa pelo método de Grupos Focados. Esta pesquisa,
realizada na sede do Sindicato dos Motociclistas Profissionais (SINDIMOTQO), contou com a
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participacdo de motociclistas profissionais e outros interessados com o tema “acidentes

envolvendo motocicletas”.

Em seguida, foi elaborado o questionario da pesquisa. Para isso, foram utilizados os
fatores de risco pré-identificados na pesquisa de Grupo Focado. E para cada um destes fatores
se buscou associar um grau de influéncia ao risco de acidente, através de um questionario
fechado, utilizando-se uma escala psicrométrica. Assim, foram determinados os fatores de
maior influéncia na ocorréncia de acidentes envolvendo motociclistas segundo a percepgéo

dos condutores profissionais.

De posse do questionario, o terceiro passo tratou da realizacdo da pesquisa piloto, para
levantamento do tamanho e distribuicdo amostral e, avaliagdo do entendimento dos
entrevistados. CorrecOes foram realizadas e pode-se entdo executar a pesquisa final. Neste
passo, foram entrevistados, em Porto alegre, 123 motociclistas profissionais distribuidos,
segundo a proporc¢édo levantada em pesquisa piloto, entre os que trabalham em empresas de
tele-entrega, servicos de entregas de restaurantes, farmacias e lojas, bem como daqueles que

trabalham por conta propria.

Finalmente, o Gltimo passo da etapa de pesquisa compreendeu a analise dos resultados
obtidos no levantamento realizado em campo e nas bases estatisticas. Neste passo definiu-se o
perfil do condutor de tele-entrega e os fatores de risco segundo sua percepgédo. Ainda neste
passo final, conclusfes do estudo e recomendacdes para trabalhos futuros foram elaboradas.

1.5 DELIMITACOES DO ESTUDO

A andlise das bases de acidentes do 6rgédo responsavel pela seguranca viaria, em Porto
Alegre, levou em consideracéo os acidentes ocorridos entre os anos de 2000 e 2008. Esta
decisdo foi tomada porque antes de 2000, outro 6rgdo era responsavel pelo banco de dados de
acidentes, havendo grande melhoria na base de dados apds esta data. No entanto, ainda ha
uma grande limitacdo na andlise destes anuarios, pois muitos acidentes ndo sao registrados, e
no caso dos acidentes envolvendo motocicletas, ndo é identificado o motivo de viagem na

hora de ocorréncia do sinistro.
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Neste trabalho s@o utilizados dados e entrevistas para a cidade de Porto Alegre.
Portanto, as projecdes para outras cidades ndo sdo aconselhadas, uma vez que ndo se utilizou
nenhuma outra cidade como caso-controle. Além disso, os resultados obtidos sdo especificos
dos condutores profissionais, mais especificamente dos motoboys, sendo excluidos da
pesquisa 0s condutores de motocicleta que ndo a utilizam a trabalho e os motociclistas
profissionais de transporte de passageiros, popularmente conhecidos como moto-taxistas.
Ainda, os resultados obtidos possuem erros inerentes aos métodos de pesquisa, que se buscou

minimizar sempre que possivel.

E finalmente, é importante salientar que existe o Projeto de Lei N° 10115 de 2003, em
andamento no Congresso Nacional (CN), que visa regulamentar o exercicio da profissao de
motociclista profissional no Brasil, que quando aprovado podera mudar o cenério atual

levantado nesta pesquisa.

1.6 ESTRUTURA DO TRABALHO

O préximo capitulo apresenta a revisao tedrica da literatura sobre o tema e esté divido
em duas partes. A primeira apresenta o cenario atual dos condutores profissionais de
motocicleta no Brasil, com enfoque nas leis e regulamentagdes existentes, bem como na
descricdo da atividade e do veiculo parceiro de trabalho. A segunda aborda o tema de
seguranga viaria e fatores de risco em acidentes, destacando aqueles que envolvem

motocicletas.

No Capitulo 3 ¢é apresentada a descricdo da pesquisa realizada, descrevendo todo
processo de elaboracédo, desde a analise dos anudrios estatisticos, realizagdo do Grupo Focado
e elaboracdo de questionarios até a Pesquisa Piloto, calculo das amostras e descricdo das

entrevistas e questionrios realizados.

No Capitulo 4 sdo apresentados os resultados obtidos na pesquisa, apresentando-se 0
perfil do condutor profissional de motocicleta em Porto Alegre, e também, sua percep¢do em
relagdo aos fatores de risco e seus respectivos graus de influéncia na ocorréncia de acidentes.
Finalmente, no Capitulo 5 apresentam-se as conclusbes obtidas nesta dissertacdo e
recomendagdes para a realizacdo de trabalhos futuros.



2 REFERENCIAL TEORICO

O presente capitulo apresenta o referencial tedrico revisado e estd divido em duas
partes. A primeira aborda a descricdo da atividade dos condutores profissionais de
motocicleta, popularmente conhecidos por motoboys. Descrevem-se os fatores intervenientes
na atividade destes condutores, como o veiculo é utilizado e as leis que regulamentam o uso
de motocicletas no meio urbano. A segunda parte refere-se a revisdo teorica acerca do tema
Seguranca Viaria, ressaltando os riscos envolvidos nos acidentes com motocicletas e 0s

métodos de se estudar os acidentes de transito.

2.1 OS CONDUTORES PROFISSIONAIS DE MOTOCICLETA

A seguir sdo descritos a atividade dos motociclistas profissionais e os fatores

relacionados a mesma.

2.1.1 Atividade dos motociclistas profissionais

Os servicos de entrega sdo imprescindiveis na atual economia das grandes cidades. A
pontualidade, a rapidez e o baixo custo sdo 0s objetivos das empresas que realizam estes
servigos. Neste contexto a motocicleta se torna o veiculo ideal para realizagdo desta tarefa.

2.1.1.1 Caracteristicas da profissdo

A categoria profissional dos motociclistas é relativamente nova. As abordagens sobre
0 tema versam sistematicamente sobre o0s problemas relativos a inexisténcia de

regulamentacdo. Inclusive, em algumas cidades, inexistem critérios para estipular os valores
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monetarios para fretes e piso salarial da categoria (DINIZ, 2003; DINIZ et al., 2005; SILVA
et al., 2008).

Uma caracteristica comum aos motociclistas profissionais é a obrigacdo de possuir o
instrumento de trabalho fundamental, ou seja, a propria motocicleta e seus equipamentos de
protecdo. Geralmente, sdo também responsaveis pelas despesas com manutencao, além dos
reparos de pneus e do abastecimento de combustivel. Sendo apenas os baus, as bolsas de lonas
e 0s suportes metalicos, utilizados para transporte, fornecidos pelas empresas contratantes dos

Servigos.

2.1.1.2 Perfil da categoria

Quanto ao perfil dos motociclistas profissionais, estudos apresentam resultados
similares. A ideia inicial foi obtida a partir de pesquisa realizada pela Associacdo Brasileira de
Medicina de Trafego (ABRAMET). Neste estudo foram entrevistados 800 motociclistas, ndo
se fazendo distin¢do entre motociclistas convencionais e profissionais. Os dados indicaram ser
esse universo composto majoritariamente por homens solteiros, de escolaridade média, entre
21 e 30 anos (ABRAMET, 1992).

Em estudo mais recente, foram entrevistados 260 motociclistas nas cidades de Porto
Alegre, Rio Grande, Pelotas e Floriandpolis, sendo 98% dos entrevistados condutores
profissionais. Os dados deste estudo apontam para uma predominancia massiva de condutores
do sexo masculino, com idade média entre 25 e 30 anos e com tempo médio de habilitacdo
para conduzir motocicletas entre 6 e 8 anos (VIEIRA et al., 2008).

Estudos que descrevem o perfil do condutor profissional seguem a mesma linha de
outros estudos voltados aos motociclistas em geral (SILVA et al., 2008; DINIZ et al., 2005).
Uma pesquisa realizada em Belo Horizonte, cidade brasileira com uma das maiores frotas de
motocicletas, descreve o perfil do motociclista profissional como sendo em sua maioria do
sexo masculino, com idade em torno dos 20 anos e com escolaridade fundamental completa
(DINIZ, 2003).
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2.1.1.3 Tipos de contratos, vinculos e formas de remuneracao

A flexibilidade das leis que regulamentam o trabalho do motociclista tem aberto
espaco para instalagdo de inumeras pequenas e médias empresas especializadas na prestacao
de servicos de entrega. Entretanto, muitas vezes, as mesmas ndo sdo suficientemente
instrumentalizadas para exercer tal fungdo. Por isso, existem vérios tipos de contratos e

vinculos estabelecidos com motociclistas (SILVA et al., 2008).

Um dos tipos mais comuns de vinculos é aquele estabelecido por empresas como:
copiadoras, lojas de autopecas, distribuidoras de gas de cozinha, farméacias e empresas de
servicos de entrega. Neste caso, ha a contratacdo direta do motociclista. Outra modalidade ¢ a
contratagéo indireta. Esta ocorre quanto uma empresa contrata uma prestadora de servigo de
entrega, que fornece a mao-de-obra terceirizada. As empresas que adotam este tipo de vinculo
sdo as lanchonetes, pizzarias, bancos, jornais e revistas. Por fim, hd os motociclistas
autbnomos que em conjunto com outros profissionais estabelecem as cooperativas. Neste
caso, 0s servicos prestados sdo 0s mesmos e a diferenca estd no vinculo, pois 0s motociclistas

profissionais sdo cooperados (DINIZ, 2003).

As formas de remuneragdo podem ser por produtividade ou, em rarissimos casos, por
valor fixo mensal. Quanto & remuneracdo mais comum, por produtividade, esta pode ser
determinada através do pagamento por hora, por deslocamento, ou comissdo por entrega
(DINIZ et al., 2005).

2.1.1.4 Organizacdo do Trabalho

Sem considerar-se 0 moto-taxismo, presente em varias cidades brasileiras, pode-se
dizer que a principal atividade dos motociclistas profissionais é o transporte de documentos e
produtos. Existem inimeros bens transportados por eles, sendo limitados pela massa e volume
que possam ser transportados em uma motocicleta. Os mais comuns sdo: remédios, alimentos,
flores, garrafées de agua mineral, botijoes de gas, malotes de empresas e bancos, etc. (SILVA
et al., 2008).
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Entretanto, a atividade do motociclista profissional estende-se também a servigos de
cunho burocratico. Em muitos casos, € também responsavel por efetuar pagamentos e
depositos, obter certidbes em reparticGes publicas e privadas, além de outras atividades
administrativas (DINIZ et al., 2005).

Ainda, os motociclistas profissionais sdo submetidos a demandas de servico e
exigéncias temporais intensas, sem a instrumentalizacdo necessaria para auxilid-lo, como
softwares que elaboram a roteirizacdo e calculam os tempos de viagens. Geralmente, dispdem
apenas de um radio, ou celular e sdo responsaveis sozinhos pelas escolhas e tomadas de
decisdo sobre como elaborar a rota e 0 nimero de ordens de servicos que podem atender em

uma determinada situagéo.

Quanto a hierarquia de trabalho, geralmente hd um coordenador geral ao qual os
motociclistas sdo subordinados. Este cargo € exercido por um motociclista com maior
experiéncia na profissdo. Compete a ele orientar, tirar davidas e ouvir as reclamagdes dos
demais condutores. O controle do trabalho é feito pelas reclamagbes de atrasos ou néo
entregas de pedidos. Havendo, inclusive, empresas que premiam aqueles com o menor

namero de reclamacges dos clientes (DINIZ, 2003).

2.1.1.5 Condigdes de Trabalho

As condices de trabalho sdo geralmente precérias. Em filmagem realizada nas ruas de
Belo Horizonte, observou-se que os motociclistas profissionais (identificados através da
presenca do bau de carga na parte traseira do veiculo) ndo dispdem dos equipamentos ideais
para realizacdo de sua atividade. Muitos se protegem da chuva utilizando sacos plasticos de
lixo, como capa de chuva, e sacolas plasticas de supermercados, como protecdo para 0S pes
(DINIZ, 2003).

Ainda, em outro estudo, os motociclistas profissionais quando entrevistados alegaram
que as viseiras dos capacetes atrapalham a visao periférica, pois facilmente ficam embacadas.
Além disso, afirmaram ndo utilizar jaquetas de protecdo por causa do clima muito quente. E,
por fim, queixaram-se da falta de apoio financeiro para manutencdo correta dos veiculos
(SILVA et al., 2008).
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2.1.2 Fatores intervenientes na atividade dos motociclistas profissionais

Esta secdo descreve os fatores relacionados a atividade de trabalho. Séo eles a
motocicleta, instrumento de trabalho, e a legislacdo para conduta em conducdo de

motocicletas para fim profissional.

2.1.2.1 Motocicleta — Veiculo de Trabalho

O termo motocicleta é usado para indicar todos os veiculos automotores de duas rodas.
De maneira que abrange tanto as motocicletas mais pesadas, de maior poténcia, como as leves
motonetas. Tecnicamente, as motonetas diferem-se das motocicletas em tamanho do motor e
méaxima velocidade de projeto (SHINAR, 2007). Na pratica, a diferenga é percebida na
maneira de se posicionar ao conduzir o veiculo. Nas motonetas o condutor se posiciona de
forma sentada, enquanto que na motocicleta, ele conduz montado sobre o veiculo (BRASIL,
2005).

Apesar de o termo motocicleta ser usado para denotar todos os veiculos motorizados
de duas rodas, vale salientar que tipos diferentes de motocicleta sdo utilizados com diferentes
propositos. As maiores sdo geralmente utilizadas em rodovias, sendo as menores usualmente
utilizadas em vias urbanas. Logo, o tipo de usuério também ¢ diferente. Além disso, ha
diferencas dos modelos, como peso, tamanho do motor, velocidade méxima limite,
estabilidade e poténcia. Portanto, hd diferencas também no que se refere a seguranca
(ZAMBON E HASSELBERG, 2006).

Contudo, pode-se dizer que no universo composto por motociclistas profissionais as
caracteristicas mencionadas sdo muito similares. O perfil dos condutores é parecido, o
ambiente por onde trafegam também, assim como o modelo de motocicleta utilizado. Os
modelos mais utilizados pelos motociclistas profissionais sdo os de 125 e 150 cilindradas.
Segundo a Associacéo Brasileira dos Fabricantes de Motocicletas (ABRACICLO, 2009) estas

estdo entre os modelos mais vendidos no pais.
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Quanto as caracteristicas, a motocicleta caracteriza-se pelo diminuto tamanho.
Comparada aos demais veiculos, estas sdo de natureza instavel, tendo o desempenho
susceptivel as mudancas climéticas ou do estado da faixa de rolamento (MANICA, 2007).
Além disso, ndo fornecem protecdo adequada das pernas e outras estruturas corporeas para
atenuacdo do impacto decorrente de eventuais colisdes, sendo obrigatério apenas 0 uso de

capacete.

