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RESUMO

Este artigo apresenta o estudo investigativo dos fatores de risco e a influéncia destes na ocorréncia de acidentes
envolvendo motocicletas, segundo a percepcdo dos motociclistas profissionais. A pesquisa foi realizada em duas
etapas, sendo a primeira uma pesquisa executada com a técnica de Grupo Focado para identificacdo dos fatores
de risco e a segunda, entrevistas realizadas com motociclistas profissionais para determinagéo da influéncia de
cada fator no risco de acidentes. O estudo mostrou que para alguns dos fatores identificados, tais como: longa
jornada de trabalho, os entrevistados foram tendenciosos ao afirmar que possuiam pouca ou nenhuma influéncia
no risco de acidentes, resultado contrario aqueles apontados em outros estudos. Para os demais fatores, os
condutores profissionais demonstraram conhecer bem o ambiente viario urbano, de forma a terem boa percepcao
sobre os riscos de sua atividade, sendo os fatores humanos identificados como aqueles de maior influéncia no
risco de acidentes.

ABSTRACT

This paper presents the study of risk factors and its influence on the occurrence of accidents involving
motorcycles, according to the professional motorcyclists' perception. The research was conducted in two stages,
being the first one a Focus Group research for identifying the risk factors and the second, interviews carried out
with professional motorcyclists for determining each factor’s influence on the risk of accident. The study has
shown that for some of the risk factors indentified, such as long hours of work, the respondents were biased in
saying that they had little or no influence on the risk of accidents, contrary to the results reported by other
studies. For the other factors, professional motorcyclists have demonstrated to know the urban atmosphere well,
in order to have good perception on their activity risks, being human factors identified as those of greatest
influence on the risk of accidents.

1 INTRODUCAO

A versatilidade para deslocamentos e 0 baixo consumo energético transformam a motocicleta
no veiculo ideal para servicos de pronta entrega. Por se tratar de uma atividade ainda nédo
regulamentada, qualquer condutor que possua o veiculo e habilitacdo propria para conduzi-lo
pode ingressar neste mercado. Estes condutores profissionais de motocicleta, popularmente
conhecidos como motoboys, estdo presentes em todas as grandes cidades brasileiras e
desempenham importante fungdo na economia das mesmas.

Apesar dos beneficios trazidos por esta atividade, a utilizagdo crescente da motocicleta
acarreta inimeros acidentes de transito, uma vez que os condutores estdo entre 0S usuarios
mais expostos no transito urbano. Estes acidentes representam um grave problema econémico
e social para as cidades, pois geram perdas humanas e de propriedade. A adocdo de medidas
de seguranga viaria que visem prevenir e mitigar os riscos desses acidentes é, portanto,
imperiosa na sustentabilidade desta atividade.

Para que essas medidas sejam eficazes, é preciso que estejam baseadas em informacdes
provenientes de estudos investigativos sobre a forma, local e causa destes acidentes. Neste
contexto, o objetivo deste estudo foi identificar os fatores de risco e a influéncia destes na
ocorréncia de acidentes envolvendo motocicletas, segundo a percep¢do dos condutores
profissionais.



A area de estudo foi a cidade de Porto Alegre, sendo a pesquisa planejada em duas etapas. A
primeira refere-se a pesquisa qualitativa, realizada através de aplicacdo da técnica de Grupo
Focado, para determinacdo dos fatores de risco. Ao passo que, na segunda fase, foram
realizadas 123 entrevistas com motociclistas profissionais, para levantamento da percepc¢ao
destes quanto a influéncia de cada fator no risco de acidentes.

Este artigo esta estruturado da seguinte maneira. A se¢do a seguir apresenta uma revisdo sobre
motocicletas e Segurancga Viaria. Na Secdo 3 é apresentado o método utilizado na realizacdo
da pesquisa. A Segédo 4 apresenta os resultados obtidos no estudo. Por fim, na Se¢do 6 séo
expostas as consideragdes finais seguidas do referencial tedrico explorado na elaboracdo do
trabalho.

