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RESUMO

As cidades sdo palco de permanentes contradi¢cbes econdmicas, sociais e politicas. Em meio ao
transito urbano, as motocicletas surgem como mais um ator na disputa por espaco entre pedestres,
ciclistas, condutores de automdéveis, caminhdes e 6nibus. Devido a grande incidéncia de acidentes
envolvendo motocicletas, surgiu a necessidade de estudar e compreender a participacdo do
profissional motofretista nestas ocorréncias. Como um modal em crescente expansdo, somente no
estado do Rio Grande do Sul, no periodo de 2011 a 2015, houve um crescimento de 20% na frota de
motocicletas. Neste contexto, este estudo teve como objetivo principal investigar o perfil dos
trabalhadores do setor de motofrete, capacitados, no municipio de Pelotas/RS, contrastando aspectos
socio culturais, estilo de vida e conduta no transito, com a incidéncia de envolvimento em acidentes e
infracBes, caracterizando, desta forma, o papel destes profissionais na mobilidade urbana, seu
comportamento no transito, seus riscos, e demais particularidades. A metodologia deste trabalho teve
inicio com o levantamento do nimero de motofretistas capacitados pelo curso especializado e com
alvara da Prefeitura Municipal de Pelotas. A etapa seguinte consistiu na aplicacdo de questionario
estruturado com trinta e duas perguntas envolvendo caracteristicas socio econémicas, profissionais,
comportamentais e mobilidade urbana. Logo ap6s foram comparados os dados obtidos com as
estatisticas do DETRAN/RS, Brigada Militar e Secretaria de Transporte e Transito de Pelotas. Os
resultados obtidos apontam que o motofretista ndo é o principal causador de acidentes de transito, sua
postura e comportamento no transito sdo satisfatorios, dado este que corrobora as estatisticas dos
orgdos fiscalizadores, e  reforcam a idéia de que para um transito mais seguro, assim como a
manutencao das vias e sinalizacdo, também sdo necessarios constantes investimentos em educacao e
fiscalizag¢&o dos condutores de veiculos.

Palavras-chave: Motofrete, Motocicleta, Transito Urbano, Mobilidade Urbana, Seguranga no Transito,
Comportamento no Transito.



ABSTRACT

Cities are the stage of permanent economic, social, and political contradictions. Amidst the urban
traffic, motorcycles become just another player in the competition for space among pedestrians,
cyclists, car drivers, trucks, and buses. Due to the high incidence of accidents involving motorcycles,
the need arose to study and understand the participation of the motorcycle courier in these
occurrences. Composing a fleet in growing expansion, only in the state of Rio Grande do Sul, in the
period of 2011 to 2015, there was a 20% increase in the motorcycle fleet. This study aims to determine
the trained motorcycle courier professional’s profile in the city of Pelotas/RS, contrasting socio-
cultural aspects, lifestyle, and behavior in traffic, with the incidence of involvement in accidents and
violations, characterizing this way, the role of these professionals in urban mobility behavior, its risks,
and other features. The methodology of this work began with the survey of the number of motorcycle
couriers trained by the specialized course and with a license from the Municipality of Pelotas. The
next step consisted of the application of a structured questionnaire with thirty-two questions involving
socioeconomic, professional, behavioral characteristics and urban mobility. Soon after, the data
obtained with the statistics of DETRAN/RS, Military Brigade and Pelotas Transport and Transit
Secretariat were compared. The results showed that the driver is not the main cause of traffic
accidents, his posture and behavior in traffic are satisfactory, as this corroborates with the statistics of
the supervisory bodies, and they share the idea that for a safer transit, such as the maintenance of roads
and signaling, constant investments in the education and supervision of drivers of vehicles are also
necessary.

Keywords: Motorcycle courier, Motorcycle, Urban Traffic, Urban Mobility, Traffic Safety, Behavior
in traffic.
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1. INTRODUCAO

1.1 Contextualizacdo

O desenvolvimento de uma cidade é determinado por um conjunto de forgas e
interesses dos individuos, do governo e das organizacfes privadas, que se entrelacam de
forma complexa. O relacionamento entre todos esses agentes é também dinamico, ou seja,
muda constantemente, conforme as condi¢des especificas de dado momento (ANTP, 2015).

Segundo dados da Organizacdo das Nagbes Unidas (ONU), em 2014, 54% da
populacdo mundial vivia em cidades (UNRIC, 2014). Na América Latina, o percentual é de
quase 80%. Esse indice, que se mostra crescente, € um dos indicios de que o homem € cada
vez mais urbano (ONU, 2012).

Hoje, um dos grandes desafios das cidades, em todo o mundo, é o problema da
mobilidade urbana, considerando que a qualidade de vida em um ambiente sustentavel, inclui
solugdes inovadoras como a implantacdo de sistemas sobre trilhos, metrds, trens, 6nibus, que
ndo contribuam para a poluicdo atmosfeérica, ciclovias entre outros.

Além dos problemas ambientais, como a poluicdo e a ocupacdo do espaco publico, a
opcdo pelo uso do automdvel como facilitador a necessidade de circulacdo, provoca
desperdicio de tempo e de combustivel.

Finalmente, a mobilidade urbana envolve, ndo apenas veiculos motorizados, mas
também, calcadas niveladas, sem obstaculos, para que pedestres e cadeirantes usufruam de
circulacao confortavel.

“As cidades se constituem no palco das contradi¢cGes econémicas, sociais e politicas e
0 sistema viario € um espaco em permanente disputa entre pedestres, automoveis, caminhdes,
6nibus e motos.” (BRASIL. MINISTERIO DAS CIDADES, s.d.). Os referidos agentes
interagem de maneira complexa, influenciando na organizacgéo e na utilizacdo do sistema de
transporte e no trénsito. Para Vasconcellos (2014), as cidades devem ser analisadas
considerando duas caracteristicas que se relacionam: o modo de ocupacdo do territorio e a
organizacdo do sistema de mobilidade.

A necessidade de movimento dos cidaddos depende, portanto, de como a cidade esta
organizada territorialmente e vinculada funcionalmente as atividades que se desenvolvem no
espaco urbano. Essas duas esferas, organizacional e fisica, e suas contradi¢des, atingem,
primeiramente, as populacfes mais pobres e menos protegidas, onde a circulacdo e a
acessibilidade ao espaco urbano s&o intensamente reduzidas (DUARTE; LIBARDI,;
SANCHEZ, 2008).
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Como uma alternativa racional e duradoura de inser¢cdo no elenco motorizado do
transito, a motocicleta mostra-se um veiculo economicamente viavel, com relativa facilidade
de estacionamento e se consolida como objeto de desejo e simbolo de status, principalmente
entre os jovens em inicio da vida profissional. Nos casos em que se permite que ela circule
entre os veiculos (como no Brasil), existe a vantagem da agilidade, mas aumenta-se o risco de
acidentes, justamente pela necessidade de realizar manobras em um espaco limitado pelo
fluxo de automdveis, 6nibus etc.

Originada a partir da necessidade de rapidez nos processos para obtencédo de resultados
e satisfacdo das necessidades de uma sociedade, a profissdéo de motofretista iniciou na
informalidade, sob diferentes denominacdes: entregador, motoboy etc. Muitos destes
trabalhadores, sem experiéncia no transito urbano, viram nesta atividade um meio de
sobrevivéncia e, com a facilidade de enquadrar-se em exigéncias minimas, horarios facilitados
ou, até mesmo, uma segunda atividade profissional, ingressaram neste ramo.

A Lei Federal 12.009/2009 (BRASIL, 2009) proporcionou aos motofretistas,
importante avango com a regulamentacéo de sua atividade, que determina a realizacdo de um
curso de 30h/a e a obrigatoriedade do uso de equipamentos de seguranca, conforme esta
especificado no Manual de Regulamentacdo do Motofrete e Empresas Contratantes.

Apos a legalizacdo da profissdo e a obrigatoriedade do curso profissionalizante, grande
parte dos trabalhadores conseguiu adequar-se as exigéncias da profissdo. Porém, alguns destes
profissionais permanecem na ilegalidade, comprometendo a reputacdo e a forma como séo
vistos os trabalhadores devidamente profissionalizados.

Informalmente apontados como responsaveis por consideravel nimero de acidentes, 0s
motofretistas e motociclistas em geral sdo com frequéncia flagrados cometendo infracbes de
transito e manobras arriscadas para si proprios e terceiros. Dentre as condutas questionadas
estd a conducdo de motocicletas no chamado “corredor” (espaco entre os veiculos que
ocupam faixas de transito paralelas). Cabe salientar que o Cdodigo de Transito Brasileiro nao
proibe o uso de motocicletas entre as faixas de transito. Em 1997, o Artigo 56 restringiria o
uso da motocicleta no corredor, porém foi vetado.

Além destes fatores, a poluicdo gerada pelo o nimero excessivo de motocicletas em
movimento, é causadora de danos a salde e, segundo o especialista em transporte sustentavel
Olimpio Alvares, os catalizadores utilizados na fabricacdo das motocicletas, tem vida util
pequena em relagdo a quilometragem que podem ser utilizados (18.000 Km), aumentando a

poluicdo nas cidades. Em alguns casos, como o dos motofretes, as motocicletas rodam mais
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de 20.000km em um ano. Ou seja, com as regras de hoje, os catalisadores dessas motos param
de reduzir a emissdo de poluigdo em menos de um ano de uso.

Neste contexto, o presente trabalho propds-se a investigar a relagdo entre o perfil
socioeconémico e as condicOes enfrentadas pelos motofretistas da cidade de Pelotas-RS, no

exercicio da profissdo, e 0 comportamento e a seguranca no transito urbano.

1.2 Problema e questdes da pesquisa

Apesar da profissdo de motofretista ser considerada nova, a frota de motocicletas no
Brasil cresce a cada ano. Segundo dados do IBGE (2013), entre o periodo de 2009 a 2015, a
frota de motocicletas aumentou 68% passando de 12.000.000 para 20.216.193 em 2015. O
Estado do Rio Grande do Sul, em 2009, possuia uma frota de 750.000 unidades e, em 2015
1.019.079 de unidades emplacadas, onde se observa um crescimento de 35%, ficando abaixo
do crescimento nacional. Em Pelotas, o crescimento da frota acompanhou o Estado com
32.638, em 2009, e 43.521 unidades em 2015.

Atualmente, a atuacdo dos motofretistas abrange um grande nimero de empresas, dada
a comodidade e a rapidez dos usuarios em receber e/ou enviar pequenas cargas, a um custo
razoavel. A atuacdo desses profissionais surgiu na informalidade e, com a crescente procura,
houve a necessidade de regulamentar o servico. Sdo as mais variadas empresas que
beneficiam seus clientes: farméacias, padarias, pizzarias, laboratorios clinicos, bancos, entre
outros. Essa atividade facilita a vida dos usuarios, “[...] aliviando o peso das compras,
diminuindo distancias e acelerando a vida dos moradores” (FONSECA, 2005, p. 64).

O principal argumento abordado neste estudo refere-se a atuacdo do profissional
motofretista, considerando o seu papel na mobilidade urbana, seu comportamento no transito
e 0s consequentes riscos. Indaga-se, entdo, quem € este ator, que se arrisca, especialmente, em
grandes centros, em meio a um transito caotico. Qual é o perfil do motofretista profissional da
cidade de Pelotas? Esta € a sua atividade principal como fonte de renda familiar? De que
forma o perfil do motofretista influencia 0 seu comportamento no transito e a mobilidade

urbana?

1.3 Justificativa

Tendo em vista o crescimento populacional, o aumento na frota de veiculos nas

grandes cidades, a queda do poder aquisitivo de grande parte dos trabalhadores, optar por um
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meio de transporte agil e econdmico como a motocicleta, tornou-se uma necessidade, tanto
para uso no trabalho, como para o lazer.

Diante deste cenario, é importante conhecer e analisar o perfil do motofretista, seu
desempenho comportamental no transito, além dos riscos diarios a que esta exposto, ao
exercer uma profissdo que exige rapidez e eficiéncia. Sabe-se que, para garantir eficiéncia nos
servicos oferecidos pelos profissionais do motofrete, é fundamental que a cidade ofereca
condi¢es de seguranca e conforto, por meio de uma mobilidade urbana adequada e
compativel com as necessidades de deslocamento da populacao.

Desta forma, esta pesquisa justifica-se pela necessidade de um estudo mais
aprofundado sobre os problemas gerados pelo exercicio da profissdo de motofretista, logo, o
texto investiga o0 ator em questdo, a cidade onde exerce sua profissdo e as condicGes de
mobilidade.

A escolha da cidade de Pelotas-RS para a referida abordagem foi motivada pelo fato
do municipio ser considerado um polo regional em diversas areas, como saude, educacéo,
comércio e servicos e contabilizar elevado numero de motocicletas. Em 2009, o municipio
contava com 32.638 motocicletas e, no final de 2015, 43.521 unidades.

Além deste fator, mesmo estando localizada entre importantes acessos as rotas de
escoamento de graos e aos paises no Mercosul, 0 maior numero de acidentes de transito com
vitimas fatais, ocorreram na cidade de Pelotas e ndo nas vias estaduais e federais do seu
entorno (DETRAN, 2016).

Assim, a indagacdo das reais condi¢cOes de mobilidade é fundamental para avaliar o
servico prestado pelos motofretes e para reconhecer acfes de politicas publicas, capazes de
minimizar os problemas e melhorar a qualidade de vida e a eficiéncia da movimentacdo de

pessoas e mercadorias.

1.4 Objetivos

1.4.1 Objetivo Geral

Dentro do contexto estabelecido nos itens anteriores, a presente pesquisa propde,
como objetivo geral, investigar o perfil socioecondmico e as condi¢bes para 0 exercicio
profissional dos trabalhadores no setor de motofrete, no municipio de Pelotas/RS, como

fatores determinantes do comportamento e seguranga no transito urbano.
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1.4.2 Objetivos Especificos

Sé&o objetivos especificos do presente trabalho:

1. Consolidar um banco de dados demograficos e socioecondmicos dos
profissionais motofretistas;

2. Levantar e analisar dados de incidéncia de acidentes e infracBes de transito
envolvendo motofretistas;

3. Caracterizar as condicGes para o exercicio da profissdo de motofretista, bem
como 0s riscos envolvidos;

4. Auvaliar a relacdo entre capacitacdo profissional e 0 comportamento no transito.

1.5 Escopo e delimitagdo do trabalho

A presente pesquisa restringiu-se apenas ao estudo dos motofretistas que possuem o
alvara da prefeitura. Da mesma forma, a analise de dados foi direcionada aos profissionais
citados, embora, eventualmente, possam ser apontados dados de motociclistas em geral,

utilizados para comparacao.