Como meio de transporte, as motocicletas oferecem maior mobilidade e vantagens na
utilizagdo do espaco do que os automdveis. Suas caracteristicas permitem o deslocamento em
espacos reduzidos de forma eficiente. Pois, garantem a mobilidade e acessibilidade mesmo
em ambiente viarios congestionados (VIEIRA et al., 2008). Por fim, sdo também eficientes no
que diz respeito ao consumo energético e emissdo de poluentes quando comparadas aos
automoveis, que apresentam taxa de ocupagdo média de 1,2 ocupantes por veiculo. No
entanto, ha maior preocupac¢do quanto a polui¢do sonora, uma vez que este veiculo apresenta

niveis de ruidos maiores que os automéveis.

2.1.2.2 Aspectos legais

As normas gerais de circulacdo e conduta dos usudrios das vias terrestres séo
estabelecidas no Capitulo I11 do Cédigo de Transito Brasileiro (CTB), Lei N° 9.503, de 23 de
setembro de 1997 (BRASIL, 2005). O Artigo 29 desse capitulo determina que a circulacdo de
motocicletas (e demais veiculos) deva ser feita pelo lado direito da via, sendo guardada
distancia de seguranca lateral e frontal entre os veiculos, bem como em relagcdo ao bordo da
pista. Entretanto, este artigo ndo é claro, pois admite exce¢des em casos momentaneos, onde a
velocidade e as condi¢Bes do local, da circulacdo, do veiculo e as condigdes climaticas
permitam uma conduta diferente. Ainda, neste mesmo capitulo, o Artigo 54 estabelece que 0s
condutores de motocicletas s6 possam circular: utilizando capacete de seguranga, com viseira

ou Oculos protetores, segurando o guidom com as duas méos e usando vestimenta de protecao.

A Secdo Il do Capitulo IX do CTB define as diretrizes de seguranca dos veiculos
(BRASIL, 2005). No caso do transporte de carga, utilizando-se veiculos destinados a
passageiros, o Artigo 109 desta Secdo define que este devera ser realizado segundo as normas
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estabelecidas pelo Conselho Nacional de Transito (CONTRAN). No que diz respeito a

atividade dos condutores profissionais, pode-se destacar quatro resolugdes principais.

A primeira refere-se & Resolucdo N° 26, de 21 de Maio de 1998. Esta autoriza o
transporte de carga em veiculos destinados ao transporte de passageiros desde que a carga seja
acomodada em compartimento prdprio, separado dos passageiros. Sendo proibido o transporte

de produtos considerados perigosos.

A Resolucdo N° 203, de 29 de Setembro de 2006, disciplina 0 uso de capacetes para
condutores de motocicletas. Sendo as principais exigéncias desta resolucéo: a fixagdo devida
dos capacetes a cabeca, a utilizacdo de viseira ou Oculos de protecdo e a certificacdo do
capacete pelo Instituto Nacional de Metrologia, Normalizacdo e Qualidade Industrial
(INMETRO).

Existe, ainda, a Resolucdo N° 219, de 11 de janeiro de 2007 que estabelece os
requisitos de seguranca para o transporte remunerado de cargas por motocicleta e motoneta.
Esta Resolugdo prevé a identificacdo do veiculo por placa de cor vermelha, a permissdo de
instalagdo de dispositivos de transporte de cargas (bauds, grelhas e bolsas laterais), as
especificacdes de local de fixacdo e dimensdes destes dispositivos, bem como a
obrigatoriedade por parte do condutor de motocicleta remunerado de utilizacdo de colete,
capacete e bau (este ultimo quando for utilizado) com faixas retrorefletivas (Figura 2 — Bad,
capacete e colete com faixas retrorefetivasFigura 2), de maneira a favorecer a visualizagdo do

veiculo, conforme as especificacdes desta resolucéo.
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Figura 2 — Bau, capacete e colete com faixas retrorefetivas
Fonte: Brasil (2005)
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Por fim, a Resolugéo N° 273, de 04 de abril de 2008 que regulamenta a utilizacdo de
semi-reboques por motocicletas e motonetas. Esta resolucdo define as caracteristicas dos
semi-reboques tracionados por veiculos de duas rodas quanto a sua dimensdo, identificacdo e
aos equipamentos obrigatorios.

No que se refere a regulamentacao da atividade de condutor remunerado de transporte
de carga por motocicleta como profissdo, pode-se afirmar que esta continua ainda sem uma lei
que a regularize. Apesar da pressdo do SINDIMOTO e da Associacdo Brasileira de
Motociclistas (ABRAM), que defendem a regulamentacdo da atividade do motociclista
profissional desde a instituicdo do novo CTB, em 1997. O que existe sdo Projetos de Lei que
tramitam pela Camara dos Deputados que visam regulamentar esta atividade.

O Projeto de Lei N° 10115 de 2003 visa regulamentar o exercicio da profissdo de
motociclista profissional. As providéncias previstas por este Projeto sao:

a) determinacdo das remuneragdes para as diferentes formas de contrato de trabalho:
profissional autbnomo para utilizagdo do veiculo do contratante, profissional
empregado para utilizacdo do veiculo proprio, ou profissional empregado para
utilizagdo do veiculo do empregador;

b) limitacdo da jornada de trabalho do motociclista profissional em 6 (seis) horas
diarias, podendo ser exercida aos sabados, domingos e feriados, garantindo o

descanso semanal remunerado;

c) instituicdo de valor minimo de remuneracdo do motociclista profissional de uma

vez e meia o valor do salario minimo nacional;

d) consideracdo do exercicio da profissdo regulamentada como penosa e perigosa

para todos os efeitos.

Adicionalmente, existe o Projeto de Lei N° 5739 de 2001 que visa instituir duas
subcategorias de condutores de motocicleta, diferenciando os profissionais dos amadores.
Pelo Projeto, o motociclista s6 podera tornar-se profissional apds pelo menos um ano de
habilitacdo como amador, sem ter cometido infracdo grave ou gravissima, nem ser reincidente

em infragcGes médias.
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2.2 SEGURANCA VIARIA

Esta secdo apresenta o estado da arte acerca do tema de Seguranca Viaria. Séo
abordadas questdes relacionadas aos impactos dos acidentes e aos métodos de estudo e

medidas de prevencgéo encontrados na literatura.

2.2.1 Questdes de Seguranca Viéaria

O acidente de transito é uma questao de salde publica e afeta a economia da sociedade
moderna. Do ponto de vista da sociedade, ha fortes razdes humanitarias e econdmicas para
atacar o problema dos acidentes viarios. Entretanto, da perspectiva do individuo, os acidentes
de transito sdo uma questdo de menor preocupacao que, por exemplo, a propria mobilidade.
Isto porque, na percepcao das pessoas, 0 risco de se envolver em um acidente de transito em
uma determinada viagem realizada ¢ muito pequeno (OGDEN, 1996; NODARI, 2003;
BOTTESINI E NODARI, 2008).

2.2.1.1 Custos sociais dos acidentes de transito

Os acidentes de transito provocam a sociedade consideraveis perdas econdmicas e
sociais. Estima-se que estes custem aos paises da OCDE cerca de US$ 450 bilhdes por ano
(DEWAR E OLSON, 2007). No Brasil, segundo o Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada
(IPEA, 2008), 2% do PIB séo desperdigados anualmente em consequéncia dos acidentes de

transito.

As perdas humanas em decorréncia dos acidentes de transito representam um grave
problema de salde publica brasileira. As mortes no transito ocupam a terceira posi¢do no
quadro geral de 6bitos, ficando atrds apenas das mortes por doencgas cardiacas e degenerativas
(MANICA, 2007).
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Os custos dos acidentes estdo associados a diversos fatores diretos e indiretos. A
interrupcdo prematura de vidas, incapacidade fisica e emocional dos vitimados sobreviventes,
perda por producéo e atrasos gerados em fungéo dos acidentes estdo entre os custos indiretos.
Os custos diretos sdo as despesas meédicas, de ambuléncia, internacdo, e custos devido aos
danos a propriedade (ROSA, 2006).

No que diz respeito aos acidentes envolvendo motocicletas, pode-se afirmar que estes
S80 0S que geram 0S maiores custos. 1sso ocorre porque estes implicam em danos mais
severos, especialmente a vida (MANICA, 2007). A Tabela 1 apresenta 0s custos médios
mundiais de acidentes por modal de transporte.

Tabela 1 — Custos médios mundiais de acidentes por modo utilizado

Modal de transporte US$/passageiro - km

Avido 0,01
Trem 0,06
Onibus 0,23
Automovel 0,28
Motocicleta 1,52

Fonte: Adaptado de Manica apud WHO (2001)

2.2.1.2 Elementos do sistema de transporte

O sistema de transporte rodoviario é composto de trés elementos essenciais, 0s quais
podem contribuir para ocorréncia de um acidente. Sdo eles, o motorista, 0 veiculo e a
infraestrutura viaria. Ainda, mais recentemente, discute-se a existéncia de um quarto
elemento, que seria composto pelas leis e regulamentag¢des que buscam exercer algum tipo de
controle sobre o sistema. Entretanto, pesquisas sistematicas sobre o efeito das
regulamentac6es nédo sdo evidentes (DEWAR E OLSON, 2007).

Destes elementos, destaca-se 0 motorista, usuario do sistema de transporte, que é
caracterizado por ser o Unico elemento do sistema capaz de tomar decisdes. Além disso, é o
maior responsavel pela ocorréncia de acidentes. Estima-se que cerca de 90% dos acidentes
ocorridos tenham alguma relagcdo com o fator humano e que este seja responsavel sozinho por
cerca de 50% deles (VELLOSO, 2006; BOTTESINI E NODARI, 2008).
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2.2.1.3 Risco de acidentes

O risco de acidentes é inerente a atividade de transporte (OGDEN, 1996). Em
Engenharia de Transportes, risco € definido como a probabilidade de ocorréncia de um evento
indesejado que resulte em danos a saude, a propriedade, a0 meio ambiente ou ao bem estar
(EVANS, 2004).

O risco geralmente é medido através da razdo entre o resultado de um evento
indesejado e uma determinada quantidade de exposi¢do ao evento. O numerador dessa razao é
a contagem de ocorréncia do evento, tais como mortes, colisdes ou lesées. E 0 denominador €
a estimativa da exposicdo a esse evento. Existem varias medidas de exposicao, entretanto, as
que possibilitam comparar o risco de acidentes entre modais sdo as medidas baseadas no
tempo ou distancia total de viagens (DIOGENES, 2008).

No que se refere as motocicletas, pode-se dizer que este veiculo € o modo de
transporte mais perigoso (ZAMBON E HASSELBERG, 2006). Por este motivo, alguns
autores consideram o termo “seguranca de motocicletas” um oximoro (SHINAR, 2007). Em
termos de risco de morte, a Organizacdo Mundial de Satide (OMS) estima que, nos paises em
desenvolvimento, viajar por motocicleta € entre 10 e 20 vezes mais perigoso que Vviajar por
automovel, tanto por quilémetro percorrido como por horas viajadas (WHO, 2004). A Figura
3 mostra a comparacdo do numero de mortes por 100 milhdes de passageiros-quilémetro por
modo de transporte utilizado. Na Figura 4 a comparacao é por 100 milhdes de passageiros-
horas de viagem.

Fatalidades por 100 milhdes de passageiro km-percorrido

Motocicleta

Apé

Bicicleta

Automoével
Transporte Aquaviario
Onibus

Transporte Aéreo

Trem

Figura 3 — Fatalidades por km viajado — Europa 2001/2002
Fonte: Adaptado de WHO (2004)



34

Fatalidades por 100 milhdes passageiro horas-viajada

Motocicleta 440
Apé 75
Bicicleta 25
Automoével 25
Transporte Aquaviario 16

Transporte Aéreo 8
Trem | 2
Onibus | 2

Figura 4 — Fatalidades por hora viajada — Europa 2001/2002
Fonte: Adaptado de WHO (2004)

2.2.2 Fatores associados aos acidentes de transito

S&o inimeros os fatores envolvidos na ocorréncia de acidentes de transito. Os mesmos
estdo sempre relacionados a uma falha em um dos componentes do trdfego (motorista, via e
veiculo) ou em uma combinacéo destes. Estes fatores podem influenciar o risco de acidentes
tanto de maneira isolada como sinérgica. Dentre eles destaca-se o fator humano, maior
responsavel pela ocorréncia dos eventos indesejaveis no transito. (BOTTESINI E NODARI,
2008; EVANS, 2004; DEWAR E OLSON, 2007 SHINAR, 2007).

2.2.2.1 Fator humano

As diferentes caracteristicas dos individuos influenciam consideravelmente em seu
comportamento e desempenho ao realizar uma determinada atividade. Logo, as decisGes e
atitudes que cada pessoa toma sdo diferentes entre si. E consequentemente, sdo também as
respostas a estas decisdes. No transito, isto implica que as caracteristicas das pessoas

impactam diretamente na ocorréncia de acidentes.

Dirigir € uma atividade complexa que envolve diversas tarefas simultaneas. O
processo de conducdo é uma interacdo de agdes de controle. Isto é, o motorista toma uma

acdo, observa as consequéncias desta agdo e toma uma nova agéo de controle. Neste contexto,
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o desempenho do condutor é resultado da capacidade que ele tem de receber e avaliar estas
respostas, bem como de decidir qual acdo a ser tomada é a melhor. Logo, seu desempenho
depende de suas habilidades sensoriais e cognitivas, além de sua destreza (BOTTESINI E
NODARI, 2008; EVANS, 2004).

Neste contexto, varios estudos identificaram caracteristicas pessoais e de
comportamento humano relacionadas a maior incidéncia de acidentes. Destas, pode-se citar
(DEWAR E OLSON, 2007; SHINAR, 2007):

a) diferencas individuais como: personalidade, estado emocional, impacto causado
por ter familiares vitimas de acidentes, estresse, agressividade ao volante,

aceitagéo ao risco, conhecimento e experiéncia de direcdo, sexo, idade e destreza;

b) fadiga ao conduzir causada por: sono inadequado, sonoléncia, cansa¢co mental,

longa horas de conducéo, e cansaco fisico;
¢) alcoolemia e consumo de drogas;
d) distragéo ao volante;
e) percepcdo do motorista, tempo de processar informagoes e tempo de resposta;
f) avaliagéo e percepcao do risco.

