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RESUMO

A motocicleta tem se tornado importante veiculo de transporte no Brasil, pois proporciona
deslocamentos mais dgeis e apresenta menor custo. Este veiculo tem sido usado cada vez mais
para os deslocamentos de casa para o trabalho e vice-versa. Por isso, pretende-se compreender
aspectos do processo e origens dos acidentes que ocorrem nestes momentos. Sua metodologia
se dividiu em trés etapas. A primeira constou da comparagao dos acidentes que ocorreram nos
horérios de deslocamentos com os outros, a partir de uma anélise quantitativa, o que levou a
divulgacdo no artigo 1. Na segunda etapa foram explorados qualitativamente 20 casos de
acidentes de motociclistas ndo profissionais ocorridos em 2011 em Paranavai, PR realizando
tentativas de compreender as origens destes a partir de entrevistas semiestruturadas, grupos
focais e observacdes nos locais de acidentes. As andlises foram guiadas pelo modelo de
andlise e preven¢do de acidentes de trabalho (MAPA) que dialoga com conceitos de diferentes
campos de conhecimento ja usados em andlise de acidentes. O foco foi compreender as
estratégias e modos operatérios que os motociclistas ndo profissionais usavam para ter mais
seguranca. Desta segunda etapa, surgiu o artigo 2. J4 a terceira e dltima etapa consistiu em
exploracdo da noc¢do de cendrios tipicos dos acidentes que envolveram estes mesmos 20
motociclistas nao profissionais. Foi adotada metodologia que buscou descrever ntcleos
comuns ou achados assemelhados que se repetiam nos acidentes vistos como processos, ou
seja, eventos com histdria ou antecedentes a serem considerados. Desta etapa surgiu o artigo
3. A ideia é tentar compreender tanto de forma quantitativa quanto qualitativa como ocorrem
esses acidentes para que estratégias e agdes possam ser formuladas baseadas em um pano de

fundo da realidade vivida pelos motociclistas nao profissionais.

Palavras-chave: Acidentes de Trabalho; Acidentes de Transito; Motocicletas; Prevencdo de

Acidentes.
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ABSTRACT

Motorcycle has become an important vehicle of transportation in Brazil, as it provides more
agile movements and with less cost. This vehicle has been increasingly used in displacement.
Therefore, was intended to understand the process and origins of accidents that occurred at
these times. Methodology was divided into three steps. The first consisted of comparing the
accidents that occurred in commuting with others, from a quantitative analysis, which led to
disclosure in Article 1. In the second stage were explored qualitatively 20 cases of non-
professionals motorcycle accidents occurred in 2011 in Paranavai, PR, to understand the
origins of these from semi-structured interviews, focus groups and observations at accident
local. The analysis was guided by the analysis model and prevention of occupational
accidents (MAPA) which dialogues with concepts from different fields of knowledge already
used in accident analysis. The focus was to understand strategies and operational methods that
non-professional riders used to have more security. In this second stage, emerged Article 2.
The third and final step explored the notion of typical scenarios of accidents involving these
20 non-professional riders. It was adopted methodology that seeks to describe common
nucleus findings that were repeated in accidents viewed as processes, events with history or
background to be considered. This article appeared Step 3. The idea is to try to understand
both quantitatively and qualitatively how these accidents occurs and strategies and actions can
be formulated based on a background of the reality experienced by non-professional

motorcyclists.

Keywords: Accidents, Occupational; Accidents, Traffic; Motorcycles; Accident Prevention.
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APRESENTACAO

Desde os tempos da graduagdo em Fisioterapia busquei conhecer mais sobre a
area da Ortopedia e Traumatologia. A partir do momento que estava inserido no sistema de
saude, comecei a perceber que o profissional da drea, muito mais do que tratar, reabilitar e
curar, ¢ um cidadao que precisa evoluir constantemente em sabedoria e conhecimento com o
intuito de proporcionar ao sistema e ao proprio paciente um tratamento digno e eficaz.

A partir do momento que comecei a atender pacientes vitimados dos acidentes de
motocicleta e perceber o sofrimento pelo qual eles passavam, iniciei busca de compreensao
mais abrangente sobre esta temadtica. Sempre me perguntava: O que seria necessdrio fazer
para que as pessoas niao passem por este sofrimento? Como podemos ajudar inclusive o
sistema de saide diminuindo gastos?

Em meados dos anos 2000, iniciei jornada académica, ou seja, trabalhando
também como docente, e a insatisfacdo com a situacdo dos acidentes de motocicleta veio de
encontro com o momento que vivia: Da necessidade em buscar uma Pds-graduacao Strictu
Sensu. Foi desta forma que no Mestrado estudei as consequéncias dos acidentes de transito
envolvendo motocicletas, especificamente os custos hospitalares advindos destes. Porém,
permaneciam algumas questdes: J4 que agora sei que os custos sdo importantes, como se faria
prevengao?

Além disso, continuava periodicamente realizando andlises quantitativas dos
acidentes ocorridos, especialmente no municipio onde resido, Paranavai, noroeste do Paran,
e em vez da diminui¢do, os indices s6 aumentavam, tornando-se alarmantes para uma cidade
de médio porte. Ou seja, eu tinha a percepcao de que o que estava sendo feito, e se estava
sendo feito, ndo estava surtindo o efeito desejado, nao impactava positivamente na redug¢ao do
nimero dos acidentes e de suas vitimas.

Aliado a isto, surgiu ideia de fundar e iniciar atividades de um grupo da sociedade
organizada que se propusesse a formular e fomentar estratégias e a¢des para um transito mais
seguro no municipio. Esta ideia encontrou eco em muitas entidades e associagdes,
especialmente da Unimed Noroeste do Parana na figura do Dr. Marcelo Reis Campos Silva.
Desta forma, no ano de 2010 surgiu o grupo chamado de: “Acidentes: pare com isso”. O
principal objetivo era o de discutir formas de atuacdo mais eficazes direcionadas a maior

vulnerabilidade do usuério da moto. O referido grupo conta com representantes de diversos
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setores, sendo da Unimed, Prefeitura Municipal, Camara de Vereadores, Departamento de
Transito (Detran), Diretoria de Transito (Ditran), 8° Batalhdo de Policia Militar, Corporacdo
de Bombeiros, Conselho Comunitario de Seguranca, Secretaria Municipal de Educacao, de
Desenvolvimento Urbano, Nicleo Regional de Educagdo, 14* Regional de Sauide, Faculdades
do municipio, empresa de transporte coletivo, Clinica de Fisioterapia, clubes de servigo, entre
outras. A estratégia foi crescendo e hoje permeia importante discussao do tema, além do que
se transformou num grupo de pessoas que conhecem o assunto, se configurando como o local
de onde partem agdes diversas para melhorar o transito da cidade.

Surgiu proposta de divulgacdo de textos quinzenais sobre o transito em jornal de
noticias de circulagdo regional com tiragem de 15 mil exemplares, a qual foi aceita por mim.
Assim, desde 2011 escrevo quinzenalmente para jornal de noticias na tentativa de divulgar
acOes exitosas, experiéncias bem sucedidas no transito, que valorizem a mobilizacdo de
conhecimentos, aspectos da conducdo de motos, estratégias para preven¢do de acidentes, entre
outras.

Na tentativa de aprofundar conhecimento sobre a temadtica e dar um passo além
das percepcdes ja existentes, surgiu a ideia de buscar compreender as origens destes eventos
no Doutorado, esperando poder propor estratégias e acdes que impactem positivamente no
cadtico transito brasileiro. Este passo foi realizado a partir de andlises quantitativas e
qualitativas de acidentes ocorridos em minha cidade natal e onde resido até hoje.

Assim apresento este trabalho, que do ponto de vista formal se estrutura em uma
contextualizacdo, em trés artigos que se configuram como os resultados do estudo e discussao.

Por dltimo sdo apresentadas algumas recomendacdes, fechando esta tese.
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1 INTRODUCAO

1.1 O transito e seus acidentes

O transito e suas consequéncias tém sido objetos de estudo no Brasil hd, pelo
menos, trés décadas, o que advém de mudanca das preocupacdes em saide publica,
principalmente por causa da transi¢ao epidemioldgica. Os principais agravos a populagdo nos
anos 60 eram as doencas infecciosas e parasitdrias e, nos dias atuais, as doencas cronico-
degenerativas, sendo que o transito tem se mostrado como uma importante preocupacdo de
gestores e governantes.

Mais do que a propria transicdo epidemioldgica, as transformagdes econdmicas
pelas quais os paises passam estdo ligadas ao fendmeno do transito. No Brasil, especialmente
a partir de 1994, com o Plano Real, momento que deu inicio a liberalizagdo econdmica,
somado a intensos processos de mudancas em escala global, passou-se a conviver com forgas
poderosas de desregulamentacdo e privatizacdo que afetaram profundamente o pais e a forma
de distribuicdo de seus recursos. Na drea do transito, politicas federais apoiaram a
massificacdo do uso de veiculos de todos os tipos (VASCONCELLOS, 2008).

A principal consequéncia negativa do transito é o acidente, que sdo todos aqueles
ocorridos com veiculo na via publica. Podem provocar uma imensa gama de lesdes e
sequelas, causando até morte prematura (IPEA; DENATRAN, 2006). Em 2000, dados da
Organizacdo Mundial da Satide (OMS) revelaram que os acidentes de transito mataram mais do
que o quédruplo das guerras e conflitos em andamento no mundo (ACIDENTE..., 2003).

Em publicacdo de mar¢o de 2013, a Organizacdo Mundial da Saide (OMS)
revelou que 1,24 milhdo de pessoas morreram no mundo em 2010 por causa do transito.
Apenas 28 paises (que cobrem 7% da populacdo mundial) t€ém leis abrangentes de seguranca
no transito nos cinco fatores de risco considerados chave: beber e dirigir, velocidade
excessiva, ndo usar capacete, cinto de seguranca e restri¢ao a criangas. Dos paises avaliados
(175), em quase metade (87) os esforcos t€m sido inadequados ja que o nimero de fatalidades
no transito tem aumentado (WHO, 2013).

Este problema tem sido inserido nas agendas governamentais, em todos os niveis.

Em maio de 2011, a OMS lancou o Plano de acdo da Década da seguranga no Transito,
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instituindo propostas para a década entre 2011 e 2020. No mesmo dia, acompanhando a
estratégia da OMS o governo Federal (Ministério da Saide e Ministério das Cidades), langou
o Pacto Nacional pela reducdo dos acidentes de transito — Pacto pela vida (BRASIL, online a,
2013).

A seguranca no transito foi reconhecida como uma area de importante atengdo na
Rio+20 United Nations (UN — Nacdes Unidas), Conferéncia Mundial das Nacdes Unidas que
ocorreu na cidade do Rio de Janeiro 20 anos apds a Eco92. Existe uma clara relagdo entre a
seguranca no transito e o desenvolvimento sustentavel (BRASIL, online b 2013).

Em documento de 2011, em que propde Agenda estratégica para a Saudde, o
Ministério da Saide destaca como uma das prioridades a ampliacdo das acdes de vigilancia
das violéncias e das lesdes e mortes causadas pelo transito. A estratégia pactuada em relacdo
ao transito seria o apoio aos municipios na estruturacdo de observatorios e acdes de prevencao
de lesdes e mortes no transito, podendo ser incluidos os entes federados com mais de 50 mil
habitantes. A¢des seriam: implantacdo de Observatdrios e acdes de vigilancia e prevengdo de
lesdes e mortes no transito, alcancando um total de 300, até 2015 (em 2010 eram 35)
(BRASIL, 2011).

Os acidentes e a violéncia sdo classificados pela Organizacdo Mundial da Saude
(OMS) como “Causas Externas”. Esta forma de classificagdo permite separar as chamadas
causas naturais daquelas que acometem traumaticamente a integridade fisica e/ou mental das
pessoas. Incluem as mortes causadas por acidentes de transito, homicidios, suicidios, demais
acidentes e mortes violentas diversas, constituindo-se sério problema de saide publica.

As causas externas constituiram o terceiro maior grupo de 6bitos no Brasil em
2009 (com 138.697 6bitos, 12,6% do total), atrds apenas das doencgas do aparelho circulatério
e das neoplasias (MARANHAO et al. 2013). Porém, especificamente entre 5 e 39 anos foi a
maior causa de morte no mesmo ano, tanto para o homem quanto para a mulher
(MARANHAO et al. 2013).

Analisando a evolucdo das mortes por causas externas (CE) desde os anos 30, é
possivel reconhecer que houve aumento mais marcante entre as décadas 1960 e 1990, com

relativa estabilizacdo p6s 1995. No periodo inteiro a tendéncia € de crescimento (Figura 1).
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Fonte: Maranhdo et al. 2013.

Figura 1 — Evolu¢@o da mortalidade proporcional segundo grupos de causas, Brasil, 1930-
2009.

Legenda: DVC: Doencas cardiovasculares, DIP: Doengas infecciosas e parasitarias, NEO:
neoplasias, CE: causas externas.

Para conhecer o impacto das causas externas no pais, € necessario compara-las
com aquelas que mais provocam mortes e internagdes nos brasileiros: as doengas do aparelho
circulatorio e respiratorio. Entre 2000 e 2010, as internagdes hospitalares por causas externas

cresceram, com queda ou estabilizacdo relativa das demais no mesmo periodo (Figura 2).
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Figura 2 — Proporcdo (%) de internacao hospitalar por agravos mais comuns — Brasil, 2000 a

2010.

Dentro das causas externas, os acidentes de transporte tém se revelado como forte
impacto. No Brasil, segundo dados de 2009, os acidentes de transporte totalizaram 37.635
6bitos e foram a principal causa de morte dentro do grupo das causas externas entre 10 e 14

anos e entre 40 e 59 anos (MASCARENHAS et al. 2013) (Figura 3).
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Fonte: Maranhdo et al. 2013.
Figura 3 — Nimero de 6bitos e ordenamento das principais causas de morte no grupo de

causas externas segundo faixa etéria, Brasil, 2009.

Apesar de ter tido uma flutuagdo, principalmente no sentido da reducdo em 2008,
as internacOes hospitalares por acidentes de transito (de transporte terrestre) iniciaram

crescimento a partir de 2008 até 2010 (Figura 4).
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Fonte: Mascarenhas et al. 2013.
Figura 4 — Taxa de internacdo hospitalar (por 10 mil habitantes) por circunstancias de

ocorréncia das causas externas, segundo ano, Brasil 2000 a 2010.
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Outro dado epidemiolégico que merece atencdo € a taxa padronizada de
mortalidade por acidentes de transporte, segundo o porte populacional dos municipios (em
habitantes), de 1990 a 2006, no Brasil (Figura 5). Esta revela um crescimento da mortalidade
por acidentes de transporte em cidades menores e um decréscimo nas maiores, 0 que sugere
que o transito e seus acidentes também devem ser estudados em cidades menores, na tentativa

de compreender esta tematica.
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Fonte: BRASIL, 2008.
Figura 5 — Evolugao da taxa padronizada de mortalidade por acidentes de transporte, segundo

porte populacional, Brasil, de 1990 a 2006.

Além de impactos clinicos (lesdo ou sequela), a morbidade decorrente destes
acidentes pode levar a um gasto adicional, tanto para o sistema de saide vigente, quanto para
os seguros, privados ou ndo, quanto para o proprio individuo, na medida em que o acidentado
que sobrevive poderéd necessitar de tratamento. Exemplos destes custos sdo aqueles gerados
por internagdes, cirurgias, reabilitacdo, cuidados de assisténcia domiciliar e valor da
produtividade perdida por nao ter condicdo de realizar suas atividades laborais, parcial ou

totalmente, devido ao acidente.
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O custo do atendimento as vitimas de acidentes de transito em 2004 pelo sistema
publico de satde foi da ordem de 4.553 milhdes de reais, e se a este valor for acrescido o
custo das agressoes (119 milhdes) e o das demais causas externas (2 bilhdes e 200 milhdes),
este montante representou 4% dos gastos totais com saide publica naquele ano
(RODRIGUES et al. 2009).