1.6 Estrutura da dissertacao

Este trabalho estara dividido em cinco capitulos, através de uma sequéncia
estruturada no estudo teorico.

Assim, o primeiro capitulo apresenta a contextualizacdo que conta com uma
introducdo ao tema, onde se busca fundamentar o estudo com conceitos e afirmacdes de
importantes autores e instituigdes. Salientam-se, ainda, os objetivos e as justificativas, o
método utilizado, a estrutura do trabalho e as limita¢Ges do plano.

O segundo capitulo apresenta uma revisdo bibliografica onde se apresentam
conceitos importantes para a pesquisa. Aborda-se, neste capitulo, uma breve historia do
transporte; a mobilidade urbana, onde se contemplam os conceitos a partir de estudiosos
acerca do referido tema; a gestdo; e as perspectivas, sabendo-se que 0 transporte €
indispensavel ao desenvolvimento econémico, bem como o deslocamento de pessoas e bens,

seja a pe ou por meio de veiculo motorizado ou néo.
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O terceiro capitulo consiste na metodologia usada na pesquisa, onde é detalhada a
caracterizacdo do municipio e da populagéo alvo, buscando a solugéo para os problemas.

No quarto capitulo, apresentam-se os resultados da pesquisa, onde se realiza um
diagnostico dos problemas e a anéalise dos resultados obtidos.

No quinto e ultimo capitulo, sdo estabelecidas as conclusfes e consideracdes finais
do trabalho.
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2 REVISAO BIBLIOGRAFICA

2.1 Mobilidade urbana

2.1.1 Conceito de mobilidade urbana

No Brasil, sdo diversos os conceitos e defini¢des relacionados ao termo mobilidade

urbana. De certa forma, trata-se de um termo recente que estd ligado a capacidade de

deslocamento das pessoas e bens, nas cidades, cujas variaveis intervenientes, contudo, sao tao

complexas quanto as variaveis que constituem a prépria cidade. Assim sendo, a consolidacao

e apreensdo desse conceito, e de seus aspectos correlatos, ainda constitui um desafio.

Inicialmente, utilizado

como sindnimo de transporte, hoje, ja se tem um consenso de que a

busca por uma mobilidade urbana de maior qualidade, ou mais sustentavel, deve considerar

uma série de variaveis que impactam os deslocamentos nas cidades e deve basear-se na

priorizacdo e valorizacdo dos modos coletivos e ndo motorizados de transportes (KNEIB e

AMARAL, 2012).

Para Goulart (2010, p.1),

O conceito de mobilidade urbana sustenta que as politicas publicas de transporte,
transito e de uso e ocupacdo do solo devem ser elaboradas de maneira conjunta e
harmoniosa. Dessa forma, parece possivel que urbanistas, técnicos em transportes,
em transito e legisladores apliqguem o conceito na administragdo publica e na revisdo
do Plano Diretor Estratégico, de modo a diminuir o nimero de deslocamentos,
proporcionando ao municipe o acesso amplo e democratico ao espaco urbano.

Conforme Lindau (2014, p. 11),

O conceito de mobilidade urbana evoluiu ao longo das Ultimas décadas. Antes
centrado no transporte individual motorizado, hoje o planejamento da mobilidade
deve atender, prioritariamente, as necessidades das pessoas com foco em modos
alternativos e coletivos de transporte. Esta abordagem busca promover uma visdo de
cidade integrada a partir de diferentes olhares que envolvem politicas setoriais e
aspectos ambientais, sociais e econdémicos.

Segundo a Lei Federal 12.587 (BRASIL, 2012), que institui as diretrizes da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana, a mobilidade urbana é considerada a condi¢cdo em que se

realizam os deslocamentos de pessoas e cargas no espaco urbano.
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2.1.2 Mecanismos de Gestao de Mobilidade Urbana

O planejamento dos transportes € um planejamento continuo e, portanto, ndo pode se
encerrar na formulacdo de um plano, pois, a demanda por transportes deriva de um conjunto
complexo de fatores, desde os locacionais até os econdmicos. Logo, uma sistematizacdo
apropriada para o estudo e gerenciamento da demanda compreende mais de uma area de
conhecimento, envolve mais de uma esfera do poder, e transcende a realizacdo de um
mandato governamental. E preciso planejar a mobilidade urbana dentro de um contexto
multidisciplinar (LINDAU, 2011).

O processo de urbanizacdo brasileiro inicia em meados do seculo XX. Até entdo, a
vida urbana tinha somente as funcGes administrativas voltadas a garantir a ordem e coordenar
a producao agricola. Com o advento da industrializacdo, na década de 50, a substituicdo das
importacdes pela industrializacdo € imposta com uma nova légica na organizacao espacial da
sociedade brasileira tendo por causa fundamental o resultado do modelo de desenvolvimento
econdmico imitativo implantado. Prebisch (1981, p. 14), no seu livro Capitalismo Periférico:
crisis y transformacion, evidencia bem suas preocupacfes para todos os paises periféricos,

dizendo:

Trétase de fallas de un capitalismo imitativo. Se esta desvaneciendo el mito de que
podriamos desarrollarmos a imagen y semejanza de los centros. Y también el mito
de la expansion espontanea del capitalismo em la 6rbita planetaria. El capitalismo
desarrollado es esencialmente centripeto, absorbente y dominante. Se expande para
aprovechar la periferia. Pero no para desarollaria.

Retomando o cenério para o ponto de vista do cidaddo brasileiro, o autor percebe a
situacdo como melhores oportunidades de ganhos do que na agricultura e, com isto,
desencadeia o constante crescimento dos centros urbanos. Pode-se observar este fato pelo
crescimento da taxa de urbanizacdo que, na década de 50, era de 36,16%, passando para
56,80% na década de 1970, ou seja, mais da metade da populacdo j& era urbana, e em 1990,
chega a 77,13%. Em 1999, esta taxa estava em 79,7% residentes nas areas urbanas, de acordo
com a Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilio (Pnad) do IBGE.

O geografo Milton Santos (2001, p.1), em seu artigo “O Territorio”, percebe isso
dizendo que o pais: deixa de ser agricola no final da década de 60, quando sua populacéo

urbana perpassa 0s 50%. O motivo destas mudancas é a mecanizagéo das atividades de plantio
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e a colheita no campo que expulsa enorme contingente de trabalhadores rurais atraidos pelas
oportunidades oferecidas na industria urbana como acesso a saude, a educagdo e a empregos.

Para Nogueira (2006), a auséncia de planejamento e controle que ordene 0 uso e
ocupacdo do solo acaba por deixar que os desenhos das cidades sejam resultantes,
exclusivamente, de forcas de mercado, que tendem a investir nas areas de maior
acessibilidade, frequentemente com graves impactos ambientais e sobre o sistema de
circulacao local e que servira para que o circulo vicioso acima se perpetue.

O documento Transporte Humano da ANTP (1999, p.1) aponta que as cidades
brasileiras apresentam “graves problemas de transporte e qualidade de vida. Queda da
mobilidade e da acessibilidade, degradacdo das condi¢cGes ambientais, congestionamentos
cronicos e altos indices de acidentes de transito [...]".

O Ministério das Cidades, através da Secretaria Nacional de Transporte e da
Mobilidade Urbana, tem a responsabilidade para definir as politicas publicas para o
desenvolvimento urbano. Atualmente, foi criada a Politica Nacional de Transito e o Projeto da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana dentre outros. Conforme o documento divulgado
pela secretaria, mobilidade urbana sustentavel pode ser definida como sendo “O resultado de
um conjunto de politicas de transporte e circulacdo que visam proporcionar o acesso amplo e
democratico ao espaco urbano, através da priorizacdo dos modos de transporte coletivo e ndo
motorizados, de forma efetiva, socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel” (ANTP,
2003).

O Secretario Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana do Ministério das
Cidades, em 2005, José Carlos Xavier, concorda que a mobilidade urbana interfere
negativamente no desenvolvimento, ampliando os problemas com a mobilidade, uma vez que
0 caotico crescimento urbano, o aumento no nimero de veiculos circulantes e a perda de
qualidade do transporte puablico comprometem a sustentabilidade ambiental e, sem ddvida, a
qualidade de vida da populacdo. De acordo com Xavier (2005), mais de 80% da populacao
reside nas cidades, portanto, no caso de ndo haver efetivas politicas publicas, certamente,
aumentardo 0s congestionamentos em consequéncia do crescimento da frota de veiculos e
circulagdo dos mesmos.

O crescimento acelerado dos centros urbanos, nos ultimos anos, e o aumento do
numero de transportes individuais, no total de viagens motorizadas, vem desconfigurando o
papel das cidades, o de proporcionar qualidade de vida e qualidade de circulacéo,

intensificando os conflitos entre diferentes modos de deslocamento e gerando gastos
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econbmicos vultosos, na tentativa de viabilizar o fluxo de veiculos motorizados (DUARTE,
2007).

Para pesquisadores do Instituto McKinsey de Sdo Francisco, nos Estados Unidos,
quanto mais cidades do mundo tornam-se congestionadas e poluidas, novos modelos de
negocios e tecnologias surgem para resolver o desafio da mobilidade. Em 2030, 60% da
populacdo mundial viverd em cidades, contra cerca de 50% que vivem hoje. Durante 0 mesmo
periodo, mais de dois bilhGes de pessoas sdo susceptiveis de entrar na classe média, com a
maioria deles vivendo em cidades e paises emergentes, particularmente, na China (BOUTON;
KNUPFER; MIHOV; SWARTZ, 2015).

Resolver o desafio da mobilidade exigira aces coordenadas ousadas dos setores
publico e privado. Avancos tecnoldgicos e de comercializacdo, financiamento, politicas
inteligentes e inovacdo de modelo de negdcios serdo necessarios para realizar melhorias de
produtividade ao criar ambientes mais sustentaveis nas cidades. Otimista em relacdo aos
novos modelos, o Instituto prevé que isso vai ajudar o mundo a evitar um futuro de impasse
global. J& ha um movimento discernivel em direcdo a novos servicos - os “multimodal” que
facilitam as viagens que combinem caminhadas, carros, 6nibus, bicicletas e trens - bem como
servicos de transporte compartilhados.

A mobilidade urbana brasileira surge de naturezas diversas: a industria automobilistica
e de motocicletas que fabrica e vende mais a cada ano; a falta de investimento no setor viario
urbano; a deficiéncia nos transportes publicos; a busca por um transporte mais eficiente; o
fator tempo/deslocamento. Por um lado, o deslocamento de pessoas e mercadorias comega a
demandar maior tempo e, do outro, a agilidade passa a ser uma necessidade cada vez maior.

Haja vista que a constituicdo de cada cidade se d& através das variaveis que a
compdem, é preciso entender que todos os modais terrestres (6nibus, trem, caminhdo,
automavel, motocicleta, bicicleta) e pessoas séo atores da mobilidade urbana.

No Brasil, o transporte coletivo mais utilizado na atualidade € o 6nibus, seja no espaco
urbano ou interurbano. No espacgo urbano, ele tem uma grande importancia por transportar o
maior nimero de pessoas, utilizando um menor espago nas ruas e avenidas. Sabe-se que 0S
investimentos neste setor, por meio de corredores e interligagdes de linhas, ainda é
preocupagao para poucos.

Segundo Petzhold (2013), os 6nibus comecaram a operar em grande escala por volta
de 1910, oferecendo as vantagens de flexibilidade quanto a itinerarios, adaptacdo as
modificacBes das vias urbanas e custos de instalacdo mais baixos, se comparados as solucdes

ferroviarias. A rapidez e as facilidades do transporte ‘porta-a-porta’ o tornaram um meio de
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transporte de rapida difusdo, especialmente nas metropoles dos paises menos desenvolvidos

devido a escassez de recursos.

O Bus Rapid Transit - BRT (6nibus de transito rapido) € um sistema de transporte de
onibus que proporciona mobilidade urbana rapida, confortavel, com custo eficiente, através da
provisdo de infraestrutura segregada com prioridade de passagem, operagdo rapida, frequente
e com exceléncia em marketing e servicos ao usuario. O “BRT completo”, com todas as
caracteristicas de servico de alta qualidade, sé foi desenvolvido na Australia, Canada, Franca,
Colémbia e, no Brasil, em Curitiba/PR. No total, aproximadamente 40 cidades em seis
continentes ja implementaram o sistema (MANUAL de BRT, 2008).

O metr6 é outro meio de transporte coletivo muito importante para o deslocamento de
um grande numero de pessoas. Utilizado nas grandes metrdpoles, sem divida, favorece a
populacdo de todas as classes sociais, seu deslocamento é rapido e seguro e o valor da
passagem ou bilhete mais acessivel que o do énibus.

A motocicleta, por sua vez, povoa o imaginario consumista de muitos cidadaos que se
utilizam, diariamente, por representar uma possibilidade de individualidade, autonomia e, até
mesmo, ascensdo de status a um valor significativamente menor que um automoével. Tem a
seu favor os baixos custos de manutencao e consumo de combustivel, contrastados pelos altos
valores de seguro, IPVA e possibilidade de perda total em caso de acidentes simples que
sempre representam consideravel risco ao seu condutor.

Este modal satisfaz um grande nimero de usuarios, o particular, 0 mototaxista que,
além do motorista, carrega um passageiro e o motofretista que transporta pequenas
mercadorias e encomendas.

O caminhdo, em grande parte do Brasil, é usado, exclusivamente, para o transporte de
mercadorias, mas em alguns estados e regides é amplamente utilizado como transporte de
adultos e criancas, mesmo n&do dispondo de assentos ou qualquer tipo de dispositivo de
seguranga para 0s passageiros. No Rio Grande do Sul, é utilizado no vai e vem de
mercadorias que aumenta a cada dia, trazendo, muitas vezes, no seu interior, peso muito além
do permitido, causando importantes danos estruturais nas estradas de rodagem e vias urbanas.

A bicicleta, anteriormente utilizada por criangas e jovens como diversao, e por adultos
de baixa renda, como meio de locomogdo, hoje, é vista como meio de transporte de pessoas
que se preocupam com a mobilidade urbana, meio ambiente e bem-estar. E um veiculo de
transporte muito importante dentro do aspecto socioecondmico, segundo Bantel (2005), “na

mobilidade urbana, na cidadania, na inclusdo social, além de ser instrumento de lazer, de
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competicdo, de exercicios fisicos e de salde preventiva. Na visdo ambiental a bicicleta € o
simbolo mundial do transporte sustentavel”.

