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RESUMO

O baixo custo e as facilidades de aquisicdo transformaram as motocicletas em um modo de
transporte usado, sobretudo, para deslocamentos por motivos profissionais. O objetivo
principal deste trabalho é explorar de forma integrada as caracteristicas socioecondmicas e
comportamentais dos motociclistas, por meio da identificacdo dos diversos perfis de
motociclistas que transitam em Belo Horizonte em relacdo a seguranca viaria. Foram
utilizadas trés fontes distintas de informacgdes: (i) acidentes de transito envolvendo
motocicletas, (ii) infracdes de transito e (iii) informacdes sobre os motociclistas. As variaveis
das bases de informacdo foram analisadas por meio de estatistica descritiva, Método dos
Intervalos Sucessivos (MIS), teste de hipoteses, teste do qui-quadrado, odds ratio — razdo de
chances (OR) e espacializacdo das informagdes por meio de Sistemas de Informagdes
Geograficas (GIS). O perfil dos condutores de motocicleta que se acidentam na cidade é
composto de individuos do sexo masculino (85,6%), entre 23 e 27 anos (25,8%) de idade,
solteiros (57,7%), ensino médio completo (50,5%) e renda familiar entre dois e cinco salarios
minimos (39,2%). O MIS verificou os atributos ‘estresse diario’ ¢ ‘desrespeito dos demais
motoristas’ como importantes fatores na alteragdo comportamental utilizando a motocicleta.
A aplicacdo do teste de hipdteses nas informacdes de uso de equipamentos de protecdo
confirmou os beneficios de sua utiliza¢do. O teste do qui-quadrado avaliou a independéncia
de fatores socioecondmicos e da conduta dos condutores de motocicleta e quais os fatores
estdo associados a estes acidentes. O OR foi utilizado para verificar quais fatores contribuem
para os acidentes, além de identificar variaveis que podem ser utilizadas em modelos
probabilisticos de previsibilidade de acidentes. Por fim, a utilizacdo de GIS possibilitou
espacializar as rotas dos condutores e os acidentes do Sistema de Gestdo de Acidentes de
Trénsito de Belo Horizonte (BH10). Além disso, rotas de deslocamentos dos motociclistas
puderam ser identificadas e poderdo ser utilizadas para planejamento do posicionamento de
fiscalizacdo de transito bem como locais para realizacdo de campanhas educativas. A
identificacdo do perfil e dos comportamentos dos motociclistas contribui para que politicas
publicas possam ser estabelecidas com o objetivo de reduzir a mortalidade no transito,
integrar e otimizar servigos urbanos, melhorar a capacitacdo dos motofretistas, dentre outros.
A metodologia aplicada podera ser utilizada em trabalhos similares que pretendem realizar

estudos acerca do acontecimento de acidentes de transito.

Palavras-chave: acidentes de transito, acidentes de transito com motociclistas, perfil de

motociclistas, seguranca viaria



ABSTRACT

The low cost and affordability have made motorcycles a key transportation mode for
professional urban travels. The goal of this work is to integrate and explore the socio-
economical and behavioral characteristics associated with motorcycles drivers in Belo
Horizonte, therefore creating profiles regarding the transportation security standpoint. The
study employed three distinct sources of information: (i) the occurrences of traffic accidents
that involved motorcycles, (ii) tickets and (iii) personal information from motorcyclists from
field survey. The basic variables were analyzed using descriptive statistics, Successive
Method Intervals (MIS), hypothesis test, chi-square, odds ratio and spatial analysis with GIS.
Primary results show the typical profile for motorcyclist involved in accidents presents male
(85.6%), single (57.7%), age between 23 and 27 years (25.8%), completed high school
(50.5%), and income between two and five minimum wage (39.2%). The MIS analyzed the
attributes "daily stress” and "disrespect of other drivers" as key factors that interfere to
behavioral changes of motorcyclists. The hypothesis test confirmed the benefits of protection
equipment to prevent accidents and prevent major injures. The Chi-square test evaluated the
degree of independence of the socioeconomic factors and behavior of motorcyclists, as well
as indicated the factors associated with traffic accidents. The OR test was used to check
which factors contribute to the accidents. It also was used to identify the variables that can
be used in probabilistic models for predicting accidents. At the end, the GIS enabled to plot
the motorcyclist routes and the accidents informed by municipality transportation
management administration of Belo Horizonte (BH10). The approach enabled the
identification of the routes and the adherence with clusters of accidents. The method can be
used for optimal positioning of traffic control and educative traffic campaigns. The
identification of motorcyclist profiles and the statistics about their behavior are important
findings to formulate and review public policies focused on the reduction of traffic mortality,
the integration of transportation urban services, and professional training for motorcyclists
in delivery services. The methodology can be replicated for similar investigation of traffic
accidents.

Keywords: traffic accidents, motorcycle crash, motorcyclists profile, road safety.
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1. INTRODUCAO

O baixo custo e as facilidades de aquisicdo transformaram as motocicletas em ferramenta de
trabalho, que se tornaram por volta de 1990, alvo do mercado de entrega de mercadorias,
medicamentos, alimentos e outros. Esse cenario era divergente por volta de 1980, no qual este
veiculo era utilizado como instrumento de lazer. Desta forma, as motocicletas passaram a
representar um modo especifico de transporte usado, sobretudo, para deslocamentos por
motivos profissionais. Assim, houve crescimento da utilizagdo de motocicletas no pais,
independendo de regido ou tamanho do municipio, em funcdo de beneficios como a
possibilidade de deslocamento rapido, baixo custo de aquisi¢cdo e manutencdo e facilidade nos

deslocamentos em meio aos congestionamentos (VASCONCELLOQS, 2013).

Todos esses beneficios proporcionados pela motocicleta trouxeram um alto custo, a vida de
seus condutores. A grande exposicdo e a fragilidade do motociclista frente aos riscos do
ambiente vidrio promovem um acréscimo nas possibilidades de ocorréncia de acidentes.
Autores como Ferraz et al. (2012) e Vasconcellos (2013) destacam que, dentre 0s numerosos

acidentes de transito, os motociclistas encontram-se entre os principais envolvidos.

Os motociclistas fazem parte do contexto social no cenario urbano, personagem do ambiente
viario, algumas vezes vildo, na condicdo de causador ou contribuinte ao acidente de transito,
muitas vezes com comportamento indevido ou na condicdo de vitima, exposto aos diversos
fatores de risco proporcionados por deficiéncias do ambiente viario, por sua baixa
conspicuidade ou até mesmo pelo tempo de reacdo demorado em funcdo da idade ou seu estado

psicolégico.

O cenario nacional reflete nos indices da cidade de Belo Horizonte — MG, objeto de estudo
desta dissertacao. A cidade apresentou um crescimento de 208% na frota de veiculos entre 2005
e 2016. No mesmo periodo as motocicletas aumentaram de 266% (DENATRAN, 2017). Essa
evolucdo da frota, associada a outros fatores ja mencionados, provavelmente contribuiu para o
panorama alarmante dos acidentes com esses individuos na capital mineira. Os acidentes de
transito em Belo Horizonte fizeram 10.777 vitimas em 1991. Esse quadro evoluiu para 20.757
vitimas no ano de 2014, isso representa um crescimento de aproximadamente 93%. Destacam-
se 0s acidentes com motociclistas, que apresentaram um aumento de 56% de 2004 a 2014
(BHTRANS, 2015).



Morais Neto et al. (2012) apontam que 6rgdos publicos e privados tém conhecimento desse
elevado nimero de acidentes. Entretanto, VVasconcellos (2013) afirma que mesmo com medidas
atuando em funcéo da reducdo dos acidentes com vitimas o alto custo médico, a legislacao

fragil e a inseguranca no transito permanecem.

Diante desse panorama faz-se necessario otimizar os investimentos publicos, o planejamento
das acgdes e a qualificacdo da informacdo dos envolvidos em acidentes para fins de reducdo da

mortalidade e sua gravidade, diminuindo o impacto social e econdmico destes acidentes.

1.1 Problema de pesquisa

O comportamento humano, segundo Rozestraten (1988) e Bottesini e Nodari (2011), é o
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principal responsavel por acidentes de transito. Sabendo disso e considerando que “a
probabilidade de sofrer lesGes no transito usando a motocicleta é 30 vezes maior do que usando
um automovel e 90 vezes maior do que usando um 6nibus” (VASCONCELLOS, 2013, p. 31),
o principal questionamento deste estudo é “qual o perfil e quais sdo as caracteristicas de
motociclistas que transitam em Belo Horizonte?”. Paralelo a isso, foram formuladas outras
questBes de pesquisa, complementares a principal, com a finalidade de elucidar o
desenvolvimento que se pretende com esta dissertacéo:

a) Qual o perfil de motociclistas de Belo Horizonte?
b) Quais sdo as caracteristicas de motociclistas que transitam em Belo Horizonte?
i. E de motociclistas que se acidentam em Belo Horizonte?

c) Quais caracteristicas de motociclistas acidentados possuem relacdes entre si?

i. Acidentes de transito com motociclistas independem de quais caracteristicas do
perfil socioeconémico e caracteristicas comportamentais?

ii.  Quais caracteristicas possuem relacdo com acidentes de transito?
d) Quais sdo os fatores determinantes da condugéo inadequada de motociclistas?
e) Quais sdo as situacdes de risco de motociclistas se associam aos dados estatisticos?

f) Qual é aforga de associacdo das caracteristicas do perfil de motociclistas que transitam em
Belo Horizonte com a ocorréncia de acidentes?

g) Como os recursos de Sistemas de Informacdes Geogréaficos (GIS) podem contribuir para a
analise espacial de acidentes de transito envolvendo motociclistas em Belo Horizonte?



1.2 Objetivo

Diante do exposto, o objetivo geral do trabalho € explorar, de forma integrada, as caracteristicas
socioeconémicas e comportamentais de motociclistas e suas relacfes com acidentes de transito,

tendo como area de estudo o municipio de Belo Horizonte.

1.2.1 Obijetivos especificos

Para atingir o objetivo deste estudo, também foram estabelecidos objetivos especificos listados

a seguir:

a) Utilizar as bases do Sistema de Gestdo de Acidentes de Transito de Belo Horizonte (BH10)
e infracOes de transito cometidas por motociclistas como fontes de informacdo para o
estudo;

b) Realizar pesquisa de campo com motociclistas, por meio da elaboracdo e aplicacdo de
questionario, para identificar o perfil socioeconémico, detalhes da utilizagdo da
motocicleta, comportamento no transito, caracteristicas de acidentes sofridos e a percepc¢éo
do entrevistado em relacdo aos ambientes de trabalho e viédrio e a trés atributos
(recebimento de multas; capacitacdo; e uso de equipamentos);

i. Realizar a -caracterizacdo e analise dos dados dos individuos
entrevistados na pesquisa de campo;

c) ldentificar o perfil, as caracteristicas e as tendéncias comportamentais de motociclistas
aplicando técnicas de estatistica descritiva e inferencial;

d) Identificar quais caracteristicas do perfil do motociclista indicam maiores chances de
resultar em acidentes empregando a técnica de associacdo odds ratio (razdo de chances);

e) Confrontar os dados e as informagdes coletadas através da pesquisa de campo com as bases
de dados de acidentes e de infracGes de transito;

f)  Analisar os percursos casa-trabalho em fungdo do local da ocorréncia de acidentes por meio
daespacializagdo dos dados da pesquisa de campo e do Sistema de Gestdo de Acidentes de
Trénsito de Belo Horizonte (BH10).

1.3 Justificativa e contribuicéo técnico-cientifica do estudo

Nos ultimos anos, muitos estudos tém sido realizados no que se refere a acidentes de transito e
seus impactos sociais e econdmicos (IPEA, 2003, VASCONCELLOS, 2008; FERRAZ et al.,
2012; IPEA, 2015; VASCONCELLOS, 2013). O conhecimento dos detalhes de locais e

envolvidos em acidentes possibilitam resultados satisfatorios na implementacdo de



intervencdes, entretanto, ha falta de dados estatisticos de boa qualidade e é necessaria a busca
por melhores informagdes (FERRAZ et al., 2012; VASCONCELLOS, 2013).

Em relacdo a sustentacdo de acompanhamento e estudos sobre acidentalidade envolvendo

motociclistas, Oliveira e Sousa (2011) afirmam que:

“O conhecimento da realidade sobre as ocorréncias de transito com
motocicleta e a mortalidade consequente pode contribuir ndo apenas para a
elaboracdo de medidas e programas de prevencdo de danos e mortes, mas,
também, para implementar, fundamentar e desenvolver programas de
assisténcia a individuos nessas ocorréncias, além de fornecer diagndstico real
da situacdo, para realizar outros estudos que sirvam de referéncia a equipe
multidisciplinar, e estabelecer condutas que visem diminuir esse evento na
populagido” (OLIVEIRA E SOUSA, 2011, p. 3).

A partir do conhecimento das caracteristicas do condutor, do veiculo e da via, o poder publico
podera formular politicas pablicas que possam tratar a acidentalidade de maneira especifica,
tendo como exemplo as alteragdes na legislacdo de forma que possam tornar o comportamento
dos condutores previsivel e seguro (MORAES, 2008; FERRAZ et al., 2012). Além disso, as
informacBes poderdo ser utilizadas para otimizar a regulamentacdo de profissionais que
utilizam a motocicleta como ferramenta de trabalho (BOTTESINI e NODARI, 2011).

Esta pesquisa pode contribuir também com o fornecimento de elementos que possam auxiliar
na implementacdo de medidas de engenharia, fiscalizacdo e educacdo inerentes aos detalhes
dos acidentes, uma vez que “um ponto vital para a eficacia das campanhas de seguranca no

transito ¢ a identificagdo do publico alvo” (FERRAZ et al., 2012, p. 167).

A importancia de se analisar dados sobre acidentes de transito apresenta-se com a intencao de
utilizar as informagdes para apoiar o planejamento de a¢Oes e/ou auxiliar a reverséo do cenario
atual, uma vez que a quantidade de mortos e feridos advindos da motocicleta é muito superior
a dos outros veiculos, bem como de pedestres (MORAES, 2008; BHTRANS 2015). O
aprofundamento dos estudos acerca do tema possibilitou a atuagcdo do Ministério da Saude (MS)
no desenvolvimento de trabalhos alertando os altos custos sociais e econdmicos decorrentes da
utilizagdo das motocicletas, viabilizando formas efetivas de reduzir estes impactos
(VASCONCELLOS, 2013).



Este trabalho busca oferecer informacGes, por meio do entendimento de diversos fatores e
elementos que contribuem aos acidentes de transito com motociclistas, para que se construa
conhecimento suficiente para auxiliar e conscientizar governo e sociedade. As politicas publicas
podem ser melhores subsidiadas, tendo em vista que, a combinacéo de fontes de informacdes
pode mensurar melhor a problematizacdo constituida pelos acidentes de transito com

motociclistas.

Estudos utilizados neste trabalho recomendam o aprofundamento de pesquisas acerca do perfil
dos motociclistas, principalmente Vasconcellos (2008), Andrade (2009), Ferraz et al. (2012),
Seerig (2012), Vasconcellos (2013) entre outros. Belo Horizonte ndo possui um estudo
aprofundado do perfil e das caracteristicas de motociclistas. A anélise deste perfil a luz
das bases de acidentes e infragdes de transito pode proporcionar um melhor entendimento
para o planejamento de ac¢es especificas e diferenciadas para cada grupo de individuo e

suas caracteristicas.

A utilizacdo de técnicas de inferéncia estatistica pode contribuir para a implementacdo dessas
acoes. A clareza do delineamento dos grupos de envolvidos caracterizados permite ainda a
utilizacdo das informacfes para gestdo de circulacdo, parada e estacionamento, além de
fomentar politicas publicas mais assertivas e o planejamento urbano. E importante buscar o

entendimento dos fatores humanos passiveis de contribuir para o acontecimento dos acidentes.

E importante que sejam produzidos conhecimentos que visam compreender melhor o
motociclista, além de qualificar o debate acerca dos acidentes de transito nos quais se envolvem.
Entretanto, é importante ressaltar a verificacdo continua e permanente dos cenarios de

acidentalidade, bem como a expansao dos estudos apresentados nesta se¢éo.
1.4 Estrutura da Dissertacéo

A seguir apresenta-se a organizacdo do conteudo deste trabalho, disposta em seis capitulos, a
comecar desta Introducdo, Capitulo 1, que apresenta a contextualizagdo do trabalho,
relacionando o problema de pesquisa aos objetivos, justificativa e contribuicdo técnico-

cientifica, hipdteses e limitacdo do estudo.

No Capitulo 2, caracteriza-se o estado da arte acerca do tema de acidentes, reunindo materiais

cientificos, retratando o posicionamento de alguns deles para a sustentacdo da pesquisa.



No Capitulo 3, descreve-se a metodologia utilizada para executar 0s objetivos propostos.

O Capitulo 4 apresenta-se o detalhamento do estudo de caso realizado com motociclistas que

transitam na cidade de Belo Horizonte.

Os resultados obtidos nas analises das bases de acidentes de transito, de infragdes cometidas
por motociclistas, e das informac6es coletadas com a aplicacdo do questionario de campo estdo
detalhados no Capitulo 5. Optou-se por concentrar neste capitulo o detalhamento dos
procedimentos seguidos para aplicacdo dos métodos estatisticos utilizados para realizagdo das

analises.

Finalmente, no Capitulo 6 foram expostas as consideracbes finais, propostas de acdes e
recomendacdes para trabalhos futuros.

Complementam este documento as Referéncias Bibliograficas, Anexo e os Apéndices.
1.5 LimitacGes do estudo

O estudo realizado retrata a amostra coletada conforme detalhado na metodologia desta
dissertacdo. Desta maneira, os resultados aqui apontados ndo devem ser reproduzidos para toda

a populacdo de motociclista.

No que diz respeito a utilizacdo do método de andlise denominado odds ratio (razdo de
chances), ressalta-se que a pesquisa de campo néo foi preparada e conduzida para ser um estudo
caso-controle tipico. Entretanto, por atender as diversas propriedades necessarias para
utilizacdo do método, optou-se por aproveitar a riqueza de detalhes coletados e a inexisténcia
de estudo similar, para verificar a medida de associacdo de fatores de risco do perfil de

motociclistas e a sua interacdo com os acidentes de transito.



2. REVISAO DA LITERATURA

A revisdo de literatura desta dissertacdo buscou abordar os principais aspectos referentes aos
acidentes de transito com foco nos estudos sobre o envolvimento de motociclistas.
Primeiramente serdao apresentadas as definicdes do termo ‘acidente de transito’ e os tipos de
acidentes, além dos fatores de riscos associados a eles. A seguir sera feita a caracterizacdo do

uso da motocicleta. Por fim, serdo apresentados estudos sobre perfis de motociclistas.
2.1  Acidentes de transito: conceitos e consideracoes

Esta secdo traz os estudos que trabalharam na definicao do termo ‘acidente de transito’. A fim
de ilustrar e caracterizar a evolugdo do conhecimento que circunda a expressdo, buscou-se
retratar o material de autores que trouxeram contribui¢des ao longo do tempo para a melhor
compreensdo do termo. As defini¢cdes incluem abordagens de vérias areas de atuacdo, como

salide, engenharia, normas técnicas e poder publico.

O acidente de transito pode ser interpretado de diversas formas, mas uma estrutura basica que
podera ser percebida no decorrer desta secdo é que as defini¢des essencialmente consistem em
descrever o termo com énfase em um ato ndo intencional, que causa dano material ou fisico

(lesbes) e que ocorre no ambiente viario.

Shinar (1978) apud Rozestraten (1988, p. 74) caracteriza acidente de transito como “uma
desavenca ndo intencionada no transito, que implica algum dano e é noticiada a policia”. Diante
da classificacdo acima exposta, acredita-se que essa definicdo seja superficial, tendo em vista
gue ndo houve detalhamento dos elementos do transito que contribuem para o acontecimento
do acidente (via, homem e veiculo), além de ndo considerar a ocorréncia de possiveis danos

materiais.

Rozestraten (1988) orientou-se pela definicdo de Shinar (1978) e incrementou-a fazendo
referéncias aos envolvidos. Vale mencionar que essa definicdo é da area de Psicologia do
Transito e aborda 0 acidente como sendo “uma desavenca ndo intencionada, envolvendo um ou
mais participantes do trénsito, implicando algum dano e noticiada a policia diretamente ou
através dos servigos de medicina legal” (ROZESTRATEN, 1988, p. 74).

Em 1989, a Associacdo Brasileira de Normas Técnicas (ABNT), Foro Nacional de

Normalizagéo, definiu acidente como:



Todo evento ndo premeditado de que resulte dano em veiculo ou na sua carga
e/ou lesdes em pessoas e/ou animais, em que pelo menos uma das partes esta
em movimento nas vias terrestres ou areas abertas ao publico: Pode originar-

se, terminar ou envolver veiculo parcialmente na via publica (ABNT, 1989,
p. 1).

Rozestraten (1988) e ABNT (1989) concordam, em sua definicdo, que acidente de transito é
um fato decorrente de uma situacdo ndo planejada. ABNT (1989) aponta que, para caracterizar
acidente de transito, o0 mesmo devera ocorrer em via publical. Rozestraten (1988) nédo faz
mencdo a via publica, entretanto, cita o envolvimento de participantes do transito que, pode-se

inferir, ocorre na via.

Uma colocagdo importante de Rozestraten (1988), ndo abordada pela ABNT (1989), € o fato de
haver a necessidade da notificacdo a policia ou ao servico de Medicina Legal, uma vez que as
bases de dados sdo utilizadas como fonte de informacdo, a exemplo dos trabalhos do IPEA
(2003; 2006), Ferraz et al. (2012), Vasconcellos (2013) e presente nessa dissertacdo. Entretanto
diversos autores, tais como Rozestraten (1988), Ferraz et al. (2012), BHTRANS (2015) entre
outros sustentam que, no Brasil, ocorre subnotificacdo dos casos de acidentes, visto que as
vitimas sdo levadas diretamente aos hospitais, algumas vezes deixando de realizar o registro do

ocorrido.

Gold (1998) conceitua acidente de transito como “um evento ndo intencional que produz
ferimentos ou dano, que envolve ao menos um veiculo que circula, normalmente por uma via

de trénsito de veiculos, podendo ser o veiculo motorizado ou ndo” (GOLD, 1998, p. 9).

Gold (1998) segue a mesma proposta conceitual de Rozestraten (1988) e ABNT (1989), porém,
complementa que o acidente pode produzir ferimentos e o veiculo pode ser motorizado ou néo.
A proposta de Gold (1998) intensifica que acidentes com ciclistas ou veiculos de tragdo animal,

desde que ocorridos em via publica, por exemplo, sdo considerados acidentes de transito.

O Departamento Nacional de Transito (DENATRAN), no ano de 2000, conceituou acidente de

transito como “evento ndo intencional, envolvendo pelo menos um veiculo, motorizado ou néo,

L A defini¢do de via, segundo BRASIL (2008), é a “superficie por onde transitam veiculos, pessoas e animais,
compreendendo a pista, a calgada, o acostamento, ilha e canteiro central.”
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que circula por uma via para transito de veiculos” (DENATRAN, 2000, p. 55). Essa defini¢cdo
segue exatamente as proposicoes de Gold (1998) e ABNT (1989).

O Ministério da Saude (MS), através da Politica Nacional de Reducao da Morbimortalidade por
Acidentes e Violéncias de 2001, trata 0 acidente “como o evento ndo-intencional e evitavel
causador de lesdes fisicas e ou emocionais no &mbito doméstico ou nos ambientes sociais, como
o0 do trabalho, do transito, da escola, de esportes e o de lazer” (MS, 2001, p. 3). O emprego do
termo ‘evento nao-intencional’ foi adotado por Rozestraten (1988), ABNT (1989) e Gold
(1998). Por se tratar de uma politica, essa classificacdo € muito abrangente e discorre sobre

outros tipos de acidentes além dos ocorridos no transito.

No ano de 2005, o MS, utilizando-se das bases propostas por Rozestraten (1988), ABNT (1989)
e Gold (1998), forma a seguinte definigdo: “tecnicamente acidente de transito é todo evento
com dano que envolva veiculo, a via, a pessoa humana ou animais e que, para caracterizar-se,
tem a necessidade da presenca de pelo menos dois desses fatores” (MS, 2005, p. 282). Essa
defini¢do faz mencéo direta a via, ao veiculo e ao homem, na condigdo de ser humano, que se
combinados correspondem a um acidente de transito. Sdo termos que classificam os fatores de

risco que serao estudados neste capitulo.

O Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (IPEA), em 2003 caracteriza acidente de transito

como:

“Evento ocorrido na via publica, inclusive calgadas, decorrente do transito de
veiculos e pessoas, que resulta em danos humanos e materiais. Compreende
colisGes entre veiculos, chogues com objetos fixos, capotamentos,
tombamentos, atropelamentos e queda de pedestres e ciclistas” (IPEA, 2003,
p. 13)

IPEA (2003), em sua defini¢ao de acidente, caracteriza ‘lesfes’ como ‘danos’ causados aos
seres ‘humanos’, além de acrescentar a sua defini¢do os tipos de acidentes de transito, os quais
serdo abordados ainda neste capitulo. Outro aspecto importante desta defini¢do é a incorporagao
do termo ‘queda de pedestres’, que amplia as opg¢des de tipificacdo dos acidentes. Esse enfoque
passa a considerar, por exemplo, a queda de um pedestre na calgada ou na via, por motivo de

um buraco, como acidente de transito.



Por sua vez a literatura internacional traz a conceituacdo de acidente de transito (road traffic
accident) como sendo “uma colisdo envolvendo pelo menos um veiculo em movimento na via
publica ou privada, que resulta em pelo menos uma pessoa ferida ou morta” (PEDEN et al.,
2004, p. 201, traducdo do autor). Esse é mais um exemplo que concorda com a abordagem feita
pelos autores utilizados nesta se¢do. Ao conceituar o termo, Peden (2004), inicia falando de
colisdo, que no cendrio brasileiro € tratado como um tipo de acidente de transito. O autor
acrescenta que os acidentes podem ocorrer em via privada, termo ndo encontrado nas demais
defini¢cdes. Peden (2004) concorda com MS (2005) quando fala que o acidente de transito pode
resultar na morte dos envolvidos e que para caracterizar o acidente esse envolvido deve ser
pessoa, desconsiderando assim acidentes com animais abordados na defini¢cdo dada tambem
por MS (2005).

Ferraz et al. (2012) consideram que acidente de transito ¢ “um evento envolvendo um ou mais
veiculos, motorizados ou ndo, em movimento por uma via, que provoca ferimentos em pessoas
e/ou danos em veiculos e/ou em outros elementos (postes, edificacdes, sinais de transito, etc.)”
(FERRAZ et al., 2012, p. 41). Esta definicdo utiliza as bases teoricas retratadas por diversos
autores mencionados nesta sessdo. Uma complementacdo dada por Ferraz et al. (2012) € a
utilizacdo do termo ‘outros elementos’, entendidos como componentes da via publica (postes,

edificacOes, entre outros).

Além disso, cabe mencionar que o acervo de normas da ABNT possui a Norma Brasileira
(NBR) 12.898 de 1993, que especifica os detalhes do procedimento de coleta de dados

estatisticos de acidentes de transito rodoviario e urbano.

Com a evolugéo dos estudos acerca da violéncia causada pelos acidentes de transito, termos
especificos surgiram para facilitar a identificacdo de sua gravidade. Os termos apresentados no
Quadro 1 sdo utilizados habitualmente na area da engenharia de trafego e da saude publica, a
exemplo das defini¢des dadas por Peden (2004), que integram a ‘Classificag@o Internacional de
Doencas e Problemas Relacionados a Saude 10* Revisdao’ (CID-10) instituida pela Organizacéo
Mundial de Satde (OMS).
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Quadro 1 — QOutros termos para caracterizacdo de acidentes de transito

Termo Area Definicdo

“Todo acidente em que 0 pedestre sofre lesdes
Acidente pessoal de _— corporais ou danos materiais, desde que néo haja
N Norma técnica . , N . v
transito participacdo de veiculos ou agdo criminosa.
(ABNT, 1989, p. 3)

“Aquele que nao resulte vitima e ndo traga
Norma técnica | prejuizos ao transito, a via ou ao meio ambiente.”
(ABNT, 1989, p. 4)

Acidente de transito
simples

“Aquele de que resulte vitima ou, ndo havendo,
Norma técnica | traga prejuizos ao transito, a via ou ao meio
ambiente.” (ABNT, 1989, p. 4)

Acidente de transito
grave

“Qualquer incidente com veiculo de transporte

Saude ocorrido em via publica que resulta em lesdo.”
(ICECI, 2004, p. 258, traducdo nossa?)

Evento de lesdo de
trafego (traffic injury
event)

“Qualquer incidente envolvendo dispositivo de
Saude transporte que resulta em lesdo.” (ICECI, 2004, p.
259, traducdo nossa?)

Evento de lesdo de
transporte (transport
injury event)

“Uma lesdo de transito ¢ uma lesdo fatal ou nao

Lesdes de transito fatal resultante de uma colisdo em via publica

(road traffic injury . envolvendo pelo menos um veiculo em
d Saude . . . -

ou road traffic movimento. Criancas, pedestres, idosos e ciclistas

accident) estdo entre 0s usuarios mais vulneraveis da via.”

(WHO, 2016, traducdo nossa®)

Os acidentes podem ainda ser caracterizados em ‘acidente de transito sem vitimas’ quando
existir apenas danos materiais, ‘acidente de transito com vitima nao fatal” quando ocorre com
algum tipo de lesdo, e ‘acidente de transito com vitima fatal’ quando pelo menos uma das
vitimas vem a 6bito (FERRAZ et al., 2012).

Nesta dissertacdo, optou-se por utilizar a definicdo de acidente de transito dada por Ferraz et al.
(2012) devido a sua abrangéncia, ainda que ndo haja mencdo aos acidentes envolvendo
pedestres nas cal¢adas ou na propria via. Portanto, oportunamente apresenta-se novamente a
defini¢do de acidente de trénsito como sendo “um evento envolvendo um ou mais veiculos,
motorizados ou ndo, em movimento por uma via, que provoca ferimentos em pessoas e/ou
danos em veiculos e/ou em outros elementos (postes, edificagfes, sinais de transito, etc.)”
(FERRAZ et al., 2012, p. 41).

2 Lingua do documento original: inglés.
% Lingua do documento original: inglés.
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2.1.1 Classificagdo das vitimas

As vitimas decorrentes de acidentes de transito podem ser classificadas como: ‘vitima fatal’,
‘vitima grave’ e ‘vitima leve’. A vitima é considerada ‘fatal’ quando ha morte resultante de
acidente de transito, ocorrendo no momento do acidente, ou seja, in loco ou em até 30 dias apds
o fato. “Vitima grave’ é a pessoa que sofre lesGes que a incapacitem de realizar atividades
normais, de forma temporéria ou permanente, demandando tratamento médico prolongado. Por
fim, ‘vitima leve’ é a pessoa que sofre algum tipo de lesdo superficial que ndo impede a
realizacdo de atividades normais e que nao necessita de tratamento médico extenso (ABNT,
1989; FERRAZ et al., 2012).

Ferraz et al. (2012) utilizam como base as definicGes da NBR 10.697 de 1989 e acrescentam a
classificagao ‘vitima ilesa’, cuja pessoa nao sofre lesdo aparente ou ndo possui ferimentos
internos. Vale mencionar que Gold (1998), destaca a importancia do diagnéstico médico para

a correta classificacdo da vitima de acidente de transito.

2.1.2 Tipos de acidente de transito

Os tipos de acidente tém a funcdo de definir as caracteristicas que circundam o fato. A seguir,
apresenta-se a definicdo dos tipos de acidentes utilizados nas bases de dados empregadas nesta
dissertagdo. Vale destacar que a literatura traz uma pequena variagao do conceito dos tipos de

acidentes.

a) Atropelamento: todo acidente de transito em que um pedestre ou animal, podendo ser
mais de um, é atingido por um veiculo, motorizado ou ndo, ocorrido na pista, calcada,
acostamento etc. (ABNT, 1989; GOLD, 1998; FERRAZ et al., 2012).

b) Colisdo: todo acidente de transito entre dois ou mais veiculos em movimento,
independente do sentido de direcdo dos veiculos. A colisdo pode ser traseira, quando
veiculos se chocam no mesmo sentido, ou pode ser frontal, quando os veiculos se
chocam em sentidos opostos (GOLD, 1998; FERRAZ et al., 2012).

c) Choque: todo acidente de transito em que o veiculo em movimento se choca com
obstaculo fixo, a exemplo de itens do mobiliario urbano (abrigos e pontos de énibus,
hidrantes, bancos, vasos, lixeiras etc.), arvores, veiculo estacionado etc. (ABNT, 1989;
GOLD, 1998; FERRAZ et al., 2012).
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d)

f)

9)

h)

Engavetamento: todo acidente de transito entre trés ou mais veiculos em movimento,
independente do sentido de direcdo dos veiculos, que se colidem de forma frontal ou
traseira, podendo ser ambos (ABNT, 1989; GOLD, 1998; FERRAZ et al., 2012).

Abalroamento: todo acidente de transito entre dois ou mais veiculos em movimento, em
que a frente de um dos veiculos se choca com a lateral do outro veiculo, ou seja,
perpendicular, independente da dire¢do. O abalroamento pode ser lateral, quando a
lateral de um dos veiculos estd em contato parcial com a frente de outro veiculo, ou
pode ser transversal, quando a frente de um veiculo se choca formando um angulo de
90° com a lateral de outro veiculo (ABNT, 1989; GOLD, 1998; FERRAZ et al., 2012).

Capotagem ou capotamento: todo acidente de transito em que o veiculo, estando em
movimento, gira em torno de si, independente do sentido, ficando com as rodas para
cima e o teto em contato com o chéo, por pelo menos uma vez (ABNT, 1989; GOLD,
1998; FERRAZ et al., 2012).

Tombamento: todo acidente de transito em que o veiculo fica com uma das laterais em
contato com o chdo. (GOLD, 1998; FERRAZ et al., 2012).

Queda: acidente de transito em que a vitima cai do veiculo que a transportava, seja
interna ou externamente, ou situacdo em que haja impacto do veiculo em funcédo de

queda, seja buraco ou abismo. (ABNT, 1989)

Outros: todos os acidentes de trénsito que ndo se encaixam em nenhuma das definigdes

dadas anteriormente.

A definicdo dada pela ABNT (1989) e por Ferraz et al. (2012) para ‘colis@o transversal’ é a

mesma utilizada por Gold (1998) para ‘abalroamento’. Dessa forma, optou-se por usar a

denominacdo ‘abalroamento’, uma vez que as bases de dados utilizadas nesse trabalho possuem

mengdes ao termo.

De acordo com Gold (1988) e Ferraz et al. (2012), existe ainda o termo ‘combinagdo’, que

caracteriza um acidente composto por dois ou mais tipos supramencionados. Entretanto, ABNT

(1989) ndo faz nenhuma mencdo a combinacdo de acidentes, prevalecendo, no momento da

identificacdo, o primeiro tipo de acidente ocorrido. A base de acidentes de Belo Horizonte n&o

faz uso do termo ‘combinacao’.
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2.1.3 Fatores de risco

Esta secéo caracteriza os fatores de risco associados ao acidente de transito. Sdo fatores que se
interagem e podem, ou ndo, resultar na ocorréncia de acidentes. Os fatores de risco séo
relacionados ao ser humano, a via, ao veiculo e ao meio ambiente, dos quais 0s trés primeiros
grupos sdo os componentes do sistema viario (ROZESTRATEN, 1988; BOTTESINI e
NODARI, 2011; FERRAZ et al., 2012). Esses fatores também podem ser encontrados na

literatura como fatores contribuintes ao acidente.

Os fatores de risco relacionados ao ser humano sdo 0os mais complexos e estdo associados ao
comportamento das pessoas envolvidas no acidente. Sao a¢cdes que implicam em desrespeito as
regulamentacbes de transito, tais como: excesso de velocidade; ingestdo de bebida
alcodlica/drogas etc. Em complemento a isso, existem ainda comportamentos ou situacdes que
podem colaborar para o acontecimento de acidentes, a exemplo de erros de decisao,
inexperiéncia, incapacidade, cansaco, sonoléncia, estresse etc. (GOLD, 1988; FERRAZ et al.,
2012). Vale observar que a definicdo da ABNT (1989) concorda com os conceitos supracitados,
porém, complementa que o fator humano também esta relacionado a qualquer outra condigdo
(humana) que contribui para a ocorréncia do acidente. Isso desperta a reflexdo do fator humano
envolvido indiretamente, que antecede a dindmica do acidente, como cita Rozestraten (1988):
0 homem na condicdo de profissional que cuida da seguranca do transito, engenheiros de
trafego, autoridades de transito e as falhas por eles cometidas em erros de planejamento,
inobservancia de padrdes de projeto, veto de leis, demora na implantacdo de solucgdes de

trafego, veiculos sem itens de seguranca disponiveis no mercado etc.

Fatores associados a via se referem ndo somente a pista, mas as caracteristicas dela mesma, tais
como pedagios, desvios, cruzamentos, bifurcacdes, problemas de projeto; infraestrutura;
sinalizacdo em excesso ou deficitaria etc. (ROZESTRATEN, 1988; FERRAZ et al., 2012). Os
fatores associados ao meio ambiente se referem & vegetacdo, clima, animais vivendo as
proximidades da via, propaganda comercial em marginais, entre outros (VASCONCELLOS,
2008; FERRAZ et al., 2012).

Por sua vez os fatores relacionados ao veiculo dizem respeito ao correto uso do veiculo na via,
além do pleno funcionamento deste, em que a falta de manutencdo, erros de projeto e a
visibilidade, no caso de bicicletas e motocicletas etc. podem contribuir para o acidente ou

agravar lesdes (ROZESTRATEN, 1988; GOLD, 1988; FERRAZ et al., 2012). Gold (1998)
14



menciona ainda a existéncia dos fatores de risco institucionais e sociais, que sao sustentados

pela fiscalizacdo, regulamentagéo e educacdo de transito.

Os fatores de risco associados ao veiculo, a via e ao meio ambiente podem ser tratados através
de medidas corretivas e acompanhamento continuo. Ao analisar a influéncia de medidas de
seguranga de transito no comportamento dos motoristas, Bottesini e Nodari (2011)
identificaram o fator humano como principal contribuinte para a ocorréncia de acidentes em
razdo de seu comportamento. Entretanto, Ferraz et al. (2012) ressaltam que, mesmo o fator
humano sendo o grande causador de acidentes, as responsabilidades ndo devem ser transferidas

em sua totalidade ao envolvido, uma vez que falhas humanas sdo passiveis de acontecer.
2.2  Caracterizagao da motocicleta no Brasil

Na década de 1950 o Brasil ja apresentava consideraveis indices de acidentes de transito, grande
parte relacionada ao automdvel. As motocicletas, ainda sem mercado expressivo, eram
possuidas por pessoas de classes sociais com poder aquisitivo mais elevado com utilizacao
preponderante a lazer. O processo de liberalizagdo econémica e inicio das privatizagdes, bem
como a flexibilizacdo das importacdes permitiram a disseminacdo do uso das motocicletas a
partir dos anos 1990. (VASCONCELLOQS, 2008; 2013).

Muito embora, nos anos da década de 1980 a tendéncia de acidentes com motocicletas ja
demonstrava indicios de se tornar um grande problema social e econdmico, como pode ser
avaliado a partir do estudo de Koizumi (1985), no qual o risco de morrer por acidente de
motocicleta era proporcionalmente maior que o dos demais veiculos. 1sso estava relacionado
diretamente a vulnerabilidade que o veiculo proporciona ao condutor e passageiro, além do

crescimento da frota.

A acidentalidade no transito é um problema mundial. Diversos paises como a Gré-Bretanha,
Italia e Grécia apresentaram, no estudo de Souza (2015), grandes indices de fatalidades com
parcela representativa de motociclistas envolvidos em acidentes. No Brasil este cenario ndo é

diferente, de acordo com Vasconcellos (2013):

O Brasil sempre teve indices muito elevados de inseguranga no transito, a

semelhanca de todos os paises em desenvolvimento e também dos paises
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desenvolvidos quando estavam no inicio da sua motorizagdo, nas primeiras
décadas do século XX (VASCONCELLOS, 2013, p.8).

A Figura 2.1 apresenta o crescimento nacional da frota de todos os veiculos e, em separado, da
frota de motocicletas, a partir de 1998 até 2015. Neste periodo, verifica-se um aumento da frota
de motocicletas de aproximadamente 905% em 17 anos, ou seja, uma evolugéao superior a 50%
ao ano (DENATRAN, 2017).
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76.000.000
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28.500.000 . =
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m Frota de motocicletas m Frota total

Figura 2.1 — Comparativo do crescimento entre as frotas de todos os veiculos e de
motocicletas, Brasil (DENATRAN, 2017)

A crescente e massiva utilizacdo da motocicleta acarretava um percentual de mortos e feridos
muito grande, iniciando um processo de identificacdo desta como um sério problema de salde
publica. Agravando este cenario, o baixo nivel educacional e a falta de informacéo da populacao
brasileira geraram um amplo conflito entre carro, pedestre e motocicleta (KOIZUMI, 1985;
VASCONCELLOS, 2008; 2013). Oliveira e Sousa (2011) concordam com Koizumi (1985) e
Vasconcellos (2008; 2013) quando percebem que a violéncia no transito é enxergada pela
literatura como problema de sadde publica, social e econdmico. Isso traz mais responsabilidade
aos Orgaos publicos executivos, tendo em vista a necessidade de atuarem melhorando medidas
de fiscalizacdo, engenharia, educacgdo, bem como buscar a implementacéo de politicas publicas
especificas no tratamento dos problemas.

Na década de 1990 foi sancionada a Lei n® 9.503, de 23 de setembro de 1997, que institui o

Codigo de Transito Brasileiro (CTB). Essa Lei, além de definir atribui¢es de autoridades e
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orgdos relacionados ao transito, fornece diretrizes e padrdes a engenharia de trafego, bem como
estabelece normas de conduta, infracGes e penalidades de circulacdo, parada e estacionamento

aos usuarios e veiculos (BRASIL, 2008).

O Brasil desconsiderou a experiéncia de diversos paises europeus, adquirida ao longo de
décadas, reduzindo os beneficios trazidos pelo CTB, tal qual permitir transito de motocicletas
entre os veiculos, mesmo sabendo que a legislagdo estabelece normas para que haja mais
seguranca e previsibilidade no transito. A partir dos anos 2000 os indices de acidentalidade se
acentuaram consideravelmente atingindo 29.620 6bitos (MS, 2005; VASCONCELLOS, 2008;
2013).

A Figura 2.2 demonstra, com o intuito de sintetizar o conhecimento reunido nessa segéo, 0
percurso dos acontecimentos que, de alguma forma, implicaram na evolucdo do uso e
acidentalidade da motocicleta no Brasil. Embora a linha do tempo da Figura 2.2 inicia-se a
partir de 1956 com a inauguracdo da indUstria automotiva no Pais, buscou-se destacar alguns

dos marcos histéricos mais relevantes que, indiretamente, estdo associados a motocicleta.

Os marcos destacados incluem a flexibilizagdo da importagdo em 1991, processo de
liberalizacdo econémica em 1994, bem como a criacdo do Codigo Brasileiro de Transito em
1997 com o objetivo de assegurar as condi¢cbes minimas de seguranca no transito, além de
estabelecer que o condutor seja responsabilizado por seus atos e infragfes praticados através da

conducéo do veiculo.

Outro ponto relevante, ressaltado na Figura 2.2, € a participacdo das motocicletas nas

fatalidades ao longo do tempo.
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Além das iniciativas anteriormente destacadas, que tém sido pleiteadas em funcdo da reducgéo
do nuimero e do impacto dos acidentes de transito nos ultimos anos a Figura 2.2 indica a
instituicdo da Década de AcBes para Seguranca no Transito (2011-2020) em 2011.

A Década de Acdo pela Seguranca no Transito foi idealizada pela Organizacdo das Nacdes
Unidas (ONU) que atua junto aos paises visando a reducdo da mortalidade decorrente de
acidentes de transito. O plano desta acdo considera cinco pilares: fortalecimento da gestéo,
investimento em infraestrutura viaria, segurancga veicular, comportamento e seguranca dos

usudrios do transito e atendimento pré-hospitalar e hospitalar ao trauma.

No Brasil a Década de A¢Oes para Seguranga no Transito inclui a iniciativa denominada Projeto
Vida no Transito (PVT). O projeto é coordenado pelo Ministério da Saide (MS) e apoiado pela
Organizacdo Mundial de Sadde (OMS) e Organizacdo Panamericana de Salde (OPAS)
(MORAIS NETO, 2012; SILVA et al., 2013).

O PVT foi aplicado, inicialmente, em cinco cidades, cada um representando uma macrorregido
do pais. As cidades foram: Belo Horizonte - MG, Campo Grande - MS, Curitiba-PR, Palmas -
TO e Teresina - Pl. A Portaria N° 1.934, de 10 de setembro de 2012 do MS expandiu o PVT
para todas as capitais e cidades com mais de um milhdo de habitantes e a Portaria N° 1.284, de
27 de julho de 2013 acrescentou as cidades de Sdo José dos Pinhais (PR) e Foz do Iguacu (PR)
como integrantes do projeto (SILVA et al., 2013).

O PVT constituiu na formacdo de parcerias, organizacdo e analise de fontes de obtencdo de
dados, elaboracdo de planos de a¢des integradas e intersetoriais de seguranca no transito, bem
como execucdo de intervencdes e monitoramento dos projetos (SILVA et al., 2013). O PVT
obteve resultados que podem ser observados na reducao de acidentes e na otimizacéo das fontes
de obtencéo de dados (SILVA et al., 2013; OMS 2015).

A OMS e a OPAS subsidiam 6rgdos gestores nas acdes de prevengdo de mortes e lesbes no
transito através de qualificacdo de informagdo, planejamento, monitoramento,
acompanhamento e avaliacdo das intervencdes com foco em dois fatores de risco — alcool
associado a direcdo e velocidade excessiva — além de outros fatores de risco a serem
identificados (MORAIS NETO, 2012; SILVA et al., 2013). Existe um grande foco na tratativa
do excesso de velocidade tendo em vista que “quanto maior a velocidade média do transito,

maior € a probabilidade de uma colisdo e maior a gravidade das suas consequéncias —
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especialmente para os pedestres, ciclistas e motociclistas” (OMS, 2015, p. 6). O APENDICE C
lista outras acOes instituidas para reducdo de mortos e feridos decorrentes de acidentes no

transito.

A grande quantidade de acidentes ligados a motocicleta pode estar relacionada a sua grande
exposicao frente aos demais veiculos, proporcionando uma ampla possibilidade de resultar no
episodio de acidentes com alta gravidade. Entretanto, existem outros fatores que acentuam o
risco e reduzem a habilidade dos motoristas (OLIVEIRA E SOUSA, 2011; VASCONCELLOS,
2013). De acordo com estudos de Bottesini e Nodari (2011), a utilizacdo de bebidas alcodlicas
ou outras drogas, distracdo, desatencao e fadiga complementam a exposi¢do dos motociclistas
no ambiente viario. Porém, como destacam Montenegro et al. (2011), aspectos tais como baixa
conspicuidade, comportamentos inadequados, inobservancia das leis e circulacdo imprevisivel

também contribuem para acentuar os fatores de risco.

Os motociclistas precisam acreditar que as medidas de seguranga no transito podem protegé-
los. Esta percepcdo, certamente, influenciara o uso correto de equipamentos de protecdo e o
respeito as normas de transito. A sensibilizacdo social para homicidios e suicidios é maior que
as mortes oriundas de acidentes de transito (OLIVEIRA E SOUSA, 2011; SEERIG, 2012;
VASCONCELLOS, 2013). De acordo com IPEA (2003), 61% a 82% dos acidentes envolvendo
motociclistas geram vitimas. Os valores para automoveis giram em torno de 7%, evidenciando

a problematica dos acidentes com motocicleta.

O estudo de Morais Neto et al. (2012) analisa a evolucdo dos acidentes no periodo de 2000 a
2010. Os resultados deste trabalho permitem identificar que acidentes com motocicletas,
historicamente, apresentam tendéncias de crescimento e, em 2010, superaram 0s demais
veiculos, representando maior risco de morte entre todas as vitimas. Os autores apontam alta de
acidentes para todos os estados do Brasil, principalmente nos municipios que possuem

populagéo acima de 500.000 ou abaixo de 20.000 mil habitantes.

Dados agrupados de 1.020 municipios totalizam 1.010 ébitos de motociclistas e representam
46% de todos os Obitos registrados no Pais. O estudo aponta que a manutencgéo das elevadas
taxas de acidentes de transito tem sido motivada pelo crescimento da frota associado a
precariedade dos sistemas de transporte coletivo, deficiéncia na fiscalizacdo e problemas na
infraestrutura viaria (MORAIS NETO et al., 2012).
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A regido Nordeste do Pais é destaque nacional, uma vez que apresenta grandes indices de
acidentalidade, principalmente em municipios de até 20.000 habitantes. Estados como Bahia e
Maranh&o apresentaram 10,1 6bitos por 100 mil habitantes no ano de 2000 e 0 Amazonas, em
2010, exibiu indice de 15,6 obitos por 100 mil habitantes. Esses trés estados possuem as
menores taxas brasileiras. Em contraste, Roraima, em 2000, e Rondonia, em 2010, registraram
taxas de 38,5 e 39,9 oObitos por 100 mil habitantes, respectivamente (MORAIS NETO et al.,
2012).