Os primeiros estudos que buscavam caracterizar os acidentes de transito no Brasil
citavam especialmente os automdveis e os pedestres como foco (LAURENTTI et. al., 1972;
PUGLIESE et. al., 1975). Desde entdo, mudangas impulsionadas em parte por esse quadro e
pela competitividade resultaram na introduc¢do de modificagdes nos automoveis, notadamente
na forma de medidas de seguranga como: cintos de seguranga, protecdes na lataria, materiais
mais firmes, freios mais eficientes, entre outros. Assim, mesmo que os acidentes com
automoveis e/ou similares continuem sendo importantes, os passageiros tendem a ser mais
protegidos dentro de sua estrutura metalica. Porém, nos dltimos anos, outro tipo de veiculo

comecgou a se destacar nas estatisticas, a motocicleta.

1.2 Os acidentes de motocicleta

Além de promover pouca ou nenhuma prote¢ao ao seu ocupante, a motocicleta
tem se mostrado como um meio de transporte cada vez mais utilizado, tanto nas aglomeracdes
urbanas quanto em rodovias. Alguns dados estatisticos reforcam esta afirmacdo, pois a frota
de motocicletas (motocicletas + motonetasl) do Parana que, em 2007, era de 651.809
unidades, cresceu para 1.166.763 em 2013; um aumento de quase 180% em 6 anos
(DETRAN-PR, 2013). No mesmo periodo, o crescimento da frota dos outros veiculos foi da
ordem de 153%. De 1992 a 2007, a venda de motocicletas cresceu de forma clara em todo o

pais em detrimento dos automéveis (Figura 6).

! Motoneta é um veiculo automotor de duas rodas, dirigido por condutor em posicdo sentada. A motocicleta é
dirigida por um condutor na posi¢cdo montada. (ABRACICLO, 2008b).
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Figura 6 — Evolucdo do indice de vendas de automdveis e motocicletas, Brasil, de 1990 a

2007.

Virias sdo as razdes para o aumento de utilizacdo da motocicleta: o baixo preco
de compra, baixo custo de manutencdo e menor consumo de combustivel comparado aos
outros tipos de veiculo. As motocicletas pequenas e as motonetas sdo usadas no dia a dia para
suprir demandas, tanto pessoais quanto profissionais.

Inicialmente, este tipo de veiculo foi concebido para lazer e competicoes. Na
verdade, inicialmente se configurava como uma bicicleta com motor, que fazia as rodas
girarem, 0 que proporcionava a locomog¢do. Nao existe data correta da criagdo deste tipo de
veiculo, mas parece ter sido instituido ha cerca de 150 anos quando o acoplamento de um
motor elétrico foi eficiente para gerar movimento numa bicicleta na Franca e nos Estados
Unidos da América.

A moto foi se popularizando e se firmando ao longo do tempo como meio de
transporte, sendo integrada também pelas grandes Guerras (especialmente Segunda) e pelas
cidades. As vias urbanas abriram-se fisicamente, os usos antes definidos misturaram-se
caoticamente e a rua, antes um espaco de uso das pessoas (moradores e pedestres), foi sendo
paulatinamente ocupada por veiculos estacionados ou em circulacdo que serve ao papel
exclusivo daquele que conduz seu veiculo (VASCONCELLOQOS, 2001).

A partir de 1990 elas comecaram a ser relevantes, a partir dos processos de
liberacdo econdmica e privatizacao. Em 1990, a frota deste tipo de veiculo era de 1,5 milhdo
no pais todo, pouco mais de 7% dos veiculos (VASCONCELLOS, 1998). Algumas motos

eram fabricadas no pais e outras eram importadas do Japao e Estados Unidos, sendo usadas
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especialmente por pessoas de renda mais alta para lazer. Quando a motocicleta foi sendo
inserida no Brasil, ela precisou “abrir 0 seu espago no transito”, j4 que o ambiente até entdao
era formado por pedestres, caminhdes, ciclistas e 6nibus, além do automovel que foi agregado
em meados de 1930 (VASCONCELLOS, 2008). Em julho de 2013, mais de 26% da frota é
de motocicletas (total de motocicletas + motonetas = 20.850.603 motos para 79.261.025 total
de veiculos) (DENATRAN, 2013).

Este crescimento se deveu a varios motivos. Com o processo de liberacdo
econdmica do Plano Real iniciado em 1994, o Brasil passou a conviver com forcas de
regulamentacdo e privatizacdo que afetaram profundamente o pais e a forma de distribui¢do
de seus recursos. No mundo do trabalho, estes fatos acirraram a competitividade entre as
empresas no mercado nacional, o que determinou que mudangas ocorressem com reformas
estruturais a partir da adogdo de praticas neoliberais, que resultaram em privatizagdes e
desregulamentacdo dos direitos trabalhistas, aliada a processo de reestruturacdo da producgdo e
do trabalho (ANTUNES, 2000). No transporte publico, operadores ilegais com veiculos
inadequados se espalharam rapidamente, o que ameacou a sobrevivéncia do sistema regulado
de transporte publico.

A moto “caiu como uma luva” num sistema que demanda crescente velocidade,
reducdo de custos monetdrios pessoais e temporais nos deslocamentos e nas entregas de
mercadorias. As motocicletas maiores continuam sendo usadas para lazer e competi¢des, mas
aquelas de 100 a 150 cilindradas se transformaram em instrumento social e meio de transporte
para parcelas crescentes da populagdo numa sociedade em que ndo hd investimento num
transporte coletivo de qualidade (VASCONCELLOS, 2008).

As mudangas no meio do trabalho direcionadas a uma perversa busca incessante
do capital também impactam no transporte do individuo. Motivos como a necessidade de
velocidade, de economia de combustivel e tempo tém levado o homem a procurar novas
formas de deslocamento (DINIZ, 2003).

Além do préprio fascinio e vantagens econdmicas que a motocicleta proporciona,
este processo se dd num sistema regulado por Politicas que estimulam a busca desenfreada
pelo veiculo préprio. Aspecto relevante é que a maioria dos compradores da moto paga
mensalidades ou integra grupos de consércio, o que facilita muito a aquisicio do bem
(VASCONCELLOS, 2008). A massificacdo do uso deste veiculo impacta diretamente na
estrutura dos municipios, ja que as vias ndo se expandem conforme o ndmero de veiculos

excedentes que recebe diariamente. O apoio politico e fiscal do governo federal foi parte do



26

estimulo para um crescimento da frota, o que permitiu que um novo ramo de negécios da
industria fosse criado (VASCONCELLOS, 2008).

Em detrimento disso, percebe-se um completo abandono de Politicas que
estimulem a (re)estruturacdo do transporte publico coletivo (VASCONCELLQOS, 2008). Seu
sucateamento em muitos municipios também tem servido como fonte de estimulo para o
trabalhador modificar seu modo de transporte.

A motocicleta usada no Brasil em 2003 consumia 4,6 mais energia por passageiro
que o Onibus, emitia 32 vezes mais poluentes por passageiro que o Onibus e 17 vezes mais que
o carro, tinha um custo total por passageiro 3,9 vezes maior que o 6nibus e ocupava uma area
de via por passageiro 4,2 vezes maior que o Onibus (ANTP, 2008 APUD VASCONCELLOS,
2008).0u seja, ela poluia mais e ocupava um importante espago no transito.

E neste cendrio perverso que a moto tem sido inserida na sociedade. Associado a
isto, varios estudos tém apontado o motociclista como um dos principais envolvidos em
acidentes de transito (SOARES E BARROS, 2006; OLIVEIRA E SOUSA, 2004). Neste
contexto, a vulnerabilidade do usudrio da moto € evidente. Nao héd protecoes de lataria ou
outra estrutura, algo que o automovel proporciona. O estudo de Koizumi (1985, p. 477-478)
reforga esta ideia, pois a proporcao de feridos em acidentes com motocicletas parece ser maior
do que os acidentes com outros tipos de veiculos. O referido estudo vislumbrou que, em Sao
Paulo, no ano de 1982, a taxa de acidentes foi de 51,3 para cada mil motocicletas e de 27,4
para cada mil dos demais veiculos, com uma relacdo de vitimas (fatais e nao-fatais) por
acidentes de motocicleta igual a 1,32 e, para os demais veiculos, de 0,85. A taxa de mortos no
local do acidente foi de 0,97 vitimas fatais para cada mil motocicletas e 0,45 para cada mil
dos demais veiculos; enquanto que a taxa de feridos ou vitimas ndo-fatais foi de 66,78 para
cada mil motocicletas e de 22,82 para cada mil dos demais veiculos (KOIZUMI, 1985, p.
476).

Concomitante a estes dados, no Brasil, a taxa padronizada de mortalidade por
acidentes de transporte, segundo a condi¢do da vitima tem crescido, principalmente a do

motociclista, no periodo de 1990 a 2006 (Figura 7).
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Figura 7 — Evolugao da taxa padronizada de mortalidade por acidentes de transporte, segundo

a condicdo da vitima no acidente, Brasil, de 1990 a 2006.

Legenda: Ocupante: Ocupante de outro veiculo, independente se condutor ou passageiro.

Estudo revelou diferenca entre o nimero real de mortes captadas como advindas
dos acidentes de motocicleta no Brasil de 1996 a 2010 e estimativa de um aumento natural
nos acidentes levando em consideracdo o aumento do nimero de motos no pais (Figura 8). A
diferengca estimada foi da ordem de 59.620 mortes extra e 179 mil lesdes graves de

motociclistas (VASCONCELLOS, 2012).
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Figura 8 — Numero real de mortes no transito e valores estimados pelo aumento natural da

frota de motocicletas, Brasil, de 1996 a 2010.

Ainda mais, a taxa de internacao (por 10 mil habitantes) de motociclistas foi a que

mais cresceu dentro das causas externas entre o ano 2000 e 2010, tendo uma variacdo de

243,1%, muito acima das demais (Figura 9).
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Acidentes de transporte terrestre
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Quedas
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Demais acidentes
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-Arma de fogo

-Perfurocortante
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Demais causas externas

Total

Fonte: Mascarenhas et al. 2013.
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Variagao (%)
2000 a 2010

16,3
8,7
32,8
243,1
17,2
10,5
23,2
10,3
2,9
31,4
3,4
28,6
3,5
17,3
13,2
54,4
28,2
19,1

Figura 9 — Taxa de internacdo hospitalar (por 10 mil habitantes) por causas externas e

variacdo percentual no periodo, Brasil, 2000 e 2010.

Este tipo de veiculo (moto) também tem levado a um ndmero maior de

atendimentos em emergéncias, se comparado as vitimas dos acidentes de automoveis,

bicicleta e transporte coletivo, independente do género (BRASIL, 2007) (Figura 10).
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Figura 10 - Atendimentos de emergéncia por acidentes de trinsito segundo meio de
transporte e género da vitima, Brasil, Servicos Sentinelas, 2006.

Especificamente no estado do Parand (ente federado escolhido para a realizagdao
deste trabalho) em 2010, o nimero de acidentes com vitimas segundo o Departamento de
Transito do estado (dados captados pela Policia Militar), o veiculo motocicleta tem sido um
dos principais envolvidos em acidentes de transito (Figura 11), mesmo que em julho do
mesmo ano a frota de motos era apenas 20% da frota total de veiculos no estado (998.133

motos para 4.878.916 total de veiculos) (DETRAN-PR, 2010).



31

26.000¢" | 24.598

1.701

=
8
SN SN NN e

¥ N & S5 v ¥ 0

& & & & &

{_‘.‘E‘ N ~.;\f:r'“}“ ) o ds:}' @5’9

= o S & & & che
‘fa‘«‘*{’ @C?L el & @5\ N
=] il )
& & R & \g\qg B VIAS MUNICIPAIS
© o 3 o
N & B RODOVIAS

Fonte: DETRAN-PR, 2010.
Figura 11 — Ndmero de veiculos envolvidos em acidentes com vitimas no Parand, 2010.

Portanto, além de ser cada vez mais utilizado, seu ocupante parece estar mais
inseguro; fato este que evidencia a importancia de estudos que busquem compreender esta

temadtica e contribuam para a reducao destes eventos.

1.3 Motociclistas profissionais x nao profissionais

A motocicleta tem sido cada vez mais utilizada como instrumento de trabalho,
principalmente para servicos de entrega de mercadorias, pois tem sido caracterizada pela
rapidez e agilidade (VERONESE e OLIVEIRA, 2006). Assim, foi criada nova categoria
profissional, os motociclistas profissionais, as vezes, pejorativamente denominados motoboys.
Vdrias pesquisas t€ém buscado compreender o trabalho desses profissionais.

No tocante aos motociclistas profissionais de Londrina e Maring4, no Parana,

algumas caracteristicas epidemioldgicas foram conhecidas em 2005-2006, como a grande
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predominancia do género masculino, média de idade de 28 e 29 anos, grande parte dos
profissionais ter mais de cinco anos de experiéncia de pilotagem da motocicleta. As empresas
que mais utilizam este tipo de servigo foram os restaurantes/lanchonetes/pizzarias e empresas
de entrega/farmécias e drogarias (SILVA et. al. 2008).

A busca das causas dos acidentes, principalmente aqueles referentes ao trabalho,
tem sido constante, tanto nas empresas quanto em pesquisas abrangentes no Brasil. Em
referéncia aos acidentes advindos do transito, t€ém sido listadas na literatura algumas
caracteristicas, ditas como causas: imprudéncia dos condutores, excesso de velocidade,
desrespeito a sinalizacdo, ingestdo de bebidas alcodlicas, ultrapassagens indevidas, defeitos
nas vias, falta de atencdo, falta de cortesia no transito, falta de educacdo no transito,
sonoléncia, falta de descanso, drogas e fadiga (TRANSITO BRASIL, 2010). Além disso, a
crescente frota circulante, o sistema vidrio pouco desenvolvido, a desorganizagao do transito,
a precariedade da fiscalizacdo, as condicdes dos veiculos, 0 aumento do nimero de pessoas
circulando, os comportamentos de risco que alguns usudrios adotam e a pouca efetividade do
poder publico para solucdo dos problemas, tem sido apontados como fatores responsaveis
pelo aumento das estatisticas de morte e lesdes no transito (OLIVEIRA, 2008).

Dentre os aspectos listados anteriormente como causas dos acidentes, um merece
maior aten¢do: os comportamentos de risco no transito que seriam adotados por alguns
usudrios, independente do tipo de veiculo que conduzem. Dentre os exemplos citados €
possivel destacar: a imprudéncia, a velocidade excessiva e acima do permitido na via, o
consumo de bebidas alcodlicas precedente ao ato de dirigir, o dirigir no acostamento, a
participacao em rachas, as ultrapassagens proibidas e os avancos de sinais fechados.

Marin-Leén e Vizzotto (2003) e Andrade et al. (2003), sugerem a importancia
desses tipos de comportamentos de risco no transito e o quanto eles poderiam efetivamente
aumentar o risco de envolvimento em acidentes. Uma vez que o transito exige decisoes
rapidas, € necessdrio considerar o estilo de conduzir, o0 modo pelo qual os individuos tomam
decisdes, entre eles o de ultrapassagem, mudanca de pista, avangar sinal, o consumo de bebida
alcodlica antes de conduzir que dificultam a tomada de decisdes e entorpecem habilidades
psicossociais.

Marin-Leén e Vizzotto (2003), que objetivaram descrever os comportamentos de
risco no transito de estudantes universitidrios de Campinas, SP, que utilizavam qualquer tipo
de veiculo, comparando aqueles com histéria de envolvimento em acidentes de transito com

0s que nunca o tiveram, encontraram elevada frequéncia de alguns comportamentos
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inadequados, como velocidade médxima, avancar sinal fechado e dirigir ap6s beber. Houve
diferenca significativa entre os que t€m histéria de acidentes de transito e aqueles que ndo tém
histéria, sendo que os homens referiram maior propor¢ao de transgressdes, como participagao
em rachas (razdo de 4,9), dirigir apds beber (razdo de 2,5), subornos (razao de 2,4), excesso
de velocidade (130 km/h ou mais) (razdo de 2,3), dirigir no acostamento (razdo de 2,1),
multas (razdo de 1,9), ultrapassagens proibidas (razdo de 1,7) e avancar sinal fechado (razao
de 1,1). Um estudo realizado em Londrina no ano de 2000 com estudantes de graduacdo em
Medicina encontrou diferencas significativas nos comportamentos de dirigir apds beber para
os homens (ANDRADE et al, 2003).