Assim, diversos fatores interagem entre si influenciando o comportamento dos
motoristas no transito. O comportamento, diferentemente do desempenho é a atitude do
motorista ao volante. Uma vez que o proprio motorista é quem toma as decisdes no transito,
medidas de melhoria de seguranca do veiculo ou do sistema viario nem sempre serdo efetivas
na redugdo de acidentes. Muitas vezes, podem até mesmo incentivar os motoristas a
assumirem um nivel maior de risco (BOTTESINI E NODARI, 2008).

Por isso, estudos recentes apontam para medidas que visam influenciar o
comportamento das pessoas. Apesar de muitas caracteristicas que influenciam o
comportamento humano serem imutaveis (como sexo e idade), Evans (2004) destaca quatro
fatores que podem ser trabalhados com o intuito de prevenir acidentes de transito: estimativa

de risco, normas sociais, midia de massa e intervencdes legislativas.
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A estimativa de risco esté associada ao medo dos individuos de se envolverem em um
acidente. Geralmente, as pessoas tém um comportamento otimista quanto a ocorréncia de
acidentes. Quanto as normas sociais, pode-se afirmar que o individuo tende a se comportar de
maneira a obter aprovacdo da sociedade. Tal comportamento é comumente observado entre o0s
adolescentes. QOutra questdo refere-se a midia de massa, que freqlientemente enaltece a
velocidade e direcdo irresponsavel em filmes e propagandas de televisdo. Por fim, é sabido
que as interveng0Oes legislativas fazem com que as pessoas sigam as leis a fim de evitar as

punicdes previstas em lei, entretanto isto depende da eficiéncia de fiscalizag&o.

Entre os estudos revisados, identificou-se uma tendéncia de um perfil tipico presente
nos acidentes de transito. A maioria dos acidentados, geralmente, é do sexo masculino, possui
pouca experiéncia de habilitacdo para conduzir veiculos automotores e tem faixa etéria entre
20 e 35 anos. Além disso, a influéncia do alcool e drogas aumenta drasticamente o nimero de
acidentes, principalmente durante a madrugada, onde os volumes séo pequenos e, no entanto,
had um namero desproporcional de acidentes. Por fim, estes estudos apontam para a fadiga
como uma das causas principais da perda de reflexo e tempo de reagédo, influenciando em

acidentes. Sendo as pausas durante viagens longas fortemente recomendadas.

2.2.2.2 Fator veicular

Fatores relacionados ao veiculo que influenciam a seguranga dos motoristas estéo
associados ao desempenho do veiculo quanto & adaptacdo as manobras de transito e a
ergonomia quanto a visibilidade e conforto do motorista. O design do veiculo influencia
diretamente sobre estas duas varidveis (DEWAR E OLSON, 2007).

A dimensdo e forma garantem estabilidade e desempenho. O conforto esté relacionado
ao assento do veiculo, tipos de controle de acionamento de radio, espelhos e janelas, tipo de
encosto para a cabeca e posicao dos pedais de freio e aceleracdo. Quanto a visibilidade, esta é
influenciada pela dimensdo de janelas, tipo de espelhos e controles eletronicos (OGDEN,
1996; SHINAR, 2007).

Em relacdo as motocicletas, a preocupacdo € ainda maior. Isso acontece porque esse
veiculo possui aspectos diferentes aos dos automoveis. Suas caracteristicas (&gil e de
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dimens@es reduzidas) contribuem para dificultar a percepcao de sua presencga no leito viario.
Os espelhos retrovisores convexos ampliam o angulo de visdo, mas distorcem a distéancia da
imagem refletida. Além disso, a relacdo massa/poténcia contribui para um comportamento
diferenciado na condugdo. A distancia de frenagem necesséria para uma motocicleta parar por
completo a uma velocidade qualquer é sempre maior que a do automével. Adicionalmente,
varios fatores influenciam na sua estabilidade. Entre eles pode-se citar o tamanho e largura
dos pneus, a posi¢do do centro de massa e o tipo de guidom (BRION, 2008; NELSON et al.,
2006; RADIN UMAR, 2006; ZAMBON E HASSELBERG, 2006).

Entre os aspectos relacionados ao fator veicular, no Brasil, 0 elemento que mais se
destaca estd relacionado ao estado geral do veiculo. Tal fato estd associado a falta de
manutencdo adequada em funcdo da baixa renda per capita do pais. Trata-se de um grave
problema, uma vez que as consequiéncias da manutencdo inapropriada estdo diretamente
relacionadas ao desempenho dos condutores em relacdo as condigdes das vias
(FORTUNATO, 1996; MANICA, 2006).

2.2.2.3 Fatores relacionados com a infra-estrutura viéria e a operacao do trafego

Quanto a infraestrutura viaria, muitos estudos, direcionados as vias rurais, demonstram
a influéncia do projeto geométrico na reducédo de acidente. As questdes abordadas consideram
principalmente a largura da pista, faixas de trafego, presenca de acostamento, influéncia do
greide, percepgdo da rodovia, condicdo do pavimento, hipnose causada por trechos sem
curvas muito longos, distancia de visibilidade, etc (NELSON et al., 2006; NODARI, 2003).

Quanto a malha viaria urbana, os fatores de influéncia mais abordados sdo aqueles
relacionados aos equipamentos de controle de trafego: intersecdes, iluminagdo das vias e
fatores ambientais. Também, sdo abordadas questdes relacionadas ao trdfego (SHINAR,
2007).

Em resumo, os resultados dos estudos revisados demonstram que contribuem

positivamente para reducédo de acidentes:
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a) projetos de rodovias bem elaborados, que levam em consideracdo o efeito na
seguranca do greide e da sinuosidade da via, com maiores larguras de faixa de
rolamento, presenca de separacdo de pistas e acostamento;

b) vias bem iluminadas, dotadas de equipamento de sinalizag&o, boa qualidade de
pavimento, com separacdo de pedestres e ciclistas, medidas de traffic calming e

dotadas de sinalizagdo semaforica eficiente nas intersecdes;
c) melhoria do nivel de servigo; e
d) trafego em condigdes climéticas de tempo bom e durante o dia.

Em relacdo as motocicletas, o local mais adequado para o transito é do lado esquerdo
da via, junto ao canteiro central, em faixa reservada e devidamente sinalizada. O ideal é que
se estabelecam essas faixas exclusivas para motociclistas nos grandes centros, especialmente
nas vias expressas. Esta medida também atende aos interesses dos condutores de automéveis
que se véem envolvidos por uma acirrada disputa pelo espaco no leito viario, gerando
insatisfacdo de ambas as partes. No entanto, apesar de existirem em algumas cidades
brasileiras, como S&do Paulo, as faixas exclusivas para motocicletas ndo sdo tdo comuns. Além
disso, sua aplicacdo é recente e ndo ha evidéncias concretas de que a utilizacdo dessas possa

reduzir os acidentes envolvendo motocicletas.

2.2.3 Medidas de prevencéo e mitigacéo de acidentes

Para tornar o sistema mais seguro, pode-se interferir nos elementos do trafego,
adotando-se medidas em trés niveis: educacdo, engenharia e fiscalizagdo (os “3E’s”, do inglés

education, engineering e enforcement).

Neste contexto, vérias a¢des tém sido adotadas e diferentes medidas tém sido testadas
na prevengdo de acidentes. As medidas de engenharia podem ser na infraestrutura viaria, na

tecnologia dos veiculos, ou até mesmo no &mbito da engenharia de trafego (EVANS, 2004).

As atividades de engenharia de trafego visam melhorar a utilizacdo da malha viaria,
ordenar o trafego, reduzir velocidade em pontos de conflito (traffic calming). Ainda, quando



39

possivel, a separagdo dos modais de diferente massa (por exemplo, faixas exclusivas para
motocicletas). Quanto as medidas de melhoria da infraestrutura pode-se citar a melhoria da
iluminacdo, implantacdo de sistemas de informagéo inteligentes, entre outras (DEWAR E
OLSON, 2007).

Com relacdo aos veiculos, leis que obriguem a manutencéo periodica dos veiculos, e a
normalizacdo de alguns itens que influenciam na seguranga como, por exemplo, o0s
retrovisores, podem ser medidas eficazes. Bem como, melhorias no design e tecnologia dos
veiculos. Nas motocicletas, um grande desafio para melhoria da seguranga esta associado a
tecnologia de frenagem e aos dispositivos de seguranca mais eficazes, como coletes inflaveis,

capacetes e melhor protecdo para membros (MANICA, 2007).

No que se refere as medidas de educagdo e fiscalizacdo, as mais comuns sdo: a
formacdo e habilitagio de condutores, as campanhas educativas e de orientacéo,
criminalizacdo de &lcool e drogas, além de controle e san¢des (SHINAR, 2007). No caso das
motocicletas a obrigatoriedade do uso de capacetes quando bem aplicada tem mostrado bons
resultados (BRION, 2008).

Conscientizar e treinar os condutores de motocicleta é uma necessidade. Ha registros
de empresas que obtiveram redugdo no indice de acidentes de trénsito, ao treinarem seus
funcionarios motociclistas em Dire¢do Defensiva (DINIZ, 2003). No entanto, a educagéo e
conscientizacdo dos usuarios ndo sdo capazes de reduzir acidentes com a mesma eficiéncia

que a aplicacdo de fiscalizacdo rigorosa.

2.3 ESTUDO DO ACIDENTE DE TRANSITO

O estudo do acidente de transito pode ser estabelecido em diversos niveis (VELLOSO,
2006). Diversas classificacdes ja foram propostas, no entanto, ndo existe uma que seja
considerada de consenso. Nesta revisdo, o0s estudos de acidentes de transito foram
classificados em cinco categorias, considerando a classificacdo proposta por Didgenes (2008).
Sdo elas: estudos de avaliacdo de risco, estudos epidemioldgicos, estudos de comportamento

humano, estudos de pesquisa qualitativa e modelos de previséo de acidentes.
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2.3.1 Estudos de avaliacéo de risco

Os estudos de avaliagdo de risco objetivam obter indicadores calculados a partir de
informacdes sobre a seguranga de um determinado local. Estes indices ndo indicam uma
relacdo direta com o numero de acidentes e sim com a potencialidade de ocorrer um evento
indesejado no local analisado (NELSON et al., 2006; WHO, 2004).

Como exemplos de estudos de avaliagéo de risco estdo: os estudos de identificacédo de
pontos criticos; estudos de “antes” e “depois”; auditoria de seguranca viaria e estudos de
percepcdo de risco (DIOGENES, 2008). No primeiro, busca-se identificar os locais,
segmentos ou areas da malha viaria onde o potencial de ocorréncia de acidentes é maior do

que o esperado por critérios pré-estabelecidos (CEFTRU, 2002).

Os estudos de “antes” e “depois” sdo muito utilizados na avaliagdo da eficiéncia de
tratamentos e medidas aplicados para melhoria da seguranga (BRION, 2008). Contudo, estes
estudos por si s6 ndo compreendem uma avaliacdo real do risco, quando inviabilizam a
avaliagdo separadamente do efeito da medida e as variagdes nas caracteristicas do sistema
viario ao longo do tempo percorrido entre antes e depois da implantagdo da medida
(ZAMBON E HASSELBERG, 2006).

As ASV tém como objetivo principal identificar os fatores de risco e deficiéncias do
projeto viario ou da via em operacao antes que acidentes ocorram. Este tipo de estudo consiste
na avaliacdo formal, independente, para anélise do desempenho do ambiente viério quanto a
sua seguranca (FHWA, 2006; NODARI, 2003).

Por fim, os estudos de percepcdo de risco referem-se a avaliacdo subjetiva da
probabilidade de ocorrer um evento indesejado, ou até mesmo, do grau de severidade
atribuido a suas consequiéncias (DIOGENES, 2008; RADIN UMAR, 2006).

2.3.2 Estudos epidemioldgicos

Estudos epidemioldgicos sdo baseados em dados ja existentes de acidentes. O objetivo
destes estudos é tragar o perfil das colisbes. Este pode ser quanto as condigdes temporais,
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locais e climéticas, ou quanto ao numero de vitimas e veiculos envolvidos (CHAWLA E
MUKHERJEE, 2007).

A limitacdo deste tipo de estudo € que a anélise dos anuarios estatisticos de acidentes
so fornece uma viséo global da situacdo de seguranca (GAWRYSZEWSKI et al., 2009). Por
isso, estes estudos geralmente envolvem a necessidade de adogdo de uma metodologia com
enfoque na relagdo ocorréncia/determinantes (SILVA et. al., 2008; VIERA et al., 2008).

Um estudo no hospital de Pronto Socorro de Porto Alegre identificou entre os
acidentados motociclistas, um percentual de 30% sendo condutores profissionais
(VERONESE et. al., 2006). Entretanto, esta informacéo por si s ndo tem carater conclusivo,
ndo se podendo afirmar a magnitude do risco ao qual o motociclista profissional esta exposto,
pois, sabe-se que a proporcdo de motoboys entre os condutores de motocicleta é em torno de
25%. Entretanto, ndo se sabe quantas horas cada categoria se expde ao risco de acidente.

2.3.3 Estudos de comportamento

Os estudos de comportamento humano tém como objetivo estabelecer relagdes entre
cada fator de risco e as atitudes dos condutores. Geralmente, estas relagdes séo estabelecidas
através de observacdo do comportamento, atraves de registros normalmente realizados por
filmagens (DINIZ, 2003). Ainda, podem-se criar situacOes artificiais e observar o
comportamento diante das atitudes definidas nestas situacfes, ou até mesmo, perguntar as
pessoas sobre 0 seu comportamento através de entrevistas com os condutores (BLANCHARD
E TABLOSKI, 2006; CHAWLA E MUKHERJEE, 2007).

2.3.4 Estudos de pesquisa qualitativa

Os estudos de pesquisa qualitativa buscam captar a perspectiva dos usuarios e
especialistas acerca do risco de acidente (VERONESEL E OLIVEIRA, 2006). Através destes
estudos que séo determinados os fatores que influenciam a percepg¢éo de risco dos condutores.
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Ainda, é possivel identificar as causas que levam os condutores a ser comportarem de forma

insegura ou arriscada.

Existem varias técnicas de pesquisa qualitativas que podem ser aplicadas na realizacéo
deste tipo de estudo. Geralmente, a escolha é feita em funcdo do recurso disponivel e do
objetivo da pesquisa (BOTTESINI E NODARI, 2008; DIOGENES, 2008).