No Relatério Global sobre o Estado da Seguranca Viaria no Mundo, OMS (2015) destaca que
as lesBes por acidentes de transito estdo em primeiro lugar dentre as dez principais causas de
morte entre jovens de 15 a 29 anos em 2012, superando: suicidio; HIV/AIDS; homicidio;
condic¢des maternas; infeccdes das vias respiratdrias inferiores; doencas diarreicas; afogamento;
doenca cardiaca isquémica; e meningite. Ainda de acordo com o relatério, as mortes no transito

se concentram em pedestres, ciclistas e motociclistas (OMS, 2015).

Com o propdsito de atenuar a gravidade dos acidentes de transito, algumas solucdes técnicas,
tais como conhecer o perfil dos acidentados, intervencBes de engenharia e fiscalizacdo
intensiva, podem ser aplicadas, mas somente a evolucdo educacional e cultural podera trazer
um resultado de continuidade (BOTTESINI e NODARI, 2011; VASCONCELLOQS, 2013).

Tendo como referéncia os achados académicos abordados nesta se¢édo, a Figura 2.3 demonstra
a combinacdo de medidas que pode causar impacto direto na alteracdo do comportamento dos

motociclistas.

( )\

Educacgdo e Evolucdo
L cultural )
Engenharia [Interferéncia no comportamento]

[ Fiscalizacdo ]

Figura 2.3 — Combinacgéo de medidas que podem resultar em alteracdo comportamental.
(VASCONECELLOS 2008; 2013; BOTTESNI e NODARI, 2011)
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Além dos aspectos supracitados, o detalhe das informagdes do perfil dos acidentados e dos
usuarios do ambiente viario, a qualidade e manutencdo preventiva do veiculo, a melhoria das
condigdes viarias, a utilizacdo correta de equipamentos de protecdo e o comportamento seguro
do usuario podem ser elencados como as principais sugestdes para a minimizacao do problema

de acidentes de transito com motociclistas (SEERIG, 2012).

2.2.1 Os usos da motocicleta

Em razdo da atratividade proporcionada pela motocicleta resultante da praticidade de
estacionamento, baixo custo de aquisi¢cdo e manutencdo, facilidade no trénsito em meio aos
congestionamentos e utilizagdo do veiculo como ferramenta de trabalho, diversas pessoas
fizeram a permuta do automdvel para motocicleta. Esta troca se deu principalmente para
deslocamentos curtos ou viagens para areas muito congestionadas (GOLIAS e CAETANO,
2013; VASCONCELLOS, 2013). Souza (2015) acrescenta que, além dos motivos supracitados,
a motocicleta tem sido muito utilizada no cotidiano em funcéo da ineficiéncia do transporte
coletivo, ainda que seja considerada muito insegura. De acordo Vasconcellos (2013), mesmo
paises com avango em seguranca viaria possuem indices de mortalidade elevados, uma vez que

houve a migracao entre os modos de transporte.

Contudo, h& que se lembrar, que foi esquecida a falta de seguranca que a motocicleta
proporciona, tendo em vista que “a probabilidade de morrer em decorréncia do acidente usando
motocicleta é 20 vezes maior que usando um automovel e 200 vezes maior do que usando
onibus” (VASCONCELLOS, 2013, p. 31). Os acidentes envolvendo motocicleta e automovel
sdo 0s mais frequentes, sendo que os principais fatores contribuintes sdo a baixa visibilidade da
motocicleta por outros condutores, conduta inadequada e inobservancia das leis de transito
(GOLIAS e CAETANO, 2013).

Com relagdo ao uso da motocicleta como ferramenta de trabalho, deve-se considerar que a
ocupacdo de motofretista, apesar de definida na Classificagdo Brasileira de Ocupacdes de 2002,
ndo esta regulamentada no Pais, porém a Resolucdo N° 356, de 02 de agosto de 2010, do
Conselho Nacional de Transito (CONTRAN) estabelece requisitos minimos de seguranca para
uso pelo profissional da motocicleta. Ressalta-se sobretudo a diferenca entre utilizar a
motocicleta como ferramenta de trabalho, caracterizada como atividade remunerada de

motofrete, e apenas deslocar-se ao trabalho.
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A falta de regulamentacdo da conduta de profissionais que utilizam a motocicleta como
ferramenta de trabalho, pode ser um fator contribuinte a ocorréncia de acidentes e isso sinaliza
a necessidade de estratégias para reducédo de acidentes envolvendo motociclistas profissionais
(SILVA, 2006).

A motocicleta possibilita facil acesso a profissdo de motofretista* uma vez que esta exige pouca
ou nenhuma capacitacéo e a aquisi¢do do veiculo, conforme ja citado, é facil. Esta profissdo é
foco de jovens, tendo em vista que ndo existe necessidade de comprovacéo de experiéncia, bem
como possui a opc¢do de jornada de trabalho mais extensa ou, até mesmo, jornada dupla, com
possibilidades de aumentar os ganhos (MORAES, 2008). Isto acontece muito em funcéo da
inexisténcia de vinculo empregaticio. O facil acesso a profissao de motofretista também pode
ser associado a falta de opcdo de empregos e a grande irregularidade na regulamentacdo da
profissdo (ANDRADE, 2009).

A baixa qualificacdo profissional, o desequilibrio do mercado, a crise financeira e 0 mercado
paralelo ou informal contribuem indiretamente para a manutencéo do uso da motocicleta como
ferramenta de trabalho. Ha grande quantidade de acidentes acontecendo durante a execucdo de
atividades profissionais, ou seja, possibilidade e ocorréncia de mortes em idade produtiva
(SILVA, 2006; GANNE, 2010). E importante considerar que a utilizagdo da motocicleta como
ferramenta de trabalho, além dos acidentes, tem levando a fatores desencadeantes como longas
jornadas, altas velocidades e inobservancia das leis de transito (OLIVEIRA e SOUSA, 2004).

O entendimento, por parte do motociclista, da relacdo entre o estado emocional e a percepc¢éo
de bem-estar estdo ligadas diretamente a forma da condu¢do da motocicleta. Assim, fatores de
risco como pilotar em situacdo de pressao, o numero de horas sob a motocicleta e pouco tempo
de experiéncia podem interferir diretamente no acontecimento de acidentes. As variaveis dos
fatores citados anteriormente agregam-se e transformam-se em acidente de transito. A
intensificacdo dos riscos ocorre em funcdo de condi¢des de trabalho precérias, excesso de
tarefas, quantidade de horas trabalhadas (MORAES, 2008). A pesquisa de Moraes (2008)
permite verificar que o risco de acidentes entre pessoas que utilizam a motocicleta por mais de
8 horas por dia é superior aos que passam menos tempo em funcdo da grande exposi¢do ao

transito. O estudo de Seerig (2012) corrobora os achados de Moraes (2008). Entre as pessoas

4 Conforme Resolucdo 356/2010 do CONTRAN: idade minima de 21 anos e dois anos de habilitagdo em categoria
‘A’
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entrevistadas na cidade de Pelotas, que possuem relagdo com a motocicleta, 44,3% percebem o
seu risco como muito alto, para 31,7% o risco € alto e apenas 11% percebem um risco muito

baixo.

A percepcao do risco esta mais associada ao medo de sofrer acidentes, considerando que as
pessoas tendem a aceitar um determinado grau de risco. A via, a legislacdo e as definicGes
pessoais séo fatores determinantes na transposicdo da linha ténue entre assumir ou no o risco
e possuir algum comportamento de risco, muitas vezes identificado como infracéo de transito.
O controle e a confianca sobrepdem-se através do desrespeito em funcdo da percepcao que o
condutor tem do ambiente, levando-o a cometer erros de julgamento, a exemplo de acreditar
que a velocidade regulamentada ndo € a ideal, ou ainda, o condutor achar que a fiscalizacdo

eletrbnica é somente em funcao de arrecadacdo (THIELEN et al., 2008).

O que desperta atengdo dos profissionais da area de saude € a diversificacdo das caracteristicas
de motociclistas vitimas de acidentes, a exemplo de falta de habilitacdo ou da finalidade de uso
da motocicleta, seja lazer ou trabalho (VERONESE et al., 2006). A pesquisa de Oliveira et al.
(2015) identificou que o uso da motocicleta associado ao lazer apresenta baixos indices de
acidentes e é provavel que isso se dé em funcdo dos condutores estarem sem pressa e serem

menos imprudentes.

Diversos motociclistas lidam com o sofrimento de lesdes oriundas de acidentes de transito como
acontecimento inevitavel. E provavel que isso ocorra devido a falta de cuidados do proprio
condutor, parte em razdo de inexperiéncia, impericia e desrespeito as normas de transito
(SOUZA, 2015). Entretanto, os motociclistas entrevistados por Souza (2015), ainda que
afirmem o qudo inseguro é o uso da motocicleta, acreditam que o prazer, agilidade e baixo custo

da motocicleta prevalecem.

2.2.2 Custos econdmicos e sociais dos acidentes com motocicleta

Outra perspectiva que 0s acidentes trazem é o impacto negativo causado na economia do Pais,
muito em funcdo do custo financeiro necessario para atender as vitimas. O crescimento do
numero de acidentes representa maior gasto com os envolvidos (IPEA, 2003; FERRAZ et al.,

2012). Entretanto, os impactos sdo, principalmente, econdmicos e sociais.
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No Brasil, o custo dos acidentes de transito foi levantado pelo Instituto de Pesquisa Econdmica
Aplicada (IPEA) através de dois estudos. O primeiro, elaborado em 2003, denominado
‘Impactos sociais e econdmicos dos acidentes de transito em aglomeracdes urbanas®’, ja o
segundo, realizado em 2006, denominado ‘Impactos sociais ¢ economicos dos acidentes de

transito nas rodovias brasileiras’.

O estudo realizado pelo IPEA em 2003 estabeleceu uma metodologia para quantificacdo dos
custos de acidentes de transito em aglomeragdes urbanas, estimando custos médios unitarios
para acidentes de transito sem vitimas, acidentes com feridos e, por ultimo, acidentes de transito

com mortos.

A Figura 2.4 sintetiza a composi¢do dos custos considerados para mensurar 0 impacto

econémico de um acidente de transito estabelecidos pelo IPEA (2003).

[ CONGESTIONAMENTO ]

[ RESGATE DE VITIMAS ] [ IMPACTO FAMILIAR ]

_ ATENDIMENTO DANOS AO
MEDICO-HOSPITALAR E EQUIPAMENTO
REABILITACAO URBANO

DE TERCEIROS

REMOGAO DE
VEICULOS

EANOS A PROPRIEDADE]

CUSTOS DO
ACIDENTE
DE
TRANSITO

POLICIAL E DE

GENTES DE TRANSITO

ATENDIMENTO
A DE TRANSITO

EANOS A SINALIZA(;AO]

L OUTRO MEIO DE ]

[ PROCESSOS JUDICIAIS ] TRANSPORTE

[ PREVIDENCIARIO ] [ DANOS AOS VEICULOS ]

[ PERDA DE PRODUGCAO ]

Figura 2.4 — Composicao dos custos associados aos acidentes de transito em aglomeragoes
urbanas brasileiras (adaptado de IPEA, 2003)

% Segundo IPEA (2001), aglomeracdes urbanas sdo manchas urbanas compostas por mais de um municipio, com

determinado grau de integracdo, que resultaram do processo de crescimento das cidades.
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No referido estudo foi estimado, em valores nominais, o custo por ano com acidentes de transito
para todas as aglomeragdes urbanas. A atualizacdo destes custos foi realizada por IPEA (2015),
utilizando como base o indice Nacional de Precos ao Consumidor Amplo (IPCA), os valores
totais foram obtidos por IPEA (2003).

O custo de acidentes de transito em aglomeracgdes urbanas foi de R$ 5,3 bilhdes, para 2003, e
entre R$ 9,9 bilhGes e R$ 12,9 bilhdes em 2014, um crescimento estimado de aproximadamente
50% (IPEA, 2003; 2015). Vale ressaltar que o estudo do IPEA (2015) ndo menciona se houve
evolucdo das aglomerac6es urbanas em 2014, uma vez que € possivel que ndo haja semelhanca

entre as aglomeracdes de 2003 e 2014.

Ainda segundo IPEA (2003), no Brasil, o custo médio de um acidente de transito sem vitima
era de R$ 3.262,00, o acidente envolvendo feridos é de R$ 17.460,00 e o acidente de transito
com vitimas fatais custa R$ 144.478,00. Dessa forma, o custo médio de um acidente ocorrido
em aglomeragdes urbanas brasileiras é de R$ 8.783,00. A atualizacdo da estimativa de custo de
acidentes realizada por IPEA (2015) em 2014 ndo foi aplicada aos componentes dos custos
individuais, descritos anteriormente na Figura 2.4, e sim aos custos totais dos acidentes,

impossibilitando a demonstracdo de valores mais atuais.

Ferraz et al. (2012) atualizaram para 2011 os custos de acidentes de transito, tendo como
referéncia os estudos realizados por IPEA (2003; 2006), utilizando a variagdo do IPCA
(67,42%) acumulada no periodo de 2003 a 2011, conforme mostra 0 Quadro 2.

Quadro 2 — Custos dos acidentes de transito no Brasil em 2011

. . Custo (R$)
Tipo de acidente Rodovias | Cidades
Acidente sem vitima 23.866,00 5.461,00

Acidente com vitima ndo fatal | 121.925,00 | 29.231,00
Acidente com vitima fatal 592.783,00 | 241.320,00
Fonte: Adaptado de FERRAZ et al. 2012.

De acordo com o Quadro 2, o custo de acidentes em rodovias € muito superior ao custo dos
acidentes nas cidades. Isso possivelmente tem relacdo com a dificuldade de atendimento em
razdo do deslocamento para assisténcia as vitimas e até mesmo da gravidade dos acidentes em

funcdo da adogéo de grandes velocidades.
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Em relacdo aos impactos sociais, VVasconcellos (2008) destaca que os problemas originaram-se
a partir do crescimento da frota e do consequente nimero de acidentes. Outras demonstraces
de impactos sociais, imponderaveis e intangiveis, sdo dados por Ferraz et al. (2012), que
acrescentam fatores relacionados ao sofrimento psicoldgico das vitimas e seus familiares, as
lesBes e sequelas resultando em perda de qualidade de vida, tempo necessario para reabilitacdo
de vitimas, desestruturacdo econdmica familiar em funcdo do custo do tratamento hospitalar,

desestabilizacdo da vida pessoal e profissional da vitima, dentre outros fatores imensuraveis.

Além dos aspectos abordados nesta secao, existe o0 impacto negativo causado ao meio ambiente,
colocado por Ferraz et al. (2012) como custo ambiental. Este impacto ocorre quando 0 meio
ambiente sofre danos oriundos de acidentes de transito envolvendo veiculos de carga
transportando produtos quimicos, ou até mesmo de poluentes emitidos pelos veiculos.
(VASCONCELLOS, 2008; FERRAZ et al., 2012).

2.2.3 Infrages de transito envolvendo motocicletas

Uma das finalidades do Cédigo de Transito Brasileiro (CTB) é proporcionar condi¢cdes minimas
de seguranca no transito, atribuindo ao condutor a responsabilidade de atos praticados na
conducdo do veiculo. De acordo com Brasil (2008) o condutor infrator é caracterizado pelo ndo
cumprimento dos preceitos estabelecidos no CTB ou de Resolucdes do Conselho Nacional de
Transito (CONTRAN), estando o condutor sujeito a sancfes. Liberatti et al. (2003)
identificaram que o Cddigo de Trénsito Brasileiro, no ano de entrada em vigor, possibilitou

uma grande reducdo do numero de feridos, porém essa perspectiva ndo se manteve.

O fator humano, caracterizado nesta dissertacdo no subitem 2.1.3, é o principal responsavel
pelo acidente de transito (ROZESTRATEN, 1988; BOTTESINI E NODARI, 2011). Sabendo
disso e possivel identificar que o desrespeito as regulamentac6es de transito apontadas por Gold
(1998), Moraes (2008), Ferraz et al. (2012) e Souza (2015) atua diretamente no cenario da
acidentalidade. Rocha (2005) afirma que as infragdes de transito envolvem diversos fatores,
entre eles os sociais e motivacionais, destacando-se sua relacéo a falta de percepcao da distin¢do

entre violagéo® e erro’ por parte do condutor.

® Violagdo: cometimento consentido da infracéo, transgresséo a lei (ROCHA, 2005).
" Erro: imprevistos que impactam em agdes planejadas, entretanto, sem a intervencéo do acaso (ROCHA, 2005).
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Vale mencionar, entretanto, que ainda que o fator humano tenha grande parcela da culpa na
ocorréncia dos acidentes, 0 ambiente viario também deve ser considerado, tendo em vista que
este pode conter falhas de projetos, falta de manutencéo, dentre outros fatores que induzem os
condutores ao cometimento de erros (GOLD, 1998; ROCHA, 2005; FERRAZ et al., 2012).

Em busca de maximizar a agilidade proporcionada pela motocicleta, condutores assumem
cometer infracGes, a exemplo de transitar na cal¢ada ou estacionar em locais proibidos. Na
ocasido do acidente, atos de imprudéncia, caracterizados como transgressdo as normas de
transito sdo, geralmente, atribuidos a terceiros, quando existentes. A justificativa dada pelos
motociclistas é que determinadas leis de transito limitam os beneficios trazidos pelo uso da
motocicleta (SOUZA, 2015). Entretanto, os condutores ndo levam em consideracdo que 0S
problemas resultantes do ato de cometer infracBes de transito, vdo muito além do 6nus

financeiro.

A agilidade da motocicleta esta associada ao emprego de grandes velocidades e ao transito por
entre os demais veiculos. Desta forma, existe uma elevada dificuldade para garantir a seguranga
dos seus condutores e, por esta razdo, diversos esforcos vém sendo feitos para lidar com este
problema (BOTTESINI e NODARI, 2011). Um método efetivo de prevencao de acidentalidade
com motociclistas é a limitacdo rigida da velocidade, além de proibir que as motocicletas
possam circular entre veiculos de maior porte (VASCONCELLOQS, 2013).

Os condutores infratores tendem a atribuir a culpa da infragdo a fatores externos, tais como
outros condutores, aferi¢do de equipamentos eletronicos (seméaforos, radares etc.), arrecadacéo,
velocidade fixada ndo adequada. Além disso, a alta sensacdo de controle da motocicleta, para
0s experientes ou destemidos, reduz a percepcdo do risco e do dominio sobre os excessos. Os
condutores, de uma forma geral, buscam uma ponderacdo de argumentos que corrompem o
sentido expresso através da lei (THIELEN et al., 2008).

Para Moraes (2008) e Cordeiro et al. (2016b), existe forte relacdo entre 0 motociclista ter
recebido multas e a ocorréncia de acidentes. Moraes (2008) verificou que € cinco vezes mais
frequente encontrar alguém que tenha recebido multas dentre os individuos que ja sofreram
acidentes. Ainda que, de acordo com Souza (2015), a fiscalizac&o das leis de transito seja fragil,
a relacdo entre descumprimento das normas de trénsito e os acidentes é clara. Os estudos de
Souza (2015) indicam as infracGes de transito, tais como excesso de velocidade e conduzir o

veiculo sem habilitagdo, como os principais fatores de risco para acidentes fatais em Belo
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Horizonte. Para OMS (2015), quanto maior a velocidade maior a probabilidade de se envolver

em acidentes e com maior gravidade.

E possivel afirmar que individuos do sexo masculino podem ser caracterizados como
vulneraveis ao transito, haja vista que os homens se acidentam com maior frequéncia além de
cometerem mais infracdes do que as mulheres. Por outro lado, os acidentes que as mulheres se
envolvem estdo associados a erros de julgamento. De uma forma geral, a medida que a
experiéncia dos condutores aumenta, paralelamente a idade, a frequéncia das violagdes no
transito tende a reduzir. Os fatores socioecondmicos e demograficos sdo significativos para a
ocorréncia de acidentes concomitante ao desrespeito a legislacdo de transito (ROCHA, 2005;
BOTTESINI e NODARI, 2011).

A pesquisa de Souza (2015) permitiu identificar que a sensacdo de praticar acbes de risco no
transito pelos motociclistas € sustentada pela pequena possibilidade de ser flagrado cometendo
alguma acdo de transgressdo, desencadeando a préatica constante de infracBes. A possibilidade
de ser flagrado cometendo violagGes no transito, bem como sua consequente punigdo, é
destacada por Bottesini e Nodari (2011) como a medida de seguranca viaria que mais interfere
no comportamento dos condutores. A fiscalizacdo de transito, seja por equipamentos
eletronicos ou por agentes da autoridade de transito, é uma forma de reduzir o risco dos
acidentes, principalmente com motociclistas, que pode contribuir para a redugéo de condutas
agressivas e perigosas praticadas comumente por este grupo de condutores
(VASCONCELLOS, 2013; SOUZA, 2015).

O Codigo de Transito Brasileiro (CTB) foi instituido pelo poder publico estabelecendo um
conjunto de diretrizes para reverter o quadro de altos indices de acidentalidade e desrespeito no
transito em todo pais, ja constatado na época de sua criacdo e lancamento (ANJOS et al., 2007).
Os beneficios trazidos pela implantacdo do CTB, em 1997, para a redugdo da mortalidade no
transito ndo se mantiveram nos anos seguintes por falta de continuidade das acbes de
fiscalizagdo (SOARES et al. 2011).

Ainda que haja priorizacdo da fiscalizagdo na busca pela reducdo dos acidentes, é importante
que as medidas de seguranca se expandam atraveés da disseminacdo da educagdo para o transito
e do exercicio da cidadania. A insercdo da educacdo de transito nos ensinos escolares de base
podera contribuir juntamente & realizacdo de campanhas educativas. E indispensavel que a
populacdo seja exposta constantemente ao tema dos acidentes e que seja lembrada de sua

importancia (ROCHA, 2005; BOTTESINI E NODARI, 2011).
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O paradigma instituido pela midia e pelos condutores de que a arrecadagdo com as infragdes de
transito alimenta a ‘indéstria de multas’ deve ser rompido através de argumentagdes cientificas,
partindo do pressuposto de que ndo ha infracdo se o condutor ndo viola as leis de transito
(ROCHA, 2005). A fiscalizacdo das leis de transito € uma importante ferramenta para o poder
publico atuar na reducdo dos acidentes, mas ndo tdo importante quanto o aprimoramento dos

métodos de capacitacdo de condutores.

2.3 Estudos sobre perfis de motociclistas envolvidos em acidentes de transito

A seguir, apresentam-se pesquisas cujo foco foi realizar estudos acerca dos acidentes com
motociclistas. Sdo trabalhos que buscaram investigar fatores associados ao acontecimento dos
acidentes. Os estudos mais significativos foram comentados e os demais foram catalogados em

tabelas que serdo apresentadas no decorrer desta secéo.

Santos et al. (2008) realizaram um estudo descritivo, com abordagem qualitativa, em um
servico médico de urgéncia do municipio de Teresina, Piaui. A amostra utilizada foi composta
por 430 vitimas de acidentes de transito com motocicleta, o recorte temporal do estudo foi o
periodo de maio a setembro de 2006. Os principais resultados alcancados por Santos et al.
(2008) apontam prevaléncia de vitimas do sexo masculino, com faixa etéaria de 15 a 24 e de 25
a 34 anos, com ensino fundamental e médio incompletos, renda mensal de um a dois salarios
minimos, na maioria solteiros. Aproximadamente 81% das vitimas tiveram algum tipo de
sequela temporéria. Grande parte das vitimas identificadas no estudo, no momento do acidente,
estava na condicdo de condutor do veiculo. Os acidentes ocorreram, principalmente, de quinta

a domingo, em periodo noturno.

Em um estudo realizado com dados do ano de 2006, Silva et al. (2008) identificaram o perfil
de trabalho e acidente dos motofretistas® de Londrina e Maringa, ambas cidades do Parana. A
amostra levantou dados de 392 motofretistas de Londrina e 506 de Maringa. Os achados mais
relevantes destacam predominio absoluto do sexo masculino, faixa etéaria entre 18 e 24 anos em
Londrina (43%) e entre 25 e 34 anos em Maringa (42%). O tempo de habilitacdo de 10 ou mais
anos de experiéncia foi similar nas duas cidades (45% em Londrina e 44% em Maringa), assim
como pessoas que trabalham recebendo salario de acordo com a produtividade (52% em

Londrina e 66% em Maringa). A pesquisa identificou para as duas cidades que a maioria dos

8 A ocupagio ‘motofretista’ ou, popularmente conhecida, como motoboy esta definida na Classificacéo Brasileira

de Ocupagoes de 2002 como “motociclista no transporte de documentos e pequenos volumes (codigo 5191-10)”.
30



motofretistas trabalha mais de dez horas diarias, os condutores pilotam cansados, afirmam
consumir &lcool antes de trabalhar e utilizam celular ou radio no trénsito, apontando para um

conjunto de condutas inadequadas.

Rocha e Schor (2013) levantaram dados de todos os acidentes de transito envolvendo
motociclistas no periodo de janeiro de 2005 a dezembro de 2008 ocorridos na cidade de Rio
Branco - AC. Foram registrados 3.582 acidentes e um total de 3.768 vitimas. Os resultados
apontam crescimento de 18% dos ébitos com motociclistas no periodo de estudo. Ademais, a
maior quantidade de vitimas corresponde as seguintes caracteristicas: sexo masculino, faixa

etaria de 20 a 24 anos, transitando no periodo da tarde, aos sdbados e acidentes do tipo coliséo.

Zabeu et al. (2013), num estudo que envolveu 114 pacientes vitimas de acidentes de transito
com motocicletas internadas em um hospital universitario em Campinas-SP, identificaram a
prevaléncia de jovens do sexo masculino, baixa escolaridade, renda média mensal abaixo de
dois salarios minimos, com habilitacdo ha menos de cinco anos e dono de motocicleta de baixa

cilindrada.

Oliveira e Sousa (2011, 2012), por meio de um estudo epidemiolégico, identificaram 1.951
acidentes com 2.362 motociclistas envolvidos e 2.052 veiculos que aconteceram na cidade de
Maringé4-PR. Os dados foram obtidos por meio dos boletins de ocorréncias de acidente de
transito da Policia Militar. Os acidentes, em sua maioria, ocorreram em condicGes de baixa
luminosidade, sem chuva e com a sinalizagéo de transito presente. Aproximadamente 55% dos
acidentes foram entre automdvel e motocicleta e a faixa horaria de maior incidéncia foi de
12:00h as 17:59h. Sexta-feira e sabado foram os principais dias com 16% dos acidentes. O més
de agosto se destacou entre os demais. O principal tipo de acidente identificado foi

abalroamento.

Oliveira e Sousa (2004) fizeram levantamento com 446 motociclistas atendidos pelo servigo de
resgate de Maringa entre fevereiro e marco de 1999. Os principais resultados apontam que o
tipo de acidente mais frequente com motociclistas s@o as colisées e quedas, ocorrendo entre
06:00h e 11:59h, que de acordo com os autores € o periodo de maior cansaco. A faixa etaria

predominante foi de 23 a 32 anos e o dia da semana com mais acidentes é o sabado.

Golias e Caetano (2013) estudaram uma base de dados que continha informacdes de 56.729

acidentes que causaram 67.494 vitimas. Os acidentes com motocicleta representam 54,2%
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(30.768). A maioria dos acidentes com motociclistas no estado do Parana, segundo Golias e
Caetano (2013), ocorre as sextas-feiras e sdbados, no periodo da tarde e noite tendo como

principal envolvido o sexo masculino, jovens.

Ganne (2010) realizou um estudo de dados de acidentes com motociclistas obtidos em relatorios
de salvamento do Corpo de Bombeiros Militar do estado do Mato Grosso do Sul. Dados que
apresentavam algum tipo de inconsisténcia foram descartados. O estudo identificou que
acidentes com este tipo de envolvido reduz a frequéncia de ocorréncia entre Oh e 6h, ou seja,
atribui-se os acidentes a atratividade comercial diurna. Além disso, dezembro foi 0 més com
maior frequéncia de acidentes, segunda-feira o dia da semana com maior nimero de acidentes.
Os dados do perfil demonstram que homens, entre 18 e 32 anos se acidentam mais vezes.
Choque mecanico e colisdo com automoveis sdo 0s acidentes mais comuns entre 0sS

motociclistas do estudo.

Oliveira et al. (2015), num estudo exploratério com 100 motociclistas pacientes de um servico
de urgéncia de Belo Horizonte-MG, constataram que a maior desses motociclistas tinha idade
superior a 20 anos, ensino médio completo e habilitacdo hd mais de um ano. O estudo
possibilitou identificar que motociclistas do sexo feminino apresentam comportamento mais

cuidadoso e tendem a respeitar mais as leis de transito.

Os estudos de Santos et al. (2008), realizados em Teresina, apontaram a existéncia de um grande
problema comportamental, uma vez que as vitimas dos acidentes, que possuiam antecedente de
uso de alcool, ndo estavam utilizando capacete no momento do acidente. Os autores indicam,
assim como Golias e Caetano (2011), que ha interferéncia dos padrbes socioculturais nos
comportamentos e atitudes dos condutores, ja que a motocicleta traz consigo a funcdo social
intrinseca atendendo ao publico de baixa renda. Os principais fatores identificados por Santos
et al. (2008) sdo a inabilidade, a impericia, a negligéncia e ilegalidade (no que tange conducéo
do veiculo). E possivel destacar que a maior ocorréncia dos acidentes noturnos ocorre em

funcdo da ingestdo de bebida alcoolica, reducao de visibilidade e cansacgo ao fim do dia.

Montenegro et al. (2011) descreveram as caracteristicas demograficas e analisaram a tendéncia
temporal da mortalidade de motociclistas no Distrito Federal no periodo entre 1996 e 2007. Os
autores identificaram que o acidente mais frequente entre motociclistas é a colisdo com outro
veiculo (39,7%), predominando o sexo masculino e idade entre 20 e 29 anos, julho e outubro

s80 0s meses mais criticos, terca e domingo os dias de destaque.
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Ainda de acordo com Montenegro et al. (2011) 65% dos motociclistas falecidos eram solteiros,
concordando com a afirmativa de Veronese (2006), que em alguns casos essa predominancia
se da pela falta de compromisso dos solteiros para com a familia. Montenegro et al. (2011)
acreditam que ha uma associacdo direta entre o crescimento da frota de motocicletas e a
mortalidade de seus condutores, uma vez que o ambiente de circulacdo ndo foi preparado
adequadamente. Outros fatores como ma condicdo viaria, sinalizacdo, drenagem e iluminagéo
precérias e velocidade média incompativel podem aumentar o risco de acidentes. A utilizacao
das declaracdes de 6bito e dos boletins de ocorréncia como fontes de dados permitem uma
melhor compreensdo dos acidentes e das condi¢fes que levaram ao ébito (MONTENEGRO et
al., 2011).

Seerig (2012) realizou um estudo de base populacional, na cidade de Pelotas — RS,
entrevistando 3004 pessoas, das quais 754 eram motociclistas (25,1%). O estudo objetivou
entender a finalidade de uso da moto bem como as caracteristicas de seus condutores e
passageiros. O estudo pode confirmar que muitas familias ttm a motocicleta como principal
opcdo de transporte, utilizando-a, principalmente, nos dias Gteis, comumente para

deslocamentos rapidos ou pequenos percursos.

Segundo o referido estudo, a cidade de Pelotas ndo apresenta um grupo especifico de usuarios
de motocicleta, entretanto, a autora aponta a necessidade de formulacdo de politicas publicas
especificas. Um resultado de destaque é o principal uso da motocicleta para fins de lazer (74%)
seguido de deslocamentos em geral (57%), a exemplo de percursos casa-trabalho. Uma
caracteristica do perfil dos entrevistados indica que pessoas com maior poder aquisitivo e com

mais de 50 anos de idade utilizam menos a motocicleta (SEERIG, 2012).

Veronese et al. (2006) identificaram que os motociclistas envolvidos em acidentes na cidade de
Porto Alegre sdo em sua maioria motofretistas do sexo masculino, com jornadas de trabalho de
mais de 9 horas diarias, jovens, com predominancia de lesdes em membros inferiores e com
baixa escolaridade. Os autores afirmam que os envolvidos ndo devem ser tratados como iguais.
Os acidentados possuem caracteristicas distintas, logo as agdes também devem ser

diferenciadas.

O estudo de Gawryszewski et al. (2009) incorporou todos os atendimentos decorrentes de

alguma lesdo relacionada a acidente de transporte terrestre (5.934 casos), a maioria destes
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acidentes foram com motociclistas (29,8%). O perfil identificado pelos autores foi de
motociclistas jovens, com baixa escolaridade e qualificacdo profissional. As les0es,

identificadas pelo estudo, foram com motociclistas e pedestres.

O resultado do estudo de Silva et al. (2011) em Pernambuco, identificou que os acidentes com
motociclistas apresentam tendéncias de acontecerem nas regides em desenvolvimento ou com
baixo nivel financeiro, que por sua vez tém maior probabilidade de possuirem indices de

acidentalidade elevados.

Para Soares et al. (2011) os motofretistas estdo mais propensos ao risco de se envolver com
acidentes de trénsito uma vez que sua exposicdo é muito grande. O trabalho dos autores
identificou alta incidéncia de acidentes de transito durante o exercicio profissional, assim como
reincidéncia. Esse resultado reforcou a necessidade de estratégias e politicas especificas de
prevencdo ao profissional que utiliza a motocicleta como ferramenta de trabalho, uma vez que
tal evento ndo esté relacionado somente ao comportamento, mas ao meio, as regras de mercado
e avia. (SOARES et al., 2011).

Estudos apontam que os principais motivos de ocorréncia de acidentes nas proximidades dos
finais de semana estdo relacionados a ingestdo de bebida alcodlica, seguidos das préaticas de
risco e desrespeito as leis de transito. O periodo da tarde e madrugada podem estar associados
a fadiga, baixa visibilidade no periodo da noite e até mesmo ao desrespeito a sinalizacdo. O
comportamento e o desempenho dos condutores afetam jovens e idosos (GOLIAS e
CAETANO, 2013).

Outro fator contribuinte para os acidentes € a combinacdo do desrespeito as normas de
circulagdo, do comportamento na direcio e da baixa eficiéncia da fiscalizagdo. E importante
observar que esses fatores estdo ligados diretamente as caracteristicas dos envolvidos, tais como
género, idade, tempo de habilitacdo, forma de treinamento e educagdes formais, reducdo
temporéria da capacidade, personalidade, estimativa de risco, normais sociais, midia de massa
e intervences legislativas (BOTTESINI E NODARI, 2011; GOLIAS E CAETANO, 2013;
VASCONCELLOQOS, 2013).

O Quadro 3, a seguir, foi construido com a finalidade de sintetizar os trabalhos consultados que

foram conduzidos acerca do perfil de motociclistas. Os estudos aqui expostos foram utilizados
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ao longo desta dissertacdo. Além disso, o quadro traz os autores por ordem cronoldgica de suas

pesquisas, destacando 0 método empregado, o periodo considerado, o tamanho da amostra e a
localidade referentes a cada estudo.

Quadro 3 — Sintese de estudos sobre perfil de motociclistas (continua)

Autor Método Periodo Amostra Local
Koizumi . L 3.390 acidentes com «
(1985) Epidemioldgico 1982 motociclistas Sé&o Paulo - SP
. . I 1561 motociclistas
Liberatti et al. Qua“t?t“{o ¢ 1998 pacientes de servico de | Londrina - PR
(2003) Quantitativo o
emergéncia
. i I 1561 motociclistas
Liberatti et al. Qualltgtlv_o € 1998 pacientes de servico de | Londrina - PR
(2003) Quantitativo o
emergéncia
Queiroz e Setembro a - .
Oliveira Qualitativo novembro 20 V|t|dr2zﬁé(:§iatlgldente Campinas — SP
(2003) de 1999
. Fevereiro e -
Oliveira e 446 vitimas de .
Sousa (2004) Transversal Mi;%ogde acidentes de transito Maringa —PR
Veronese et Junho a 63 motociclistas Porto Aleare —
al. (2006) Qualitativo Agosto de | internados no Hospital RS g
' 2002 de Pronto-Socorro
. I Agosto a
At | Qe Novembro | TSIl
de 2004
Moraes . . L
(2008) Descritivo 2008 189 motofretistas Vitoria— ES
430 vitimas de trauma
Santos et al Maio a por acidente de
(2008) ' Descritivo Setembro motocicleta atendidas Teresina - Pl
de 2006 pelo servigo de
emergéncia
Londrina: 392
Silva et al. Transversal 2006 motofretistas Londrina e
(2008) Maringa: 506 Maringa - PR
motofretistas
Andrade Quantitativo e . Belo Horizonte
(2009) Qualitativo 2008 326 motofretistas “MG
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Quadro 3 — Sintese de estudos sobre perfil de motociclistas (continua)

Autor Meétodo Periodo Amostra Local
Gawryszewski 1.519 motociclistas
et al. (2009) Transversal 2005 vitimas de leses de SP
transporte terrestre
. A Corumba —
Ganne (2010) Transversal 2007 Acidentes de.tran5|to Mato Grosso
com motocicletas
do Sul
Pordeus et al. Outubroa | 209 pacie_:ntes vitimas
(2010) Transversal Dezembro de aC|de_nte de Fortaleza - CE
de 2007 motocicleta
Montenegro et | Exploratorio e 1996 a Mortalidade de DF
al. (2011) transversal 2007 motociclistas
Silva et al. Transversal 2000 a Mortalidade de Pernambuco
(2011) 2005 motociclistas
Oliveira e . .
Sousa (2011, | Epidemiolégico 2004 Acidentes de.transno Maringa-PR
2012) com motocicletas
30?5%51% al Transversal ZSSS; 877 motofretistas I\Iigrniﬂgg-an?
Janeiro a
Seerig (2012) Transversal Junho de 754 motociclistas Pelotas - RS
2012
Golias e L. Julho de . .
Exploratorio e 2010 a Acidentes de transito
Caetano I junho de com motocicletas PR
(2013) transversa Jug
011
Golias et al. L. 750 Acidentes com Paranavai —
(2013) Exploratoria 2007 motocicletas Parana
Janeiro de
Rocha e Schor Descritivo e 2005 a Acidentes de transito Rio Branco -
(2013) Transversal dezembro com motocicletas AC
de 2008
Zabeu et al. Julho a 114_V|’timas de _
(2013) Transversal Novembro amden'ges de Campinas - SP
de 2010 motocicleta
Janeiro de
Rodrigues et 2011 a 11.366 acidentes com x
al. (3014) Transversal outubro de motocicleta Séo Paulo - SP
2013
Outubro de . L.
Dutra et al. T | 2012 a 188 dpam_e dntes w(tjlmas Porto Alegre -
(2014) ransversa Janeiro de e acidentes de RS
2013 motocicleta
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Quadro 3 — Sintese de estudos sobre perfil de motociclistas (conclusédo)

Autor Meétodo Periodo Amostra Local
100 motociclistas
Oliveira et al. Exploratério i envolvidos em Belo Horizonte
(2015) acidentes, pacientes do - MG
servico de urgéncia
Paixdao et al. Exploratério 2008 a Acidentes e mortalidade | Belo Horizonte
(2015) 2010 com motociclistas - MG
Souza (2015) Qualitativo 16 mo_toc_iclistas Belo Horizonte
hospitalizados - MG
Cor(dze(;;%ae)t al Transversal 2014 9.094 acidentes BEIO_HI\C/)IrC';ZO”te

De forma complementar ao Quadro 3, elaborou-se o0 Quadro 4 contendo as caracteristicas do
perfil de vitimas, dos envolvidos e dos acidentes em funcdo da abordagem de cada um dos

autores, indicando as principais caracteristicas analisadas por autor.

Quadro 4 — Principais caracteristicas do perfil de vitimas, envolvidos e acidentes (continua)

Caracteristica

Autor

Dia da Semana

Koizumi (1985); Liberatti et al. (2003); Queiroz e Oliveira (2003);
Oliveira e Sousa (2004); Anjos et al. (2007); Santos et al. (2008);
Ganne (2010); Pordeus et al. (2010); Soares et al. (2011); Montenegro
et al. (2011); Oliveira e Sousa (2011, 2012); Rocha e Schor (2013);
Golias e Caetano (2013); Cordeiro et al. (2016a)

Koizumi (1985); Liberatti et al. (2003); Ganne (2010); Montenegro et
al. (2011); Oliveira e Sousa (2011, 2012); Cordeiro et al. (2016a)

Turno

Anjos et al. (2007); Santos et al. (2008); Rocha e Schor (2013); Golias
e Caetano (2013); Paix&o et al. (2015); Cordeiro et al. (2016a)

Sexo

Koizumi (1985); Liberatti et al. (2003); Queiroz e Oliveira (2003);
Oliveira e Sousa (2004); Veronese et al. (2006); Anjos et al. (2007);
Moraes (2008); Santos et al. (2008); Silva et al. (2008); Gawryszewski
et al. (2009); Ganne (2010); Pordeus et al. (2010); Montenegro et al.
(2011); Soares et al. (2011); Seerig (2012); Rocha e Schor (2013);
Zabeu et al. (2013); Golias e Caetano (2013); Golias et al. (2013);
Rodrigues et al. (2014); Dutra et al. (2014); Oliveira et al. (2015);
Souza (2015); Paixdo et al. (2015); Cordeiro et al. (2016a)

Escolaridade

Queiroz e Oliveira (2003); Veronese et al. (2006); Silva et al. (2008);
Moraes (2008); Santos et al. (2008); Santos et al. (2008); Andrade
(2009); Gawryszewski et al. (2009); Montenegro et al. (2011); Seerig
(2012); Zabeu et al. (2013); Paixdo et al. (2015); Oliveira et al. (2015)

Faixa de renda

Queiroz e Oliveira (2003); Veronese et al. (2006); Anjos et al. (2007);
Moraes (2008); Andrade (2009); Santos et al. (2008); Zabeu et al.
(2013)
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Quadro 4 — Principais caracteristicas do perfil de vitimas, envolvidos e acidentes (continua)

Caracteristica

Autor

Uso de alcool

Liberatti et al. (2003); Queiroz e Oliveira (2003); Silva et al. (2008);
Santos et al. (2008); Andrade (2009); Pordeus et al. (2010); Rodrigues
et al. (2014); Paixdo et al. (2015)

Tipo de acidente

Koizumi (1985); Oliveira e Sousa (2004); Anjos et al. (2007); Andrade
(2009); Ganne (2010); Pordeus et al. (2010); Montenegro et al. (2011);
Soares et al. (2011); Oliveira e Sousa (2011, 2012); Rocha e Schor
(2013); Zabeu et al. (2013); Paixdo et al. (2015); Cordeiro et al.
(2016a)

Tempo de Queiroz e Oliveira (2003); Moraes (2008); Silva et al. (2008); Ganne

habilitagdo (2010); Pordeus et al. (2010); Oliveira e Sousa (2012); Zabeu et al.

(experiéncia) (2013); Oliveira et al. (2015); Souza (2015)

Cilindrada Zabeu et al. (2013)
Koizumi (1985); Liberatti et al. (2003); Queiroz e Oliveira (2003);
Oliveira e Sousa (2004); Veronese et al. (2006); Anjos et al. (2007);
Moraes (2008); Santos et al. (2008); Silva et al. (2008); Gawryszewski

Faixa etéria et al. (2009); Andrade (2009); Ganne (2010); Pordeus et al. (2010);
Montenegro et al. (2011); Soares et al. (2011); Seerig (2012); Rocha e
Schor (2013); Golias e Caetano (2013); Golias et al. (2013); Rodrigues
et al. (2014); Dutra et al. (2014); Oliveira et al. (2015); Souza (2015);
Paixdo et al. (2015); Cordeiro et al. (2016a)

Tipo de Moraes (2008); Silva et al. (2008); Andrade (2009)

remuneracédo

Tipo de vinculo
empregaticio

Anjos et al. (2007); Moraes (2008); Andrade (2009)

Faixa horaria

Koizumi (1985); Liberatti et al. (2003); Queiroz e Oliveira (2003);
Anjos et al. (2007); Ganne (2010); Oliveira e Sousa (2011, 2012);
Paix&o et al. (2015); Cordeiro et al. (2016a)

Numero de
veiculos
envolvidos no
acidente

Oliveira e Sousa (2011, 2012); Paixao et al. (2015); Cordeiro et al.
(2016a)

Uso do capacete

Koizumi (1985); Liberatti et al. (2003); Queiroz e Oliveira (2003);
Anjos et al. (2007); Santos et al. (2008); Pordeus et al. (2010); Seerig
(2012); Rodrigues et al. (2014); Dutra et al. (2014)

Sequelas

Koizumi (1985); Queiroz e Oliveira (2003); Veronese et al. (2006);
Anjos et al. (2007); Santos et al. (2008); Gawryszewski et al. (2009);
Zabeu et al. (2013); Rodrigues et al. (2014); Dutra et al. (2014)

Conduta em geral

Liberatti et al. (2003); Queiroz e Oliveira (2003); Silva et al. (2008);

Estado civil

Veronese et al. (2006); Anjos et al. (2007); Moraes (2008); Andrade
(2009); Pordeus et al. (2010); Montenegro et al. (2011); Paix&o et al.
(2015)

Idade do veiculo
(idade da frota)

Oliveira e Sousa (2012)

Cor da pele

Seerig (2012); Paixao et al. (2015)
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Quadro 4 — Principais caracteristicas do perfil de vitimas, envolvidos e acidentes (conclusao)

Caracteristica Autor

Tempo de uso Veronese et al. (2006); Moraes (2008); Seerig (2012); Souza (2015);
Rodrigues et al. (2014)

Frequéncia de uso | Moraes (2008); Andrade (2009); Seerig (2012)

Profissio Queiroz e Oliveira (2003); Anjos et al. (2007); Veronese et al. (2006);
Moraes (2008); Andrade (2009); Soares et al. (2011); Souza (2015)

Existéncia de Moraes (2008); Andrade (2009)

dependentes

Motivo do Anjos et al. (2007); Soares et al. (2011); Souza (2015)

deslocamento na

ocasido do

acidente

Distancia Veronese et al. (2006); Andrade (2009)

percorrida

O conhecimento reunido nesta secdo permite verificar a similaridade entre os estudos,
identificando o perfil geral do motociclista que se acidenta. Tais semelhancas correspondem
aos jovens do sexo masculino, solteiros, de baixa renda, se acidentando em periodos noturnos

e em dias proximos aos finais de semana.

Ademais, foi demonstrada também as formas de obtencdo dos dados, métodos adotados e
constituicdo das amostras utilizadas pelos autores abordados.

Vasconcellos (2008) e Santos et al. (2008) destacam que uma explicagdo para que a maioria
dos acidentes ocorra com jovens do sexo masculino pode estar associada a predisposi¢cdo deste
grupo para assumir riscos. Entretanto, motociclistas que conduzem a motocicleta a trabalho,
mantém-se no limite da seguranca, provavelmente por ser seu meio de sustentacdo financeira
(OLIVEIRA et al., 2015).

2.4  Principais consideracdes do capitulo

Esse capitulo apresentou os conceitos de acidentes de transito, bem como a classificacdo das
vitimas e os tipos de acidentes. Ademais, foram explorados os fatores de risco associados a
estes acidentes e realizou-se a caracterizagcdo da motocicleta no Brasil. Por fim, foi feita uma
investigacdo acerca dos estudos sobre os perfis de motociclistas que se envolveram em
acidentes. O proximo capitulo trata da metodologia adotada nesta dissertacéo, desenvolvida

para alcancar os objetivos propostos.
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3. METODOLOGIA

Com o objetivo de realizar um estudo exploratorio do perfil dos condutores de motocicletas e

dos acidentes de transito envolvendo esses veiculos em Belo Horizonte, foram estabelecidas as

cinco etapas da metodologia de trabalho apresentadas no fluxograma da Figura 3.1 e detalhadas

nas subsecdes seguintes, apds a caracterizacao deste trabalho de pesquisa.

<
o
N Revisdo bibliografica
L
<
<
[a
ﬂ: Definicdo da &rea de estudo
L
&
Acidentes de transito com motociclistas
Infragdes de trAnsito com motociclistas
< Informacdes dos motociclistas — Entrevista
2| Definicdo e obtengio - Elaboragdo
= L Teste Piloto
iy | de dados necessarios .
) Ajustes
- Aplicagdo
Amostra
Procedimentos
< Edicdo e tabulacdo dos dados de acidentes com
a motociclistas
fl: Tratamento dos dados ) Edicdo e tabulacdo dos dados de infragdes de transito
g com motociclistas
Tabulacdo da entrevista
Método dos Intervalos Sucessivos (MIS)
= :> Teste de hipoteses
,f Analise dos dados Teste do qui-quadrado
g Odds ratio - razdo de chances
Espacializacdo

Figura 3.1 — Fluxograma de etapas do estudo

3.1 Caracterizagdo da Pesquisa

Este trabalho apresenta caracteristicas de natureza exploratoria e descritiva, considerando sua

proposta de identificacdo do perfil do motociclista que transita em Belo Horizonte, atraves da

aplicacdo de um formulério de entrevista estruturada como instrumento de coleta, usualmente
chamado de questionario (RICHARDSON, 1985; CRESWELL, 2007; GIL, 2008).
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A pesquisa de natureza exploratéria busca proporcionar uma visdo geral de determinado fato,
normalmente pouco explorado. Além disso, pesquisas desta natureza pretendem desenvolver,
esclarecer e modificar conceitos e ideias, formulando problemas precisos e trazendo aspectos
importantes que possam contribuir para explicacdo do fenémeno (RICHARDSON, 1985; GIL,
2008). As pesquisas de natureza descritiva tém como principal objetivo a descricdo de
caracteristicas de um grupo, tais como idade, sexo, escolaridade, renda etc. A pesquisa

descritiva também visa descobrir a existéncia das relagdes entre variaveis (GIL, 2008).