Ja um estudo realizado com motociclistas profissionais de dois municipios de
médio porte do Parand em 2005-2006, revelou achados preocupantes, como: ganho por
produtividade (o que poderia estimular comportamentos inadequados como velocidade
excessiva), uso do capacete sem prote¢do para a mandibula (aberto), utilizacdo da motocicleta
mesmo estando muito cansados, uso de velocidades acima do permitido para a via (acima de
80 km/h na cidade), uso do celular mesmo em transito e consumo de bebidas alcodlicas
previamente a direcdo da motocicleta (mais frequente em hordrios de lazer do que de
trabalho). Dos 324 motociclistas profissionais incluidos no estudo, 17 referiram consumo de
alcool durante o trabalho (SILVA et. al. 2008).

Estudo com motociclistas profissionais de Londrina também realizado apenas no
ano de 2005, confirma alguns dados da pesquisa relatada anteriormente e revela outros, como
a remuneragdo estar atrelada a quantidade de entregas feitas, jornada de trabalho de mais de
dez horas por dia, trabalho mesmo estando muito cansados, uso do celular enquanto pilotam e
adocdo de velocidade acima da permitida pela via. Dos 377 profissionais motociclistas
entrevistados, 39% relatam ter sofrido acidentes de transito nos ultimos 12 meses e 32,1%
durante o exercicio profissional (SILVA, SOARES E ANDRADE, 2008).

Diniz, Assuncdo e Lima (2005), referem que no caso dos motociclistas
profissionais, h4 énfase do senso comum em comportamentos que antecedem o acidente como
a causa dessa ocorréncia. Essa ideia também seria refor¢cada na midia que frequentemente a
estampa nas paginas de jornais e revistas condenando a forma com que estes profissionais
trafegam. Para aquele estudo, os procedimentos geradores e potencializadores dos riscos de
acidentes sdo reconhecidos como efeito da organizacio do trabalho e ndo sdao uma

necessidade pessoal de sentir fortes emogdes.
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Como visto, varios estudos tém descrito e analisado o trabalho do motociclista
profissional, o motoboy. Porém, ndo apenas ele usa a motocicleta. Cada vez mais, pela
facilidade de compra, de manter este tipo de veiculo, de estacionamento e de deslocamento,
ele tem sido utilizado como meio de transporte, por exemplo, para se deslocar até o trabalho.
A figura 12 revela as diferentes atividades humanas cujas localizagdes espaciais ddo origem a

demanda por transportes.
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Fonte: Rosa Filho, 2007.
Figura 12 — Esquema da localizacdo espacial das atividades humanas.

Ja que € importante se deslocar mais rapidamente e principalmente com menor
custo nos tempos atuais, um estudo da Associagdo Nacional dos Transportes Publicos (ANTP,
2010) analisou os custos de deslocamento dos principais modos urbanos para uma viagem
hipotética de sete quilometros, representativa do que ocorre nas principais cidades brasileiras
com populagcdo acima de 500 mil habitantes em marco de 2010. Estes custos incluem os
componentes: social (acidentes de transito e emissdo de poluentes), desembolso (tarifas, no
caso do Onibus; combustivel, no caso de motocicletas; e combustivel e estacionamento, no
caso de automdveis) e outros (impostos, taxas, manutencdo e depreciacdo) (Figura 13).
Mesmo com um custo social alto em relacio aos outros modos urbanos de viagem, a

motocicleta ainda representa um baixo custo total em relacao ao automével.
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Fonte: ANTP, 2010.
Figura 13 — Custos de uma viagem hipotética de sete quilometros nas cidades brasileiras
(R$/viagem).

Trés quartos daqueles que compram motocicletas declaram usa-las somente como
meio de transporte. Os motociclistas disputam um espago vidrio quase sempre congestionado,
principalmente nos hordrios de pico, resultando em um cendrio bastante propicio para o uso
deste veiculo. Isto sugere que estes eventos ndo ocorrem apenas com os motociclistas
profissionais, mas principalmente com aqueles que a usam para transporte (da residéncia para
trabalho ou escola e vice-versa).

Aliado a isto, algumas pesquisas t€m mostrado maior freqiiéncia de acidentes de
transito em hordrio de pico, ou seja, hordrios de deslocamentos para o trabalho, voltando
deste, do hordrio das refeicdes ou escola/Faculdade, principalmente no final da tarde
(OLIVEIRA, 2008; SOARES e BARROS, 2006; KOIZUMI, 1985). Por exemplo, um estudo
realizado em Londrina, PR, revelou que nos dias tteis, o pico de vitimas/dia ocorreu no
horario das 18h as 19h e, durante os finais de semana, das 20h as 21h (ANDRADE e
MELLO-JORGE, 2001). Segundo os mesmos autores, nos dias tteis, o aumento do nimero
de vitimas observado nos hordrios de ida ao trabalho e a escola ou de retorno desses lugares,
principalmente no hordrio de retorno (18h as 19h), sugere que, além da elevacdo do fluxo de
veiculos, o aumento da fadiga, durante o decorrer do dia, pode exercer um papel importante

na ocorréncia de acidentes e vitimas.
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Ja um estudo realizado em municipio do Rio Grande do Sul (Pelotas), revelou a
predominancia do hordrio das 18 as 21hs (28,4%), apesar de que estes (0s da noite) tiveram
menos chance de serem registrados (por Boletim de ocorréncia) (61,7%) do que aqueles
ocorridos durante o dia (72-78%) (BARROS et. al. 2003). Assim, mesmo parecendo
subnotificados, os eventos que ocorreram a noite ainda foram mais frequentes.

Um estudo que analisou especificamente os acidentes de trabalho com
motocicletas nos meses de setembro e outubro de 2008 em Joinville, SC, encontrou que a
maioria deles ocorreu entre 11 e 14 horas e 17 e 20 horas, tanto para os fatais como para os
nao fatais (PEREIRA e FISCHER, 2009). Tal fato confirma que nos horérios de pico hd mais
acidentes, por se tratar de periodo de entrada e saida do trabalho e de intervalo para o almogo

(Figura 14), ja que o nimero de expostos é maior.
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Fonte: PEREIRA e FISCHER, 2009.
Figura 14 — Horério de ocorréncia dos acidentes de trabalho com motocicletas em Joinville,
SC, entre setembro e outubro de 2008.

Se cada vez mais a motocicleta tem sido utilizada para o fim de transporte do
empregado ao seu local de trabalho ou deste para sua residéncia, justifica-se uma atengao
maior a compreensdo dos acidentes advindos deste tipo de transporte.

Poucos estudos tém tido como objeto os acidentes ocorridos especificamente nos
horédrios de maior deslocamento. Um estudo em Joinville que analisou dois meses de 2008

caracterizou os acidentes de trabalho ocorridos com motocicletas e suas vitimas, sendo que
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grande parte eram homens, jovens e recebiam de um a dois salarios minimos por més, além de
que, em metade dos casos, ndo foi emitida comunicagdo de acidente de trabalho (CAT). Outra
caracteristica marcante encontrada foi em relacdo a condi¢@o climatica, sendo que chovia no
momento em quase metade das ocorréncias (PEREIRA e FISCHER, 2009).

Em estudo que analisou motoristas profissionais no estado de Sdo Paulo entre
1997 e 1999, os acidentes de trajeto (aqueles ocorridos nos deslocamentos para casa ou vice-
versa) representaram 8,7% (1.273) do total. Se analisados apenas os acidentes de trajeto
envolvendo motocicleta, se destacaram o choque/colisdo de/com motocicleta (51,7%), queda
do motociclista (28%) e atingido por objeto ao dirigir (5,9%) (TEIXEIRA e FISCHER, 2008).
Nao foi explicitado naquele estudo se a motocicleta € mais frequentemente atingida ou atinge

o outro veiculo.

1.4 Analises de acidentes — confrontando a abordagem tradicional

Infelizmente, alguns dos estudos que abordam os comportamentos de risco no
transito na tentativa de compreender o acidente tém assumido o pressuposto da existéncia do
jeito certo de executar a atividade de trabalho. No caso do motociclista haveria a velocidade
certa, a trajetdria certa, a forma pré-concebida de como pilotar que evitaria erros e acidentes.
Para se identificar os erros ou as causas de acidentes, bastaria identificar diferenca entre o
comportamento adotado na situag¢do e aquele correto, que deveria ter sido usado (ALMEIDA,
2006). Pensando desta forma, facilmente compreende-se a causa do acidente, pois o desfecho
da acdo € utilizado como critério de julgamento da decisdo tomada. Esta ¢ a chamada
abordagem tradicional de andlise dos acidentes.

Enquanto na abordagem tradicional é comum falar em causa do acidente, assim,
no singular, na literatura € crescente o nimero de autores que consideram o acidente como
fenomeno resultante ou emergente de rede de multiplos fatores em interagdo, criticando a
abordagem tradicional (DINIZ, 2003; OLIVEIRA, 2007; VILELA, MENDES e
GONCALVES, 2007; ALMEIDA e JACKSON FILHO, 2007; CAMARA, ASSUNCAO e
LIMA, 2007). Para os primeiros, seria possivel falar em excesso de velocidade pelo

motociclista como causa do acidente. Para os outros, esse fato deveria ser tomado como um
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dos pontos de partida da exploragdo. Quais as razdes associadas ao comportamento de
exceder-se na velocidade?

Vilela, Iguti e Almeida (2004), apontaram que a atribuicao de culpa a vitima inibe
a prevengao e incentiva a perpetuacao da impunidade nos acidentes de trabalho. Se a andlise
dos acidentes tem como objetivo buscar culpados ou responsdveis, a tendéncia seria encerrar
precocemente a investigacdo indicando como causas achados cujas origens deveriam
continuar sendo exploradas. Uma vez reveladas, essas causas das causas se tornariam bases
para o processo de tomada de decisdes e intervengdes com o objetivo de solucionar o nimero
crescente e a gravidade das lesdes causadas pelos acidentes. Diniz, Assuncao e Lima (2005),
defendem a tese de que o comportamento dos motociclistas profissionais decorre das fortes
exigéncias determinadas por aspectos da organizacdo do trabalho e de relacdes sociais que
limitam margens de manobra necessdarias para que esses trabalhadores possam lidar
adequadamente com variabilidades de suas atividades e com a gestio dos riscos associados. A
andlise que busca causas latentes forneceria alvos para estratégias de prevencao mais eficazes.

Almeida (2006), ja se refere a este tipo de andlise que consideraria o contexto, a
natureza das exigéncias da tarefa, variabilidades e historia das formas usuais de execu¢ao do
trabalho, adequacdo do padrdo na vigéncia dessa variabilidade e até os processos psiquicos
associados, por exemplo, o estresse e as incompreensdes. Em outro estudo (ALMEIDA,

2003), afirma:
[...] o grau de aprofundamento da andlise de acidente também é uma
construgdo social e [...] a elevacdo do grau de conhecimento na sociedade
pode tornar inaceitdveis escolhas de abordagens que deixam de lado [...]

aspectos subjetivos e organizacionais.

Alguns estudos tém encontrado fatores diferentes daqueles listados pela
abordagem tradicional, como a sonoléncia (CANANI e BARRETO, 2001), conhecimento das
leis de transito (FAGUNDES-PEREIRA, TANURE ¢ PETROIANU, 1999) e o estresse,
causado, por exemplo, por brigas familiares, com vizinhos, insatisfacio no emprego e
desemprego (QUEIROZ E OLIVEIRA, 2003).

Pesquisa sob a perspectiva dos motoboys de Londrina — PR, ja revela alguns
aspectos interessantes, pois segundo eles, os riscos dos acidentes sdo inerentes ao cotidiano de
trabalho e produzidos por interesses pessoais e sociais, no sentido das demandas por dinheiro,

velocidade e urgéncia (SILVA, SOARES e ANDRADE, 2008).



39

Essa concepcdo, ndo mais direcionada a busca do culpado ou do erro da vitima,
tem sido cada vez mais utilizada para analisar acidentes. Esses novos estudos adotam vdrias
formas de andlises que buscam romper com aquela dita tradicional, embora nem sempre o
facam. Uma das abordagens mais utilizadas adota modelo de sequéncia de eventos cuja
representacdo € iniciada a direita, com as consequéncias do acidente e suas vitimas e,
sequencialmente sdo listadas as causas formando-se cadeia de eventos que se estende para a
esquerda. A ultima causa encontrada € colocada mais a esquerda da sequéncia e € chamada de
causa raiz ou causa base, porque daria origem ao evento (ALMEIDA, 2006).

As abordagens que se apoiam em crengas sobre a possibilidade do conhecimento
“a priori” sobre perigos e riscos existentes nos sistemas e na ado¢do das respectivas medidas
de preven¢ao foram chamadas de antecipacionistas. Nelas, os padrdes adotados para fins de
comparacao com os fatos identificados nos acidentes sdo essas normas de seguranga, praticas
prescritas ou especificadas, ordens de servico, medidas de protecdo ou barreiras a liberacao de
diferentes fluxos de energia durante o acidente. De modo geral, esse enfoque desconsidera
variabilidades ocorridas no sistema e em seu entorno e suas implicacdes para a seguranga.

Ja a andlise de mudancas mostra-se como uma abordagem alternativa, sendo
definida por comparacdo entre as situacdes com e sem acidente. As mudangas podem ocorrer
em qualquer dos componentes do sistema, pessoas, materiais, atividades ou meio ambiente
fisico ou organizacional ou ainda resultar de interacdes entre componentes (ALMEIDA,
2006).

Outro modelo de andlises de acidentes € o de liberagdo de energia adotado na
andlise de barreiras. Em suas origens, mostra-se muito semelhante aos modelos
antecipacionistas, porém recentemente foi alvo de revisdo que passa a considerar
variabilidades do sistema e a sistematizar a exploracdo de causas ao longo do ciclo de vida do
sistema. Nele, o acidente € reconhecido como o encontro entre pessoa exposta € energia
liberada de perigo (nocividade) potencial presente no sistema. As barreiras, neste caso, sao
compreendidas como medidas preventivas que visam evitar o acidente ou de protecdo se
destinadas a minimizar consequéncias do evento. Ao identificar as formas de energia
liberadas no acidente e as razdes que explicam a sua liberacdo, além das barreiras que
existiam ou deveriam existir naquele sistema, permite-se uma compreensdo mais abrangente
(ALMEIDA, 2006).

O conceito de risco assumido ou risco residual pode ser associado a outras

andlises e refere-se a risco identificado em andlise prévia e assumido apds avaliacdo técnica.
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A decisdo de assumi-lo € consciente, sendo que risco aceitdvel deveria ser aquele associado a
aspectos que nao podem ser controlados com os recursos oferecidos a luz dos conhecimentos
mais atuais, ou seja, o risco € identificado e dadas as dificuldades associadas ao seu controle,
o sistema assume as consequéncias de operar nessas condi¢cdes considerando implicitamente
que as consequéncias em caso de acidente ndo seriam graves e nem inaceitaveis (ALMEIDA,
2006).

A recente atualizacdo dos conceitos usados em andlises de acidentes destaca a
necessidade de se ir além do conhecimento dos meios e das tecnologias utilizadas para a
execuc¢do do trabalho e de sua observacido, mesmo que cuidadosa. A gestdao de perigos e riscos
ndo deve restringir-se a antecipagdo, reconhecimento, avaliacdo e controle das nocividades
potenciais observdveis e com origens fisicas, quimicas, bioldgicas e ou mecanicas.
Contribui¢des da Ergonomia recomendam avaliagdes da forma como se trabalha (atividade
operatdria), de considerar variabilidades mais comuns e recursos mobilizados visando a
deteccdo de seus primeiros sinais € o diagndstico da situacdo. Em muitos casos, a andlise
exige zoom nos usos de orgdos dos sentidos mobilizados na percep¢do e também em
competéncias mobilizadas, seja para a compreensido seja para a realizacdo de ajustes que
permitam as correcdes demandadas e a continuidade da producdo (WISNER, 1987).