Estes estudos limitam-se a subjetividade dos resultados obtidos. Entretanto, podem ser
combinados a pesquisas quantitativas de forma a enriquecer os resultados (RIBEIRO et al.,
2001). Além disso, a complexidade das analises que podem ser conduzidas justifica sua
utilizagdo para avaliacdo do risco de acidentes. Uma das formas de pesquisas qualitativas €
encontrada na técnica de Grupos Focados (VERONESE E OLIVEIRA, 2006).

2.3.5 Modelos de previsao de acidentes

Os modelos de previsdo de acidentes buscam estabelecer relacbes numéricas entre 0s
fatores de risco e a incidéncia de acidentes em uma determinada regido, através do
desenvolvimento de regressdo. Para obtencdo destes modelos, dados s&o coletados e
comparados com as taxas de acidentes. Entdo, analisa-se a correlagdo dos dados coletados
com a incidéncia de sinistros. Encontrando-se os fatores que possuem relagéo direta com a
incidéncia de eventos indesejaveis, elabora-se um modelo de regressdo. Este é, entdo, usado
para calculo de acidentes futuros, dada as condi¢des futuras dos fatores que compdem o
modelo.

Modelos de previsdo de acidentes envolvendo motocicletas sdo encontrados na
literatura (MANICA, 2007; SAVOLAINEN E MANNERING, 2007). Entretanto, nio se
encontrou modelos que levassem em consideragdo 0s condutores profissionais de

motocicletas.
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2.4 CONSIDERACOES FINAIS

Este capitulo tratou da revisdo tedrica acerca da seguranca dos condutores de
motocicleta. Foi concluido, a partir dos resultados apresentados nos estudos revisados, que a
manutencdo deficiente das motocicletas e a improvisagdo dos equipamentos de seguranca
agravam os riscos de acidentes de trabalho envolvendo condutores profissionais. Além disso,
a falta de organizacdo do trabalho e a desregulamentacdo da atividade demonstram que as
relagdes do trabalho precisam ser melhoradas.

Adicionalmente, a revisdo dos estudos sobre seguranca viaria mostrou que o perfil do
motociclista profissional tipico é similar aquele descrito como sendo 0 grupo de maior risco,
no que se refere ao acidente de trénsito. Aléem do mais, as condi¢6es precérias do trabalho, do
veiculo e da infraestrutura contribuem para o aumento do perigo da profissdo dos

motociclistas profissionais.

Finalmente, quanto aos métodos e modelos aplicados ao estudo de acidentes
envolvendo motocicletas identificou-se que poucos trabalhos focam no condutor profissional.
Existe um grande leque de pesquisa disponivel abordando este tema.

A revisdo descrita neste capitulo abordou as principais informagGes sobre a atividade
dos condutores profissionais de motocicleta e os fatores que afetam a seguranga dos mesmos.

O capitulo seguinte descreve o0 método de pesquisa aplicado na dissertacéo.
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3 ASPECTOS METODOLOGICOS

Este capitulo apresenta a descri¢do do banco de dados de acidentes da &rea de estudo e
0 método adotado na elaboracdo do questionario e levantamento de dados. Primeiramente,
para determinacdo dos principais fatores de risco, realizou-se uma pesquisa qualitativa
utilizando a técnica de Grupos Focados. Em seqiiéncia, a partir dos resultados obtidos neste
primeiro levantamento, foi elaborado o questionario para avaliar o grau de influéncia de cada
um dos fatores identificados. Neste questionario também foi levantado o perfil do condutor
profissional de motocicleta, sua percepgéo em relagdo ao risco, bem como das situacées mais

perigosas enfrentadas no transito urbano.

3.1 BANCO DE DADOS DE ACIDENTES DA AREA DE ESTUDO

A érea de estudo esté contida entre os limites da cidade de Porto Alegre. Capital do
Rio Grande do Sul, esta cidade com populagdo aproximada em 1,5 milhdes de habitantes
possui uma area de 497 km® (IBGE, 2008). No que se refere ao sistema de transportes, a
cidade ¢é dotada de uma frota de 625.197 veiculos motorizados, sendo 66.199 destes de duas
rodas (DETRAN-RS, 2008). A malha viaria € composta por 5.000 km de vias urbanas, sendo
30% pavimentados com concreto ou asfalto (CARDOSO, 2006). A cidade possui um sistema
de transporte coletivo do tipo Bus Semirapid Transit (BST) circulando em corredores
exclusivos de Onibus na extensdo de 49 km, com direito de passagem nivel B, segundo

classificagdo proposta por Vuchic (2007).

A gestdo do trénsito e transporte coletivo da cidade de Porto Alegre é responsabilidade
da Empresa Publica de Transporte e Circulagdo (EPTC). Os dados de acidentes sao
provenientes tanto da Fiscalizagdo de Transito da EPTC, como do Departamento de Policia
Judiciaria de Transito (DPTran). No entanto, é a EPTC quem mantém o banco de dados geo-
referenciados dos acidentes que ocorrem na malha viéria da capital. O registro de acidentes
com apenas danos materiais pode ser realizado nas Agéncias dos Correios, que mantém uma
base de dados de acidentes complementar (DIOGENES, 2008).
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O fluxo de coleta de dados de acidentes percorre uma série de etapas (CARDOSO,
2006). Ao ocorrer um acidente com vitimas é acionada a equipe de Fiscalizacdo de Transito
da EPTC ou a Policia Militar. Estes sdo responsaveis pela requisicdo de socorro médico
através do Servico de Atendimento Médico de Urgéncia (SAMU). As vitimas séo
encaminhadas aos hospitais especializados no atendimento de vitimas de transito. Ficando a
cargo da equipe solicitada o preenchimento do boletim de ocorréncia a ser armazenado na
sede do DPTran. Postos da policia localizados nos hospitais ficam responsaveis pelo

acompanhamento das vitimas feridas.

No boletim de ocorréncia é informado: o endereco e logradouro de onde aconteceu o
acidente; o numero de vitimas fatais e feridas; o horario de ocorréncia; as condicGes
climaticas; o nimero e tipo de veiculos envolvidos (taxi, lotagdo, automdvel, Onibus,
caminhdo, motocicleta, carroga, bicicleta e outros) e o tipo de colisdo. As colisdes podem ser
dos tipos:

a) abalroamento: ocorre quando um veiculo em movimento é colhido lateral ou

transversalmente por outro veiculo, também em movimento;

b) atropelamento: ocorre quando um veiculo, em movimento, atinge pessoa ou
animal. (Obs.: o impacto de um veiculo contra um ciclista, em movimento, ndo
configura atropelamento e sim, colisdo ou abalroamento, conforme o caso, isso
porque a bicicleta é um veiculo. Se o condutor estd a pé, empurrando a bicicleta, o

impacto, neste caso, configura atropelamento).

c) capotamento: ocorre quando um veiculo, em movimento, gira em qualquer sentido,

ficando com as rodas para cima, mesmo que momentaneamente.

d) choque: é o impacto de um veiculo contra qualquer estrutura ou obstaculo (poste,
muro, arvore, cerca, etc), inclusive contra outro veiculo, s6 que estando parado ou
estacionado. (Obs.: O impacto de um veiculo contra outro veiculo parado
momentaneamente no seméaforo, em situacdo de transito, ndo configura choque e

sim, colisdo ou abalroamento, conforme o caso).

e) colisdo: é o impacto de dois veiculos em movimento, podendo ser frente a frente

ou pela traseira.
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f) queda: ocorre quando ha saida de pista ou queda em precipicios, buracos, pontes,

ou mesmo em motocicletas sem influéncia de fatores externos.

g) tombamento: ocorre quando um veiculo, em movimento, fica lateralmente

posicionado.

h) eventual: embora menos freqlentes outras classificacdes sdo necessarias tais como:
incéndio ou explosdo em veiculos, submersdao (encobrimento por agua); e

soterramento (encobrimento por terra, areia, pedra, etc).

O geo-referenciamento dos dados de acidentes é realizado pela EPTC a partir do
endereco constante no boletim de ocorréncia. Para realizagéo deste estudo, foi utilizada a base

de dados dos acidentes ocorridos entre os anos de 2000 e 2008.

3.2 DETERMINACAO DOS FATORES DE RISCO

Para determinacgdo dos principais fatores de risco, que levam a ocorréncia de acidentes
envolvendo motocicletas, foi realizada uma pesquisa qualitativa. Este tipo de pesquisa é
utilizado para gerar idéias e hipoOteses através de raciocinio indutivo. Dentre as técnicas de
pesquisa qualitativa, optou-se pela de Grupos Focados. Esta técnica permite gerar
informacdes através de reunides com grupos de pessoas com alguma relacdo ao tema para
discuti-lo sob a coordenagéo de um moderador (RIBEIRO E NEWMANN, 2006).

A utilizac&o desta técnica exige alguns cuidados, pois um ou mais participantes podem
monopolizar a discussdo, fazendo prevalecer sua opinido sobre a daqueles mais timidos
(BOTTESINI E NODARI, 2008). Sendo importante, portanto, o papel do moderador para
permitir que todos os pontos de vista sejam ouvidos, de forma que seja possivel coletar

informacdes com esta rapida e econbmica técnica de pesquisa.
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3.2.1 Descricéo da pesquisa de Grupo Focado

Para realizacdo da pesquisa, foram organizadas duas sessdes de Grupo Focado, sendo
a primeira de carater piloto. A sessdo piloto contou com a participagdo do moderador, de um
especialista, e dois condutores de motocicleta do departamento da Universidade Federal do
Rio Grande do Sul (UFRGS). Realizada no Laboratério de Sistemas de Transportes
(LASTRAN) da universidade, a sessdo piloto serviu para dimensionar o tempo de discussao,
testar a relevancia das perguntas, e a adequacdo da semantica adotada. Alteragcbes foram
tomadas e pode-se assim planejar a sesséo final.

A pesquisa de Grupo Focado foi realizada na sede do SINDIMOTO, em Porto Alegre,
contando com a participacdo de 10 pessoas e um moderador. Sendo este ultimo, um aluno de
mestrado com experiéncia de participacdo em discussdes deste tipo. A sessdo durou uma hora
e meia e foi registrada através de filmagem. A seguir sdo descritos 0s passos tomados na sua

realizacdo.

3.2.1.1 Selecéo dos participantes

O critério para escolha dos participantes foi buscar reunir pessoas dos mais variados
niveis de envolvimento com o tema “acidentes de transito envolvendo motociclistas
profissionais no ambiente urbano”. Foram selecionadas dez participantes, conforme a Tabela
2.
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Tabela 2 - Participantes do Grupo Focado

Quant. Categoria

Descri¢édo

2 Motociclista Convencional

Motociclistas ndo profissionais que utilizam motocicleta para viagens a trabalho e a
lazer, sendo um habilitado hd menos de 5 anos, e outro ha mais de 15 anos.

2 Motociclista Profissional

Motociclistas profissionais de servicos de entrega, sendo um autbnomo e outro
funcionario de uma empresa de entregas.

1 Motorista de Taxi

Motorista profissional de transporte de passageiros, taxista ha mais de 10 anos.

1 |Motorista de Lotagdo

Motorista profissional de transporte coletivo de passageiros com experiéncia superior
ha 6 anos.

1 |Motorista de Onibus

Motorista profissional de transporte coletivo de passageiros ha 10 anos.

1 Fiscal de Transito

Fiscal da EPTC, responsavel pela fiscalizagdo do cumprimento as leis de transito na
area de estudo.

1 |Especialista

Professor pesquisador com conhecimentos técnicos na area de Seguranca Viaria.

1 Motorista Convencional

Motorista ndo profissional que utiliza automével para viagens a trabalho e a lazer.

3.2.1.2 Questdes propostas no Grupo Focado

Para levantar os fatores que influenciam no risco de acidentes envolvendo

motocicletas, foram propostas, pelo moderador, trés questfes a serem discutidas, de forma a

estimular os participantes (Tabela 3). A primeira questdo serviu para iniciar a discussao, de

maneira a deixar os participantes familiarizados com o tema. Em seguida, apresentou-se uma

segunda questdo, de transicdo, para direcionar o debate para a questéo principal. Finalmente,

na questdo principal, foi solicitado aos participantes para que sozinhos escrevessem suas

respostas para, entdo, compartilhar-las com o grupo.

Tabela 3 — Questdes de Discusséo Propostas no Grupo Focado

Classificacdo

Questdo

Questao Inicial Porque ocorrem tantos acidentes envolvendo motocicletas?

Questao de Transicao

Vocé ou alguém préximo ja se envolveu em algum acidente de transito em que um dos
veiculos era uma motocicleta? Como foi? Qual foi a causa?

Questao Principal

Quais sdo os fatores que aumentam o risco de acidente envolvendo os condutores
profissionais de motocicleta?
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3.3 PESQUISA DE CAMPO

Esta secdo apresenta a elaboragéo da pesquisa realizada. S&o descritos os passos da
pesquisa desde a elaboragdo dos questionarios até o critério de selecdo dos participantes.

3.3.1 Elaboracao do questionario

De acordo com o objetivo desta dissertacdo, foi adotado o tipo de levantamento de
carater analitico, através de entrevistas usando questionarios aplicados aos motociclistas. Seu
preenchimento foi feito pelo préprio entrevistador ou pelo pesquisado, sob sua orientacéo,
visando caracterizar o perfil dos entrevistados (sexo, idade, experiéncia na condugdo de
motocicletas, histérico de envolvimento em acidentes conduzindo motocicleta, etc.) e medir
suas opiniBes sobre a influéncia dos aspectos pesquisados relacionados a infra-estrutura

viaria, ao comportamento dos motoristas, e ao veiculo de duas rodas.

Com relacdo a técnica de coleta de dados, adotou-se o procedimento de entrevistas
individuais (RIBEIRO e MILAN, 2004). As respostas as questdes objetivas para medir a
influéncia do fator no risco de acidente, segundo a percep¢do do condutor profissional de
motocicleta, foram obtidas através de um questionario fechado aplicado aos motociclistas

durante o intervalo entre entregas.

Optou-se pela adocdo do questionario como instrumento de pesquisa por este
apresentar as seguintes vantagens (FORTUNATO, 1996):

a) permite obter informagfes de um grande nimero de pessoas simultaneamente em

um tempo relativamente curto;

b) permite abranger uma area geografica ampla, sem ter necessidade de treinamento

complexo do pessoal que o aplica;

c) apresenta uniformidade de medicdo, uma vez que o vocabulario, a ordem das

perguntas e as instru¢des sdo iguais para todos o0s entrevistados;



50

d) atabulagdo dos dados pode ser feita de maneira facil e rapida;

e) e, no caso do questiondrio an6nimo, as pessoas podem sentir-se com maior

liberdade para expressar suas opinides.