2 MOTOCICLETAS E SEGURANCA VIARIA

O termo motocicleta é usado para indicar todos os veiculos automotores de duas rodas. De
maneira que abrange tanto as motocicletas mais pesadas, de maior poténcia, como as leves
motonetas. No entanto, tipos diferentes de motocicleta sdo utilizados com diferentes
propositos. As maiores sdo geralmente utilizadas em rodovias, as menores, usualmente,
utilizadas em vias urbanas. Logo, o tipo de condutor também é diferente. Além disso, ha
diferencas dos modelos, como peso, tamanho do motor, velocidade méxima limite,
estabilidade e poténcia. Por consequéncia, estas diferencas também se refletem na seguranca
(Zambon e Hasselberg, 2006; Blanchard e Tabloski, 2006).

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

A caracteristica mais marcante da motocicleta é o diminuto tamanho. Comparada aos demais
veiculos, estas sdo de natureza instivel, tendo o desempenho susceptivel as mudancas
climaticas ou do estado da faixa de rolamento (Manica, 2007). Além disso, ndo fornecem
protecdo adequada as pernas e outras estruturas corpéreas para atenuacdo do impacto
decorrente de eventuais colisdes, sendo obrigatorio apenas o uso de capacete.

Como meio de transporte, as motocicletas oferecem maior mobilidade e vantagens na
utilizacdo do espago. Suas caracteristicas permitem o deslocamento em espacos reduzidos de
forma eficiente, pois, garantem a mobilidade e acessibilidade mesmo em ambientes viarios
congestionados (Vieira et al., 2008). Por fim, sdo também eficientes no que diz respeito ao
consumo energético e emissdao de poluentes quando comparadas aos automdveis, que
apresentam taxa de ocupacdo média de 1,2 ocupantes por veiculo. No entanto, h& maior
preocupacdo quanto a poluicdo sonora, uma vez que este veiculo apresenta niveis de ruidos
maiores que 0s veiculos de passeio.

2.1 Custos sociais dos acidentes de transito
Os acidentes de transito provocam a sociedade consideraveis perdas econdmicas e sociais. A
Organizacdo para Cooperagdo e Desenvolvimento Econdémico (OCDE) estima que acidentes



custem aos paises integrantes da comunidade cerca de US$ 450 bilhes por ano (Dewar e
Olson, 2007). No Brasil, segundo o Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (IPEA, 2008),
2% do PIB sao desperdicados anualmente em consequiéncia dos acidentes de transito.

As perdas humanas em decorréncia dos acidentes de transito representam um grave problema
de salde publica brasileira. As mortes no transito ocupam a terceira posi¢ao no quadro geral
de Obitos, ficando atrds apenas das mortes por doencas cardiacas e degenerativas (Manica,
2007).

Os custos dos acidentes estdo associados a diversos fatores diretos e indiretos. A interrupgéo
prematura de vidas, incapacidade fisica e emocional dos vitimados sobreviventes, perda por
producéo e atrasos gerados em funcgéo dos acidentes estdo entre os custos indiretos. Os custos
diretos sdo as despesas médicas, de ambulancia, internacdo, e custos devido aos danos a
propriedade (IPEA, 2008).

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

Tabela 1: Custo médio mundiais de acidentes por modo utilizado (Manica, 2007)
Modal de transporte  US$/passageiro - km

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

2.2 Risco de acidentes

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

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

No que se refere as motocicletas, pode-se dizer que é o modo de transporte mais perigoso
(Chawla e Mukherjee, 2007). Em termos de risco de morte, a Organiza¢cdo Mundial de Saude
(OMS) estima que, nos paises em desenvolvimento, viajar por motocicleta é entre 10 e 20
vezes mais perigoso que viajar por automovel, tanto por quildmetro percorrido como por
horas viajadas (WHO, 2004).

2.3 Fatores relacionados ao risco de acidentes
2.3.1 Fator humano
O fator humano é o maior responsavel pela ocorréncia dos eventos indesejaveis no transito.



(Bottesini e Nodari, 2008; Evans, 2004; Dewar e Olson, 2007 Shinar, 2007). As diferentes
caracteristicas dos individuos influenciam consideravelmente em seu comportamento e
desempenho ao realizar uma determinada atividade. Logo, as decisdes e atitudes que cada
pessoa toma sdo diferentes entre si bem como as respostas a estas decisfes. No transito, isto
implica que as caracteristicas das pessoas impactam diretamente na ocorréncia de acidentes.