Esta noc¢do € explicada pela Ergonomia da atividade, abordagem franco-belga que
sustenta a necessidade de adaptar o trabalho (no sentido largo do termo) a quem trabalha
(BONNARDEL, 1946 APUD FERREIRA, 2008). Segundo Ferreira (2011), seus
fundamentos sobre o funcionamento do ser humano se apoiam em conhecimentos oriundos da
Psicologia e da Fisiologia Ocupacional. Além disso, j4 tem uma relevante “folha de servigos”
cientificos prestados para a melhoria dos ambientes de trabalho.

A compreensdo da atividade com apoio desse olhar em profundidade ou da busca
de causas latentes exige o resgate da historia do sistema com destaque para aspectos de suas
politicas e praticas de gestdo, caracteristicas de processos de tomada de decis@o e de como as
formas habituais de realizacdo de escolhas estratégicas passam a modelar o funcionamento e
os desempenhos de operadores do sistema. Se as intervenc¢des recomendadas nos processos de
andlises de acidentes deixam intocados os macrodeterminantes envolvidos nas origens desses
eventos, em médio prazo, novas ocorréncias irdo aparecer.

A andlise do trabalho que adota os métodos de tempo e movimentos fornece
apenas indicagdes sobre as respostas do individuo, calando-se a respeito dos sinais percebidos

através de um ou mais sentidos que o levaram a desencadear as acdes. O trabalho nao pode
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ser explicado pela sua decomposi¢do em um somatorio sequencial de gestos elementares ou
indicacdes de sinais/signos, muitas vezes, incompreensiveis para aquele que observa e que
nao faz parte da equipe de trabalho (DINIZ, 2003).

De uma forma geral, a abordagem tradicional (aquela que apenas atribui culpa) se
contrapde as ‘“novas abordagens” no sentido que nestas dltimas, a pergunta da pesquisa seria:
Por qué faz sentido para o motociclista agir daquela forma naquela situacdo e momento? Nao
seria mais: Por qué o motociclista desobedeceu a regra? Por qué nao fez da maneira correta?

Portanto, as questdes que se propdem como orientadoras deste estudo sdo: quais
seriam as redes de multiplos fatores e situagOes associadas ao processo e as origens de
acidentes nos deslocamentos casa-trabalho/escola-refeicdes envolvendo motociclistas nao
profissionais? Como se acidenta o trabalhador que nio é motociclista profissional e que usa a
motocicleta como meio de transporte em seus deslocamentos de casa para o trabalho e vice-
versa? Essas perguntas embutem compreensdo que rejeita a explicagdo preconceituosa
segundo a qual as origens de acidentes estariam em desvios de personalidade dos
motociclistas que se caracterizariam como “malucos desafiando a morte”. O estudo também
pretende comparar os fatores causais desses eventos com aqueles encontrados por Diniz

(2003) em seu estudo sobre acidentes de motociclistas profissionais.
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2 OBJETIVOS

2.1 Geral

e Conhecer aspectos do processo e origem de acidentes envolvendo motociclistas nao
profissionais em seus deslocamentos de casa para o trabalho ou local de refei¢des ou vice-

versa, em Paranavai, PR.

2.2 Especificos

e Descrever, no municipio de Paranavai no periodo do estudo, os acidentes registrados
pelo SIATE envolvendo motociclistas, comparando os acidentes ocorridos nos horarios de
deslocamento e aqueles em outros horarios;

e Descrever varidveis associadas as origens desses acidentes;

e Descrever cendrios tipicos ou configuracdes de acidentes envolvendo motociclistas
ndo profissionais em situacdes de uso das motos como meio de transporte, € ndo como
instrumento de trabalho;

e Selecionar e descrever casos tipicos de pelo menos dois dos cendrios tipicos

identificados.



44

mz:tocﬁ»fo ia




45

3 METODOLOGIA

3.1 Caracterizacao do estudo

Trata-se de um estudo transversal de cardter quantitativo e qualitativo que se
baseia em descrever acidentes envolvendo motociclistas registrados no municipio de
Paranavai, PR e analisar aspectos e origens daqueles eventos envolvendo motocicletas usadas
como meios de deslocamento de casa para o trabalho ou local de refei¢des e vice-versa, e ndo

como instrumentos de trabalho.

3.2 Local do estudo

O estudo foi realizado no municipio de Paranavai, localizado na regido noroeste
do Parand, que apresentava em 1° de julho de 2011, segundo estimativa do Instituto Brasileiro
de Geografia e Estatistica, 82.039 habitantes (IBGE, 2012). Sua economia estd voltada para a
atividade industrial e agropecudria. Neste ultimo, destacam-se o cultivo de laranja e
mandioca; a criagdo de gado de corte e a avicultura. J4 a inddstria é o setor que mais gera
empregos. O municipio também conta com um comércio diversificado e que atende mais de
30 cidades da regido (ACIAP, 2010).

Quanto a quantidade de veiculos licenciados, Paranavai possuia, em julho de
2011, 47.619 veiculos, sendo que o contingente motociclistico corresponde a 33% da frota
total. Na capital Curitiba, por exemplo, existem aproximadamente 10% de motocicletas em
relacdo ao total de veiculos (DETRAN-PR, 2010).

Um estudo que analisou Paranavai em 2008 ja revela o alto custo social dos
acidentes com motocicletas no perimetro urbano deste municipio. Esses custos incluem:
tratamento médico-hospitalar, reabilitacdo, perda da capacidade produtiva com eventual
remanejamento ou readaptagdo, custos do emprego do efetivo da Policia Militar e Corpo de
Bombeiros, aposentadoria precoce, seguro obrigatdrio relativo a cobertura de danos pessoais
causados por veiculos automotores de via terrestre (DPVAT), congestionamento, danos do
equipamento urbano, danos a propriedade de terceiros, sinalizacdo de transito, veiculos,
impacto familiar, de outros meios de transporte, previdencidrio, de processos judiciais e

remocgdo de veiculos (MARTINS e GUALDA, online, 2010).
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3.3 Etapas metodoldgicas

O presente trabalho consta de trés etapas metodoldgicas, que seguem:

- Etapa 1 (quantitativa): Descri¢cdo dos acidentes e das vitimas no ano de 2011
captados do sistema do Servico Integrado de atendimento ao trauma e emergéncias (SIATE),
comparando os acidentes ocorridos nos hordrios de deslocamento (pico) com aqueles de
outros hordrios. O SIATE € parte integrante da Corporagdo dos Bombeiros, sendo responsavel
no municipio pelo primeiro atendimento no socorro as vitimas de acidentes de transito,
abordagem do acidente e encaminhamento das vitimas;

- Etapa 2 (qualitativa): Andlise do processo e das origens de alguns acidentes
ocorridos em hordrios de deslocamentos e no segundo semestre do ano de 2011;

- Etapa 3 (qualitativa): Formulacdo de cendrios tipicos ou configuragdes de
acidentes envolvendo motociclistas ndo profissionais em situagdes de uso das motos como
meio de transporte, e ndo como instrumento de trabalho.

O atual estudo pode ser compreendido pela sintese composta pelo fluxograma da
Figura 15, que aborda as trés etapas metodoldgicas, os objetivos do estudo que se relacionam
a cada etapa e as questdes norteadoras.

O método quantitativo envolve indicadores ou varidveis que medem
numericamente o evento e suas caracteristicas. J4 a andlise qualitativa, por outro lado, confia
em entrevistas, observacao e avaliacdo de documentos. No entanto, quando os dois métodos
sao usados na avalia¢do, uma rica fonte de informagdo € gerada, j4 que um complementa e
controla o outro (ROBSON et al., 2001).

Cada uma destas etapas permitiu a apresentacdo dos resultados em artigos

separados. A seguir, seguem as fontes de dados e forma de anélise de cada uma das etapas.



Objetivo Etapa Metodologica 1 Pergunta
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=
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Fonte: Elaboragéo prépria.

Etapa Metodoldgica 2
Figura 15 — Fluxograma referente aos objetivos, as etapas metodolégicas e as perguntas do presente estudo.

Etapa Metodoldgica 3
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3.3.1 Etapal

A primeira andlise levou em conta a prépria sequéncia pos-acidente. Quando o
acidente de transito ocorre no municipio, € o profissional do SIATE que é chamado para
realizar os primeiros socorros as vitimas, além de dar seu encaminhamento ao 6rgao de satude

para cuidados profissionais (Figura 16).

1

Acidente

Relat de atend t
Atendimento do SIATE 8&™@ = o;.:g:;rﬂ;t;men ?

Vitima é destinada Dados transferidos para o
ao PA, Hospital ou IML sitio eletrénico

Fonte: Elaboragdo prépria.
Figura 16 — Fluxograma referente a sequéncia de acdes relativas aos acidentes de trinsito

envolvendo motocicletas em Paranavai (1 a 3), destacando a fonte de dados que foi buscada

na Etapa 1 (cor vermelha, do sitio eletrénico).

No primeiro momento, as vitimas sdo avaliadas pelo socorrista segundo o codigo
de gravidade do SIATE, e € a partir deste que os pacientes sao encaminhados alternativamente
até trés unidades do sistema de saide em Paranavai. Os Obitos (cédigo 4) sdo levados ao
Instituto Médico Legal (IML). Os que sofreram pequenos acidentes, sem maiores
repercussdes aparentes (codigo 1) sdo levados até o Pronto Atendimento Municipal ou
Hospital Santa Casa. Aqueles com repercussdes maiores (codigos 2 e 3) sempre sdo levados
ao Pronto Atendimento do Hospital Santa Casa de Paranavai. Além dos cédigos, o socorrista

do SIATE pode julgar a vitima como ilesa, quando esta aparenta ndo ter sofrido qualquer
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lesdo ou consequéncia fisica do acidente. O codigo 4 refere-se aos Obitos antes e durante o
atendimento do Corpo de Bombeiros. As vitimas que morrem apds admissdo hospitalar ndo
sao contabilizadas como cdédigo 4, mas podem ter sido contabilizadas como outros cédigos (1,
2 ou 3) quando do atendimento prestado pelo servico em questdo (quadro 1). E importante
salientar que este profissional do SIATE é chamado essencialmente quando a ocorréncia se
localiza no perimetro urbano, ja que nas estradas da regido, a Policia Federal € a responsdvel
pela abordagem do acidente e da vitima. Apenas em locais préximos do perimetro urbano que

o profissional do SIATE pode ser chamado.

Quadro 1. Descri¢cdo do Cédigo de gravidade do SIATE, suas correlagdes clinicas, exemplos,

internagao e o local de encaminhamento em Paranavai.

Codigo de Correlacao ~ Encaminhamento
. .. Exemplos Internacao P
gravidade Clinica em Paranavai

Escoriagoes,
traumas leves, sem
suspeita de fratura

Pronto Atendimento

Coédigo 1 | Ferimentos leves Sim/Nao Municipal/ Hospital

~ Santa Casa
ou lesdes profundas
Ferimentos Grandes lesGes de Pronto Atendimento
Cdédigo 2 | graves sem risco | pele, fraturas de Sim/Nao do Hospital Santa
imediato de vida | membros Casa
Suspeitas de
. traumas raves, .
Ferimentos olifraturas g Pronto Atendimento
Coédigo 3 | graves com risco P . ~ Sim do Hospital Santa
¢ ; . concussoes, lesdes
imediato de vida ) Casa
cerebrais e/ou
medulares
Obitos antes ou . )
L. . - Instituto Médico
Cédigo 4 | durante o | Obitos Nao
Legal

atendimento

Fonte: Elaboracgdo propria.

Para cada vitima socorrida, o profissional do SIATE preenche Relatério de
atendimento do socorrista (RAS). No final do dia ou da semana, as informagdes colhidas, sd@o
catalogadas num sitio eletrdbnico que as armazena e possibilita acessos restritos dos dados.
Este acesso restrito se refere ao fato de que apenas algumas das varidveis sdo de dominio
publico. Foi diretamente desta base de dados que foram extraidas as informagdes utilizadas no
presente estudo. Portanto, a descricdo dos acidentes registrados no municipio se baseou em
informacdes dos registros de atendimentos do SIATE por meio do seu sitio eletronico (Figura

16).
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As varidveis captadas em relacdo aos acidentes foram: nimero de ocorréncias,
local (bairro, centro, distrito, estrada ou rural), tipo de acidente (colisio com auto, com
bicicleta, com outra moto, com veiculo de transporte pesado, queda de moto, colisdo contra
anteparo e outras), periodo do dia da ocorréncia (manha, de 6 as 11:59; tarde, de 12 as 17:59;
noite, das 18 as 23:59, e madrugada, da 0 as 5:59 horas), més da ocorréncia e periodo do més

(inicio, do dia 1 ao dia 10; meio, do dia 11 ao 20; e final, do dia 21 ao ultimo).

Ja as varidveis captadas em relacdo as vitimas foram: nimero de vitimas, sexo,
idade, gravidade da lesdo (conforme o julgamento do profissional socorrista do SIATE, ja
descrita), servico de encaminhamento da vitima (Pronto Atendimento Municipal, Hospital
Santa Casa ou recusa de encaminhamento), condi¢do no veiculo (condutor da moto,
passageiro da moto, condutor do automdvel ou condutor da bicicleta) e nimero de vitimas por
acidente (1, 2 ou 3).

Do total de acidentes de transito com envolvimento de motocicleta ocorridos em
2011 no municipio (587), foram retirados os atropelamentos (36; ou seja, 6,13%), j4 que
grande parte das vezes, as vitimas eram os atropelados e nao os motociclistas. Isto ocorreu ja
que o atual estudo pretendeu estudar os motociclistas e ndao outros atores do transito.
Permaneceram 551 acidentes e 680 vitimas, que foram analisados. Estes acidentes foram
divididos em dois grupos, sendo um dos horérios de deslocamento casa-trabalho/escola-
refeicoes (ou pico, sendo das 7:30 as 8:30, das 11:30 as 13:30 e das 17:30 as 19:30 horas)
(204 acidentes, 37,02%) e outro grupo, aqueles que aconteceram em outros hordrios (347
acidentes, 62,98%). Os horarios dos deslocamentos ou de pico acompanharam resultado da
pesquisa de Mont’Alvao Neto (2009) (Figura 17). A escolha dos horarios de deslocamento
também se deveu a prépria caracteristica do municipio, ja que este se configura como de porte
médio, o que justifica a escolha do periodo de uma hora pela manha (das 7:30 as 8:30 horas).
Acredita-se que pela caracteristica do municipio, os individuos nao necessitam realizar
trajetos tdo longos para se deslocar ao local de trabalho no inicio da manha. Desta forma,
andlises comparativas foram realizadas na tentativa de conhecer as semelhancas e diferencas
entre aqueles eventos ocorridos nos horarios de deslocamentos e os outros.

Nesta etapa, ja que a base de onde foram captados os dados para esta primeira
etapa ndo permite diferenciar motociclistas profissionais e ndo profissionais, as andlises se
concentraram em comparar os acidentes e as vitimas conforme os horérios de ocorréncia dos

acidentes.
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Os dados foram registrados em formularios e processados com os programas R
versao 2.0. e Excel versdao 2010, sendo utilizado o nivel de significancia de 5%, o teste Qui-
quadrado e t de Student. Este tratamento estatistico é usado quando se quer associar duas
varidveis categoricas e quando o observado iguala ou supera o esperado em cada uma das
caselas em uma distribui¢do 2x2 ou quando se tem distribui¢des diferentes de 2x2, portanto

justificando seu uso no atual trabalho.