Apesar das vantagens citadas, assim como qualquer outro instrumento de pesquisa, 0
questionario possui limitacBes. Muitas vezes, ndo se obtém respostas a todas as perguntas
aferidas, podendo ocorrer vieses na amostra, que podem afetar a representatividade dos
resultados. Além disso, nem sempre é possivel afirmar que a informagdo proporcionada pelo
entrevistado corresponde a realidade, nem garantir que as atitudes e opiniées ndo variam

conforme a situacdo emocional da pessoa no momento da entrevista.

Por isso, para que o questiondrio seja eficiente na coleta de informagdes mais
proximas da realidade, é preciso que seu desenvolvimento leve em consideragdo as seguintes

etapas:
a) especificacdo da informagéo solicitada;
b) selecdo do tipo de questionario e método de aplicacéo;
c) determinacdo do contetido das perguntas;
d) selecdo da forma de resposta de cada pergunta;
e) revisdo dos passos anteriores;
f) teste prévio do questionario e modificacdes necessarias.

A correta aplicacéo destas etapas no desenvolvimento do questionario &, portanto, vital

na obtencdo de dados mais precisos e proximos da realidade.

3.3.1.1 Classificagdo das perguntas

As perguntas podem ser classificadas quanto & forma e quanto ao objetivo
(LAKATOS E MARCONI, 1994). Quanto a forma, sdo trés as categorias mais comuns:
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abertas, fechadas e de multipla escolha. As perguntas abertas sdo aquelas que permitem ao

entrevistado o uso da linguagem prépria para emitir opinides e responder livremente.

As perguntas fechadas séo aquelas onde os entrevistados podem escolher entre duas
opcOes de resposta, geralmente entre sim ou ndo. E, finalmente, as de multipla escolha séo
perguntas fechadas, s6 que apresentam uma série de possiveis opg¢des de escolha. Estas podem
ser de mostruario, onde o informante pode assinalar uma ou vérias op¢des, ou de avaliagéo,
onde o entrevistado emite um julgamento através de uma escala com varios graus de

intensidade para um mesmo item.

Quanto ao objetivo, as perguntas podem ser de fato, acdo, intencdo ou de opinido. A
primeira refere-se a questdes concretas e tangiveis, faceis de precisar. As perguntas de acéo
dizem respeito a atitudes e decisdes tomadas pelo individuo. Perguntas de intencdo séo
aquelas que buscam averiguar o procedimento do individuo em determinadas circunstancias.
Ao passo que a Ultima representa a opinido do entrevistado sobre determinado assunto ou

ideia.

Perguntas de mesma classificagcdo permitem melhor entendimento do entrevistado. Por
isso, é importante propor questdes agrupadas no menor nimero de categorias possiveis. No
entanto, para os objetivos deste trabalho, isso ndo foi possivel e o questionario é composto por
perguntas abertas, fechadas e de multipla escolha. Como forma de amenizar possiveis
problemas decorrentes optou-se por apresentar ao entrevistado, primeiramente, a pergunta
aberta, de maneira que sua resposta ndo sofresse influéncia das alternativas apresentadas nas

questBes fechadas de multipla escolha.

3.3.1.2 Descrigdo do questionario

O questionario compreende duas partes. A primeira parte do questionario inclui as
perguntas descritivas, relacionadas ao perfil do condutor profissional de motocicleta. As

variaveis levantadas e seus respectivos prop0sitos sao descritas a seguir:
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a) sexo e idade: tém por objetivo caracterizar a amostra quanto a faixa etaria e sexo,
uma vez que estas sdo variaveis que podem influenciar no comportamento dos

motociclistas;

b) estado civil, escolaridade e renda média mensal: tém por objetivo identificar o

perfil médio dos profissionais que atuam neste mercado de trabalho;

c) posse da motocicleta e de seguro: tém por objetivo estimar a alocagéo das despesas

decorrentes dos acidentes, levantando informag0es sobre o entrevistado em relagéo
a posse de seguro, e se o veiculo é quitado, financiado ou de propriedade do
empregador;

d) anos de habilitacdo, km rodados por dia, e jornada de trabalho: tém por objetivo

identificar a experiéncia dos motociclistas, bem como medir o tempo de exposi¢do
ao trafego;

e) tipo de contrato: tem por objetivo determinar se o entrevistado recebe ou ndo por

produtividade;

f) numero de acidentes e gravidade: tem por objetivo levantar o envolvimento dos

motociclistas em acidentes com danos materiais e humanos e o nivel de gravidade

destes;

g) uso de capacete e roupas especiais: tém por objetivo verificar o nivel de protecdo
dos condutores profissionais de motocicleta;

h) prética de direcdo defensiva; percepcdo e numero de situacdes de risco: tem por

objetivo estimar a percep¢édo do risco do condutor entrevistado e 0 comportamento

do mesmo ao conduzir sua motocicleta.

A segunda parte do questionério, sobre fatores e situacdes de risco, é constituida de
duas questdes, sendo a primeira aberta e a Gltima fechada. Na pergunta aberta, o entrevistado
é indagado sobre a situacdo de transito considerada de maior risco. O objetivo desta pergunta
é determinar em que momento da viagem o condutor profissional de motocicleta estd mais

exposto ao risco de ocorréncia de um acidente.
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Na questdo fechada, considerada pergunta-chave do questionario, optou-se por utilizar
a Escala de Likert. Este tipo de escala de resposta psicrométrica, comumente usado em
questionarios, permite aos perguntados especificarem sua opinido face ao titulo da variavel
questionada (AMARO et al, 2005; MATTOS e ALBANO, 2008). S&o apresentadas cinco
proposicdes, das quais apenas uma pode ser selecionada (Tabela 4). Estas, por sua vez,

referem-se ao grau de influéncia de determinado fator no risco de acidente de transito.

Tabela 4 — Niveis ou Graus de Influéncia

Resposta V_alo,r
Atribuido
Nenhuma (N) -2
Pouca (P) -1
Média (M) 0
Grande (G) 1
Muito Grande (MG) 2

Os critérios para utilizagdo desta técnica foram abranger a influéncia dos fatores no
risco de acidentes de maneira rapida, clara e simples. O pesquisador deveria entdo marcar as
iniciais da resposta dada pelo entrevistado para cada fator analisado. Os fatores investigados
foram aqueles obtidos em pesquisa qualitativa prévia de Grupo Focado, sdo eles:

a) desrespeito/desatencdo por parte dos motoristas dos demais veiculos presentes no

sistema vidrio (taxi, lotacdo, 6nibus, automoveis, etc.);
b) comportamento agressivo/apressado e desatengdo do proprio motociclista;
c) presséo por parte do cliente/empregador por pontualidade nas entregas;
d) ma-qualidade da infra-estrutura viaria (pavimento, sinalizagdo, iluminagéo, etc.);

e) ma condigdo do veiculo utilizado (balanceamento, pneus, setas, farois, falta de

manutencao preventiva, etc.);

f) longa jornada de trabalho e trafego em condic6es de presenga de chuva, ou durante

a noite.



54

3.3.2 Pesquisa piloto e teste do questionario

Apos a elaboragdo do questionério, realizou-se uma Pesquisa Piloto com o intuito de
verificar a compreensdo dos individuos quanto a terminologia utilizada, o tempo demandado
para responder as questdes, o tipo de abordagem a ser utilizado e a eficiéncia na obtencédo das
informacdes. Ainda, a pesquisa piloto serviu para verificar a adequag&o estatistica do tamanho
amostral e determinar a distribuicédo a ser adotada na realizagéo da pesquisa final. O teste do

questionério, entdo, levou em consideracdo a existéncia de trés elementos:

a) fidedignidade: os resultados s@o sempre 0s mesmos, independente da pessoa que
aplique o questionario;

b) validade: os dados coletados sdo necessarios para se atingir os objetivos da
pesquisa e,

c) operatividade: o vocabulario é acessivel e o significado é claro aos entrevistados.

Para a Pesquisa Piloto, foram realizadas 30 entrevistas. O teste permitiu esclarecer
algumas davidas sobre: 0 método a ser utilizado na conducdo da pesquisa, 0 publico a ser
dirigida a pesquisa; quem deveria efetuar o teste; e a quantidade de questionarios necessaria
para a pesquisa. Também, com a pesquisa prévia foi possivel fazer reformula¢fes quanto a

linguagem utilizada, interpretagéo e seqiiéncia das perguntas.

3.3.3 Tamanho amostral

A estatistica € um conjunto de métodos para tirar conclusdes sobre populacfes a partir
de amostras. Sendo assim, o uso de uma técnica que garanta uma amostra representativa é
essencial a validade da pesquisa (RIBEIRO E MILAN, 2004).

Para o célculo do tamanho da amostra, 0 método utilizado esta baseado em conceitos
estatisticos recomendados por Ribeiro et al. (2001). O método adotado visa coletar uma
quantidade suficiente de formulérios que tenha uma significAncia estatistica, porém procura

minimizar recursos fisicos e financeiros. A Tabela 5 apresenta a estratificacdo considerada.
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Tabela 5 - Variavel de estratificagdo e nimero de classes

Estrato Classes (Duas)
Autdbnomo e Funcionario
Contratado

Tipo de Contrato

O numero total de agrupamentos é obtido pelo produto do nimero de classes pelo
namero de estratos. Portanto, tem-se um total de: 1 x 2 = 2 agrupamentos. No célculo do
nimero de questionarios por agrupamento utilizou-se a equagdo abaixo (RIBEIRO et al.,
2001):

Cv?

—_ 52 %
n_Za/Z

ER? 1)

Onde:

n = NUmero de questionarios por agrupamento;

Zq2 = Nivel de significancia a ser usado nas estimativas;
CV = Coeficiente de Variacao;

ER = Erro Relativo admissivel.

Adotando-se um nivel de significancia moderado de 5%, ou seja, o = 0,05 e Zq,=1,96,
Coeficiente de Variacdo (CV) também moderado de 10% e um Erro Relativo admissivel (ER)
baixo, de 2,5% obtém-se o nimero de 61,5 questionarios por agrupamento. Sendo assim, 0
nimero total para o0s dois agrupamentos € de 123 questionarios. A distribuicdo por

agrupamento obedeceu a proporcao obtida na amostra da Pesquisa Piloto.

3.3.4 Descricéo das entrevistas

Para realizagdo da pesquisa final, foram realizadas entrevistas individuais com duas
classes de motociclista profissionais: autbnomos e funcionarios de empresas. Os motociclistas
autbnomos foram abordados nas cooperativas formadas por motoboys e os demais nas
empresas especializadas em servicos de pequenas entregas. A distribuicdo dos 123
questionarios obedeceu & propor¢do encontrada na pesquisa piloto, de 18% de autbnomos. Ou
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seja, foram entrevistados 22 motociclistas profissionais autbnomos e 101 condutores

funcionarios de empresas de entrega por motocicleta.

As entrevistas foram realizadas por quatro pesquisadores. Dois alunos de mestrado e
dois alunos de graduacdo da universidade. O pesquisador responsavel pela realizacdo da
pesquisa piloto foi também responsavel por orientar e treinar os demais pesquisadores. Sendo
a abordagem dos entrevistados realizada durante o inicio de expediente, quando se é possivel
encontrar os motociclistas em grande namero, ainda aguardando as primeiras ordens de

Servico.

3.4 CONSIDERACOES FINAIS

Este capitulo referiu-se ao método utilizado na realizagdo da pesquisa. Apresentou-se
aqui: a descricdo do banco de dados de acidentes da area de estudo; a pesquisa qualitativa
para determinacgdo dos fatores de risco a serem investigados e, por derradeiro, a descrigéo do
questionério aplicado.

Finalizando o capitulo, foi descrito o procedimento de calculo do tamanho da amostra
e 0s testes realizados na pesquisa piloto. A validade da pesquisa depende da aplicagdo de
técnicas estatisticas em todas as suas etapas de desenvolvimento. Desde a aplicacdo da
pesquisa até a etapa de conclusdo. O proximo capitulo apresenta os resultados obtidos nesses

procedimentos e respectivas analises.



4 ANALISE DOS RESULTADOS

Este capitulo refere-se ao tratamento e analise dos resultados obtidos. Apresenta o
mapeamento do cenario de estudo, os fatores levantados na pesquisa de Grupo Focado, o
perfil do condutor de motocicleta profissional de Porto Alegre e a sua percep¢do quanto aos
fatores e situagtes de risco. Os resultados obtidos s&o discutidos buscando um melhor

entendimento da problemética da seguranca dos motociclistas profissionais.

4.1 AREA DE ESTUDO

A area de estudo escolhida foi a cidade de Porto Alegre, devido a diversos fatores.
Primeiro, porque é a maior cidade do Rio Grande do Sul, possui a maior quantidade de
motociclistas profissionais, entre 15 e 20 mil condutores. Além disso, existem grandes
empresas especializadas em servigos de entrega por motocicleta na cidade onde se pode
encontrar nos horarios de inicio do expediente e intervalo de almogo, grupos consideraveis
destes condutores. Também, devido a existéncia de um sindicato de motociclistas profissionais
na cidade, tornou-se facil o acesso a estes profissionais. E, finalmente, por se tratar da cidade de
residéncia do entrevistador, a escolha permitiu o desenvolvimento da pesquisa com 0 menores

custos.

4.2 MAPEAMENTO DO CENARIO DE ESTUDO

De acordo com 0 exposto neste trabalho, a avaliacdo de risco de acidentes deve
considerar que as caracteristicas do sistema de transportes interagem de diferentes maneiras
em cada local. Por isso, o0 entendimento dos padrdes dos acidentes ocorridos na area de estudo
permite incorporar estas peculiaridades a investigacdo realizada.

Uma das formas de se fazer isso é encontrada nos estudos epidemiologicos. Estes

visam analisar dados histdricos e, assim, estabelecer os tipos de colisdes predominantes, o
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ndmero de acidentes ocorridos, o numero de vitimas fatais e de feridos, as condigdes
temporais e climaticas durante a ocorréncia dos sinistros, entre outras. Entretanto, conforme
discutido no Capitulo 2, estes estudos ndo permitem um carater conclusivo, pois sdo

avaliagOes realizadas sobre dados brutos de acidentes.