Neste contexto, Vvarios estudos identificaram caracteristicas pessoais e de comportamento
humano relacionadas a maior incidéncia de acidentes. Destas, pode-se destacar (Dewar e
Olson, 2007; Shinar, 2007):

diferencas individuais como: personalidade, estado emocional, impacto causado por ter
familiares vitimas de acidentes, estresse, agressividade ao volante, aceitacdo ao risco,
conhecimento e experiéncia de direcdo, sexo, idade e destreza;

fadiga ao conduzir causada por: sono inadequado, sonoléncia, cansago mental, longa horas
de conducéo e cansaco fisico;

alcoolemia e consumo de drogas;

distracdo ao volante;

percepcao do motorista, tempo de processar informagdes e tempo de resposta;

avaliacdo e percepcao do risco.

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

Entre os estudos revisados, identificou-se um perfil tipico presente nos acidentes de transito.
A maioria dos condutores é do sexo masculino, possui pouca experiéncia de habilitacdo para
conduzir veiculos e faixa etaria entre 20 e 35 anos. Além disso, a influéncia do alcool e drogas
aumenta drasticamente o nimero de acidentes, principalmente durante a madrugada. Por fim,
estes estudos apontam para a fadiga como uma das causas principais da perda de reflexo e
tempo de reacéo.

2.3.2 Fator veicular

Fatores relacionados ao veiculo que influenciam a seguranca dos motoristas estdo associados
ao desempenho do veiculo quanto & adaptacdo as manobras de transito, a ergonomia quanto a
visibilidade e ao conforto do motorista. O design do veiculo influencia diretamente sobre
estas variaveis (Dewar e Olson, 2007).

A dimensdo e forma garantem estabilidade e desempenho. O conforto esta relacionado ao
assento do veiculo, tipos de controle de acionamento de radio, espelhos e janelas, tipo de
encosto para a cabeca e posi¢do dos pedais de freio e acelerador. Quanto a visibilidade, esta é
influenciada pela dimenséo de janelas, tipo de espelhos e controles eletrdnicos (Ogden, 1996;
Shinar, 2007).

Em relagdo as motocicletas, a preocupacao é maior. 1sso acontece porque esse veiculo possui
aspectos diferentes aos dos automoveis. Suas caracteristicas contribuem para dificultar a



percepcdo de sua presenca no leito viario. Os espelhos retrovisores convexos ampliam o
angulo de visdo, mas distorcem a distancia da imagem refletida. Além disso, a relacéo
massa/poténcia contribui para um comportamento diferenciado na condugéo. A distancia de
frenagem necessaria para uma motocicleta parar por completo a uma velocidade qualquer é
sempre maior que a do automdvel. Adicionalmente, varios fatores influenciam na sua
estabilidade. Entre eles podem-se citar o tamanho e largura dos pneus, a posi¢do do centro de
massa e o tipo de volante (Brion, 2008; Nelson et al., 2006; Radin Umar, 2006; Zambon e
Hasselberg, 2006).

2.3.3 Fatores relacionados a infraestrutura viéaria e a operacéo do trafego

Quanto a infraestrutura viaria, muitos estudos, direcionados as vias rurais, demonstram a
influéncia do projeto geométrico na reducdo de acidentes. As questdes abordadas consideram
principalmente a largura da pista, faixas de trafego, presenca de acostamentos, influéncia do
greide, percepcdo da rodovia, condicdo do pavimento, monotonia em retas e distancia de
visibilidade (Nelson et al., 2006).

Quanto a malha viéaria urbana, os fatores de influéncia mais abordados sdo aqueles
relacionados aos equipamentos de controle de trafego: intersecfes, iluminacdo e fatores
ambientais. Também sdo abordadas questfes relacionadas ao trafego (Shinar, 2007).