O pedestre que, em sua totalidade, abrange todos os usuarios dos outros modais
terrestres, tem seu direito de ir e vir garantido na legislacdo. Porém, algumas vezes, ndo €
respeitado e nem respeitador como integrante da mobilidade urbana. Para Silva (2015), andar
a pé é uma tematica que vem sendo colocada nas pautas de discussées no meio académico
como uma emergente releitura da sociedade, tornando-se cada vez mais imperativo
desenvolver solucfes que antecipem entraves e mitiguem problematicas de Idgica e estrutura

nas grandes e médias cidades

2.1.3 Perspectivas para a mobilidade urbana sustentavel em Pelotas

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana — PNMU (Lei 12.587/2012) determina que
0s municipios, acima de 20.000 habitantes e os demais obrigados a elaboracdo do Plano
Diretor, devem apresentar seu plano de mobilidade urbana como condicdo para receber
recursos orcamentarios Federais destinados a mobilidade urbana.

A elaboracdo dos planos de mobilidade urbana é de responsabilidade local e deve ser
feita com a participacdo popular. Ainda que ndo seja obrigatoria, a aprovacdo na Camara
Municipal é recomendada como forma de garantir legitimidade e perenidade através das
periddicas mudancas de governo.

Embora Pelotas ainda ndo tenha finalizado o seu PNMU, que estava previsto para
2015, o municipio conta com o Il Plano Diretor elaborado em 2006 que teve por base as
resolucdes do Congresso da Cidade de 2002, o Estatuto da Cidade, a Lei Organica Municipal,
as recomendacdes da Agenda 21 Local e, ainda, as deliberacbes das Conferéncias da Cidade,
12 em 2003 e 22 em 2005. O Plano Diretor foi instituido pela Lei Municipal N° 5.502, de 11 de
setembro de 2008.

No ano de 2015, foi dado o primeiro passo para a execucdo do programa
Pavimentacdo da Cidade de Pelotas (PAC), quando o Prefeito, Eduardo Leite esteve em
audiéncia com o entdo ministro das cidades Gilberto Kassab, solicitando agilidade na
liberacdo dos recursos que ja haviam sido aprovados anteriormente.

Na ocasido, o projeto todo foi orcado em R$60,9 milhdes, sendo R$57,86 milhdes do
Ministério das Cidades e R$3 milhGes de contrapartida da Prefeitura do municipio destinados

a pavimentacdo e a qualificacdo de mais de 41km distribuidos entre 44 vias coletoras pelas
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quais transitam os coletivos do transporte urbano. Trechos da pavimentacdo serdo feitos em
asfalto, outros em blocos de concretos intertravados e outros com recapeamento asfaltico. As
obras de requalificacdo incluem colocacéo de meios-fios, construcédo de calgadas com rampas
de acessibilidade, redes de esgoto, drenagem pluvial, sinalizagéo viaria horizontal e vertical,
implantacdo de travessias seguras e arborizagéo.

No més de junho de 2016, a Prefeitura divulgou a conclusdo de melhorias realizadas
em 16 km de vias do municipio, enquanto permanecem em andamento obras de asfaltamento,
corredores de Onibus e ciclovias/ciclofaixas. Atualmente, o orgamento do projeto conta com
investimento de mais de R$100 milhdes.

Nesta otica, Falvo et al. (2011) entendem que muitas sdo as razdes que justificam a
necessidade de que haja uma revisdo dos motivos que possam contribuir para a melhoria do
planejamento dos sistemas de mobilidade urbana em &reas metropolitanas e grandes cidades.
Entre elas, aponta a evolucdo tecnoldgica, o interesse pela sustentabilidade e o aumento do
consumo de energia. Logo, o transporte é parte indispensavel capaz de oferecer condicGes
favoraveis ao desenvolvimento econémico da nagdo, da sociedade, além da sustentabilidade,
fatores que, certamente, produzirdo efeitos positivos sobre 0 meio ambiente e a qualidade de
vida da populacdo (SUSNIENE, 2012).

Neste sentido, Kersys (2011) afirma que o interesse por sistemas urbanos de
transportes sustentaveis e mobilidade urbana estdo crescendo no mundo, devido ao
incremento da populacdo e pela busca de melhoria na qualidade de vida. No entanto, a
mobilidade urbana é resultado de um conjunto de politicas de transportes e circulagdo que
proporcionam o amplo acesso aos espacos urbanos, através da priorizacdo de modos de
transporte coletivo.

Pena Alves (s.d) entende que, na opini&o de especialistas,

[...] ndo ha perspectiva de promoc¢do de uma real mobilidade urbana no Brasil se as
medidas adotadas privilegiarem o uso do transporte individual. E preciso, pois,
melhorar as caracteristicas do transporte publico de massa, com mais 6nibus, metrds
e terminais. Além disso, incentivos a meios de transporte como as bicicletas, além
de contribuir para essa questdo, ajudam a reduzir a emissdo de poluentes na
atmosfera e melhorar a qualidade de vida no meio urbano. Por isso, a construcéo de
ciclofaixas ou ciclovias surge como uma saida viavel e inteligente.

A tendéncia, atualmente, pode ser constatada no aumento das frotas de automoveis e
motocicletas. Segundo Vasconcellos, Carvalho e Pereira (2011), no ano de 2008, foram

comercializados, no Brasil, aproximadamente, 2,2 milhGes de automdveis e 1,9 milhdo de
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motocicletas. Sem duvida, o aumento na venda destes veiculos deve-se ao poder aquisitivo
das pessoas, a precariedade do transporte publico e ao apoio do governo federal, que incentiva
a aquisicao de veiculos particulares com a isencdo de impostos.

Ainda persistem incertezas acerca da mobilidade urbana, portanto, devem ser tomadas
acles praticas e necessarias, como a implantacdo de uma infraestrutura viavel, em regides

metropolitanas, de modo a prover servigos que sejam de interesse coletivo.

2.2 Organizagdo do transito

No § 1°, Artigo 1° o Codigo de Trénsito Brasileiro diz o seguinte: “Considera-se
transito a utilizacdo das vias por pessoas, veiculos e animais, isolados ou em grupos,
conduzidos ou ndo, para fins de circulacdo, parada, estacionamento e operacdo de carga e
descarga”.

Para Vasconcelos (1998, p.11), apresentando uma visdo socioldgica, o transito seria
“[...] o conjunto de todos os deslocamentos diarios, feitos pelas cal¢adas e vias da cidade, e
que aparece na rua na forma da movimentacéo geral de pedestres e veiculos”.

Rozestraten (1988, p.4) definiu o transito como “[...] o conjunto de deslocamentos de
pessoas e veiculos nas vias publicas, dentro de um sistema convencional de normas, que tem
por fim assegurar a integridade de seus participantes”.

H& também teorias que se referem ao trénsito como a integracdo entre via, veiculo e
homem, afirmando que a falta de integracdo entre estes trés elementos é o fator que gera os
acidentes de transito.

Diferentemente de algumas outras normas sociais, que podem ser rompidas ou
ignoradas sem que ninguém perceba, as normas de transito produzem um efeito imediato,
levando, sua obediéncia, ou ndo, a manutencdo da qualidade de vida do cidaddo e da
coletividade, ou a resultados desastrosos. Com isso, “o transito configura-se em uma notavel
escola de e para a democracia” (MELLO, 1999, p. 92).

A pressa, a imprudéncia, o individualismo e a intolerancia tornaram-se questfes
comuns em nossas ruas e avenidas. Somam-se, a esse cendrio, fatores que potencializam o
risco de acidentes, como: o desconhecimento da legislacéo, a auséncia de sinaliza¢do das vias
e até falhas mecanicas por falta de manutencéo preventiva nos veiculos. Como resultado, ha

um quadro repleto de estatisticas de violéncia no transito.
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Todo evento relacionado ao trénsito necessita de registro pelas autoridades
competentes, que sdo os membros do Sistema Nacional de Transito (SNT), caracterizados

pela Lei n° 9.503, no seu artigo 5°, como sendo:

[...] o conjunto de 6rgdos e entidades da Unido, dos Estados, do Distrito Federal e dos
Municipios que tem por finalidade o exercicio das atividades de planejamento,
administracdo, normatizagdo, pesquisa, registro e licenciamento de veiculos,
formacdo, habilitacdo e reciclagem de condutores, educacédo, engenharia, operagdo do
sistema viario, policiamento, fiscalizagdo, julgamento de infracdes e de recursos e
aplicacdo de penalidades (BRASIL, 1997).

O Sistema Nacional de Transito esta organizado em 6rgaos de diferentes esferas, tendo
0 Conselho Nacional de Transito (CONTRAN) como coordenador do sistema e Orgao
maximo, em seguida, o formado pelas seguintes esferas Conselho Estadual de Transito
(CETRAN) como o6rgdo normativo, consultivo e coordenador, nas respectivas unidades
federativas e, nos municipios, as Juntas Administrativas de Recursos de Infracbes (JARI).
Estes orgdos, juntamente com a Policia Rodoviaria Federal (PRF), Policia Militar (PM) dos
estados e do Distrito Federal, os 6rgdos municipais que se apresentam de diferentes formas,
conforme o porte e dimensdo do municipio, fazem parte da composicdo do sistema, como
ilustra a Figura 1, e s@o responsaveis pelos registros e inimeros fatores, envolvendo o transito
no pais.

O Decreto n°® 4.711, de 29 de maio de 2003, estabelece que o Ministério das Cidades
tem a Coordenacéo do Sistema Nacional de Transito, ao qual esta ligado o Conselho Nacional
de Trénsito — CONTRAN, presidido pelo dirigente do 6rgdo maximo executivo de transito da
Unido — Denatran.

O Conselho Nacional de Transito € composto pelos seguintes Ministérios: Das
Cidades, da Ciéncia e Tecnologia; da Educacdo; da Defesa; do Meio Ambiente; dos
Transportes e da Saude. Sendo de sua competéncia, dentre outras, coordenar os 6rgdos e
entidades do Sistema Nacional de Trénsito, objetivando a integracdo das atividades;
estabelecer as normas regulamentares referidas no Codigo de Transito Brasileiro e estabelecer

as diretrizes da Politica Nacional de transito.
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O CTB prevé a municipalizacdo do transito, dividindo a responsabilidade entre os
0rgdos Federais, Estaduais e Municipais. No roteiro de implantacdo da municipalizagdo do
transito, destaca-se a importancia do relacionamento entre os orgdos nas diferentes esferas,
mas também, com outros setores, como Poder Judiciario, Poder Legislativo, entre outros, que
necessitam participar da consolidagdo da municipalizacdo (DENATRAN, 2000).

Segundo o CTB, com a municipalizacdo, os municipios adquirem a responsabilidade
sobre o transito da cidade, através da criacdo de Orgdos Executivos Municipais de Transito,
sendo assim, as prefeituras tornam-se responsaveis por todo o planejamento do transito
urbano de suas cidades. Conforme o DENATRAN:

Para 0s municipios se integrarem ao Sistema Nacional de Transito, exercendo
plenamente suas competéncias, precisam criar um érgdo municipal executivo de
trdnsito com estrutura para desenvolver atividades de engenharia de trafego,
fiscalizacho de trénsito, educacdo de transito e controle e andlise de estatistica.
Conforme o porte do municipio, podera ser reestruturada uma secretaria ja existente,
criando uma divisdo ou coordenacdo de transito, um departamento, uma autarquia, de
acordo com as necessidades e interesse do prefeito (DENATRAN, 2012).

Em Pelotas, a Secretaria Municipal de Transporte e Transito (SMTT) é a Unidade
responsavel pela regulamentacdo e a sinalizagdo do sistema viario, coordenagdo e
fiscalizacdo, com poder de policia do transito, além de controlar o sistema de transporte
coletivo, taxi, mototdxi e motoboys, bem como a fixacdo de suas tarifas. A SMTT
desmembrou-se da Secretaria de Gestdo da Cidade e Mobilidade Urbana, no inicio do ano de
2015.

2.2.1 Subsistemas do transito

As vias tém diversos usuarios: pedestres, automoveis, dnibus, caminhdes, veiculos de
tracdo animal, bicicletas e motocicletas. Cada um tem a sua circulacdo garantida pelo Codigo
de Transito Brasileiro que estabelece normas e condutas e, apesar de serem diferentes,
dividem o mesmo espago. Nem sempre, porém, essa convivéncia é tranquila e segura.

Rozestraten (1988) afirmou que o sistema de transito funcionava através de um
conjunto de normas e construcdes, sendo constituido de varios subsistemas, dentre os quais 0s
principais sdo: 0 homem, a via e 0 veiculo. Sendo 0 homem o subsistema mais complexo e,

por isso, tem a maior probabilidade de desorganizar o sistema como um todo.
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A via — ndo se resume unicamente a pista, mas também, ao tipo de pavimentacao,
sinalizacdo vertical (placas e seméaforos) e horizontal (avisos de pare, devagar, pedagios,
desvios etc.). A via, no sentido mais amplo, englobaria, também, os veiculos, as bicicletas e as
motocicletas, bem como pedestres e policiais.

O veiculo — Aparece no transito das maneiras mais variadas: caminhdo, taxi, 6nibus,
moto ou bicicleta — cada um possui dispositivos para determinar a propria direcdo, a
velocidade e o frear. Possuem, também, seus meios de comunicacdo (pisca-pisca, luz de ré,
luz de freio etc.) que auxiliam o motorista a informar aos outros participantes do transito quais
s80 as suas intencdes.

O homem - é o subsistema mais importante e complexo do transito e, também, o maior
causador de acidentes. Justamente por sua complexidade, o homem torna-se o subsistema
mais inconstante de todos. Embora seja plenamente capaz de introjetar conceitos, valores e
regras como as leis de transito, seu humor, estado emocional e limiar de controle a frustracéo
podem influenciar, significativamente, seu comportamento no transito, por vezes, munindo-o
de uma falsa sensacdo de poder ao conduzir a massa metélica de um veiculo e, com isso,
agindo de forma inconsequente, agressiva e desrespeitosa para com 0s demais a sua volta.

De acordo com o Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DENIT),
0 Brasil perde 35 mil pessoas ao ano em acidentes rodoviarios. Por causa destes acidentes,
anualmente, cerca de 100 mil pessoas ficam invalidas e outras 400 mil ocupam os leitos dos
hospitais durante muitos dias. Segundo a ABRAMET (2001, apud Lemes, 2003), “[...] 92%
dos acidentes de transito sdo provocados, direta ou indiretamente, pelo chamado fator
humano”.