O formulério de entrevista estruturada, ou questionario, possui duas principais funcdes,
descrever caracteristicas e medir determinadas variaveis de um grupo social. E estruturado em
funcdo das perguntas e respostas a serem pré-formuladas, possibilitando o tratamento
guantitativo dos dados, rapidez na aplicacdo, ndo exigindo exaustiva preparacdo dos
pesquisadores. Ndo ha limitacdo da quantidade de perguntas, tampouco normas de avalia¢do ou
adequagdo dos questionarios, portanto é responsabilidade do pesquisador determinar o
tamanho, a natureza e o conteddo do questionario de acordo com o problema pesquisado
(RICHARDSON, 1985; GIL, 2008).

Foram adotados métodos qualitativos e quantitativos de forma complementar. O método
quantitativo, em amplo sentido, € um procedimento sistematico para descri¢do e explicacdo de
fendbmenos quantificaveis. E utilizado para tratar informag@es coletadas através de técnicas
estatisticas. Esse método visa garantir a precisao dos resultados, evitando distor¢Ges de analise
e interpretacdo, possibilitando uma margem de seguranca quanto as inferéncias
(RICHARDSON, 1985; CRESWELL, 2007).

O método qualitativo ndo emprega instrumental estatistico e procura-se entender a natureza de
um fendmeno social. O aspecto qualitativo pode estar presente até mesmo nas informacoes
coletadas por estudos essencialmente quantitativos, visto que nédo se pretende somente numerar
ou medir unidades ou categorias homogéneas (RICHARDSON, 1985).

Os dois métodos se diferem pela forma de analisar um problema, dependendo do enfoque a ser
dado, possibilitando o alcance de um sentido mais amplo para os dados analisados. Tais
métodos permitem identificar um grupo que compartilha das caracteristicas semelhantes para
que possam ser feitas alegacdes de conhecimento com base construtiva, constatando evidéncias
a partir do ponto de vista dos participantes (RICHARDSON, 1985; CRESWELL, 2007; GIL,
2008).
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A descri¢do da complexidade de um problema, analise da interacéo de determinadas variaveis,
compreensdo e classificacdo de processos dinamicos vividos por grupos e o entendimento de
particularidades do comportamento de individuos, sdo caracterizados por Richardson (1985)
como situacdo complexa ou estritamente particular. De acordo com Creswell (2007) e Gil
(2008) o emprego de métodos qualitativos e quantitativos sdo estratégias de investigacdo que
possibilitam alegacOes e suposi¢des do conhecimento.

Como procedimento qualitativo, foi realizado estudo de caso para explorar com profundidade
o perfil dos motociclistas que transitam em Belo Horizonte. Este procedimento permitiu
conhecimento amplo e coleta de informagdes detalhadas dos individuos mencionados
anteriormente. O estudo de caso possibilitou descrever e explicar variaveis causais no contexto
da investigacdo. De acordo com Yin (2001), este procedimento representa boa estratégia
guando se colocam questdes do tipo ‘como’ e ‘por que’ ¢ ressalta, assim como Gil (2008), que
estudos exploratdrios e descritivos atuam de forma complementar aos estudos de caso (YIN,
2001; CRESWELL, 2007; GIL, 2008).

Foi realizado o estudo de acidentes e de infracfes de transito, através da pesquisa documental,
haja vista que esta se preocupa em produzir um registro fiel do passado para contribuir para a
solugdo de problemas atuais. De acordo com Richardson (1985), a coleta de informacGes
historicas de um evento em um dado momento denomina-se estudo transversal. Segundo Gil
(2008), algumas das vantagens de utilizar a pesquisa documental sdo a obtencdo de dados
relacionados ao sujeito sem constrangimento, com menor custo, além da possibilidade de

conhecimento do passado, contribuindo ainda para a solucdo de problemas atuais.

3.2  Revisdo bibliogréafica

A pesquisa bibliografica contextualizou e caracterizou os acidentes de transito, principalmente
com motociclistas, em Belo Horizonte. Utilizou-se de trabalhos académicos disponibilizados
atraveés do portal de periodicos da CAPES (Coordenacdo de Aperfeicoamento de Pessoal de
Nivel Superior), assim como sitios eletronicos de instituicbes e entidades que abordam questdes
de acidentes, como a Organizagdo Mundial de Saiude (OMS), Departamento Nacional de
Transito (DENATRAN), Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada (IPEA), 6rgdos da area da

salde, de engenharia, entre outros.
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3.3  Definicdo da Area de estudo

Determinou-se como area de estudo a cidade de Belo Horizonte, Capital do Estado de Minas
Gerais, possuindo 2.513.451 habitantes com 331.401 km? de territorio e um PIB per capita de
32.844,41 reais por ano, estimado em 2013 (IBGE, 2017).

A frota de veiculos de Belo Horizonte, para 0 ano de 2014, correspondeu a 1.664.487 veiculos,
sendo 220.475 (13,2%) motocicletas®. Em 2015 a frota cresceu aproximadamente 3%,
totalizando 1.714.233 veiculos, dos quais 227.633 (13,3%) sdo motocicletas. Os dados
referentes a frota de veiculos do ano de 2016 ainda ndo foram disponibilizados. (DENATRAN,
2017).

O municipio registrou, no ano de 2014, 14.965 acidentes de transito com 20.757 envolvidos.
Os acidentes envolvendo motocicletas representaram 9.094 acidentes (60,8%) e 8.606 vitimas
(41,5%), e ainda um total de 63 6bitos (BHTRANS, 2015).

3.4  Defini¢do e obtencdo dos dados necessarios

Esta etapa descreve a definicdo e a obtencdo dos bancos de dados necessarios para realizar 0s
objetivos propostos neste estudo, bem como suas caracteristicas. Os bancos de dados
compreendem trés fontes distintas, (i) acidentes de transito envolvendo motocicletas, (ii)
infragOes de transito e (iii) informagdes sobre os motociclistas, descritas adiante.

3.4.1 Acidentes com motociclistas

A fonte de coleta de dados de acidentes de transito é composta pela consolidacdo dos dados do
Registro de Eventos de Defesa Social (REDS), chamado popularmente de Boletim de
Ocorréncia (BO), documento oficial de carater informativo, contendo informacg6es detalhadas
de acidentes de transito, preenchido por policial militar ou civil e corpo de bombeiros militar.

O formulario REDS utilizado no estado de Minas Gerais caracteriza o ‘acidente de transito’

guanto a natureza e gravidade, em: acidente de transito sem vitima, com vitima nao fatal e com

° Frota de motocicletas constitui-se de valores de frota de motocicletas, motonetas e ciclomotores (DENATRAN,
2017).
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vitima fatal. Os boletins de ocorréncia necessitam de atencdo quanto ao preenchimento exato

dos fatos para garantir a integridade dos dados.

A base de acidentes ¢ dividida em quatro arquivos, conforme Figura 3.2 a seguir. Cada arquivo
contém informacdes detalhadas do acidente de transito. O primeiro arquivo, do envolvido,
possui dados pessoais do(s) envolvido(s) ou vitima(s); o segundo, do boletim, descreve dados
gerais do acidente; o terceiro arquivo, do veiculo, dispde detalhes do(s) veiculo(s); e, por fim,

o0 ultimo arquivo, do logradouro, apresentando os dados de localizacao do fato.

COMPOSICAO DA BASE DE ACIDENTES

Veiculo

Envolvido Boletim Logradouro

Ndmero boletim
Data/Hora boletim
Ndmero de envolvidos
Condutor

Ndmero do boletim
Data/Hora do boletim
Data inclusdo
Descricdo acidente

Numero boletim
Data/Hora boletim
Descrigdo espécie
Cadigo situacéo

NUmero boletim
Data/Hora boletim
Nome municipio
NUmero logradouro

Cadigo severidade
Descricdo severidade

Descricdo regional
Origem boletim

Descricéo situacéo Tipo logradouro

Nome logradouro

Sexo Coordenada X Nome bairro
Idade Coordenada Y Descrigdo tipo hairro
Nascimento Indicador de fatalidade Ndmero imével

Categoria habilitagdo Valor UPS*
Espécie veiculo Descrigdo UPS*

< | | | >

* UPS: Unidade Padrdo de Severidade, onde sdo atribuidos valores 5 e 13 para determinar vitimas graves e fatais,
respectivamente.

Figura 3.2 — Composicéo da base de acidentes de transito com motociclistas (BHTRANS,
2015)

A base de acidentes utilizada neste estudo € do ano de 2014, tendo em vista que sdo dados
completos e disponiveis no momento do inicio desta pesquisa. E provavel que a base de dados
do ano de 2015 seja divulgada antes da defesa deste trabalho, entretanto, a demora na

divulgacdo dos dados impossibilita seu uso.

3.4.2 Infracdes de transito

Outra fonte de coleta de informacGes é a base de infracbes de transito composta por
transgressdes cometidas em Belo Horizonte, ainda que sejam condutores nao residentes ou

veiculos ndo registrados na cidade.
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As autuacgdes séo lavradas por agentes estaduais e municipais. Os registros feitos por agentes
estaduais agrupam irregularidades constatadas por Policial Civil e Militar. Os registros do

agente municipal sdo as infracdes lavradas pelo Guarda Municipal.

A base de infracdes de transito utilizada neste estudo é referente ao ano de 2014 e é composta
pelo (i) identificador do veiculo, (ii) codigo da infracdo, (iii) descri¢do da infracdo, (iv) data,

(v) logradouro e (vi) complemento.

3.4.3 Informac6es dos motociclistas - Entrevistas

Como instrumento de coleta de dados, utilizou-se formulario de entrevista estruturada a partir
da revisdo de literatura sobre o tema. Adotou-se a organizacao das etapas dispostas na Figura
3.3.

ELABORACAO APLICACAO TABULAGCAO
*Piloto eAmostra eMétodos
eAjustes *Procedimentos ePerfil do motociclista

Figura 3.3 — Etapas do questionario de campo

3.4.3.1 Elaboracéo do formuléario de entrevista

De acordo com o objetivo desta dissertacdo, adotou-se, como instrumento de coleta, formulario
de entrevista estruturada, conforme mencionado anteriormente. Para a elaboracdo do
questionario utilizou-se da fundamentacdo tedrica obtida através de estudos bibliograficos e
seus resultados, positivos ou ndo. Tais estudos estdo dispostos no Quadro 3 da subsecdo 2.3

desta dissertacéo.

O formulério utilizado na pesquisa de campo totalizou 52 perguntas, divididas em se¢des de
informagdes pessoais, profissionais e complementares, questdes relacionadas a utilizagdo da
motocicleta, comportamento do condutor e dados de possiveis acidentes sofridos pelos

entrevistados.

Utilizou-se a plataforma web Google Forms, plataforma de formularios, para construir a
estrutura do questionario, que por sua vez contava com perguntas abertas e fechadas, com

multiplas respostas. Além disso, para identificar a opinido dos motociclistas acerca do nivel de
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concordéncia em relacdo a alguns fatores, tais como recebimento de multas e processo de

formag&o de condutores, empregou-se a escala Likert.

3.4.3.2 Aplicacdo dos questionarios — Entrevistas em campo

Com a prerrogativa de definir uma amostra de forma que seja mais representativa possivel,

neste estudo, utilizou-se uma técnica de amostragem de elementos retirados da populacdo que

se pretendia conhecer. Isto posto, levou-se em consideracdo a frota de motocicletas e os

acidentes com motociclistas de Belo Horizonte no ano de 2014, ano referente as bases de dados

utilizadas. No célculo do nimero de questionarios necessarios, utilizou-se a Equacéo 1 abaixo:
_o%xpxq

> Equacéo 1,

e

Em que:

n: tamanho de elementos da amostra; e

o2: nivel de confianga escolhido, expresso em niimero de desvios-padréo; e

p: percentagem com a qual o fendmeno se verifica (acidentes em relacéo a frota); e
g: percentagem complementar (100 - p); e

e2: erro maximo admitido.

Adotando-se um nivel de confianca de 95% correspondendo a o = 1,96, a proporcao de frota
de motociclistas®® e acidentes!* correspondendo a p = 95,88 e q = 4,12, e com erro maximo

admitido de 3%, sendo e = 0,03, constituiu-se uma amostra necessaria de 169 questionarios.

A aplicacdo do questionario foi realizada nos meses de abril, maio e junho de 2016, aos sabados.
O local escolhido para aplicacdo foi a regido central da cidade de Belo Horizonte, em virtude
da grande concentracdo de motociclistas nesta area. Os entrevistados foram abordados
aleatoriamente de acordo com sua disponibilidade e intencdo em responder ao formulario de

entrevista.

O questionario de campo foi impresso de forma a ser preenchido manualmente pelo aplicador,

garantindo agilidade e uniformizacéo no registro das respostas.

19 Frota de motocicletas, 220.475, inclui valores de frota de motocicletas, motonetas e ciclomotores (DENATRAN,
2015).
1 Total de 9.094 acidentes com motocicletas (BHTRANS, 2015).
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3.4.4 Tratamento dos dados

Esta secdo descreve os procedimentos adotados para converter os bancos de dados em formato

adequado para proceder as analises.

3.4.4.1 Edicéo e tabulacao dos acidentes envolvendo motociclistas

A partir da composicao dos bancos de dados apresentada anteriormente (Figura 3.2), utilizou-
se ‘nimero boletim’ e ‘data/hora boletim’ como chave primaria ¢ secundaria para cruzamento
das informac6es, uma vez que sdo campos comuns entre 0s arquivos da base de acidentes. Vale
mencionar que quaisquer dados que permitisse a identificacdo, tanto do envolvido quanto do

veiculo, foram suprimidos ao serem cedidos para o estudo.

Os arquivos de acidentes foram disponibilizados em formato texto. Foram tabulados no
Microsoft Excel, sendo selecionados apenas os acidentes que tém pelo menos um veiculo

envolvido do tipo motocicleta.

3.4.4.2 Edicao e tabulagdo das infragdes de transito com motociclistas

O arquivo de infracdes de transito foi cedido em formato Microsoft Excel, com informacdes
segregadas em abas contendo infragdes agrupadas por trimestres. Os enderecos ndo continham
qualquer tipo de padronizacdo. Os nomes dos logradouros e complementos foram adequados
de forma a tornar possivel a aplicacdo de filtros. Foi gerada uma planilha Unica, com todos os
dados unificados. Vale mencionar que os dados de infraces ja possuiam o recorte com a

selecdo de motociclistas.

3.4.4.3 Tabulacéo da entrevista

O formulario de entrevista impresso foi transcrito utilizando os recursos do aplicativo web
Google Forms. Os dados foram exportados e tratados através do Microsoft Excel utilizando

estatistica basica.
3.5 Analise dos dados

Os dados das bases de acidentes e de infracdes e da pesquisa de campo foram utilizados como
fonte de informaces para realizagdo de anélises qualitativa e quantitativa. Os dados coletados
por meio da pesquisa de campo sdo a principal fonte de informacéo e, por esta razéo, foram

explorados com maior profundidade.
47



As variaveis das bases de informacdo, tais como informacgdes pessoais, detalhes de acidentes,
logradouro de infracéo, localizacéo de residéncia e sede da empresa de trabalho, entre outras,
levantadas durante a entrevista de campo, foram analisadas por meio de estatistica descritiva,
Método dos Intervalos Sucessivos (MIS), teste de hipoteses, teste do qui-quadrado e odds ratio
—razdo de chances, conforme o Quadro 5. Gréaficos foram gerados para auxiliar a interpretacéo

dos resultados, alem de apoiar a analise qualitativa.

O Quadro 5 apresenta a sintese das fontes de dados utilizadas nesta dissertacdo, os métodos

aplicados a cada uma delas e o resultado obtido com sua aplicacao.

Quadro 5 — Sintese da analise de dados

FONTE DE METODO RESULTADO
DADOS
INFRACOES Estatistica basica Cgra(_:terizagéo da _ba_se de dados de infracdes de
transito com motociclistas.
Estatistica basica | Caracterizacdo da base de acidentes de transito com
motociclistas.
ACIDENTES Espacializagdo das | Identificacdo da distribuicdo geografica dos
informacdes (GIS) | acidentes com motociclistas.
Estatistica basica | Caracterizacdo da amostra coletada por meio do
questionario de campo.
Método dos Identificar a percepcado individual dos motociclistas
Intervalos quanto aos atributos estabelecidos e a importancia
Sucessivos (MIS) | dada a cada um deles.
Teste de hipoteses | Identificar se as varidveis influenciam na ocorréncia
PESQUISA dos acidentes.
DE CAMPO Teste do qui- Identificar quais caracteristicas das vitimas de
quadrado acidentes interferem em sua ocorréncia.
Odds ratio — razdo | Identificar a razdo de chances de um evento ocorrer
de chances em acidentados e ndo acidentados
Espacializagdo das | Identificagio das rotas percorridas  pelos
informagdes (GIS) | motociclistas e sua associacdo as informagdes de
acidentes.

Com o proposito de identificar e avaliar os deslocamentos realizados, verificar a distribuicéo
dos acidentes com motociclistas no territério de Belo Horizonte, analisar padrBes espaciais e
examinar a sua aleatoriedade ou ndo, assim como auxiliar na recomendacao de ac¢des utilizou-
se de recursos de software de espacializacdo das informacOes por meio de Sistemas de

Informagdes Geograficas (GIS).
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A finalizacdo desta etapa de analise dos dados fornece subsidios para obter resultados mais
significativos em relacdo a pesquisa. Além de permitir chegar a conclusfes que suportam (ou

ndo) as hipoteses formuladas.
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4. ESTUDO DE CASO

Este capitulo apresenta o detalhamento dos processos metodoldgicos estabelecidos que
fundamentaram o estudo de caso aplicado em Belo Horizonte, Minas Gerais, com o objetivo de

realizar um estudo exploratério de motociclistas que utilizam o sistema viario da cidade.
4.1 Descricdo da Area de estudo

A cidade de Belo Horizonte foi panejada e construida para ser a capital politica e administrativa
do estado de Minas Gerais. Inaugurada em 12 de dezembro de 1897, a cidade possui 331.401
km2 de territorio e cerca de 4.600 km de malha viaria. A capital € dividida em 487 bairros
distribuidos em nove administragdes regionais: Venda Nova, Norte, Nordeste, Pampulha, Leste,
Noroeste, Oeste, Centro-Sul e Barreiro dispostas conforme Figura 4.1. A populacdo estimada
em 2016 € de 2.513.451 habitantes (KAMEL, 2007; BHTRANS, 2010; IBGE, 2017; PBH,
2016; DENATRAN, 2017).

A frota de veiculos da cidade de Belo Horizonte tem apresentado crescimento maximo de 5%
ao ano a partir de 2011. O detalhamento da evoluc¢do da frota da cidade é exibido no Quadro 6,
no qual também s&o demonstrados os valores da frota de motocicletas. E possivel verificar que
a frota de veiculos cresceu cerca de 51% num periodo de 12 anos e a de motocicletas alcangou

uma evolucédo de aproximadamente 62% no mesmo periodo.

Quadro 6 — Frota de veiculos e de motocicletas em Belo Horizonte - MG de 2005 a 2015

ANO FROTA -
Todos os veiculos | Motocicletas | % Motocicletas
2005 857.926 87.406 10,2
2006 927.990 101.387 10,9
2007 1.018.501 121.685 11,9
2009 1.227.917 160.505 13,1
2008 1.122.936 143.259 12,8
2010 1.340.071 176.264 13,2
2011 1.438.723 191.854 13,3
2012 1.519.438 202.760 13,3
2013 1.596.081 212.435 13,3
2014 1.664.487 220.475 13,2
2015 1.714.233 227.633 13,3
2016 1.783.961 232.838 13,1

Fonte: DENATRAN, 2017.
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Figura 4.1 — Divisdo das nove regides administrativas de Belo Horizonte
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Por meio da Figura 4.2 pode-se verificar que a propor¢do de crescimento da frota de
motocicletas acompanhou a evolugdo dos demais veiculos, comparando-se graficamente o

desenvolvimento da frota de todos os veiculos com as motocicletas.

2.000.000 250.000
1.800.000 225.000
1.600.000 200.000
1.400.000 175.000
1.200.000 150.000
1.000.000 125.000
800.000 100.000
600.000 75.000
400.000 50.000
200.000 25.000
2005 2006 2007 2009 2008 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
mEm motocicletas  =@=todos os veiculos

Figura 4.2 — Comparacdo da Frota de todos os veiculos com motocicletas em Belo Horizonte
(DENATRAN, 2017)

Cabe ressaltar que, apesar da queda da producdo industrial registrada no ano de 2016, a
ABRACICLO (2017) afirma que a produgdo de motocicletas estima um crescimento
aproximado de 2,2% para 0 ano de 2017, mantendo o crescimento ilustrado no Quadro 6 e uma

proporc¢do de aproximadamente 13% da frota total de veiculos em 2016.

A cidade de Belo Horizonte possui 1.110.547 condutores habilitados, segundo dados de outubro
de 2016, e a maioria dos condutores é do sexo masculino (61,4%) com faixa etaria entre 35 e
64 anos (56,4%). Sao 238.547 condutores habilitados para conduzir motocicletas, sendo que
2,2% possui apenas habilitacdo categoria ‘A’, os demais sdo habilitados para outras categorias'?
além de motocicleta (DETRAN, 2016).

A gestdo do transporte e transito da cidade de Belo Horizonte é feita pela Empresa de
Transportes e Tréansito de Belo Horizonte S/A (BHTRANS), criada pela Lei Municipal n°
5.933/91 e regulamentada pelo Decreto n° 7.208/92. As principais atribuicbes da empresa

2.0 ANEXO A lista as descricdes de cada uma das categorias de habilitacio conforme o Cédigo de Transito
Brasileiro.
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consistem no gerenciamento do sistema de transporte (6nibus, taxi, escolar e suplementar), do
transito e do sistema viario (sinalizacéo horizontal, vertical e semaférica), bem como a operagéo

do transito e estacionamento rotativo.

Belo Horizonte possui trés grandes projetos sustentadores em seu Planejamento Estratégico
(2010-2020) que séo de gestdo da BHTRANS: Prioridade ao Transporte Coletivo; Gestéo
Inteligente da Mobilidade; e Transporte Seguro e Sustentavel. Uma das a¢des do planejamento
estratégico visa a reducdo dos acidentes de transito na cidade (BHTRANS, 2011; BHTRANS,
2013).

Os dados obtidos por meio das bases de acidentes e infracdes de transito de Belo Horizonte,
disponibilizadas pela BHTRANS foram balizadores na criacdo do questionario de campo, que
sera comentado em breve, e na conducdo desta dissertacdo. Portanto, este estudo de caso ira
tecer breves analises acerca de ambas as bases com o intuito de contextualizar o cenario
alarmante relacionado aos acidentes de transito e comportamento dos condutores de

motocicletas de Belo Horizonte.

4.1.1 Acidentes de transito em Belo Horizonte

O crescimento do uso da motocicleta, destacado anteriormente, Seja para pequenos
deslocamentos ou como ferramenta de trabalho agravou o quadro da acidentalidade em Belo

Horizonte e apresenta valores alarmantes.

A Figura 4.3 indica que o0 nimero total de acidentes por ano comecou a reduzir somente a partir
do ano de 2010. E provavel que essa reversdo no cenario dos acidentes tenha ocorrido em fungéo
da implementacéo do Projeto Vida no Transito na cidade, além de outras acGes da BHTRANS.
Entretanto, vale destacar que sdo 151.965 acidentes acumulados de 2005 a 2014, sendo que
87.532 (57,6%) séo acidentes com pelo menos uma motocicleta envolvida. O total de vitimas
para 0 mesmo periodo é de 203.582 pessoas (BHTRANS, 2015). Ainda que tenha havido

reducdo das vitimas e dos acidentes, o cenario é consternador.
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Figura 4.3 — NUmero de acidentes por ano em Belo Horizonte de 2005 a 2014

Embora, em 2015, as motocicletas representem pouco mais que 13% dos veiculos, estas estdo
envolvidas em quase 61% dos acidentes ocorridos (BHTRANS, 2015; DENATRAN, 2017).
No que esta relacionado aos Obitos por acidentes de transito ocorridos em Belo Horizonte, a

Figura 4.4 indica reducdo a partir de 2008 com pequenas oscila¢fes até 2014. O total de mortos

num periodo de 10 anos é de 2.180 pessoas, sendo que 642 (29,4%) eram motociclistas.

Numero de obitos
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Figura 4.4 — Ndmero de Gbitos por ano em Belo Horizonte de 2005 a 2014
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Vale ressaltar que houve progresso na reducdo dos ébitos a partir de 2008 e dos acidentes a
partir de 2010, considerando que 2014 foi um ano atipico®. E possivel que as reducdes sejam
em funcdo de intervencbes da BHTRANS. Entretanto, novas acGes podem ser planejadas
através da instituicdo de politicas publicas municipais, a exemplo do Decreto Municipal N°
15.310 de 02 de setembro de 2013 que instituiu o Plano Diretor de Mobilidade Urbana de Belo
Horizonte, prevendo a criagdo da Politica de Seguranga no Transito para a cidade, publicada
em 2016.

A Politica de Seguranca no Transito de Belo Horizonte apresenta um diagnostico detalhado dos
acidentes e das vitimas. O documento prevé o estabelecimento de programas e projetos
especificos com o objetivo de garantir a mobilidade segura, reduzir indices e gravidade dos
acidentes, otimizar a educacdo para o transito, melhorar a salde e a qualidade de vida
(BHTRANS, 2016). Em paralelo a isso, 0, ja citado, Projeto Vida no Transito tem como meta
a reducdo dos acidentes até 2020 para a taxa de 6,31 por 100 mil habitantes (MORAIS NETO,
2012; SILVA et al., 2013).

Esta subsecdo ndo tem a pretensao de realizar um estudo aprofundado da base de acidentes de
transito de Belo Horizonte. Tais estudos ja sdo relatados pela BHTRANS em seu relatério de
‘Informacdes sobre acidentes de transito com vitimas no municipio de Belo Horizonte — ANO
2014’ que rene o detalhamento das informagdes dos Boletins de Ocorréncia, assim como a
Politica de Seguranga no Transito de Belo Horizonte (BHTRANS, 2015).

4.1.2 Infracdes de transito em Belo Horizonte

A BHTRANS perdeu o poder de aplicacdo de fiscalizacdo por meio de multas no fim do ano
de 2009, por decisdo do Superior Tribunal de Justica em funcdo do entendimento que a
constituicdo juridica da empresa impossibilita a fiscalizacdo de transito (BHTRANS, 2011;
BHTRANS, 2013). Essa fiscalizacdo é realizada pela Guarda Municipal de Belo Horizonte e
pela Policia Militar de Minas Gerais, através de suas equipes dedicadas ao transito.
Complementarmente a essa fiscalizacdo, a BHTRANS faz planejamento, gestdo e implantacdo

dos equipamentos de fiscalizacéo eletronica.

A cidade de Belo Horizonte, até janeiro de 2017, possui 377 equipamentos de fiscalizagédo

eletronica em funcionamento. Sdo 192 equipamentos de fiscalizagcdo de excesso de velocidade,

13 Realizagdo da Copa do Mundo FIFA de Futebol.
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110 detectores de avango semaférico, 54 de invasdo de faixa exclusiva de 6nibus e 21
equipamentos de fiscaliza¢do conjugado, que fiscaliza excesso de velocidade e invaséo de faixa

exclusiva de dnibus em pistas de concreto (BHTRANS, 2017).

Em 2014 Belo Horizonte registrou um total de 908.491 infrac6es de transito, das quais 65.007
(7,2%) foram cometidas por motociclistas (BHTRANS, 2015). Ambos os totais contabilizam
infracOes de transito constatadas por meio de autos lavrados por agentes da autoridade de
transito e pelos equipamentos eletrénicos de fiscalizacdo. A Tabela 4.1 apresenta a classificacéo
resumida* das principais infragdes cometidas por motociclistas em Belo Horizonte. Vale
destacar que os valores totais de infracfes apresentados consideram veiculos de outros

municipios e estados que cometeram infracdes no sistema viario da capital mineira.

14 Elaborou-se 0 APENDICE A contendo a listagem completa de todas as infracdes de transito cometidas por

motociclistas.
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Tabela 4.1 — Classificacdo resumido das principais infracdes de transito cometidas por

motociclistas em Belo Horizonte 2014

N |Descrigéo da infragio N° %
Transitar em velocidade superior a maxima permitida em até 20% - 98.022 |431
fiscalizacdo eletronica (art. 218 do CTB) ' ’

9 Transitar na faixa ou pista da direita regulamentada para circulagéo 6.053 | 9.3
exclusiva determinado veiculo (art. 184 do CTB) ' ’

3 Estacionar em desacordo com a regulamentacéo especificada pela 3984 | 6.1
sinalizacdo (art. 181 do CTB) ' ’

4 Transitar em velocidade superior @ maxima permitida em mais de 20% 3512 | 54
até 50% - fiscalizacao eletronica (art. 218 do CTB) ' ’

5 Estacionar em desacordo com a regulamentacéo - vaga de 3431 |53
carga/descarga (art. 181 do CTB) ' ’

5 Estacionar em local ou horario proibido especificamente pela 1997 |31
sinalizacdo (art. 181 do CTB) ' ’

7 | Avangar o sinal vermelho do seméforo (art. 208 do CTB) 1989 |31

8 Avangar o sinal vermelho do seméforo - fiscalizagdo eletrénica (art. 208 1768 | 27
do CTB) ' ’

9 Multa por ndo identificacdo do condutor infrator imposta a pessoa 1378 | 21
juridica (art. 257 do CTB) ' ’

10 | Estacionar no passeio (art. 181 do CTB) 1.134 | 1,7

11 Transitar pela contramao de dire¢do em via com sinalizacdo de 1027 | 16
regulamentacdo de sentido Unico (art. 186 do CTB) ' ’

12 Estacionar local ou horério de estacionamento e parada proibidos pela 786 19
sinalizacdo (art. 181 do CTB) ’

13 Estacionar em desacordo com a regulamentacéo - vaga portador 644 10
necessidades especiais (art. 181 do CTB) ’

14 Executar operacao de conversao a esquerda em local proibido pela 600 0.9
sinalizacdo (art. 181 do CTB) ’

15 | Transitar com o veiculo em calgadas, passeios (art. 193 do CTB) 577 0,9

Demais infragdes 8105 |12)5

TOTAL 65.007 | 100

Fonte: BHTRANS, 2015.

Verifica-se que as principais infracfes de transito sdo registradas por meio de equipamentos de

fiscalizacéo eletronica (51,2%), isto se da em funcgéo destes equipamentos estarem instalados

nos principais corredores da cidade, além de funcionarem de forma continua, sem interrupcéo.

Ha& que se considerar a limitacdo tecnoldgica dos equipamentos, tendo em vista que pode haver

casos de obstrugdes voluntérias e involuntérias da placa da motocicleta, reflexos na placa em

funcdo da iluminacdo e até incapacidade de captura da placa pelo proprio equipamento. O

numero de veiculos autuados poderia ser ainda maior caso a BHTRANS ainda fiscalizasse o

transito juntamente com a Guarda Municipal e a Policia Militar.
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Outro ponto a ser salientado é o excesso de velocidade, que ocupa as posicdes 1 e 4 da
classificagdo da Tabela 4.1 acumulando 48,5% de todas as infragdes, e constitui o principal
fator contribuinte para a alta gravidade e elevados indices de acidentes de transito, sendo tratado
amplamente nos programas de gestdo e reducdo da velocidade da Organizacdo Mundial de
Saude (OMS, 2015).

4.2  Aplicagdo da pesquisa de campo

Conforme mencionado anteriormente, os dados de acidentes e infracdes de transito
disponibilizados pela BHTRANS, além de todo o referencial teorico, contribuiram para a
criacdo das perguntas que compuseram o questionario de campo, utilizado para constituir a base

de informacges que sera caracterizada na se¢do a seguir.

4.2.1 Elaboracédo do questionario

Foi desenvolvido um questionario com um total de 52 perguntas, dividido em seis se¢fes que
compreendem: (i) informacGes pessoais, (ii) informacdes profissionais, (iii) informacdes
complementares, (iv) utilizacdo da motocicleta, (v) acidentes de transito e (vi) questdes gerais.
O questionario é apresentado integralmente no APENDICE A. Todas as perguntas tém por
objetivo a identificacdo do perfil e comportamento dos motociclistas que transitam em Belo
Horizonte. Abaixo apresenta-se a listagem das seis se¢cbes com 0s respectivos temas abordados

em cada uma:

InformacOes pessoais: idade; sexo; escolaridade; estado civil; filhos; bairro de

residéncia; formacéo; ocupacéo; se trabalha em mais de um local.

e Informagdes profissionais: turno de trabalho; jornada de trabalho; tipo de remuneracéo;

tipo de vinculo de trabalho; bairro de trabalho.

e InformagBes complementares: faixa de renda familiar; tipo de habilitacdo; tempo de

habilitacéo.

e Utilizacdo da motocicleta: se possui motocicleta; ano da motocicleta e cilindrada; se

possui outro veiculo; motivos do veiculo ndo substituir a motocicleta; principal uso da
motocicleta; dias de uso da motocicleta; turnos de uso da motocicleta; quilometragem

média percorrida com a motocicleta; horas de uso da motocicleta; forma de
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aprendizagem antes da habilitacdo; percepcdo sobre o modelo de aprendizagem;
utilizacdo de dispositivos de seguranca; percepgdo sobre dispositivos de seguranca;
conduta na direcdo da motocicleta; percepcdo sobre multas recebidas; uso de
alcool/drogas na direcdo; identificacdo de comportamento apds Lei Seca; se ja foi

abordado em blitzen da Lei Seca.

e Informacdes de acidentes: quantidade de acidentes sofridos; turno do acidente; dia da

semana do acidente; tipo de veiculo envolvido; tipo do acidente; bairro do acidente;
motivo de deslocamento na ocasido do acidente; se chovia; tempo de afastamento; se

houve sequela; se a via contribuiu para a ocorréncia do acidente.

e Questbes gerais: se 0 entrevistado possui algum conhecido ou colega afastado em

virtude de acidente de transito com motocicleta; percepcdo do ambiente de trabalho;

percepcao do ambiente viario.

4.2.2 Pesquisa piloto

Apos a elaboragdo do questionario, realizou-se uma pesquisa piloto a fim de verificar a
compreensdo dos individuos quanto aos termos empregados, 0 tempo necessario para responder

as questdes e a eficiéncia do questionario na obtencdo de informacdes.

Para o teste piloto, foram realizadas trés entrevistas com profissionais de transporte e transito
da BHTRANS que utilizam a motocicleta como ferramenta de trabalho e como meio de
deslocamento casa-trabalho. Durante o teste foi possivel dialogar com os entrevistados sobre a
clareza das perguntas e a forma de conducéo da coleta dos dados. O teste apontou a necessidade
de ajustes a fim de adaptar o vocabulario empregado e a sequéncia das perguntas. As respostas
obtidas no teste piloto ndo foram incorporadas na analise, haja vista que houve uma pequena

reformulacdo do questionario.

Apos as corregdes foi realizado um novo teste em que foram aplicados 10 questionarios em trés
locais distintos (trés unidades da BHTRANS). Este novo teste ndo apontou problemas no
questionario e permitiu estimar o tempo de resposta em 8 minutos em cada aplicacdo. O

questionario foi hospedado na plataforma Google Forms.
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4.2.3 Realizagéo das entrevistas

Apos os ajustes no questionario foram estabelecidos os procedimentos para aplicacdo do

formulério de entrevista. A pesquisa de campo foi realizada de 9h as 12h, aos sdbados, nos

meses de abril, maio e junho de 2016.
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Figura 4.5 — Localizagdo dos dois pontos de aplicacdo da pesquisa de campo

Conforme demonstrado na Figura 4.5, foram definidos dois locais para aplicacdo da pesquisa

de campo. As duas localidades foram escolhidas em virtude da grande aglomeracdo de

motocicletas em funcdo de estacionamento gratuito. O primeiro ponto foi o cruzamento das

Avenidas Amazonas e Afonso Pena (Figura 4.6), o segundo local foi a esquina da Avenida

Oiapoque com Rua Curitiba (Figura 4.7), ambos os pontos situados no hipercentro da cidade.
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O fato da pesquisa ter se concentrando nestes dois locais limitou a abrangéncia da amostra,
conforme ja mencionado nesta dissertacdo. Se por um lado esta escolha facilitou encontrar uma
grande aglomeracdo de motociclistas, por outro lado pode ter introduzido uma tendéncia na
amostra que representa aqueles motociclistas que utilizam a regido nos horarios e dias da

aplicacdo da pesquisa.

Figura 4.6 — Local d

e aplicagéo da pesquisa de campo, Avenida Amazonas e Afonso Pena

¢
—~

S

Figura 4.7 — Local de aplicacdo da péé(‘]uiéé deréampo, Avenlda Oiapoque e Rua Curitiba

Motociclistas que se encontravam impossibilitados de conduzir seu veiculo por algum motivo,
seja acidente ou problema mecénico, ndo tiveram a oportunidade de participar da amostra em

funcéo da escolha da forma de identificagdo dos respondentes, que deveriam estar junto ao seu
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veiculo para aplicacdo do questionério de pesquisa. Isso pode impactar na identificacdo de
motociclistas que tenham sofrido acidentes e no momento da pesquisa ndo estavam utilizando
0 ambiente viario da cidade. Entretanto, assim como Silva (2006), na tentativa de reduzir essa
deficiéncia e a0 mesmo tempo de mensurar o problema, foi inserida uma questdo que visou
identificar se os motociclistas entrevistados conheciam algum amigo ou familiar, que estava
afastado de suas atividades normais em decorréncia de acidente de transito no momento da

pesquisa.

Utilizaram-se questionarios anénimos, sem a identificacdo do respondente, a fim de evitar que
os relatos de determinadas perguntas causassem constrangimento, tais como as que identificam

praticas de risco e outros comportamentos inadequados.

Os formularios foram impressos e o seu preenchimento foi feito pelo autor e por trés
pesquisadores treinados sob sua orientacdo e acompanhamento constante. A abordagem dos
motociclistas foi aleatéria e, neste momento, era informada a intencdo da pesquisa em
identificar e caracterizar o perfil dos motociclistas que transitam em Belo Horizonte, além de
orientar que a resposta era opcional e ndo necessitava de qualquer tipo de identificacdo do
condutor ou do veiculo. Nesta ocasido também foi informado que o formulario demandava
aproximadamente 8 minutos para ser respondido. As questdes e opc¢des de resposta foram lidas
em sua totalidade. Caso houvesse necessidade para seu entendimento, por parte do entrevistado,
as perguntas eram lidas quantas vezes fossem necessarias. O questionario procurou quantificar
os acidentes sofridos pelo entrevistado em todo o tempo de habilitacdo. Além disso, buscou-se
ainda coletar informac6es detalhadas do acidente sobre o qual o motociclista lembrasse a maior
quantidade de dados, desde que sofridos no ano de 2014, para que estes pudessem ser utilizados

na comparagao e analise junto as bases de dados.

O numero de entrevistas conduzidas com motociclistas atingiu o quantitativo de 169
respondentes, conforme valor determinado por meio do célculo amostral apresentado na se¢éo
3.4.3. Apos a concluséo dos trabalhos de campo, as respostas anotadas nos questionarios foram
digitadas na plataforma Google Forms. Todas as informacdes inseridas no Google Forms foram

conferidas de acordo com o que foi anotado no questionario fisico.

Posteriormente, os dados obtidos por meio do questionario e armazenados no Google Forms
foram exportados e tabulados no Microsoft Excel 2016 e IBM SPSS 22.
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4.3  Caracterizacdo da amostra

A seguir apresentam-se o0s resultados da aplicacdo do questionario de campo. A amostra

caracterizada nesta secdo compreende todos 0s 169 entrevistados. Como pode ser observado na

Tabela 4.2, a maioria dos individuos que integram a amostra é do sexo masculino (87%), possuli
idade entre 23 e 27 anos (21,9%) e entre 28 e 32 (21,3%), estado civil solteiro (50,9%), ensino

médio completo (49,7%), faixa de renda entre 2 e 4 salarios minimos (43,8%). A diferenca entre

os entrevistados que possuem filhos e o0s que ndo possuem € pouco significativa,

respectivamente 50,3% e 49,7%, e em valores absolutos, essa diferenca é de apenas um

individuo.

Tabela 4.2 — Caracterizacdo da amostra

Caracteristicas da amostra N° (169) %
Sexo
Masculino 147 87,0
Feminino 22 13,0
Faixa etaria
18 - 22 18 10,7
23-27 37 21,9
28 — 32 36 21,3
33-37 31 18,3
3842 23 13,6
Acima de 43 24 14,2
Estado civil
Solteiro 86 50,9
Divorciado 2 1,2
Casado 81 47,9
Escolaridade
Ensino fundamental completo 14 8,3
Ensino fundamental incompleto 10 59
Ensino médio completo 84 49,7
Ensino médio incompleto 16 9,5
Ensino superior completo 18 10,7
Ensino superior incompleto 23 13,6
Pds-graduacéo 4 2,4
Possui filhos
Sim 85 50,3
Né&o 84 49,7
Faixa de renda
Até 2 salarios minimos 61 36,1
Acima de 2 e até 4 salarios minimos 74 43,8
Acima de 4 e até 10 salarios minimos 28 16,6
Acima de 10 salarios minimos 5 3,0
Recusou-se a responder 1 0,6
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Assim como nas pesquisas de Anjos et al. (2007), Silva et al. (2008), Santos et al. (2008),
Seerig (2012) e Vasconcellos (2013) este primeiro estrato do perfil dos motociclistas de Belo
Horizonte demonstra a utilizacdo da motocicleta, em sua maioria, por jovens, do sexo
masculino, solteiros e renda baixa ou media'®. A caracteristica de possuir filhos ndo é conclusiva
tendo em vista que os valores estdo equilibrados. No entanto, esse resultado condiz com 0s
achados de Andrade (2003), em que o perfil dos motociclistas também aponta para a existéncia

de dependentes.

A Tabela 4.3 demonstra a relacdo entre o estado civil e a existéncia de filhos. Ao analisar 0s
dados isoladamente, observa-se que a maioria dos entrevistados que possuem filhos tem estado
civil casado (47,93%) e consequentemente, individuos solteiros sdo a maioria dos que ndo
possuem filhos (33,73%).

Tabela 4.3 — Relacdo entre estado civil e existéncia de filhos

.. Filhos
Estado civil Sm % Nio %
Casado 54 479 27 16,0
Divorciado 2 1,2 0 0,0
Solteiro 29 50,9 57 337

A caracterizacdo profissional dos motociclistas entrevistados é apresentada na Tabela 4.4. Os
resultados preponderantes apontam para um perfil profissional de individuos que trabalham em
turno diurno (63,9%) e em dias Uteis (46,8%). O tipo de remuneracdo prevalecente foi por
salario fixo (66,7%) e o principal vinculo de trabalho é formal (72,8%). Outro ponto de destaque

é que a maioria dos entrevistados trabalha em apenas um local (74,6%).

15 Considerou-se a faixa de renda de até 2 salarios minimos como baixa renda e acima de 2 e até 4 salarios minimos
como média renda.
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Tabela 4.4 — Caracterizacao profissional

Caracteristicas da amostra  N°(169) %
Trabalha em mais de um local

Desempregado 8 4,7
Néo 126 74,6
Sim 35 20,7
Turno de trabalho
Desempregado 8 4,7
Diurno 108 63,9
Noturno 11 6,5
Ambos 42 24,9
Dias de trabalho
Desempregado 8 4,7
Dias uteis 79 46,8
Finais de semana e feriados 5 3,0
Ambos 77 45,6
Tipo de remuneracgado
Desempregado 8 4,1
Produtividade 42 24,9
Salario fixo 112 66,3
Salario fixo e Produtividade 7 4,1
Vinculo de trabalho
Desempregado 8 4,7
Eventual 4 2,4
Informal 34 20,1
Formal 123 72,8
Categoria de Habilitacdo
A 40 23,7
AB 109 64,5
AC 3 1,8
AD 14 8,3
AE 1 0,6
Inabilitado para A 2 1,2
Tempo de habilitacio
Permissdo para dirigir 3 1,8
Até 1 ano 6 3,6
De 1 ano até 2 anos 13 7,7
3 anos ou mais 145 85,8
Inabilitado 2 1,2

Os resultados demonstrados na Tabela 4.4 apontam que 64,5% dos motociclistas possui
habilitacdo AB, que corresponde a motocicleta e ao carro de passeio. A propriedade de
automovel, nestes casos, possibilita substituir a motocicleta em casos de dias chuvosos. Isto e,
aqueles que tém filhos sé@o mais propensos a utilizar o automovel para fins de lazer, tendo em
vista que 50,5% dos entrevistados possuem filho e apenas 22,4% utilizam a motocicleta para

lazer.
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Dentre todos os entrevistados dois motociclistas afirmaram n&o possuir habilitacdo para
conduzir a motocicleta'®. O tempo de habilitacdo dos entrevistados indica trés anos ou mais de
experiéncia no transito (85,8%). A maioria dos motociclistas possui habilitacdo na categoria
AB (64,5%) e ndo possuem outro veiculo (56,3%).

No que tange os resultados das caracteristicas e finalidades de uso da motocicleta, conforme
resultados dispostos na Tabela 4.5, o ano da frota com maior prevaléncia esta entre 2008 e 2012
(49,7%) e as motocicletas tém até 150 cilindradas (72,8%). O principal uso da motocicleta é no
percurso entre casa e trabalho (45%), vale ressaltar, entretanto, que além desse tipo de
deslocamento a motocicleta também € utilizada para lazer e como ferramenta de trabalho

(motofrete).

Os entrevistados afirmam utilizar a motocicleta tanto em dias uteis e aos finais de semana
(62,7%), e o turno de uso do veiculo é divido entre diurno (47,9%) e noturno (48,5%), ndo
possuindo nenhuma preponderancia quanto a essa caracteristica. A quilometragem média
percorrida pelos entrevistados é de até 50 quilémetros por dia (53,8%) e quanto ao periodo de
uso da motocicleta, 40,8% dos condutores afirmam utiliza-la por até uma hora diaria, isto ¢,

baixo tempo de deslocamento.

16 Todos os motociclistas foram abordados enquanto conduziam suas motocicletas.
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Tabela 4.5 — Caracterizacdo da motocicleta e seu uso

Caracteristicas da amostra N° (169) %
Ano da motocicleta
1984 a 2002 10 5,9
2003 a2007 28 16,6
2008 a 2012 84 49,7
2013 a 2017 43 25,4
N&o possui motocicleta prépria 4 2,4
Cilindrada
Até 150cc 123 72,8
Acima de 150cc até 300cc 34 20,1
Acima de 300cc até 750cc 7 4,1
Acima de 750cc 1 0,6
N&o possui motocicleta prépria 4 2,4
Locais de deslocamento com a motocicleta
Casa-Trabalho 76 45,0
Casa-Trabalho, Faculdade 1 0,6
Casa-Trabalho, Lazer/eventual 38 22,5
Casa-Trabalho, Trabalho (Motofretista) 12 7,1
Casa-Trabalho, Trabalho (Motofretista), Lazer/eventual 19 11,2
Lazer/eventual 12 7,1
Trabalho (Motofretista) 11 6,5
Dias de uso
Dias uteis 57 33,7
Finais de semana 6 3,6
Ambos 106 62,7
Turnos de uso
Diurno 81 47,9
Noturno 82 48,5
Ambos 6 3,6
Quilometragem percorrida por dia
Até 50km 91 53,8
Entre 51 e 100km 51 30,2
Entre 101 e 200km 20 11,8
Acima de 200km 6 3,6
Nao sabe/ndo informou 1 0,6
Horas de uso diario da motocicleta
Até 1 hora 69 40,8
Entre 2 e 4 horas 66 39,1
Entre 5 e 7 horas 12 7,1
Entre 8 e 10 horas 16 9,5
Acima de 11 horas 6 3,6

A Tabela 4.6 apresenta os resultados relativos as caracteristicas da conduta do motociclista, em
especial destaca o comportamento desses individuos no que tange forma de aprendizagem para

conduzir a motocicleta, porém, considerando também métodos informais.
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Verifica-se que, excetuando-se aqueles que aprenderam a pilotar a motocicleta somente em
moto-escola (45,6%), 32% dos entrevistados afirmam ter aprendido sozinho a pilotar a
motocicleta e 19,5% afirmam ter recebido instru¢cGes de amigos ou parentes. Esses valores
despertam atencdo uma vez que somados agrupam 52% da amostra, valor superior aos
condutores que passaram por aprendizado formal. Destaca-se que os condutores treinados
informalmente, seja com amigos, parentes ou sozinhos, tiveram, necessariamente, treino pela
moto-escola, independentemente do nivel de conhecimento, tendo em vista que € o curso

obrigatorio Y.