Em resumo, 0s quesitos mais importantes para seguranca séo:

projetos de rodovias bem elaborados, que levam em consideracdo a seguranga no greide,
na tortuosidade da via, nas faixas de rolamento, separacéo de pistas e acostamentos;

vias bem iluminadas, dotadas de equipamento de sinalizagdo, boa qualidade de pavimento,
com separacdo de pedestres e ciclistas, medidas de traffic calming e sinalizacdo
semaforica eficiente nas intersecoes;

melhoria do nivel de servico; e

condi¢des climéticas de tempo bom.

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

3 METODO DA PESQUISA

Esta secdo apresenta a descricdo do método adotado na elaboracdo do questionario.
Primeiramente, para determinacdo dos principais fatores de risco, realizou-se uma pesquisa
qualitativa utilizando a técnica de Grupos Focados. Em seqiiéncia, a partir dos resultados
obtidos neste primeiro levantamento, foi elaborado o questionario para avaliar o grau de
influéncia de cada um dos fatores identificados. Neste questionario também foi levantado o
perfil do condutor profissional de motocicleta, sua percep¢do em relagdo ao risco, bem como
das situacGes mais perigosas enfrentadas no transito urbano.



3.1 Determinacéo dos fatores de risco

Para determinacdo dos principais fatores de risco, que levam a ocorréncia de acidentes
envolvendo motocicletas, foi realizada uma pesquisa de Grupo Focado. A pesquisa de Grupo
Focado foi realizada na sede do Sindicato dos Motociclistas Profissionais (SINDIMOTO), em
Porto Alegre, contando com a participacdo de 10 pessoas (sendo o grupo composto por fiscal
de transito, motociclistas e motoristas profissionais e convencionais) e um moderador. A
sessdo durou uma hora e meia e foi registrada através de filmagem.

Para o grupo, formado por pessoas dos mais variados niveis de envolvimento com o tema
“acidentes de transito envolvendo motociclistas profissionais no ambiente urbano”, foi
colocada em discussdo a seguinte questdo: “Que fatores aumentam o risco de acidente
envolvendo condutores profissionais de motocicleta?”

Apds uma discussao inicial, foi pedido para que cada participante anotasse suas respostas
para, entdo, compartilhar com o grupo. O critério para adogdo dos fatores considerados de
risco foi dado a todos os fatores citados por dois ou mais participantes.

3.2 Pesquisa de campo

3.2.1 Elaboracdo do questionério

De acordo com o objetivo da pesquisa, foi adotado o tipo de levantamento de carater analitico,
através de entrevistas usando questionarios aplicados aos motociclistas. Seu preenchimento
foi feito pelo préprio entrevistador ou pelo pesquisado, visando caracterizar o perfil dos
entrevistados (sexo, idade, experiéncia na conducdo de motocicletas, histérico de
envolvimento em acidentes conduzindo motocicleta, etc.) e medir suas opinibes sobre a
influéncia dos aspectos pesquisados relacionados a infraestrutura viaria, ao comportamento
dos motoristas, e ao veiculo de duas rodas.

Com relagdo a técnica de coleta de dados, adotou-se o procedimento de entrevistas individuais
(Ribeiro e Milan, 2004). As respostas as questdes objetivas para medir a influéncia do fator no
risco de acidente, segundo a percepcdo do condutor profissional de motocicleta, foram obtidas
através de um questionario fechado aplicado aos motociclistas durante o intervalo entre
entregas.

3.2.2 Descricdo do questionario

O questionario ¢ compreendido duas partes. A primeira parte do questionario inclui as
perguntas descritivas, relacionadas ao perfil do condutor profissional de motocicleta. As
variaveis levantadas foram: sexo, idade, estado civil, escolaridade, renda mensal média, posse
de motocicleta e seguro, experiéncia de habilitacdo, quilometragem média diéria, jornada de
trabalho, tipo de contrato, historico de envolvimento em acidentes, uso de capacete e itens de
protecdo, pratica de direcdo defensiva, percepcdo de risco e nimero de situacdes de risco
enfrentadas diariamente.

A segunda parte do questionario é constituida por duas questdes, sobre os fatores e situacdes
de risco, sendo a primeira aberta e a Ultima fechada. Na pergunta aberta, o entrevistado €
indagado sobre a situagdo de transito considerada de maior risco. O objetivo desta pergunta é
determinar em que momento da viagem o condutor profissional de motocicleta estd mais
exposto ao risco de ocorréncia de um acidente.