Acidente de transito pode ser definido como todo evento danoso que envolve: o
veiculo, a via, o0 homem e/ou animais. Para caracterizar-se como acidente, é necessaria a
presenca de pelo menos dois desses fatores.

E importante dizer que um acidente de transito néo acontece por acaso, por destino ou
por azar. Na maioria destes acidentes, o fator humano esta presente, ou seja, cabe aos

condutores e aos pedestres uma grande responsabilidade.
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2.3 A profissdo de motofretista

2.3.1 Caracteristicas

Conforme registros da Primeira Guerra Mundial, motociclistas foram responsaveis
pela realizacdo de diversas entregas de equipamentos e correspondéncias entre bases militares
e fronts de batalha. Em 1917, quando os Estados Unidos declararam guerra a Alemanha,
moto-entregadores foram convocados a servir na Franca, cuidando da correspondéncia entre
as bases americanas naquele pais. A Alemanha, por sua vez, utilizou-se de esquadrdes de
motociclistas como forma de anunciar sua presenca e controle nas cidades e vilarejos
invadidos, intimidando a populacgéo.

Os esquadrdes de motociclistas germanicos também sdo mencionados pelo historiador
venezuelano Manuel Caballero (2009), que acredita que os “motorizados” da capital Caracas
utilizam-se de técnicas de intimidacdo semelhantes ao esquadrdo de motos da SS de Hitler.

No Brasil, o final da década de 80 e o comeco da década de 90 foram marcados pelo
inicio de um processo de retomada de félego e estabilidade na economia, abre-se 0 mercado
para as importacoes e exportacOes, forcando a competitividade interna, gerando empregos e
servigos. A profissdo de motoboy surgiu neste periodo, quando jovens habilitados a pilotar
motocicletas foram contratados por empresas para dinamizar o transporte de pequenos
volumes e para a realiza¢do de pequenas tarefas externas.

Conforme o Manual de Regulamentacdo do Motofrete e Empresas Contratantes (2012,
p-4),

Motofrete é uma atividade exercida por um motociclista profissional para o
transporte de pequenas cargas. Existem trés formas de ser realizada esta atividade: ¢
Por meio de motociclistas autbnomos; ¢ Por meio de empresas de motofrete, que
possuem motofretistas registrados (CBO n° 5191-10) ou contratados (Empresas
“Express”). « Por meio de empresas que contratem diretamente como funcionario
registrado (CBO n° 5191-10).

Para Silva (2011), os motoboys que aparecem na paisagem urbana da cidade de Séo
Paulo como um fenbmeno muito recente, sdo caracterizados como uma multiplicidade
confusa, embaralhada, que avangca em disparada nas ruas e avenidas da cidade
desestabilizando e, muitas vezes, pondo em xeque todo um diagrama de leis, de normas e de
regras que visam a gerir os problemas no transito, tanto controlando possiveis acidentes,

quanto majorando a intensidade de fluxos de mercadorias, de pessoas e informacdes.
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Segundo Silva (2011), a atividade de Motofretista, no Rio Grande do Sul, comegou no
inicio da década de 90, devido a inimeros fatores, sendo um dos principais problemas o
transporte urbano. A concentracdo de seres humanos e de riquezas nas areas urbanas nao seria
possivel sem a mobilidade e as linhas de suprimentos proporcionadas pelo transporte. A
capacidade do sistema de transporte, 0 baixo custo e a eficacia dos seus servicos levaram um
namero crescente de pessoas a buscar as oportunidades econémicas, sociais e culturais que a
vida urbana, teoricamente, proporciona. Por estas necessidades, comecaram a surgir as
empresas fornecedoras de servigos de “motociclistas” que proporcionam o transporte rapido
de pequenos volumes e realizam diversos outros servicos.

Em Pelotas, a inclusdo da profissdo de motofretista comecou pela necessidade das
grandes empresas de fazerem seus servi¢os de banco e cobranga, com seguranga, num menor
tempo; geralmente este servico era prestado por funcionério da propria empresa. Com o
passar do tempo e a criacdo de empresas de servi¢cos de motoboy, passa-se a compreender
melhor as necessidades do mercado e tem inicio um processo de novos servicos e produtos,

transformando o motoboy num profissional indispensavel nas grandes cidades e capitais.

2.3.2 Condicdes de Trabalho

Conforme esclarecimento do DENATRAN, a Resolucdo n° 350, de julho de 2010,
institui curso especializado obrigatério destinado aos profissionais em transporte de
passageiros (mototaxista) e em entrega de mercadorias (motofretista) que exercam atividades
remuneradas na conducdo de motocicletas e motonetas. Em agosto de 2012, é revogada pela
Resolucdo 410 que regulamenta o0s cursos especializados obrigatorios destinados a
profissionais em transporte de passageiros (mototaxista) e em entrega de mercadorias
(motofretista) que exercam atividades remuneradas na condugdo de motocicletas e motonetas.

A partir de agosto de 2010, passou a vigorar a Resolugdo CONTRAN n°356, que
determina os requisitos minimos para garantir a seguranca dos profissionais motofretistas.
Desta forma, conforme reza o artigo 8° da Lei 12.009/2009, tem inicio, a contar desta data, o
prazo de 365 dias para que o condutor de motofrete e seu veiculo possam adequar-se as
exigéncias estabelecidas pelo artigo 139-A do Cddigo Brasileiro de Transito (Lei n® 9.504/97)
e do artigo 2° da Lei 12.009/2009.

O artigo 139-A normatiza que as motocicletas utilizadas com a finalidade de
transporte remunerado de mercadorias (motofrete) poderdo circular somente com autorizagéo

emitida pelo 6rgdo ou entidade executiva de transito dos Estados e do Distrito Federal
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(DETRAN). Alguns requisitos serdo obrigatdrios para que a autorizacdo seja emitida. Entre
outros ja citados neste estudo, é proibido o transporte de combustiveis, produtos inflamaveis
ou toxicos, excetuando-se gas de cozinha e galdes de agua mineral, desde que com auxilio de
“sidecar” (dispositivo anexado a moto para este tipo de transporte).

A partir da regulamentacdo da profissdo de motofretista pela Lei 2.009/2009, para o
exercicio desta atividade, o condutor devera realizar curso especializado de formacéo,
aprovado pelo DETRAN, ter, no minimo 21 anos completos, ser habilitado ha, pelo menos,
dois anos na carteira de habilitacdo tipo “A” e, quando em servico, estar vestido com colete de
seguranca proprio dotado de refletores, aprovado pelo CONTRAN.

A Resolucdo CONTRAN n°356 estabelece que todo profissional de motofrete deve se
adequar as exigéncias ali contidas, até 4 de agosto de 2012, sob pena de multa e apreensdo do

veiculo.

Figura 2: Capacete
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Figura 4. Motociclista
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2.3.3 Riscos, Acidentes e Infracfes de Transito

Com o aumento consideravel, nas ultimas décadas, do nimero de veiculos circulando
nas vias urbanas, o motociclista esta, a cada dia, mais exposto aos riscos do transito que nao
foi planejado ou preparado para recebé-lo. Para um simples deslocamento, para trabalhar
como o motofrete o condutor passa, muitas vezes, a fazer parte das estatisticas de acidentes de
trénsito ou infracdes.

No grafico da Figura 5, observa-se a proporcao de condutores habilitados e frota de
veiculos, no estado do Rio Grande do Sul (74,6%) a propor¢do € um pouco maior que em

Pelotas (71,5%). A frota e condutores do municipio representam 3% das bases estaduais.

Figura 5: Frota total de veiculos — Rio Grande do Sul e Pelotas
RS 2015 PELOTAS 2015
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Quanto ao crescimento da frota no estado do RS, verifica-se entre os anos de 2011 e

2015, um acréscimo de 1.300.000 unidades de veiculos (Figura 6)

Figura 6: Crescimento da frota total do Rio Grande do Sul (2011/2015)
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Fonte: PROSERGS 2016

A frota total de veiculos do Rio Grande do Sul cresceu 23,9% de 2011 até 2015,
enquanto a frota de motocicletas cresceu 13,07% neste periodo, 0 que representa 17,9% da
frota do estado do RS.

Para o motofretista, que é uma das vitimas dos acidentes que envolvem veiculos
automotores, fatores como a exposicao em vias publicas, a necessidade de efetuar um grande
numero de entregas para garantir uma féria razoavel, imprudéncia e, até mesmo, a falta de
manutenc¢do no veiculo, acabam colocando-o em riscos.

Além dos fatores relacionados acima, as mas condigdes das vias publicas (envolvendo
iluminacdo precaria, sinalizacdo inadequada, cobertura asfaltica irregular em ruas e avenidas),
0 desrespeito as normas e legislacdes de transito, o preconceito dos motoristas de carros e
veiculos de grande porte, a fiscalizagdo falha e a falta de recursos publicos também
contribuem com o elevado nimero de acidentes, envolvendo motociclistas, sejam eles leves,

graves ou fatais.
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Figura 7: Frota de motocicletas no Rio Grande do Sul (2011/2015)
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Segundo Vasconcelos (2005), a motocicleta é o veiculo mais letal e perigoso de todos:
o risco de acontecer acidentes fatais ou muito graves é da ordem de cinco vezes maior do que
ao de quem utiliza o automovel.

No Brasil, no ano de 2011, 66,6% — dois tercos — das vitimas no transito foram
pedestres, ciclistas e/ou motociclistas, mas as tendéncias nacionais da Ultima década estdo
apontando uma evolucdo marcadamente diferencial a do resto do mundo: queda significativa
na mortalidade de pedestres, leve aumento na mortalidade de ocupantes de automoveis e
significativos aumentos na letalidade de motociclistas (WAISELFISZ, 2013).

Na cidade de Pelotas/RS, Barros et. al. (2003) observaram haver,
desproporcionalmente, elevado numero de motocicletas envolvidas em acidentes de transito,
em relacdo ao tamanho da frota e que é elevada a taxa de letalidade dos acidentados ocupantes
desse tipo de veiculo.

Os impactos causados pelos acidentes envolvendo o motofretista sdo de ordem social,
econbmica e ambiental. Os valores gastos com internacdes hospitalares, seguridade social e
outros poderiam ser investidos em melhorias nas vias, na sinalizacdo de transito, medidas
educativas e de conscientizagao.

Gro Harlem Brundtland (apud GANNE, 2010, p. 20), diretora-geral da Organizacao
Mundial da Satde - OMS (1998-2003) diz que: “A morte e a deficiéncia fisica tém sérias

implicacOes para as vitimas, suas familias, sofrimento e pobreza”. Ela completa afirmando
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que “[...] em termos econdmicos, 0s custos com cirurgia, internamento prolongado e longa
reabilitacdo das vitimas representam dezenas de bilhGes de ddlares todos os anos”.

Estudo realizado pelo Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada — IPEA (2009) sobre
custos de acidentes mostrou que 71% dos acidentes com motos envolvem feridos que
necessitam de cuidados hospitalares, enquanto que em outros meios de transporte este

percentual cai para 7%.

2.3.4 Seguranca no transito

O Codigo de Transito Brasileiro determina a garantia a todos os individuos de
condicdes seguras para a livre locomocao nas vias terrestres, conforme o paragrafo 2° do

artigo 1° do referido Cadigo.

Art. 1°(...)

§ 2° O tréansito, em condi¢des seguras, € um direito de todos e dever dos 6rgdos e
entidades componentes do Sistema Nacional de Transito, a estes cabendo, no &mbito
das respectivas competéncias, adotar as medidas destinadas a assegurar esse direito.
(CTB)

Santos (2008) afirma que o direito a seguranca no transito estd na Constituicdo
Federal, artigos 5° e 6°, que trata dos Direitos e Garantias Fundamentais, ja que é considerado
um direito fundamental. O artigo 5° assegura a igualdade de todos os cidad&os perante a lei,
brasileiros ou estrangeiros que aqui residam tém “direito a vida, a liberdade, igualdade,
seguranca [...]” (grifo nosso). Ja o artigo 6° refere-se aos direitos sociais, como “a educacéo,
a saude, o trabalho, a moradia, o lazer, a seguranca, a previdéncia social, a protecdo a
maternidade e a infancia, a assisténcia aos desamparados [...]".

No que diz respeito ao direito a vida, Alexandre de Morais (2006, p. 176) entende que
0 “Estado deve assegura-lo em sua dupla acepcao, sendo a primeira relacionada ao direito de
continuar vivo e a segunda de ter vida digna quanto a subsisténcia”. Logo, é fundamental que
motoristas e pedestres privilegiem um comportamento inteligente, respeitando as normas de
transito, para que todos possam locomover-se com seguranca. Do mesmo modo que o
condutor de veiculo motorizado deve respeitar a preferéncia de transeuntes, quando cruzam a
faixa de seguranca, cabe ao pedestre atravessar a rua sempre na faixa de seguranca, mesmo
nos locais onde hé seméaforo.

De acordo com o vice-governador do Estado do Rio Grande do Sul e coordenador do
Comité Estadual de Mobilizacao pela Seguranca no Transito, Beto Grill (2011), a promocao
de acdes de respeito as regras no transito, o respeito ao espaco ético e solidario nas relaces
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entre condutores e pedestres, a divulgacdo eficiente destas acOes, fiscalizacdo e punicéo
rigidas sdo fundamentais para o0 avanco na reducdo nos acidentes e mortes violentas de
transito no estado.

Para Evans (2004), o comportamento do motorista adquire maior importancia quando
se fala em acidente de transito seguido de problemas relativos ao trafego, ao desempenho do
motorista e, finalmente, ao veiculo. Aspectos relacionados ao comportamento do motorista
sdo relevantes, porgque envolvem atitudes que poderéo influir de modo positivo ou negativo
nas escolhas comportamentais, ja que assume posturas compativeis com a sua capacidade
(TRONSMOEN, 2008).

Importa salientar aqui a diferenca que existe entre desempenho e comportamento do
condutor do veiculo. Desempenho esta associado a acbes as quais 0 motorista possui
capacidade para realiza-las, enquanto o seu comportamento assume uma posi¢cdo decisiva
quanto a seguranca no transito, ja que ele pode optar por aquilo que escolhe fazer. Sendo
assim, embora o motorista reconheca uma sinalizac&o que indique proibicdo de ultrapassagem
(desempenho), ele pode optar por ultrapassa-la (comportamento).