Para uma avaliacdo real e conclusiva destes dados, seriam necessarias outras
informacdes como, por exemplo, o tempo de exposicdo de cada veiculo na malha viaria.
Entretanto, esse dado ndo foi encontrado, pois nas Contagens Volumétricas Veiculares (CVV)
realizadas periodicamente pela EPTC, as motocicletas ndo séo consideradas. Contudo, vale
salientar que segundo o Departamento de Engenharia desta empresa, esta previsto que
aquisicoes futuras de novos instrumentos de contagem de fluxo sejam equipamentos capazes

de realizar também a contagem do volume de motocicletas.

Dentro deste contexto, esta se¢do busca tracar o perfil dos acidentes envolvendo
motocicletas, ocorridos em Porto Alegre entre os anos de 2000 e 2008. O objetivo principal é
levantar os dados brutos referentes as caracteristicas destes acidentes quanto ao nimero de
vitimas, percentual frente ao total, tipo de colisdo predominante, condi¢Bes climaticas,

temporais e locais quando da ocorréncia do sinistro.

4.2.1 Evolucéo da frota de veiculos em Porto Alegre

Proporcionalmente, a frota de veiculos motorizados que mais cresce na cidade de
Porto Alegre é a de motocicletas. Conforme os dados fornecidos pelo DETRAN-RS,
apresentados na Tabela 6, entre os anos de 2003 e 2008 a frota de motocicletas passou de

7,7% para 10,6% frente a frota total de veiculos motorizados.

Tabela 6 — Evolugdo da frota de veiculos motorizados em Porto Alegre

Frota Percentual
Ano Frota Total Motocicletas Motocicletas
2003 513.931 39.528 7.7%
2004 527.131 42.908 8,1%
2005 546.881 48.058 8,8%
2006 565.252 53.548 9,5%
2007 591.598 60.149 10,2%
2008 625.197 66.199 10,6%

Fonte: Baseada nos dados DETRAN (2008)
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4.2.2 Evolugdo dos acidentes envolvendo motocicletas em Porto Alegre

Assim como a frota, o nimero de acidentes envolvendo motocicletas também cresceu
consideravelmente nos Gltimos anos. Entre 2000 e 2008, segundo os dados fornecidos pela
EPTC, ocorreram 206.392 acidentes em Porto Alegre. Destes, 32.503 ou cerca de 16%, em
média, envolveram motocicletas. A Tabela 7 mostra a evolugdo dos acidentes com

motocicletas entre os anos de 2000 e 2008.

Tabela 7 — Evolucédo dos acidentes envolvendo motocicletas em Porto Alegre

Acidentes  Acidentes
Ano ) . Percentual
Totais  Motocicletas
2000 22.636 2.461 10,9%
2001 24.676 3.009 12,2%
2002 24.807 3.206 12,9%
2003 23.034 3.605 15,7%
2004 21.842 3.691 16,9%
2005 21.672 3.907 18,0%
2006 21.329 3.971 18,6%
2007 23.350 4.476 19,2%
2008 23.046 4177 18,1%

Acumulado  206.392 32.503 15,7%

Fonte: Dados fornecidos pela EPTC

Conforme observado nas Tabelas anteriores, o percentual de motocicletas envolvidas
em acidentes, em relacdo ao total de acidentes, € maior que o percentual deste veiculo em
relacdo ao total da frota. Entretanto, é importante salientar que ndo se pode afirmar, apenas
com os dados da frota, que a probabilidade de ocorrer um acidente envolvendo motocicleta é

maior do que a de outro veiculo.

Neste caso estudado, por exemplo, essa diferenca pode estar embutida em um maior
tempo de exposicdo dos motociclistas. Por exemplo, existem entre 15 e 20 mil condutores
profissionais de motocicleta para uma frota de aproximadamente 66 mil veiculos. Ou seja,
muitos motociclistas utilizam sua motocicleta a trabalho, conduzindo por varias horas durante

o dia.

Como o banco de dados de acidentes fornecido pela EPTC ndo diferencia os
motociclistas acidentados entre profissionais e ndo-profissionais, ndo foi possivel identificar o

percentual de motociclistas profissionais envolvidos nestes acidentes.
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4.2.3 Mortes e feridos em acidentes envolvendo motocicletas em Porto Alegre

Dentre os acidentes envolvendo motocicletas entre os anos de 2000 e 2008, ocorridos
em Porto Alegre, 68% envolveram vitimas com algum tipo de ferimento (Figura 5 —
Percentual de acidentes envolvendo motocicletas com e sem feridosFigura 5). Ainda, em
1,3% destes acidentes ocorreram vitimas fatais. As mortes foram detectadas no momento ou

posteriormente ao acidente (Figura 6).

m Sem feridos

m Com feridos

Figura 5 — Percentual de acidentes envolvendo motocicletas com e sem feridos
Fonte: Dados fornecidos pela EPTC

120,0%

98,7%

100,0% -

80,0% -

60,0% -

40,0% -

20,0% -
1,3%

0,0% -
Sem mortes Com mortes

Figura 6 — Percentual de acidentes envolvendo motocicletas com e sem vitimas fatais

Fonte: Dados fornecidos pela EPTC



61

4.2.4 Condicdes climaticas e temporais em acidentes envolvendo motocicletas

A maioria dos acidentes entre 2000 e 2008 ocorreu com tempo bom (Figura 7) e

durante o dia (Figura 8). No entanto, vale lembrar que os maiores volumes de trafego ocorrem
durante o dia e as condicdes de tempo chuvoso sdo mais raras que as de tempo bom.

mBom
m Chuv/Nub

Figura 7 — Condicdo temporal durante ocorréncia dos acidentes envolvendo motocicletas
Fonte: Dados fornecidos pela EPTC

80%
70% -
60% -
50% -
40% -
30% -
20% -
10% -
0% -

70%

30%

DIA NOITE

Figura 8 — Condic¢ao climatica durante ocorréncia de acidentes envolvendo motocicletas
Fonte: Dados fornecidos pela EPTC
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4.2.5 Local de ocorréncia e tipo de acidente envolvendo motocicletas

No periodo analisado, o tipo de colisdo mais comum dos acidentes envolvendo
motocicletas foi o choque (Figura 9). Entretanto, o Departamento de Engenharia da EPTC
admite que haja deficiéncia na interpretagdo por parte dos fiscais de transito do tipo de coliséo

ocorrido.

70, 0% 1% m ABALROAMENTO
m COLISAO

m ATROPELAMENTO
m QUEDA

m CHOQUE

m EVENTUAL

8%

Figura 9 — Tipo de acidente predominante dos acidentes envolvendo motocicletas
Fonte: Dados fornecidos pela EPTC

Quanto ao local de ocorréncia dos acidentes, predominou 0s sinistros ocorridos em
meio de quadra (Figura 10). Os acidentes em cruzamentos representam 24% do total. Aqui se
ressalta a necessidade de conhecer o percentual do tempo de trénsito em vias e em

cruzamentos, para poder comparar seus respectivos riscos.

80% 6%
70% -
60% -
50% -
40% -
30% - 24%
20% -
10% -
0% -

Logradouro Cruzamento

Figura 10 — Local predominante de ocorréncia de acidentes envolvendo motocicletas
Fonte: Dados fornecidos pela EPTC
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4.3 RESULTADOS OBTIDOS NA PESQUISA DE GRUPO FOCADO

Conforme orientacGes previstas por Ribeiro (2007), conduziu-se a pesquisa propondo-
se questdes de discussdo aos participantes do Grupo Focado. Na primeira questédo colocada
em discussdo (sobre porque ocorrem tantos acidentes envolvendo motocicletas), diversas
causas foram apontadas, havendo um consenso em relacdo a grande presenca de condutores
de tele-entrega e 0 comportamento “agressivo” dos motociclistas. Os participantes entendem
que o perfil do condutor de motocicleta e de servigos de entregas se encaixa entre aqueles que
aceitam uma exposi¢do maior ao risco do que os demais motoristas. Ainda, um participante
motociclista profissional mencionou que a motocicleta sofre maior influéncia das condigdes
climaticas, como quando ha presenca de chuva, os automéveis e outros veiculos respondem

melhor que o veiculo de duas rodas.

No entanto, no segundo tema proposto para discussdo (sobre os relatos de
envolvimento em acidentes com motocicletas e suas causas), houve predominancia de relatos
dos motociclistas profissionais, que haviam se envolvido no maior nimero de acidentes. A
principal causa apontada dos acidentes relatados foi a desatencdo dos motoristas de automovel
que ndo percebem a presenca do motociclista e acabam “fechando” os mesmos, em muitos
casos, acarretando em acidentes. Também, foi citada a presenca de chuva e, ainda, em um

caso, a existéncia de um grande desnivel entre o pavimento e uma tampa de bueiro.

As questdes iniciais serviram para trazer o tema principal (sobre os fatores que
influenciam a ocorréncia de acidentes com motociclistas profissionais) em discussdo. Neste
momento, entdo, foi pedido para cada participante anotar individualmente em um rascunho, os
fatores que mais influenciavam a ocorréncia de acidentes envolvendo motocicletas. O método
adotado na escolha dos fatores foi daqueles fatores citados por trés ou mais participantes. Os
critérios citados por menos de trés participantes foram trazidos para debate a fim de validar
sua influéncia na ocorréncia de acidentes envolvendo motocicletas. Neste caso, se um niimero
suficiente para completar trés participantes concordasse com o fator proposto, este também

era selecionado como fator de risco.

Ao final da pesquisa, diversos fatores de risco foram identificados, entre os quais: a
presenca de chuva; a desatencdo dos demais motoristas; o comportamento apressado dos

motociclistas profissionais; os desniveis e imperfeicdes presentes no pavimento; a falta de
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iluminacdo em algumas vias e nas fachadas das edifica¢des indicando a numeracdo; a falta de
manutengdo das motocicletas; trafegar & noite em cruzamentos; a pressdo por cumprir 0s
prazos de entrega; a fadiga apds muitas horas trabalhando; entre outras. Coube ao especialista
e ao moderador entdo, condensar os fatores citados em grandes grupos gque os englobassem.
Por exemplo, os fatores falta de iluminacdo e condicdo inadequada dos pavimentos em
algumas vias foram agrupados em um Unico fator de risco, da condicdo inadequada da infra-

estrutura viéria. Os fatores condensados ficaram agrupados da seguinte forma:

a) desrespeito ou desatencdo por parte dos demais motoristas de automoveis, énibus,

lotag0es, taxis e etc;
b) comportamento apressado e despreparo dos proprios motociclistas;
c) pressé@o por pontualidade nas entregas;
d) condigdo inadequada da infraestrutura viéria;
e) longa jornada de trabalho;
f) presenca de chuva;

g) trafegar a noite.

44 PERFIL DO CONDUTOR DE MOTOCICLETA PROFISSIONAL DE PORTO
ALEGRE

Esta secdo apresenta os resultados obtidos na pesquisa para levantamento do perfil do
motociclista profissional de Porto Alegre. Para realizacdo desta etapa, utilizou-se a técnica de

pesquisa Survey.
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4.4.1 Descrigcdo da amostra

A descricdo da amostra foi realizada atraves de varidveis relativas a: sexo e faixa
etaria; estado civil escolaridade e renda média mensal; posse de motocicleta e de seguro;
experiéncia na conducdo de motocicleta, quilometragem percorrida diariamente e jornada de
trabalho; tipo de contrato com ou sem ganho por produtividade; envolvimento em acidentes;
uso de equipamentos e roupas de protecdo; préatica de direcdo defensiva e percepcao de risco.
Os itens a seguir apresentam os resultados obtidos nas entrevistas quanto a esta caracterizagao

de perfil.

4.4.1.1 Quanto ao sexo e faixa etéria

Todos os motociclistas profissionais entrevistados sdo do sexo masculino (Figura 11).
Fato que despertou a curiosidade dos pesquisadores em questionar as empresas de servicos de
entrega se existia condutoras profissionais do sexo feminino. A resposta obtida foi que
existem sim mulheres trabalhando como motociclistas profissionais, s6 que em niimero muito

pequeno.

Para facilitar o trabalho de analise, as idades foram agrupadas em grupos de faixa
etaria. O critério de estratificacdo foi unificar as idades de padrdo de comportamento esperado
parecidos. Dentre os 123 entrevistados, cerca de 80% tém entre 22 e 35 anos (Figura 12).

120%
100% -
80% -
60% -

100%

40% -
20% -
0% -

0%

Masculino Feminino

Figura 11 - Distribui¢cdo da amostra quanto ao sexo
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11% 11%

m 18 --21 anos
m 22 -- 25 anos
™ 26 -- 30 anos

m 31 --35anos

m Acimade 35 anos

Figura 12 — Distribuicdo da amostra quanto a faixa etaria

4.4.1.2 Quanto ao estado civil, escolaridade e renda média mensal

Quanto ao estado civil, 56% dos entrevistados séo casados e destes 67% possuem
filhos (Figura 13). A maior parte (61%) completou o ensino medio, sendo que nenhum
chegou a concluir o ensino superior (Figura 14). Finalmente, foi identificada uma renda
mensal média de R$ 1.125,00 (Figura 15).

m Solteiro

m Solteiroe com
filhos

m Casado

m Casado e com
filhos

Figura 13 - Distribui¢cdo da amostra quanto ao estado civil
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70% 61%
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20% -
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Ensino Ensino Médio  Ensino Superior
Fundamental

Figura 14 — Distribuicdo da amostra quanto a escolaridade

m Ate R$ 500,00
6% 6%

mR$500,00 -- R$
1.000,00

= R$1.000,00 -- R$
1.500,00

mR$1.500,00 -- R$
2.000,00

m Acimade R$ 2.000,00

Figura 15 - Distribuicdo da amostra quanto a renda mensal

4.4.1.3 Quanto a posse da motocicleta e de seguro

Todos os entrevistados trabalham com motocicleta de sua propriedade. Sendo a
maioria financiada (Figura 16). O valor médio da prestagdo é de R$ 230,00. No entanto,
nenhum deles possui seguro do veiculo, nem tampouco de salde. Apenas 28% possuem

seguro de vida pago pela empresa (Figura 17).
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60%

50% 44%

40%

30%

20%

10%
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0%
Quitada Financiada Empresa

Figura 16 — Distribuicdo da amostra quanto a propriedade da motocicleta

mSim

m Nao

Figura 17 — Distribuicdo da amostra quanto a posse de seguro

4.4.1.4 Quanto a experiéncia na conducdo de motocicleta, km rodados diariamente e jornada
de trabalho

Em média, os entrevistados percorrem 186 km por dia. Sendo os que trabalham menos
horas percorrem em torno de 100 km diariamente e os que mais trabalham chegam a percorrer
cerca de 300 km por dia. A maioria dos condutores possui habilitacdo para conduzir
motocicletas hd menos de cinco anos (Figura 18). As jornadas de trabalho predominantes s&o
de 8 e 12 horas (Figura 19).
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A maioria dos entrevistados trabalha entre 5 e 6 dias por semana. Havendo ainda um
grupo que trabalha 7 dias por semana e outro 3 vezes por semana (Figura 20). Sendo este
ultimo grupo formado por aqueles que possuem um trabalho paralelo ao de entregador durante

a semana, e completam sua renda com este servico aos fins de semana.