Tabela 4.6 — Caracterizacdo da conduta do motociclista

Caracteristicas da amostra N°(169) %

Forma de aprendizagem?®

Amigos/parentes 33 19,5

Sozinho 54 32,0

Apenas moto-escola 77 45,6

Sozinho e amigos/parentes 4 2,4

Né&o habilitado 1 0,6
Uso de alcool ou drogas

Né&o faz uso 134 79,3

Né&o opinou 1 0,6

Utiliza e ndo pilota 21 12,4

Utiliza e pilota 13 7,7
Alterou conduta/comportamento em fungdo da Lei Seca?

Sim 58 34,3

Né&o 111 65,7
Efetividade da abordagem em blitzen da Lei Seca

N&o foi abordado 109 64,5

Abordado e flagrado alcoolizado 2 1,2

Abordado e ndo flagrado alcoolizado 58 34,3

Ainda de acordo com a Tabela 4.6, a grande maioria dos entrevistados afirmou ndo fazer o uso
de bebidas alcodlicas ou drogas (79,3%), porém, 7,7% dos motociclistas afirmam utilizar alcool
ou drogas e pilotar normalmente. 1sso aponta um comportamento transgressor, tendo em vista
a rigidez das punicdes da Lei n°® 11.705/2008, popularmente conhecida como Lei Seca. Vale

mencionar que no basta a solidez da legislacio nos casos em que a fiscalizacio é precéria. E

17 A Resolugio CONTRAN N° 168, de 14 de dezembro de 2004 (alterada pelas resolucdes 169/05, 222/07, 347/10,
360/10, 409/12, 413/12, 435/13, 455/13, 464/13, 473/14, 484/14, 493/14, 522/15, 543/15 e 572/15) estabelece
normas e procedimentos para a formacao de condutores.
18 A forma de aprendizagem consistiu em identificar outras préticas além da forma estabelecida na Resolugéo
CONTRAN N° 168, de 14 de dezembro.
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possivel que a resposta para essa pergunta tenha sido com pouca sinceridade no intuito de omitir
a verdadeira situagdo. Entretanto, ainda assim esse percentual merece ser considerado dada a
gravidade dos acidentes em que os condutores utilizaram alcool ou drogas (GRSP, 2007; OMS,
2015).

A Tabela 4.6 permite, ainda, verificar que 65,7% dos condutores ndo alteraram seu
comportamento em fungdo das medidas da Lei Seca. No entanto, 34,3% dos entrevistados
mudaram sua conduta de alguma forma em razéo da instituicdo da Lei Seca. Grande parte dos
motociclistas ndo foi abordada em blitzen (64,5%), isso pode indicar baixa cobertura e pouca

distribuicdo no ambiente viario por parte da fiscalizacao.

A Tabela 4.7 agrupa as informacoes a respeito do uso de equipamentos de protecéo por parte
dos motociclistas. Constata-se uma unanimidade com relacdo ao uso do capacete. Os demais
equipamentos de protecdo possuem uma grande variacdo quanto ao habito de utilizacdo. A
jaqueta, independentemente de modelo, ¢ utilizada ‘as vezes’ (43,8%). A grande maioria dos
motociclistas (68,6%) ndo utiliza calca especifica® e diversos condutores ndo tinham
conhecimento da existéncia desse tipo de equipamento. A maioria dos motociclistas também
afirmou nunca utilizar luvas (55%), botas (52,7%), protetor de motor e pernas (82,8%), colete
refletivo (82,8%) e bau com fita refletiva (76,9%). Quanto ao uso de aparador de linha?°, 60,36%

dos condutores afirmam utilizar sempre.

Tabela 4.7 — Uso de equipamentos de protecao

Sempre Asvezes Nunca
N° % N° % N° %

Tipo de equipamento

Capacete 169 100 O 0 0 0

Jaqueta 53 314 74 438 42 249
Calca especifica 11 6,5 42 249 116 68,6
Luvas 28 16,6 48 28,4 93 550
Botas 33 195 47 278 89 52,7
Aparador de linha 102 60,4 24 142 43 254
Protetor de motor e pernas® 24 14,2 52 30 140 82,8
Colete refletivo 19 112 7 41 143 846
Bau com fita refletiva 37 219 22 12 130 76,9

19 Calca especifica para uso na motocicleta e/ou com protecéo femoral.
20 Antena corta linha, popularmente conhecida como antena corta cerol’.
21 popularmente chamado de mata-cachorro.
22 Estes individuos relataram uso “as vezes” para slider que € um modelo de protetor de motor e pernas de facil
remocao.
23 Estes individuos relataram “as vezes” para uso de bat removivel.
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De forma geral, os principais resultados da Tabela 4.7 indicam tendéncia de pouca utilizagéo
de equipamentos de protecdo pelos motociclistas. Acredita-se que a auséncia de uso de
equipamentos de protecdo pode intensificar um acidente de transito com lesdes de maior
gravidade, além da possibilidade de 6bito, levando em consideracdo a grande exposi¢do do
piloto diante dos demais veiculos.

A Resolucdo N° 356, de 02 de agosto de 2010, do Conselho Nacional de Transito (CONTRAN),
estabelece requisitos minimos de seguranca para transporte remunerado de passageiros e cargas
por motocicletas. As exigéncias dessa resolucdo compreendem a indicacdo de faixa etéria
minima de vinte anos de idade, tempo de habilitacdo de dois anos, curso especializado na forma
regulamentada pelo CONTRAN, além de determinar o uso de dispositivos de seguranca, apenas
para o uso profissional da motocicleta. Os itens presentes na Tabela 4.7 que fazem parte da
Resolucdo N° 356 do CONTRAN sdo: aparador de linha, protetor de motor e pernas, colete
refletivo e bau com fita refletiva, quando for o caso. A Tabela 4.8 destaca 0 uso desses quatro

equipamentos obrigatorios pelos motofretistas.

Tabela 4.8 — Uso de equipamentos de protecdo obrigatorios pelos motofretistas

Sempre Asvezes Nunca
N° % N° % N° %

Tipo de equipamento

Aparador de linha 29 690 9 214 4 95
Protetor de motor e pernas 14 33,3 1 24 27 64,3
Colete refletivo 13 31,0 2 48 27 643
Bau com fita refletiva 17 405 1 24 24 571

Tendo como base os dados da Tabela 4.8 pode-se verificar que os motofretistas entrevistados
apresentam pouca adeséo ao uso dos equipamentos de protecao previstos na Resolugdo N° 356
do CONTRAN. A maioria afirma ‘nunca’ utilizar protetor de motor e pernas (64,3%), colete
refletivo (64,3%) e bau com fita refletiva (57,1%). Apenas o aparador de linha se destacou
positivamente dos demais. S&o individuos que exercem atividade remunerada utilizando a
motocicleta como ferramenta de trabalho e passam mais de 5 horas utilizando a motocicleta

(54,8%) percorrendo distancias acima de 100 quildmetros (40,5%) todos os dias.

A Tabela 4.9 apresenta os percentuais relativos a conduta dos motociclistas no que refere-se as

praticas de risco no transito e o recebimento de multas.
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Tabela 4.9 — Conduta e pratica de risco do motociclista

Pratica/Praticou Nao Ja foi P/P + M
Conduta (P/P) pratica mu(l;z;ll?o“
Ne° % N° 9% N° % N° 9%

Transitar em velocidade 58 34,3 56 331 55 325 113 66,9
superior a permitida
Transitar entre os carros 157 92,9 12 71 0 0,0 157 929
Transitar em faixa exclusiva 40 23,7 124 734 5 3,0 45 26,6
de Onibus
Transitar pela contramao de 23 13,6 143 846 3 1,8 26 154
direcao
Transitar na calcada ou 20 11,8 147 870 2 1,2 22 13,0
passeio
Avancar semaforo ou parada 55 32,5 99 585 15 8,9 70 414
obrigatoria
Estacionar em local ou 53 31,4 107 633 9 5,3 62 36,7
horério proibido
Estacionar no passeio ou 44 26,0 122 722 3 1,8 47 27,8
calcada
Estacionar sobre a faixa de 4 2,4 163 965 2 1,2 6 36
pedestres
Dirigir usando celular/fone 36 21,3 132 781 1 0,6 37 219
de ouvido/radio
Conduzir a moto fazendo 17 10,1 151 894 1 0,6 18 10,7
malabarismo
Conduzir a motocicleta com 27 16,0 138 81,7 4 2,4 31 184
capacete sem viseira/éculos
Conduzir a motocicleta sem 49 29,0 120 710 O 0,0 49 29,0

segurar o guidom com ambas
as maos

Como ja abordado no Capitulo 2 dessa dissertacdo e confirmado por Pordeus et al. (2010) e

OMS (2015), o excesso de velocidade empregado pelos veiculos é um problema recorrente e

agrava as lesdes oriundas de acidentes de transito. Na Tabela 4.9 é possivel verificar que a

principal conduta que os entrevistados praticaram e afirmam ter recebido multas é transitar em

velocidade superior a permitida (32,5%).

Outro ponto de destaque é a grande adesao dos motociclistas quanto a pratica de transitar entre

0s carros (92,9%). Esta conduta n&o é considerada infracdo de transito pelo CTB e é considerada

pelos usuarios da motocicleta como um dos grandes beneficios de seu uso. Existem autos de

24 O fato de o individuo ja ter sido multado implica em praticar a conduta de risco. A Gltima coluna da Tabela 4.9
soma os valores de pratica e ter sido multado.
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infracdo, previstos no CTB, que permitem fiscalizar esse tipo de conduta. Tem-se como
exemplo a autuacdo por direcdo perigosa, deixar de guardar distdncia de seguranca lateral e
frontal entre a motocicleta e os demais veiculos ou ainda, em caso de corredor com veiculos em

ambos os lados, a autuacdo de ultrapassar pela direita.

Ainda de acordo com a Tabela 4.9, com relacdo as demais condutas de risco e praticas
infracionais houve um equilibrio, porém, estacionar sobre a faixa de pedestres apresentou maior
prevaléncia de respeito por parte dos motociclistas entrevistados (92,5%). Os elevados
percentuais relativos as praticas de risco confirmam a precariedade da fiscalizacdo. Por outro
lado, a Tabela 4.9 permite inferir que existem motociclistas dispostos a correr o risco de sofrer
acidentes cometendo infragfes em funcéo, principalmente, do excesso de velocidade. O que
reforca esse comportamento é o baixo risco, demonstrado na Tabela acima, de ser flagrado

transgredindo a lei.
4.4  Caracterizacdo da amostra de acidentados

E importante estratificar as caracteristicas dos motociclistas que sofreram acidentes de transito

para que haja melhor qualificacdo das informacdes referentes a este grupo

A especificacdo da amostra desta subsecdo considerou apenas informacdes de entrevistados que
sofreram um ou mais acidentes de transito. A maioria dos entrevistados sofreu um ou mais
acidentes (57,4%). Ao verificar o estrato da quantidade de acidentes sofridos, observa-se que
22,5% dos individuos sofreram trés ou mais acidentes, demonstrando grande indice de
reincidéncia. No tocante as demais caracteristicas, os acidentes ocorrem no periodo diurno
(72,1%) e em dias uteis (42,0%), isso pode estar relacionado ao maior volume de transito

verificado no horario comercial ou aos horéarios de deslocamento dos entrevistados.

A Tabela 4.10 aponta preponderancia para um perfil basico de acidentados do sexo masculino
(85,6%), faixa etéria de 23 a 27 anos (25,8%), solteiros (57,7%), com ensino médio completo
(50,5%) e com faixa de renda entre 2 e 4 salarios minimos (39,2%). O perfil dos individuos que

se acidentaram € muito similar ao perfil geral dos motociclistas caracterizados pela Tabela 4.2.
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Tabela 4.10 — Caracterizacdo dos entrevistados que sofreram acidentes

Caracteristicas da amostra N°(97) %
Sexo
Masculino 83 85,6
Feminino 14 14,4
Faixa etaria
18 — 22 9 9,3
23 - 27 25 25,8
28 - 32 17 17,5
33-37 14 14,4
38-42 17 17,5
Acima de 43 15 15,5
Estado civil
Solteiro 56 57,7
Casado 41 42,3
Escolaridade
Ensino fundamental completo 5 5,2
Ensino fundamental incompleto 4 4,1
Ensino médio completo 49 50,5
Ensino médio incompleto 12 12,4
Ensino superior completo 11 11,3
Ensino superior incompleto 12 12,4
Pds-graduacao 4 4,1
Filhos
Sim 48 49,5
Nao 49 50,5
Faixa de renda
Até 2 salarios minimos 32 33,0
Acima de 2 e até 4 salarios minimos 38 39,2
Acima de 4 e até 10 salarios minimos 21 21,7
Acima de 10 salarios minimos 5 52
Recusou-se a responder 1 1,0

A estratificacdo dos dados do perfil dos acidentados foi descrita na Tabela 4.11 que agrupa as

caracteristicas associadas as informacdes dos acidentes sofridos pelos entrevistados na pesquisa

de campo

O principal veiculo que se envolve em acidentes com motocicletas é o automovel (27,2%),

seguido das proprias motocicletas (9,5%).
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Tabela 4.11 — Caracterizacdo dos acidentes sofridos na conducdo da motocicleta

Caracteristicas da amostra N°(97) %
Acidentes sofridos
1 acidente 36 37,1
2 acidentes 23 23,7
3 ou mais acidentes 38 39,2
Turno do acidente
Diurno 70 12,2
Noturno 26 26,8
Né&o lembra 1 1,0
Dia do acidente
Dia util 71 73,2
Fim de semana 22 22,7
Né&o lembra 4 41
Tipo de veiculo/situacéo
Atropelamento 6 6,2
Caminhéo 2 2,1
Carro 46 47,4
Carro e Moto 3 3,1
Moto 16 16,5
Nao lembra 1 1,0
Obstaculo fixo 2 2,1
Onibus 2 2,1
Queda de veiculo 19 19,6
Tipo de acidente
Abalroamento 36 37,1
Atropelamento de pessoa sem vitima fatal 8 8,2
Capotamento/tombamento 13 13,4
Choque mecanico 3 3,1
Colisédo 25 25,8
Outros acidentes com vitima 5 5,2
Queda de veiculo 7 7,2
Motivo de deslocamento na ocasido do acidente
Casa 32 33,0
Lazer/eventual 21 21,6
Trabalho 43 44,3
Outros 1 1,0
Ocorréncia de chuva no momento do acidente
Sim 17 17,5
Nao 80 82,5

Observando os principais tipos de acidentes sofridos por motociclistas, apresentados na Tabela
4.11, verifica-se que acidentes do tipo abalroamento (37,1%), seguidos de coliséo (25,8%) sdo
0s principais causadores de vitimas. Acredita-se que esses dois tipos de acidentes sejam

superiores aos demais devido ao uso, por parte do motociclista, do corredor entre os automoveis
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formado pela fila de veiculos nas vias, levando & consequéncia de abalroamentos. A agilidade
proporcionada pela motocicleta possibilita a rapida aproximacéo ao veiculo da frente, ou ainda,
por ser um veiculo de menor porte, a motocicleta é facilmente pressionada pelos veiculos da
retaguarda. Para tanto, em funcdo destes comportamentos, considera-se que os acidentes de

colisdo podem ocorrer na préatica desses dois casos.

No que se refere aos motivos de deslocamento na ocasido do acidente, presentes na Tabela 4.11,
a maior preponderancia é de acidentes ocorrendo a caminho do trabalho (44,3%), acompanhado
de acidentes em direcdo a residéncia (33%). Ambos os resultados confirmam a grande utilizacéo
da motocicleta para deslocamentos de até 100 km de distancia (Tabela 4.5). Esses pequenos
percursos podem ser em fungdo da proximidade entre residéncia e local de trabalho. Os
acidentes que ocorreram a caminho do trabalho podem ser em decorréncia de pressa, desatencédo

ou até mesmo de alguma fatalidade.

Referente ao grande valor de ocorréncia de acidentes em dias sem chuvas (82,5%) pode indicar
que, em dias chuvosos, os condutores pilotam seu veiculo com maior prudéncia, com mais
cautela ou deixam de utilizar a motocicleta. Observando-se que, das sete quedas de veiculo
(Tabela 4.11), quatro foram em dias de chuva (57,1%) e dos trinta e seis abalroamentos (Tabela

4.11), cinco aconteceram em dias de chuva (13,9%), reiterando a afirmativa anterior.

A Tabela 4.12 demonstra mais detalhes dos acidentes sofridos pelos motociclistas que
responderam ao questionario. O resultado mais preponderante, no que concerne ao tempo de
afastamento profissional em detrimento do acidente, foi entre 1 semana e até 3 meses (19,6%).
Entretanto, observa-se que 8,3% da amostra ficou afastada acima de 6 meses?, isso caracteriza
que esse estrato sofreu acidentes de elevada gravidade. Por outro lado, 32% dos acidentados
ndo ficaram afastados das atividades profissionais, evidenciando acidentes de pequena

gravidade, mas téo relevantes quanto os demais.

No que concerne as sequelas ou lesdes oriundas dos acidentes, 0 maior valor € em membros
inferiores (15,5%) por consequéncia da grande exposi¢éo e proximidade com o solo, bem como
a falta de uso de equipamentos de protecédo, a exemplo de joelheira.

25 0 tipo de acidente que afastou os individuos foi ‘colisio’.
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Tabela 4.12 — Caracterizacdo de afastamento, sequelas e informacdes complementares de

acidentes
Caracteristicas da amostra N° (97) %

Afastamento profissional em fungédo do acidente

Até 1 semana 10 10,3

Entre 1 semana e até 3 meses 19 19,6

Entre 3 meses e até 6 meses 11 11,3

Acima de 6 meses 3 3,1

Nao ficou afastado 54 55,7
Sequelas/Lesdes

Membros inferiores 15 15,5

Membros superiores 9 9,3

Membros inferiores e superiores 2 2,1

Nao se lembra 3 3,1

Nenhuma sequela 68 70,1
Interferéncia da via no acidente

A via ndo interferiu no acidente 59 60,8

A via interferiu de alguma forma no acidente® 38 39,2

Possui conhecido/amigo/familiar afastado do trabalho por

acidente de transito com motocicleta?
Né&o 55 56,7
Sim 42 43,3

Em grande parte das declaracfes a via ndo interferiu no acidente (60,8%). Entretanto, 39,2%
dos entrevistados afirmaram que a via contribuiu de alguma forma para que ocorresse o

acidente.

A Tabela 4.12 permite ainda verificar o equilibrio entre os entrevistados que possuem ou nao
qualquer amigo, conhecido ou familiar afastado do trabalho por acidente de transito. Cabe aqui
mencionar que essa pergunta objetivou aumentar a amplitude da pesquisa a fim de verificar a

magnitude dos acidentes envolvendo motociclistas.

Com relagéo aos dados do perfil profissional dos entrevistados que se envolveram em pelo
menos um acidente construiu-se a Tabela 4.13. E preponderante o nimero de individuos que
trabalham em apenas um local (75,3%), isso permite inferir que, na condicdo de profissional, a
jornada provavelmente ndo ultrapassa oito horas diérias. O turno de trabalho que se destaca é o
diurno (61,9%).

% As interferéncias apresentadas na entrevista foram: areia, asfalto molhado, asfalto ruim, baixa luminosidade,
problema com calgada (meio fio), excesso de luminosidade, pedestre no celular, semaforizacdo, sinalizacdo
divergente, sol e visibilidade obstruida.
27 Ressalta-se que a resposta é valida para o periodo de aplicagdo do questionario: abril, maio e junho de 2016.
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No tocante aos dias de trabalho, verifica-se que os entrevistados trabalham, em sua maioria,

tanto em dias Uteis quanto em finais de semana e feriados (46,4%), porém é importante

considerar que boa parte da amostra trabalha somente nos dias Uteis (44,3%).

A principal remuneracdo é por salario fixo (58,8%), seguida de produtividade (32%). O vinculo

de trabalho formal (65%) é preponderante frente ao informal (26,8%), eventual (4,1%) e

desempregado (4,1%).

Tabela 4.13 — Caracterizacéo profissional

Caracteristicas daamostra  N°(97) %
Trabalha em mais de um local
Desempregado 4 4,1
Nao 73 75,3
Sim 20 20,6
Turno de trabalho
Desempregado 4 4,1
Diurno 60 61,9
Noturno 5 5,2
Ambos 28 28,9
Dias de trabalho
Desempregado 4 4,1
Dias (teis 43 44,3
Finais de semana e feriados 5 5,2
Ambos 45 46,4
Tipo de remuneragéo
Desempregado 4 4,1
Produtividade 31 32,0
Salario fixo 57 58,8
Salario fixo e Produtividade 5 5,2
Vinculo de trabalho
Desempregado 4 4,1
Eventual 4 4,1
Informal 26 26,8
Formal 63 65,0
Categoria de Habilitacdo
A 26 26,8
AB 62 63,9
AC 3 3,1
AD 4 4,1
AE 1 1,0
Inabilitado para A 1 1,0
Tempo de habilitagéo
Permisséo para dirigir 3 3,1
Até 1 ano 2 2,1
De 1 ano até 2 anos 7 7,2
3 anos ou mais 84 86,6
Inabilitado 1 1,0
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Ainda conforme a Tabela 4.13, a principal categoria de habilitagcéo, dentre os entrevistados que
sofreram acidentes, ¢ AB (63,9%), motocicleta e automével. Observa-se que o Unico
entrevistado que declarou ndo possuir habilitacdo para conduzir motocicleta sofreu acidente,
levando a acreditar que a falta de capacitacdo possa ser um fator contribuinte para a ocorréncia
de acidente. O tempo de habilitacdo que prevaleceu foi de trés anos ou mais (86,6%), ou seja,
grande parte da amostra possui elevado tempo experiéncia no transito, provavelmente ciente

dos riscos diarios.

Um indicador interessante é que 80% dos entrevistados que possuem filho também séo
habilitados em outra categoria além da A. Isso pode apontar uso de veiculos de passeio para

transporte familiar.

A comparacdo entre o perfil profissional geral dos entrevistados apresentado na Tabela 4.4 e 0
perfil profissional dos individuos que se acidentaram na Tabela 4.13 demonstra que a maioria
das variaveis, com excecdo do dia de trabalho, possui as mesmas prevaléncias. Essa
similaridade possibilita que os acidentes possam estar associados a outros fatores néo

relacionados ao perfil profissional.

As caracteristicas da motocicleta e de seu uso estdo agrupadas na Tabela 4.14. A maioria da
frota estd entre 2008 e 2012 (43,3%), com até 150 cilindradas (76,3%). O principal
deslocamento realizado com a motocicleta é para trajeto entre casa e trabalho (42,3%). No
entanto, ainda que a motocicleta seja utilizada para lazer ou como ferramenta de trabalho, o

deslocamento casa e trabalho aparece na maioria das combinacdes de trajeto.

Os principais dias de uso da motocicleta englobam dias Uteis e finais de semana (68%), em
ambos os turnos (53,6%), percorrendo em média até 50 quilémetros (46,4%) por dia e uso
médio entre 2 e 4 horas (39,2%) diarias. Verifica-se que inexiste o uso estritamente noturno da

motocicleta (0%) dentre os individuos que se acidentaram. O uso diurno corresponde a 46,4%.
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Tabela 4.14 — Caracterizacdo da motocicleta e seu uso

Caracteristicas da amostra N°(97) %
Ano da motocicleta
1984 a 2002 6 6,2
2003 a2007 22 22,7
2008 a 2012 42 43,3
2013 a 2017 24 24,7
N&o possui motocicleta prépria 3 3,1
Cilindrada
Até 150cc 74 76,3
Acima de 150cc até 300cc 5 5,2
Acima de 300cc até 750cc 14 14,4
Acima de 750cc 1 1,0
N&o possui motocicleta prépria 3 3,1
Locais de deslocamento com a motocicleta
Casa-Trabalho 41 42,3
Casa-Trabalho, Faculdade 0 0,0
Casa-Trabalho, Lazer/eventual 22 22,7
Casa-Trabalho, Trabalho (Motofretista) 7 7,2
Casa-Trabalho, Trabalho (Motofretista), Lazer/eventual 12 12,4
Lazer/eventual 7 7,2
Trabalho (Motofretista) 8 8,3
Dias de uso
Dias uteis 28 28,9
Finais de semana 3 3,1
Ambos 66 68,0
Turnos de uso
Diurno 45 46,4
Noturno 0 0,0
Ambos 52 53,6
Quilometragem percorrida por dia
Até 50km 45 46,4
Entre 51 e 100km 33 34,0
Entre 101 e 200km 15 15,5
Acima de 200km 4 4,1
Horas de uso diario da motocicleta
Até 1 hora 33 34,0
Entre 2 e 4 horas 38 39,2
Entre 5 e 7 horas 10 10,3
Entre 8 e 10 horas 14 14,4
Acima de 11 horas 2 2,1

A Tabela 4.15 agrupa caracteristicas da conduta do motociclista. Verifica-se que a maioria teve

como forma de aprendizagem apenas a moto-escola (42,3%), porém ao analisar as demais

declaragGes dos entrevistados, observa-se um alto indice de aprendizagem inapropriada, com

amigos, parentes e sozinho (totalizando 57,7%).
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Ainda conforme Tabela 4.15, percebe-se que a maioria dos entrevistados ndo faz uso de &lcool
ou drogas (75,3%) e ndo alterou seu comportamento ou conduta em fungéo da Lei Seca (63,9%),
além de a maioria ndo ter sido abordada em blitzen da Lei Seca (62,9%). Sob a ética inversa,
considerando que 36% das pessoas alteraram o comportamento em funcdo da Lei Seca, é
provavel que esses individuos, tenham tendéncia de comportamentos inadequados no transito.
A abrangéncia das blitzen ndo atingiu nem a metade dos motociclistas que transitam em Belo
Horizonte e ja sofreram algum tipo de acidente de transito. Os oito anos de intervalo entre a
sancdo da Lei Seca (2008) e esta pesquisa aplicada também confirmam a baixa efetividade no

alcance da fiscalizagdo, considerando a parcela da amostra que ja foi abordada (62,9%).

Tabela 4.15 — Caracterizacdo da conduta do motociclista

Caracteristicas da amostra N°(97) %

Forma de aprendizagem?®

Amigos/parentes 20 20,6

Sozinho 32 33,0

Apenas moto-escola 41 42,3

Sozinho e amigos/parentes 4 4,1
Uso de alcool ou drogas

Né&o faz uso 73 75,3

N&o opinou 0 0,0

Utiliza e ndo pilota 15 15,5

Utiliza e pilota 9 9,3
Alterou conduta/comportamento em funcao da Lei Seca?

Sim 35 36,1

Né&o 62 63,9
Efetividade da abordagem em blitzen da Lei Seca

Né&o foi abordado 61 62,9

Abordado e flagrado alcoolizado 1 1,0

Abordado e ndo flagrado alcoolizado 35 36,1

A caracterizagdo estratificada dos entrevistados vitimas de acidentes de trénsito permitiu
identificar em quais aspectos estes individuos se diferem da amostra global, descrita na
subsecéo anterior. Essa diferenciacdo permite estabelecer quais aspectos serdo analisados no

Capitulo 5 - Resultados e Discussdes.

28 A forma de aprendizagem consistiu em identificar outras praticas além da forma regulamentada pelo DETRAN,
em moto-escola, com pista propria para treinamento de condutores inabilitados.
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4.5  Percepcdes dos motociclistas em relacdo aos ambientes de trabalho e viario

O questionario de campo buscou identificar as percepces dos motociclistas com relacdo ao
ambiente de trabalho e ao ambiente viario, com a finalidade de conhecer o posicionamento dos
motociclistas frente ao impacto que suas percepg¢des causam na alteracdo de seu comportamento
no transito. A anélise realizada nesta subsecao é descritiva e visa apenas explorar e caracterizar

as respostas dos entrevistados.

A Tabela 4.16 contém os dados da percep¢do dos entrevistados em relacdo ao ambiente de
trabalho. Essa tabela visa identificar quais variaveis do ambiente de trabalho interferem na
conducéo da motocicleta, ainda que indiretamente.

Tabela 4.16 — Percepcdo do ambiente de trabalho

N&o é Pequeno Grande
Percepcao problema problema problema

Ne° % Ne % Ne %
Condicdes de trabalho precarias 96 56,8 24 14,2 49 29,0
Auséncia de contratos formais 105 645 15 8,9 45 26,6
Jornadas extensas 89 52,7 24 14,2 56 33,1
Estresse diario 65 385 34 20,1 70 41,4
Pressao psicoldgica por 100 59,2 15 8,9 54 32,0

produtividade

Baixos rendimentos 100 59,2 15 8,9 54 32,0

De um modo geral, verifica-se que a maioria das respostas aponta que o ambiente de trabalho
‘ndo ¢ um problema’. O Unico valor preponderante divergente dos demais € o estresse diario
(41,4%), contudo, 0 estresse dirio ‘ndao é um problema’ para 38,5% dos entrevistados. Cabe
ressaltar que a Tabela 4.16 agrupa todos os envolvidos pesquisados (169 motociclistas).

Realizando uma analise segregada dos dados é possivel apurar que, dos 70 entrevistados que
declararam estresse diario, 21 (30%) utilizam a moto a trabalho (motofrete), 31 (44,3%) utiliza
para deslocamentos casa-trabalho. Ainda do montante inicial, 32 (45,7%) utilizam
aproximadamente a motocicleta em até uma hora por dia. Por serem estratos que representam
valores acima de um terco, acredita-se que as formas de deslocamentos e o curto tempo de
permanéncia dos motociclistas ndo é o principal contribuinte ao estresse diario. E provavel que
0 estresse diario seja causado por outras situacdes, a exemplo das mencionadas na propria
Tabela 4.16.
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Com o objetivo de verificar se a percepcdo do ambiente de trabalho de entrevistados que
declararam ocupacéo de motofretista (10,7%) era divergente de todos os respondentes, realizou-
se uma filtragem dos dados. Os resultados de todas as percepg¢des dos motofretistas apontaram

que o ambiente de trabalho ‘ndo ¢ um problema’.

Os dados da Tabela 4.17 demonstram o estrato relacionado a percepcdo do ambiente viério que
0s entrevistados declararam. Dentre eles destacam-se o risco de acidente constante (81,1%) e a

falta de respeito dos demais motoristas (88,1%).

Tabela 4.17 — Percep¢do do ambiente viario

Nao é Pequeno Grande

Percepcao problema problema problema

N° % N° 9% N° 9%
Riscos de acidentes constantes 12 7,1 20 118 137 811
Falta de respeito dos demais motoristas 7 4,1 13 7,7 149 88,2
Circulacdo compartilhada com o trafego geral ® 40 23,7 37 219 92 544
Ma qualidade da infraestrutura viaria 17 101 34 20,1 118 69,8
Auséncia de policiamento e/ou fiscalizacédo 35 20,7 39 231 95 562
Falta de sinalizagéo 43 254 40 237 86 509

A percepcdo associada a circulagdo compartilhada com o trafego geral associa-se a existéncia
de uma pista exclusiva para motocicletas, a exemplo das existentes para transporte coletivo. De
acordo com Vasconcellos (2013), a implantacdo de uma pista exclusiva para motocicletas em
Sdo Paulo registrou 90% de adeséo dos motociclistas e uma aceitacdo de 83% dos motofretistas.
A implantacdo desse recurso ndo interferiu no desempenho do trafego, porém aumentou a

inseguranca no transito, com elevacéo de acidentes.

Belo Horizonte ndo dispbe de tal recurso, entretanto o entendimento proporcionado pela
pesquisa de campo é que a circulacdo das motocicletas compartilhada com o trafego geral, para
a maioria dos entrevistados, ¢ ‘um grande problema’ (54,4%), porém cabe ressaltar que a
opinido de uma parcela consideravel dos individuos aponta que isso ‘ndo é um problema’

(23,7%) ou é um ‘pequeno problema’ (21,9%).

No que tange a auséncia de policiamento e/ou fiscalizacao e a falta de sinalizacdo, ainda que 0s

valores prevalecentes tenham apontado ambos como ‘grande problema’ (56,2% ¢ 50,9%,

29 pensamento direcionado ao sentido da inexisténcia de pista exclusiva para motocicletas.
82



respectivamente), deve-se considerar o equilibrio entre as opinides dos entrevistados que
responderam ‘nao ¢ um problema’ (20,7% e 25,4%) ou é um ‘pequeno problema’ (23,1% e
23,7%).

A comparacdo entre os resultados da Tabela 4.16 e Tabela 4.17 possibilita verificar que o
ambiente viario apresenta problemas mais lembrados, quando comparados aos do ambiente de
trabalho. Dessa forma, ha um indicativo de que o ambiente viario necessita de maior atencao
por parte do poder publico. O ambiente viario afeta todos os entrevistados. As questdes
relacionadas ao ambiente de trabalho estéo voltadas a motocicleta como ferramenta de trabalho,

que é apenas uma parcela da amostra.

Cabe explicitar que as opiniées podem sofrer interferéncia dependendo do tipo de ocupacgéo
profissional e da atividade exercida, além da regido de residéncia e dos corredores de trafego
gue o entrevistado transita. Ao considerar um entrevistado que reside, trabalha e utiliza o
ambiente viario da periferia as opinides dele, provavelmente, serdo negativas quando
comparadas a um entrevistado que reside em uma area melhor estruturada e trabalha na area

central da cidade.
4.6  Principais consideracdes do capitulo

Este capitulo teve como objetivo descrever a area de estudo definida para esta dissertacdo, bem
como os procedimentos para aplicacdo da pesquisa de campo. Realizou-se a partir da aplicagéo
do questionario de campo a caracteriza¢do da amostra global e o estrato de entrevistados vitimas
de acidentes de transito. Ademais, demonstrou descritivamente a percepcdo dos motociclistas

em relacdo aos ambientes viario e profissional.

Foi possivel determinar que o perfil dos motociclistas da amostra, entrevistados em Belo
Horizonte, é composto de individuos do sexo masculino (85,6%), entre 23 e 27 anos (25,8%)
de idade, solteiros (57,7%), ensino médio completo (50,5%) e renda familiar entre dois e cinco
salarios minimos (39,2%). As caracteristicas dos acidentes sofridos pelas vitimas de acidentes
com motocicletas apontam trés ou mais acidentes (39,2%), no periodo diurno (72,2%) e em
dias ateis (73,2%). O principal veiculo que envolve em acidentes com motociclistas é o
automovel (47,4%) e o motivo de deslocamento na ocasido era a trabalho (44,3%), sem registros

de chuvas (82,5%). Ndo houve necessidade de afastamento medico em 32% dos acidentes, e
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70,1% ndo apresentaram sequela. De acordo com os achados deste capitulo, em 60,8% dos

acidentes a via ndo contribuiu para o acontecimento do acidente.

Os aspectos profissionais apontam que a maioria dos entrevistados nédo trabalha em mais de um
local (74,6%) e o principal turno de trabalho € diurno (63,9%) em dias Uteis (46,8%). Existe a
prevaléncia de salario fixo (66,3%) e vinculo empregaticio formal (72,8%). Os motociclistas
tém habilitacdo ha mais de trés anos (85,8%), principalmente na categoria AB (64,5%).

No que tange a conduta, além do curso obrigatdrio por lei, a maioria aprendeu a pilotar sozinho
(32%), todavia, o uso do capacete é unanime. A criacdo da Lei Seca ndo interferiu no
comportamento da maior parte (65,7%) dos entrevistados, além disso, 64,5% dos respondentes
nunca foram abordados em blitzen da Lei Seca. Por fim, 32,5% dos condutores ja receberam

multa por praticar excesso de velocidade.
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5. RESULTADOS E DISCUSSOES

Esta secdo apresenta as analises conduzidas, os resultados obtidos e as discussdes provenientes
dos dados coletados, por meio da pesquisa de campo, referentes a: (i) percep¢édo individual dos
motociclistas, ao uso de equipamentos de seguranca e a acidentalidade; (ii) relacdo entre a
ocorréncia de acidentes e as variaveis socioecondmicas; (iii) utilizacdo da motocicleta e o
comportamento do motociclista. Além disso, esta se¢do também demonstra a identificacdo da
razdo de chances de ocorréncia de acidentes em funcdo de caracteristicas do perfil do
motociclista e a espacializacdo dos percursos casa-trabalho e dos acidentes dos motociclistas.
Sdo também apresentados o detalhamento da aplicacdo dos seguintes instrumentos de analise:
(i) Método dos Intervalos Sucessivos; (ii) testes de hipoteses; (iii) teste do qui-quadrado; (iv)
odds ratio — razéo de chances; e (v) espacializagdo dos percursos casa-trabalho e dos acidentes
dos motociclistas, conforme procedimentos estabelecidos no Capitulo 3, que trata da

Metodologia desta pesquisa.
5.1 Percepcao individual dos motociclistas

Os estudos relatados na revisdo de literatura desta dissertacdo e sintetizados no Quadro 3
(Sessdo 2.3) apontaram que 0s principais problemas decorrentes do uso da motocicleta sdo: alto
indice de acidentes; lesbes de gravidade em motociclistas; e fatores comportamentais atrelados
as praticas de risco no transito. Um dos objetivos desta dissertacdo prope a identificacdo das
percepcOes dos motociclistas. Esta secdo pretende fornecer fundamentacdo tedrica necessaria

para atingir o proposito mencionado.

A fim de identificar a percepgéo individual dos motociclistas da cidade foram estabelecidos trés
atributos, embasados na revisdo de literatura presente neste trabalho, referentes a: ‘capacitagio
de motociclistas’; ‘uso de equipamentos de protecdo’; ¢ ‘recebimento de multas’, temas de trés

perguntas distintas do questionario da pesquisa de campo.

O entrevistado avaliou a importancia de cada atributo por meio da aplicacédo da escala do tipo
Likert. Os entrevistados escolheram uma das cinco op¢des de resposta, dentre: ‘discordo
totalmente’, ‘discordo parcialmente’, ‘indiferente’, ‘concordo parcialmente’ e ‘concordo

totalmente’.
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Os niveis de concordancia/discordancia podem ser codificados em valores numéricos. Foram
utilizados os seguintes valores: ‘discordo totalmente’ = 1, ‘discordo parcialmente’ = 2,
‘indiferente’ = 3, ‘concordo parcialmente’ = 4 e ‘concordo totalmente’ = 5. As percepcoes
individuais acerca dos atributos supracitados foram obtidas através da escala Likert, na forma

de categorias ordenadas (escala ordinal).

A escala ordinal possibilita inferir a ordem de importancia que os respondentes atribuem as
caracteristicas, no entanto, ndo é possivel identificar a categoria mais importante ou a que possui

0 maior peso.

A Tabela 5.1 apresenta a descricdo dos trés atributos utilizados no questionario e aponta os

resultados da escala Likert.

Tabela 5.1 — Declaragéo de niveis de concordancia (%)

Atributos Descricdo do atributo DT DP [ CP CT
Método de capacitacdo de motociclistas
em pista localizada em lote interno com
conducdo da motocicleta em primeira
marcha
Utilizagdo de jaqueta, bota, luvas, colete
Equipamentos refletivo, aparador de linha e protetor de
de protecéo motor e pernas como equipamentos de uso
obrigatério
Alteracdo do comportamento habitual no
Recebimento  transito e na conducdo do veiculo em
de multa funcdo do recebimento de multas
(fiscalizacdo)
DT discordo totalmente, DP discordo parcialmente, | indiferente, CP concordo parcialmente,
CT concordo totalmente

Capacitacao
de
motociclistas

39,6 136 178 112 17,8

249 95 124 154 379

18,7 40 93 93 587

5.1.1 Aplicacdo do Método dos Intervalos Sucessivos em relacéo aos trés

atributos

Os resultados obtidos com a aplicacéo da escala Likert foram analisados utilizando o Método
dos Intervalos Sucessivos (MIS) que permite transformar, através de alguns procedimentos,
dados categdricos em escala de intervalos. O MIS foi desenvolvido por Guilford (1975) baseado
em escala psicométrica que visa estimar a importancia relativa entre as caracteristicas das
opinides individuais. Tal método ja foi utilizado em estudos da area de transportes, alem da
psicologia e saude (PROVIDELO e SANCHES, 2011).
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O Método dos Intervalos Sucessivos considera que a variavel relacionada a escolha individual
segue uma distribuicdo normal probabilistica. Os valores das categorias podem ser estimados
para frequéncias observadas, tendo em vista que as categorias observadas correspondem a

segmentos diferentes dentro de uma curva normal padréo.

A aplicagdo do MIS permite demonstrar que a distancia entre as categorias possui diferengas,
sendo possivel verificar a falta de exatiddo na atribuicdo de valores originais (1 a 5) para
categorias. Utilizar valores originais seria considerar que as distancias entre as categorias sao

iguais.

A aplicacdo do MIS se deu, principalmente, com base no estudo realizado por Sanches e
Providelo (2011). Esse artigo ndo apresenta o detalhamento da metodologia de aplicagdo do
MIS, portanto, as equacdes adotadas nesta dissertacdo foram decompostas a partir da planilha

de calculos elaborada e cedida pelas autoras.

A seguir demonstra-se o conjunto de equagdes utilizadas para produzir os valores apresentados
nas tabelas desta secdo. As equacdes estdo dispostas na ordem em que foram empregadas.

Para calcular a frequéncia relativa (p;) utilizou-se a Equagéo 2 a seguir.

fj ~
pj = ﬁ Equacéo 2,
Em que:

p;: frequéncia relativa da categoria;

fj: frequéncia da categoria;

2. somatdrio da frequéncia de todas as categorias.
O calculo da frequéncia acumulada da categoria (P;j) € a soma da frequéncia relativa (p;) das
categorias anteriores até a categoria atual. O limite inferior da categoria (z1;) e o limite superior
da categoria (z2j) foram calculados utilizando a férmula “INV.NORMP”¥® do software

Microsoft Excel 2013 aplicada a frequéncia acumulada da categoria anterior (Pj-1).

30 “INV.NORMP” ¢ o inverso da distribui¢io cumulativa normal padrio, possuindo média igual a zero e desvio
padrdo igual a um (https://support.office.com/pt-br/article/INV-NORMP-Fun%C3%A7%C3%A30-INV-
NORMP-8d1bce66-8e4d-4f3b-967¢c-30eed61f019d).
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Para calcular a ordenada do limite inferior da categoria (y1;) e a ordenada do limite superior da
categoria (y2j) utilizou-se as Equacdes 3 e 4 a seguir.

= 1 -0,5%(z1))? x
vyl = T X € Equacéo 3,

Em que:
y1j: ordenada do limite inferior da categoria;
z1j: limite inferior da categoria.

= 1 -0,5%(22))? x
y2j = T X € Equacao 4,

Em que:
y2;: ordenada do limite superior da categoria;
z2;: limite inferior da categoria.

O valor estimado da categoria foi calculado aplicando a Equacao 5 abaixo.

y1;-y2
x, = LY

. o Equacao 5,
Em que:
xj: valor da categoria;
y1;: ordenada do limite inferior da categoria;
y2j: ordenada do limite superior da categoria;
pj: frequéncia relativa da categoria.
Para encontrar a distancia entre as categorias aplicou-se a Equacao 6.
d] j+1 = Xj+1 — Xj Equa(;éo 6,

Em que:
djj+1: distancia entre categorias;
Xj: valor da categoria (j);
Xj+1: valor da categoria subsequente (j).

A escala de referéncia acumulada (ERAC]) foi determinada empregando a Equagéo 7:
ERAC; = média; + média;,4 Equacéo 7,

Em que:
ERAC;: escala de referéncia acumulada
média;: média dos atributos de dj j+1 (coluna).
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A diferenca entre cada escala de referéncia e o valor estimado da categoria é calculada por

coluna e foi obtida através da Equacgéo 8 a seguir.

Docer = ERAC; — x;

Em que:

Decer: distancia entre as escalas de categoria e de referéncia;

ERAC;: escala de referéncia acumulada
X: valor da categoria atual.

Por fim, para calcular a escala 0-1 utilizou-se a Equacao 9 a seguir.

;. mj—min(m)
mj= max(m)-min(m)

Em que:
m'j: resultado em escala 0 — 1;
mj: media do atributo;

min(m): menor valor de média dentre todos os valores;
max(m): maior valor de média dentre todos os valores.

Equacéo 8,

Equacédo 9,

Nesta subsecdo, optou-se por apresentar inicialmente os resultados concernentes as respostas

de todos os entrevistados, sem nenhum recorte. A Tabela 5.2 agrupa os dados utilizados no

rocedimento para estimativa dos valores das cinco categorias para o atributo “capacitacdo de
d t t t d | d t tributo “ t d

motociclistas”.

Tabela 5.2 — Procedimento para estimar valores de concordancia para o atributo “capacitacao
de motociclistas”

A ‘e Categorias

Parémetros estatisticos 1=DT 2-Dp 3= I=CP _5=CT
Frequéncia (f) 67 23 30 19 30
Frequéncia relativa (pj) 0,3964 0,1361 0,775 0,1124  0,1775
Frequéncia acumulada (P;j) 0,3964 0,5325 0,7101 0,8225  1,0000
Limite inferior da categoria (;1;)  0,0000 -0,2625 0,0817 0,5536  0,9249
Limite superior da categoria (;2j) -0,2625 0,0817 0,5536  0,9249  0,0000
Ordenada do limite inferiorda o 0009 03854 03976 03423 02601
categoria (y1;)
Ordenada do limite superiorda  ag5, 3976 03423 02601  0,0000
categoria (y1;)
Valor estimado da categoria (xj)  -0,9722  -0,0896 0,3118 0,7308  1,4653
Distancia entre categorias (djj+1)  0,8826 0,4013 0,4190 0,7345

DT discordo totalmente, DP discordo parcialmente, I indiferente, CP concordo parcialmente,

CT concordo totalmente
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A andlise da Tabela 5.2 permite identificar que as distancias entre as categorias sucessivas sdo

diferentes. Por exemplo, a distancia entre as categorias 1 e 2 € a maior (0,8826) e a distancia

entre as categorias 2 e 3 € a menor (0,4013). De acordo com o estudo similar realizado por

Providelo e Sanches (2011) essa discrepancia é suficiente para indicar a falta de acuracia ao se

atribuir os valores originais as categorias (1 a 5). A Figura 5.1 demonstra graficamente os

valores apresentados na Tabela 5.2.

-4 -3 -2

-1

0

1

2

3

Figura 5.1 — Valores das cinco categorias do atributo “capacitagdo de motociclistas”

De maneira analoga, a Tabela 5.3 mostra os resultados para o atributo “equipamentos de

protecdo”. Neste caso, a distancia entre as categorias 4 e 5 € a maior (0,8922) e a distancia entre

as categorias 1 e 2 é a menor (0,7366).

Tabela 5.3 — Procedimento para estimar valores de concordancia para o atributo
“equipamentos de protecdo”

A ‘e Categorias

Parametros estatisticos DT DP | CP CT
Frequéncia (f) 42 16 21 26 64
Frequéncia relativa (p;) 0,2485 0,0947 0,1243 0,1538 0,3787
Frequéncia acumulada (P;) 0,2485 0,3432 0,4675 0,6213 1,0000
("2'1:‘;‘“9 inferior da categoria 5300 6792 -04038  -0,0817  0.3089
(';'err)"te superiordacategoria g eo90  g4038  -0,0817 03089 00000
Ordenadado limite inferior o009 3168 03677 03976  0.3804
da categoria (y1;)
Ordenadado limite superior g 3166 53677 03976 03804  0,0000
da categoria (y1;)
X(f?‘)'or estimadodacategoria ) 746 5380 -02406 01122  1,0044

)
Distancia entre categorias (d; 0,7366 0,2974 0,3528 0,8922

j+1)
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A Figura 5.2 exp0e graficamente a distribuicdo dos valores apresentados na Tabela 5.3. Houve
maior concentracdo das respostas nos dois extremos do grafico.

-4 -3 -2 -1 0 1 2 3 4

Figura 5.2 — Valores das cinco categorias do atributo “equipamentos de prote¢do”

Por sua vez, a Tabela 5.4 expde os resultados dos calculos referentes ao atributo “recebimento
de multas”. E possivel verificar que a maior distincia corresponde as categorias 4 e 5 (1,0055)
e a menor distancia esta entre as categorias 2 e 3 (0,2140). Ressalta-se que para a Tabela 5.4 0
namero de respondentes é menor, tendo em vista que foram consideradas apenas as repostas de

individuos que declararam ja ter recebido multa.

Tabela 5.4 — Procedimento para estimar valores de concordancia para o atributo “recebimento

de multas”
A i Categorias
Parametros estatisticos OT Dp I cp cT
Frequéncia (f) 14 3 7 7 44
Frequéncia relativa (pj) 0,1867 0,0400 0,0933 0,0933 0,5867

Frequéncia acumulada (Pj) 0,1867 0,2267 0,3200 0,4133 1,0000
(':'E)"te inferior dacategoria 540y _0goo2  -0,7499  -0,4677  -0.2190
Limite superior da categoria
(22))

Ordenada do limite inferior
da categoria (y1;)

Ordenada do limite superior
da categoria (y1;)

Valor estimado da categoria
(X))

Distancia entre categorias (d;
j+1)

-0,8902 -0,7499 -0,4677 -0,2190 0,0000
0,0000 0,2684 0,3012 0,3576 0,3895
0,2684 0,3012 0,3576 0,3895 0,0000
-1,4380 -0,8187 -0,6048 -0,3416 0,6639

0,6192 0,2140 0,2632 1,0055
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A Figura 5.3 demonstra graficamente os valores da Tabela 5.4 e a variacdo entre as categorias

assim como nas figuras anteriores. A maior concentracdo de resultados se deu na ultima
categoria “concordo totalmente”.
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W
N

—

o

Figura 5.3 — Valores das cinco categorias do atributo “recebimento de multas”

A Tabela 5.5 apresenta 0 numero de respostas em cada categoria (nivel de concordancia) para

todos os atributos que descrevem a opinido dos motociclistas com relacdo a capacitacédo, uso de
equipamentos de protecdo e recebimento de multas.