350

300

250 [\
M\ N\ [
I\ / \ |\
[\ / \\J/ -
. [ \
U J

Oh- 1h- 2h- 3h- 4h- 5h- 6h- 7h- 8h- 9h- 10h-11h-12h-13h-14h-15h-16h-17h -18h -19h -20h -21h -22h -23h -
1h 2h 3h 4h 5h 6h 7h B8h 9h 10h 11h 12h 13h 14h 15h 16h 17h 18h 1%h 20h 21h 22h 23h 24h

Numero de episodios de deslocamentos

Horario
Fonte: MONT ALVAO NETO, 2009.
Figura 17 — Flutuacao horéria dos deslocamentos em Belo Horizonte, 2001.

3.3.2 Etapa?2

A segunda etapa se preocupou em compreender aspectos do processo e das
origens de acidentes de motocicletas ocorridos nos hordrios de deslocamentos. Segundo
Robson et al., (2001), o método qualitativo pode produzir informacdo com uma amplitude e
profundidade impossivel para anélises quantitativas.

Segundo cole¢do publicada pelo Conselho Nacional de Secretdrios de Saide em
2011, no que se refere a morbimortalidade por acidentes de transito, € importante destacar que

os sistemas de informacdo do setor saude carecem de informacdes importantes para a
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descricdo e levantamento de hipdteses acerca dos fatores de risco envolvidos nesses eventos,
como, por exemplo, local do acidente. Assim, tem sido fomentada a pratica do uso de dados
dos boletins de ocorréncia e dos sistemas de informacdo dos departamentos de seguranga
publica e vidaria (BRASIL, 2011). A partir desta etapa do estudo, pretendeu-se aprofundar a
andlise, ndo apenas em relacdo a varidveis descritas em boletins ou relatdrios.

A partir da primeira planilha do Microsoft Excel® relativa aos acidentes ocorridos
em 2011 no referido municipio (etapa 1), foram selecionados e transferidos a uma nova
planilha os dados referentes aos casos ocorridos no segundo semestre e acontecidos apenas
nos horarios de deslocamento casa-trabalho/escola-refeicdes (como ja descrito). A escolha
desse periodo visava reduzir a influéncia do viés de memoria por parte das vitimas.

Do total de 587 acidentes com motocicleta no ano, 312 ocorreram no segundo
semestre (53,15%), e destes, 125 nos horéarios de pico (40,06%). Estes acidentes foram
organizados e tabulados numa segunda planilha do Microsoft Excel®. No novo banco de
dados (125 casos), os acidentes estavam divididos em tipos, sendo: 3 atropelamentos, 76
colisdes entre automdvel e motocicleta, nenhum capotamento, 3 colisdes contra anteparo,
nenhuma colisio diversa, 3 colisoes entre moto e bicicleta, 1 acidente entre moto e caminh3io,
11 entre duas ou mais motocicletas, 2 entre 6nibus e moto e 26 queda de moto.

Desta segunda planilha, iniciou-se o sorteio € o contato telefonico com as vitimas.
Foi utilizado durante a coleta o fendmeno da saturagdo/ repeticdo, ou seja, quando o
pesquisador percebesse que nada novo se incluia nas entrevistas, estas foram encerradas, o
que aconteceu na entrevista 20. Preocupou-se em incluir os tipos de acidentes mais comuns,
sendo incluidos 12 do tipo auto x moto, 4 queda de motocicleta, 3 moto x moto e 1 moto x
bicicleta, o que totalizou as 20 vitimas. Nao foi possivel captar individuos que sofreram
acidentes de motocicleta com caminhdo e Onibus, ja que haviam falecido ou os registros nao
informavam telefone correto.

A coleta de dados ocorreu entre janeiro e marco de 2012, sendo que houve
preocupacdo de ndo ultrapassar o periodo de seis meses entre o acidente e a entrevista
(minimizar viés de memoria). O objetivo era permitir que a vitima conseguisse se lembrar e
relatar corretamente as ocorréncias ensejando respectivos registros.

Para cada individuo, foram realizadas, no mdaximo, trés ligagdes em horarios
diferentes (matutino, vespertino e noturno) e em dias distintos. Se apds as trés ligacdes, o
contato ndo fosse possivel, outro sorteio seguindo os mesmos critérios era executado para

selecionar outro individuo. Foram contatados, ao todo, 63 individuos. Destes, 20 foram
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incluidos no estudo (29,4%), 24 (38,1%) nao foram encontrados ou telefone era inexistente,
11 (17,5%) nao estavam em deslocamento (apenas passeavam ou tinham objetivos diferentes),
5 recusaram (7,9%), 2 faleceram (3,2%) e 1 apresentava amnésia por causa do traumatismo
cranioencefalico sofrido na ocasido do acidente (1,6%). Dos 20 incluidos, 15 eram homens.

No contato por telefone, as vitimas receberam informagdes sobre a pesquisa
(contextualizacdo, objetivos e metodologia), eram questionadas se eram motociclistas
profissionais ou ndo, além de sua possivel participagdo. Configurando-se como nao
profissional e apds aceitacdo e assinatura do termo de Consentimento Livre e esclarecido,
deu-se continuidade a andlise. As fontes que serviram para compreensdo desta temdtica
foram: Entrevistas semiestruturadas, inspecdes nos locais de acidente e Grupos focais,
descritos a seguir.

As entrevistas semiestruturadas individuais foram aplicadas versando sobre o
acidente e os momentos que o antecederam, levando em conta as acdes implantadas no seu
trabalho, estratégias e modos operatérios e o acidente propriamente dito, sendo aplicadas
individualmente para os acidentados. Buscou-se compreender fungdes cognitivas, tais como
planejamento da conducao e tomada de decisdes, com o objetivo de visualizar aspectos do que
nao ¢ visivel na forma como os motociclistas agem. Questdes sobre o que pensam e usam para
se proteger antes de iniciar a condu¢do indo ou voltando do trabalho, incidentes anteriores,
experiéncia na conducdo, atrasos, carga de trabalho, velocidade adotada, aspectos das vias,
condicdes de trafego também foram buscados.

A entrevista tem se constituido num momento especial na constru¢do dos dados,
pois informacdes, histérias, depoimentos e opinides sdo influenciados mais profundamente
pelo tipo de relacdo que se estabelece entre pesquisador e pesquisado. Em um ambiente de
confianca e empatia, os entrevistados tendem permitir o acesso a informag¢des fundamentais,
geralmente veladas a outros interlocutores (MINAYO et. al. 2005).

Para a realizagcdo das entrevistas, um roteiro serviu como norteador da discussdo
(apéndice A), sendo este composto de questdes preliminares (sexo, idade, nimero de
acidentes e sua gravidade), sobre o emprego do trabalhador, sobre 0 momento do acidente
(quais foram as circunstancias, internacdo, lesdes, influéncias no trabalho) e sobre os
momentos que antecederam o acidente (circunstincias da rua, velocidade de conducio,

influéncias externas, da motocicleta, caracteristicas do dia, dos momentos e percepgoes).
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Para Minayo (2000), o roteiro de entrevista contém poucas questdes, visa a
apreender o ponto de vista dos atores sociais € € um instrumento para orientar uma entrevista,
devendo ser o facilitador de abertura, de ampliacdo e de aprofundamento da comunicacao.

A vantagem da entrevista sobre outras técnicas € que esta permite a captacio
imediata e corrente de informagdes desejadas, permitindo o tratamento de assuntos de
natureza estritamente pessoal e intima, assim como temas de natureza complexa, o que a torna
particularmente util na obten¢do das informacdes desejadas. A liberdade de percurso estd
associada especificamente a entrevista semiestruturada, em que as informagdes que se quer
obter sdo abordaveis através de um instrumento mais flexivel quando comparada a entrevista
padronizada (MENGA e MARLLI, 1986).

Foram realizadas observacdes nos locais dos acidentes, na tentativa de
compreender os fatores relacionados aos acidentes, sendo analisados: sinaliza¢do existente,
vias de acesso, estado de conservacao da malha asfiltica, volume de veiculos em transito,
organizacdo do trafego e largura da via, sendo que isto ocorreu com inspe¢des no mesmo
local e horario da ocorréncia dos acidentes descritos pelas vitimas. Foram coletados
fotografias e videos dos locais dos acidentes, sendo estes considerados posteriormente na
andlise.

Outra forma de abordar as questdes envolvidas no estudo foi através dos grupos
focais, ou seja, a criagdo de espacos de discussdo em grupo no tocante a realizacdo de buscas
de pontos comuns e divergentes sob a perspectiva dos motociclistas nas situacdes de
acidentes. Para isto, foram realizados mais dois encontros, sendo estes com 0S mesmos
motociclistas entrevistados. Para tal, um moderador e um observador o fizeram. Para cada um
dos encontros (grupos focais) foi chamada metade da amostra (10 motociclistas em cada),
sendo que no primeiro compareceram oito e no segundo nove, sendo que cada um durou cerca
de 80 minutos. Ou seja, para esta fase, houve perda de 3 individuos.

A técnica de grupo focal tem sido usada isoladamente ou em combinacdo com
entrevistas. Constitui-se em tipo de entrevista ou conversa em grupos pequenos que trabalha
de forma planejada para se obter informacdes relativas a um tema especifico. Desenvolve-se
sequencialmente, com questionamentos que partem do geral e direcionam-se para o
especifico, mediante a coordenagdo de moderador capaz de conseguir a participacio e o ponto
coletivo e individual. O que se procura apreender € a riqueza dos significados expostos por
participantes sobre o tema pesquisado, fruto de sua intera¢do, por meio de debates e didlogos

(MINAYO et. al. 2005).
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A referida técnica € valorada por causa da tendéncia humana de formar opinido e
atitudes na interacdo com outros individuos. N@o se busca neste tipo de abordagem uma fala
Unica e consensual, mas uma cartografia das opinides, argumentos e pontos de vistas,
concordantes ou conflituosos, criticos ou resignados. Isto permite o aprofundamento das
influéncias reciprocas entre os falantes, ou seja, a reflexividade das opinides (MINAYO et. al.
2005; DESLANDES, 2005). E utilizada para “identificar conceitos, crengas, percepgoes,
expectativas, motivacdes e necessidades de um grupo especifico de interesse do pesquisador”
(NOGUEIRA-MARTINS, BOGUS, 2004, p. 51).

Para a operacionalizagdo da técnica de grupo focal, varias recomendacdes sdao
necessdrias: 0 grupo pode ser composto de seis a quinze pessoas, com duragdo média de 90
minutos; deve possuir um moderador que possa propor questdes aos participantes, manter o
foco e elaborar resumos. Os critérios para a composicdo do grupo devem ser compativeis com
os objetivos do estudo, e a amostra € intencional, pois a selecdo dos participantes é feita de
acordo com a possibilidade de eles fornecerem informagdes essenciais a pesquisa
(WESTPHAL, BOGUS e FARIAS, 1996).

Segundo Robson et al. (2001), durante o grupo focal, o contexto social fornece
uma medida da validagdo das informagdes, uma vez que visdes extremas ou falsas tendem a
ser contestadas por outros membros do grupo. Um facilitador experiente pode orientar a
dindmica do grupo para que os participantes permanecam no tépico e as pessoas timidas sao
encorajadas a falar.

Para que a técnica do grupo focal possa atingir os objetivos que foram propostos é
necessario que o roteiro da entrevista obedeca a duas condi¢cdes imprescindiveis: ser
suficientemente provocador para permitir um debate entusiasmado e participativo; € promover
condi¢des de aprofundamento, fazendo jus ao que se pretende com esta técnica (SOUZA et
al., 2005).

No caso da presente pesquisa, como os Grupos Focais aconteceram depois da
interrup¢do das entrevistas semi-estruturadas individuais, o roteiro norteador foi o mesmo,
focalizando-se, porém, questdes que tinham se mostrado mais importantes nas entrevistas ou
0s maiores entraves, a saber: compreender aspectos da tomada de decisdes e planejamento da
conducdo, com o objetivo de compreender o que ndo € visivel na forma como os motociclistas
agem. Também foram abordadas nos Grupos Focais questdes sobre o que pensam e usam para
se proteger antes de iniciar a conducdo da motocicleta indo ou voltando do trabalho,

estratégias e modos operatdrios para prevenir acidentes; aspectos de incidentes anteriores,
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sobre a experiéncia na conducdo, atrasos, carga de trabalho, velocidade adotada, aspectos das
vias urbanas (lombadas, seméforos), condi¢des de trafego (chuva, sol, piso escorregadio por
areia), condu¢do com ou sem roupas especificas, com capa de chuva. O moderador
apresentava para os grupos alguns relatos de situacdes como conduzir com velocidade acima
da permitida para a via em questdo, realizar conversdo proibida e questionava sobre razdes
destas escolhas, ou seja, o que os levava a utilizarem estes modos operatorios, resgatando

historias anteriores.

3.3.2.1 Forma de andlise da Etapa 2

As andlises da etapa 2 seguiram o modelo sugerido por Almeida e Vilela (2010),
que propdem um modelo de andlise e preven¢ao de acidentes de trabalho (MAPA), sendo que
foi investigada a situacdo de trabalho habitual, de origens das mudancas e alteragdes que
ocorreram que podem ter contribuido para o evento, assim como a andlise de barreiras
existentes e de seu efetivo funcionamento. O foco foi o estudo das origens dos acidentes e ndo
de suas consequéncias, algo que o MAPA também considera. Esta escolha se justifica pelo
objetivo de conhecer as origens dos acidentes.

Um amplo estudo realizado em cinco paises da Europa (Franca, Alemanha,
Espanha, Holanda e Itdlia), também apresenta um modelo que busca o maior nimero de
variaveis possivel, ou seja, analisa todas as situa¢des ao redor do acidente, por exemplo, com
a presenca do avaliador no local do acidente, na tentativa de compreender todos os aspectos
que o envolviam. O referido estudo foi conduzido por trés anos e analisou 921 casos e 923
controles, sendo que propde uma investigacao aprofundada dos acidentes envolvendo veiculos
de duas rodas (MAIDS - In-depth investigations of accidents involving powered two
wheelers) (ACEM, s.a.). Porém, este estudo citado focou a andlise dos acidentes no proprio
momento do evento ou proximos, inclusive listando algumas tipologias ou cendrios tipicos
dos eventos. O atual estudo ndo delimita apenas a situacdo do acidente, mas principalmente
momentos anteriores a esta, situacdes sem acidente, motivacdes diversas, sendo no trabalho
ou nao.

A andlise de mudancas permitiu conhecer se na situacdo do acidente havia alguma
mudanca nos componentes do sistema, sendo esta no individuo, “tarefa”, material ou no

ambiente do trabalho (fisico ou organizacional).
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O trabalho real ja envolve estratégias e modos operatérios de adaptacdo a um
ambiente em constante mudanca (fluxo, nimero de veiculos, presenca ou ndo de obstaculos,
pedestres, entre outros). As variabilidades e mudangas buscadas focalizam situagdes como a
presenca de componente nao habitual no sistema (exemplos como a moto usada era diferente,
a roupa usada pelo motociclista era diferente, surgiu interacio com mudanga climatica,
comportamentos inusitados de outros usudrios da via fechada por um carro, um pedestre entra
na via com semaforo aberto, etc).

Foram buscadas mudangas em todos os componentes (individuo, tarefa, material e
meio de trabalho) e principalmente nas interacdes e adaptacdes por eventuais mudancgas no
sistema. Assim, foram buscadas as falhas, as acdes que ndo ocorrem conforme planejado
(deslizes e lapsos), erro de julgamento ou de tomada de decisdo (engano). Por exemplo, o
motociclista, ao parar em um entroncamento de ruas, pode decidir avancar no sentido correto
antes da hora, e se outro veiculo estava trafegando no mesmo espaco, o acidente foi
inevitdvel. Sempre devem ser exploradas as origens dos comportamentos, considerando
fatores como distragdes, carga de trabalho, pressdes de tempo, competéncias, nivel de ruido e
sistemas de comunica¢do (ALMEIDA e VILELA, 2010).

J4 as barreiras sdo descritas como mecanismos pelos quais é possivel prevenir ou
proteger contra o transporte incontrolado de massa, energia ou informacdo, usados para
controlar uma situag¢ao de perigo ou risco. Podem ser barreiras fisicas, funcionais, simbdlicas
ou imateriais (ALMEIDA e VILELA, 2010).