Na questdo fechada, considerada pergunta-chave do questionario, optou-se por utilizar a



Escala de Likert. Este tipo de escala de resposta psicrométrica, comumente usado em
questionarios, permite aos perguntados especificarem sua opinido face ao titulo da variavel
questionada (Amaro et al., 2005). Séo apresentadas cinco proposi¢cdes, das quais apenas uma
pode ser selecionada (Tabela 2). Estas, por sua vez, referem-se ao grau de influéncia de
determinado fator no risco de acidente de transito.

Tabela 2 — Niveis ou Graus de Influéncia

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

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

4 RESULTADOS DA PESQUISA

Esta secdo apresenta os resultados obtidos. Nesta secdo sdo descritos os fatores levantados na
pesquisa de Grupo Focado, o perfil do condutor de motocicleta profissional de Porto Alegre e
a sua percepcgdo quanto aos fatores e situagdes de risco. Os resultados obtidos séo discutidos
buscando um melhor entendimento da probleméatica da seguranga dos motociclistas
profissionais.

4.1 Resultados obtidos na pesquisa de Grupo Focado

Conforme orientag0es previstas por Ribeiro (2007), conduziu-se a pesquisa propondo questéo
de discussdo aos participantes do Grupo Focado. Durante a discussdo, diversos fatores de
risco foram apontados, entre os quais: presenca de chuva; desatencdo dos demais motoristas;
comportamento apressado dos motociclistas profissionais; desniveis e imperfei¢des presentes
no pavimento; falta de iluminagdo em algumas vias e em fachadas de edificagdes indicando a
numeracgéo; falta de manutencdo das motocicletas; falta de respeito aos sinais de transito em
cruzamentos a noite; pressdo por cumprir 0s prazos de entrega; fadiga por longa jornada de
trabalho; entre outras.

Os fatores citados foram condensados e agrupados de forma a obter-se fatores mais
abrangentes. Por exemplo, os fatores “falta de iluminacdo” e *“condicdo inadequada dos
pavimentos em algumas vias” foram agrupados em um Unico fator “condicdo inadequada da
infraestrutura viaria”. Desta forma, os fatores de risco levantados na pesquisa de Grupo
Focado foram:

desrespeito ou desatencdo por parte dos demais motoristas de automdveis, 6nibus,
lotagOes, téxis, etc.;

comportamento apressado e despreparo dos proprios motociclistas;

pressdo por pontualidade nas entregas;

condicéo inadequada da infraestrutura viaria;



longa jornada de trabalho;
presenca de chuva;
trafegar a noite.

4.2 Perfil do condutor profissional de motocicleta de Porto Alegre

Esta secdo apresenta os resultados da primeira parte do questionario obtidos na pesquisa sobre
o perfil do motociclista profissional de Porto Alegre. Os itens a seguir apresentam oS
resultados obtidos nas entrevistas quanto a caracterizacdo de perfil levantada descrita na
Secdo 3 deste artigo.

4.2.1 Quanto ao sexo e faixa etaria

Todos os motociclistas profissionais entrevistados sdo do sexo masculino. Fato que despertou
a curiosidade dos pesquisadores em questionar as empresas de servicos de entrega sobre a
existéncia de condutoras profissionais do sexo feminino. A resposta obtida foi que existem
sim mulheres trabalhando como motociclistas profissionais, s6 que em namero muito
pequeno.

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

4.2.2 Quanto ao estado civil, escolaridade e renda média mensal

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

4.2.3 Quanto a posse da motocicleta e de seguro

Todos os entrevistados trabalnam com motocicleta de sua propriedade. Sendo a maioria
financiada. O valor médio da prestacdo é de R$ 230,00. No entanto, nenhum deles possui
seguro do veiculo, nem tampouco de salde. Apenas 28% possuem seguro de vida pago pela
empresa.