Tabela 5.5 — Distribuicdo de respostas para os trés atributos

Atributos DT DP I CP CT
Capacitacdo de motociclistas 67 23 30 19 30
Equipamentos de protecdo 42 16 21 26 64
Recebimento de multa 14 3 7 7 44

A Tabela 5.6 demonstra os valores estimados da importancia relativa de cada categoria para os
trés atributos.

Tabela 5.6 — Valores estimados para as categorias

. Valor estimado para cada categoria (Xj)
Atributos DT DP | cpP CT

Capacitacdo de motociclistas -0,9722 -0,0896 0,3118 0,7308 1,4653

Equipamentos de protecdo -1,2746 -0,5380 -0,2406 0,1122 1,0044

Recebimento de multa -1,4380 -0,8187 -0,6048 -0,3416 0,6639

A Tabela 5.7 mostra a distancia entre categorias para cada atributo, além da média e da escala
de referéncia acumulada.
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Tabela 5.7 — Distancia entre as categorias (em unidades de desvio padréo)

Valor estimado para cada categoria (dj j+1)

Atributos d12 =x2- d23=x3- d34=x4- d45=x5-
x1 X2 X3 x4
Capacitacdo de motociclistas 0,0000 0,8826 0,4013 0,4190 0,7345
Equipamentos de protegéo 0,0000 0,7366 0,2974 0,3528 0,8922
Recebimento de multa 0,0000 0,6192 0,2140 0,2632 1,0055
Média 0,0000 0,7461 0,3042 0,3450 0,8774

Escala de referéncia acumulada 0,0000 0,7461 1,0504 1,3954 2,2728
(ERAC;)

A Tabela 5.8 apresenta a diferenca entre cada escala de referéncia acumulada e o valor estimado

para categoria (Decer), € @ media (m;).

Tabela 5.8 — Diferenca entre cada escala de referéncia acumulada e o valor estimado para

categoria
Atributos Diferencas entre as escalas (Decer) Média (m;)
Capacitagdo de 0,9722 10,8357 10,7386 0,6646 0,8075 0,80
motociclistas
Equipamentos de 1,2746 11,2841 1,2910 1,2832 1,2684 1,28
protecao
Recebimento de multa 1,4380 15648 1,6552 1,7370 1,6089 1,60

A Tabela 5.9 apresenta o resultado final dos valores dos atributos em intervalo 0-1 para a
opinido de todos os entrevistados. A partir disso, é possivel verificar que o atributo mais
importante na opinido dos motociclistas entrevistados ¢ o ‘recebimento de multas’ e 0 menos

importante € a sua capacitacao.

Tabela 5.9 — Valor dos atributos em intervalo 0-1

Atributos Média (m;) Escala (0-1)
Capacitacdo de motociclistas 0,80 0,00
Equipamentos de protecéo 1,28 0,60
Recebimento de multa 1,60 1,00

A andlise e os comentarios dos resultados da aplicacdo do MIS serdo realizados na secéo 5.1.3
desta dissertagéo.

5.1.2 Importancia de fatores que interferem no comportamento do motociclista

Esta secdo trata da aplicacdo do MIS para grupos distintos da amostra, a saber (i) entrevistados
que ndo sofreram acidentes, e (ii) entrevistados que sofreram acidentes em relacdo aos trés

atributos: capacitacdo de motociclistas; equipamentos de protecédo; e recebimento de multa.
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A forma que o questionario de campo foi construido e organizado permitiu que os resultados

pudessem ser estratificados de forma a realizar a mesma andlise para grupos especificos. Assim,

esta secdo apresenta a consolidacdo dos resultados da aplicagcdo do MIS, em trés estratos — todos

0s entrevistados, entrevistados que sofreram acidentes e entrevistados que ndo sofreram

acidentes — bem como analise e discussdo dos resultados.

As Tabelas 5.10 e 5.11 apresentam a declaracdo dos niveis de concordancia, respectivamente,

na opiniao de entrevistados que ndo sofreram acidente de transito, e na opinido de entrevistados

que sofreram acidente de transito.

Tabela 5.10 — Declaragéo de niveis de concordancia na opinido de entrevistados que nao
sofreram acidente de transito (%)

Atributos Descricdo do atributo DT DP [ CP CT
o Método de capacitacdo de motociclistas
Capacitagao em pista lotada em lote interno com
de PIst .  COM 333 125 167 125 250
. conducdo da motocicleta em primeira
motociclistas
marcha
Utilizagéo de jaqueta, botas, luvas, colete
Equame:ntos refletivo, aparador de Im_ha e protetor de 202 83 97 153 375
de protecéao motor e pernas como equipamentos de uso
obrigatério
Alteracdo do comportamento habitual no
Recebimento  transito e na conducdo do veiculo em 192 39 38 77 654

de multa

fungdo do recebimento de multas
(fiscalizacdo)

Tabela 5.11 — Declaracdo de niveis de concordancia na opinido de entrevistados que sofreram

acidente de transito (%)

Atributos Descricdo do atributo DT DP [ CP CT
o Método de capacitacdo de motociclistas
Capacitagao em pista lotada em lote interno com
de pIst . M 443 144 186 103 124
- conducdo da motocicleta em primeira
motociclistas
marcha
Utilizacdo de jaqueta, botas, luvas, colete
Eqmpamgntos refletivo, aparador de Im_ha e protetor de 217 103 144 155 381
de protecédo motor e pernas como equipamentos de uso
obrigatério
Alteracdo do comportamento habitual no
Recebimento  transito e na conducdo do veiculo em 184 41 122 102 551

de multa

fungdo do recebimento de multas
(fiscalizagéo)
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As tabelas referentes aos célculos executados na aplicacdo do MIS sdo mostradas no
APENDICE D e no APENDICE E.

A Tabela 5.12 apresenta o agrupamento dos resultados da aplicacdo do Método dos Intervalos
Sucessivos aos trés casos em analise. O primeiro se refere as respostas de todos os entrevistados,
0 segundo considera apenas as respostas de entrevistados que ndo se envolveram em acidente
de trénsito e, por ultimo, o terceiro grupo mostra os resultados de entrevistados que ja se

acidentaram.

Tabela 5.12 — Resultados da aplicagdo do Método dos Intervalos Sucessivos

Todos 0s Entrevistados que  Entrevistados que
Atributos entrevistados  ndo se acidentaram  j& se acidentaram
Média Escala Média Escala Média Escala
- (m)  (0-1) (mj) (0-1) (mj) (0-1)
Capacitagdo de 0,80 0,00 0,86 0,00 0,70 0,00
motociclistas

Equipamentos de protegdo 1,28 0,60 1,09 0,35 1,37 0,73
Recebimento de multa 1,60 1,00 1,53 1,00 1,62 1,00

Elaborou-se de forma complementar a Figura 5.4 a fim de expor graficamente as médias obtidas

com a aplicacdo do Método dos Intervalos Sucessivos, apresentadas na Tabela 5.12.

1,8
16 1,6 1,53 162
14 1,28 L 0o 1,37
1,2 :
1
0,8 0,86
0,8 O 07
0,6 ® 0,
0,4
0,2
0
Todos os entrevistados Entrevistados que ndo se Entrevistados que ja se
acidentaram acidentaram
—@— (Capacitacdo de motociclistas Equipamentos de protecdo
Recebimento de multa

Figura 5.4 — Comparacdo entre as médias dos atributos
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O atributo destacado com a menor média, para todos os entrevistados, ¢ ‘capacitacdo de
motociclistas’ (0,80). Isso pode ser explicado em func¢do de algumas caracteristicas do perfil,
como escolaridade, na medida em que a maioria dos entrevistados concluiu apenas o ensino
médio (49,7%), o que possivelmente pode influenciar na qualidade da capacitagdo como
condutor. Os resultados destacam que o impacto financeiro oriundo do ‘recebimento de multa’

desperta maior preocupac¢do do motociclista quanto ao descumprimento da legislacao.

Outro aspecto, que a Figura 5.4 evidencia, ¢ em relagdo ao atributo ‘equipamentos de protecdo’.
Os respondentes que ja se envolveram em acidentes demonstram maior média (1,37) do que 0s
demais grupos analisados. A razdo disso pode ser explicada pela conscientizagdo em
decorréncia do proprio acidente, acarretando num comportamento mais seguro, em que 0
motociclista passa a entender que o uso de equipamentos de protecdo pode evitar que as lesdes

oriundas de um novo acidente sejam de maior gravidade.

A média do atributo ‘equipamentos de prote¢ao’ (1,09) para entrevistados que ndo sofreram
acidentes foi a menor entre todos os grupos. Este resultado pode ser motivado pelo néo
envolvimento em acidentes de transito, despertando baixa percep¢do quanto a gravidade das
lesbes que os acidentes provocam. No entanto, este mesmo grupo considera o atributo

‘capacitacdo de motociclistas’ (0,86) mais importante que os demais.

As médias dos atributos ‘recebimento de multa’ (1,62) e ‘equipamentos de protegdo’ (1,37) séo
ligeiramente superiores para entrevistados que ja se envolveram em acidentes. Todavia, ainda
gue haja uma pequena diferenca no valor das médias, os resultados da escala 0-1 apontam que
os respondentes de todos os grupos consideram ‘recebimento de multa’ 0 atributo mais

importante, seguido de ‘equipamentos de protegdo’.

A identificacdo de ‘recebimento de multa’ como atributo mais importante na opinido dos trés
grupos através do Método dos Intervalos Sucessivos é confirmada por Ferraz et al. (2012). Os
autores apontam que os resultados positivos na reducdo de acidentes de transito estdo
associados a severidade das penalidades previstas na legislacdo aplicadas aos infratores das leis
de transito. Ferraz et al. (2012) preconizam que 0 uso de equipamentos de protecdo esta

associado também a eficiéncia da fiscalizacdo, ainda que indiretamente.

O Nucleo de Estudos de Seguranga no Transito da Universidade de S&o Paulo (NEST-USP),

Ferraz et al. (2012) e os estudos de Bastos (2011) identificaram que a quantidade de acidentes
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esta relacionada ao numero de multas, considerando que “quanto maior o namero de multas por

veiculo, em geral menor o numero de mortes por veiculo” FERRAZ et al. (2011, p. 51).

Neste estudo, o atributo ‘recebimento de multa’ objetivou identificar a percepcdo que os
motociclistas entrevistados tém em relacdo a alteragdo do comportamento inadequado em
funcio da uma penalidade. E importante que o planejamento da fiscalizagdo seja incluido no
processo de transformagdo comportamental dos motociclistas, ndo bastando somente a
otimizacdo dos processos de capacitagdo. Um exemplo de acdo consiste na presenca de agentes
de transito nas ruas, com cobertura estratégica do ambiente viario, impactando subjetivamente

nas atitudes dos condutores, em razéo da possibilidade de ser flagrado cometendo infragdes.

A fiscalizacdo das leis de trénsito deve ser aprimorada e intensificada para que haja maior
cumprimento da legislacdo e para que, consequentemente, 0 comportamento do condutor seja
alterado, atingindo bons niveis de conduta no transito, prevenindo e evitando que acidentes de
transito ocorram com tanta frequéncia. Entretanto ndo se pode desconsiderar a importancia dos
atributos ‘capacitacdo de motociclistas’ e ‘equipamentos de protegdo’, sendo que 0 conjunto de

boas estratégias, atuando em todas as vertentes ira resultar na reducao dos acidentes.

Por fim, ainda que seja Obvio que a qualidade do comportamento dos motociclistas
transgressores é inerente a fiscalizacdo, o MIS aponta que diferentes estratos apresentam
opinides diferentes, permitindo a fundamentacdo de decisdes estratégicas especificas
concernentes aos atributos estudados.

5.1.3 Analise das Percepcdes dos motociclistas quanto aos ambientes de trabalho

e viario sob a 6tica do Método dos Intervalos Sucessivos

A secdo 4.5 explorou as percepgdes dos motociclistas quanto aos ambientes de trabalho e viario
a luz da estatistica descritiva. Tal analise ndo possibilita identificar qual atributo é o mais
preponderante e se existe distingdo de importancia entre eles de acordo com a condi¢do do

respondente .

Dessa forma, aplicou-se 0 Método dos Intervalos Sucessivos (MIS), descrito anteriormente,
com o objetivo de identificar qual dos atributos, independente do grupo ao qual pertence

31 Grupo de todos os entrevistados e a segregacéo de entrevistados que sofreram e que ndo sofreram acidentes.
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(trabalho ou viario), é considerado pelos entrevistados principalmente na alteracéo

comportamental na condugéo da motocicleta.

Ressalta-se que os dados utilizados nesta se¢do foram coletados por meio da escala Likert com
trés pontos, ou seja, trés opcdes de respostas. Tem-se como beneficios dessa opcao o ajuste a
pequenas amostras e, principalmente, a necessidade de pouco tempo de resposta. Porém, pode
apresentar baixa confiabilidade em funcdo da variabilidade das respostas (DALMORO e
VIEIRA, 2013). Deve ser levado em consideracdo que os resultados podem apresentar maior
confiabilidade com mais op¢des de respostas, todavia, a pesquisa se torna enfadonha e pode

interferir nas respostas do entrevistado.

As perguntas foram conduzidas de tal forma que o motociclista indicasse a importancia do
atributo (ndo é problema; pequeno problema; grande problema) na alteracdo comportamental

ao utilizar a motocicleta.

Os atributos foram nomeados de forma que n&o se faz necessaria a sua descrigdo. A Tabela 5.13
demonstra os percentuais do nivel de concordancia dos atributos separados em grupos. A tabela

em questdo apresenta valores para todos 0s 169 entrevistados na pesquisa de campo.

Tabela 5.13 — Declaragéo da percepgéo de 169 entrevistados(%)

Grupo Atributos NP PP GP
Condicdes de trabalho precérias 56,8 14,2 29,0

Auséncia de contratos formais 645 89 26,6

Ambiente de  Jornadas de trabalho extensas 52,7 142 331
trabalho Estresse diario 385 20,1 414
Pressdo psicoldgica por produtividade 59,2 89 320

Baixos rendimentos 56,8 13,6 29,6

Riscos de acidentes constantes 71 11,8 811

Desrespeito dos demais motoristas 41 7,7 88,2

Ambiente Circulacdo compartilhada com os demais veiculos 23,7 21,9 54,4
viario Ma qualidade da infraestrutura viaria 10,1 20,1 69,8
Auséncia de fiscalizacdo e policiamento 20,7 23,1 56,2

Falta de sinalizagéo 25,4 23,7 50,9

NP: ndo é problema; PP: pequeno problema; GP: grande problema

A Tabela 5.14 apresenta a frequéncia relativa da percepcdo dos 72 entrevistados que fazem

parte do estrato que nunca sofreu acidente de transito.
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Tabela 5.14 — Declaragédo da percepgdo de 72 entrevistados que néo se acidentaram (%)

Grupo Atributos NP PP GP
Condicoes de trabalho precarias 52,8 125 34,7

Auséncia de contratos formais 62,5 6,9 306

Ambiente de  Jornadas de trabalho extensas 55,6 125 31,9
trabalho Estresse diario 37,5 23,6 389
Pressdo psicoldgica por produtividade 583 6,9 34,7

Baixos rendimentos 52,8 139 33,3

Riscos de acidentes constantes 6,9 9,7 833

Desrespeito dos demais motoristas 56 5,6 889

Ambiente Circulacdo compartilhada com os demais veiculos 13,9 15,3 70,8
viario Ma qualidade da infraestrutura viaria 9,7 139 764
Auséncia de fiscalizacdo e policiamento 25,0 22,2 52,8

Falta de sinalizagéo 23,6 250 514

NP: ndo € problema; PP: pequeno problema; GP: grande problema

A Tabela 5.15 mostra os percentuais relativos a percepcao dos 97 entrevistados vitimas

acidentes de transito.

Tabela 5.15 — Declaracdo da percepg¢do de 97 entrevistados que ja se acidentaram (%)

de

Grupo Atributos NP PP GP
Condicoes de trabalho precarias 59,8 155 24,7

Auséncia de contratos formais 66,0 10,3 23,7

Ambiente de  Jornadas de trabalho extensas 50,5 155 34,0
trabalho Estresse diario 39,2 175 433
Pressdo psicoldgica por produtividade 59,8 10,3 29,9

Baixos rendimentos 59,8 134 26,8

Riscos de acidentes constantes 72 13,4 794

Desrespeito dos demais motoristas 3,1 93 976

Ambiente Circulacdo compartilhada com os demais veiculos 30,9 26,8 42,3
viario Ma qualidade da infraestrutura viaria 10,3 24,7 64,9
Auseéncia de fiscalizacdo e policiamento 17,5 23,7 58,8

Falta de sinalizagdo 26,8 22,7 50,5

NP: ndo € problema; PP: pequeno problema; GP: grande problema

As tabelas detalhadas referentes a aplicagdo do MIS para todos os individuos da amostra estéo

disponibilizadas no APENDICE F. As correspondentes aos entrevistados que ndo se

acidentaram estdo no APENDICE G e, por fim, no APENDICE H sio demonstradas as tabelas

relativas a amostra de entrevistados que se envolveram em pelo menos um acidente.

A Tabela 5.16 demonstra os resultados da aplicagdo do MIS contendo a média e a escala (0-1)

que permitem identificar a importancia de cada um dos atributos para os diferentes estratos.
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Tabela 5.16 — Resultados da aplicacdo do Método dos Intervalos Sucessivos

Todos os
entrevistados

Entrevistados
gue nao se

Entrevistados

que jase

Grupo Atributos acidentaram acidentaram
Média Escala Média Escal Meédia Escala
(m;) (0-1) (m) a(©-1) (m) (0-1)
AT Condicoes de
trabalho precérias 0,72 0,07 0,78 0,10 0,64 0,05
AT Auséncia de
contratos formais 0,62 0,00 0,64 0,00 0,57 0,00
AT Jornadas de trabalho
extensas 0,81 0,13 0,72 0,06 0,84 0,17
AT Estresse diario 1,03 0,28 0,97 0,24 1,05 0,30
AT Pressdo psicoldgica
por produtividade 0,73 0,08 0,73 0,06 0,71 0,09
AT Baixos rendimentos 0,73 0,07 0,77 0,09 0,67 0,06
AV Riscos de acidentes
constantes 1,91 0,86 1,90 0,91 1,89 0,83
AV Desrespeito dos
demais motoristas 2,12 1,00 2,03 1,00 2,16 1,00
Circulacao
AV  compartilhada com
0s demais veiculos 1,33 0,47 1,60 0,69 1,12 0,35
AV Ma qualidade da
infraestrutura viaria 1,71 0,73 1,74 0,79 1,65 0,68
Auséncia de
AV  fiscalizacdo e
policiamento 1,39 0,51 1,25 0,44 1,46 0,56
AV  Falta de sinalizacdo 0,87 0,17 1,26 0,44 1,25 0,43

AT: ambiente de trabalho; AV: ambiente viario

Para simplificar a interpretacdo e entendimento da Tabela 5.16, criou-se a Tabela 5.17 contendo

um ranking dos atributos em relacdo aos estratos analisados. A ordenacdo foi realizada em

funcdo da resposta de todos os entrevistados e utilizou a coluna de escala (0-1) para ordenacao.
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Tabela 5.17 — Ranking dos atributos em relacéo aos trés estratos da amostra

Entrevistados

Entrevistados

. Todos os ~ L,
Grupo Atributos - gue nao se gue jase
entrevistados . :
acidentaram  acidentaram
AV Desre§pe|to dos demais 1 1 1
motoristas
AV  Riscos de acidentes constantes 2 2 2
AV l\/_lg gualldade da infraestrutura 3 3 3
viaria
AV Au§e_nC|a de fiscalizagéo e 4 5 4
policiamento
AV Clrcula(;_ao cgmpartllhada com 5 4 5
os demais veiculos
AT  Estresse diario 6 7 7
AV  Falta de sinalizacéo 7 6 5
AT  Jornadas de trabalho extensas 8 10 8
AT Pressa(_) psmologlca por 9 11 9
produtividade
AT Baixos rendimentos 10 9 10
AT  Condicg6es de trabalho precérias 11 8 11
AT  Auséncia de contratos formais 12 12 12

AT: ambiente de trabalho; AV: ambiente viario

A sequir, apresenta-se a Figura 5.5 que mostra graficamente os valores das médias expostas na

Tabela 5.16. Nesta figura é possivel verificar que, com excegdo da ‘circulagdo compartilhada

com os demais veiculos’ e ‘falta de sinalizagdo’, as médias possuem valores bem proximos para

0s trés grupos.
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Figura 5.5 — Médias dos atributos dos grupos de ambiente de trabalho e viario
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Os atributos do grupo ‘ambiente viario’ ocuparam as cinco primeiras colocagdes indicando que
os principais fatores modeladores do comportamento estdo associados a questdes de
responsabilidade do poder publico, seja ela por meio de intervencdes de fiscalizacéo,

engenharia ou até mesmo educagéo.

O resultado do MIS indica que os atributos do grupo ‘ambiente de trabalho’ interferem com
menor intensidade no comportamento dos motociclistas. Com excecdo do ‘estresse diario’ os
demais atributos ficaram nas posi¢fes mais baixas do ranking, apresentando menores médias.

O ‘estresse diario’ também pode ser proporcionado pelo tempo de permanéncia no transito.

O ‘desrespeito dos demais motoristas’, 0S ‘riscos de acidentes constantes’ € a ‘ma qualidade da
infraestrutura viaria’, respectivamente, sdo os trés atributos que mais interferem na conducéo

da motocicleta independente do estrato.

Os conflitos em funcdo da disputa pelo ambiente viario contribuem para o desgaste emocional,
comportamental dos condutores ou estresse, possibilitando o aumento das chances de

ocorrerem acidentes.

Os atributos ‘jornadas de trabalho extensas’, ‘pressao psicolégica por produtividade’, ‘baixos
rendimentos’, ‘condi¢des de trabalho precérias’ e ‘auséncia de contratos formais’ sdo,
respectivamente, menos representativos na opinido dos motociclistas dentre os fatores
modeladores de comportamento. O destaque vai para o atributo ‘auséncia de contratos formais’
que indica a pouca preocupacao de motociclistas com relacdo a estabilidade profissional. Cabe
ressaltar que apenas 10,7% da amostra possui a ocupacao de motofretista. Isto €, tomando como
exemplo esta profissdo, de fécil acesso e com horérios flexiveis, a falta de estabilidade néo

interfere no comportamento.

Ainda de acordo com a Tabela 5.17 acima, € possivel identificar que a ‘circulagdo
compartilhada com o os demais veiculos’ é um fator que interfere de forma intermediaria nas
questdes comportamentais. A cidade de S&o Paulo testou corredores exclusivos para
motocicletas e ndo obteve bons resultados (VASCONCELLOS, 2013). A revisdo do veto da
proibicdo do trdfego nos corredores poderia contribuir para que a circulagdo compartilhada ndo

seja identificada como problema, entretanto, isso reduz um dos beneficios da motocicleta, a
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agilidade. Ha que se considerar ainda o ponto de vista da administracdo de trafego, no qual o

objetivo é aumentar a capacidade viaria com seguranca.

Os atributos do grupo ‘ambiente de trabalho’ podem ser tratados por meio de acordo coletivo
de trabalho e até mesmo politicas publicas trabalhistas. Os atributos do grupo ‘ambiente viario’
necessitam ser melhor explorados, tendo em vista a magnitude das intervencdes que podem ser

realizadas, tanto pelo poder publico como por empresas privadas.

Portanto, pode-se concluir que os aspectos relacionados ao ambiente vidrio causam maior
impacto na maneira como motociclista se comporta e como conduz seu veiculo. Tal fato
independe de ter ou ndo sofrido acidente de transito, mas contribui para que este aconteca. O
ranking de atributos permite identificar quais vertentes podem sofrer intervengéo para coibir
comportamentos de risco. Além disso, recursos podem ser economizados ou melhor aplicados
com a constatacdo de que o ambiente vidrio necessita de acfes especificas, com maior

brevidade.
5.2  Uso de equipamentos de seguranca e acidentalidade

Esta dissertacdo prop0s a caracterizacao das percepc¢des dos motociclistas. Por meio do Método
dos Intervalos Sucessivos foi possivel verificar que a fiscalizacdo pode contribuir para a
reducdo dos acidentes e alteracdo do comportamento dos condutores, porém, ainda que
acidentes ocorram, o uso dos equipamentos pode atenuar a gravidade das lesdes. O CONTRAN,
utilizando-se da Resolucdo N° 356, de 02 de agosto de 2010, estabelece requisitos minimos de
seguranca para transporte remunerado de passageiros e cargas. Diante dessa regulamentacéo e
da grande exposic¢do do condutor de motocicleta em relacdo aos demais veiculos, buscou-se
investigar o comportamento dos motociclistas com relagéo ao uso de equipamentos de protecéo

com a pretensdo de apontar as tendéncias comportamentais dos motociclistas.

A Tabela 5.18 demonstra a distribuicdo das respostas dos entrevistados sobre o uso de
equipamentos de protecdo. A tabela foi dividida em dois grupos, com respostas de todos os

entrevistados e de entrevistados que ja sofreram acidente de transito.
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Tabela 5.18 — Distribuicéo das respostas acerca do uso de equipamentos de protecao

Todos os entrevistados Entre\{lstados que se
acidentaram

Equipamento (169)
de Protecéo (97)

Sempre As vezes Nunca Sempre  As vezes Nunca
N 9% N° 9% N % N° 9% N° 9% N° %
Colete 19 112 7 41 143 846 14 144 4 41 79 814
refletivo
Protetor de 24 142 5 30 140 828 15 155 3 31 79 814
motor e

pernas
Bau com fita 37 219 2 12 130 769 25 258 2 21 70 722
Calca 11 65 42 249 116 686 5 52 22 22,7 70 7272
especifica

Botas 33 195 47 278 89 527 20 206 30 309 47 485
Luvas 28 166 48 284 93 550 16 1655 28 289 53 546
Jaqueta 53 314 74 438 42 249 29 299 43 443 25 258

Antenacontra 102 604 24 142 43 254 58 598 13 134 26 26,8
cerol
Capacete 169 100 O 0,0 0 00 97 100 0 O00 O 0,0

A pesquisa de campo resultou em um total de 169 entrevistados. Todos os individuos da amostra
foram perguntados sobre a frequéncia do uso (sempre, as vezes ou nunca) dos equipamentos
listados na Tabela 5.18, além de outras questdes ja elucidadas nos resultados desta dissertacéo.
A anélise realizada nesta secéo considerou somente as respostas de individuos que declararam
utilizar ‘sempre’ 0s equipamentos de protecdo supracitados. O atributo ‘as vezes’ pode tender
a algum dos dois limites, ndo sendo clara a opinido do entrevistado, e o atributo ‘nunca’ possui
0 viés de apresentar valores zerados para 0 uso do capacete, em razdo de sua obrigatoriedade,

ndo possibilitando a comparacdo com 0s demais atributos.

Para a analise dos dados referentes ao uso de equipamentos de protecdo, demonstrados na
Tabela 5.18, optou-se por utilizar o Teste de Hipotese. Segundo Triola (2013), hipdtese é uma
alegacdo ou afirmacéo sobre os parametros de distribuicdo de probabilidade de uma populacéo.
O Teste de Hipotese € um procedimento ou técnica de inferéncia estatistica utilizado para se
testar uma afirmativa sobre os pardmetros de uma populacdo. Antes de aplicar o teste é
necessario determinar a hipotese nula (Ho), isto é, uma afirmacéo acerca de um parametro

populacional.
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Para realizacdo do Teste de Hipoteses aplicou-se a Equagdo 10 a seguir.

P1-P2 ~
Zovs = \/P1(1—P1) , P2(1-P2) Equacdo 10,
n ' n

Em que:
Zobs: Z observado;
P1: propor¢do do numero de respondentes que ja se envolveu em acidentes de transito
(grupo experimental);
P2: proporcdo do numero de respondentes que nunca se envolveu em acidentes de
transito (grupo controle);
n: tamanho da amostra (169 entrevistados).

Para a aplicacdo do Teste de Hipoteses foi estabelecido um nivel de confianca de 95% e um
nivel de significancia a = 0,05. O valor critico para o nivel de confianca estabelecido € de z =

1,64, ou seja, as hipoteses cujo Zons < z indicam que a alegacao feita em Ho deve ser rejeitada.

A seguir apresenta-se a Tabela 5.19 contendo a distribuicdo das respostas ‘sempre’ dos

entrevistados acerca do uso de equipamentos de protecdo para cada atributo analisado.

Tabela 5.19 — Distribuigéo das respostas ‘sempre’ para cada atributo acerca do uso de
equipamentos de protecao

Individuos que se Individuos que nunca se
Equipamento de envolveram em acidentes  envolveram em acidentes
protecdo (N =97) (N=72)
Grupo Experimental Grupo Controle

Colete refletivo 14 5
Protetor de motor e pernas 15 9
Bal com fita 25 12
Calca especifica 5 6
Botas 20 13
Luvas 16 12
Jaqueta 29 24
Aparador de linha* 58 44
Capacete 97 72

Observa-se uma distribuicdo equilibrada dentre o uso de equipamentos para ambos 0s grupos.

O uso do capacete é unanime tendo em vista a sua obrigatoriedade.

A hipoétese nula estabelecida para a aplicacdo do Teste de Hipdteses com as respostas para 0

atributo ‘sempre’ foi Ho: ‘motociclistas que utilizam equipamentos de protecio se

82 Antena corta linha, popularmente conhecida como antena ‘corta cerol’.
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acidentam menos que os demais’. A partir da aplicacdo da Equacdo 10 nos valores de cada

um dos equipamentos de protecdo, obtiveram-se os valores apresentados na Tabela 5.20.

Tabela 5.20 — Resultado da aplicagdo do Teste de Hipoteses

Equipamento de protecdo Pl P2 Zobs Resultado do teste
Colete refletivo 0,0828 0,0296 2,1397 Hipdtese ndo pode ser rejeitada
Protetor de motor e pernas  0,0888 0,0533 1,2737 Hipotese rejeitada

Bal com fita 0,1479 0,0710 2,2821 Hipdtese ndo pode ser rejeitada
Calca especifica 0,0296 0,0355 -0,3066 Hipotese rejeitada

Botas 0,1183 0,0769 1,2859 Hipdtese rejeitada

Luvas 0,0947 0,0710 0,7901 Hipotese rejeitada

Jaqueta 0,1716 0,1420 0,7486 Hipdtese rejeitada

Aparador de linha 0,3432 0,2604 1,6657 Hipotese ndo pode ser rejeitada
Capacete 0,5740 0,4260 2,7499 Hipdtese ndo pode ser rejeitada

Os dados amostrais apoiam a afirmativa que a hipotese deve ser rejeitada para o uso de protetor
de motor e pernas, botas, luvas, jaqueta e calca especifica, uma vez que ndo ha evidéncias
suficientes para sustentar que o seu uso evita acidentes. O resultado da aplicacdo do Teste de
Hipoteses, para estes equipamentos de protecdo, indica que 0 seu uso, ao invés de evitar

acidentes, contribui para que as lesdes sejam de menor gravidade.

Por outro lado, para os fatores de uso dos equipamentos: (i) colete refletivo; (ii) bal com fita
refletiva; (iii) aparador de linha e (iv) capacete, pelo resultado do Teste de Hipdteses, ndo ha
evidéncia suficiente para garantir a rejeicdo da afirmativa feita em Ho, indicando que, 0s
motociclistas que fazem uso constante dos referidos equipamentos, se acidentam menos em
relacdo aos demais. O aparador de linha, especificamente, evita diretamente quedas do veiculo
tendo em vista 0 rompimento da linha no momento do contato com o dispositivo. Ainda que
haja queda em decorréncia da linha, o aparador evita o agravamento das leses. Os demais
equipamentos podem impedir a ocorréncia de acidentes de transito em funcdo da melhoria de
visibilidade proporcionada pelos dispositivos refletivos, obrigatérios em todos, aumentando
assim a conspicuidade do motociclista no ambiente viario. E importante reforcar que o uso dos
equipamentos de protecdo também promove a reducdo da gravidade de lesdes decorrentes de
acidentes transito, pois segundo Montenegro et al. (2011) as vitimas véo a obito em fun¢éo da

grande quantidade de lesdes e de sua gravidade.

Cabe mencionar que, 0 uso do capacete pode conter viés por ser um equipamento de uso
obrigatdrio por lei, alem da fiscalizacdo de transito ser intensa quanto ao seu uso. Porém, autores
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identificaram em Fortaleza, Londrina, Porto Alegre e Sdo Paulo que o uso do capacete ndo é
unanime, ou é incorreto, em razdo de questdes ligadas a seguranca publica ou até mesmo por

fiscalizacdo deficitaria, bem como fatores comportamentais.

O resultado do Método dos Intervalos Sucessivos apontou o ‘recebimento de multa’ como
principal atributo atuante na alteracdo do comportamento dos entrevistados. O cumprimento da
exigéncia do uso de equipamentos de protecdo poderia reduzir o alto indice de mortalidade no
transito, bem como a gravidade das lesdes, além da realizacdo de campanhas educativas
frequentes para conscientizar os motociclistas quanto a importancia vital do uso de

equipamentos de protecéo.

5.3 Relagdo entre a ocorréncia de acidentes e as variaveis socioeconémicas,

utilizacdo da motocicleta e comportamento do motociclista

Apresenta-se nesta secdo uma analise da relagdo entre variaveis do perfil do motociclista e a
ocorréncia de acidentes de transito por intermédio do estabelecimento de hipo6teses que serdo
avaliadas com o Teste do qui-quadrado. Os resultados obtidos possibilitardo alcangar o objetivo
proposto neste trabalho de identificar quais as caracteristicas da amostra tém relacdo com 0s
acidentes, bem como analisar a conduta dos motociclistas, melhorar a tomada de decisdes por
parte dos Orgdos gestores e definir estratégias para reducao de acidentes de transito.

Nesta secdo aplica-se o teste do qui-quadrado ()(2) em hipoteses pré-definidas para medir a

discrepancia entre frequéncias observadas e esperadas, bem como testar a independéncia de
duas variaveis (VIEIRA, 2011; TRIOLA, 2014).

Para que se possa ter seguranca nas inferéncias realizadas com a aplicacdo do teste do qui-
guadrado se estabelece o nivel de significancia, a = 5%, a fim de verificar a probabilidade de
tomar uma decisdo incorreta em funcdo da hipdtese de nulidade (Ho). A decisdo acerca da
hipdtese de nulidade (Ho) pode ser tomada em funcdo da tabela de valores criticos de )(2

disponivel na literatura® ou em razdo do valor de P (significancia).

Ao adotar-se a tabela de )(2 critico, o resultado do célculo do )(2 do estudo devera ser

comparado ao valor de )(2 critico ao nivel de significancia estabelecido e com [(r-1)(c-1)] graus

3 TRIOLA, 2014, Tabela A-4 ou http://www.ime.unicamp.br/~hlachos/TabelaQuiQuadrado.pdf
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de liberdade, em que r é o numero de linhas e ¢ é o numero de colunas. Caso o valor calculado
pelo estudo seja menor do que o valor critico da tabela, ndo se pode rejeitar a hipotese de
nulidade (Ho) ao nivel de significancia estabelecido. Porém, se o valor calculado for maior ou
igual ao valor critico da tabela, deve-se rejeitar a hipétese de nulidade (Ho) em funcdo da
hipotese alternativa (H1) na medida do nivel de significancia estabelecido (VIEIRA, 2011;
TRIOLA, 2014).

Quando é possivel utilizar o valor de P, a hipétese de nulidade (Ho) devera ser rejeitada em
favor da hipotese alternativa (H1) caso P < 0,05. Nos casos em que P = 0,05, ndo se pode

rejeitar a hipotese de nulidade (Ho) (VIEIRA, 2011; TRIOLA, 2014).

Antes da aplicacdo do teste do qui-quadrado ()(2) é necessario aplicar a Equacdo 11, a seguir,
para obter os valores da frequéncia esperada (Ei). Apos isso, por meio da Equacgdo 12, abaixo,

obtém-se o valor do teste do qui-quadrado ()(2).

. total da linhaxtotal da coluna "
Ei = Equacao 11,

total geral

Em que:
Ei: frequéncia esperada.

(Oi—Ei)?
Ei

X=X
Em que:
x?: qui-quadrado;

Oi: frequéncia observada por meio da tabulacéo dos dados amostrais;
Ei: frequéncia esperada supond-se que a distribuicdo seja a alegada.

Equacéo 12

Ainda que as afirmacdes das hipdteses formuladas possuam, empiricamente, respostas ébvias,
a utilizacdo de métodos estatisticos fornece subsidios por meio dos pardmetros coletados da

populacéo, contribuindo para que a tomada de decisfes possa ser fundamentada.

As hipoteses foram formuladas para testar a dependéncia do envolvimento em acidentes de
transito em funcg&o das seguintes variaveis do perfil do motociclista: consumo de alcool, horas
de uso da motocicleta, quilémetros percorridos diariamente, infragdes cometidas, nivel de
escolaridade, formacéao profissional, tempo de habilitacdo, comportamento em funcéo da Lei
Seca, forma de aprendizado para conduzir a motocicleta e estado civil.
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As hipdteses foram desenvolvidas em funcdo das caracteristicas do perfil dos motociclistas,
obtidas com a aplicagdo do questionario sobre aspectos que podem ser utilizados para
concepcao de medidas que atenuem episodios de acidentalidade. O Quadro 7 apresenta a lista
das hipoteses nulas e alternativas para 11 casos. Buscou-se avaliar a independéncia da relagédo

entre variaveis do perfil do motociclista e a ocorréncia de acidentes de transito.

Quadro 7 — Listagem de hipdteses nula e alternativa

o Ho H1

N Acidente de transito com motocicleta: | Acidente de transito com motocicleta:

01 independe do consumo de alcool por depende do consumo de alcool por parte
parte do motociclista do motociclista

02 independe do tempo de uso diario da depende do tempo de uso diario da
motocicleta motocicleta

03 independe da quantidade diaria de depende da quantidade diaria de
quilémetros percorrida quilémetros percorrida

04 independe do recebimento de multas depende do recebimento de multas pelo
pelo condutor condutor

05 independe do nivel de escolaridade do depende do nivel de escolaridade do
condutor condutor

06 independe de formacao profissional do depende de formacdo profissional do
condutor condutor

07 independe do tempo de habilitacdo do depende do tempo de habilitacdo do
condutor condutor

08 independe da alteracdo do depende da alteracdo do comportamento
comportamento em funcdo da Lei Seca em funcdo da lei seca

09 independe de ter aprendido a pilotar depende de ter aprendido a pilotar
sozinho sozinho

10 independe de ter aprendido a pilotar depende de ter aprendido a pilotar com
com amigos/parentes amigos/parentes

11 independe de estado civil depende de estado civil

Ressalta-se que as informagOes acerca dos equipamentos de protecdo foram exploradas
utilizando o teste de hipoteses, na se¢do anterior e, portanto nao foram incorporados nos testes

realizados nesta segéo.

A Tabela 5.21 apresenta os resultados de aplicacdo do teste do qui-quadrado para os 11 casos

discriminados no quadro anterior. Além disso, demonstra os valores do grau de liberdade (gl),

)(2 critico e de P. Destaca-se que as decisdes acerca da rejeicdo ou nao da hipotese nula foram

tomadas levando em consideragéo o valor de )(2 critico e de P.
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Tabela 5.21 — Resultados do teste do qui-quadrado ()(2)

N> x% gl x?critico P Resultado do teste
01 4250 3 7,8147 0,236 Na&o se pode rejeitar Ho

02 13,327 4 9,4877 0,010 Rejeitar Ho

03 7557 4 9,4877 0,109 Nao se pode rejeitar Ho
04 3474 1 3,8415 0,062 Nao se pode rejeitar Ho
05 9314 6 125916 0,157 N&o se pode rejeitar Ho
06 0,001 1 3,8415 0,975 Nao se pode rejeitar Ho
07 3,776 4 9,4877 0,437 Nao se pode rejeitar Ho
08 0314 1 3,8415 0,575 Nao se pode rejeitar Ho
09 0486 1 3,8415 0,486 Nao se pode rejeitar Ho

1

10 0,665 3,8415 0,415 Nao se pode rejeitar Ho
11 6,313 2 59915 0,043 Rejeitar Ho
gl: graus de liberdade

As tabelas de referéncia cruzada de cada um dos testes realizados estdo disponiveis para
consulta no APENDICE E.

A aplicacéo do teste do )(2 demonstrou que nédo se pode rejeitar a hipdtese ‘acidente de transito
com motocicleta independe do uso de alcool por parte do motociclista’. Isto é, os acidentes
acontecem mesmo sem a presenca de alcool. O estrato da amostra referente aos respondentes
que afirmaram “‘utilizar alcool e pilotar’ se mostrou pouco representativo (12,4%). E consenso
que o consumo de alcool é um grande fator contribuinte para a ocorréncia de acidentes, bem
como o aumento de sua gravidade conforme abordado por Silva et al. (2008), Pordeus et al.
(2010) e Rodrigues et al. (2014).

A hipotese ‘acidente de trénsito independe da quantidade de uso diario da motocicleta’ deve
ser rejeitada em funcdo da hipdtese alternativa ‘acidente de transito depende da quantidade de
uso diario da motocicleta’. A quantidade de horas de uso da motocicleta pode representar uma
maior exposic¢ao dos motociclistas aos riscos do ambiente viario e proporcionar maior distracdo
em funcdo de cansaco, agravando os riscos de acidente e comprometendo o tempo de reacéo.
O comportamento também pode ser alterado em fungéo do estresse proporcionado pelo tempo
de permanéncia no transito, contribuindo para que haja erros de julgamento e ampliando as
possibilidades da pratica de direcdo com imprudéncia. A maioria dos acidentes (66%) ocorreu

com motociclistas que permanecem no transito acima de 2 horas por dia.

Veronese et al. (2006) identificaram os motociclistas que percorrem até 100km por dia como

0s que mais se envolvem em acidentes de transito. Os resultados encontrados com a aplicagéo
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do teste qui-quadrado concordam com os achados de Veronese et al. (2006) na medida em que
80,4% dos motociclistas que se acidentaram percorrem diariamente distancias de até 100km.

A maioria dos motociclistas que se acidentou percorreu até 50 km diarios e utilizou a
motocicleta entre 2 e 4 horas (39,2%). Opostamente, existe a comprovacao do tempo de uso
apresentar mais risco que a distancia percorrida, considerando casos em que a distancia seja

curta com longo tempo de permanéncia no transito (VERONESE et al., 2006).

Ainda que exista dependéncia entre o tempo de uso e a ocorréncia de acidentes, e o coeficiente
de correlacdo entre quilometragem percorrida e tempo de uso seja grande, o teste do )(2 apontou

que ndo se pode rejeitar a hipotese ‘acidente de trénsito com motocicleta independe da

quantidade diaria de quildmetros percorrida’.

Tendo em vista que as infragdes do Codigo de Transito Brasileiro visam coibir comportamentos
que possam resultar no risco de acidentes, a aplicacéo do teste do qui-quadrado apontou que
ndo se pode rejeitar a hipotese de o ‘acidente de transito com motocicleta independe do
recebimento de multas pelo condutor’. Os individuos que ndo se acidentaram e ndo foram
multados sdo preponderantes (63,9%). Além disso, os resultados indicam que pode existir uma
resignacdo dos condutores com relagcdo ao recebimento de multas, havendo a necessidade de
intensificar e tornar a fiscalizacdo de transito permanente e focalizada no condutor de

motocicleta.

A imprudéncia no transito é bastante comum entre os motociclistas. Conforme abordado por
Cordeiro et al. (2016b), individuos que se acidentaram apresentam comportamento de risco
mais caracteristico, com mais predisposi¢do as praticas de risco. Além disso, a se¢do 5.1 desta
dissertacédo identificou que os entrevistados consideram o recebimento de multa como principal

atributo associado a alteragfes comportamentais.

A aplicacéo do teste do )(2 mostra que ndo se pode rejeitar as hipoteses ‘acidente de transito
com motocicleta independe do nivel de escolaridade do condutor’ e ‘acidente de transito com
motocicleta independe de formagdo profissional do condutor’. No que tange escolaridade,
existe um equilibrio de entrevistados que possuem ensino médio (49,7%), independente do
envolvimento em acidentes. A maioria da amostra também ndo possui qualquer tipo de
capacitacdo profissional (56,8%). Todavia, € possivel observar que existe predominio de

pessoas que possuem formacéo profissional (90,4%) e utilizam a moto para deslocamentos
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casa-trabalho, tendo em vista que 75,1% destes ndo utilizam a motocicleta como ferramenta de
trabalho (motofrete).

Apesar de ndo interferir diretamente, os dados coletados atraveés da pesquisa de campo
identificaram predominancia de baixa escolaridade, conforme demonstrado na secao 4.3, assim
como nas pesquisas de Andrade (2009), Moraes (2008) e Paixao et al. (2015).

O teste do qui-quadrado permitiu verificar que a hipotese ‘acidente de transito com motocicleta
independe do tempo de habilitagcdo do condutor’ ndo pode ser rejeitada. Entretanto, 86,3% dos
individuos da amostra possuem trés ou mais anos de habilitacdo e ja se envolveram em pelo
menos um acidente de trénsito. Isso pode indicar que os motociclistas tendem a ser mais
prudentes na condugdo da motocicleta no primeiro e segundo ano de habilitacdo ou tém menor
tempo de exposicdo ao ambiente viario. Apds isso, adquirem maior confianca e realizam
manobras ousadas, conduzindo com mais displicéncia. Porém, também pode apontar que, ainda
que haja experiéncia os motociclistas estdo sujeitos ao risco de se envolver em acidentes,
provavelmente em fungdo da inseguranga e exposi¢do ao ambiente vario. Resultados similares
foram encontrados por Zabeu et al. (2013), Oliveira (2015) e Souza (2015) em que 0s
motociclistas com mais tempo de habilitacdo se envolvem em mais acidentes. Ou seja, quanto
maior for o tempo de habilitagdo, mais acidentes o motociclista pode acumular no histérico de
piloto.

Com relacdo a criacdo e austeridade das legislacfes de transito, verifica-se que a hipétese
‘acidente de transito com motocicleta independe da alteracdo do comportamento em funcéo da
Lei Seca' ndo pode ser rejeitada. E possivel que a alteracdo comportamental em funcéo da Lei
Seca exista, porém, o acidente de transito ndo depende dessa alteracdo comportamental. No
entanto, considerando que o recebimento de multas é o atributo mais importante para os
entrevistados desta pesquisa, e que o comportamento do condutor se altera em funcdo da
possibilidade de ser fiscalizado, a Lei Seca trouxe beneficios para a reducdo dos acidentes, de
sua gravidade e de suas sequelas (ANJOS et al., 2007; BOTTESINI e NODARI, 2011).

Antes de iniciar a discussdo acerca da independéncia ou nédo entre a forma de aprendizagem e
acidentes de transito, cabe destacar que os motociclistas foram perguntados sobre formas
alternativas de aprendizado para condugdo da motocicleta, uma vez que todos passaram por
processo de formacdo de condutores em moto-escola e prestaram exame para habilitacdo. No

entanto, houve formas complementares de aprendizado, além do curso regulamentado por lei.
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As hipdteses o ‘acidente de transito com motocicleta independe de ter aprendido a pilotar
sozinho’ € 0 ‘acidente de transito com motocicleta independe de ter aprendido a pilotar com
amigos/parentes’ N0 podem ser rejeitadas segundo a aplicacéo do teste do qui-quadrado. Ainda
que esse teste tenha identificado que o acidente de transito com motocicleta independe da forma
de capacitacdo ou aprendizagem, deve-se considerar que o aprimoramento da formacdo dos
condutores e instrutores deve ser periddico. Os cursos devem ser ministrados considerando o
principal uso do veiculo, seja para curtos deslocamentos ou até mesmo para fins profissionais,
tendo em vista que o fato de possuir carteira de habilitacdo ndo garante um processo de

formagdo com qualidade.

As questdes relacionadas a capacitacdo e aprendizagem estdo ligadas diretamente a conduta e
ao comportamento do condutor. De acordo com Vasconcellos (2013), mesmo gque bem treinadas
e capacitadas as pessoas estdo sujeitas ao cometimento de erros. O sucesso da implementacao
de solucdes técnicas e da austeridade da fiscalizacdo depende da melhoria do nivel educacional,
ou seja, sdo agdes conjuntas oriundas de diversas frentes. Dessa forma, devem ser realizadas
outras verificacdes acerca da relacdo entre a forma de capacitacdo/aprendizagem e acidentes,

além de explorar as associacdes de atitudes comportamentais aos niveis educacionais.