Exemplos de barreiras no caso de acidentes com motocicleta sdo: o capacete, uso
de calgcados fechados, sinalizagdo correta, lombadas fisicas, entre outros. Sua andlise
possibilitou a compreensdo se existiam e se estavam ou ndo sendo utilizadas na situacdo em
questdo e a sua contribuicdo no acidente.

Ainda dentro da andlise de barreiras foi utilizado o modelo da gravata borboleta.
Neste, o evento indesejado, ou seja, o acidente encontra-se no centro (n6 da gravata); do lado
direito devem estar as consequéncias deste, tanto imediatas ou tardias e do lado esquerdo os
antecedentes ou origens, tanto proximais quanto distais (Figura 18). Como ja relatado, o foco
do atual estudo foi posto no processo e nas origens dos eventos, ou seja, no centro e no lado

esquerdo do modelo da gravata borboleta.
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Fonte: HURST e LEWIS, 2005.
Figura 18 — Componentes do Modelo da Gravata-borboleta (Bow-tie Analysis) usados em

analises.

Swuste (2007) opina que a Gravata-borboleta € um importante instrumento de
andlise e prevencao do risco. Segundo aquele estudo, representa uma importante vantagem, o
fato de se concentrar em atividades de prevencdo de risco em dire¢do ao evento principal.
Permite a avaliacdo e compreensdo de condi¢des latentes a propria conducao.

A andlise realizada através do MAPA se apoia em conceitos da Ergonomia. Um
destes conceitos se refere as estratégias operatdrias que sao as escolhas e os planos que guiam
o jeito de proceder-se, de trabalhar. Estes aspectos foram levados em consideracdo nas

analises.

3.3.3 Etapa3

A seguir, foram realizadas tentativas de busca de compreensdo dos cenarios

tipicos daqueles eventos incluidos na etapa 2. O conceito de cendrio tipico ou tipologia de
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acidentes remete a nucleos comuns ou eventos assemelhados, pertencentes a0 mesmo grupo
ou familia, cuja identificacdo pode auxiliar a operacionalizacdo de medidas preventivas
(FLEURY; BRENAC, 2001). Buscam-se aspectos ou fatores que “se repetem” em acidentes
(AMANS et al., 2005). A partir do momento que se compreende cendrios tipicos de acidentes,
as acoes instituidas para prevencdo de novos acidentes tendem a incluir aspectos
assemelhados (VAN ESLANDE; FOUQUET, 2007).

Porém, estudos especificos que abordam tipologias ou cendrios tipicos de
acidentes de motocicleta tém apresentado andlises que remetem apenas a configuragido da
colisio (PEEK-ASA; KRAUS, 1996; ACEM, 2003), por exemplo, se o acidente ocorreu
quando a motocicleta convergiu a esquerda e encontrou um automoével que trafegava na
direcdo contréria.

Estudo feito em cinco paises da Europa categorizou tipologias dos acidentes de
transito com motocicletas naqueles paises, sendo eles a Franca, Alemanha, Espanha, Holanda
e Italia. Foi realizado preliminarmente aquele que analisou 921 casos e 923 controles e propds
investigacdo aprofundada dos acidentes (ACEM, 2003), porém utilizou informacdes bdsicas
sobre algumas varidveis pré-estabelecidas, sendo estas: horario, dia da semana, data, veiculo
ou pessoa envolvida com a motocicleta, quantos veiculos diferentes foram envolvidos com a
motocicleta, quantos pedestres envolvidos e nimero de passageiros da motocicleta. A partir

destas varidveis, foram geradas vinte e seis tipologias (quadro 2).
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Quadro 2. Tipologias de acidentes de transito envolvendo motocicletas.

N | Tipologias

1 | Colisdo encefdlica gerada por acidente de motocicleta e outros veiculos

9 | Impacto de outro veiculo na motocicleta, sendo que ambos iam para frente, em caminhos
perpendiculares

3 | Impacto da motocicleta em outro veiculo, sendo que ambos iam para frente, em caminhos
perpendiculares

4 | O Outro veiculo vira 4 esquerda na frente da motocicleta e esta procede em qualquer dire¢do
perpendicular no caminho do outro veiculo

5 | O Outro veiculo vira 4 direita na frente da motocicleta e esta procede em qualquer dire¢do
perpendicular no caminho do outro veiculo
A motocicleta e o outro veiculo estdo se deslocando em direcdo opostas, o outro veiculo vira na

6 | frente da motocicleta, cruza o caminho da motocicleta e este outro veiculo impacta na
motocicleta
A motocicleta e o outro veiculo estdo se deslocando em direcdo opostas, o outro veiculo vira na

7 | frente da motocicleta, cruza o caminho da motocicleta e este a motocicleta impacta neste outro
veiculo

8 | A motocicleta vira a esquerda na frente do outro veiculo, este outro veiculo procede em qualquer
direcdo perpendicular ao caminho da motocicleta

9 | A motocicleta vira a direita na frente do outro veiculo, este outro veiculo procede em qualquer
direcdo perpendicular ao caminho da motocicleta

10 | A motocicleta impacta no outro veiculo enquanto este virava a esquerda

11 | A motocicleta impacta no outro veiculo enquanto este virava a direita

12 | O outro veiculo impacta na parte traseira da motocicleta

13 | A motocicleta impacta na parte traseira do outro veiculo

14 | Colisdo lateral com lateral, sendo que o outro veiculo e a motocicleta se deslocavam em dire¢des
opostas

15 | Colisdo lateral com lateral, sendo que o outro veiculo e a motocicleta se deslocavam na mesma
direcdo

16 | O outro veiculo fazendo uma volta em U ou em Y a frente da motocicleta

17 | Outros impactos entre motocicleta e outro veiculo

18 | A motocicleta cai na estrada, nenhum envolvimento de outro veiculo

19 | A motocicleta escapa da Estrada, nenhum envolvimento de outro veiculo

20 | Motocicleta cai na estrada evitando uma colisdo com outro veiculo

21 | A motocicleta escapa da Estrada evitando uma colisdo com outro veiculo

22 | Outros acidentes de motocicleta sem envolvimento de outros veiculos ou outros envolvimentos

23 | A motocicleta impacta em um pedestre ou animal

24 | A motocicleta impacta em um objeto do ambiente

98 | Outros (com descri¢do)

99 | Nido conhecido

Fonte: ACEM, 2003.

Diferentemente, no atual estudo, os cendrios tipicos gerados levaram em

consideragdo aspectos de origem baseados no MAPA. Mais do que conhecer a configuracao

da colisdo propriamente dita, em que se sabe para onde se deslocava a motocicleta e o outro
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veiculo, é fundamental conhecer padrdes dos eventos elencados antes da propria conducgdo
(ALMEIDA; VILELA, 2010).

No atual estudo, esta terceira etapa baseou-se na anterior, ou seja, os dados foram
captados nas mesmas entrevistas e grupos focais, com os mesmos 20 individuos. Porém, cada
acidente (dos 20 incluidos) foi analisado separadamente, baseado em um esquema grafico de
interagdes de fatores no evento. Buscou-se o maior numero de informagdes contido em cada
uma das ocorréncias, identificando configuracdes ou nicleos comuns de aspectos presentes
nas origens de cada evento isoladamente. A andlise preliminar dos dados apoiou-se no
Método de Arvore de Causas (BINDER; ALMEIDA; MONTEAU, 1995). Em seguida, os
esquemas foram comparados na busca de semelhancas e diferencas entre eles,
especificamente em relacdo aos aspectos analisados. A evidenciacdo de multiplos acidentes
com aspectos das arvores assemelhados sugere a identificacdo de niicleo comum ou cendrio
tipico de acidentes.

A leitura de diferentes esquemas permite elaborar esquemas de sinteses com
maior nimero de fatores participantes de modo que a conformacgdo assumida foi também
avaliada como novo ntcleo ou cendrio tipico. Na formagao desses nicleos também foram
consideradas referéncias da literatura a cendrios tipicos de acidentes. Os elementos
constituintes desses achados foram alvo de busca sistematica visando identificar sua possivel

presenca nos resultados obtidos no estudo.

3.4 Consideracoes éticas

O presente projeto seguiu a Resolugdo 196/1996 do Conselho Nacional de Saude,
portanto foi submetido ao Comité de Etica em Pesquisa da Faculdade Ingd, e aprovado sob o
parecer 0058/11 (anexo). Os sujeitos da pesquisa assinaram um termo de consentimento livre
e esclarecido (apéndice B) e as entrevistas foram realizadas no domicilio deles, para que nao

ocorresse constrangimento no trabalho.

3.5 Busca teorica
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Buscas e consultas a artigos e dissertacdes sobre a temdtica para o embasamento
de todos os materiais formulados neste trabalho foram realizadas através de consultas online e
a campo, a bibliotecas, em busca de textos, artigos, dissertacdes de mestrado e doutorado. Os
principais meios consultados foram: DATASUS, Biblioteca Virtual em Sadde, Scirus for
scientific information only, PubMed, Cochrane Collaboration; por intermédio dos descritores:
acidente, transito, acidente de transporte, acidente de transito, motocicleta, pedestre, acidente
de motocicleta, veiculos automotores, acidentes de trabalho, andlise qualitativa, causa,

causalidade, deslocamento residéncia-trabalho e saide do trabalhador.
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Resultados
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4 RESULTADOS

Os resultados se encontram em cada um dos produtos que sdo os artigos que
constituem o presente trabalho. Cada artigo se refere a uma etapa metodoldgica.

O primeiro artigo, referente a etapa 1, foi elaborado a partir de anélise descritiva
dos acidentes de transito com envolvimento de motocicletas ocorridos no local e periodo do
estudo, comparando aqueles que ocorrem nos horérios de deslocamento (pico) com os outros.
Os dados dos acidentes sdo alvo de andlise descritiva de modo a subsidiar a elaboracdo de
politicas e programas de prevencao.

Ja o segundo artigo, que se refere a etapa 2, buscou compreender os aspectos e as
origens dos acidentes com envolvimento de motociclistas ndo profissionais. Focalizou
estratégias e modos operatorios que os motociclistas ndo profissionais usavam para ter mais
seguranca. As andlises seguiram conceitos da Ergonomia e a ideia final € conhecer como se
comportaram os acidentes.

O ultimo artigo, referente a terceira etapa metodoldgica, objetivou compreender
os cendrios tipicos dos acidentes que envolveram estes motociclistas ndo profissionais em
seus deslocamentos, j4 que a partir da compreensdo os tipos mais comuns, as solucoes
também tendem a ser semelhantes.

Cada artigo ja estd na formatacdo requerida pela revista cientifica a qual os

autores pretendem submeté-los.
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4.1 Artigo 1: Caracterizacao epidemiolégica e clinica dos acidentes de

motocicleta em Paranavai, PR, 2011
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Caracterizacio epidemiologica e clinica dos acidentes de motocicleta em

Paranavai, PR, 2011

Epidemiological and clinic characterization of motorcycle accidents in

Paranavai, PR, 2011

RESUMO

Acidentes envolvendo motocicletas t€ém sido frequentes nos horérios de deslocamento entre
casa e trabalho. O presente estudo busca caracterizar epidemiologicamente as vitimas e o0s
acidentes de motocicleta ocorridos em Paranavai, PR, no ano de 2011, comparando os
padrdes dos acidentes que ocorreram nos horérios de deslocamentos (7h30-8h30, 11h30-
13h30, 17h30-19h30) com os demais horarios, segundo dados secundérios da Corporagdo dos
Bombeiros. Foram encontradas diferencas estatisticamente significativas na gravidade da
lesdo, no tipo de acidente (colisio com veiculo de transporte pesado), servico de
encaminhamento da vitima (hospital de referéncia) e local do acidente (estradas, distrito e
rural). Também houve distribui¢do diferente entre os acidentes dos dois grupos de horarios
com relacdo ao sexo das vitimas (a mulher tem se acidentado com maior frequéncia nos
horédrios de pico). Assim, a¢des que visem reduzir o nimero e a gravidade dos eventos
necessitam ser instituidos especialmente nos hordrios de deslocamento e inclusive para
mulheres, ja que estas tém se inserido de forma crescente no mercado de trabalho e se

acidentado mais nos horarios de deslocamento.

Palavras-chave: Acidentes de Trabalho; Acidentes de Transito; Motocicletas; Prevencao de

Acidentes; Saude do Trabalhador.
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ABSTRACT

Motorcycle accidents have been often occurred in displacement. The present study aims to
characterize epidemiologically victims and motorcycle accidents occurred in Paranavai, PR,
in 2011, comparing accident patterns in commuting (7h30-8h30, 11h30-13h30, 17h30-19h30)
and others, using secondary data from Electronic Website Fire Department. There were
significant differences in injury severity, type of accident (collision with heavy transport
vehicle), victim’s health service of destination (Hospital) and the scene (highways, district
and rural). Also occurred different distribution between two groups of accidents about
victim’s sex (woman has crashed most frequently at peak times). Thus, actions that reduce the
number and severity of events need to be established especially in times of displacement and
including women, as they have increasingly entered the labor market and crashed more times

in commuting.

Keywords: Accidents, Occupational; Accidents, Traffic; Motorcycles; Accident Prevention;

Occupational Health.
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INTRODUCAO

No perimetro urbano, o transito se revela como uma organizagdo complexa, nem
sempre compartilhada de forma harmoniosa pelos usudrios (OLIVEIRA, 2008). Nesse
contexto, a motocicleta tem se revelado o tipo de veiculo mais inseguro (IPEA; ANTP, 2004,
OLIVEIRA; SOUSA, 2004; SOARES; BARROS, 2006; MARIN-LEON et al., 2012) devido
a fatores como a maior vulnerabilidade do condutor e auséncia de prote¢des estruturais,
presentes em outros veiculos, como no automoével (OLIVEIRA, 2008). Pelos baixos custos,
além de meio de trabalho, este veiculo também tem sido cada vez mais utilizado para
transporte pessoal, por exemplo, para se deslocar até o trabalho, locais de estudo ou para
refeicoes. Estimativa mostrou que, para viagem hipotética de sete quilometros, representativa
do que ocorre nas principais cidades brasileiras com popula¢do acima de 500 mil habitantes,
em mar¢o de 2010, apesar do custo social elevado em relacdo aos outros modos urbanos de

viagem, o custo-beneficio do uso de motocicletas ¢ menor em relacdo ao de automoveis

(ANTP, 2010).

Ainda que os pedestres formem a maior categoria de 6bitos nos acidentes de
transito, a propor¢do das mortes envolvendo motociclistas tem crescido, elevando-se de 4,1%
em 1996 para 28,4% das mortes relacionadas ao transito em 2007 (REICHENHEIM et al.
2011).

Uma pesquisa que analisou estudos brasileiros de 1998 a 2010 frisou que poucos
resultados t€ém sido conquistados apds a implantacdo do Cédigo de Transito Brasileiro de
1997 (CTB) e indicou o motociclista como foco de estratégias para prevencdo de acidentes
(BACCHIERI; BARROS, 2011), visto que, no Brasil, este apresenta risco sete vezes maior de
morte, quatro vezes maior de lesdo corporal e duas vezes maior de atropelar um pedestre do
que os automobilistas (BARROS et al., 2003). Nos Estados Unidos, a National Highway
Traffic Safety Administration (NHTSA) relata que, por milha de rodagem, os motociclistas
sdo 34 vezes mais propensos a morrer do que os ocupantes de carros € 0ito vezes mais

propensos a serem lesionados (NHTSA, 2007).

Aliado a isto, algumas pesquisas t€m mostrado maior frequéncia de acidentes de
transito em hordrios de pico, ou seja, hordrios de deslocamentos de ida ou volta para o

trabalho, refeicdes ou estudo, principalmente das 18 as 19hs, seguido das 11 as 14hs
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(OLIVEIRA, 2008; SOARES; BARROS, 2006; KOIZUMI, 1985; ANDRADE; MELLO-
JORGE, 2001; BARROS et al., 2003; PEREIRA; FISCHER, 2009).