Considerando que o transito ndo diz respeito apenas aqueles que conduzem veiculos
motorizados, cabe alertar que também sdo responsaveis por um transito mais seguro o
pedestre, o adulto, a crianga, enfim, todos os que convivem no espaco publico. Desse modo, 0
Cadigo de Transito Brasileiro aponta que a educacao para o transito deve ter inicio ainda na
Educacao Infantil até o Ensino Superior, além de campanhas educativas permanentes. O
ensino é uma das solucGes mais eficientes para reduzir os altos indices de acidentes,
minimizando consequéncias, como traumas, deficiéncias fisicas, entre outras, provocadas pelo
comportamento irresponsavel de individuos no tréansito. JA hd comprovacdo de que as
principais causas de acidentes sdo uso de alcool, drogas, imprudéncia, alta velocidade e falta
de manutencéo do veiculo.

Neste sentido, varios autores e institui¢ces citam que para alcancar um transito seguro,
€ necessario a aplicacdo dos trés E’s do transito com a mesma intensidade e igualdade:

A engenharia, com as vias terrestres em condigdes fisicas de seguranca, sendo que,
0s conhecimentos e normas técnicas devem ser implantados com coeréncia e
responsabilidade.

A educacdo, que trata do papel de cada um no comportamento diario no transito
diante das diversas situacbes que surgem. E aplicar a direcdo preventiva dirigindo com
consciéncia, responsabilidade individual e coletiva, visando preservar a vida, a seguranga
propria e do proximo.
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O esforco legal, que no caso do Brasil esta baseado no cédigo de transito nacional,
cujo sentido esta relacionado com as atividades de fiscalizacdo ao cumprimento das regras,
para que na excepcionalidade de seu descumprimento, seja exercida a coagdo através da
aplicacdo das penalidades previstas em Lei, coacdo esta, que visa restabelecer a ordem através
de punigéo.

2.3.5 Educar para o transito

A palavra Educar origina-se do latim *“educare”, que significa instruir, transmitir
conhecimentos, aculturar.

Conforme o dicionario Michaelis® educar significa ministrar educacdo a; formar a
inteligéncia, o coracdo e o espirito de; doutrinar, instruir; cultivar a inteligéncia; instruir-
se; aperfeicoar, desenvolver a eficiéncia [...].

De acordo com o Art. 74, do CTB: “A educacdo para o transito é direito de todos e
constitui dever prioritario para os componentes do Sistema Nacional de Transito”.

Burns et al. (2006, p. 7) entendem que a educacdo para o transito é, acima de tudo,
“[...] a transformacédo de posturas adquiridas ao longo dos anos [...]”, porém, é necessario que
se entenda que a situacdo em que se encontra o transito, atualmente, € um problema
educacional, tanto do motorista, quando do pedestre. Para os autores, é preciso divulgar as
regras de circulagdo de pessoas nas escolas, ja que a grande maioria dos alunos sdo pedestres
e, futuramente, conduzirdo automoveis.

Desde 1998, a Lei 9.503/97 do Cddigo de Transito Brasileiro determinou, conforme o
artigo. 76, que a Educacdo para o Transito € obrigatdria nas escolas, em todos os niveis, desde
a pré-escola até a universidade. Portanto, a educagdo para o trénsito deve oportunizar o
desenvolvimento do aluno oferecendo condicBes capazes de prové-lo com conteldos, a partir
da pré-escola até a universidade, por meio de campanhas, discussdes e, especialmente, de
sensibilidade “[...] para os temas fundamentais do transito como uma atividade humana, a
exercer sua cidadania, consciente de seus direitos, deveres e responsabilidades” (BURNS et
al., 2006, p. 10).

Uma educacdo para o transito eficiente deve conter programas consistentes, de longa
duracdo e com uma metodologia adequada ao publico alvo. Deve ser continuo, porque este

tema é recente no Brasil, logo, muitas criangas, jovens e até mesmo adultos pouco sabem a

! http://michaelis.uol.com.br/moderno/portugues/index.php?lingua=portugues-portugues&palavra=educar
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respeito de educacdo para o transito. E fundamental, também, que os métodos de ensino
considerem a faixa etaria, o nivel de instrugéo, o perfil socioeconémico dos aprendentes para
que seja possivel uma eficaz educacdo para o transito. Cabe ao educador utilizar materiais
didaticos adequados e atraentes para desenvolver nos seus alunos o desejo de aprender e
aplicar o aprendizado quando necessario, inclusive, ensinando e/ou criticando pessoas que sdo
préximas.

Pensando pelo lado econémico, pode-se constatar que € mais barato educar do que
gastar com despesas de hospitais em caso de acidentes. Portanto, investir em educacdo é bem
mais viavel, economicamente, do que gastar com indenizacGes, aposentadorias por invalidez,
tratamentos médicos, além dos prejuizos materiais.

Uma educagdo para o transito adequada, efetiva e enérgica poderia, facilmente,
resolver os problemas viarios no Brasil, pois, no momento em que a populacdo entende a
necessidade de preservar a vida e compreende toda a estrutura que promove o transito seguro,
sentem-se motivados a colaborar no sentido de humanizar o transito.

De acordo com o Cadigo de Transito Brasileiro, Lei 9.503 de 23/09/97, todo condutor
é obrigado a conhecer as leis que regem o transito e o dever social de cumpri-las, estando
sujeito a multas e penalidades, caso ndo as cumpra. E implausivel que o motorista desconheca
as leis, fato que ndo podera ser usado em sua defesa, no caso da ocorréncia de alguma

infracdo. O condutor do veiculo é o Unico responsavel pelos seus atos no transito.

Capitulo 1V, artigos 74 a 77 do CTB - da educacdo para o transito

Art. 74. A educacdo para o transito é direito de todos e constitui dever prioritario para
os componentes do Sistema Nacional de Transito. § 1° E obrigatdria a existéncia de
coordenacdo educacional em cada 6rgdo ou entidade componente do Sistema Nacional
de Transito. § 2° Os 6rgdos ou entidades executivos de transito deverdo promover,
dentro de sua estrutura organizacional ou mediante convénio, o funcionamento de
Escolas Publicas de Transito, nos moldes e padrdes estabelecidos pelo CONTRAN.
Art. 75. O CONTRAN estabelecera, anualmente, os temas e 0s cronogramas das
campanhas de ambito nacional que deverdo ser promovidos por todos os érgaos ou
entidades do Sistema Nacional de Transito, em especial nos periodos referentes as
férias escolares, feriados prolongados e a Semana Nacional de Transito. § 1° Os
orgdos ou entidades do Sistema Nacional de Transito deverdo promover outras
campanhas no ambito de sua circunscricdo e de acordo com as peculiaridades locais. §
2° As campanhas de que trata este artigo sdo de carater permanente, e 0s servicos de
radio e difusdo sonora de sons e imagens explorados pelo poder publico sdo obrigados
a difundi-las, gratuitamente, com a frequéncia recomendada pelos 6rgdos competentes
do Sistema Nacional de Transito.

Art. 76. A educacdo para o transito sera promovida na pré-escola e nas escolas de 1°,
2° e 3° graus, por meio de planejamento e acles coordenadas entre os Orgdos e
entidades do Sistema Nacional de Transito e de Educacdo, da Unido, dos Estados, do
Distrito Federal e dos Municipios, nas respectivas areas de atuacdo. Paragrafo Unico.
Para a finalidade prevista neste artigo, o Ministério da Educacdo e do Desporto,
mediante proposta do CONTRAN e do Conselho de Reitores das Universidades
Brasileiras, diretamente ou mediante convénio, promovera: | - a adocdo, em todos 0s
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niveis de ensino, de um curriculo interdisciplinar com conteldo programatico sobre
seguranga de transito; Educar para o Transito 14 1l - a adogao de contetidos relativos a

educacao para o trénsito nas escolas de formagdo para o magistério e o
treinamento de professores e multiplicadores; 11l - a criacdo de corpos
técnicos interprofissionais para levantamento e analise de dados
estatisticos relativos ao transito; IV - a elaboracdo de planos de reducéo
de acidentes de transito junto aos ndcleos interdisciplinares
universitarios de transito, com vistas a integracdo universidades-
sociedade na area de transito.

Art. 77. No ambito da educagdo para o transito caberd ao Ministério da Salde,
mediante proposta do CONTRAN, estabelecer campanha nacional esclarecendo
condutas a serem seguidas nos primeiros socorros em caso de acidente de transito.
Paragrafo Gnico. As campanhas terdo carater permanente por intermédio do Sistema

Unico de Saude - SUS, sendo intensificadas nos periodos e na forma estabelecidos no
art. 76.

Burns et al. (2006, p. 14) esclarecem que “A preocupacdo do CTB com a importancia
da Educacdo para o Transito € clara e impde regras. Portanto, ao promové-la, ndo se estara
fazendo mais do que a obrigacdo. Pelo CTB, ela é obrigatéria na Educacdo Infantil, Ensino
Fundamental, Médio e Superior”.

Para o Psiquiatra Arthur Guerra (2016), diretor do Centro de Informacéo sobre Saude
e Alcool com sede em S&o Paulo/SP e especialistas em transito, destaca que, apesar da
demora na mudanca de comportamento dos motoristas, 0s jovens vém assimilando o habito de
ndo beber antes de dirigir. “Eles vao as baladas sem carro, ou de taxi, de 6nibus ou com 0s
colegas, e acabam ndo tendo esse uso de &lcool com automdveis”. Para ele, o cenério para o
futuro € promissor e depende de investimentos em educacgdo, tanto nas escolas, ensinando
criangas sobre o problema, como em casa, com a responsabilidade dos pais de passar esses
valores adiante.

Para Martins (2007, p.19), “[...] é preciso humanizar a realidade do trénsito, corrigindo
0s erros com campanhas educativas bem conduzidas e direcionadas pelos diversos meios de
comunicacdo, valendo-se de estratégias diversificadas”. Mas, 0 que se percebe é que as
iniciativas na area de educacdo para o transito ainda sdo limitadas, pontuais, as campanhas
vinculadas a area sdo timidamente com pouco impacto atingindo uma pequena parcela da

populagéo.



3 METODO DA PESQUISA

O método versa sobre o conjunto de processos, por meio dos quais se pode conhecer
determinada realidade, entender fatos ou desenvolver certos procedimentos ou agodes.
Portanto, 0 método proporciona a identificacdo da forma pela qual serdo atingidos os
objetivos do estudo. Para que um estudo seja bem sucedido € importante que se dé atencéo
especial aos procedimentos da pesquisa, ja que estes proporcionam procura de respostas para
0S questionamentos propostos.

Minayo (1993, p.23) considera a pesquisa como:

[...] atividade basica das ciéncias na sua indagag&o e descoberta da realidade. E uma
atitude e uma prética tedrica de constante busca que define um processo
intrinsecamente inacabado e permanente. E uma atividade de aproximagao sucessiva
da realidade que nunca se esgota, fazendo uma combinacédo particular entre teoria e
dados.

3.1 Caracterizacao do estudo

Nesta secdo, apresenta-se a caracterizacdo do municipio que foi base para o estudo, a
classificacdo do tipo de pesquisa e a metodologia adotada.

3.1.1 Area de Estudo

O municipio de Pelotas localiza-se no extremo sul do estado do Rio Grande do Sul, na
Encosta do Sudeste, as margens do Canal S&o Gongalo que liga as Lagoas dos Patos e Mirim;
a altitude média é de 7 metros acima do nivel do mar, com clima subtropical itmido e com
temperatura média anual de 17,6° C.

O municipio se compd@e da sede e oito distritos: Colonia Z-3, Cerrito Alegre, Cascata,
Santa Silvana, Quilombo, Rincéo da Cruz, Monte Bonito e Triunfo.

A primeira referéncia histérica ao surgimento do municipio de Pelotas data de junho
de 1758, através da doacdo que Gomes Freire de Andrade, Conde de Bobadela, fez ao
Coronel Thomaz Luiz Osorio, das terras que ficavam as margens da Lagoa dos Patos.
Fugindo da invasdo espanhola, em 1763, muitos dos habitantes da Vila de Rio Grande

buscaram refligio nas terras pertencentes a Thomaz Luiz Osoério.
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Figura 8: Sede e distritos do municipio de Pelotas/RS
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Fonte: http://www.pelotas.com.br/bancodedados/conteudo/institucional.htm

A Freguesia de Sdo Francisco de Paula, fundada em 07 de julho de 1812, por iniciativa
do padre Pedro Pereira de Mesquita, foi elevada a categoria de Vila em 07 de abril de 1832.
Trés anos depois, 0 Presidente da Provincia, Antdnio Rodrigues Fernandes Braga, outorgou a
Vila os foros de cidade com o nome de Pelotas, sugestdo dada pelo Deputado Francisco
Xavier Pereira. O nome originou-se das embarcacdes de varas de corticeira forradas de couro,
usadas para a travessia dos rios, na época das Charqueadas (Pelotas, 2015).

A éarea do municipio é de 1.291,80 km2, com uma populacdo estimada, em 2015, de
342.873 habitantes, com densidade demogréafica de 203,89 habitantes/km2. Apresenta um
Produto Interno Bruto (PIB) per capita de R$ 17.353,15, (IBGE, 2013). Localiza-se a uma
latitude de 31° 46°19” e uma longitude 52° 20°33’’, tendo como limites territoriais a norte, 0s
municipios de Turugu e S&o Lourencgo do Sul; ao sul, o municipio de Rio Grande e Capéo do
Ledo; a leste, com a Lagoa dos Patos; e aos municipios de Cangucu e Morro Redondo a oeste,

como pode ser observado na Figura 8.
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Figura 9: Mapa de Pelotas
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Fonte: http://www.webbusca.com.br/pagam/pelotas/pelotas_mapas.asp

Figura 10: Mapa do Rio Grande do Sul

Fonte: http://www.mapas-brasil.com/rio-grande-sul.htm

Pelotas esté situada em interessante posicdo geografica. Na confluéncia das rodovias
BR 116, BR 392, BR471 que, juntas, fazem a ligacdo aos paises do Mercosul e a todas as
capitais e portos do Brasil, torna-se caminho e parte do destino de inUmeras transacGes
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comerciais e turisticas. Esta localizada a 250km de Porto Alegre, a 135km da fronteira do
Uruguai, por Jaguardo, a 220km, pelo Chui, e a 600km da fronteira da Argentina.