Por fim, a aplicagdo do teste do ¥ indica que a hipotese “acidente de transito com motocicleta
independe de estado civil’ deve ser rejeitada em fungdo da hitoptese alternativa. Os estudos
utilizados na revisdo de literatura desta dissertacdo, a exemplo de Moraes (2008), Santos et al.
(2008), Silva et al. (2008) e Seerig (2012), identificaram que a preponderancia de acidentes
atinge principalmente jovens e solteiros. A base de dados constituida por meio das entrevistas
de campo aponta que 94,4% dos jovens de 18 a 22 sdo solteiros e que 50% destes se envolveu
em acidentes. Foi possivel verificar também que 73% dos individuos de 23 a 27 séo solteiros,
sendo que 67,6% ja sofreu acidente. Ambos os resultados validam a aplicac&o do teste e aderem

aos achados, além de confirmar que os jovens s&o o principal grupo de risco.

A aplicacéo do teste do qui-quadrado permitiu identificar a existéncia de independéncia ou ndo
entre fatores socioecondmicos e a ocorréncia de acidentes de transito com motocicletas.
Informacdes dessa natureza permitirdo orientar estudos e intervencgdes especificas. Além disso,
é possivel verificar que o acidente de transito esta ligado a diversos fatores associados a

exposicdo ao ambiente viario e ao comportamento dos condutores.
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5.4 ldentificacdo da razéo de chances de ocorréncia de acidentes em funcéo de

caracteristicas do perfil do motociclista

O modo com que a pesquisa de campo foi conduzida permitiu que diversas informacdes obtidas
pudessem ser estratificadas de forma a explorar ao maximo os dados coletados, possibilitando
identificar o impacto de determinadas caracteristicas do perfil e da conduta dos motociclistas

na ocorréncia de acidentes de transito.

Para a aplicacdo do método, que serd detalhado a seguir, o foco do estudo foi analisar e
identificar as caracteristicas dos motociclistas tendo como base o acidente de transito. No caso
em questdo, o que difere a estratificacdo das informacdes, além das caracteristicas sociais, é 0

entrevistado ter sido ou ndo vitima de acidente de transito.

Isolar determinadas caracteristicas do perfil permite verificar quais fatores contribuem e
influenciam ou ndo na ocorréncia dos acidentes. O conhecimento desses fatores possibilita
amplificar o poder das decisdes tomadas em funcéo da implementacdo de medidas e agdes que

visam controlar os altos indices de acidentalidade.

O método empregado nesta sec¢do, denominado odds ratio*, razdo de chances em portugués, é
uma medida de associacdo de estudos caso-controle e de estudos transversais controlados,
comumente utilizada em estudos epidemiolégicos. Com o odds ratio € possivel estudar a
relacdo entre o fator de risco® e desfecho®. Estudos caso-controle utilizam a comparacgéo entre
dois grupos para verificar as diferencas entre ambos em relacdo a exposicdo de um fator de
risco, em que sdo realizadas analises observacionais acerca dos resultados (RUMEL, 1986;
WAGNER e CALLEGARI-JACQUES, 1998). O desfecho definido para esta pesquisa € 0

acidente de transito. Os fatores de risco serdo abordados no decorrer desta secao.

Os estudos caso-controle partem da utilizagdo de informacdes de casos ja identificados, com
individuos que possuem e que ndo possuem a presenca do desfecho. Esse método possui

caracteristicas de estudo de base populacional uma vez que a coleta dos dados é realizada por

% N4o ha tradugdo exata para o termo, nesta dissertacdo empregou-se ‘razio de chances’.
3 variavel que se supde estar associada ao desfecho (CALLEGARI-JACQUES, 1998).
% Evento de interesse em uma pesquisa (CALLEGARI-JACQUES, 1998).
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meio de entrevistas, possibilitando a comparacdo entre os fatores dos dois grupos (RUMEL,
1986; WAGNER e CALLEGARI-JACQUES, 1998; SUZUMURA et al., 2006).

Existe um procedimento que determina a composi¢do dos grupos caso e controle. Os individuos
integrantes do grupo controle ndo devem ser muito distintos do grupo de atingidos pelo
desfecho, a ndo ser pela auséncia deste. Além disso, devem pertencer & mesma populacao para
que a comparacdo seja possivel (SUZUMURA et al., 2006; MATHIAS, 2014).

E recomendavel que a semelhanca entre os grupos, seja de identidade geografica, fatores
sociais, econdmicos e/ou culturais. Porém, essa decisdo deve ser razoavel, tendo em vista as
dificuldades em encontrar-se controles compativeis. Os controles podem ser escolhidos por
meio de um conjunto de individuos selecionaveis, por uma amostra desse conjunto ou por meio
de pareamento com casos especificos, no qual sdo selecionados individuos idénticos aos casos
(SUZUMURA et al., 2006; MATHIAS, 2014).

Por fim, os individuos do grupo controle devem estar em risco semelhante de sofrer o desfecho,
ou seja, 0 acidente. Os casos sdo 0 objeto em estudo, individuos que ja se envolveram em
acidentes de transito (MATHIAS, 2014). Nesta dissertacdo utilizou-se de um conjunto de

individuos selecionaveis.

O odds ratio (OR) é utilizado para analisar como multiplos fatores interagem entre si na
formacéo de um evento, estabelecido neste caso como acidente de transito. Existe uma variagdo
aleatoria oriunda do processo de coleta da amostra que afeta a medida do OR, entretanto, ndo
existe impedimento de sua utilizacdo (RUMEL, 1986; WAGNER e CALLEGARI-JACQUES,
1998).

A relacdo causa-efeito ndo pode ser determinada por meio do odds ratio. A proporc¢éo de casos
e controles é definida pelo proprio investigador. Entretanto, estudos conduzidos com poucos
casos apresentam baixo poder estatistico para detectar riscos (CALLEGARI-JACQUES, 1988).
Schlessleman (1982) apud LEE (1995) e Lwanga e Lemeshow (1991) afirmam que a razéo
Otima para a realizacdo desses estudos € 1:1, ou seja, um caso para cada controle, contudo 0s
autores reconhecem a razdo 1:0,5 como aceitavel. A amostra dessa dissertacdo apresenta

proporcéo de 1:0,74 (caso:controle).
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Quando os resultados da aplicagédo do odds ratio séo iguais a 1, as chances de ocorréncia do
desfecho sdo iguais em ambos os grupos investigados. Entretanto, se o resultado for maior que
1 arazdo de chances de ocorrer o desfecho no primeiro grupo € maior do que no segundo grupo.
Por fim, caso o resultado seja menor que 1, as chances de ocorrerem o desfecho no segundo

grupo € maior do que no primeiro grupo (MEDEIRQOS, 2004).

Amostras de menor porte estdo sujeitas a variabilidade do acaso, e por esse motivo o OR ¢
expresso junto de intervalos de confianca. O tamanho da amostra ndo afeta diretamente o OR,
porém influencia o intervalo de confianca. Rumel (1986) recomenda o estabelecimento do

intervalo de confianca em 95% para a aplicacdo do OR.

O procedimento de aplicacdo do odds ratio recomenda descrever os detalhes da amostra
coletada. As caracteristicas socioeconémicas da populacdo utilizada na aplicacdo do OR séo

aquelas descritas na se¢do 4.3 do Estudo de Caso desta dissertagéo.

Ressalta-se que a pesquisa de campo nao foi preparada, tampouco conduzida para ser um estudo
caso-controle tipico. Todavia, por atender as diversas propriedades supracitadas, optou-se por
aproveitar a riqueza de detalhes coletados e a inexisténcia de estudo similar, para verificar a
medida de associacao de fatores de risco do perfil dos motociclistas e a sua interacdo com 0s

acidentes de transito.

Ainda que este ndo seja um estudo tipicamente caso-controle sera possivel identificar a
importancia das variaveis analisadas para que a tomada de decisdes acerca da elaboracéo de
acOes e medidas seja melhor fundamentada. Além disso, a utilizacdo de novos métodos
estatisticos amplia as possibilidades de realizacdo de estudos, que permitam identificar razdes

pelas quais 0os motociclistas se acidentam com maior frequéncia.

A aplicagdo do OR nesta dissertacdo ndo tem a pretensdo de ser conclusiva, entretanto visa
demonstrar que é possivel apontar novos caminhos para a realizagdo de estudos especificos com
a integracdo de técnicas estatisticas. Os resultados da utilizagdo desse método fundamentardo a

elaboracdo de novos estudos acerca do tema.

A oportunidade de utilizar o odds ratio surgiu durante o andamento da dissertacdo. Entretanto,

a pergunta de pesquisa “Qual a forca de associagdo das caracteristicas do perfil dos
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motociclistas que transitam em Belo Horizonte com a ocorréncia de acidentes?” motivou a

utilizacdo desse método, e pode ser respondida com os resultados apresentados a seguir.

O OR foi aplicado por meio da utilizacdo do software IBM SPSS Statistics 22. Os dados foram
inseridos no software que retornou os resultados apresentados a seguir. Conforme preconiza o
método, a amostra da pesquisa (n=169) foi separada em caso (acidentados com n=97) e controle
(ndo se acidentou com n=72). A Tabela 5.22 mostra os resultados da aplicacdo do OR para as
caracteristicas sexo, filhos, formacéao profissional, se possui motocicleta e outro veiculo e se 0

motociclista ja foi multado.

Tabela 5.22 — Aplicacdo do odds ratio para as caracteristicas dos motociclistas

. Néao
Acidentou acidentou
Grupo (caso) (controle) Total OR (I1C 95%)
N° % N° %

Sexo

Masculino 83 565 64 435 147 0,741

Feminino 14 63,6 8 36,4 22 (0,293 - 1,874)
Possui filhos

Sim 48 56,5 37 435 85 0,927

Nao 49 583 35 41,7 84 (0,504 — 1,705)
Formacao profissional

Sim 42 575 31 425 73 1,010

Nao 55 57,3 41 42,7 96 (0,546 - 1,869)
Possui motocicleta
propria?

Sim 94 573 70 42,7 164 0,895

Nao 3 60,0 2 40,0 5 (0,146 — 5,502)
Possui outro veiculo?

Sim 40 548 33 452 73 0,829

Nao 57 594 39 40,6 96 (0,448 — 1,534)
Alterou
comportamento apés a
Lei Seca?

Sim 35 603 23 397 58 1,203

Nao 62 559 49 441 111 (0,630 — 2,294)
Ja foi multado?

Sim 48 51,1 46 489 94 0,554

Nao 59 653 26 347 75 (0,297 — 1,034)

Segundo dados estatisticos do DETRAN (2016) as mulheres representam apenas 38,4% dos
condutores habilitados para motocicleta em Belo Horizonte. O Sistema de Informagdes de

Acidentes de Transito de Belo Horizonte (BH10) indica que apenas 23,7% dos envolvidos em
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acidentes de transito sdo mulheres, entretanto, cabe ressaltar que o envolvido, nesse caso, pode

também ser considerado vitima e ndo somente o causador do acidente.

A pesquisa de campo aponta que o percentual de homens que se acidentam (56%) é
relativamente menor do que o de mulheres (63%), ainda que estas apresentem menores
quantitativos de habilitados e envolvidos, ou seja, as mulheres, ainda que menos presentes nas
ruas, quando expostas ao transito, possuem maior razao de chances (OR: 0,741, IC g5%: 0,293 —
1,874) de se envolver em acidnetes do que os homens. Bottesini e Nodari (2011) afirmam que

os acidentes que ocorrem com mulheres estdo associados aos erros de julgamento.

A presenca de filhos no ambiente familiar dos entrevistados também foi analisada. Verifica-se
que individuos que ndo possuem filhos apresentam maior risco (OR: 0,927, IC g50%: 0,504 —
1,705) de se envolver em acidentes de transito, uma vez que a maioria dos envolvidos em
acidentes (58,3%) ndo tem filhos. Esse resultado pode se dar em funcéo do desapego familiar.
Além disso, pode haver a possibilidade de ocorrerem deslocamentos por outros motivos, por
exemplo, lazer e estudos, no decorrer do dia, com horérios variados intensificando a falta de
compromisso. Acredita-se, ainda, que o vinculo familiar possa trazer um grau de
comprometimento maior por parte do condutor, tornando seu comportamento mais cauteloso,

aplicando a dire¢do defensiva e empregando menores velocidades na utilizagcdo da motocicleta.

No que tange formacéo profissional, técnica ou académica dos motociclistas, a aplicagdo do
OR apresentou um resultado contrario ao esperado, indicando que pessoas com algum tipo de
formagcdo detém maiores chances (OR: 1,010, IC gse: 0,546 — 1,869) de se acidentar em relagdo
aos que nao tém qualquer tipo de formacédo. O resultado pode ser explicado pela facilidade de
aquisicdo da motocicleta (baixo custo). Ressalta-se que 45,5% dos entrevistados ndo possuem
formacéo e recebem até dois salarios minimos. Por ser um resultado incomum & fundamental
realizar um aprofundamento na investigacdo acerca da formacdo dos motociclistas e a sua

relagdo com os acidentes.

Os individuos que possuem motocicleta propria apresentaram maiores chances (OR: 0,895, IC
95%: 0,146 — 5,502) de se acidentar. Admite-se que esse resultado possa ocorrer em funcao da
cautela que o proprietario tem com a motocicleta ou, até mesmo, pela experiéncia acarretar
numa melhor percep¢do dos riscos dos acidentes. Além disso, o0 motociclista que faz uso

cotidiano da motocicleta pode se acidentar com maior frequéncia.
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Motociclistas, que ndo possuem outro veiculo além da motocicleta, apresentam maior razao de
chances de se acidentar na medida de OR 0,829 (IC gs%: 0,448 — 1,534). Isso em razdo do uso
exclusivo desse veiculo, além de fatores mencionados anteriormente, tal como estresse
acumulado e maior exposicdo em funcdo do tempo de uso. Nao possuir outro veiculo
proporciona maior uso da motocicleta, tanto em tempo sobre a motocicleta quanto em

quilometragem percorrida.

Dirigir e/ou possuir outro veiculo possibilita que o condutor tenha uma percepcao diversificada
da motocicleta, e pode provocar um comportamento mais cauteloso ou até mesmo uma postura
diferenciada em funcdo da experiéncia e consciéncia adquirida ao conduzir um automével e

vivenciar os conflitos resultantes da interacdo deste com as motocicletas.

Entrevistados que alteraram seu comportamento em funcdo da criacdo da Lei Seca
demonstraram ter maiores chances (OR: 1,203, I1C g5%: 0,630 — 2,294) de se envolverem em
acidentes. Este é também um resultado inesperado, pois se presume que um comportamento
condizente com as normas de transito resulte em menor chance de acidentes. Porém,
provavelmente isso acontece em funcdo da alteracdo comportamental surgir devido ao
envolvimento do individuo em acidentes, ou até mesmo da austeridade dessa Lei. A fragilidade
inicial da legislagdo pode ter impactado o comportamento descontrolado dos condutores,
entretanto, a subsequente rigidez tornou o motociclista mais atento e consciente, provocando
um cenario de reducdo dos acidentes. De qualquer forma se sugere que a relacdo acidente e
alteracdo comportamental em razdo da rigidez das leis ou fiscalizacdo seja melhor explorada

em estudos futuros.

Motociclistas que nunca receberam multas tém maior razdo de chances (OR: 0,554, IC gso:
0,297 — 1,034) de néo se acidentar. Partindo do pressuposto de que o ndo recebimento de multas
representa uma conduta de obediéncia as normas de transito, é possivel que esta seja a razao
pela qual esses individuos ndo se envolveram em acidentes. Muito embora, isso ndo quer dizer
que esses condutores ndo cometeram infragdes, ou seja, talvez as violagdes ndo foram
capturadas devido a capacidade de cobertura da fiscalizacdo. A suspensdo do poder de multa

da BHTRANS em 2009 torna-se um provavel fator que influenciou neste resultado.

A Tabela 5.23 apresenta os resultados de aplicacdo do odds ratio nas informagdes de uso da
motocicleta no que tange tipo de deslocamento. Os estratos utilizados nesta tabela

correspondem aos dados relativos aos deslocamentos: ‘casa-trabalho’, ‘lazer/eventual’ e
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‘trabalho (motofrete)’. O tipo de deslocamento ‘faculdade’ nao foi incorporado por ndo possuir

um numero de informacdes suficiente para aplicacdo do odds ratio.

Tabela 5.23 — Aplicacdo do odds ratio nas informagdes de deslocamento com a motocicleta

Acidentou N&o acidentou
Grupo (caso) (controle) Total OR (IC 95%)
N° % N° %

Casa-trabalho

Sim 80 556 64 44 .4 144 0,588

Nao 17 68,0 8 32,0 25 (0,239 —1,450)
Lazer/eventual

Sim 41 594 28 40,6 69 1,151

Nao 56 56,0 44 44,0 100 (0,618 —2,143)
Trabalho (motofrete)

Sim 27 64,3 15 35,7 42 1,466

Nao 70 551 57 449 127 (0,712 - 3,016)

Os motociclistas, que usam a motocicleta para se deslocar somente entre casa e trabalho,
apresentaram menor razdo de chances de se acidentar (OR: 0,588, IC g5%: 0,239 — 1,450) em
relacdo aos que utilizam o veiculo para outros fins, tais como lazer/eventual (OR: 1,151, IC g5%:
0,618 — 2,143) e trabalho (motofrete) (OR 1,466, IC gs0: 0,712 — 3,016).

E provavel que o deslocamento casa-trabalho ocasione menores quantitativos de acidentes por
ser um caminho cotidiano e os seus riscos serem conhecidos. Além disso, é possivel que esses

deslocamentos sejam mais curtos que 0s demais.

Os deslocamentos eventuais ou a lazer podem conferir maiores chances de acidentalidade,
tendo em vista 0 desconhecimento das vias em que o condutor trafega, e também a baixa
concentracdo e desatencdo por provavelmente estar acompanhado. Os horarios de realizacdo
dos deslocamentos também podem causar impacto considerando as oscilagfes do volume de

transito.

A utilizagdo da motocicleta como ferramenta de trabalho, ou seja, como motofrete, evidenciou
que existem maiores chances de resultar em acidentes, assim como a lazer ou usos eventuais.
Esse resultado pode se dar em funcdo do maior tempo de exposi¢do do motociclista aos riscos
do ambiente viario. Além disso, aspectos como pressdo psicologica por produtividade, estresse
e fadiga procedente desse excesso de uso podem resultar em desatencdo, que por sua vez

favorece a ocorréncia de acidentes.
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Hé& que se considerar ainda fatores como a possibilidade de o motofretista possuir mais de um
emprego e agravar ainda mais o excesso de horas em sua jornada de trabalho. Existem também
os fatores relacionados ao ambiente, a exemplo de chuva, buracos na via, queda de arvores, e

aqueles referentes ao estado de conservacdo da motocicleta.

A Tabela 5.24 reuniu os resultados de aplicacdo do odds ratio nas informacdes relativas a forma
de aprendizagem declarada pelos motociclistas. Cabe ressaltar que as formas de aprendizagem
‘sozinho’ e com ‘amigos e parentes’ sdo complementares a moto-escola, ou seja, além do

método formal houve instrucdes adicionais, seja antes ou depois da habilitacdo do condutor.

Tabela 5.24 — Aplicacdo do odds ratio nas informacdes de forma de aprendizagem dos
motociclistas

Acidentou N&o acidentou
Grupo (caso) (controle) Total OR (IC 95%)
N° % N° %

Sozinho

Sim 36 61,0 23 39,0 59 1,257

Né&o 61 555 49 44,5 110 (0,660 — 2,395)
Amigos e parentes

Sim 24 632 14 36,8 38 1,362

Né&o 73 557 58 44,3 131 (0,647 — 2,866)
Apenas moto-escola

Sim 41 532 36 46,8 77 0,732

Né&o 56 609 36 39,1 92 (0,397 —1,351)

Foi possivel identificar que os individuos que aprenderam a pilotar sozinho (OR: 1,257, IC g50:
0,660 — 2,395) e os que aprenderam com amigos e parentes (OR: 1,362, IC g50: 0,647 — 2,866)
possuem maiores chances de se envolverem em acidentes do que os motociclistas que

aprenderam a pilotar somente na moto-escola (OR: 0,732, IC g5%: 0,397 — 1,351).

E provavel que as formas alternativas de aprendizagem contribuam para o acontecimento dos
acidentes em decorréncia de uma ma formacdo resultante de orientagdes inapropiadas, por
exemplo, vicios e manias incorretos, estimulo de conduta ousada e improvisacfes na maneira
de conduzir a motocicleta, contribuindo para comportamentos inadequados durante a conducéo
da motocicleta. Os métodos alternativos de aprendizagem, complementares a moto-escola,
contribuem negativamente para o processo de formagdo e capacitacdo dos motociclistas,

agravando o cenario da acidentalidade.
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A aplicacdo do odds ratio se mostrou eficiente, tendo em vista que as informagoes referentes
ao tipo de deslocamento e a forma de aprendizagem se mostraram complementares. A
imprudéncia resultante das facilidades que a motocicleta possui € um elemento que pode

justificar os acidentes que ocorrem com individuos com menor percepcao de seus riscos.

Os resultados da aplicacdo do odds ratio apontam caminhos que podem orientar novos estudos,
indicam variaveis a ser examinadas e utilizadas para criagdo de modelos probabilisticos de

previsdo de acidentes.

Os achados desta secdo comprovam e demonstram que € possivel haver interdisciplinaridade
na utilizacdo de métodos, ou seja, a aplicacdo de técnicas consagradas em outras areas de
conhecimento é passivel de contribuir para um objetivo em comum: a reducdo dos acidentes de

transito com motociclistas.
5.5 Espacializacao dos percursos casa-trabalho e dos acidentes dos motociclistas

O levantamento das informacOes realizado por meio da pesquisa de campo, aplicada em
motociclistas que transitam em Belo Horizonte, identificou o bairro de residéncia e de trabalho,

além das caracteristicas exploradas anteriormente.

Antes de elaborar o questionario de campo, ponderou-se acerca da identificacdo do endereco
completo dos entrevistados. Todavia, por questdes de sigilo e por acreditar-se que poderia haver
negativa nas respostas, apenas 0os nomes dos bairros de residéncia e de trabalho foram

solicitados aos respondentes.

Assim sendo, esta se¢do foi desenvolvida para apresentar “Como os recursos de Sistemas de
Informacdes Geograficas (GIS) podem contribuir para a analise espacial de acidentes de transito

envolvendo motociclistas em Belo Horizonte?” utilizando os dados acima mencionados.

A base cartogréfica utilizada nos mapas elaborados e apresentados nesta se¢do compde-se dos
dados cadastrais da cidade de Belo Horizonte sob responsabilidade da PRODABEL (2010), que
inclui diversas informagdes, tais como dados referentes a malha viaria, regionais e bairros da

cidade. O software de GIS utilizado para manipulacdo desta base foi o ESRI ArcMap 10.3.1.
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Em funcéo da restri¢cdo das informacdes de enderecos realizou-se, por meio do software ESRI
ArcMap 10.3.1, o calculo dos centroides® dos bairros da cidade de Belo Horizonte,
apresentados na Figura 5.6. Os centroides foram calculados para iniciar o processo de criagdo
das provaveis rotas utilizadas pelos motociclistas em seus deslocamentos diarios, e representam
0s bairros de moradia e do local de trabalho. Os centroides ndo representam a posicao exata de
origem ou de destino do motociclista, contudo ilustra a posicdo aproximada, e permite inferir

0s possiveis trajetos desenvolvidos no deslocamento casa-trabalho.

Ressalta-se que, embora as respostas ao questionario incluam motociclistas que residem e/ou
trabalham em outras cidades da Regido Metropolitana de Belo Horizonte (RMBH), foram
considerados apenas bairros da capital em funcdo da dificuldade na obtencdo de dados
completos referentes a RMBH. Além disso, individuos desempregados foram descartados desta
analise por ndo realizarem o percurso casa-trabalho. Isso reduziu a amostra total de 169 para 89

motociclistas.

Os centroides foram incorporados numa planilha eletronica contendo informacbes dos
entrevistados, levantadas por meio da pesquisa de campo, exploradas em secdes anteriores.
Porém, essa planilha foi incrementada com as latitudes e longitudes dos referidos centroides,

compondo as informagdes dos bairros de residéncia e de trabalho dos motociclistas.

87 Centroide: centro geométrico de uma figura.
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Centroides dos Bairros de Belo Horizonte/MG

43°55'0"W

44°0'0"W

$.0.09.6}

$.0:99.6}

$.0.0.0C

E Bairros

Centroides dos Bairros

|:| Regionais

km

Fonte: PRODABEL (2010).

S.0.08.61

S.0.55.61

$.0.0.02

43°55'0"W

44°0'0"W

Figura 5.6 — Centroides dos bairros de Belo Horizonte/MG
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Apo6s o procedimento de calculo dos centroides dos bairros, bem como sua combinagdo aos
dados dos motociclistas, foram calculadas as rotas de origem e destino dos motociclistas
baseadas nas informacGes dos bairros de residéncia e de trabalho informadas, ilustradas na

Figura 5.7.

Os percursos demonstrados podem representar ambos os sentidos de deslocamento, ou seja,
iniciando na residéncia e finalizando no trabalho ou o contréario. Portanto, ndo foi feita a
distingdo dos pontos de origem e destino dos motociclistas. A finalidade dos mapas € identificar

as rotas percorridas por motociclistas nos deslocamentos casa-trabalho.

As rotas apresentadas na Figura 5.7 foram construidas utilizando o calculo de menor distancia
entre os bairros de residéncia e de trabalho, recorrendo a somatdria dos trechos das vias
oriundos (PRODABEL, 2010). Essa operacao envolveu ferramentas de analise de rede do
software ESRI ArcMap 10.3.1. Para a elaboracdo dessas rotas foi considerado o sentido de
direcdo das vias. Diante dessa limitacdo, sabe-se que existe a possibilidade de serem tracadas
rotas que n&o retratam a realidade dos percursos dos motociclistas. E possivel verificar que as
rotas coincidem com os principais corredores de transito. Contudo, buscou-se diminuir os
impactos dessa limitacdo com a utilizacdo de uma funcionalidade do software que serd abordada

a sequir.

Vale mencionar que, com a espacializacdo dos dados coletados na pesquisa, e com a ilustragdo
das potenciais rotas (Figura 5.7), € possivel identificar que a amostra coletada por meio da
pesquisa de campo, mesmo que filtrada apenas para eventos internos ao municipio de Belo
Horizonte, estd bem distribuida espacialmente. Existem trajetos em todas as regionais da
cidade. Algumas rotas sobrepdem-se, porém isso ndo interfere na visualizacdo do resultado,

apenas reforca a utilizagao recorrente de alguns corredores de trafego.
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Figura 5.7 — Rotas dos motociclistas no percurso casa-trabalho em Belo Horizonte/MG
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Conforme mencionado anteriormente, procurou-se utilizar um recurso que reduza as limitagoes
decorrentes da forma como as rotas de deslocamento entre casa e trabalho dos motociclistas
foram tracadas. Para diminuir os impactos dessa deficiéncia, utilizou-se a fungédo buffer do

software ESRI ArcMap 10.3.1, que gera a ampliacdo da area de influéncia de um objeto.

Neste caso, ampliaram-se as rotas demonstradas na Figura 5.7 em 100 metros (distancia
euclidiana). Isso possibilita incorporar os corredores de trafego existentes nas proximidades das
rotas tragcadas anteriormente. Assim, as rotas nas imediacdes dos percursos criados também

podem ser consideradas como percorridas pelos motociclistas.

A Figura 5.9 ilustra a abrangéncia gerada em funcdo dessa ampliacdo da area de influéncia das
rotas com visualizagéo de todo o territério do municipio. A Figura 5.8 foi criada para evidenciar
qgue a amplitude proporcionada pelo buffer de 100 metros engloba as vias que estdo nas
proximidades dos percursos dos motociclistas. Essas vias também podem ser consideradas
como opgdes de percurso didrio dos motociclistas. A ampliacdo em questdo destaca o encontro
das Avenidas Amazonas com Afonso Pena, proximo da Praca Sete de Setembro (hipercentro
de Belo Horizonte/MG).
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Figura 5.8 — Ampliacdo das rotas dos motociclistas com buffer de 100 metros no percurso

casa-trabalho em Belo Horizonte/MG
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Rotas dos motociclistas com buffer de 100m no
percurso casa-trabalho em Belo Horizonte/MG
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Figura 5.9 — Rotas dos motociclistas com buffer de 100 metros no percurso casa-trabalho em
Belo Horizonte/MG

Apos a definicdo dos caminhos utilizados pelos motociclistas nos deslocamentos entre casa e
trabalho, criou-se a Figura 5.10 associando as rotas a distribui¢do dos acidentes ocorridos com
motociclistas em Belo Horizonte, o que possibilita verificar se os acidentes registrados na base

de dados da cidade ocorrem nas rotas identificadas pela pesquisa.
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Rotas casa-trabalho com buffer de 100m ¢
Acidentes com motociclistas em Belo Horizonte/MG, 2014
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Figura 5.10 — Rotas casa-trabalho com buffer de 100 metros e Acidentes com motociclistas
em Belo Horizonte/MG, 2014
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A seguir apresenta-se a Figura 5.11 com a ampliacdo do mapa demonstrado anteriormente na
Figura 5.10, esta ampliacdo também destaca o encontro das Avenidas Amazonas com Afonso
Pena, proximo da Praca Sete de Setembro (hipercentro de Belo Horizonte/MG). A aplicacdo de
GIS possibilita detectar que grande parte dos acidentes registrados pela BHTRANS (2015)
aconteceu nos percursos diarios construidos através da informacéo de bairro de residéncia e
trabalho relatados pelos motociclistas entrevistados (Figura 5.11). Percursos alternativos podem
surgir para evitar o trafego dos corredores, isso gera um volume de deslocamentos nos bolsdes
adjacentes a estes corredores. Os acidentes indicados na Figura 5.11, nas imediacGes dos

corredores, podem acontecer por consequéncia desses percursos.

Ampliacdo das rotas casa-trabalho com buffer de 100m e
Acidentes com motociclistas em Belo Horizonte/MG, 2014
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Figura 5.11 — Ampliacéo das rotas dos motociclistas com buffer de 100 metros e Acidentes

com motociclistas em Belo Horizonte/MG, 2014
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A espacializacdo das informacgdes, ainda que seja analisada descritivamente, permite orientar o
poder publico no planejamento e gestdo de seus recursos. O posicionamento de ambuléncias
para atendimento das vitimas de acidentes de transito com motocicletas pode ser direcionado
por meio dos mapas elaborados e apresentados nas figuras anteriores. Além disso, a localizacao
e 0 percurso das viaturas de fiscalizacdo de transito também podem ser fundamentados pelo
estudo realizado.

Por meio dos mapas apresentados & possivel detectar as principais microrregides, trechos e
regionais que sdo utilizadas com frequéncia pelos motociclistas entrevistados nos seus
deslocamentos diarios. Isso permite o (re)planejamento da malha viaria, tanto em funcdo das
rotas, quanto dos acidentes com esses individuos. Proativamente, o poder pablico pode utilizar
o conhecimento dos caminhos dos motociclistas para priorizar a revitalizacdo do asfalto

evitando acidentes do tipo ‘tombamento’.

A implementacéo de infraestrutura viaria em fungdo dos motociclistas, a exemplo de &rea de
espera de motocicletas a frente da faixa de pedestres, pode ser otimizada e ampliada. Sugere-se
ainda gque a implantacdo da fiscalizacdo eletronica de excesso de velocidade possa ser baseada
nos deslocamentos dos motociclistas. Ademais, 0s mapas permitem, inclusive, identificar areas

que podem ser utilizadas para realizacdo de campanhas educativas e operacgdes de transito.

Por fim, os GIS permitem constatar que os acidentes coincidem com os levantamentos feitos
por meio da pesquisa de campo, indicando aderéncia, e confirmando que a pesquisa retrata a

realidade da populacéo, ainda que a amostra seja pequena.

Mesmo que ndo tenha sido possivel realizar o aprofundamento das analises, por consequéncia
do tempo necessario para desenvolvimento desta dissertacdo, a posse dessas informacGes
possibilita que a metodologia demonstrada nesta sec¢éo seja aplicada a investigacoes distintas,
tais como bairros e regionais isoladamente, corredores especificos e, ainda, espacializar e

analisar caracteristicas da amostra coletada na pesquisa de campo.
5.6  Principais consideracdes do capitulo

O capitulo apresentou os resultados obtidos por meio da aplicagdo de métodos estatisticos.
Foram realizadas varias analises considerando acidentes de transito com motociclistas que

trafegam em Belo Horizonte.
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O Método dos Intervalos Sucessivos investigou as percepgdes dos motociclistas com relacéo
aos ambientes de trabalho e viario, verificando os atributos ‘estresse didrio’ e ‘desrespeito dos
demais motoristas’ como importantes fatores na alteragdo comportamental utilizando a
motocicleta. A aplicacdo do teste de hipdteses nas informacdes de uso de equipamentos de
protecdo confirmou os beneficios de sua utilizagdo, contribuindo para que as leses decorrentes
de acidentes sejam de menor gravidade. Este teste ainda estimula a busca por desenvolver e

considerar o emprego de novos equipamentos de protecéo.

Este capitulo também analisou, por meio do teste do qui-quadrado, a independéncia de fatores
socioecondémicos e da conduta dos motociclistas no acontecimento dos acidentes, e quais
fatores estdo associados a estes acidentes. O método odds ratio — razdo de chances também foi
utilizado para verificar quais os fatores contribuem para os acidentes. Este método possibilita
também identificar varidveis que podem ser utilizadas na criacdo de modelos probabilisticos de
previsibilidade de acidentes, permitindo a caracterizacao de locais com propensdo a ocorréncia
de acidentes.

Por fim, a utilizacdo de Sistemas de InformacBes Geogréaficas (GIS) possibilitou distribuir
espacialmente a amostra coletada, por meio da pesquisa de campo, e os acidentes do Sistema
de Gestdo de Acidentes de Transito de Belo Horizonte (BH10). Além disso, as rotas de
deslocamentos dos motociclistas que puderam ser identificadas, auxiliam no planejamento da

fiscalizacé&o de trénsito bem como locais para realizagdo de campanhas educativas.
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6. CONSIDERACOES FINAIS E RECOMENDACOES

O presente trabalho teve como objetivo ‘explorar, de forma integrada, as caracteristicas
socioecondémicas e comportamentais dos motociclistas e suas relagdes com acidentes de
transito, tendo como area de estudo o municipio de Belo Horizonte’. O trabalho foi conduzido
com uma metodologia propria fundamentada em um estudo de caso com condutores de
motocicletas que circulam na cidade de Belo Horizonte. Foram utilizadas como fontes de
informagdes as bases de acidentes de transito e infragdes com motociclistas em Belo Horizonte,

bem como as informacdes coletadas por meio das entrevistas.

Este trabalho também pretendeu tracar um panorama historico da insercdo da motocicleta no
Pais. Buscou-se nivelar a conceituac¢do dos termos ‘acidente de trinsito’, da classificacdo das
vitimas, dos tipos de acidentes e os fatores atrelados ao tema em questdo. Além disso,
realizaram-se diversos comparativos de estudos acerca dos perfis dos motociclistas e as
caracteristicas de seus acidentes. Foram abordados o percurso evolutivo da motocicleta no Pais,
0s principais usos e problemas associados ao motociclista, e as a¢des de destaque que tém sido
realizadas para contencdo do cenéario de acidentes.

A metodologia definida para esta pesquisa compreendeu a escolha de técnicas estatisticas que
usufruissem ao maximo dos dados disponiveis para analise. Os métodos foram estruturados de
forma que pudessem responder as perguntas de pesquisa e alcangar os objetivos tragcados, de
explorar as caracteristicas do perfil socioecondmico e comportamentais dos motociclistas de
Belo Horizonte. A estratégia definida para realizacdo do estudo consistiu na utilizacdo de trés
fontes de obtencdo de dados: (i) acidentes de transito com motociclistas; (ii) infracdes de

transito cometidas por motociclistas; (iii) informagdes dos motociclistas de Belo Horizonte.

A combinacdo dessas trés fontes de informacdes possibilitou realizar a aplicacdo de técnicas
estatisticas, assim definidas: (i) Estatistica descritiva; (ii) Método dos Intervalos Sucessivos
(MIS); (iii) Testes de Hipoteses; (iv) Teste do Qui-quadrado; e (v) Odds-ratio — razdo de
chances. Além disso, foram aplicados recursos de Sistemas de Informacdo Geogréaficas (GIS).
Vale diferenciar que o teste de qui-quadrado verificou se o acidente independe ou depende de
fatores para acontecer, e 0 odds ratio investigou qual a razdo de chances de acontecer um

acidente de acordo com as caracteristicas (categorias) do grupo de motociclistas.
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A estatistica descritiva foi adotada na anélise e caracterizagdo dos bancos de dados de acidentes,
bancos de dados de infracGes, e também na exploracdo das informacdes obtidas com as

entrevistas realizadas com os motociclistas a fim de identificar o perfil dos entrevistados.

Os resultados da caracterizacdo dos motociclistas, que transitam em Belo Horizonte, indicam
que a maioria é constituida por individuos do sexo masculino (85,6%), entre 23 e 27 anos
(25,8%) de idade, solteiros (57,7%), e ensino médio completo (50,5%) e renda familiar entre

dois e cinco salarios minimos (39,2%).

Os dados de perfil dos entrevistados vitimas de acidentes indicam ocorréncias no periodo diurno
(72,2%) e em dias Uteis (73,2%). O principal veiculo que se envolve em acidentes com
motociclistas é o automével (47,4%), e o motivo de deslocamento na ocasido era a trabalho
(44,3%), sem registros de chuvas (82,5%). A maioria dos acidentes ndo necessitou afastamento
médico (32%) e 70,1% das vitimas ndo apresentaram sequela. Dentre as vitimas que tiveram

sequelas, 15,5% foram em membros inferiores.

Os aspectos profissionais apontam que a maioria dos entrevistados néo trabalha em mais de um
local (74,6%) e o principal turno de trabalho € diurno (63,9%) em dias Gteis (46,8%). Existe a
prevaléncia de salario fixo (66,3%) e vinculo empregaticio formal (72,8%). Os motociclistas

tém habilitacdo ha mais de trés anos (85,8%), principalmente na categoria AB (64,5%).

A conduta dos motociclistas indica propensdo ao comportamento inadequado, tendo em vista
que, além do curso obrigatorio por lei, a maioria aprendeu a pilotar sozinho (32%), embora, 0
uso do capacete seja unanime. Dentre os motociclistas entrevistados, 32,5% afirmou ter

recebido multa por praticar excesso de velocidade.

O MIS foi utilizado com o proposito de identificar a percepcao individual dos motociclistas
quanto aos atributos estabelecidos, além de diferenciar a importancia de cada um deles. Foi
possivel verificar a capacitagdo dos motociclistas como o atributo de menor importancia e o
recebimento de multas como o principal. Esses resultados indicam que o processo de
transformacdo comportamental dos motociclistas pode ser otimizado em func¢éo de um melhor
planejamento da fiscalizacdo. Porém, ainda que a capacitacdo ndo tenha sido considerada
importante, é necessario o aprimoramento dos cursos de formacdo dos condutores. O
delineamento de boas estratégias, voltadas a estes atributos, possibilitara a reducdo dos

acidentes.
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Ademais, 0 MIS também foi aplicado para identificar a opinido dos motociclistas quanto aos
fatores associados aos ambientes viario e profissional. A conduta desrespeitosa dos demais
condutores foi 0 aspecto mais importante, e a auséncia de contratos formais a de menor
relevancia. O contexto da aplicacdo do MIS nestes fatores permite afirmar que topicos
referentes ao ambiente viario, na percepcao dos motociclistas, acarretam maior impacto na sua
forma de conducdo. Pode-se ainda, com este método, melhorar a gestdo de recursos na solugdo
dos problemas apontados pelos usuérios cotidianos dos corredores de trafego. Finalmente, A
aplicacdo do Método dos Intervalos Sucessivos pode, inclusive, contribuir para identificar se a
relagdo ‘oferta x demanda’ de medidas e agdes de seguranga viaria tem sido definida com

eficiéncia.

O teste de hipoteses possibilitou apurar que o uso da maioria dos equipamentos de protecéo,
levados em consideracdo na aplicacao do teste, ndo evita o0 acontecimento dos acidentes, porém,

€ necessario considerar que seu uso contribui para que as lesdes tenham menor gravidade.

A aplicagdo do teste do qui-quadrado permitiu verificar a dependéncia do envolvimento de
acidentes de transito em funcédo das seguintes varidveis do perfil do motociclista: consumo de
alcool, horas de uso da motocicleta, quildbmetros percorridos diariamente, infracdes cometidas,
nivel de escolaridade, formacdo profissional, tempo de habilitagdo, comportamento em funcédo
da Lei Seca, forma de aprendizado para conduzir a motocicleta e estado civil.

O teste do qui-quadrado apontou que o acidente de transito ‘depende do uso diario da
motocicleta’, isto ¢, a intensidade de uso da motocicleta representada pela grande exposi¢do
dos motociclistas aos riscos do ambiente viario, pode também proporcionar maior distracdo em

funcdo de cansaco, agravando os riscos de acidente e comprometendo o tempo de reagéo.

Acredita-se, ainda, que possa haver alteracdes comportamentais em funcdo do estresse
proporcionado pelo tempo de permanéncia no transito, contribuindo para a ocorréncia de erros
de julgamento, e ampliando as possibilidades da préatica de dire¢do com imprudéncia. Outro
achado importante é a dependéncia do acidente de transito em funcdo do estado civil. A
caracterizacdo da pesquisa de campo apontou que 94,4% dos jovens de 18 a 22 anos sé@o
solteiros e 50% destes foram vitimas de acidentes, outra perspectiva indica que 73% dos

individuos de 23 a 27 anos sdo solteiros, sendo que 67,6% ja sofreu acidente.
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Com relagdo a aplicagdo do odds ratio (OR), procurou-se analisar como os fatores relacionados
aos acidentes interagem entre si. A aplicacdo do odds ratio se mostrou eficiente, tendo em vista
que as informacdes referentes ao tipo de deslocamento e a forma de aprendizagem se revelaram
complementares. A imprudéncia resultante das facilidades que a motocicleta possui é um
elemento que pode justificar os acidentes que ocorrem com individuos com menor percepgao

de seus riscos.

O método OR possibilitou identificar que motociclistas do sexo feminino, quando expostas ao
ambiente viario, tém maior razdo de chances (OR: 0,741, IC o5%: 0,293 — 1,874) de sofrer

acidentes do que motociclistas do sexo masculino.

Além disso, foi possivel verificar que individuos sem filhos (OR: 0,927, IC gse: 0,504 — 1,705),
com algum tipo de formacéo profissional (OR: 0,1,010, I1C gse%: 0,546 — 1,869), proprietarios de
motocicleta (OR: 0,895, IC ¢5%: 0,146 — 5,502), que ndo dispdem de outro veiculo (OR: 0,829,
IC o5%: 0,448 — 1,534), que alteraram seu comportamento em funcdo da criacdo da Lei Seca
(OR: 1,203, IC g5%: 0,630 — 2,294) e j& receberam multas (OR: 0,554, IC g5%: 0,297 — 1,034)

apresentam maiores chances de se envolver em acidentes.

Destaca-se também que os deslocamentos com finalidade a lazer ou eventuais (OR: 1,151, IC
95%: 0,618 — 2,143) e a trabalho (motofrete) (OR: 1,466, IC 95%: 0,712 — 3,016) propiciam
maiores chances de acontecimentos de acidentes do que os realizados nos percursos entre casa
e trabalho (OR: 0,588, IC 95%: 0,239 — 1,450). Ou seja, existe maior inseguranga nos percursos

atipicos.

A forma de capacitacdo para conducdo da motocicleta de entrevistados que cursaram apenas a
moto-escola (OR: 0,732, IC g5%: 0,397 — 1,351) demonstra valor conservador, apontando menor
razdo de chances de envolvimento em acidentes em relagdo ao motociclista que aprende sozinho
(OR: 1,257, IC g95%: 0,660 — 2,395) ou com amigos e parentes (OR: 1,362, IC g5%: 0,647 — 2,866).
Ressalta-se que para a obtencdo da carteira de habilitagdo o condutor deve passar pelo

procedimento formal de habilitacéo.

Os resultados da aplicacdo do GIS para espacializacdo das informacdes do bairro de
residéncia/trabalho e de acidentes permitiram verificar que a localizacdo dos acidentes de
transito com motociclistas, obtida por meio das informacGes dos Registros de Eventos de

Defesa Social, ocorrem nas rotas extraidas dos levantamentos feitos por meio da pesquisa de
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campo indicando aderéncia A espacializacdo dos percursos realizados por motociclistas
possibilita que sejam identificadas areas para realizacdo de estudos especificos com condutores

de motocicletas, similares a esta dissertacéo.

Por fim, a espacializacao das informacdes por meio de GIS permitiu melhorar a qualidade das
informacgdes a fim de orientar o poder publico no planejamento e gestdo dos recursos. A
logistica da distribuicdo de ambulancias, fiscalizagdo de transito e campanhas educativas pode
ser elaborada em funcdo dos achados deste estudo. Os mapas apresentados demonstram
microrregides, trechos e regionais que sdo utilizados com frequéncia pelos motociclistas nos
seus deslocamentos diarios. A espacializacdo das informagdes propicia um melhor
direcionamento das acOes de gestdo da malha viéria, tanto em funcdo das rotas quanto dos

acidentes com esses individuos.

As informacdes do perfil dos motociclistas contribuem para que politicas publicas possam ser
estabelecidas com o objetivo de reduzir a mortalidade no trénsito, além de orientar os
investimentos publicos e reduzir o impacto social e econdémico. Acredita-se que, de forma
complementar, a analise do uso de equipamentos de protecdo por parte dos motociclistas
permite identificar outros caminhos que podem ser explorados pelo poder publico para que haja
reducdo da gravidade dos acidentes. Além disso, a identificacdo dos principais comportamentos
dos motociclistas e a organizacdo e disponibilizacdo deste conteddo permite simplificar e

colaborar com pesquisas futuras.

Com base nos conhecimentos obtidos com a elaboracdo desta dissertacdo propdem-se as

seguintes recomendacdes:

Integracdo da comunicacao entre as areas da Prefeitura de Belo Horizonte, tais como

processamento de dados, transito, transportes, obras e fiscalizacao.

e Otimizacdo dos servigcos urbanos, a saber, manutencdo viaria, asfaltica e poda

preventiva de arvores que obstruam a sinalizagéo.
¢ Intensificacdo da fiscalizacdo de transito com foco em motocicletas.

e Integracdo informacional entre Estado e Prefeitura com a finalidade de otimizar a
disponibilizagéo de informagOes de acidentes, dados cadastrais das vias, dentre outros

com o intento de obter dados confidveis dos Registros de Eventos de Defesa Social,
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realizar operacGes conjuntas de fiscalizagdo, campanhas educativas em escolas publicas

e particulares e melhorar as normas municipais e estaduais que regem o transito.
e Melhorar a capacitagdo profissional dos motofretistas.

e Expandir a Resolugdo N° 356, de 02 de agosto de 2010 do CONTRAN com intento de
obrigar todos os motociclistas a utilizarem colete refletivo, protetor para motor e pernas
e aparador de linhas, além de incluir dispositivo de frenagem do tipo ABS para todas as

motocicletas como item obrigatorio de fabricacao.

e Integracdo entre instituicGes de ensino superior, empresas, representantes da categoria
de motociclistas para realizacdo de estudos especificos visando desenvolver métodos de

prevencado de acidentes com motocicletas.
e Alteracdo e austeridade no processo de habilitacdo de condutores para categoria A.

e Utilizacdo das informacdes produzidas nesta dissertacdo para formulacédo de politicas
publicas especificas, que possam orientar melhor a localizacdo de ambulancias,
direcionamento para hospitais mais proximos em caso de acidentes, rotas alternativas

de trafego, além de programas de prevencdo de acidentes com base no perfil delimitado.

Este estudo demonstrou que as informacBes pertencentes ao poder publico, como as que
compuseram 0s dados analisados nesta dissertacdo, poderiam ser melhor aproveitadas,
combinando-as com outras fontes de informacdes. Isto possibilitaria a aplicacdo das técnicas

estatisticas definidas na metodologia para estudos da mesma natureza.

Outro aspecto a ser mencionado é o predominio de estudos realizados pelos profissionais e

pesquisadores da area de saude, principalmente, de epidemiologia.

Como recomendacdes de trabalhos futuros sugerem-se as seguintes linhas de pesquisa,

complementando e aprofundando alguns aspectos abordados nesta dissertacao:

e Aprofundar os aspectos do odds ratio — razdo de chances na analise da relagdo da

formagé&o profissional com os acidentes de transito.

e Investigar, por meio de GIS, o grau de aderéncia entre a concentragdo de acidentes e as

rotas determinadas nesta dissertacao.
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e Analisar, por meio de GIS, a relagédo entre a ocorréncia de chuvas (precipitacdo) e o

acontecimento de acidentes.

e Utilizar o Método dos Intervalos Sucessivos para identificacdo de outros aspectos

relacionados as percep¢des dos motociclistas.

e A partir da identificacao das variaveis mais determinantes do perfil e do comportamento
dos motociclistas elaborar modelos probabilisticos que propSem-se a identificar e

caracterizar locais com propensdo a ocorréncia de acidentes.

e Construcdo de modelos estatisticos, tais como LOGIT e PROBIT, visando obtencéao de

resultados de anélises multivariadas (efeitos especificos e interacdo entre variaveis).