Segundo Andrade e Mello-Jorge (2001) o aumento do numero de vitimas
observado em dias uteis, nos horarios de ida ao trabalho e a escola ou de retorno desses
lugares, principalmente no retorno (18h as 19h), sugere que, além da elevagdo do fluxo de
veiculos, o aumento da fadiga no decorrer do dia possa exercer papel importante na

ocorréncia de acidentes e vitimas.

No Brasil, o perfil do motociclista acidentado é de homens jovens (OLIVEIRA;
SOUSA, 2004; OLIVEIRA, 2008; BARROS, 2008; SOARES; SOARES, 2003; SANTOS et
al., 2008; OLIVEIRA; SOUSA, 2006; SILVA; SOARES; ANDRADE, 2008), condutor da
moto (OLIVEIRA; SOUSA, 2006) e que colidiu contra um automével (OLIVEIRA, 2008;
SILVA; SOARES; ANDRADE, 2008).

Diferentemente dos acidentes com motociclistas profissionais (VERONESE;
OLIVEIRA, 2006; SILVA et al.,, 2008; SILVA; SOARES; ANDRADE, 2008; DINIZ;
ASSUNCAO; LIMA, 2005; TEIXEIRA; FISCHER, 2008), aqueles que ocorrem nos
deslocamentos t€ém sido pouco estudados. Visto que os acidentes nesse ultimo periodo tém
crescido e se revelado como importante no universo das ocorréncias, o objetivo desse estudo
foi caracterizar as vitimas e os eventos envolvendo motocicletas, verificando se o padrdo

encontrado nos horarios de deslocamento (pico) se assemelha ao dos demais periodos.

METODO

Trata-se de um estudo epidemioldgico transversal, realizado com dados
secundérios do municipio de Paranavai, localizado na regido noroeste do Estado do Parana,
que apresentava em 1° de julho de 2011, 82.039 habitantes (IBGE, 2012) e 47.619 veiculos,
sendo que quase um terco (15.730) era de motocicletas (DETRAN-PR, 2011).

Quando o acidente de transito ocorre no municipio, é o Servi¢o Integrado de
Atendimento ao Trauma e Emergéncias (SIATE) que é chamado para realizar o atendimento
com Os primeiros socorros as vitimas, além de dar seu encaminhamento ao 6rgao de saide
para cuidados profissionais. No primeiro atendimento, as lesdes das vitimas sao julgadas pelo
socorrista segundo o cédigo de gravidade do SIATE ensejando trés alternativas de

encaminhamentos a unidades do sistema de saide de Paranavai. Os 6bitos (cddigo 4) sdo
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levados ao Instituto Médico Legal. Os que sofreram pequenos acidentes, sem maiores
repercussdes fisioldgicas aparentes (codigo 1) s@o levados até o Pronto Atendimento
Municipal ou Hospital Santa Casa. Aqueles com repercussdes maiores (codigos 2 e 3) sempre
sao levados ao Pronto Atendimento do Hospital Santa Casa de Paranavai. Além da avaliacdo
de severidade da lesdo, o socorrista do SIATE pode julgar a vitima como ilesa, quando esta
aparenta nao ter sofrido qualquer lesdo ou consequéncia fisica do acidente. O cddigo 4 refere-
se aos Obitos antes e durante o atendimento do Corpo de Bombeiros. As vitimas que morrem
ap6s admissao hospitalar ndo sdo contabilizadas como cédigo 4, mas podem ter sido
contabilizadas como outros cédigos (1, 2 ou 3) quando do atendimento prestado pelo servigo
em questdo. E importante salientar que este profissional do SIATE é chamado essencialmente
quando a ocorréncia se localiza no perimetro urbano e, eventualmente, quando ocorrem nas

rodovias em locais proximos a cidade.

Os Relatorios de Atendimento do Socorrista (RAS) sdo catalogados diariamente
para sitio eletronico cujo banco de dados € de acesso restrito. O presente estudo se apoia em
informacdes dessa base, sobre os acidentes de transito com envolvimento de motocicletas do

ano de 2011 em Paranavai.

As informacdes coletadas corresponderam ao numero de acidentes, local de
ocorréncia (bairro, centro, distrito, estrada ou rural), tipo de acidente (colisdo com auto, com
bicicleta, com outra moto, com veiculo de transporte pesado, queda de moto, colisdo contra
anteparo e outras), periodo do dia da ocorréncia (manha, de 6 as 11:59 hs; tarde, de 12 as
17:59 hs; noite, das 18 as 23:59 hs, e madrugada, da 0 as 5:59 hs), més da ocorréncia e
periodo do més (inicio, do dia 1 ao dia 10; meio, do dia 11 ao 20; e final, do dia 21 ao dltimo),
nimero de vitimas, sexo, idade, gravidade da lesdo (conforme cddigo do SIATE), servico de
encaminhamento da vitima (Pronto Atendimento Municipal, Hospital Santa Casa ou recusa de
encaminhamento), condicao no veiculo (condutor da moto, passageiro da moto, condutor do

automoével ou condutor da bicicleta).

Do total de acidentes de transito com envolvimento de motocicleta ocorridos em
2011 no municipio (587), foram retirados os atropelamentos (36; ou seja, 6,13%), ja que
grande parte das vezes, as vitimas eram os atropelados e ndo os motociclistas (e pretendeu-se
estudar os motociclistas vitimados). A casuistica foi, entdo, composta por 551 acidentes e 680
vitimas. Estes acidentes foram divididos em dois grupos, sendo um dos hordrios de

deslocamento casa-trabalho/escola-refeicdes (ou pico, sendo das 7h30 as 8h30, das 11h30 as
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13h30 e das 17h30 as 19h30hs) (204 acidentes, 37,02%) e outro grupo: aqueles que
aconteceram em outros horarios (347 acidentes, 62,98%). Os horarios dos deslocamentos ou
de pico acompanharam resultado da pesquisa de Mont’Alvao Neto (2009). Desta forma,
andlises comparativas foram realizadas na tentativa de buscar se existem padrdes diferentes

entre os acidentes ocorridos nos horarios de deslocamentos e os outros.

Os dados foram registrados em formuldrios e processados com os programas R
versao 2.0. e Excel versao 2010, sendo utilizado o nivel de significancia de 5% e o teste Qui-
quadrado. Este tratamento estatistico € usado quando se quer associar duas varidveis
categoricas e quando o observado iguala ou supera o esperado em cada uma das caselas em
uma distribuicdo 2x2 ou quando se tem distribuicdes diferentes de 2x2, portanto justificando

seu uso no atual trabalho.

A conducdo do estudo seguiu a resolu¢do 196/1996 do Conselho Nacional de

Saiide, que aprovada pelo Comité de Etica em Pesquisa da Faculdade Ingé (parecer 58/11).

RESULTADOS E DISCUSSAO

Caracterizacio das vitimas

No periodo do estudo, com a exclusdo dos atropelamentos, ocorreram 551
acidentes com envolvimento de motocicletas, com um total de 680 vitimas. Isto se d4, porque
em algumas ocorréncias, hd mais de uma pessoa envolvida. Em 16% deles foram vitimadas

duas e em 2%, trés.

As idades das vitimas variaram de 2 a 82 anos (média de 29,7 anos). No geral,
50% dos acidentados tinham menos de 26 anos, 25% deles apresentavam idades inferiores a
20 e 75% estavam abaixo dos 39 anos. A maior parte das vitimas era homem (67,4%) com
ferimentos leves (cédigo 1, totalizando 46,6%) ou graves sem risco imediato a vida (cédigo 2,
ou 41,8%), encaminhados em mais de 60% das vezes ao Hospital de referéncia no
atendimento ao trauma e emergéncias da regido (Hospital Santa Casa de Misericordia de

Paranavai). O condutor da motocicleta foi o mais afetado (76,0%) (Tabela 1).
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Tabela 1. Caracterizacdo da amostra segundo varidveis referentes as vitimas e acidentes,

Paranavai/PR, 2011.

N %
VITIMAS
Sexo Masculino 458 67,4
Feminino 222 32,6
0al9 137 20,0
20 a?29 282 41,5
Faixas etarias 30a39 . 16,2
40 a 49 98 14,4
50 a 59 36 5,3
Mais de 59 17 2,5
Ileso 36 5,3
Cad. 1 317 46,6
Gravidade da lesdo Cod. 2 284 41,8
Cod. 3 41 6,0
Cad. 4 2 0,3
Santa Casa 413 60,6
Servico de encaminhamento PA 186 27,4
Recusa 81 11,9
Condutor moto 517 76,0
Condic¢@o no veiculo Passag motp . 157 A0
Condutor bicicl 17 2,5
Condutor auto 9 1,3
TOTAL 680 100,0
ACIDENTES
Colisao ¢/ auto 304 55,2
Col. ¢/ bicicleta 19 3,4
Col. ¢/ moto 50 9,1
Tipo Col. ¢/ pesado 20 3,6
Queda de moto 148 26,9
Col. ¢/ anteparo 8 1,5
Outras 2 0,4
Bairro 335 60,8
Centro 146 26,5
Local Distrito 14 2,5
Estrada 8 1,5
Rural 48 8,7
Manha 136 24,7
, . Tarde 187 33,9
Periodo do dia Noite 194 35.0
Madrugada 34 6,2
1° trimestre 121 22,0
Trimestre 2° tr@mestre 141 25,5
3° trimestre 164 29,8
4° trimestre 125 22,7
Inicio 174 31,6
Periodo do més Meio 186 33,8
Fim 191 34,7
TOTAL 551 100,0
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A predominincia de vitimas formada por homens jovens em acidentes de
motocicleta tem se repetido em vdérios estudos brasileiros (SOARES; SOARES, 2003;
OLIVEIRA; SOUSA, 2004; OLIVEIRA; SOUSA, 2006; OLIVEIRA, 2008; BARROS, 2008;
SANTOS et al., 2008; SILVA; SOARES; ANDRADE, 2008) e internacionais (SERVADETI et
al., 2003; ICHIKAWA; CHADBUNCHACHAI, 2003; YANNIS; GOLIAS;
PAPADIMITRIOU, 2005; COBEN; STEINER; MILLER, 2007; HOANG et al., 2008; LI et
al., 2008). Porém, nem todas as pesquisas que encontraram maiores prevaléncias de acidentes
entre homens jovens ajustaram os resultados pelo nimero de usudrios por sexo, o que poderia

confundir a interpretacdo desse achado.

Na literatura, a maior frequéncia de homens jovens como vitimas desses acidentes
costuma ser explicada com a hipdtese que integrantes desse grupo se sintam mais competentes
na direc@o e tendam a perceber menos os riscos. Os homens referem mais erros, enquanto que
as mulheres apresentaram mais dificuldades na associacdo das informagdes e na propria
percep¢ao (SILVA, 2006). O homem tenderia a ser mais agressivo, a fazer manobras mais
arriscadas, enquanto que as mulheres seriam mais prudentes, correriam menos e saberiam
esperar para entrar com seguranca em uma via (DUARTE, 2000). Erros de comportamento e
transgressoes perigosas como o excesso de velocidade seriam mais cometidos por homens,
(BLOCKEY; HARTLEY, 1995). Outras causas descritas na literatura para esta frequéncia
aumentada sdo: impulsividade, busca de desafios, emocdes e risco, falta de familiaridade e
desrespeito as leis de transito, impericia, ingestdo de dlcool e/ou drogas antes da conducdo
(ROBERTSON, 1998; MULLIN et al, 2000; SOARES e SOARES, 2003). Assim, a literatura
atribui a maior frequéncia de homens jovens entre as vitimas de acidentes a caracteristicas
socioculturais dos dois géneros, uma vez que ndo haveria fator biolégico que determinasse

pré-disposi¢ao nesse sentido (BARROS, 2008).

As andlises acima destacam explicagdes centradas na pessoa como causas das
ocorréncias estudadas. No atual estudo critica-se ou relativiza-se esse olhar em primeiro lugar
chamando a aten¢do para os diferentes grupos de usudrios de motocicletas na sociedade atual.
O estudo de Diniz, Assuncao e Lima (2005) mostrou sobejamente o equivoco dessa leitura no
que diz respeito as origens dos comportamentos de motociclistas profissionais. Por sua vez,
Jeolds (2007) discorre longamente sobre a aceitacdo social de préticas de correr risco de
forma controlada nos esportes radicais. Assim, infelizmente, alguns estudos simplesmente

julgam a existéncia de um perfil transgressor marcado (MARIN-LEON e VIZZOTTO, 2003)
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com relagdo ao homem jovem. Porém, ndo € possivel se aceitar mais esta explicacdo. Isto ndo
permite guiar ou servir de “pano de fundo” para ag¢des de prevencdo. Decisdes de guiar em
velocidade mais alta que a permitida, por exemplo, ndo sdo produtos de escolhas livres e
conscientes ou do tipo “desejo de correr riscos”. O motociclista ndo escolhe sofrer o acidente.
Segundo Vilela, Iguti e Almeida (2004), a atribuicdo de culpa a prépria vitima é apontada

como incentivadora da perpetuacdo da impunidade nos acidentes e inibidora da prevencgao.

Nessa linha de explicacdo mais soOcio-sistémica, estudo realizado em Belo
Horizonte, MG, revelou que os homens dispendem 22 minutos a mais em deslocamentos
didrios do que as mulheres (MONT’ALVAO NETO, 2009). Mais tempo em exposicio
implica em maior risco, o que pode explicar em parte esta maior frequéncia de vitimas nesse
grupo.

O fato do condutor da motocicleta ser a vitima mais frequente parece ser
consistente com a literatura, visto que sempre existe um condutor, porém, nem sempre,
passageiros (SCALASSARA; SOUZA; SOARES, 1998; FERRANDO et al., 2000; BASTOS;
ANDRADE; SOARES, 2005; OLIVEIRA; SOUSA, 2006; MARCHESE; SCATENA;
IGNOTTI, 2008; HOANG et al., 2008).

Caracterizacio dos acidentes

Ja em relacdo aos acidentes, o tipo mais frequente foi o que aconteceu com um
automovel (55,2%), seguido de quedas (26,9%) (Tabela 1). As ocorréncias foram mais
frequentes nos bairros (60,8%), a noite (35,2%) e a tarde (33,9%), no segundo semestre

(52,5%) e terceiro trimestre do ano (29,8%) (Tabela 1).

E com o automével que a motocicleta compete no cadtico transito das cidades e,
como consequéncia, acidentam-se mais. Estudos em outros municipios paranaenses, em

Maringd (OLIVEIRA, 2008) e em Londrina (SILVA; SOARES; ANDRADE, 2008) também

encontraram o tipo auto X moto como o mais freqiiente.

A maior ocorréncia dos acidentes nos bairros sugere relacdo com a fiscalizagao,
menos rotineira naqueles locais. A isto se adiciona o fato da instalacdo em meados no ano de
2011 de cameras de monitoramento guiadas por Policiais Militares em 23 cruzamentos no
referido municipio, sendo quase todas no centro (PARANAVAI, online 2012). A partir das

imagens destas cameras, multas de trnsito comecaram a ser instituidas. Porém, este
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argumento parece ser insuficiente para explicar a maior freqiiéncia de acidentes nos bairros. O
proprio fato da regido central do municipio ser circunscrita e pequena ja pode se relacionar
com o menor numero de acidentes nestes locais. Além disso, outros fatores agindo
isoladamente ou em interagdo como a prépria condicdo de conservacdo da malha asféstica,
falta de fardis nos cruzamentos, sinalizacao deficiente podem aumentar os riscos de acidentes

nos bairros.