4.2.4 Quanto a experiéncia na conducéo de motocicleta, km rodados diariamente e jornada
de trabalho

Em média, os entrevistados percorrem 186 km por dia. Os que trabalham menos horas

percorrem em torno de 100 km diariamente e os que mais trabalham chegam a percorrer cerca

de 300 km por dia. Grande parte dos condutores (44%) possui habilitagdo para conduzir

motocicletas hd menos de cinco anos. As jornadas de trabalho predominantes sdo de 8 e 12

horas.

A maioria dos entrevistados (83%) trabalha entre 5 e 6 dias por semana. Havendo ainda um
grupo que trabalha 7 dias por semana e outro 3 vezes por semana. Sendo este Ultimo grupo
formado por aqueles que possuem um trabalho paralelo ao de entregador durante a semana, e
completam sua renda com este servigo aos fins de semana.

4.2.5 Quanto ao tipo de contrato
Dos entrevistados, 83% recebem por produtividade. Ou seja, recebem um salario fixo e
ganham comissédo por quilémetro percorrido, ou apenas recebem por quildmetro rodado.



Apenas 17% recebem por contrato valor mensal fixo, independente do nimero de entregas
realizadas. Foi observado que estes ultimos sdo condutores profissionais de idade mais
avancada e maior experiéncia em condugdo de motocicleta. Os dados levantados demonstram
uma tendéncia por contratos por produtividade ficando com contratos fixos apenas aqueles
com contratos mais antigos.

4.2.6 Quanto ao envolvimento em acidentes

Cerca de 80% dos entrevistados ja sofreram mais de um acidente enquanto conduziam
motocicleta a trabalho e apenas 11% nunca se envolveram em acidentes durante a atividade
de condutor profissional de motocicleta.

Quanto aos acidentes por severidade, 67% dos que ja sofreram acidentes sofreu pelo menos
um acidente de baixa gravidade. Tendo ainda 44% sofrido pelo menos um acidente de média
gravidade. Outros 33% sofreram algum acidente de alta gravidade.

4.2.7 Quanto ao uso de equipamentos de protecéo

Na amostra analisada, 100% utilizam o capacete para conduzir. Ainda, 93% dispbem de
roupas especiais de protecdo contra chuva. Um numero razodvel utiliza luvas (54%), poucos
utilizam cotoveleiras (32%) e apenas 17% recorrem as joelheiras.

4.2.8 Quanto ao comportamento em relagcdo ao risco

Em média, os entrevistados enfrentam diariamente no minimo duas situa¢@es no transito que
consideram ter evitado um acidente. No entanto, 66% deles ndo praticam ou ndo conhecem o
que é direcdo defensiva.

Apesar disso, a maioria dos condutores indagados, 89%, consideram sua profissdo perigosa ou
muito perigosa. Registrou-se que apenas 11% dos entrevistados alegam ser pouco perigoso
conduzir motocicleta profissionalmente.

4.3 Situacdes de transito de maior risco

O resultado da pergunta aberta demonstrou certa dificuldade dos participantes da pesquisa em
enunciar a situagdo de maior risco no transito. Pouco menos da metade ndo soube dizer. As
situacdes citadas similares foram condensadas em um Unico enunciado. Por exemplo,
respostas como “trafegar na BR-116" ou “na Free-way” foram agrupadas em “trafegar em
vias expressas”. Os que responderam, em sua maioria, citaram o trafego em vias
congestionadas e cruzamentos como as situagdes de transito mais arriscadas. Destaca-se a
referéncia ao primeiro, pois demonstra que os proprios motociclistas reconhecem que trafegar
por entre os corredores formados pelas filas de veiculos congestionados ndo € uma pratica
segura.

4.4 Influéncia dos fatores de risco

Os dados obtidos através das entrevistas realizadas com o Questionario Fechado aplicado aos
condutores profissionais de motocicleta em atividade na cidade de Porto Alegre foram
avaliados quanto a suas consisténcias e devidamente tabulados.

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



1,2 correspondem a um grau de influéncia “Grande” para a varidvel em estudo. Na Tabela 3,
apresentam-se os intervalos utilizados.