Avalia-se que esta dissertacdo atingiu seu objetivo e ressaltou, sobremaneira, o emprego de
métodos de analise que podem ser replicados em estudos de natureza similar. Ademais,
demonstrou também que é fundamental reunir informacdes aplicadas as técnicas definidas na
metodologia para se compreender melhor os fatores reativos aos acidentes, tendo em vista que
a qualidade das informacdes pode impactar na efetividade das intervencdes estabelecidas a

partir delas.
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ANEXO A — ART. 143 DO CODIGO DE TRANSITO BRASILEIRO,

LEI 9.503/97

Categorias de habilitacao de condutores?

As categorias de habilitacdo de condutores sdo estabelecidas por meio da Lei 9.503/97, que no

art. 143, abaixo transcrito, descreve como:

| - Categoria A - condutor de veiculo motorizado de duas ou trés rodas, com ou sem
carro lateral;

Il - Categoria B - condutor de veiculo motorizado, ndo abrangido pela categoria A,
cujo peso bruto total ndo exceda a trés mil e quinhentos quilogramas e cuja lotagédo
ndo exceda a oito lugares, excluido o do motorista;

Il - Categoria C - condutor de veiculo motorizado utilizado em transporte de carga,
cujo peso bruto total exceda a trés mil e quinhentos quilogramas;

IV - Categoria D - condutor de veiculo motorizado utilizado no transporte de
passageiros, cuja lotacdo exceda a oito lugares, excluido o do motorista;

V - Categoria E - condutor de combinacdo de veiculos em que a unidade tratora se
enquadre nas Categorias B, C ou D e cuja unidade acoplada, reboque, semi-reboque
ou articulada, tenha seis mil quilogramas ou mais de peso bruto total, ou cuja lotagédo
exceda a oito lugares, ou, ainda, seja enquadrado na categoria trailer.

V - Categoria E - condutor de combinacgdo de veiculos em que a unidade tratora se
enquadre nas categorias B, C ou D e cuja unidade acoplada, reboque, semirrebogue,
trailer ou articulada tenha 6.000 kg (seis mil quilogramas) ou mais de peso bruto total,
ou cuja lotacdo exceda a 8 (oito) lugares. (Redagédo dada pela Lei n°® 12.452, de 2011)

§ 1° Para habilitar-se na categoria C, o condutor devera estar habilitado no
minimo ha um ano na categoria B e ndo ter cometido nenhuma infracdo grave ou
gravissima, ou ser reincidente em infracdes médias, durante os Gltimos doze meses.

8 20 S&o os condutores da categoria B autorizados a conduzir veiculo automotor
da espécie motor-casa, definida nos termos do Anexo | deste Codigo, cujo peso néo
exceda a 6.000 kg (seis mil quilogramas), ou cuja lotacdo néo exceda a 8 (oito) lugares,
excluido o do motorista. (Incluido pela Lei n® 12.452, de 2011)

38 http://www.jusbrasil.com.br/topicos/10610095/artigo-143-da-lei-n-9503-de-23-de-setembro-de-1997
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8§ 3° Aplica-se o disposto no inciso V ao condutor da combinagdo de veiculos
com mais de uma unidade tracionada, independentemente da capacidade de tracéo ou
do peso bruto total. (Renumerado pela Lei n® 12.452, de 2011)
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APENDICE A - QUESTIONARIO DE PESQUISA DE CAMPO

INFORMACOES PESSOAIS

01 Local de aplicagéo:

02 Idade:

03 Sexo:

|:| Masculino
[ ] Feminino

04  Escolaridade
[ ] Ensino fundamental incompleto

[ ] Ensino fundamental completo
[ ] Ensino médio incompleto
[ ] Ensino médio completo
[ ] Ensino superior incompleto
[ ] Ensino superior completo
[ ] Pés-graduagéo

05 Estado civil

[ ] Solteiro
[ ] casado

[ ] Divorciado
[ ] N&o opinou

06 Tem filhos
[ ] sim
|:| Néo

07  Bairro de residéncia:

08 Formacédo académica/profissional/técnica:

09 Ocupagdo:

10  Trabalha em mais de um local?
[ ] sim
[ ] N&o

[ ] Desempregado

INFORMACOES PROFISSIONAIS

11  Turno de trabalho (marque todas que se aplicam)
|:| Diurno

[ ] Noturno
12  Dias de trabalho (marque todas que se aplicam)
[ ] Dias uteis

[ ] Finais de semana e feriados

13 Tipo de remuneraco
|:| Produtividade

[ ] salario fixo

[ ] Ambos (salério fixo e produtividade)
[ ] Desempregado
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14  Tipo de vinculo empregaticio

[ ] Formal
[ ] Informal
[ ] Eventual

|:| Desempregado

15  Bairro de trabalho:

INFORMACOES COMPLEMENTARES

16  Faixa de renda familiar
[ ] Até 2 salarios minimos (Até R$ 1760)

|:| Acima de 2 e até 4 salarios minimos (Acima de R$ 1760 e até R$ 3520)
|:| Acima de 4 e até 10 salarios minimos (Acima de R$ 3520 e até R$ 8800)
[ ] Acima de 10 salarios minimos (Acima de R$ 8800)

[ ] Recusou-se a responder

17 |:Celltegoria da carteira de habilitacdo (marque todas que se aplicam)
A
[ 18
[lc
(1D
[ ]E

[ ] Inabilitado

18 Tempo de habilitagdo
Permisséo para dirigir (PPD)

[ ]1ano
[ ] 2anos

|:| 3 anos ou mais

[ ] Inabilitado

19 Responder em caso de ‘inabilitado’ na questdo anterior. H4 quanto tempo conduz sem habilitagdo?

[ ] 1ano
[ ] 2anos

[ ] 3anos ou mais
[ ] Né&o opinou

UTILIZACAO DA MOTOCICLETA

20  Possui motocicleta?
[ ] sim
[ ] Nao

21 Ano da motocicleta:

22  Cilindrada

[ ] Até150cc

[ ] Acima de 150cc e até 300cc
[ ] Acima de 300cc e até 750cc
[ | Acima de 750cc

23 Possui outro veiculo?
[ ]sim
[ ] Nao
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24 Responder em caso de ‘sim’ na questéo anterior. Qual o motivo deste veiculo ndo substituir a motocicleta?
(marque todas que se aplicam)
Necessidade financeira (aliada ao baixo custo)

Facilidade de fugir dos congestionamentos

Facilidade de encontrar estacionamento

Estacionamentos particulares de baixo custo

Prazer em utilizar a motocicleta

Necessidade de fazer deslocamentos com maior velocidade

IERENNE

N&o respondeu

25 Principal uso da motocicleta (marque todas que se aplicam)
[ ] casa-Trabalho

|:| Trabalho (motofretista)
[ ] Lazer/Eventual
[ ] Faculdade

26  Principais dias de uso da motocicleta
[ ] Dias tteis
[ ] Finis de Semana
[ ] Ambos

[ ] N&o se aplica

27 Principais turnos de uso da motocicleta
Diurno

[ ] Noturno
[ ] Ambos
[ ] Né&o se aplica
28  Quantidade de KM percorridos por dia (aproximadamente)
[ ] Até 50 km por dia
[ ] Entre 51 e 100 km por dia
[ ] Entre 101 e 200 km por dia
|:| Acima de 200 km por dia

[ ] Né&o se aplica
29  Quantidade de horas de uso por dia (aproximadamente)
[ ] Até 1 hora por dia
[ ] Entre 2 e 4 horas por dia
[ ] Entre 5e 7 horas por dia
[ ] Entre 8 e 10 horas por dia
[ ] Acima de 11 horas
|:| Né&o se aplica

30 Além da moto-escola, qual foi a forma de aprendizagem? (marque todas que se aplicam)
[ ] Apenas moto-escola

[ ] Sozinho

[ ] Amigos/Parentes
[ ] N&o habilitado

31 Delab,sendo 1 discorda totalmente e 5 concorda totalmente. O que acha do atual método de aprendizagem para

habilitac&o.
1 2 3 4 5
Discordo [ ] [] ] [] [] concordo
totalmente totalmente
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32

33

34

35

36

37

38

Marque as sentengas abaixo acerca da utilizacéo de equipamentos de seguranga
Sempre As Vezes Nunca
Utiliza capacete? [ ] [ ] [ ]
Utiliza jaqueta? [ ] [ ] [ ]
Utiliza calga especifica? [ ] [ ] [ ]
Utiliza luvas? [ ] [ ] [ ]
Utiliza botas? [ ] [ ] [ ]
Utiliza antena corta cerol? [ ] [ ] [ ]
Utiliza protetor mata cachorro? [ ] [ ] [ ]
Utiliza colete refletivo? [ ] [ ] [ ]
O ba possui fita refletiva? [ ] [ ] [ ]
De 1 a5, sendo 1 discorda totalmente e 5 concorda totalmente. VVocé aprova a obrigatoriedade do uso de jaqueta,
bota, luva, colete refletivo, antena corta pipa e mata-cachorro para TODOS os motociclistas?
1 2 3 4 5

Discordo (] [ ] L] [] concordo

totalmente totalmente
Marque as sentengas abaixo acerca da conduta na utilizacdo da motocicleta
PP: Pratica ou praticou; NP: N&o pratica; M: Ja foi multado

PP NP M
Transitar em velocidade superior & maxima permitida | | | | | |
Transitar no corredor (entre os carros | | | | | |
Transitar em faixa exclusiva de 6nibus | | | | | |
Transitar pela contraméo de direg&o L] | ] |
Avancar seméaforo ou parada obrigatéria L] | ] |
Estacionar em local proibido (carga/descarga, rotativo, taxi etc) L] | ] |
Estacionar no passeio ou calgada | | | | | |
Estacionar sobre a faixa de pedestres | | | | | |
Dirigir utilizando celular/fone de ouvido/radio | | | | | |
Conduzir a motocicleta fazendo malabarismo | | | | | |
Conduzir a motocicleta com capacete sem viseira/6culos | | | | | |
Conduzir a motocicleta sem segurar o guidom com ambas as | | | | | |
maos
De 1 a5, sendo 1 discorda totalmente e 5 concorda totalmente. A(s) multa(s) que vocé recebeu, serviu(ram) de alguma
forma para que vocé alterasse o comportamento/conduta/comportamento?
1 2 3 4 5

Discordo [ ] [] [] [] [] concordo

totalmente totalmente
Utiliza alcool/drogas e pilota a motocicleta?

[ ] Nao fago uso de &lcool/drogas
|:| Utilizo e piloto
[ ] Utilizo e néo piloto

[ ] Né&o opinou

Apos a criagdo da Lei Seca vocé alterou seu comportamento na dire¢do da motocicleta?
Sim

[ ] Nao

Vocé j4 foi abordado em blitzen da Lei Seca?
[ ] sim, fui flagrado alcoolizado

|:| Sim, néo fui flagrado alcoolizado
[ ] Né&o fui abordado
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ACIDENTES DE TRANSITO

CASO TENHA SOFRIDO MAIS DE 1 ACIDENTE, ESTABELECER 1 (UM) COMO
PRINCIPAL EM FUNCAO DA RIQUEZA DE DETALHES RECORDADOS.

39 Quantos acidentes de transito com motocicleta ja sofreu?
|:| NAO SOFREU ACIDENTES (NAO RESPONDER AS DEMAIS QUESTOES DESTA SECAO)

[ ] Utilizo e piloto
[ ] utilizo e ndo piloto
[ ] Nao opinou
40 Vocé se lembra do turno do acidente?

[ | Diurno
[ ] Noturno

[ ] N&o se lembra

41 Vocé se lembra do dia da semana do acidente?
[ ] Diautil
[ ] Final de semana
[ ] N&o se lembra

42 Vocé se lembra com que veiculo se envolveu no acidente?

[ ] carro
[ ] Onibus
[ ] caminhao
[ ] Bicicleta

[ ] Obstéculo (poste, lixeira, banca etc)
[ ] Atropelamento

[ ] Sozinho
[ ] Outros:

43 Qual foi o tipo de acidente?
Abalroamento (Acidente pelas laterais do veiculo)

|:| Atropelamento de pessoa sem vitima fatal

|:| Atropelamento de pessoa com vitima fatal

|:| Capotamento/tombamento (Cair sozinho ou cair da motocicleta)

|:| Choque mecanico (Bater em obstaculos fisicos: poste, banca, lixeira, muro etc)
|:| Coliséo (Batida frontal ou traseira)

|:| Queda de veiculo (Ribanceira abaixo, cair dentro do rio etc)

[ ] Outros acidentes com vitima

44  Bairro do acidente:

45  Paraonde estava se deslocando ao ocorrer o acidente?
[ ] Casa

[ ] Trabalho

[ ] Lazer/Eventual

[ ] Outros:
46 Na ocasido do acidente estava chovendo?

[ ] sim

[ ] Nao
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47

48

49

50

51

52

Ficou afastado do trabalho em func&o do acidente?
[ ] sim, até 1 semana

[ ] sim, a partir de 1 semana e até 3 meses
[ ] sim, a partir de 3 meses e até 6 meses
|:| Sim, a partir de 6 meses e até 12 meses
[ ] Sim, mais de 12 meses

[ ] Néo ficou afastado

Houve alguma sequela quando se acidentou?
[ ] sim, membros superiores (brago, ombros, maos e cabega)

|:| Sim, membros inferiores (perna, joelhos e pés)
|:| Sim, ambos (membros inferiores e superiores)
|:| Nenhuma sequela

[ ] Nao se lembra

A via teve alguma contribuic&o ou interferéncia no acidente?
[ ] Semaforizagdo

[ ] Baixa luminosidade

[ ] Excesso de luminosidade

[ ] Asfalto ruim

[ ] Asfalto molhado

[ ] Visibilidade obstruida

[ ] sinalizagdo divergente

[ ] Aviando interferiu no acidente

[ ] outros:

QUESTOES GERAIS

Vocé possui algum colega, amigo ou conhecido que esté afastado do trabalho por causa de acidente de

transito com motocicleta?
[ ] sim
[ ] N&o

Classifique sua visdo sobre a percepgdo que tem do ambiente de trabalho
NP: ndo € problema; PP: pequeno problema; GP: grande problema

Condic0es de trabalho precéarias
Auséncia de contratos formais
Jornadas extensas

Estresse diario

Pressdo psicoldgica por produtividade
Baixos rendimentos

Classifique sua visdo sobre a percepgao que tem do ambiente viario
NP: nédo é problema; PP: pequeno problema; GP: grande problema

Riscos de acidentes constantes

Falta de respeito dos demais motoristas
Circulagdo compartilhada com trafego geral
M4 qualidade de infraestrutura da via
Auséncia de policiamento e fiscalizagdo
Falta de sinalizagéo

N PP GP
P
I I e
I I e
I I e
I e
I e
I e
N PP GP
P
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APENDICE B - INFRACOES COMETIDAS POR MOTOCICLETAS

Lista completa de infragdes cometidas por motociclistas em Belo Horizonte, 2014.

Quantidade
N Descricdo da infracéo de Veiculos %
Autuados

1 | Transitar em velocidade superior & méxima permitida em até 20% 28022 43,11%

9 Transr_[ar na falxa/pl_sta da dlrglta regulamentada para circulagédo 6053 9.31%
exclusiva de determinados veiculos

3 E_staglone}r em desacordo com a regulamentacéo especificada pela 3984 6.13%
sinalizacdo

4 Trgnsnar em velocidade superior & maxima permitida em mais de 20% 3512 5,40%
até 50%

5 Estacionar em desacordo com a regulamentacéo - vaga de 3431 5,28%
carga/descarga

6 |Estacionar em local/horario proibido especificamente pela sinaliza¢éo 1997 3,07%

7 | Avancar o sinal vermelho do seméforo 1989 3,06%

8 | Avangar o sinal vermelho do seméforo - fiscalizag&o eletronica 1768 2,72%

9 !\/Iqltg, por ndo identificagdo do condutor infrator, imposta & pessoa 1378 2.12%
juridica

10 |Estacionar no passeio 1134 1,74%

11 Transitar pela contramao de ,dlrec;ao em via ¢/ sinaliza¢éo de 1027 1.58%
regulamentada para sentido Unico

12 E_staqlongr local/horario de estacionamento e parada proibidos pela 786 1.21%
sinalizagdo

13 Estamqnar em desa_cqrdo com a regulamentagdo - vaga portador 644 0,99%
necessidades especiais

14 E_xec_utarNOperac;ao de conversdo a esquerda em local proibido pela 600 0,92%
sinalizagdo

15 | Transitar com o veiculo em calcadas, passeios 577 0,89%

16 | Estacionar ao lado de outro veiculo em fila dupla 568 0,87%

17 Estacionar em desacordo com a regulamentacéo - estacionamento 505 0,78%
rotativo

18 Estactonar em desacordo com a regulamentacéo - vaga de curta 462 0.71%
duragéo

19 | Dirigir veiculo utilizando-se de telefone celular 439 0,68%

20 | Dirigir sem atencdo ou sem os cuidados indispensaveis a seguranca 415 0,64%

21 | Avancar o sinal de parada obrigatoria 413 0,64%

22 | Executar operacdo de retorno em locais proibidos p ela sinalizagdo 299 0,46%

23 Transr-[ar na falxa_l/plsta da, esquerda regulamentada para circulacdo 283 0,44%
exclusiva determinado veiculo

24 T_ran5|ta~r pela contramao de diregdo em via com duplo sentido de 270 0,42%
circulagdo

o5 Conduzir motocicleta, motoneta e ciclomotor transportando passageiro 267 0,41%
s/ capacete

26 | Estacionar em desacordo com a regulamentacéo - ponto ou vaga de taxi 249 0,38%

97 Conduzir motoc/moton/ciclomotor fazendo malabarismo/equilibrando- 235 0,36%

se em uma roda

161



continuacao

Quantidade
N Descricdo da infracéo de Veiculos %
Autuados

28 Estacionar no ponto de embarque/desembarque de passageiros 233 0,36%
transporte coletivo

29 | Conduzir motocicleta, motoneta e ciclomotor com os farois apagados 220 0,34%

30 Egzﬁsttaar operacdo de retorno passando por cima de canteiro de divisor 186 0,29%

31 _Condu2|r,motOC|cIeta, motoneta e ciclomotor transportando carga 181 0,28%
incompativel

32 | Estacionar sobre faixa destinada a pedestre 180 0,28%

33 | Transitar com o veiculo em marcas de canalizagéo 175 0,27%

34 E_xec_utar~operagao de conversao a direita em local proibido pela 173 0.27%
sinalizagdo

35 | Transitar em velocidade superior a maxima permitida em mais de 50% 171 0,26%

36 Estacionar ao lado ou sobre canteiro central/divisores de pista de 148 0,23%
rolamento

37 Co_ndt_mr,motOC|cIeta/r~notonetaIC|clomotor transportando passageiro 147 0,23%
s/viseira/oculos protegédo

38 | Estacionar em desacordo com a regulamentacao - vaga idoso 143 0,22%

39 Conduzir mE)tomcIeta/motoneta/mclomotor sem segurar o0 guidom com 123 0,19%
ambas as méos

40 | Transitar com o veiculo em ciclovias, ciclo faixas 116 0,18%

41 Estacionar nas esquinas e a menos de 5m do alinhamento da via 97 0,15%
transversal

42 Es:[aC|onar em guia de calcada rebaixada destinada a entrada/saida de 90 0,14%
veiculos

43 Transitar com o veiculo em canteiros centrais/divisores de pista de 81 0.12%
rolamento

44 Ultrapassar pela direita, salvo quando o veiculo da frente der sinal p/ 77 0.12%
entrar esquerda

45 | Estacionar ao lado ou sobre marcas de canalizagdo 74 0,11%

16 Ultrapassar pela contram@o linha de diviséo de fluxos opostos, continua 79 0.11%
amarela

47 | Estacionar na contramao de direcdo 66 0,10%

48 | Estacionar nas ilhas ou reflgios 64 0,10%

49 | Estacionar em desacordo com as posicdes estabelecidas no CTB 64 0,10%

50 Delxa}r guardar dlsta_nua de seguranca lat/front entre seu veiculo e 55 0,08%
demais e ao bordo pista

51 | Parar sobre faixa de pedestres na mudanca de sina | luminoso 42 0,06%

59 Deixar (_je dar preferéncia a pedestre/veiculo ndo motorizado na faixa a 38 0,06%
ele destinada

53 Conduzir motocicleta, motoneta e ciclomotor sem capacete de 36 0,06%
seguranga

54 | Parar sobre faixa destinada a pedestres 35 0,05%

55 | Usar buzina prolongada e sucessivamente a qualquer pretexto 35 0,05%

56 |Estacionar impedindo a movimentagdo de outro veiculo 34 0,05%

1 0
57 Conduzir motoc/moton/ transportando carga em desacordo ¢/ § 2° do 31 0,05%

Art 139-A CTB
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continuacao

Quantidade
N Descricdo da infracéo de Veiculos %
Autuados

58 | Transitar com o veiculo em passarelas 25 0,04%

59 Conduzir motocicleta/motoneta/ciclomotor transportando crianga 23 0,04%
menor de 7 anos

60 | Executar operacdo de retorno passando por cima de calgada, passeio 23 0,04%

61 Desobedecer as ordens emanadas da autoridade competente de transito 29 0,03%
ou de seus agentes

62 | Transitar com o veiculo em ilhas, reflgios 22 0,03%
Deixar de dar preferéncia a pedestre/veiculo ndo motorizado que nao 0

63 haja concluido a travessia 21 0,03%

64 | Conduzir ciclo fazendo malabarismo ou equilibrando-se em uma roda 21 0,03%

65 Executar retorno nas intersecdes, entrando na contramé&o da via 21 0,03%
transversal

66 Condu~2|r motocicleta/motoneta/ciclomotor ¢/ capacete s/ viseira/dculos 19 0,03%
protecdo

67 Traps_,por bloqueio viario com ou sem sinaliza¢do ou dispositivos 17 0,03%
auxiliares

68 Deixar de deslocar c/antecedéncia veiculo p/ faixa mais a direita 16 0,02%
guando for manobrar

69 | Executar operacédo de retorno passando por cima de faixa de pedestres 15 0,02%

70 |Parar em local/horério proibidos especificamente pela sinalizagao 14 0,02%

71 Tran5|tar_em IocaI/hqrarlo ndo permitido pela regulamentacéo 13 0,02%
estabelecida p/ autoridade

79 Usar buzina que ndo a de togque breve como adverténcia a pedestre ou 10 0,02%
condutores

73 | Parar no passeio 10 0,02%

74 _Del_xar de indicar ¢/ antece_denua, mediante gesto de braco/luz 10 0,02%
indicadora, mudanca de faixa

75 Prgmover na via exibicdo e demonstracdo de pericia em manobra de 9 0,01%
veiculo s/permitido

76 Parar nas esquinas e a menos 5m do bordo do alinhamento da via 9 0,01%
transversal

77 | Estacionar afastado da guia da calgada (meio-fio) a mais de 1m 8 0,01%

78 Conduzir motocicleta/motoneta/ciclomotor transportando passageiro 8 0,01%
fora do assento

79 Co,ndyzw motoc/moton/ciclom transp crianca s/ condicao cuidar 7 0,01%
prépria seguranca

80 | Dirigir ameacando os demais veiculos 7 0,01%

81 | Ultrapassar pela contramao veiculo parado em fila junto sinal luminoso 6 0,01%

82 | Deixar de reduzir a velocidade nas proximidades de escolas 6 0,01%

83 | Dirigir ameacando os pedestres que estejam através sando a via publica 6 0,01%

84 | Parar em desacordo com as posic¢des estabelecidas no CTB 5 0,01%
Forcar passagem entre veiculos transitando em sentidos opostos na

85 |. ¥ M S 5 0,01%
iminéncia realizacdo de ultrapassagem

86 ExeCl_Jt_ar retorno c/prejuizo da circulagdo/seguranca ainda que em local 5 0.01%
permitido

87 | Executar opera¢do de retorno passando por cima de ilha, refugio 5 0,01%
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continuacao

Quantidade
N Descricdo da infracéo de Veiculos %
Autuados

88 !Em r_novtmenlto (_je dia, deixar de manter acesa luz baixa tinel com 4 0,01%
iluminacdo publica

89 | Conduzir ciclo sem segurar o0 guidom com ambas as maos 4 0,01%

90 |Parar afastado da guia da calgada (meio-fio) a mais de 1m 4 0,01%

91 | Atirar do veiculo objetos ou substancias 4 0,01%

92 Deixar de deslocar c/antecedéncia veiculo p/ faixa mais a esquerda 4 0,01%
guando for manobrar

93 | Em movimento, deixar de manter acesa a luz baixa durante a noite 4 0,01%

94 _Del_xar de indicar ¢/ an_tecugadamente, mediante gesto de braco/luz 4 0,01%
indicadora, mudanca direcao

95 Conduzir motocicleta/motoneta/ciclomotor c/capacete desacordo 3 0.00%
normas/especificadas pelo Contran ’

96 | Deixar o condutor de usar o cinto seguranca 3 0,00%

97 |Parar na contramé&o de direcéo 3 0,00%

98 | Estacionar afastado da guia da cal¢ada (meio-fio) de 50cm a 1m 3 0,00%

99 D_elxar de dar preferfer?ma em intersecdo ndo sinalizada, veiculo 3 0,00%
circulando por rotatoria

100 Deixar de reduzir velo_(:ldade na proximidade de estacdo embarque 3 0,00%
/desembarque passageiros

101 | Estacionar ao lado ou sobre gramado ou jardim publico 3 0,00%

102 | Transitar com o veiculo em acostamentos 3 0,00%

103 | Estacionar na pista de rolamento das vias de transito rapido 3 0,00%

104 | Parar na pista de rolamento das vias de transito rapido 3 0,00%

105 Deixar de dar pre_:ferenua a pedestre/veiculo ndo motorizado 3 0,00%
atravessando a via transversal

106 Tran§|tar~c/ veiculo e/ou carga ¢/ dimenses superiores limite legal s/ 3 0,00%
autorizacao

107 | Executar operacéo de retorno passando por cima de ajardinamento 3 0,00%

108 Deixar de reduzir a velocidade onde o transito esteja sendo controlado 3 0,00%
pelo agente

109 Deixar de reduzir ayelomd_ade quando se aproximar de 9 0,00%
passeata/aglomeracgao/desfile/etc.

110 | Em movimento, deixar de manter acesa luz baixa do ciclomotor 2 0,00%

111 _D§3|>_<ar de dar p_refer(?n(:lg a Qedestre/velculo ndo motorizado quando 2 0,00%
iniciada travessia s/sinalizacéo

112 Deixar Qe reduzir a velocidade de forma compativel com a seguranca, 5 0,00%
em declive

113 | Bloquear a via com veiculo 2 0,00%

114 | Transitar com o veiculo em ajardinamentos, gramados, jardins publicos 2 0,00%

115 IZ?e_lxar d_e dar _preferenma a pedestre portador de deficiéncia 5 0,00%
fisica/crianga/idoso/gestante

116 | Ultrapassar pela contramao nas curvas sem visibilidade suficiente 2 0,00%

117 | Estacionar nos viadutos 2 0,00%

118 Ultrapassar pela contramao nos aclives ou declives, sem visibilidade 2 0,00%

suficiente
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continuacao

Quantidade
N Descricdo da infracéo de Veiculos %
Autuados

119 Conduzir motocicleta, motoneta e ciclomotor sem vestuario aprovado 5 0,00%
pelo Contran

120 T[angltar ao lado de outro veiculo, interrompendo ou perturbando o 9 0,00%
transito

121 Delxa[ de_dar preferéncia nas intersecGes com sinalizacdo de Dé a 5 0,00%
Preferéncia

122 | Estacionar na area de cruzamento de vias 2 0,00%

123 Deixar de parar no acostamento a direita, p/ cruza r pista ou entrar a 9 0,00%
esquerda

124 | Estacionar sobre ciclovia ou ciclo faixa 2 0,00%

125 | Ultrapassar pelo acostamento 2 0,00%

126 Dirigir o veiculo utilizando-se de fones nos ouvidos conectados a 1 0,00%
aparelhagem sonora

127 | Ultrapassar pela contramao nas faixas de pedestre 1 0,00%

128 Ultrapassar pela dlrel_ta veiculo transporte coletivo/escolar parado para 1 0,00%
emb/desemb passageiros

129 | Ultrapassar em intersegdes 1 0,00%

130 E3<ecutar operagao de retorno passando por cima de faixa de veiculo 1 0,00%
ndo motorizados

131 | Deixar de reduzir a velocidade nas proximidades de hospitais 1 0,00%

132 | Ultrapassar pela contramao veiculo parado em fila junto a cruzamento 1 0,00%

133 Deixar de conservar o veiculo na faixa a ele destinada pela sinalizagéo 1 0,00%
de regulamentacgéo

134 | Executar operacao de retorno nos viadutos 1 0,00%

135 Deixar de reduzir velocidade onde haja intensa movimentagao de 1 0,00%
pedestres

136 | Deixar de dar passagem pela esquerda quando solicitado 1 0,00%

137 | Conduzir motocicleta, motoneta e ciclomotor rebocando outro veiculo 1 0,00%

138 U'[I|I2aAI’ o_plsca-alerta, exceto em imobilizagdes o u situacGes de 1 0,00%
emergéncia

139 IUltr_apassar veiculos motorizados em fila, parados em razdo de sinal 1 0,00%
uMIinoso

140 Ultrapassar pgla contramao veiculo parado em fila junto a 1 0,00%
cancela/porteira

141 | Parar nas marcas de canalizacdo 1 0,00%

142 Sequir veiculo em ser_\/|(;o~de urgéncia devidamente identificado 1 0,00%
p/alarme sonoro/iluminacdo vermelha

143 | Usar buzina entre as vinte e duas e as seis horas 1 0,00%

144 | Ter seu veiculo imobilizado na via por falta de combustivel 1 0,00%

145 | Usar buzina em locais e horarios proibidos pela sinalizagdo 1 0,00%

146 | Obstaculizar a via indevidamente-s/agravamento 1 0,00%

Total 65007 100,00%

165



APENDICE C - LISTA DE ACOES PARA REDUCAO DE MORTOS E
FERIDOS DECORRENTES DE ACIDENTES NO TRANSITO

e Ordem dos advogados do Brasil — Sec¢do S&o Paulo. Decreto municipal n® 41.305, de
29 de outubro de 2001: dispbe sobre o servigo de transporte de pequenas cargas

mediante a utilizacdo de motocicletas, denominado motofrete, e da outras providéncias.

e Portaria MS/GM n° 737, de 16 de maio de 2001 — Politica Nacional de Reducédo da

Morbimortalidade por acidentes e violéncias. Diario Oficial da Unido, Brasilia.

e Portaria GM/MS n° 344 de 19 de fevereiro de 2002. Institui o projeto de reducdo da
morbimortalidade por acidentes de transito — mobilizando a sociedade e promovendo a
saude. Diario Oficial da Unido, Brasilia.

e Portaria GM/MS n° 687, de 30 de marco de 2006. Institui a Politica Nacional de
Promocdo da Saude. Diario Oficial da Unido, Brasilia.

e Projeto de Vigilancia de Violéncias e Acidentes (VIVA) implantado no SUS em 2006.

e Decreto de 19 de setembro de 2007 que institui o Comité Nacional de Mobilizacdo pela

Saude, Seguranca e Paz no Transito.

¢ Resolucdo da Organizacdo das Nagbes Unidas A/64/255, de 2 de marco de 2010, que
instituiu a Década de AcGes pela Seguranca Viaria 2011 — 2020.

e Portaria Interministerial n°® 2.268 de 10 de agosto de 2010. Institui a Comissdo Nacional
Interministerial para acompanhamento da implantacdo e implementagédo do Projeto

Vida no Transito. Diario Oficial da Unido, Brasilia.

e Portaria n° 1.934 do Ministério da Saude, de 10/09/2012, que autoriza repasse de
recursos financeiros no valor de 12.875.000 Reais do Piso Varidvel de Vigilancia e
Promocdo da Saude, em 2012, para os Estados, o Distrito Federal, as Capitais de Estados

e 0s Municipios com mais de um milh&o de habitantes, para o Projeto Vida no Transito.

e Portaria n° 1.284 do Ministério da Saude, de 27/06/2013, que autoriza repasse de

recursos financeiros no valor de 12.875.000 Reais do Piso Variavel de Vigilancia e
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Promocdo da Saude, em 2012, para os Estados, o Distrito Federal, as Capitais de Estados

e 0s Municipios com mais de um milh&o de habitantes, para o Projeto Vida no Transito.

Declaracéo de Brasilia Segunda Conferéncia Global de Alto Nivel sobre Seguranca no
Trénsito: Tempo de Resultados. Brasilia, 18-19 de novembro de 2015

Decreto de Belo Horizonte n°® 16.235 de 25/02/2016, que institui o comité gestor do
projeto vida no trénsito, estabelece diretrizes para implementacdo e da outras

providéncias.
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APENDICE D - APLICAQ@O DO METODO DOS INTERVALOS
SUCESSIVOS: OPINIAO DE ENTREVISTADOS QUE NAO

SOFRERAM ACIDENTE DE TRANSITO EM RELACAO A TRES

ATRIBUTOS

Tabela D.1 — Procedimento para estimar valores de concordancia para o atributo “capacitagido

de motociclistas”

A o Categorias

Parémetros estatisticos 1=DT >=Dp 3= 1= Cp E=CT
Frequéncia (f) 24 9 12 9 18
Frequéncia relativa (p;) 0,3333 0,1250 0,1667 0,1250 0,2500
Frequéncia acumulada (P;) 0,3333 0,4583 0,6250 0,7500 1,0000
Limite inferior da categoria 0,0000 -0,4307 -0,1046 0,3186 0,6745
(1)
Limite superior da categoria -0,4307 -0,1046 0,3186 0,6745 0,0000
(:23)
Ordenada do limite inferior 0,0000 0,3636 0,3968 0,3792 0,3178
da categoria (y1;)
Ordenada do limite superior 0,3636 0,3968 0,3792 0,3178 0,0000
da categoria (y1;)
Valor estimado da categoria -1,0908 -0,2653 0,1054 0,4913 1,2711
(%))
Distancia entre categorias (d;  0,0000 0,8255 0,3707 0,3859 0,7798

j+1)

DT discordo totalmente, DP discordo parcialmente, I indiferente, CP concordo parcialmente,

CT concordo totalmente

Figura D.1 — Valores das cinco categorias do atributo “capacitacdo de motociclistas”
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Tabela D.2 — Procedimento para estimar valores de concordancia para o atributo
“equipamentos de protecdo”

A o Categorias

Parémetros estatisticos DT Dp | cP cT
Frequéncia (f) 21 6 7 11 27
Frequéncia relativa (p;) 0,2917 0,0833 0,0972 0,1528 0,3750
Frequéncia acumulada (Pj) 0,2917 0,3750 0,4722 0,6250 1,0000
Limite inferior da categoria 0,0000 -0,5485 -0,3186 -0,0697 0,3186
(1)
Limite superior da categoria -0,5485 -0,3186 -0,0697 0,3186 0,0000
(22))
Ordenada do limite inferior 0,0000 0,3432 0,3792 0,3980 0,3792
da categoria (y1;)
Ordenada do limite superior 0,3432 0,3792 0,3980 0,3792 0,0000
da categoria (y1;)
Valor estimado da categoria -1,1768 -0,4317 -0,1932 0,1229 1,0112
(X))
Distancia entre categorias (d;  0,0000 0,7451 0,2385 0,3161 0,8883
j+1)

4 3 2 : 0 : 4

Figura D.2 — Valores das cinco categorias do atributo “equipamentos de protecéo”
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Tabela D.3 — Procedimento para estimar valores de concordancia para o atributo “recebimento

de multas”
Parametros estatisticos Categorias
DT DP I CP CT
Frequéncia (f) 5 1 1 2 17
Frequéncia relativa (p;) 0,1923 0,0385 0,0385 0,0769 0,6538
Frequéncia acumulada (Pj) 0,1923 0,2308 0,2692 0,3462 1,0000
Limite inferior da categoria 0,0000 -0,8694 -0,7363 -0,6151 -0,3957
(1)
Limite superior da categoria ~ -0,8694 -0,7363 -0,6151 -0,3957 0,0000
(22))
Ordenada do limite inferior 0,0000 0,2734 0,3042 0,3302 0,3689
da categoria (y1;)
Ordenada do limite superior 0,2734 0,3042 0,3302 0,3689 0,0000
da categoria (y1;)
Valor estimado da categoria -1,4216 -0,8017 -0,6749 -0,5034 0,5642
(X))
Distancia entre categorias (d;  0,0000 0,6199 0,1268 0,1715 1,0676
j+1)
T ;
Figura D.3 — Valores das cinco categorias do atributo “recebimento de multas”
Tabela D.4 — Distribuicdo de respostas para os 3 atributos

Atributos DT DP I CP CT
Capacitacdo de motociclistas 24 9 12 9 18
Equipamentos de protecdo 21 6 7 11 27
Recebimento de multa 5 1 1 2 17

Tabela D.5 — Valores estimados para as categorias
. Valor estimado para cada categoria (X;)

Atributos DT DP I CP cT
Capacitagdo de motociclistas -1,0908 -0,2653 0,1054 0,4913 1,2711
Equipamentos de protecéo -1,1768 -0,4317 -0,1932 0,1229 1,0112
Recebimento de multa -1,4216 -0,8017 -0,6749  -0,5034 0,5642
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Tabela D.6 — Distancia entre as categorias (em unidades de desvio padréao)

Valor estimado para cada categoria (dj j+1)

Atributos d12 =x2- d23=x3- d34=x4- d45=x5-
x1 X2 x3 x4

Capacitacdo de motociclistas 0,0000  0,8255 0,3707 0,3859 0,7798
Equipamentos de protecdo 0,0000  0,5050 0,1306 0,1499 1,4227

Recehimento de multa 0,0000 0,6199 0,1268 0,1715 1,0676
Média 0,0000 0,6501 0,2094 0,2358 1,0900
Escala de referéncia 0,0000 0,6501 0,8595 1,0953 2,1853

(acumulado)

Tabela D.7 — Diferenca entre cada escala de referéncia acumulada e o valor estimado para

categoria
Atributos Diferencas entre as escalas (Decer) Media (m;)
Capacitacdo de 1,0908 0,9154 0,7541 10,6040 0,9142 0,86
motociclistas
Equipamentos de 1,1768 11,0818 1,0527 10,9724 1,1741 1,09
protecao
Recebimento de multa 1,4216 1,4518 15344 15987 1,6211 1,53
Tabela D.8 — Valor dos atributos em escala 0-1

Atributos Media (m;) Escala (0-1)
Capacitacdo de motociclistas 0,86 0,00
Equipamentos de protecdo 1,09 0,35
Recebimento de multa 1,53 1,00
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APENDICE E — APLICACAO DO METODO DOS INTERVALOS
SUCESSIVOS: OPINIAO DE ENTREVISTADOS QUE

SOFRERAM ACIDENTE DE TRANSITO EM RELACAO A TRES

ATRIBUTOS

Tabela E.1 — Procedimento para estimar valores de concordancia para o atributo “capacitacao

de motociclistas”

A o Categorias

Parametros estatisticos 1=DT 2= DP 3= 4= CP 5=CT
Frequéncia (f) 43 14 18 10 12
Frequéncia relativa (p;) 0,4433 0,1443 0,1856 0,1031 0,1237
Frequéncia acumulada (Pj) 0,4433 0,5876 0,7732 0,8763 1,0000
t‘lrj‘r)"te inferior dacategoria 5000 01426 02214 07494  1,1566
(';'err)"te superiordacategoria 1495 9214 07494 1,566  0,0000
Ordenada do limite inferior 4 5505 (3949 03893 03013  0,2044
da categoria (y1;)
Ordenada do limite superior 39,9 (3803 03013  0,2044  0,0000
da categoria (y1;)
X(‘?)'or estimado dacategoria 5 g958 (0300 04743 09400  1,6520
Distancia entre categorias (4 n500 09298 04353 04657 07120

j+1)

DT discordo totalmente, DP discordo parcialmente, I indiferente, CP concordo parcialmente,

CT concordo totalmente

Figura E.1 — Valores das cinco categorias do atributo “capacitagdo de motociclistas”
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Tabela E.2 — Procedimento para estimar valores de concordancia para o atributo
“equipamentos de protecao”

A o Categorias

Parametros estatisticos DT DP | CP CT
Frequéncia (f) 21 10 14 15 37
Frequéncia relativa (p;) 0,2165 0,1031 0,1443 0,1546 0,3814
Frequéncia acumulada (Pj) 0,2165 0,3196 0,4639 0,6186 1,0000
t‘lrj‘r)"te Inferior dacategoria 55000 .0,7841  -04689  -0,0906  0,3017
(';'err)"te superiordacategoria 4 7e49 04689  -0,0906 03017  0,0000
Ordenada do limite inferior 5509 9934 03574 03973 03812
da categoria (y1;)
Ordenada do limite superior 593, 3574 03973 03812  0,0000
da categoria (y1;)
Xé")'or estimado dacategoria _; g55q 6213 02764 01042 0,993
Pl')Sta”C'a entrecategorias (4 45909 07338 03449 03806  0,8951
J+

4 3 > 4 0 ) 4

Figura E.2 — Valores das cinco categorias do atributo “equipamentos de prote¢ao”

173



Tabela E.3 — Procedimento para estimar valores de concordancia para o atributo “recebimento

de multas”
Parametros estatisticos Categorias
DT DP [ CP CT
Frequéncia (f) 9 2 6 5 27
Frequéncia relativa (p;) 0,1837 0,0408 0,1224 0,1020 0,5510
Frequéncia acumulada (Pj) 0,1837 0,2245 0,3469 0,4490 1,0000
t‘lrj‘r)"te inferior dacategoria 44090 00015  -07571  -0,3936  -0,1282
(';'zrjr)"te superiordacategoria 9015 07571 0,336  -0,1282  0,0000
Ordenada do limite inferior—— n509 02657 02095 03692  0,3957
da categoria (y1;)
Ordenada do limite superior 5667 9995 03692 03957  0,0000
da categoria (y1;)
Xé")'or estimado dacategoria ; 468 0g378  -05691  -0,2594 07181
Pl')Sta”C'a entrecategorias (di 55000 06189 02588 03097 09775
J+
4 3 2 A 0 : 4
Figura E.3 — Valores das cinco categorias do atributo “recebimento de multas”
Tabela E.4 — Distribuicdo de respostas para os 3 atributos

Atributos DT DP I CP CT
Capacitacdo de motociclistas 43 14 18 10 12
Equipamentos de protegéo 21 10 14 15 37
Recebimento de multa 9 2 6 5 27

Tabela E.5 — Valores estimados para as categorias
. Valor estimado para cada categoria (Xj)

Atributos DT DP | cp CT
Capacitacdo de motociclistas -0,8908 0,0390 0,4743 0,9400 1,6520
Equipamentos de protecao -1,3551 -0,6213 -0,2764 0,1042 0,9993
Recebimento de multa -1,4468 -0,8278 -0,5691 -0,2594 0,7181
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Tabela E.6 — Distancia entre as categorias (em unidades de desvio padréo)

Valor estimado para cada categoria (dj j+1)

Atributos d12 =x2- d23=x3- d34=x4- d45=x5-
x1 X2 X3 x4

Capacitacdo de motociclistas 0,0000  0,9298 0,4353 0,4657 0,7120
Equipamentos de protecdo 0,0000  0,7338 0,3449 0,3806 0,8951

Recehimento de multa 0,0000 0,6189 0,2588 0,3097 0,9775
Média 0,0000 0,7608 0,3463 0,3853 0,8615
Escala de referéncia 0,0000 0,7608 1,1072 1,4925 2,3540

(acumulado)

Tabela E.7 — Diferenca entre cada escala de referéncia acumulada e o valor estimado para

categoria
Atributos Diferencas entre as escalas (Decer) Média (m;)
Capacitacdo de 0,8908 0,7218 0,6329 0,5525 0,7020 0,70
motociclistas
Equipamentos de 1,3551 11,3821 11,3836 11,3883 1,3547 1,37
protecao
Recebimento de multa 14468 15886 1,6763 1,7519 1,6359 1,62
Tabela E.8 — Valor dos atributos em escala 0-1

Atributos Media (m;) Escala (0-1)
Capacitacdo de motociclistas 0,70 0,00
Equipamentos de protecdo 1,37 0,73
Recebimento de multa 1,62 1,00
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APENDICE F — APLICACAO DO METODO DOS INTERVALOS

SUCESSIVOS: PERCEPCOES

Tabela F.1 Procedimento para estimar valores de concordancia para o atributo “condigdes de

trabalho precarias”

A - Categorias

Parametros estatisticos 1=NP 3=PP 5-0GpP
Frequéncia (f) 96 24 49
Frequéncia relativa (pj) 0,5680 0,1420 0,2899
Frequéncia acumulada (P;) 0,5680 0,7101 1,0000
Limite inferior da categoria (21;) 0,0000 0,1714 0,5536
Limite superior da categoria (z2j) 0,1714 0,5536 0,0000
Ordenada do limite inferior da categoria (y1;) 0,0000 0,3931 0,3423
Ordenada do limite superior da categoria (y1;) 0,3931 0,3423 0,0000
Valor estimado da categoria (X;) -0,6921 0,3581 1,1805
Distancia entre categorias (d;j+1) 0,0000 1,0502 0,8224

NP: ndo é problema, PP: pequeno problema, GP: grande problema
4 3 -2 1 0 2 3

Figura F.1 — Valores das trés categorias do atributo “condic¢des de trabalho precarias”

Tabela F.2 — Procedimento para estimar valores de concordancia para o atributo “auséncia de

contratos formais”

A i Categorias

Parametros estatisticos NP PP Gp
Frequéncia (f) 109 15 45
Frequéncia relativa (p;) 0,6450 0,0888 0,2663
Frequéncia acumulada (P;) 0,6450 0,7337 1,0000
Limite inferior da categoria (z1j) 0,0000 10,3718 0,6241
Limite superior da categoria (2;) 0,3718 0,6241 0,0000
Ordenada do limite inferior da categoria (y1;) 0,0000 0,3723 0,3283
Ordenada do limite superior da categoria (y1;) 0,3723 0,3283 0,0000
Valor estimado da categoria (x;) -0,5772 0,4953 1,2331
Distancia entre categorias (d;j+1) 0,0000 1,0726 0,7378

176



Figura F.2 — Valores das trés categorias do atributo “auséncia de contratos formais”

Tabela F.3 — Procedimento para estimar valores de concordancia para o atributo “jornadas de

trabalho extensas”

A e Categorias

Parémetros estatisticos NP PP Gp
Frequéncia (f) 89 24 56
Frequéncia relativa (pj) 0,5266 0,1420 0,3314
Frequéncia acumulada (Pj) 0,5266 0,6686 1,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 0,0668 0,4362
Limite superior da categoria (z2j) 0,0668 0,4362 0,0000
Ordenada do limite inferior da categoria (y1;) 0,0000 0,3981 0,3627
Ordenada do limite superior da categoria (y1;) 0,3981 0,3627 0,0000
Valor estimado da categoria (X;) -0,7559 0,2486 1,0947
Distancia entre categorias (d;j+1) 0,0000 1,0045 0,8461

4 3 2 1 0 2 3

Figura F.3 — Valores das trés categorias do atributo “jornadas de trabalho extensas”.