A regido de Pelotas € a maior produtora de péssego para a industria de conservas do
pais, além de outros produtos como aspargo, pepino, figo e morango. O municipio responde
por aproximadamente 28% da producéo de arroz do Estado, 10% da producgéo de gréos, 16%
do rebanho bovino de corte, e detém a maior bacia leiteira, com a producdo de 30 milhdes de
litro/ano, além de possuir expressiva criacdo de cavalos com 28% do rebanho e ovelhas 30%
da produgéo de l&s (Pelotas, 2015).

Na industria, os servicos avancados de montagem de estruturas, transporte e logistica
tém uma condicdo competitiva especial. A colonizacdo portuguesa também deu origem ao
reconhecimento do municipio como capital nacional do doce, contando com diversas
indUstrias e confeitarias distribuidas por toda a extensdo do territério (Pelotas, 2015).

A diversidade da matriz econdmica se da pela presenca da industria téxtil, metal
mecanica, curtimento de couro e de pele, panificacdo e muitas outras. A cidade também é
reconhecida por seu patrimonio arquiteténico e histdrico, contando com ilustres escritores e
artistas, seus casardes e charqueadas, teatros, fontes e monumentos. Na éarea da educacao, é
referéncia nacional por ofertar variadas opcdes de cursos superiores e técnicos
profissionalizantes disponibilizados por grande numero de instituicbes de ensino e

universidades publicas e privadas (Pelotas, 2015)

3.2 Classificacdo da pesquisa

A base ldgica adotada para a pesquisa é a dedutiva, ou seja, busca-se explicar o objeto
da pesquisa, a partir do panorama global do uso da motocicleta como meio de transporte, que
possui conotacdo geral e concluir como os fatores investigados podem diminuir o nimero de
acidentes e obitos, tornando o transito mais seguro.

Conforme Yin (2001), o estudo de caso é uma estratégia de pesquisa que compreende
um método que abrange tudo em abordagens especificas de coletas e analise de dados.

Do ponto de vista de sua natureza, trata-se de uma pesquisa aplicada, visto que o
objetivo € gerar conhecimento para a aplicacéo préatica e prevista.

De acordo com Barros e Lehfeld (2000, p. 78), a pesquisa aplicada tem como
motivacao a necessidade de produzir conhecimento para aplicacdo de seus resultados, com o

objetivo de “[...] contribuir para fins praticos, visando a solu¢cdo mais ou menos imediata do
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problema encontrado na realidade” Appolinario (2004, p. 152) salienta que pesquisas
aplicadas tém o objetivo de “[...] resolver problemas ou necessidades concretas ou imediatas”.

Do ponto de vista da abordagem do problema, a pesquisa sera qualitativa e
quantitativa requerendo, portanto, a utilizagdo de técnicas estatisticas para analise dos dados.

Enquanto participante do processo de construcdo de conhecimento, idealmente, o
pesquisador ndo deveria escolher entre um método ou outro, mas utilizar as varias
abordagens, qualitativas e quantitativas que se adéquam a sua questdo da pesquisa
(GUNTHER, 2006).

Do ponto de vista dos objetivos, a pesquisa é exploratoria, descritiva, explicativa e de
campo, Visto que a intencdo é obter conhecimentos, familiaridade com o tema e avaliar o
perfil do motofretista profissional na cidade de Pelotas.

Quanto aos procedimentos técnicos, de acordo com Gil (1991), a pesquisa pode ser
classificada como estudo de caso, pois envolve o estudo profundo e exaustivo de um ou
poucos objetos de maneira que se permita o seu amplo e detalhado conhecimento,
oportunizando uma melhor percep¢do dos fenémenos individuais, além dos processos
organizacionais e politicos da sociedade. Conforme Yin (2001), o estudo de caso é uma
estratégia de pesquisa que compreende um método que abrange tudo em abordagens

especificas e coletas e analise de dados.

3.3 Etapas da pesquisa

As etapas do desenvolvimento da pesquisa estdo apresentadas, de forma esquematica,

no fluxograma da Figura 11 e descritas nos itens subsequentes.



Figura 11: Fluxograma das etapas da pesquisa
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3.4 Revisdo bibliografica

A revisdo da bibliografia compreendeu uma abordagem dos tdpicos de interesse
especifico, no ambito desta pesquisa, em especial sobre a seguranga e 0 comportamento no

transito urbano, no contexto da atuacéo profissional do motofretista.

3.5 Consolidacdo dos dados demograficos e sociecondmicos

Nesta etapa do trabalho, correspondente ao primeiro objetivo especifico proposto,
foram compiladas e analisadas informacg6es sobre a populagdo alvo do estudo, no sentido de
consolidar um banco de dados demograficos e socioeconémicos dos profissionais
motofretistas, no municipio de Pelotas/RS.

Para fins de caracterizacdo socioeconémica e demografica da populacdo alvo,
buscaram-se, inicialmente, as informacoes e dados disponiveis no SIGSS - Sistema Integrado
de Gestdo do SEST SENAT. Em uma segunda etapa, estas informacdes foram confrontadas
com as informacdes obtidas, a partir da aplicacdo de um questionario, o qual esta descrito no
item 3.7.

A principal fonte de dados para esta etapa da pesquisa é, portanto, 0 SEST SENAT, o
qual faz parte da Confederacdo Nacional do Transporte (CNT). A CNT exerce um importante
papel politico e empresarial, voltado ao desenvolvimento do pais, promovendo acdes de
estimulo ao crescimento da economia, aliada ao conhecimento estratégico e inserindo o
transporte nos principais debates nacionais (CNT, 2012).

Cabe salientar que o setor dos Transportes participa com 12% do Produto Interno
Bruto nacional, reunindo mais de setenta mil empresas e um milh&o e novecentos mil
profissionais e gerando mais de trés milhdes de empregos em todo o Brasil (CNT, 2012).

A CNT estimula e defende os transportadores e valoriza os modais rodoviario,
ferroviario, aquaviario e aéreo na busca de qualidade e produtividade. Assim, o atendimento
ao trabalhador em transporte € um dos principais focos da CNT que esta representada pelo
SEST SENAT em todo o territorio nacional (CNT, 2012).

A coleta de dados foi realizada através de consultas ao SIGSS. O levantamento de
dados quantitativos da populacdo estudada foi realizado através de consultas individuais ao
sistema informatizado, o qual armazena dados transmitidos entre SEST SENAT e DETRAN,
relativos aos profissionais certificados em cada turma do curso de formagdo para

motofretistas.
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3.6 Levantamento e analise de dados de incidéncia de acidentes e infracdes de transito

Nesta etapa do trabalho, correspondente ao segundo objetivo especifico proposto,
foram levantados e analisados dados e informac6es sobre a incidéncia de acidentes e infragdes
de trénsito, envolvendo motofretistas na cidade de Pelotas/RS.

Para verificacdo dos dados referentes a infracdes e acidentes, envolvendo motofretistas
no municipio de Pelotas/RS, foram compiladas e tabuladas informacdes sobre os tipos de
infracdo, através do banco de dados da Secretaria Municipal de Transporte e Transito,
referentes aos anos de 2011 a 2015. O levantamento dos acidentes envolvendo lesdes
corporais e obitos ocorridos no mesmo periodo foi pesquisado através do banco de dados do
DETRAN/RS e da Brigada Militar de Pelotas. Os dados obtidos também foram
complementados com as informacdes relatadas pelo profissional na pesquisa de campo

(questionario).

3.7 Caracterizacdo do exercicio profissional e riscos associados

A principio, a pesquisa abrangeria a totalidade dos profissionais motofretistas do
municipio de Pelotas/RS, isto é, tanto aqueles que possuem o alvara fornecido pela Secretaria
de Transito do Municipio que, juntamente com o certificado do curso especializado para
motofretista emitido pelo Servigo Social do Transporte e Servigo Nacional de Aprendizagem
do Transporte — SEST SENAT autoriza a utilizacdo da placa vermelha na motocicleta, como
os profissionais informais, sem alvara e sem o curso de profissionalizagéo.

Porém, no desenvolver do trabalho, observou-se certa dificuldade em identificar os
profissionais ndo cadastrados no municipio em funcdo da falta de identificacdo na
motocicleta. Desta forma, a populagéo alvo do estudo compreendeu somente 0s motofretistas
habilitados para o exercicio da profissdo que totalizam 483 profissionais.

Apos listar em ordem alfabética a totalidade da populacéo, a amostra foi definida em
100 entrevistados, utilizou-se entdo, o processo de amostragem aleatoria sistematica, onde é
definido o intervalo da amostragem, neste caso, intervalo 4, no ponto de inicio de contagem,

por ser um numero baixo, foi langcado um dado e foi 0 4° individuo da lista o sorteado.

O contato inicial com os selecionados, aconteceu por telefone ou pessoalmente quando
em visita aos pontos de trabalho. Os selecionados que ndo continuam na profissdo e nao
deram baixa no Alvarad (ndo-resposta), foram substituidos dando continuidade na técnica de

amostragem. A amostragem total, (100 individuos) foram entrevistados pela pesquisadora.
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Para MALHOTRA (2012), varios fatores qualitativos também devem ser levados em
conta na determinacdo do tamanho da amostra. Incluem-se a importancia da decisdo, a
natureza da pesquisa, 0 numero de variaveis, a natureza da analise, os tamanhos das amostras
usadas em estudos semelhantes, taxas de incidéncia, indices de finalizacdo e restricdes de

recursos.

Nesta etapa do trabalho, correspondente ao terceiro objetivo especifico proposto, foi
realizado um levantamento, a partir da aplicacdo de um instrumento de coleta de dados, sobre
as caracteristicas e condigdes do exercicio profissional do motofretista na cidade de
Pelotas/RS, bem como dos riscos associados.

O instrumento de coleta de dados (ver Apéndice) foi um questionario elaborado de
forma estruturada e de contetdo ndo disfarcado, constituido, tanto de perguntas fechadas
(escalares ou ndo), como abertas e, também, de mdltiplas escolhas. A construcdo do
questionario foi feita com base na bibliografia especifica sobre o assunto (VIEIRA, 2009;
MALHOTRA, 2012).

A aplicacdo do questionario foi feita em duas etapas subsequentes: a primeira etapa
compreendeu uma aplicacdo piloto para uma amostra de 10 motofretistas, com o objetivo de
testar o instrumento, refinar as questdes e uniformizar os procedimentos de campo; a segunda
etapa compreendeu a aplicacdo do instrumento final para uma amostra aleatéria de 100
respondentes, o que corresponde a 21% da populacéo alvo do estudo.

O questionario foi trabalhado em seis blocos: Dados de identificacdo; Sociais;

Profissionais; Comportamentais; Relacionamento Interpessoal e Mobilidade Urbana.

3.8 Avaliagéo da relacéo entre capacitacao profissional e 0 comportamento no transito

O estabelecimento de relacGes causais entre capacitacdo e formacdo profissional, nivel
socioecondémico e condigdes para o exercicio da profissdo dos motofretistas com a sua
atuacdo no transito, em termos de acidentes e infragcbes, foram realizadas, mediante a
utilizacao de técnicas estatisticas descritivas usuais (MALHOTRA, 2012).

Para Ferreira (2001, p. 41), a anélise de dados compreende o “exame de cada parte de
um todo para conhecer-lhe a natureza, as funcdes”.

Interpretar os dados, segundo Gil (1991) tem por objetivo procurar um sentido mais
amplo das respostas, o que é feito mediante a ligagdo com outros conhecimentos ja

assimilados.
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Segundo a verificacdo da faixa etaria, pode-se considerar um grupo maduro, média de
idade de 36 anos, conforme Gréafico 21. Ja na Tabela 3, verifica-se que quando inqueridos
sobre seu comportamento no transito, 72% da amostra considera que apods a realizacdo do
curso profissional obrigatorio, seu comportamento melhorou. O modulo tedrico do curso
especializado para motofretista, € composto das seguintes unidades: ética e cidadania na
atividade profissional, nogdes béasicas de legislacdo, gestdo do risco sobre duas rodas e

seguranga e saude, além do modulo pratico para transporte de cargas.
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4 APRESENTACAO E ANALISE DOS RESULTADOS

Nos itens subsequentes sdo apresentados e analisados os resultados obtidos na

pesquisa, de acordo com os objetivos especificos propostos.

4.1 Dados da incidéncia de acidentes e infracfes de transito

Nas tabelas 1 e 2 estdo sumarizados os dados, referentes ao periodo 2011 a 2015, das
infracdes de transito e acidentes envolvendo motociclistas e motofretistas no Rio Grande do
Sul e no municipio de Pelotas/RS. Busca-se com esta comparagdo, conhecer o comportamento

do motofretista, identificando qual o nivel de participacdo nas infragdes.

A andlise dos dados apresentados demonstra que, em Pelotas, assim como no Rio
Grande do Sul, a infracdo cometida mais frequentemente foi a de conduzir o veiculo sem
licenciamento (Art. 230 do CTB); a segunda infracdo mais cometida foi quanto ao
estacionamento, em local proibido ou em desacordo com a sinalizagéo (Art. 181 do CTB). A
tabulacao dos dados pela Secretaria de Transporte e Transito de Pelotas, utiliza-se também do
namero do inciso conforme o Cddigo de Transito Brasileiro (CTB) e ndo somente do artigo

para classificacdo da infragéo.

Segundo o DETRAN/RS, no ano de 2015 foram emitidas 3.745.381 multas, dentre
estas 267.142 foram para motociclistas com 7,1% das multas. Em Pelotas no mesmo ano

foram emitidas 53.452 multas, sendo para motofretistas, 111 multas totalizando 2,1%.
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Comparando as figuras 12 e 13, confirma-se que assim como para o estado do Rio
Grande do Sul, o municipio de Pelotas apontou 0 ano de 2012 o mais violento do periodo
estudado. Na comparacao dos anos 2014 a 2015, observa-se um crescimento no nimero de
acidentes com 6bitos em Pelotas, contrariando as estatisticas do estado do Rio Grande do Sul.

Figura 12- Evolucdo de acidentes com vitimas fatais no RS
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Fonte: DETRAN/RS 2016

Figura 13- Evolugéo de acidentes com a quantidade de vitimas fatais em Pelotas
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Observando a figura 14, para o Rio Grande do Sul, e a figura 15 para Pelotas, que
apresentam dados de acidentes por tipo de veiculo, constatou-se que o automovel é o
participante mais frequente no que diz respeito a estatistica estadual e a motocicleta € o
veiculo que mais se envolveu em acidentes em Pelotas. De acordo com dados do
DETRAN/RS os ocupantes de motocicletas em Pelotas representam mais de 30% dos 6bitos,
superior aos dados do estado que ficam em torno de 28%.