50% 44%
0% 39%

0
30%
20% 17%
10%

0% .
0--5anos 6--10anos  Acimade 10 anos

Figura 18 — Distribuicdo da amostra quanto a experiéncia na conducéo de motocicletas

350 33% 33%

30%
25% 22%
20%
15% 11%
10%
5%
0% . . .

0--8horas 8--10horas 10 -- 12 horas Acimade 12
horas

Figura 19 — Distribuicdo da amostra quanto a jornada de trabalho
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6%

m 3 dias/semana
m 5 dias/semana
m 6 dias/semana

m 7 dias/semana

Figura 20 - Distribuicdo da amostra quanto a jornada semanal de trabalho

4.4.1.5 Quanto ao tipo de contrato

Dos entrevistados, 83% recebem por produtividade (Figura 21). Ou seja, recebem um
salario fixo e ganham comissdo por quilometro percorrido, ou apenas recebem por quilémetro
rodado. Apenas 17% recebem por contrato valor mensal fixo, independente do numero de
entregas realizadas. Foi observado que estes Gltimos sdo condutores profissionais de idade
mais avancada e maior experiéncia em conducdo de motocicleta. Os dados levantados
demonstram uma tendéncia por contratos por produtividade ficando com contratos fixos

apenas aqueles com contratos mais antigos.

Ganho por produtividade?

90% 83%
80%
70% <
60% -
50% -
40% -
30% o
20% o
10% =
0% =

17%

—

Sim Nao

Figura 21 — Distribuicdo da amostra por tipo de contrato



71
4.4.1.6 Quanto ao envolvimento em acidentes
Cerca de 80% dos entrevistados ja sofreram mais de um acidente enquanto conduziam

motocicleta a trabalho e apenas 11% nunca se envolveram em acidentes durante a atividade

de condutor profissional de motocicleta (Figura 22).

m Nunca
mUmavez

= Mais de uma vez

Figura 22 — Distribuicdo da amostra quanto ao envolvimento em acidentes

Quanto aos acidentes por severidade, 67% dos que ja sofreram acidentes sofreu pelo
menos um acidente de baixa gravidade. Tendo ainda 44% sofrido pelo menos um acidente de

média gravidade. Outros 33% ja sofreram algum acidente de alta gravidade (Figura 23).

70% 67%

60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

Baixa gravidade Médiagravidade Altagravidade

Figura 23 — Distribuicdo da amostra quanto a severidade dos acidentes envolvidos
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4.4.1.7 Quanto ao uso de equipamentos de protecao

Na amostra analisada, 100% utilizam o capacete para conduzir. Ainda, 93% dispdem
de roupas especiais de protecdo contra chuva. Um ndmero razodvel utiliza luvas (54%),

poucos utilizam cotoveleiras (32%) e apenas 17% recorrem as joelheiras (Figura 24).

m Capacete

17%

m Roupa de protecdo
contrachuva

Luvas

m Cotoveleiras

m Joelheiras

Figura 24 - Distribuicdo da amostra quanto ao uso de equipamentos de protecao

4.4.1.8 Quanto ao comportamento em relagdo ao risco

Em media, os entrevistados enfrentam no minimo duas situacGes no transito que
consideram ter evitado um acidente. No entanto, 66% deles ndo praticam ou ndo conhecem o

que é direcdo defensiva (Figura 25).

Apesar disso, a maioria dos condutores indagados, 89%, considera sua profissdo
perigosa ou muito perigosa. Registrou-se que apenas 11% dos entrevistados alegam ser pouco
perigoso conduzir motocicleta profissionalmente (Figura 26).
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Figura 25 — Distribuicdo da amostra quanto a pratica de direcao defensiva
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Figura 26 — Distribui¢cdo da amostra quanto a percepg¢ao do risco da profisséo

45 SITUACOES DE TRANSITO DE MAIOR RISCO

O resultado da pergunta aberta demonstrou certa dificuldade dos participantes da
pesquisa em enunciar a situacao de transito de maior risco. De maneira que um pouco menos
da metade ndo soube dizer. As situacdes citadas similares foram condensadas em um Unico
enunciado. Por exemplo, respostas como “trafegar na BR-116" ou “na Free-way” foram
agrupadas em “trafegar em vias expressas”. Os que responderam, em sua maioria, citaram o
trafego em vias congestionadas e cruzamentos como as situagdes de transito mais arriscadas

(Figura 27). Sendo interessante a presenga do primeiro, pois demonstra que 0S proprios
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motociclistas reconhecem que trafegar por entre os corredores formados pelas filas de

veiculos congestionados ndo é uma pratica segura.

m N&o souberam
responder

6%

m Trafegar em
cruzamentos

Trafegar em vias
expressas (Free-
way)

m Trafegar em
situacdo de
congestionamento

Figura 27 - Situagdes de transito de maior risco citadas pelos entrevistados

4.6 INFLUENCIA DOS FATORES DE RISCO

Os dados obtidos através das entrevistas realizadas com o Questionario Fechado,
aplicado aos condutores profissionais de motocicleta em atividade na cidade de Porto Alegre

foram avaliados quanto a suas consisténcias e devidamente tabulados.

Com a finalidade de possibilitar a interpretacdo dos resultados obtidos, associou-se a
cada grau de influéncia um intervalo de 0,8 para discretizar o enquadramento da média de
acordo com a Escala de Likert utilizada na pesquisa. Por exemplo, médias compreendidas
entre 0,4 e 1,2 correspondem a um grau de influéncia “Grande” para a variavel em estudo. Na

(Tabela 8), apresentam-se os intervalos utilizados.

Tabela 8 — Escala de valores em funcéo do grau de influéncia

Grau de Influéncia  Intervalo da Média

Nenhuma -2 a -1,2
Pouca -1,2 a -04
Meédia -04 a 04
Grande 0,4 a 1.2

Muito Grande 1,2 a 2
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A seguir apresenta-se, a Tabela 9 contendo o valor das médias associadas ao grau de
influéncia de cada fator no risco de ocorréncia de acidentes segundo a percepgdo dos

condutores profissionais de motocicleta.

O fator “desrespeito/desatencdo por parte dos motoristas de outros veiculos (autos,
Onibus caminhdes, etc.)” foi considerado possuir influéncia muito grande no risco de
acidentes. Os fatores “comportamento agressivo/despreparo do proprio motociclista”, “mé
qualidade da infra-estrutura viaria” e “presenca de chuva” foram considerados de grande
influéncia. Sendo fatores de influéncia média a “ma condi¢do do veiculo utilizado” e o
“trafego durante a noite”. Sendo a “longa jornada de trabalho” e a “pressdo por parte do
cliente/empregador na pontualidade das entregas” consideradas respectivamente como de

pouca e nenhuma influéncia no risco de acidentes envolvendo motociclistas profissionais.

Tabela 9 — Fatores e graus de influéncia no risco de acidentes

Fatores que influenciam os acidentes de motocicleta Média Influéncia

Desrespeito/desatencdo por parte dos motoristas de

. - - 1,67 Muito Grande
outros veiculos (autos, énibus caminhdes, etc.)

M4 qualidade da infra-estrutura viaria 1,11 Grande
Trafegar com chuva 0,88 Grande
Comportamento agresswq/Qespreparo do proprio 0,50 Grande
motociclista

M4 condicéo do veiculo utilizado 0,13 Média
Trafegar a noite -0,07 Média
Longa jornada de trabalho -0,92 Pouca

Pressdo por parte do cliente/empregador na 0,83 Nenhuma

pontualidade das entregas

Os resultados obtidos remetem ao Capitulo 2 desta dissertagéo, que evidencia o fato de
grande parte dos acidentes terem sua causa associada ao fator humano. Tanto o
comportamento dos motociclistas como dos demais motoristas apareceram como tendo

grande ou muito grande influéncia na ocorréncia de acidentes envolvendo motocicletas.

Outro aspecto interessante é que na opinido dos condutores profissionais, apds o fator

humano, os fatores de maior influéncia estdo relacionados a ma qualidade da infraestrutura
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viaria e a presenca de chuva. O que demonstra que 0s pavimentos urbanos da cidade de Porto
Alegre sdo inadequados ao fluxo de motocicletas e escoamento das aguas de chuva. Ainda,
evidencia-se a falta de manutencdo adequada dos veiculos.

Contudo, chama atengdo a presenga da longa jornada de trabalho e pressédo por
pontualidade nas entregas como fatores de pouca influéncia na ocorréncia de acidentes. O que
era inesperado, uma vez que, outros trabalhos sdo enfaticos quanto ao risco associado a fadiga
por longas horas de conducdo. Uma justificativa desse resultado pode estar relacionada ao
fato de que os motociclistas profissionais, na sua grande maioria, ganham por produtividade, e

ndo identificam estes fatores como tendo relagdo com o risco.

4.7 DISCUSSAO DOS RESULTADOS

A andlise dos bancos de dados de estatisticas de transito de Porto Alegre permite
algumas consideracdes. No entanto, estas sdo realizadas com carater mais informativo em
funcdo da falta de alguns dados necessarios para uma analise mais profunda. Neste contexto,
torna-se evidente a necessidade de se considerar as motocicletas em contagens volumétricas e
pesquisas domiciliares de origem-destino. E nos registros de acidentes, a diferenciacdo do

motociclista profissional daquela que a utiliza apenas para seus deslocamentos.

A frota de motocicletas e o namero de acidentes envolvendo motocicletas tém crescido
consideravelmente ao longo dos Ultimos anos em Porto Alegre. A evolugéo da frota pode ser
relacionada ao baixo custo e agilidade fornecidos pelo veiculo de duas rodas. Além da facil
aprovacao ao crédito e das baixas parcelas de financiamento para aquisigdo destes veiculos.

Em relagdo ao crescimento do nimero de acidentes envolvendo motocicletas, ndo se
pode afirmar conclusivamente as suas causas. Entretanto, o préprio aumento da frota de
motocicletas e a facilidade para ingressar na atividade de servicos de tele-entregas possam

contribuir com este fato.

Em relacdo ao alto percentual de vitimas feridas e fatais nos acidentes envolvendo
motocicletas, pode-se afirmar que isso se deve ao fato de que o condutor de motocicleta

(assim como pedestres e ciclistas) esta exposto em maior grau a acdo da energia liberada no
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impacto durante uma colisdo de transito. Sendo assim, é imprescindivel que os motociclistas
profissionais disponham de equipamentos de protecdo capazes de minimizar o efeito deste
impacto ocasionado nos choques. Além dos capacetes, outros itens de protecdo tais como
roupas especiais, botas, luvas, viseiras e protecdo para joelhos e cotovelos séo importantes.

Quanto as condicbes temporais e climaticas dos acidentes fazem-se algumas
afirmacgdes. A predominéncia de acidentes durante o dia esté relacionada ao fato de que os
maiores fluxos de trdfego ocorrem neste periodo. Assim como o alto nimero de acidentes em
condicdo de tempo bom esta associada & predominancia de boas condigdes climéaticas ao
longo do ano. Afirma-se isto porque, nas entrevistas, os motociclistas afirmaram ser mais
perigoso conduzir na presenca de chuva e durante a noite. Segundo eles devido a baixa
visibilidade, a reducéo da estabilidade do veiculo e ao desrespeito por parte dos usuérios do

sistema viario aos sinais semaforizados.

Em relacdo as condicGes locais dos acidentes, apesar de haver predominancia de
sinistros fora dos cruzamentos, observou-se que, em relagdo a percepcao dos motociclistas, 0
trafego nos cruzamentos € uma das situacdes de conducdo de motocicleta mais arriscadas.
Conclui-se que isso ocorre devido ao tempo de exposi¢do de trafego ser menor em intersecées
do que fora delas.

Em relacdo a pesquisa de Grupo Focado pode-se dizer que esta se mostrou um bom
instrumento no levantamento dos fatores de risco dos acidentes envolvendo motocicletas. Em
comparagcdo com a técnica de questionarios abertos, a pesquisa de Grupo Focado possui a
vantagem de ser mais simples e rdpida, e com menores custos para obtencdo das informacdes
desejadas. No entanto, vale salientar a importancia do papel do moderador para que todas as
opinides sejam ouvidas, ndo havendo predominancia da opinido de um participante em

relacéo aos demais.

Quanto ao perfil dos entrevistados, pode-se afirmar que os motociclistas profissionais
confirmaram o que era esperado quanto ao alto risco desta profissdo. Os mesmos encaixam-se
no grupo de pessoas com capacidade maior de aceitagdo a exposicdo ao risco, conforme o
apresentado no Capitulo 2 desta dissertacgéo.

O perfil médio do condutor profissional de motocicleta que exerce atividade na cidade
de Porto Alegre é, portanto, composto por pessoas do sexo masculino, com idade entre 22 e
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35 anos e experiéncia inferior a cinco anos de habilitagdo para condugdo de motocicleta.
Ainda, sdo profissionais na maioria casados e com filhos, sem nivel superior que véem a
possibilidade de terem renda equivalente aqueles com universidade cursada como estimulo

para se aventurarem neste arriscado mercado de trabalho.

Para isto, estes profissionais necessitam: ser proprietarios dos veiculos, e possuir
habilitagdo para conduzir motocicletas. Na sua grande maioria ndo possuem seguro e tém a

motocicleta financiada. O contrato de trabalho, geralmente, € por ganho de produtividade.

Como sdo susceptiveis as situacdes de risco, a maioria destes profissionais continuam
em atividade mesmo considerando a profissdo muito perigosa. Tendo, em sua grande maioria,
envolvimentos em acidentes mais de uma vez, estes condutores admitem nao praticar técnicas
de direcdo defensiva nem, tampouco, utilizar outros equipamentos de protecdo fora o
capacete, obrigatorio por lei. Neste contexto, a regulamentacdo e a criacdo de leis que
obriguem a utilizagdo de equipamentos de protecdo e limitem a jornada de trabalho sdo

recomendadas.