Tabela 3 — Escala de valores em funcéo do grau de influéncia
Grau de Influéncia  Intervalo da Média

Nenhuma -2 a -1,2
Pouca -12 a -04
Meédia -04 a 04
Grande 04 a 1,2

Muito Grande 1,2 a 2

A Tabela 4 apresenta o valor das médias associadas ao grau de influéncia de cada fator no
risco de ocorréncia de acidentes segundo a percepcdo dos condutores profissionais de
motocicleta.

Tabela 4 — Fatores e graus de influéncia no risco de acidentes

Fatores que influenciam os acidentes de motocicleta Média Influéncia

Desrespeito/desatencdo por parte dos motoristas de

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

M4 qualidade da infra-estrutura viaria 1,11 Grande
Trafegar com chuva 0,88 Grande
Comportamento agresswg/Qespreparo do proprio 0.50 Grande
motociclista

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

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

pontualidade das entregas

Os resultados obtidos remetem a Secdo 2 deste artigo, que evidencia o fato de grande parte
dos acidentes terem sua causa associada ao fator humano. Tanto o comportamento dos
motociclistas como dos demais motoristas apareceram como tendo grande ou muito grande
influéncia na ocorréncia de acidentes envolvendo motocicletas.

Outro aspecto interessante é que, na opinido dos condutores profissionais, apds o fator
humano, os fatores de maior influéncia estdo relacionados a ma qualidade dos veiculos, da
infraestrutura viéria e a presenca de chuva. I1sso demonstra a falta de manutencdo adequada
dos veiculos e dos pavimentos para o trafego de motocicletas.

Contudo, chama atencéo a presenca da longa jornada de trabalho e pressdo por pontualidade
nas entregas como fatores de pouca influéncia na ocorréncia de acidentes. O que era



inesperado, uma vez que, outros trabalhos sdo enfaticos quanto ao risco associado a fadiga por
longas horas de condugdo. Uma justificativa desse resultado pode estar relacionada ao fato de
gue os motociclistas profissionais, na sua grande maioria, ganham por produtividade, e ndo
identificam estes fatores como tendo relagdo com o risco de acidentes.

4.5 Discussao dos resultados

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

Quanto ao perfil dos entrevistados, pode-se afirmar que os motociclistas profissionais
confirmaram o que era esperado quanto ao alto risco da profissdo. Os mesmos encaixam-se no
grupo de pessoas com capacidade maior de aceitacdo a exposi¢cdo ao risco, conforme
apresentado na Secéo 2 deste artigo.

O perfil médio do condutor profissional de motocicleta que exerce atividade em Porto Alegre
é, portanto, composto por pessoas do sexo masculino, com idade entre 22 e 35 anos e
experiéncia inferior a cinco anos de habilitacdo para conducdo de motocicleta. Ainda, os
profissionais sdo na maioria casados e com filhos, sem nivel superior, 0s quais véem a
possibilidade de terem renda equivalente aqueles com universidade cursada como estimulo
para se aventurarem neste arriscado mercado de trabalho.

Para isto, estes profissionais necessitam: ser proprietarios dos veiculos, e possuir habilitacdo
para conduzir motocicletas. Na sua grande maioria ndo possuem seguro e tém a motocicleta
financiada. O contrato de trabalho, geralmente, é por ganho de produtividade.

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

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

Contudo, para os demais fatores, os condutores profissionais demonstraram conhecer bem o
ambiente viario e seus fatores de risco. Segundo estes, os fatores de maior influéncia sdo
relacionados ao comportamento tanto dos motociclistas, como dos demais motoristas.



5 CONSIDERACOES FINAIS

Este trabalho buscou aprofundar o conhecimento sobre acidentes envolvendo motociclistas
profissionais. De maneira a embasar trabalhos futuros acerca do tema, foram identificando os
fatores e situagOes de maior risco enfrentadas pelos motoboys.

A revisdo da literatura sobre o tema evidenciou algumas das questbes abordadas neste
trabalho. Nos trabalhos revisados, tornou-se perceptivel a necessidade da realizacdo de
estudos especificos sobre acidentes envolvendo motociclistas profissionais. Procurou-se
alcangar o melhor entendimento possivel acerca desta problemética, sendo o método aplicado
identificado como a Unica maneira viavel para se atingir 0s objetivos propostos.
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