Com relagdo a ocorréncia de acidentes com lesdo e/ou danos materiais, no periodo de
2011 a 2015, Pelotas teve uma média/ano de 1.753 acidentes com lesdo, o0 que representa 4%
desses acidentes no RS (estima-se média/ano de 43.800 acidentes com lesdo no Estado). No
mesmo periodo, a média/ano de acidentes com danos materiais em Pelotas foi de 2.400, 2%
do Estado (estima-se 120.000 acidentes com danos materiais no Estado), Brigada Militar,
2016.

Figura 14 — Acidentes por tipo de veiculo no RS por %

"

Fonte: Adaptagcdo do DETRAN/RS (2016)
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Figura 15— Acidentes por tipo de veiculo em Pelotas em % (2011/2015)
%
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Fonte: DETRAN/RS 2016

No tocante a incidéncia de acidentes por dia da semana, conforme ilustram as figuras
16 e 17, observou-se que 0 sabado e o domingo juntos respondem por 35% do total de
acidentes, enquanto a terca-feira por sua vez é o dia da semana que menos registra acidentes,

somente 10%.

Figura 16 —Acidentes fatais por dia da semana no RS (2011/2015)
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Fonte: DETRAN/RS 2016
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Figura 17 — Acidentes fatais por dia da semana em Pelotas/RS (2011/2015)
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Fonte: DETRAN/RS 2016

Nas figuras 18 e 19, que comparam 0s acidentes por tipo de via, pode-se observar uma
grande diferenca entre os dados do estado e do municipio, Pelotas demonstra um grande
nimero de acidentes nas vias municipais, enquanto no estado 0s percentuais sdo muito

préximos entre os trés tipos de vias, sendo esta, uma das justificativas deste estudo.

Figura 18 - Acidentes fatais por tipo de via no Rio Grande do Sul



Fonte: DETRAN RS (2016)
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Figura 19 - Acidentes fatais por tipo de via em Pelotas
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Fonte: DETRAN RS (2016)

4.2 Dados demograficos, socioeconémicos e as caracteristicas do exercicio profissional e

riscos associados

A atuacdo profissional do motofretista surgiu na informalidade e, com a crescente
procura pela prestacao deste servico, houve a necessidade de regulamentacéo.

Conforme a Classifica¢do Brasileira de Ocupac¢des (CBO), publicada pelo Ministério
do Trabalho, em 2002, os profissionais motofretistas ttm como funcéo a coleta e entrega de
documentos, valores, mercadorias e encomendas. Também, estdo habilitados a realizar
pagamentos e cobrancas, emitir e coletar recibos do material transportado, entre outros. Sdo as
mais variadas empresas que beneficiam seus clientes: farmécias, padarias, pizzarias,
laboratdrios clinicos, bancos.

Dentro das condicdes gerais de exercicio profissional, além do trabalho em si, destaca-
se que estes profissionais “estdo sujeitos a intempéries, a gases de combustdo de veiculos,
posicBes desconfortaveis por longos periodos e estresse constante, principalmente, quando
enfrentam o transito das grandes cidades” (MINISTERIO DO TRABALHO, 2008 p. 628).

Embora essa atividade facilite a vida dos usuarios, “[...] aliviando o peso das compras,
diminuindo distancias e acelerando a vida dos moradores” (FONSECA, 2005, p. 64), os

motofretistas contribuem, consideravelmente, para que ocorram impactos no trénsito,
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causados, principalmente, pelo aumento destes veiculos. Além disso, a maneira como
conduzem suas motocicletas, ja que a rapidez na entrega possibilita um maior nimero de
atendimentos tem, entdo, como consequéncia, um numero significativo de acidentes.

Devido as caracteristicas desta profissdo e suas exigéncias, Grisci, Scalco e Janovik
(2007) destacam que, muitas vezes, estes motociclistas profissionais andam acima do limite
de velocidade, desrespeitando sinalizaces e leis de transito.

O que € possivel constatar € que estes motociclistas profissionais colaboram de forma
significativa com os indices de acidentes de transito, mortes e mutilagdes, incapacitando uma
populacdo economicamente ativa, e gerando prejuizos altissimos com os sistemas de salde e
previdenciario (MARIN; QUEIROZ, 2000).

Em Pelotas, a profissdo de motofretista ndo difere das demais localidades, apesar de
dados do IBGE mostrarem que o0 Rio Grande do Sul é um dos estados com menor nimero de
Obitos.

O instrumento utilizado no presente trabalho a fim de caracterizar a atuacdo
profissional do motofretista na cidade de Pelotas/RS e sua relacdo com a seguranca no
transito, foi a aplicacdo de um questionario, ja& descrito anteriormente e apresentado no
Apéndice desta dissertacéo.

Inicialmente, é apresentada uma andlise quantitativa dos dados, tendo em vista que o
primeiro bloco de questdes contém informacdes como identidade e idade e constituem a
introducdo do questionario. Foram entrevistados 100 motofretistas, com idade média de 36
anos. Esta faixa etaria revela ser um grupo maduro e condizente com a exigéncia minima de
21 anos para o exercicio da profissdo. O grafico apresentado na figura 20 foi elaborado

conforme a Piramide Etaria do IBGE, comecando pela faixa de 20 a 24 anos.
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Figura 20: Piramide etéria da populacdo de interesse e amostra.
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O grau de instrucdo tem sua maior representatividade pelos individuos com ensino
médio completo, totalizando 238 na populagdo e 51 na amostra, € um pequeno nimero com
ensino superior em andamento ou incompleto. Nao foi encontrado nenhum individuo néo
alfabetizado, fundamentado pela legislacdo que ndo permite motoristas analfabetos, visto que,
para fazer a CNH, é obrigatoria a avaliacdo por prova tedrica.

Figura 21: Grau de Escolaridade
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Na Tabela 3, apresentam-se as caracteristicas sociais, profissionais, comportamentais,
de relacionamento interpessoal e de mobilidade urbana. O perfil médio observado para este
profissional é de homens com 36 anos de idade, tendo nesta atividade a sua principal fonte de
renda familiar.

Outro aspecto pertinente aos entrevistados diz respeito ao vinculo empregaticio,
constatando-se que 66% trabalham como auténomos, enquanto 34% dos motofretistas
possuem algum vinculo com empresas que atuam no setor de motofrete. Entrevistados acerca
do local de trabalho, ja que muitos motofretistas ndo possuem um ponto de localizacdo fixo,
constatou-se que 52% estdo nesta situacdo, enquanto 48% trabalham em ponto de motofrete.
De forma geral, acham que a profissdo ndo € organizada, visto que ndo participam de

sindicato ou associagdo da categoria.



Tabela 3 - Respostas ao questionario aplicado aos motofretistas

Respostas Sim N&o
Principal renda 94% 6%

Autbnomo 66% 34%
Ponto motofrete 48% 52%
Profissdo organizada 30% 70%
Melhorou comportamento p6s curso especializado 72% 28%
Autuado por desrespeito as Leis de transito 54% 56%
Autuado por veiculo fora padrao 7% 93%
Envolvimento em acidente de transito 64% 36%
Responsavel pelo acidente 40% 60%
Usava EPI — adicional 0% 100%
Danos materiais 84% 16%
Danos fisicos 47% 53%
Utilizou seguro DPVAT 6% 94%
Continuidade na profisséo 88% 12%
Possui clientes fixos 73% 27%
Préatica de manobras arriscadas 36% 64%
A profiss@o exige que corra riscos 68% 32%
Acg0es voltadas para motofretistas 62% 38%
As campanhas educativas sdo validas 88% 12%

Fonte: Autora (2016)
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Os motofretistas entrevistados foram inquiridos acerca da realizagdo de curso
especializado e se houve alguma mudanca de comportamento. Neste quesito, 72%
responderam que houve mudanca de comportamento apos a realizacdo do curso, enquanto
28% acreditam que ndo. Salienta-se que desde 2011, a legislagéo brasileira exige o curso de
motofrete, previsto pelo Conselho Nacional de Transito (Contran).

Dos entrevistados, 54% confessaram ter desrespeitado as leis de transito, enquanto
46% ndo cometeram nenhuma infracdo. As principais infracdes cometidas e que refletem uma
conduta de risco, ocorrem quando avancam o sinal vermelho, fazem conversdes proibidas,
usam a contramao da via. A consequéncia deste tipo de conduta € muitas vezes o acidente e,
ndo raras vezes, a morte.

Também foi perguntado a esses profissionais se o veiculo utilizado estd dentro dos
padrdes exigidos em lei e constatou-se que, na visdo dos respondentes, 93% estdo dentro do
padrdo exigido e uma pequena parte, ou seja, 7%, ndo cumprem as exigéncias legais e foram
autuados por este motivo. Em outro quesito, 64% dos entrevistados declararam ja terem se
envolvido em algum tipo de acidente de transito, porém menos da metade declarou ter sido o
responsavel pelo fato. Pode-se considerar este nimero significativo e preocupante, em vista o
aumento continuo da frota de motocicletas.

Quanto ao uso do EPI adicional (caneleiras, cotoveleiras, luvas e protetor de coluna),
este ndo ¢ utilizado pela maioria dos profissionais entrevistado. Ainda, uma grande parte dos
respondentes declarou ter tido danos materiais em seu veiculo, enquanto um pouco menos da
metade afirmou ter sofrido danos fisicos.

O Seguro de Danos Pessoais Causados por Veiculos Automotores de Via Terrestre
(DPVAT) € um seguro obrigatdrio que indeniza as vitimas de acidentes de transito no Brasil.
A indenizacédo é paga a qualquer pessoa que tenha se envolvido em um acidente de tréansito,
seja motorista, passageiro ou pedestre, independente da apuragéo de culpa na ocorréncia.

No levantamento realizado na presente pesquisa, 94% dos motofretistas que se
envolveram em algum acidente de trénsito ndo utilizaram o DPVAT, e somente 6%
acionaram este seguro. Considerando que este seguro, além de obrigatério, tem por finalidade
indenizar as vitimas de acidente, é preocupante constatar o elevado percentual dos que nédo
utilizaram o seguro.

Questionados se pretendem continuar na profissdo, 88% dos respondentes

responderam que sim e apenas 12% esperam mudar de ramo de atividade.
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Um grande percentual (73%) possui clientes fixos e somente 27% néo os tem. Este
percentual condiz com o nimero de profissionais que trabalham com carteira assinada em
farmacias, fruteiras e outros tipos de comércio, onde o numero de clientes é grande e variavel.

Constatou-se ainda, durante a aplicacdo dos questionarios, que 68% consideram que a
profissdo exige que assumam riscos, uma vez que sdo pressionados pela empresa
empregadora e/ou pelos clientes a entregas rapidas, sendo esta a principal causa do
comportamento de risco adotado pelos profissionais no transito. Dos participantes da
pesquisa, 32% nao acreditam que a profissdo nao implica em riscos.

A Lei 12.436/11 proibe préaticas que estimulem o aumento de velocidade, reduzindo
assim os riscos da profisséo, atendendo determinacdo constitucional de reducdo dos riscos
inerentes ao trabalho. (Revista Consultor Juridico, 2016). Sabendo-se que o transito esta cada
vez mais conturbado nas grandes cidades, os motofretistas tornaram-se uma categoria de
profissionais essencial para o funcionamento das mais diversas empresas, razéo pela qual se
justifica o fato de que 36% dos motofretistas entrevistados arriscam-se para satisfazer clientes
e realizar um nimero maior de entregas, enquanto 64% afirmam que sdo cautelosos.

Muitos acreditam que acOes voltadas para este profissional sdo importantes (ver
tabela 3) e que campanhas educativas ajudam na conscientizacdo de todos os atores do
transito.

Nos paragrafos subsequentes, sdo apresentados, em gréaficos, os dados obtidos para as
perguntas com respostas ndo dicotdmicas.

A figura 22 apresenta a renda bruta mensal dos entrevistados. Como pode ser
observado, 48% possuem uma renda mensal entre um e trés salarios minimos, enquanto 50%
contam com um rendimento acima de trés salarios minimos e somente 2% recebem até um
salario minimo, renda considerada boa pelos profissionais e motivo para ndo desistirem da
profissdo. Segundo dados do IBGE (2014), o PIB per capita no Brasil equivalia a 3,2 salarios
minimos, no Rio Grande do Sul o valor era de 3,7 salario minimos e em Pelotas 3,1 salarios
minimos. No mesmo ano o salario minimo nacional contabilizava R$724,00. Percebe-se entéo

que o rendimento dos motofretistas em Pelotas, esta acima do PIB per capita nacional.
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Figura 22 — Renda bruta mensal
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Questionados acerca do tempo de exercicio da profissdo de motofretista, 21%
afirmaram estar entre um e trés anos nesta funcéo; 33%, entre quatro e seis anos; 16%, entre
sete e nove anos; e 30% dos entrevistados estdo h& dez anos ou mais na profissdo de
motofretista, conforme ilustra a figura 23.

A permanéncia por mais de dez anos na profissdo de 30% dos pesquisados revela que
existe um vinculo favoravel com os clientes. Somando-se 0 tempo daqueles que estdo entre
um e trés anos aos que estdo na profissdo entre quatro e seis anos, obtém-se um total de 54%,
ou seja, mais da metade. Durante a aplicacdo do questionario, foi observada a satisfacdo dos

entrevistados em trabalharem nesta profissdo, mesmo cientes dos riscos que correm.
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Figura 23 - Tempo de trabalho na profisséo
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Questionou-se a participacdo de outros tipos de veiculos ou agentes que tivessem
contribuido para a ocorréncia de acidentes, conforme ilustra a figura 24. 47% atribuiram a
responsabilidade aos condutores de automoveis, 19% aos animais (cdes) e 13% ao proprio
motociclista. Frequentemente, motociclistas assumem elevado risco de acidentes, o que causa
colisbes que provocam traumas fisicos e psiquicos, perdas financeiras e, inclusive, mortes. A
causa destes acidentes é, em grande parte das vezes, ocasionada mais pelo comportamento
humano, do que por causas mecanicas, ja que € possivel perceber 0s riscos aos quais 0S
individuos estdo expostos. Esta percepcao permite ao homem identificar os riscos, analisa-los
e tomar a decisao segura.

A participacdo em acidentes menos expressiva refere-se aos pedestres, com 9%; aos
ciclistas, com 3%; caminhdes, 6% e 6nibus, também com 3%. Essas informaces, juntamente
com os dados disponibilizados pelo DETRAN, Brigada Militar e Secretaria de Transporte e
Tréansito do municipio, sdo relevantes para a definicdo e implementacdo de acgdes de
conscientizacao direcionadas aos condutores em geral e aos motofretistas em particular.