Tabela F.4 — Procedimento para estimar valores de concordancia para o atributo “estresse

diario”
A _ Categorias

Parametros estatisticos NP PP GP
Frequéncia (f) 89 24 56
Frequéncia relativa (pj) 0,5266 0,1420 0,3314
Frequéncia acumulada (Pj) 0,5266 0,6686 1,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 0,0668 0,4362
Limite superior da categoria (z2j) 0,0668 0,4362 0,0000
Ordenada do limite inferior da categoria (y1;) 0,0000 0,3981 0,3627
Ordenada do limite superior da categoria (y1;) 0,3981 0,3627 0,0000
Valor estimado da categoria (X;) -0,7559 0,2486 1,0947
Distancia entre categorias (djj+1) 0,0000 0,9561 0,9783
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Figura F.4 — Valores das trés categorias do atributo “estresse diario”

Tabela F.5 — Procedimento para estimar valores de concordancia para o atributo “pressao

psicoldgica por produtividade”

A e Categorias

Parémetros estatisticos NP PP Gp
Frequéncia (f) 100 15 54
Frequéncia relativa (pj) 0,5917 10,0888 0,3195
Frequéncia acumulada (Pj) 0,5917 0,6805 1,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 0,2320 0,4690
Limite superior da categoria (z2j) 0,2320 0,4690 0,0000
Ordenada do limite inferior da categoria (y1;) 0,0000 0,3884 0,3574
Ordenada do limite superior da categoria (y1;) 0,3884 0,3574 0,0000
Valor estimado da categoria (X;) -0,6563 0,3489 1,1185
Distancia entre categorias (d;j+1) 0,0000 1,0052 0,7696

4 3 2 1 0 1 2 3

Figura F.5 — Valores das trés categorias do atributo “presséo psicolégica por produtividade”

Tabela F.6 — Procedimento para estimar valores de concordancia para o atributo “baixos

rendimentos”
A _ Categorias

Parametros estatisticos NP PP GP
Frequéncia (f) 96 23 50
Frequéncia relativa (pj) 0,5680 0,1361 0,2959
Frequéncia acumulada (Pj) 0,5680 0,7041 1,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 0,1714 0,5364
Limite superior da categoria (z2j) 0,1714 0,5364 0,0000
Ordenada do limite inferior da categoria (y1j) 0,0000 0,3931 0,3455
Ordenada do limite superior da categoria (y1;) 0,3931 0,3455 0,0000
Valor estimado da categoria (X;) -0,6921 0,3500 1,1678
Distancia entre categorias (djj+1) 0,0000 1,0420 0,8178
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Figura F.6 — Valores das trés categorias do atributo “baixos rendimentos”

Tabela F.7 — Procedimento para estimar valores de concordancia para o atributo “riscos de
acidentes constantes”

A e Categorias
Parémetros estatisticos NP PP Gp
Frequéncia (f) 96 23 50
Frequéncia relativa (pj) 0,5680 0,1361 0,2959
Frequéncia acumulada (Pj) 0,5680 0,7041 1,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 0,1714 0,5364
Limite superior da categoria (z2j) 0,1714 0,5364 0,0000

Ordenada do limite inferior da categoria (y1;) 0,0000 0,3931 0,3455
Ordenada do limite superior da categoria (y1;) 0,3931 0,3455 0,0000

Valor estimado da categoria (X;) -0,6921 0,3500 1,1678
Distancia entre categorias (d;j+1) 0,0000 0,7707 1,4752
4 3 > 1 0 1 2 3 4

Figura F.7 — Valores das trés categorias do atributo “riscos de acidentes constantes”

Tabela F.8 — Procedimento para estimar valores de concordancia para o atributo “desrespeito

dos demais motoristas”

A s Categorias
Parametros estatisticos NP PP GP
Frequéncia (f) 7 13 149
Frequéncia relativa (pj) 0,0414 0,0769 0,8817
Frequéncia acumulada (P;) 0,0414 0,1183 11,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 -1,7344 -1,1833
Limite superior da categoria (2;) -1,7344 -1,1833 0,0000

Ordenada do limite inferior da categoria (y1;) 0,0000 0,0886 0,1981
Ordenada do limite superior da categoria (y1;) 0,0886 0,1981 0,0000
Valor estimado da categoria (X;) -2,1402 -1,4227 0,2247
Distancia entre categorias (djj+1) 0,0000 0,7175 1,6474
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-4 -3 -2 -1 0 1 2 3 4

Figura F.8 — Valores das trés categorias do atributo “desrespeito dos demais motoristas”

Tabela F.9 — Procedimento para estimar valores de concordancia para o atributo “circulagio
compartilhada com os demais veiculos”

A i Categorias

Parametros estatisticos NP PP Gp
Frequéncia (f) 40 37 92
Frequéncia relativa (pj) 0,2367 0,2189 0,5444
Frequéncia acumulada (P;) 0,2367 0,4556 11,0000
Limite inferior da categoria (21;) 0,0000 -0,7170 -0,1115
Limite superior da categoria (z2;) -0,7170 -0,1115 0,0000

Ordenada do limite inferior da categoria (y1;) 0,0000 0,3085 0,3965
Ordenada do limite superior da categoria (y1;) 0,3085 0,3965 0,0000

Valor estimado da categoria (X;) -1,3035 -0,4017 10,7283
Distancia entre categorias (d;j+1) 0,0000 0,9017 11,1300
4 3 > 1 0 1 2 3 4

Figura F.9 — Valores das trés categorias do atributo “circulagdo compartilhada com os demais

veiculos”

Tabela F.10 — Procedimento para estimar valores de concordancia para o atributo “ma
qualidade da infraestrutura vidria”

A . Categorias
Parametros estatisticos NP PP Gp
Frequéncia (f) 17 34 118
Frequéncia relativa (pj) 0,1006 0,2012 0,6982
Frequéncia acumulada (P;j) 0,1006 0,3018 1,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 -1,2782 -0,5193
Limite superior da categoria (z2;) -1,2782 -0,5193 0,0000

Ordenada do limite inferior da categoria (y1;) 0,0000 0,1763 0,3486
Ordenada do limite superior da categoria (y1;) 0,1763 0,3486 0,0000
Valor estimado da categoria (X;) -1,7522 -0,8567 0,4993
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Distancia entre categorias (d;j+1) 0,0000 10,8954 11,3560

Figura F.10 — Valores das trés categorias do atributo “ma qualidade da infraestrutura viaria”

Tabela F.11 — Procedimento para estimar valores de concordancia para o atributo “auséncia
de fiscalizagdo e policiamento”

A i Categorias
Parametros estatisticos NP PP Gp
Frequéncia (f) 35 39 95
Frequéncia relativa (pj) 0,2071 0,2308 0,5621
Frequéncia acumulada (P;j) 0,2071 0,4379 11,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 -0,8165 -0,1564
Limite superior da categoria (;2;) -0,8165 -0,1564 0,0000

Ordenada do limite inferior da categoria (y1;) 0,0000 0,2858 0,3941
Ordenada do limite superior da categoria (y1;) 0,2858 0,3941 0,0000

Valor estimado da categoria (x;) -1,3802 -0,4691 10,7011
Distancia entre categorias (djj+1) 0,0000 0,9112 1,1701
4 3 > 1 0 1 2 3 4

Figura F.11 — Valores das trés categorias do atributo “auséncia de fiscalizacéo e

policiamento”
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Tabela F.12 — Procedimento para estimar valores de concordéncia para o atributo “falta de

sinalizagdo”
Parametros estatisticos Categorias

NP PP GP
Frequéncia (f) 33 46 22
Frequéncia relativa (pj) 0,3267 0,4554 0,2178
Frequéncia acumulada (P;j) 0,3267 0,7822 11,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 -0,4490 0,7796
Limite superior da categoria (z2;) -0,4490 10,7796 0,0000
Ordenada do limite inferior da categoria (y1;) 0,0000 0,3607 0,2944
Ordenada do limite superior da categoria (y1;) 0,3607 0,2944 0,0000
Valor estimado da categoria (x;) -1,1040 0,1456 1,3516
Distancia entre categorias (djj+1) 0,0000 1,2495 1,2060

-4 3 2 -1 0 1 2 3

Figura F.12 — Valores das trés categorias do atributo “falta de sinalizagéo”

Tabela F.13 — Distribuicdo de respostas para os 3 atributos

Atributos NP PP GP
Condicoes de trabalho precarias 96 24 49
Auséncia de contratos formais 109 15 45
Jornadas de trabalho extensas 89 24 56
Estresse diario 65 34 70
Pressdo psicoldgica por produtividade 100 15 54
Baixos rendimentos 96 23 50
Riscos de acidentes constantes 12 20 137
Desrespeito dos demais motoristas 7 13 149
Circulagdo compartilhada com os demais veiculos 40 37 92
Ma qualidade da infraestrutura viaria 17 34 118
Auséncia de fiscalizagdo e policiamento 35 39 95
Falta de sinalizacédo 33 46 22
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Tabela F.14 — Valores estimados para as categorias

Valor estimado para cada categoria

Atributos (xi)
NP PP GP

Condic0es de trabalho precarias -0,6921 0,3581 1,1805
Auséncia de contratos formais -0,5772 0,4953 1,2331
Jornadas de trabalho extensas -0,7559 0,2486 1,0947
Estresse diario -0,9936 -0,0375 0,9408
Pressao psicoldgica por produtividade -0,6563 0,3489 1,1185
Baixos rendimentos -0,6921 0,3500 1,1678
Riscos de acidentes constantes -1,9118 -1,1411 0,3340
Desrespeito dos demais motoristas -2,1402 -1,4227 0,2247
Circulacdo compartilhada com os demais

veiculos -1,3035 -0,4017 0,7283
Ma qualidade da infraestrutura viaria -1,7522 -0,8567 0,4993
Auséncia de fiscalizacdo e policiamento -1,3802 -0,4691 0,7011
Falta de sinalizacdo -1,1040 0,1456 1,3516

Tabela F.15 — Distancia entre as categorias (em unidades de desvio padréo)

Valor estimado para cada categoria (dj

Atributos j+1)
d12 = x2-x1 d23 = x3-x2

Condic0es de trabalho precarias 0,0000 1,0502 0,8224
Auséncia de contratos formais 0,0000 1,0726 0,7378
Jornadas de trabalho extensas 0,0000 1,0045 0,8461
Estresse diario 0,0000 0,9561 0,9783
Pressao psicoldgica por produtividade 0,0000 1,0052 0,7696
Baixos rendimentos 0,0000 1,0420 0,8178
Riscos de acidentes constantes 0,0000 0,7707 1,4752
Desrespeito dos demais motoristas 0,0000 0,7175 1,6474
Circulacdo compartilhada com os demais 0,0000 0,9017 1,1300
veiculos

Ma qualidade da infraestrutura viaria 0,0000 0,8954 1,3560
Auséncia de fiscalizacdo e policiamento 0,0000 0,9112 1,1701
Falta de sinalizagéo 0,0000 1,2495 1,2060
Média 0,0000 0,9647 1,0797
Escala de referéncia (acumulado) 0,0000 0,9647 2,0444
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Tabela F.16 — Diferenca entre cada escala de referéncia acumulada e o valor estimado para

categoria
Atributos Diferengas entre as I\/Iéo_lia
escalas (Decer) (mj)

Condic0es de trabalho precarias 0,6921 0,6066 0,8640 0,72
Auseéncia de contratos formais 0,5772 0,4694 10,8113 0,62
Jornadas de trabalho extensas 0,7559 0,7161 0,9497 0,81
Estresse diario 0,9936 11,0022 1,1036 1,03
Pressao psicoldgica por produtividade 0,6563 0,6159 0,9259 0,73
Baixos rendimentos 0,6921 0,6147 0,8767 0,73
Riscos de acidentes constantes 1,9118 2,1058 1,7104 1,91
Desrespeito dos demais motoristas 2,1402 2,3874 11,8198 2,12
Circulacdo compartilhada com os demais veiculos 1,3035 1,3665 1,3161 1,33
Ma qualidade da infraestrutura viaria 1,7522 11,8215 15451 1,71
Auséncia de fiscalizacao e policiamento 1,3802 11,4338 11,3434 1,39
Falta de sinalizagdo 1,1040 0,8192 0,6929 0,87

Tabela F.17 — Valor dos atributos em escala 0-1

Atributos

Média (m;) Escala (0-1)

Condicoes de trabalho precarias
Auséncia de contratos formais
Jornadas de trabalho extensas
Estresse diario

Pressdo psicoldgica por produtividade
Baixos rendimentos

Riscos de acidentes constantes
Desrespeito dos demais motoristas

Circulacdo compartilhada com os demais veiculos

Ma qualidade da infraestrutura viaria
Auséncia de fiscalizacdo e policiamento
Falta de sinalizacédo

0,72
0,62
0,81
1,03
0,73
0,73
1,91
2,12
1,33
1,71
1,39
0,87

0,07
0,00
0,13
0,28
0,08
0,07
0,86
1,00
0,47
0,73
0,51
0,17
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APENDICE G - APLICACAO DO METODO DOS INTERVALOS
SUCESSIVOS: PERCEPCOES DOS NAO ACIDENTADOS

Tabela G.1 — Procedimento para estimar valores de concordancia para o atributo “condigdes
de trabalho precarias”

A e Categorias
Parémetros estatisticos 1=NP 3-PP 5-GpP
Frequéncia (f) 38 9 25
Frequéncia relativa (pj) 0,5278 0,1250 10,3472
Frequéncia acumulada (Pj) 0,5278 0,6528 1,0000
Limite inferior da categoria (21;) 0,0000 0,0697 0,3928
Limite superior da categoria (z2j) 0,0697 0,3928 0,0000

Ordenada do limite inferior da categoria (y1;) 0,0000 0,3980 0,3693

Ordenada do limite superior da categoria (y1j) 0,3980 0,3693 0,0000

Valor estimado da categoria (X;) -0,7541 0,2293 1,0636

Distancia entre categorias (d;j+1) 0,0000 0,9833 0,8344
NP: ndo é problema, PP: pequeno problema, GP: grande problema

Figura G.1 — Valores das trés categorias do atributo “condi¢@es de trabalho precérias”

Tabela G.2 — Procedimento para estimar valores de concordancia para o atributo “auséncia de
contratos formais”

A e Categorias
Parametros estatisticos NP PP Gp
Frequéncia (f) 45 5 22
Frequéncia relativa (p;) 0,6250 0,0694 0,3056
Frequéncia acumulada (P;) 0,6250 0,6944 1,0000
Limite inferior da categoria (z1j) 0,0000 0,3186 0,5085
Limite superior da categoria (z2;) 0,3186 0,5085 0,0000

Ordenada do limite inferior da categoria (y1;) 0,0000 0,3792 0,3506
Ordenada do limite superior da categoria (y1j) 0,3792 0,3506 0,0000
Valor estimado da categoria (x;) -0,6067 0,4123 1,1473
Distancia entre categorias (d;j+1) 0,0000 1,0190 0,7350
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Figura G.2 — Valores das trés categorias do atributo “auséncia de contratos formais”

Tabela G.3 — Procedimento para estimar valores de concordancia para o atributo “jornadas de

trabalho extensas”

A ‘e Categorias

Parémetros estatisticos NP PP Gp
Frequéncia (f) 40 9 23
Frequéncia relativa (pj) 0,5556 0,1250 0,3194
Frequéncia acumulada (Pj) 0,5556 0,6806 1,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 0,1397 0,4693
Limite superior da categoria (z2j) 0,1397 0,4693 0,0000
Ordenada do limite inferior da categoria (y1;) 0,0000 0,3951 0,3574
Ordenada do limite superior da categoria (y1j) 0,3951 0,3574 0,0000
Valor estimado da categoria (X;) -0,7111 10,3017 1,1187
Distancia entre categorias (d;j+1) 0,0000 1,0129 0,8169

4 3 2 1 0 2 3

Figura G.3 — Valores das trés categorias do atributo “jornadas de trabalho extensas”

Tabela G.4 — Procedimento para estimar valores de concordancia para o atributo “estresse

diario”
N e Categorias

Parametros estatisticos NP PP Gp
Frequéncia (f) 27 17 28
Frequéncia relativa (pj) 0,3750 0,2361 0,3889
Frequéncia acumulada (Pj) 0,3750 0,6111 11,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 -0,3186 0,2822
Limite superior da categoria (z2j) -0,3186 0,2822 0,0000
Ordenada do limite inferior da categoria (y1;) 0,0000 0,3792 0,3834
Ordenada do limite superior da categoria (y1;) 0,3792 0,3834 0,0000
Valor estimado da categoria (X;) -1,0112 -0,0177 0,9858
Distancia entre categorias (d;j+1) 0,0000 0,9935 1,0035
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Figura G.4 — Valores das trés categorias do atributo “estresse diario”

Tabela G.5 — Procedimento para estimar valores de concordancia para o atributo “pressao
psicoldgica por produtividade”

A ‘e Categorias

Parémetros estatisticos NP PP Gp
Frequéncia (f) 42 5 25
Frequéncia relativa (pj) 0,5833 10,0694 0,3472
Frequéncia acumulada (Pj) 0,5833 10,6528 1,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 0,2104 0,3928
Limite superior da categoria (z2j) 0,2104 10,3928 0,0000
Ordenada do limite inferior da categoria (y1;) 0,0000 0,3902 0,3693
Ordenada do limite superior da categoria (y1j) 0,3902 0,3693 0,0000
Valor estimado da categoria (X;) -0,6689 0,3008 1,0636
Distancia entre categorias (d;j+1) 0,0000 0,9697 0,7628

4 3 2 1 0 2 3

Figura G.5 — Valores das trés categorias do atributo “pressdo psicologica por produtividade”

Tabela G.6 — Procedimento para estimar valores de concordancia para o atributo “baixos

rendimentos”
N e Categorias

Parametros estatisticos NP PP GP
Frequéncia (f) 38 10 24
Frequéncia relativa (p;) 0,5278 10,1389 0,3333
Frequéncia acumulada (Pj) 0,5278 10,6667 1,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 0,0697 0,4307
Limite superior da categoria (z2j) 0,0697 0,4307 0,0000
Ordenada do limite inferior da categoria (y1j) 0,0000 0,3980 0,3636
Ordenada do limite superior da categoria (y1;) 0,3980 0,3636 0,0000
Valor estimado da categoria (X;) -0,7541 10,2475 1,0908
Distancia entre categorias (djj+1) 0,0000 1,0016 0,8433
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Figura G.6 — Valores das trés categorias do atributo “baixos rendimentos”

Tabela G.7 — Procedimento para estimar valores de concordancia para o atributo “riscos de
acidentes constantes”

A - Categorias
Parametros estatisticos NP ) Gp
Frequéncia (f) 5 7 60
Frequéncia relativa (pj) 0,0694 0,0972 0,8333
Frequéncia acumulada (P;) 0,0694 0,1667 1,0000
Limite inferior da categoria (21;) 0,0000 -1,4799 -0,9674
Limite superior da categoria (z2j) -1,4799 -0,9674 0,0000

Ordenada do limite inferior da categoria (y1;) 0,0000 0,1334 0,2499
Ordenada do limite superior da categoria (y1;) 0,1334 0,2499 0,0000

Valor estimado da categoria (X;) -1,9216 -1,1973 0,2998
Distancia entre categorias (d;j+1) 0,0000 0,7243 11,4971
4 3 > 1 0 1 2 3 4

Figura G.7 — Valores das trés categorias do atributo “riscos de acidentes constantes”

Tabela G.8 — Procedimento para estimar valores de concordancia para o atributo “desrespeito
dos demais motoristas”

A - Categorias
Parametros estatisticos NP PP GP
Frequéncia (f) 4 4 64
Frequéncia relativa (pj) 0,0556 0,0556 0,8889
Frequéncia acumulada (P;) 0,0556 0,1111 1,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 -1,5932 -1,2206
Limite superior da categoria (z2j) -1,5932 -1,2206 0,0000

Ordenada do limite inferior da categoria (y1;) 0,0000 0,1121 0,1894
Ordenada do limite superior da categoria (y1;) 0,1121 0,1894 0,0000
Valor estimado da categoria (X;) -2,0183 -1,3908 0,2131
Distancia entre categorias (djj+1) 0,0000 0,6275 1,6039
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Figura G.8 — Valores das trés categorias do atributo “desrespeito dos demais motoristas”

Tabela G.9 — Procedimento para estimar valores de concordancia para o atributo “circulacdo
compartilhada com os demais veiculos”

A - Categorias
Parametros estatisticos NP ) Gp
Frequéncia (f) 10 11 51
Frequéncia relativa (pj) 0,1389 0,1528 0,7083
Frequéncia acumulada (P;) 0,1389 0,2917 1,0000
Limite inferior da categoria (21;) 0,0000 -1,0853 -0,5485
Limite superior da categoria (z2j) -1,0853 -0,5485 0,0000

Ordenada do limite inferior da categoria (y1;) 0,0000 0,2214 0,3432
Ordenada do limite superior da categoria (y1;) 0,2214 0,3432 0,0000

Valor estimado da categoria (X;) -1,5939 -0,7976 0,4845
Distancia entre categorias (d;j+1) 0,0000 0,7963 11,2821
4 3 > 10 1 2 3 4

Figura G.9 — Valores das trés categorias do atributo “circulagdo compartilhada com os demais

veiculos”
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Tabela G.10 — Procedimento para estimar valores de concordancia para o atributo “ma
qualidade da infraestrutura viaria”

A - Categorias
Parametros estatisticos NP PP GP
Frequéncia (f) 7 10 55
Frequéncia relativa (pj) 0,0972 10,1389 0,7639
Frequéncia acumulada (P;j) 0,0972 0,2361 11,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 -1,2975 -0,7189
Limite superior da categoria (z2;) -1,2975 -0,7189 0,0000

Ordenada do limite inferior da categoria (y1;) 0,0000 0,1719 0,3081
Ordenada do limite superior da categoria (y1;) 0,1719 0,3081 0,0000

Valor estimado da categoria (x;) -1,7683 -0,9805 0,4033
Distancia entre categorias (djj+1) 0,0000 0,7877 11,3839
4 3 > 1 0 1 2 3 4

Figura G.10 — Valores das trés categorias do atributo “ma qualidade da infraestrutura viaria”

Tabela G.11 — Procedimento para estimar valores de concordéncia para o atributo “auséncia
de fiscalizagdo e policiamento”

A - Categorias
Parametros estatisticos NP PP Gp
Frequéncia (f) 18 16 38
Frequéncia relativa (pj) 0,2500 0,2222 0,5278
Frequéncia acumulada (P;j) 0,2500 0,4722 1,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 -0,6745 -0,0697
Limite superior da categoria (;2;) -0,6745 -0,0697 0,0000

Ordenada do limite inferior da categoria (y1;) 0,0000 0,3178 0,3980
Ordenada do limite superior da categoria (y1;) 0,3178 0,3980 0,0000
Valor estimado da categoria (x;) -1,2711 -0,3609 0,7541
Distancia entre categorias (d;j+1) 0,0000 0,9102 11,1149
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Figura G.11 — Valores das trés categorias do atributo “auséncia de fiscalizagédo e

policiamento”

Tabela G.12 — Procedimento para estimar valores de concordancia para o atributo “falta de
sinaliza¢do”

A - Categorias
Parametros estatisticos NP PP Gp
Frequéncia (f) 17 18 37
Frequéncia relativa (pj) 0,2361 0,2500 0,5139
Frequéncia acumulada (P;j) 0,2361 0,4861 11,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 -0,7189 -0,0348
Limite superior da categoria (z2;) -0,7189 -0,0348 10,0000

Ordenada do limite inferior da categoria (y1;) 0,0000 0,3081 0,3987
Ordenada do limite superior da categoria (y1;) 0,3081 0,3987 0,0000

Valor estimado da categoria (x;) -1,3049 -0,3624 0,7758
Distancia entre categorias (djj+1) 0,0000 0,9425 11,1382
4 3 > 1 0 1 2 3 4

Figura G.12 — Valores das trés categorias do atributo “falta de sinaliza¢do”
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Tabela G.13 — Distribuicdo de respostas para os 3 atributos

Atributos NP PP GP
Condicdes de trabalho precarias 388 9 25
Auseéncia de contratos formais 45 5 22
Jornadas de trabalho extensas 40 9 23
Estresse diario 27 17 28
Presséo psicoldgica por produtividade 42 5 25
Baixos rendimentos 38 10 24
Riscos de acidentes constantes 5 7 60
Desrespeito dos demais motoristas 4 4 64
Circulagdo compartilhada com os demais veiculos 10 11 51
Ma qualidade da infraestrutura viaria 7 10 55
Auséncia de fiscalizacdo e policiamento 18 16 38
Falta de sinalizagéo 17 18 37

Tabela G.14 — Valores estimados para as categorias

Valor estimado para cada categoria

Atributos (xi)
NP PP GP

Condicdes de trabalho precarias -0,75406 0,229253 1,063637
Auséncia de contratos formais -0,60671 0,412323 1,147293
Jornadas de trabalho extensas -0,71112 0,301736 1,118663
Estresse diario -1,01119 -0,01767 0,985802
Pressdo psicolégica por produtividade -0,66893 0,300794 1,063637
Baixos rendimentos -0,75406 0,2475 1,090799
Riscos de acidentes constantes -1,92164 -1,1973 0,299821
Desrespeito dos demais motoristas -2,01831 -1,3908 0,213069
Circulacdo compartilhada com os demais

veiculos -1,59389 -0,79756 0,484549
Ma qualidade da infraestrutura viaria -1,76828 -0,98054 0,403334
Auséncia de fiscalizacdo e policiamento -1,27111 -0,36089 0,754058
Falta de sinalizagéo -1,3049 -0,36239 0,77585
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Tabela G.15 — Distancia entre as categorias (em unidades de desvio padrao)

Valor estimado para cada categoria

Atributos (djj+1)
d12 =x2-x1 d23 = x3-x2
Condicoes de trabalho precarias 0,0000 0,9833 0,8344
Auséncia de contratos formais 0,0000 1,0190 0,7350
Jornadas de trabalho extensas 0,0000 1,0129 0,8169
Estresse diario 0,0000 0,9935 1,0035
Pressdo psicoldgica por produtividade 0,0000 0,9697 0,7628
Baixos rendimentos 0,0000 1,0016 0,8433
Riscos de acidentes constantes 0,0000 0,7243 1,4971
Desrespeito dos demais motoristas 0,0000 0,6275 1,6039
Circulagdo compartilhada com os demais veiculos 0,0000 0,7963 1,2821
Ma qualidade da infraestrutura viaria 0,0000 0,7877 1,3839
Auséncia de fiscalizagdo e policiamento 0,0000 0,9102 1,1149
Falta de sinalizagdo 0,0000 0,9425 1,1382
Média 0,0000 0,8974 1,0847
Escala de referéncia (acumulado) 0,0000 0,8974 1,9821

Tabela G.16 — Diferenca entre cada escala de referéncia acumulada e o valor estimado para

categoria
: Média
Atributos Diferengas entre as (m;)
escalas (Decer)

Condicdes de trabalho precarias 0,7541 0,6681 0,9184 0,78
Auséncia de contratos formais 0,6067 0,4851 10,8348 0,64
Jornadas de trabalho extensas 0,7111 05957 0,8634 0,72
Estresse diario 1,0112 09151 0,9963 0,97
Pressdo psicoldgica por produtividade 0,6689 0,5966 0,9184 0,73
Baixos rendimentos 0,7541 0,6499 0,8913 0,77
Riscos de acidentes constantes 1,9216 2,0947 11,6822 1,90
Desrespeito dos demais motoristas 2,0183 12,2882 11,7690 2,03
Circulagdo compartilhada com os demais veiculos  1,5939 1,6949 1,4975 1,60
Ma qualidade da infraestrutura viaria 1,7683 11,8779 15787 1,74
Auséncia de fiscalizagdo e policiamento 1,2711 1,2583 11,2280 1,25
Falta de sinalizacédo 1,3049 11,2598 11,2062 1,26
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Tabela G.17 — Valor dos atributos em escala 0-1

Atributos

Meédia (m;) Escala (0-1)

Condicoes de trabalho precarias
Auséncia de contratos formais

Jornadas de trabalho extensas

Estresse diario

Pressdo psicoldgica por produtividade
Baixos rendimentos

Riscos de acidentes constantes
Desrespeito dos demais motoristas
Circulacdo compartilhada com os demais veiculos
Ma qualidade da infraestrutura viaria
Auséncia de fiscalizacdo e policiamento
Falta de sinalizacédo

0,78
0,64
0,72
0,97
0,73
0,77
1,90
2,03
1,60
1,74
1,25
1,26

0,10
0,00
0,06
0,24
0,06
0,09
0,91
1,00
0,69
0,79
0,44
0,44
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APENDICE H - APLICACAO DO METODO DOS INTERVALOS
SUCESSIVOS: PERCEPCOES DOS ACIDENTADOS

Tabela H.1 — Procedimento para estimar valores de concordancia para o atributo “condigdes

de trabalho precarias”

A e Categorias

Parametros estatisticos 1=NP 3-PP 5-GpP
Frequéncia (f) 58 15 24
Frequéncia relativa (pj) 0,5979 0,1546 0,2474
Frequéncia acumulada (Pj) 0,5979 0,7526  1,0000
Limite inferior da categoria (21;) 0,0000 0,2480 0,6826
Limite superior da categoria (z2j) 0,2480 0,6826 0,0000
Ordenada do limite inferior da categoria (y1;) 0,0000 0,3869 0,3160
Ordenada do limite superior da categoria (y1;) 0,3869 0,3160 0,0000
Valor estimado da categoria (X;) -0,6470 0,4580 11,2773
Distancia entre categorias (d;j+1) 0,0000 11,1050 0,8192

NP: ndo é problema, PP: pequeno problema, GP: grande problema
4 3 -2 1 0 1 2 3

Figura H.1 — Valores das trés categorias do atributo “condi¢@es de trabalho precérias”

Tabela H.2 — Procedimento para estimar valores de concordancia para o atributo “auséncia de

contratos formais”

A e Categorias

Parametros estatisticos NP PP Gp
Frequéncia (f) 64 10 23
Frequéncia relativa (p;) 0,6598 0,1031 10,2371
Frequéncia acumulada (P;) 0,6598 0,7629 1,0000
Limite inferior da categoria (z1j) 0,0000 0,4119 0,7156
Limite superior da categoria (z2;) 0,4119 0,7156 0,0000
Ordenada do limite inferior da categoria (y1;) 0,0000 0,3665 0,3088
Ordenada do limite superior da categoria (y1j) 0,3665 0,3088 0,0000
Valor estimado da categoria (x;) -0,5555 10,5594 1,3024
Distancia entre categorias (d;j+1) 0,0000 1,1149 0,7430
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Figura H.2 — Valores das trés categorias do atributo “auséncia de contratos formais”

Tabela H.3 — Procedimento para estimar valores de concordancia para o atributo “jornadas de

trabalho extensas”

A ‘e Categorias

Parémetros estatisticos NP PP Gp
Frequéncia (f) 49 15 33
Frequéncia relativa (pj) 0,5052 0,1546 0,3402
Frequéncia acumulada (Pj) 0,5052 0,6598 1,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 0,0129 0,4119
Limite superior da categoria (z2j) 0,0129 0,4119 0,0000
Ordenada do limite inferior da categoria (y1;) 0,0000 0,3989 0,3665
Ordenada do limite superior da categoria (y1j) 0,3989 0,3665 0,0000
Valor estimado da categoria (X;) -0,7897 10,2096 1,0773
Distancia entre categorias (d;j+1) 0,0000 0,9993 0,8677

4 3 2 1 0 2 3

Figura H.3 — Valores das trés categorias do atributo “jornadas de trabalho extensas”

Tabela H.4 — Procedimento para estimar valores de concordancia para o atributo “estresse

diario”
N e Categorias

Parametros estatisticos NP PP Gp
Frequéncia (f) 38 17 42
Frequéncia relativa (pj) 0,3918 10,1753 10,4330
Frequéncia acumulada (Pj) 0,3918 0,5670 1,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 -0,2748 0,1688
Limite superior da categoria (z2j) -0,2748 10,1688 0,0000
Ordenada do limite inferior da categoria (y1;) 0,0000 0,3842 0,3933
Ordenada do limite superior da categoria (y1;) 0,3842 0,3933 0,0000
Valor estimado da categoria (X;) -0,9806 -0,0521 0,9083
Distancia entre categorias (d;j+1) 0,0000 0,9285 0,9605
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Figura H.4 — Valores das trés categorias do atributo “estresse diario”

Tabela H.5 — Procedimento para estimar valores de concordancia para o atributo “pressao

psicoldgica por produtividade”

A ‘e Categorias

Parémetros estatisticos NP PP Gp
Frequéncia (f) 58 10 29
Frequéncia relativa (pj) 0,5979 10,1031 0,2990
Frequéncia acumulada (Pj) 0,5979 10,7010 1,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 10,2480 0,5274
Limite superior da categoria (z2j) 0,2480 0,5274 0,0000
Ordenada do limite inferior da categoria (y1j) 0,0000 0,3869 0,3472
Ordenada do limite superior da categoria (y1j) 0,3869 0,3472 0,0000
Valor estimado da categoria (X;) -0,6470 0,3852 1,1612
Distancia entre categorias (d;j+1) 0,0000 1,0322 0,7760

4 3 2 1 0 1 2 3

Figura H.5 — Valores das trés categorias do atributo “pressdo psicoldgica por produtividade”.

Tabela H.6 — Procedimento para estimar valores de concordancia para o atributo “baixos

rendimentos”
N e Categorias

Parametros estatisticos NP PP GP
Frequéncia (f) 58 13 26
Frequéncia relativa (pj) 0,5979 10,1340 0,2680
Frequéncia acumulada (Pj) 0,5979 10,7320 1,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 0,2480 10,6187
Limite superior da categoria (z2j) 0,2480 0,6187 0,0000
Ordenada do limite inferior da categoria (y1;) 0,0000 0,3869 0,3294
Ordenada do limite superior da categoria (y1j) 0,3869 0,3294 0,0000
Valor estimado da categoria (X;) -0,6470 0,4284 1,2291
Distancia entre categorias (djj+1) 0,0000 1,0754 0,8006
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Figura H.6 — VValores das trés categorias do atributo “baixos rendimentos”

Tabela H.7 — Procedimento para estimar valores de concordancia para o atributo “riscos de
acidentes constantes”

A - Categorias
Parametros estatisticos NP ) Gp
Frequéncia (f) 7 13 77
Frequéncia relativa (pj) 0,0722 0,1340 0,7938
Frequéncia acumulada (P;) 0,0722 0,2062 1,0000
Limite inferior da categoria (21;) 0,0000 -1,4599 -0,8197
Limite superior da categoria (z2j) -1,4599 -0,8197 0,0000

Ordenada do limite inferior da categoria (y1;) 0,0000 0,1374 0,2851
Ordenada do limite superior da categoria (y1;) 0,1374 0,2851 0,0000

Valor estimado da categoria (X;) -1,9046 -1,1017 0,3592
Distancia entre categorias (d;j+1) 0,0000 0,8029 11,4609
4 3 > ¥ 0 1 2 3 4

Figura H.7 — Valores das trés categorias do atributo “riscos de acidentes constantes”

Tabela H.8 — Procedimento para estimar valores de concordancia para o atributo “desrespeito
dos demais motoristas”

A - Categorias
Parametros estatisticos NP PP GP
Frequéncia (f) 3 9 85
Frequéncia relativa (pj) 0,0309 10,0928 0,8763
Frequéncia acumulada (P;) 0,0309 0,1237 11,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 -1,8673 -1,1566
Limite superior da categoria (z2j) -1,8673 -1,1566 0,0000

Ordenada do limite inferior da categoria (y1;) 0,0000 0,0698 0,2044
Ordenada do limite superior da categoria (y1;) 0,0698 0,2044 0,0000
Valor estimado da categoria (X;) -2,2562 -1,4505 0,2332
Distancia entre categorias (djj+1) 0,0000 0,8057 11,6838
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Figura H.8 — Valores das trés categorias do atributo “desrespeito dos demais motoristas”

Tabela H.9 — Procedimento para estimar valores de concordancia para o atributo “circulacdo
compartilhada com os demais veiculos”

A e Categorias
Parémetros estatisticos NP PP Gp
Frequéncia (f) 30 26 41
Frequéncia relativa (pj) 0,3093 0,2680 0,4227
Frequéncia acumulada (Pj) 0,3093 0,5773 11,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 -0,4979 0,1950
Limite superior da categoria (z2j) -0,4979 0,1950 0,0000

Ordenada do limite inferior da categoria (y1;) 0,0000 0,3524 0,3914
Ordenada do limite superior da categoria (y1;) 0,3524 0,3914 0,0000

Valor estimado da categoria (X;) -1,1395 -0,1455 0,9261
Distancia entre categorias (d;j+1) 0,0000 0,9941 1,0715
4 3 > 10 1 2 3 4

Figura H.9 — Valores das trés categorias do atributo “circulagdo compartilhada com os demais

veiculos”

Tabela H.10 — Procedimento para estimar valores de concordancia para o atributo “ma
qualidade da infraestrutura vidria”

Parametros estatisticos Categorias
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NP PP GP

Frequéncia (f) 10 24 63

Frequéncia relativa (pj) 0,1031 0,2474 0,6495
Frequéncia acumulada (P;) 0,1031 0,3505 1,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 -1,2641 -0,3839
Limite superior da categoria (z2;) -1,2641 -0,3839 0,0000

Ordenada do limite inferior da categoria (y1;) 0,0000 0,1794 0,3706
Ordenada do limite superior da categoria (y1;) 0,1794 0,3706 0,0000

Valor estimado da categoria (X;) -1,7405 -0,7726 0,5706
Distancia entre categorias (d;j+1) 0,0000 0,9679 11,3432
4 3 2 1 0 1 2 3 4

Figura H.10 — Valores das trés categorias do atributo “ma qualidade da infraestrutura viaria”

Tabela H.11 — Procedimento para estimar valores de concordancia para o atributo “auséncia
de fiscalizagdo e policiamento”

A - Categorias
Parametros estatisticos NP PP cp
Frequéncia (f) 17 23 57
Frequéncia relativa (pj) 0,1753 0,2371 0,5876
Frequéncia acumulada (P;) 0,1753 0,4124 1,0000
Limite inferior da categoria (21;) 0,0000 -0,9336 -0,2214
Limite superior da categoria (z2j) -0,9336 -0,2214 0,0000

Ordenada do limite inferior da categoria (y1j)  0,0000 0,2580 0,3893
Ordenada do limite superior da categoria (y1;) 0,2580 0,3893 0,0000

Valor estimado da categoria (X;) -1,4722 -0,5536 0,6625
Distancia entre categorias (d;j+1) 0,0000 0,9186 1,2160
4 3 2 1 0 1 2 3 4
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Tabela H.12 — Procedimento para estimar valores de concordancia para o atributo “falta de

policiamento”.

Figura H.11 — Valores das trés categorias do atributo “auséncia de fiscalizacédo e

sinalizagdo”
A .- Categorias

Parametros estatisticos NP PP Gp
Frequéncia (f) 26 22 49
Frequéncia relativa (pj) 0,2680 0,2268 0,5052
Frequéncia acumulada (P;) 0,2680 0,4948 1,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 -0,6187 -0,0129
Limite superior da categoria (z2j) -0,6187 -0,0129 0,0000
Ordenada do limite inferior da categoria (y1;) 0,0000 0,3294 0,3989
Ordenada do limite superior da categoria (y1;) 0,3294 0,3989 0,0000
Valor estimado da categoria (X;) -1,2291 -0,3063 0,7897
Distancia entre categorias (d;j+1) 0,0000 0,9228 1,0960

4 3 2 -1 0 1 2 3 4

Figura H.12 — Valores das trés categorias do atributo “falta de sinalizagcdo”

Tabela H.13 — Distribuicdo de respostas para os 3 atributos

Atributos NP PP GP
Condicoes de trabalho precarias 58 15 24
Auséncia de contratos formais 64 10 23
Jornadas de trabalho extensas 49 15 33
Estresse diario 38 17 42
Pressao psicoldgica por produtividade 58 10 29
Baixos rendimentos 58 13 26
Riscos de acidentes constantes 7 13 77
Desrespeito dos demais motoristas 3 9 85
Circulagdo compartilhada com os demais veiculos 30 26 41
Ma qualidade da infraestrutura viaria 10 24 63
Auseéncia de fiscalizacdo e policiamento 17 23 57
Falta de sinalizagéo 26 22 49
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Tabela H.14 — Valores estimados para as categorias

Valor estimado para cada categoria

Atributos (xi)
NP PP GP

Condic0es de trabalho precarias -0,64699 0,458045 1,277279
Auseéncia de contratos formais -0,55547 0,559441 1,302419
Jornadas de trabalho extensas -0,78968 0,209608 1,077274
Estresse diario -0,98063 -0,05213 0,908338
Pressao psicoldgica por produtividade -0,64699 0,385177 1,161158
Baixos rendimentos -0,64699 0,428442 1,229062
Riscos de acidentes constantes -1,9046 -1,10173 0,359152
Desrespeito dos demais motoristas -2,25624 -1,45054 0,233219
Circulacdo compartilhada com os demais

veiculos -1,13954 -0,14547 0,926056
Ma qualidade da infraestrutura viaria -1,74052 -0,77261 0,570602
Auséncia de fiscalizacdo e policiamento -1,47221 -0,55359 0,662458
Falta de sinalizacdo -1,22906 -0,3063 0,789677

Tabela H.15 — Distancia entre as categorias (em unidades de desvio padrao)

Valor estimado para cada categoria (dj

Atributos j+1)
d12 = x2-x1 d23 = x3-x2

Condicdes de trabalho precarias 0,0000 1,1050 0,8192
Auséncia de contratos formais 0,0000 1,1149 0,7430
Jornadas de trabalho extensas 0,0000 0,9993 0,8677
Estresse diario 0,0000 0,9285 0,9605
Pressdo psicolégica por produtividade 0,0000 1,0322 0,7760
Baixos rendimentos 0,0000 1,0754 0,8006
Riscos de acidentes constantes 0,0000 0,8029 1,4609
Desrespeito dos demais motoristas 0,0000 0,8057 1,6838
Circulacdo compartilhada com os demais

veiculos 0,0000 0,9941 1,0715
Ma qualidade da infraestrutura viaria 0,0000 0,9679 1,3432
Auseéncia de fiscalizagdo e policiamento 0,0000 0,9186 1,2160
Falta de sinalizacéo 0,0000 0,9228 1,0960
Média 0,0000 0,9723 1,0699
Escala de referéncia (acumulado) 0,0000 0,9723 2,0421
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Tabela H.16 — Diferenca entre cada escala de referéncia acumulada e o valor estimado para

categoria
. Diferengas entre as Média
Atributos escalas (Decer) (mj)
Condicdes de trabalho precarias 0,6470 0,5142 0,7649 0,64
Auséncia de contratos formais 0,5555 0,4128 0,7397 0,57
Jornadas de trabalho extensas 0,7897 10,7627 0,9649 0,84
Estresse diario 0,9806 1,0244 11,1338 1,05
Pressdo psicoldgica por produtividade 0,6470 0,5871 0,8810 0,71
Baixos rendimentos 0,6470 10,5438 0,8131 0,67
Riscos de acidentes constantes 1,9046 2,0740 11,6830 1,89
Desrespeito dos demais motoristas 2,2562 12,4228 11,8089 2,16
Circulacdo compartilhada com os demais veiculos  1,1395 11,1177 11,1161 1,12
Ma qualidade da infraestrutura viaria 1,7405 11,7449 1,4715 1,65
Auséncia de fiscalizacdo e policiamento 1,4722 15259 11,3797 1,46
Falta de sinalizacédo 1,2291 11,2786 11,2525 1,25
Tabela H.17 — Valor dos atributos em escala 0-1
Atributos Média (m;) Escala (0-1)
Condicoes de trabalho precarias 0,64 0,05
Auséncia de contratos formais 0,57 0,00
Jornadas de trabalho extensas 0,84 0,17
Estresse diario 1,05 0,30
Pressdo psicoldgica por produtividade 0,71 0,09
Baixos rendimentos 0,67 0,06
Riscos de acidentes constantes 1,89 0,83
Desrespeito dos demais motoristas 2,16 1,00
Circulacdo compartilhada com os demais veiculos 1,12 0,35
Ma qualidade da infraestrutura viaria 1,65 0,68
Auséncia de fiscalizacdo e policiamento 1,46 0,56
Falta de sinalizacédo 1,25 0,43
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APENDICE | — APLICACAO DO TESTE DO QUI-QUADRADO (x?)

Tabela 1.1 — Referéncia cruzada entre acidente e uso de &lcool e/ou drogas

. utiliza utiliza .
nao nao

Situacao Frequéncia utiliza e_nﬁo e opinou Total
pilota pilota

Observada 61 6 4 1 72

ndo acidentou Esperada 57,1 8,9 55 4 72,0
% em acidente 84,7 8,3 5,6 1,4 100,0

Observada 73 15 9 0 97

acidentou Esperada 76,9 12,1 75 ,6 97,0
% em acidente 75,3 15,5 9,3 0,0 100,0

Observada 134 21 13 1 169
Total Esperada 1340 21,0 13,0 1,0 169,0
% em acidente 79,3 12,4 7,7 6 100,0

Tabela 1.2 — Referéncia cruzada entre acidente e quantidade de horas de uso da por dia

até 1 entre2e entre5e entre8e acimade

Situagdo Frequéncia hora 4horas  7horas 10 horas 11 horas Total
Observada 36 28 2 2 4 72
ndo acidentou Esperada 29,4 28,1 51 6,8 2,6 72,0
% em acidente 50,0 38,9 2,8 2,8 5,6 100,0
Observada 33 38 10 14 2 97
acidentou Esperada 39,6 37,9 6,9 9,2 34 97,0
% em acidente 34,0 39,2 10,3 14,4 2,1 100,0
Observada 69 66 12 16 6 169
Total Esperada 69,0 66,0 12,0 16,0 6,0 169,0
% em acidente 40,8 39,1 7,1 9,5 3,6 100,0
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Tabela 1.3 — Referéncia cruzada entre acidente e quantidade de quildmetros percorridos por

dia

Situacdo Frequéncia até 50km enlt(;gsr% € en;g%&&l € agggsnﬂe ndo sabe Total

Observada 46 18 5 2 1 72

ndo acidentou Esperada 38,8 21,7 8,5 2,6 4 72,0
% em acidente 63,9 25,0 6,9 2,8 14 100,0

Observada 45 33 15 4 0 97

acidentou Esperada 52,2 29,3 115 3,4 6 97,0
% em acidente 46,4 34,0 155 41 0,0 100,0

Observada 91 51 20 6 1 169
Total Esperada 91,0 51,0 20,0 6,0 1,0 169,0
% em acidente 53,8 30,2 11,8 3,6 6 100,0

Tabela 1.4 — Referéncia cruzada entre acidente e o recebimento de multa

Situacao Frequéncia ndo foi multado ja foi multado Total
Observada 46 26 72
nao acidentou Esperada 40,0 32,0 72,0
% em acidente 63,9 36,1 100,0
Observada 48 49 97
Acidentou Esperada 54,0 43,0 97,0
% em acidente 495 50,5 100,0
Observada 94 75 169
Total Esperada 94,0 75,0 169,0
% em acidente 55,6 444 100,0

Tabela 1.5 — Referéncia cruzada entre acidente e escolaridade

Situacgéo Frequéncia 1 2 3 4 5 6 7 Total

Observada 6 9 4 35 11 7 0 72
ndo acidentou Esperada 43 60 68 358 98 7,7 1,7 720
% em acidente 8,3 125 56 486 153 9,7 0,0 100,0

Observada 4 5 12 49 12 11 4 97
acidentou Esperada 57 80 92 482 132 103 23 97,0
% emacidente 4,1 52 124 505 124 11,3 4,1 100,0

Observada 10 14 16 84 23 18 4 169
Total Esperada 10,0 14,0 16,0 84,0 230 18,0 4,0 169,0
% emacidente 59 83 95 49,7 13,6 10,7 2,4 1000

1: fundamental incompleto; 2: fundamental completo; 3: médio incompleto; 4: médio completo;

5: superior incompleto; 6: superior completo; 7: pos-graduacao.
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Tabela 1.6 — Referéncia cruzada entre acidente e formagéo profissional

possui formacdo

ndo possui formacgao

Situacéo Frequéncia - - Total
profissional profissional

Observada 31 41 72

ndo acidentou Esperada 311 40,9 72,0
% em acidente 43,1 56,9 100,0

Observada 42 55 97

acidentou Esperada 419 55,1 97,0
% em acidente 43,3 56,7 100,0

Observada 73 96 169
Total Esperada 73,0 96,0 169,0
% em acidente 43,2 56,8 100,0

Tabela 1.7 — Referéncia cruzada entre acidente e tempo de habilitacéo

Situagao Frequéncia lano 2anos 3anosou mais permissdo paradirigir inabilitado Total
Observada 4 6 61 0 1 72
ndo acidentou Esperada 2,6 55 61,8 1,3 9 72,0
% em acidente 5,6 8,3 84,7 0,0 1,4 100,0
Observada 2 7 84 3 1 97
acidentou Esperada 3,4 75 83,2 1,7 11 97,0
% em acidente 2,1 72 86,6 31 1,0 100,0
Observada 6 13 145 3 2 169
Total Esperada 6,0 130 145,0 3,0 2,0 169,0
% em acidente 3,6 7,7 85,8 1,8 1,2 100,0

Tabela 1.8 — Referéncia cruzada entre acidente e alteracdo do comportamento ap6s a criagdo
da Lei Seca

Situagéo Frequéncia sim ndo Total

Observada 23 49 72

ndo acidentou Esperada 24,7

31,9

47,3
68,1

72,0

% em acidente 100,0

Observada 35 62 97

acidentou Esperada 33,3 63,7 97,0
% em acidente 36,1 63,9 100,0

Observada 58 111 169

Total Esperada 58,0 111,0 169,0
% em acidente 34,3 65,7 100,0
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Tabela 1.9 — Referéncia cruzada entre acidente e aprender a pilotar a motocicleta sozinho

Situacéo Frequéncia sim ndo Total
Observada 23 49 72
néo acidentou Esperada 251 46,9 720

% em acidente 31,9 68,1 100,0

Observada 36 61 97
acidentou Esperada 339 63,1 97,0
% em acidente 37,1 62,9 100,0

Observada 59 110 169
Total Esperada 59,0 110,0 169,0
% em acidente 34,9 65,1 100,0

Tabela 1.10 — Referéncia cruzada entre acidente e aprender a pilotar a motocicleta com amigos

e parentes

Situagao Frequéncia sim ndo Total

Observada 14 58 72

ndo acidentou Esperada 16,2 558 72,0
% em acidente 19,4 80,6 100,0

Observada 24 73 97

acidentou Esperada 21,8 752 97,0
% em acidente 24,7 75,3 100,0

Observada 38 131 169
Total Esperada 38,0 131,0 169,0
% em acidente 22,5 77,5 100,0

Tabela 1.11 — Referéncia cruzada entre acidente e estado civil

Situagao Frequéncia solteiro casado divorciado Total
Observada 30 40 2 72
ndo acidentou Esperada 36,6 34,5 9 72,0
% em acidente 41,7 55,6 2,8 100,0
Observada 56 41 0 97
acidentou Esperada 49,4 46,5 1,1 97,0
% em acidente 57,7 42,3 0,0 100,0
Observada 86 81 2 169
Total Esperada 86,0 81,0 2,0 169,0
% em acidente 50,9 47,9 1,2 100,0
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