Quanto aos fatores de risco, observou-se certa tendéncia dos entrevistados em néo
apontar fatores, tais qual a longa jornada de trabalho, como sendo de grande influéncia no
risco de acidente, apesar de a fadiga ser descrita como uma das causas principais de acidentes
de transito em trabalhos revisados. Isso pode ser interpretado como um desejo dos condutores
profissionais ndo terem diminuida sua jornada de trabalho, pois isso acarretaria em uma

reducdo de suas rendas mensais.

Contudo, para os demais fatores, os condutores profissionais demonstraram conhecer
bem o ambiente viario e seus fatores de risco. Segundo estes, os fatores de maior influéncia
sdo relacionados ao comportamento tanto dos motociclistas, como dos demais motoristas. Por
iss0, além da educacdo para o trénsito é necessario um aumento da rigidez da fiscaliza¢&o do

cumprimento as normas de trénsito na cidade de Porto Alegre.

Outros fatores mencionados como de grande influéncia na ocorréncia de acidentes
envolvendo motocicletas foram a presenca de chuva e as condic¢des inadequadas do veiculo e
da infra-estrutura viaria. Melhorias da infra-estrutura dos pavimentos priorizando o bom
escoamento das &guas de chuva e eliminagdo dos desniveis que possam ocasionar quedas sao

recomendadas. Além disso, melhoria da iluminagdo nas vias mais escuras e padronizacdo da
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numeracdo presente nas fachadas das edificagbes também sdo incentivadas. E por fim, a
criacdo de vistoria obrigatoria dos veiculos poderia ser uma boa medida para evitar acidentes
causados pela falta de manutencao dos veiculos utilizados a trabalho.

48 CONSIDERACOES FINAIS

Neste capitulo foram apresentados os resultados obtidos através da aplicagdo do
método descrito no Capitulo 3. Observou-se que o banco de dados estatisticos da cidade de
Porto Alegre é insuficiente para maiores conclusdes acerca do risco de acidentes dos
condutores profissionais. E que por isso, 0 método aplicado foi constatado como a Unica

forma viavel de se identificar os fatores de risco em acidentes envolvendo motocicletas.

Os resultados obtidos descrevem os fatores de risco identificados na pesquisa de
Grupo Focado; o perfil dos motociclistas profissionais de Porto Alegre; as situacGes de risco e
a influéncia na ocorréncia de acidentes dos fatores de risco segundo a percep¢do dos mesmos.
No proximo Capitulo, sdo apresentadas conclusdes elaboradas a partir da anélise destes

resultados.
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5 CONCLUSOES E RECOMENDAGCOES PARA TRABALHOS FUTUROS

A atividade dos motociclistas profissionais € importante para o setor de prestacao de
servicos das grandes cidades brasileiras. O veiculo de duas rodas permite a execucdo dos
servicos de entrega com rapidez e baixo custo. No entanto, ndo sdo bem conhecidos os
impactos dos acidentes decorrentes desta atividade no custo global da economia destas

cidades que dispdem destes profissionais.

De fato, a habilidade de deslocamento e o baixo consumo da motocicleta estdo
associados a diversos beneficios econémicos. A motocicleta ocupa menos espago na via, por
ser um veiculo de tamanho diminuto. Consequentemente, sua utilizacdo acarreta em uma

menor demanda por espaco da ja carregada malha viéria dos grandes centros urbanos.

Além disso, em horarios de pico a motocicleta garante a confiabilidade dos prazos de
entrega porque este veiculo oferece maior facilidade na hora de se encontrar vagas disponiveis
para estacionamento. Também, porque sua menor dimensdo permite o transito pelos
corredores formados entre as faixas de veiculos, especialmente no caso de paises onde ndo ha
proibicéo a esta conduta, como no Brasil, e € comum observar tal fato sendo tolerado.

Finalmente, além da contribuicdo para reducdo das filas e atrasos experimentados
pelos veiculos do sistema de transportes das grandes cidades, a motocicleta possui a vantagem
de apresentar baixos custos de aquisicdo, manutencdo e consumo energéticos o que permite a
reducédo da fatia de custos com transportes resultando em diminui¢do no preco final dos bens

de consumo e servicos ofertados na economia das cidades.

Contudo ndo é correto analisar apenas os beneficios trazidos pela utilizacdo de
motocicletas nos servigos de entrega. Ha ainda os impactos decorrentes de sua utilizacdo.
Como acontece com qualquer outro veiculo motorizado, o uso de motocicletas acarreta em
impactos socioeconémicos. Principalmente, aqueles associados aos acidentes de transito, nos

quais este trabalho esta focado, que geram custos por perda humana e de propriedade.

Como pouco se conhece sobre a magnitude real destes impactos, ndo é possivel

afirmar de forma efetiva que estes ndo sobreponham os beneficios trazidos pela utilizacdo das
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motocicletas nos servi¢cos de entrega nem tampouco que o veiculo de duas rodas seja a

maneira ideal de se executar esta atividade.

O pouco conhecimento acerca do tema em questdo se deve a diversos fatores.
Primeiro, porque poucos trabalhos encontrados na literatura focam a problematica dos
condutores profissionais. Segundo, porque os dados de acidentes encontrados nos anuarios
estatisticos ndo fazem nenhuma diferenciacdo dos motociclistas acidentados quanto a serem
ou ndo condutores profissionais, como se é realizado para os taxistas, por exemplo. E
finalmente, porque a atividade dos motociclistas profissionais ainda é uma atividade n&o-

regulamentada apesar de haver um projeto de lei no CN com propostas de regulamentacéo.

Neste contexto, este trabalho buscou aprofundar o conhecimento sobre acidentes
envolvendo motociclistas profissionais. De maneira a embasar trabalhos futuros acerca do
tema, propor medidas de melhoria para o setor, identificando os fatores e situagdes de maior
risco enfrentadas pelos motoboys e, por ultimo, identificando aspectos que poderiam ser
melhorados servindo como guia para as regras e normatizacbes a serem propostas pela

regulamentacéo do setor.

A reviséo da literatura sobre o tema evidenciou algumas das questbes abordadas neste
trabalho. Nos trabalhos revisados, tornou-se perceptivel a necessidade da realizacdo de
estudos especificos e monitoramento periddico dos acidentes envolvendo motociclistas
profissionais. Procurou-se alcancar o melhor entendimento possivel acerca desta

problematica.

Além disso, a revisdo tedrica serviu para embasar 0 método e as técnicas utilizadas na
realizacdo desta pesquisa. POde-se observar a falta de regulamentacdo propria do setor de
servicos de entregas por motocicletas, apesar da existéncia de Projeto de Lei que visa este
objetivo. Finalmente, identificou-se 0 método aplicado como a Unica maneira viavel para se
identificar os fatores de risco e sua influéncia no acidente envolvendo motociclistas

profissionais.

O mapeamento do cenario identificou a necessidade de se considerar motocicletas em
registros estatisticos que compdem os bancos de dados de transito da cidade. Destaca-se a
necessidade de se contar motocicletas em contagens de fluxo veicular realizadas na cidade,

bem como considera-las na pesquisas domiciliares de origem-destino. Ainda, nos registros de
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acidentes, é necessario diferenciar os motociclistas acidentados quanto ao motivo de viagem
na hora de ocorréncia do sinistro. O que permitird a analise de risco do motociclista
profissional separadamente daquele que utiliza a motocicleta apenas para seus deslocamentos

pessoais.

Em relacdo ao método utilizado, a pesquisa de Grupo Focado demonstrou ser uma
ferramenta eficiente para identificacdo dos fatores de risco, bem como a aplicagédo dos
questionérios para levantar a influéncia de cada fator ao risco de acidente. Os resultados
obtidos foram em dire¢&o daquilo descrito nos trabalhos revisados.

Neste contexto, se destacaram os fatores humanos entre os fatores de risco levantados.
Assim como, nos questionarios aplicados, para determinacdo da influéncia de cada fator, os
fatores humanos apareceram como sendo aqueles com maior influéncia na ocorréncia de
acidentes envolvendo motocicletas. Contudo, vale salientar que para alguns fatores, como
aqueles relacionados a fadiga, os resultados foram contrarios aos encontrados em outros
trabalhos. Neste caso, acredita-se que os motociclistas tenham essa percepcdo em funcéo de

ndo quererem reduzir sua jornada de trabalho, uma vez que ganham por produtividade.

Por fim, quanto ao perfil do motociclista profissional, identificou-se ser pertencente ao
grupo de maior risco, segundo o que foi pesquisado na literatura. Em sua grande maioria, sao
profissionais do sexo masculino, com pouca experiéncia em conduzir motocicletas e com

idade entre vinte e trinta anos.

5.1 RECOMENDACOES PARA TRABALHOS FUTUROS

Diante das consideracOes expostas, sdo sugeridas algumas recomendagdes para
realizacdo de trabalhos futuros acerca da questdo dos acidentes de transito envolvendo

condutores profissionais de motocicleta. Entre as mais importantes, pode-se citar:

a) estudo do impacto da regulamentagdo do setor de servigos de entregas nos
acidentes decorrentes desta atividade, quando da aprovacdo do projeto de lei em
tramite no CN;
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b) execucdo de estudos que visem identificar o percentual de condutores profissionais

entre os motociclistas vitimas de acidentes;

c) investigagcdo do tempo de exposicao dos veiculos de duas rodas na malha viria em

relagdo aos demais veiculos;

d) e, finalmente, realizacdo de estudos similares com aplicacdo de caso-controle,
dispondo de dados provenientes de outras cidades com caracteristicas similares e
opostas para comparacao dos resultados.

5.2 CONSIDERACOES FINAIS

Este capitulo apresentou conclusdes e consideragdes elaboradas com a realizagcdo do
estudo, bem como as recomendacgdes indicadas para trabalhos futuros. Acredita-se que a
existéncia de dados e informagfes mais detalhadas sobre acidentes com motocicletas seriam
valiosos para uma maior dimensdo da dissertacdo, porém, julga-se que 0s objetivos estipulados

inicialmente foram alcancados.
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APENDICE A: SOLICITACAO DOS DADOS A EPTC

Universidade Feleral do Riv Grande oo Sed
Eseodon e Engenfuria
Prograrn de Pos-Gradkeagdo em Engenfiaria de Produgde

Forto Alegre, 07 de janeiro de 2008

JUSTIFICATIVA PARA SOLICITACAD DE DADOS DE ACIDENTES E CONTAGENS

lIme. Senhor Diretor-Presidents Luiz Afonso dos Santos Senna,

Venho por meio desta, justificar solicitacdo do aluno Felipe Ferreira de Ferreira, de
thpia de dados de acidentes & contagens de veiculos, levantados pela Empresa Publica
de Transporte &Circulaco apartir de 2000.

Assegura-se gue os dados solicitados s3o para fins de pesquisa e ndo serdo utilizados
para outro fim. Os mesmos 530 necessarios para trabalho académico de dissertacdo de
mestrado, cujo tema & acidentes ervolvendo motocicletas.

Aencosamente,

Dr. Jodo Fortini Albano
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APENDICE B: QUESTIONARIO DAS ENTREVISTAS

&

U FEGS PESQUISA SOBRE O PERFILE PERCEPC;EO DE RISCO

L GALY DAL
00 e o0 WA

1. Sexo?
(' ) Masculino (' )Feminino
2. Idade?

anos.

3. Estado Civil?

() Solteiro ( )Solteiro e com filhos ( )Casado

4.  Escolaridade?

() Ensino Fundamental (' )Ensino Médio

5. Qual seu rendimento médio mensal?

( )0-R$500,00 ( ) R$ 500,00 —R$ 1.000,00

( )R$ 1.500,00 - R$ 2.000,00 () Acima de R$ 2.000,00

6.  Possui motocicleta propria?

(' )Sim, quitada (' )Sim, financiada, R$/més

7.  Possuiseguro?

() Sim, qual? ( )Néo

8.  Haquanto tempo possui habilitagdo para dirigir motocicleta?

anos.

9.  Quantas horas vocé trabalha por dia?

( )0-8horas ( )8-10 horas ( )10-12 horas

10. Quantos dias por semana vocé trabalha?

dias/semana

DO CONDUTOR PROFISSIONAL DE MoTocICLeTA  LASTRAN

EMAS 0 TRANSPORTES

( )Casado e com filhos

(' )Ensino Superior

( )R$1.000,00-R$ 1.500,00

(' )Acima de 12 horas
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&

(1) F—ﬁ S PESQUISA SOBRE O PERFIL E PERCEPCAO DE RISCO

DO CONDUTOR PROFISSIONAL DE MoTocicLeTa  LASTRAN
11. Quantos km vocé em média percorre em um dia de trabalho?

km/dia

12. Vocé ganha por produtividade?
()Sim ( )Nao
13.  Vocé ja sofreu algum acidente enquanto dirigia sua motocicleta?
(' ) N&o, nunca Gravidade do Acidente
() Sim, uma vez () Baixa () Média ( )Alta
() Sim, vezes Baixa Média Alta
14. Que itens de protecdo utiliza?
() Capacete () Luvas () Roupa pra chuva
() Cotoveleira ( )Joelheira () Outros

15. Vocé pratica direcdo defensiva?

( )Sim ( )N&o ( )N&o

16. Quantas vezes por dia vocé se depara com uma situagéo de risco de acidente?

vezes/dia

sei 0 que é isso

17. Em sua opinido, como os fatores abaixo influenciam o risco de acidentes (marque conforme a legenda a seguir)?

Nenhuma (N) Pouca (P) Média (M) Grande (G)

Muito Grande (MG)

() Desrespeito/desatencédo por parte dos motoristas de outros veiculos (autos, dnibus, etc)
() Comportamento agressivo/despreparo do préprio motociclista

() Presséo por parte do cliente/empregador na pontualidade das entregas

() Mé qualidade da infra-estrutura de transito (pavimento, sinalizagdo, iluminagéo, etc)

() Méa condigdo do veiculo utilizado (balanceamento, pneus, setas, farois, etc)

(' ) Longa jornada de trabalho

() Trafegar a noite

() Trafegar com chuva

() Outras

18. Em sua opinid&o como vocé considera o risco de sua profissao?

[] [] [] []
1 2 3 4
Muito Perigoso Pouco Seguro
Perigoso Perigoso

[]
5

Muito
Seguro
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19. Orrisco de sofrer um acidente ndo é sempre 0 mesmo em todas as situagdes do dia-a-dia. Cite a situacdo de transito enfrentada pelo

motociclista que considera ser de maior risco.