Figura 24 - Provaveis participantes em acidentes
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Os motofretistas foram questionados quanto aos tipos de acidente nos quais tiveram
participacdo, sendo que 47% afirmaram ter sido em colisdo, 19%, choque com objeto fixo,
25% sofreram atropelamento e 9% disseram ter sofrido queda da motocicleta, como ilustra a
figura 25.

Os motociclistas apresentam maior vulnerabilidade quando expostos ao transito, fato
que leva a acidentes com maior gravidade.

Os traumas mais frequentes em motociclistas acidentados ocorrem nos membros
inferiores. S&o comuns as fraturas dos 0ssos das pernas, algumas de alta intensidade, com
fraturas expostas, cuja recuperacao é longa e pode deixar sequelas. Constatou-se, na presente
pesquisa, um dado extremamente preocupante, uma vez que perguntados se usavam
equipamento de protecdo, além do capacete e o colete refletivo, 100% dos motofretistas
responderam que nao (tabela 3).

Compreende-se a importancia do uso do capacete, ja que é grande o risco de
traumatismo craniano. No entanto, acidentes que envolvem motos tém provocado outros tipos

de trauma, cada vez mais graves, com lesdes que deixam sérias sequelas permanentes.
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Figura 25- Tipos de acidente com envolvimento de motofretistas
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Segundo Tartuce (2014, p.205), o dano material é a perda financeira sofrida pela
vitima, seja fisica ou juridica, causando reducdo do seu patrimonio.

Fuga (2015) estima que, no Brasil, para cada 10 habitantes haja uma motocicleta em
circulacdo. Sdo 7 mortes por 100 mil habitantes no Brasil, 0 que representa a segunda maior
taxa de dbitos por habitantes do mundo, atrds apenas do Paraguai.

Quanto aos relacionamentos interpessoais, 50% dos motofretistas entrevistados
acredita ter um 6timo relacionamento com os clientes; 32% consideram seu relacionamento
bom e 16% acham muito bom. Para 2% dos participantes da pesquisa € indiferente. Nenhum
dos entrevistados considera ruim ou ndo haviam pensado no assunto.

Bogmann (2000, p.29) destaca que “bons relacionamentos com os clientes € uma arma
estratégica vital para as empresas, pois a identificacdo dos seus clientes e as relacdes estreitas
com eles permite que a empresa concentre a atencdo nos melhores”. Além disso, os clientes
compram, também, exceléncia no atendimento, beneficios, status e exclusividade, e cabe as
empresas oferecer tudo isso da melhor forma possivel.

Segundo Kotler e Armstrong (2007, p.6), administracdo de marketing é “a arte e a
ciéncia de escolher mercados alvos e construir relacionamentos lucrativos com eles”.

O fato de que 50% dos motofretistas afirmam ter um bom relacionamento com o0s
clientes, conforme ilustra a figura 26, corrobora a evidéncia anterior de que 73% dos
entrevistados possuem clientes fixos, enquanto 27% né&o (figura 21).
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Figura 26- Relacionamento com os clientes
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Os motofretistas foram inquiridos se consideram seu comportamento no trénsito
adequado, ao que 50% responderam “sempre” e 50%, “as vezes”, conforme ilustra a
figura 27. Apesar de ndo haver estatisticas sobre o0 assunto, pode-se inferir que 0s que mais se
acidentam sdo os motociclistas de passeio, ja que é l6gico conceber que 0s motofretistas sdo

mais cuidadosos e tém mais pratica, embora dirijam por longos periodos.

Figura 27- Comportamento no transito
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Questionados sobre possiveis melhorias no transito, a grande maioria dos motofretistas
(88%) consideram igualmente importantes todas as alternativas oferecidas, como manutencéo

e sinalizacdo de vias, campanhas de educacéo e fiscalizacéo.

Figura 28- Melhorias no transito
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Aos motofretistas entrevistados, questionou-se a possibilidade de alguma agdo que
beneficiasse os motociclistas (figura 29) e 62% gostariam que houvesse, enquanto 38%
julgam desnecessaria qualquer acéo (tabela 3).

Figura 29- Tipo de agdo voltada aos motofretistas
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No ano de 2014, teve inicio 0 Movimento Maio Amarelo motivado pela Década de
Ac0es para Seguranca no Trénsito, periodo de 2011-2020, instituida pela Organizacdo das
Nacbes Unidas (ONU), tendo como objetivo a reducdo em 50% do indice de mortes no
transito. Segundo dados da Organizacdo Mundial da Saude (OMS), em 2009 morreram por

causa de acidentes com veiculos cerca de 1,3 milhdo de pessoas em 178 paises. De acordo
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com o Observatdrio Nacional de Seguranca Viaria (ONSV), em 2014, foram 43 mil mortos no
transito do Brasil e 7851 destes eram pedestres. Os motociclistas sdo considerados o principal
grupo de risco, ja que eles lideram as estatisticas, com 71% dos casos de mortos.

A promocéo de campanhas educativas de transito foi mencionada pela primeira vez no
Codigo Nacional de Transito (1966). O art. 124 estabelecia que “pelo menos uma vez cada
ano, o Conselho Nacional de Transito teria que realizar uma Campanha Educativa de Transito
em todo o territério nacional, com a cooperacdo de todos os 6rgdos competentes do Sistema
Nacional de Transito”. “O atual Cddigo de Transito Brasileiro (CTB, 1997) formulou um
capitulo dedicado exclusivamente a educacdo para o transito. No capitulo VI do Artigo 74 a
79, é ressaltada a educacdo para o transito como direito e dever de todos” (MACIEL, 2008, p.
112). Dos motofretistas participantes deste estudo, 88% acreditam que campanhas educativas

contribuiriam para um transito mais seguro.

4.3 Relagéo entre capacitacdo profissional e comportamento no transito

Rozestraten (1988, p.4) define o transito como “um conjunto de deslocamentos de
pessoas nas vias publicas, dentro de um sistema convencional de normas, que tem por fim
assegurar a integridade de seus participantes”. Ainda aponta que, inseridos neste sistema,
encontram-se trés principais elementos: O homem, a via e o veiculo que se relacionam de
maneira singular por meio de comportamentos diretos e indiretos. Comportamentos diretos
sdo aqueles vinculados as a¢fes do homem ao veiculo e os comportamentos indiretos dizem
respeito a forma como o veiculo se comporta na via. Como resultado, 0 homem ira reagir
sobre o veiculo (comportamentos diretos) que, por sua vez, ird reagir sobre a via
(comportamentos indiretos).

Para Pervin e John (2004), a personalidade é entendida como “representante daquelas
caracteristicas da pessoa que explicam padrdes consistentes de sentimentos, pensamentos e
comportamentos”. Outro fator importante da personalidade, segundo Schultz e Schultz
(2011), é que tais caracteristicas podem mudar em resposta a situacdes diferentes.

Segundo pesquisa realizada por Veronese e Oliveira (2006), 0os riscos a que se
encontram submetidos, diariamente, apontados pelos préprios motociclistas profissionais

destacam-se os de ordem fisica, emocionais, legais, financeiros e morais e sociais.
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A relacdo entre a capacitacdo profissional e o comportamento no trénsito foi
estabelecida a partir das respostas do questionario, comparando os dados fornecidos pelos
entrevistados e os dados dos Orgaos de Fiscalizagao.

Para os profissionais entrevistados, a capacitacdo profissional mostrou-se importante
para 0 conhecimento adquirido, a troca de experiéncias, a socializagdo de anseios,
necessidades e conscientiza¢do de que, com o comportamento adequado, ha possibilidade de

trabalhar em seguranca.

5. CONSIDERACOES FINAIS

Ao final desta pesquisa, constatou-se a importancia dos motofretistas que transitam
diariamente, nas vias urbanas de Pelotas/RS, transportando pequenos volumes de carga,
facilitando e tornando mais confortavel a vida de pessoas impossibilitadas de realizar seus
afazeres, seja pela falta de tempo, ou simplesmente pela comodidade de utilizar-se deste
servigo. Deste modo, os motociclistas profissionais compdem de uma importante parcela de
prestadores de servigo nas grandes e médias cidades brasileiras.

Inicialmente, as estatisticas obtidas junto ao DETRAN/RS e a Brigada Militar
indicaram que o cidaddo usuario de motocicleta como meio de transporte urbano é o principal
envolvido em acidentes de transito. Por outro lado, o estudo realizado evidenciou que o
profissional motofretista ndo € o principal causador e nem mesmo o principal envolvido nos
acidentes de transito em veiculos de duas rodas.

Os dados obtidos apontam, também, que o profissional desta area reconhece a
importancia do curso de capacitagdo profissional, considerando que a realizagdo do mesmo
influencia diretamente na sua conduta e conscientizagdo sobre seu papel no transito urbano.
Desta forma, torna-se imprescindivel aplicar aos demais condutores de motocicletas cursos de

direcdo preventiva, além de utilizar estratégias de conscientizacdo em relacéo ao seu papel no
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transito e potencial como causador de danos a terceiros. Outra informacao a ser considerada é
0 de que os rendimentos do motofretista costumam ser a principal fonte de renda da familia,
levando-o a adotar postura defensiva também em virtude do fato de o envolvimento em um
acidente significar privagdes a familia.

Em relagéo aos dados compilados, verificou-se que o ano de 2012 foi o mais violento
entre o periodo da pesquisa, aparentemente sem uma causa especifica. Sugere-se estudo
pormenorizado acerca deste assunto para averiguacdo e ampliacdo de conhecimento, podendo
assim prevenir outros periodos de tal violéncia. Foi evidenciado com isto, a importancia do
aumento da fiscalizacdo e as penalidades impostas no descumprimento da legislacdo com
énfase nas condutas irresponsaveis.

Apobs a analise dos dados levantados ao longo deste trabalho, também sugere-se que
assim como em outros municipios do estado do Rio Grande do Sul, seja criada legislacdo
especifica para motofretistas, discriminando as caracteristicas e identificacdo da motocicleta,
0 vestuario adequado e EPI’s imprescindiveis para minimizar a possibilidade de grandes
traumas, mutilacfes e até mesmo mortes em caso de acidentes (caneleira com joelheira
articulada, cotoveleira, luvas com protecéo rigida e colete com protecéo cervical).

E importante priorizar a fiscalizacdo (principalmente aos finais de semana quando
acontece expressivo numero de acidentes) e as campanhas educativas para que continuem
desempenhando papel relevante perante a sociedade, educando e orientando e formando desde
tenra idade pedestres, ciclistas e condutores de veiculos quanto ao seu papel e interacdo com
0s demais veiculos no transito.

Por fim, recomenda-se a utilizacdo desta pesquisa como um meio que possibilite o
entendimento acerca da significativa relacdo da imprudéncia e da falta de capacitacédo
profissional com acidentes de transito, objetivando a reducdo de perdas humanas e materiais
provocada por acidentes dos quais participam motocicletas.
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A
NUPF | PPGEng

Universidade Programa de Pés-Graduagao em Engenharia Civil e Ambiental
de Passo Fundo Faculdade de Engenharia e Arquitetura - FEAR

Questionario - Teste para compilacao de dados dos motofretista no municipio de
Pelotas/RS.

Data: Hora inicial: Hora final:
Aplicador:

Bloco | - Dados de identificagao:
Nome:
Idade:

Bloco Il - Dados Sociais:

2 - Tem filhos:
( )sim ( )néo

3 - Quantos:
()1 ()2 ()3 ()4 ()5oumais

4 - Principal renda familiar:
() Motofrete ( )seoutra, qual: ......cccceevevevveieiiee

Bloco 111 - Dados Profissionais:

5 - Renda bruta mensal:
( ) Até 1lsalariominimo ( )dela3 ( )Acimade3

6 - Quanto tempo trabalha na profisséo de motofretista:
( )la3anos ( )4a6 ( )7a9 ( )10oumais

7 - Trabalha como autbnomo:
( )sim ( )néo

8 - Trabalha em ponto de motofrete:
( )sim ( )néo

9 - Acredita que a profissdo de motofretista € organizada:
( )sim ( )néo
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Bloco 1V - Dados Comportamentais:

10 — Ap0s a realizacao do curso especializado para motofretista, seu comportamento no
transito mudou:
( )sim ( )néo

11 - Foi autuado por desrespeitar as leis de transito:
( )sim ( )néo

12 - Foi autuado por estar com o veiculo fora do padrao exigido:
( )sim ( )néo

13 - Envolveu-se em acidente de transito:
( )sim ( )nédo

14 - Foi responsavel pelo acidente:
( )sim ( )ndo

15 - Qual o outro participante:
() pedestre ( )ciclista ( ) motociclista ( ) automével ( )caminhdo ( )bnibus
( )tracdo humana ( ) tracdo animal ( ) animal

16 - Qual tipo de acidente:
( )colisdo ( )choque ( )atropelamento ( )queda ( ) abalroamento

17 - Neste momento, usava equipamento de protecdo (EPI), além do capacete:
( )sim ( )néo

18 - Houve danos materiais:
( )sim ( )néo

19 - Houve danos fisicos:
( )sim ( )néo

20 - Utilizou o INSS:
( )sim ( )néo

21 - Utilizou o seguro DPVAT:
( )sim ( )nédo

22 - Pretende continuar na profissao:
( )sim ( )néo
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Bloco V - Dados Relacionamento interpessoal/ético:

23 - Como considera seu relacionamento com os clientes:
( )otimo ( ) muitobom ( )bom ( )indiferente ( )ruim ( ) n&do pensou no assunto

24 - Tem clientes certos/fixos:
( )sim ( )néo

25 - Quantos:
()1 ()2a5 ( )6al0 ( )11a15 ( ) maisde 15clientes

26 - Vocé se utiliza de manobras arriscadas no transito para satisfazer o cliente:
( )sim ( )nédo

27 - Acha que seu comportamento no transito é adequado:
( )sempre ( )asvezes ( )nunca

28 - Vocé confirma que sua profissdo exige que vocé se arrisque no transito:
( )sim ( )ndo

Bloco VI - Mobilidade Urbana

29 - O que voceé acha que deve ser feito para melhorar o transito:
( ) infraestrutura das vias ( ) manutencdo da sinalizacdo ( ) campanhas de educacéo
( ) fiscalizacdo ( ) todas as respostas

30 - Pensa em alguma acéo voltada para os motociclistas:
( )sim ( )nédo

31 - Qual:

32 - As campanhas educativas para o transito ajudam:
( )sim ( )néo.