Quanto aos periodos de maior ocorréncia de acidentes (noturno e vespertino), 0s
resultados sdo confirmados por outros trabalhos (KOIZUMI, 1985; OLIVEIRA, 2008;
SCALASSARA; SOUZA; SOARES, 1998). Virios estudos tém sugerido o inicio da noite
como periodo crucial para a ocorréncia do acidente, apontando a fadiga do fim do dia e a
elevacao do fluxo de veiculos como os principais fatores relacionados (SOARES; BARROS,
2006; ANDRADE; MELLO JORGE, 2001; STOCCO et al., 2006). Outras hipdteses também
foram relatadas por Bastos, Andrade e Soares (2005): varia¢do da visibilidade limitada pelo
alcance dos fardis, uso de roupas escuras pelos pedestres, veiculos ndo sinalizados e o baixo
contraste com o ambiente, excesso de velocidade, desrespeito a sinalizagao e uso de dlcool ou

drogas.

No periodo noturno, potenciais fatores que podem contribuir para um aumento nas
ocorréncias de transito seriam: o comportamento de beber e dirigir (MODELLI; PRATESI;
TAUIL, 2008; MASCARENHAS et al., 2009) e a iluminacao. Estudo que analisou o risco de
internagdo por acidentes de transporte em Maringd, Parand, revelou que os acidentes
ocorridos a noite com boa iluminacdo tiveram risco de internacdo 32% maior do que aqueles
ocorridos durante o dia (SOARES; BARROS, 2006). Ou seja, parece que o risco de
internacdo e a gravidade das lesdes daqueles vitimados a noite € maior, explicada por Bastos,
Andrade e Soares (2005) devido a prépria menor visibilidade e comportamentos dos usudrios
(excesso de velocidade, avango de sinal, uso de dlcool e drogas e o reduzido volume de
trafego que permite a adocdo de velocidades mais elevadas. Porém, esta explicacdo ndo se
revela unica nem plausivel, ja4 que Soares e Barros (2006) encontraram que os acidentes
ocorridos a noite com pobre iluminagdo ou nenhuma podem ter levado a menor risco de
internagdo do que aqueles do periodo noturno com boa iluminacao, explicados, segundo os
mesmos autores pela ndo ado¢do de comportamentos de risco de alguns usudrios devido a

percepcao da iluminagdo deficiente.
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Argumento que parece coerente € o fato das pessoas estarem mais relaxadas e
descansadas devido a noite de descanso, com os reflexos e o sistema de alerta mais agucados
e direcionados pela manha pode auxiliar a explicagdo em relacdo a menor frequéncia de
acidentes de transito deste periodo. A partir do momento que as horas vao passando, o
acimulo de cansaco, influéncias climaticas, exigéncias, pressdes e cobrancas, ansiedade e
preocupacdes desgastam o fisico e o intelectual das pessoas (OLIVEIRA; SOUZA, 2004;
PETRIDOU; MOUSTAKI, 2000).

Talvez, uma das principais limitacoes de alguns estudos citados, que dao
explicacdo uni ou paucicausal para os acidentes envolvendo motocicletas, esteja em sua
excessiva generalizacdo, em particular no fato de apontar a mesma suposta causa para todos
os eventos desconsiderando a existéncia de diferentes tipos de motociclistas no transito. Mais
do que isso, cada sistema tem sua particularidade, fatores em interacdo que podem leva-lo
proximo as suas margens de seguranca e até disparar o evento. Assim, diferentes formas de
combinacdo de elementos ja descritos na literatura é que determinam o evento. Conforme ja
dito, mesmo que alguns estudos tentem explicar estas frequéncias de vitimas e acidentes sob a
abordagem tradicional de andlise de acidentes, isto pouco contribui para a prevencdo de

futuros eventos.

No atual estudo, houve diferenca significativa quanto a gravidade em rela¢do ao
tipo de acidente, ao servico de encaminhamento da vitima, ao local do acidente e ao periodo
do més (Tabela 2). Ou seja, alguns acidentes levam a lesdes de maior gravidade, como colisao
com veiculo de transporte pesado. Aqueles que ocorrem nas estradas, distrito e na zona rural
sdo0 mais graves. Chama atencdo o fato de apenas uma no total de 93 vitimas de acidentes
ocorridos nestes locais (1,06%) ter sido considerada ilesa. Porém, este dado deve ser levado
em consideracdo com cautela, j& que o nimero de individuos vitimados nestes locais €
pequeno em relacao ao total, dado ja esperado, tendo em vista que o profissional do SIATE ¢é

chamado especialmente para prestar socorro as vitimas dos acidentes no perimetro urbano.

Além disso, as vitimas com lesdes mais graves foram encaminhadas ao Hospital
Santa Casa e as menos graves ao PA. Este resultado era esperado, pois o profissional
socorrista do SIATE tria as vitimas conforme sua avaliacao clinica das lesdes, destinando

aquelas de maior gravidade aos locais de atendimento de maior complexidade.
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Tabela 2. Numero de vitimas por gravidade da lesdo distribuidos segundo o sexo, destino,
tipo e local do acidente, periodo do dia e do mé€s, Paranavai/PR, 2011.

Ilesa Céd. 1 Cod. 2 Cod. 3 Cod. 4

. . o
Variavel Categoria N % = % = % = % = % Valor-p
Sexo Masculino 27 75 209 66 194 68 27 66 1 50 0793
X Feminino 9 25 108 34 90 32 14 34 1 50 ’
. Santa casa 1 3 89 28 280 99 41 100 O 0
SeIvigo  p 3 8 180 57 3 1 0 0O 0 0 <0001
Encaminh
Recusa 32 89 48 15 1 0 0 0 0 0
¢/ auto 13 36 160 50 162 57 19 46 0 0
¢/ bicicleta 1 3 15 5 9 3 0 0 0 0
. ¢/ outra moto 9 25 52 16 24 8 4 10 0 0
Tipo do .,
- c/ vei pesado 0 0 7 2 11 4 6 15 1 50  <0,001
acidente
Queda moto 12 33 79 25 74 26 11 27 1 50
Contra antep. 1 3 4 1 3 1 0 0 0 0
Outras 0 0 0 0 1 0 1 2 0 0
Bairro 28 78 194 61 170 60 21 51 0 0
Local d Centro 7 19 86 27 74 26 7 17 0 0
0ca 49 pistrito o 0o 8 3 9 3 1 2 0 0 <000l
acidente
Estrada 0 0 3 1 3 1 2 5 1 50
Rural 1 3 26 8 28 10 10 24 1 50
Manha 11 31 68 21 66 23 13 32 0 0
Periodo  Tarde 10 28 93 29 108 38 10 24 1 50 T
do dia Noite 13 36 142 45 88 31 14 34 1 50 ’
Madrugada 2 6 14 4 22 8 4 10 0 0
Perfod Inicio 11 31 91 29 85 30 23 56 1 50
dgr;?é: Meio 11 31 99 31 108 38 8 20 1 50 0014
Fim 14 39 127 40 91 32 10 24 0 0
TOTAL 36 100 317 100 284 100 41 100 2 100

* Quiquadrado

Explicacdes para os acidentes mais graves (moto x veiculo pesado e nas estradas,
distrito e rurais) podem se centrar no tamanho (massa) do veiculo envolvido, ja que este é um
dos fatores responsdveis por uma importante parcela do valor de energia transferida, sendo
esperadas, desta forma, maiores taxas de lesdes e Obitos de vitimas traumatizadas em
acidentes com veiculos pesados (OLIVEIRA, 2008; ANDRADE; MELLO-JORGE, 2001;
JOLLY, 1997). No municipio de Maringd, em 2004, a frequéncia de mortes de motociclistas
foi maior nas colisdes frontais, contra objetos fixos e veiculos pesados. Motociclistas em
colisdo apresentaram acima de 11 vezes mais chances de terem ferimentos que aqueles
envolvidos em atropelamentos com pedestres, animais ou ciclistas (OLIVEIRA, 2008). Outro

estudo do mesmo municipio encontrou maior risco de internacdo para aqueles motociclistas
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que colidiram com veiculo de transporte pesado, na medida em que o porte desses veiculos
coloca em ampla desvantagem objetos ou pessoas que com eles colidem (SOARES;

BARROS, 20006).

A velocidade adotada no momento da ocorréncia € outro fator relevante nesta
andlise. O acidente envolve trés momentos distintos: o primeiro ocorre quando o veiculo
colide com outro veiculo ou objeto; o segundo quando o ocupante colide contra o proprio
veiculo ou com algum obsticulo e o terceiro ocorre quando os 6rgdos internos da vitima
colidem entre si, ou com a parede do organismo em virtude da desaceleracio (MALVESTIO,
2000). Entre o primeiro e segundo momentos descritos, ainda hd outra caracteristica
importante. Se a colisdo for entre uma motocicleta € um veiculo maior, mais pesado € em uma
velocidade maior, a tendéncia é que a motocicleta seja arremessada ou se desloque mais em
relacdo ao outro veiculo, o que poderia provocar um nimero maior de lesdes, e de maior

gravidade.

Comparando acidentes nos deslocamentos com os outros

Quando os acidentes sdo tabulados conforme horarios de deslocamento (ou de
pico) e aqueles que ndo ocorrem nos horarios de deslocamento, foi possivel reconhecer que,
proporcionalmente ao nimero de horas, ocorreram com maior freqiiéncia aqueles nos horérios
de deslocamento, principalmente no final da tarde (45,0 acidentes por hora), seguido da hora

do almoco (40,5 acidentes por hora) (Tabela 3).

Tabela 3. Compara¢do do nimero de acidentes, de horas do periodo e de acidentes por hora
no periodo, Paranavai/PR, 2011.

N° acidentes

Periodo Classificacao N° acidentes Ry hOE'aS do por hora no
periodo e
00h0O0 - 07h29 outros horarios 49 7.5 6,5
07h30 - 08h29 pico 33 1 33,0
08h30 - 11h29 outros horarios 63 3 21,0
11h30 - 13h29 pico 81 2 40,5
13h30 - 17h29 outros horarios 118 4 29,5
17h30 - 19h29 pico 90 2 45,0
19h30 - 23h59 outros horarios 117 4,5 26,0
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Os motociclistas disputam um espaco vidrio quase sempre congestionado,
principalmente nos hordrios de pico, resultando em um cendrio bastante propicio para o uso
das motocicletas. Apesar de vdarios estudos publicados relatarem maior freqiiéncia de
acidentes de transito em hordario de pico, ou seja, nos deslocamentos para o trabalho, voltando
deste, do hordrio de refeicoes ou escola/Faculdade, principalmente no final da tarde
(OLIVEIRA, 2008; SOARES; BARROS, 2006; KOIZUMI, 1985), ndo propuseram
metodologia que contemplasse diferenciacdo entre os motociclistas profissionais e nao

profissionais.

Estudo realizado em Pelotas, no Rio Grande do Sul, revelou predominancia dos
acidentes no hordrio das 18 as 21h (28,4%), apesar de que estes (os da noite) tiveram menos
chance de serem registrados no Boletim de ocorréncia (61,7%) do que aqueles ocorridos
durante o dia (72-78%) (BARROS et al., 2003), o que sugere uma subnotificacdo em relacdo
a este aspecto. Estudo realizado em Londrina, PR, revelou que nos dias uteis, o pico de
vitimas/dia ocorreu no horario das 18h as 19h e, durante os finais de semana, das 20h as 21h

(ANDRADE; MELLO-JORGE, 2001).

Por sua vez, estudo que analisou especificamente acidentes de trabalho com
motocicletas nos meses de setembro e outubro de 2008 em Joinville, SC, encontrou que a
maioria dos casos se deu entre 11 e 14h e 17 e 20h, tanto para os fatais como para os nio-

fatais (PEREIRA; FISCHER, 2009), corroborando os resultados do presente estudo.

Pesquisas que envolveram andlises de acidentes de trajeto (aqueles que ocorrem
nos caminhos de casa/ trabalho ou vice-versa) e tipicos mostram resultados inconclusivos, ja
que Pereira e Fischer (2009) e Otsuka Junior e Morrone (2007), revelaram que os primeiros
tém sido mais frequentes e os trabalhos publicados por Andrade e Mello Jorge (2000), Diniz
(2003), Diniz, Assun¢do e Lima (2005), Veronese (2004), Veronese e Oliveira (2006),
Tognini et al. (2008) e Silva et al. (2008), apontaram para um grande nimero de acidentes de

motocicleta envolvendo motoboys.

Ao comparar as vitimas dos acidentes nos hordrios de pico e nos outros horérios,
nao houve diferenca estatisticamente significativa em relagdo a gravidade da lesdo, condicdo

da vitima no acidente e ndimero de vitimas por acidente (Tabela 4).
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Tabela 4. Numero de vitimas dos acidentes de motocicletas segundo os hordrios de
ocorréncia, por sexo, gravidade, servico de encaminhamento, condicao da vitima e nimero de
vitimas por acidente, Paranavai/PR, 2011.

.2 . Pico Outros Total

Variavel Categoria n % n % Valor-p*

Sexo MaS(‘:u‘lino 157 62,1 301 70,5 458 674 0.029
Feminino 96 379 126 29,5 221 32,5 ’
Ileso 15 5,9 21 49 36 53
Céd 1 131 51,8 186 43,6 317 46,6

Gravidade Céd 2 93 36,8 191 44,7 284 41,8 0,223
Cdéd 3 13 5,1 28 6,6 41 6,0
Céd 4 1 0,4 1 0,2 2 0,3
PA 81 32,0 107 25,1 188 27,6

Servico de encaminham Santa Casa 136 53,8 275 644 411 604 0,023
Recusa 36 142 45 10,5 81 11,9
Condutor moto 198 78,3 318 74,6 516 75,9

.~ Passageiro moto 46 18,2 91 214 137 20,1

Condicao Condutor bicicleta 5 20 12 28 17 25 0033
Condutor automoével 4 1,6 5 1,2 9 1,3
1 205 81,0 347 81,3 552 81,2

N° de vitimas/acidente 2 41 16,2 71 16,6 112 16,5 0,855
3 7 2,8 9 2,1 16 2,4
TOTAL 253 0,0 427 0,0 680 100,0

* Quiquadrado

Ainda na Tabela 4, em relagdo ao sexo das vitimas, houve diferenca significativa.
Proporcionalmente, as mulheres se acidentaram mais nos horarios de pico dos que os homens,
0 que pode ter relacdo com o mercado de trabalho. Ou seja, a mulher estd cada vez mais

inserida no trabalho fora de casa, e ainda se desloca para este de motocicleta.

Desde os anos 70, intensificou-se a participacdo da mulher na atividade
econdmica, margeado naquele contexto pela expansido da economia pelo acelerado processo
de industrializacdo e urbanizacio (HOFFMANN e LEONE, 2004). Mesmo com periodos de
recessdo ou retracdo econdmica, a participagdo da mulher tornou-se fundamental para a
familia brasileira. Estudo revela que a taxa de atividade feminina entre 1981 e 2002 elevou-se
de 32,9% para 46,6%, enquanto que a dos homens teve reducdo de 74,6 para 71,4%
(HOFFMANN e LEONE, 2004).

Estudo do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) que revela
estatisticas sobre empregos em seis regides metropolitanas do pais, sendo Recife, Salvador,
Belo Horizonte, Rio de Janeiro, Sdo Paulo e Porto Alegre (Pesquisa mensal de emprego)
revelou que a propor¢ao de mulheres ocupadas em relacdo a populacdo em idade ativa

feminina (nivel de ocupacdo das mulheres) cresceu entre janeiro de 2003 a janeiro de 2008, o
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que atingiu, neste ultimo periodo 43,1% ante a 40,1% (IBGE, 2008). Estudo que entrevistou
homens casados com mulheres que trabalham “fora” justificaram esta crescente insercao a
partir de uma desvalorizacdo do trabalho doméstico e consequente valorizacdo da “mulher

profissional” (TEYKAL, ROCHA-COUTINHO, 2007).

Aliado a este fendmeno da insercao crescente da mulher no mercado de trabalho,
as familias brasileiras parecem estar tentando adquirir seu préprio veiculo de transporte.
Estudo que estimou a prevaléncia de formas de deslocamento para o trabalho no setor
industrial no Rio Grande do Sul revelou que 27,8% utilizavam auto/carro, 45,7% Onibus e
26,5% deslocamento ativo (caminhada/pedalada) (SILVA et al. 2012). Segundo o Instituto de
pesquisa Econdmica aplicada (IPEA), de 2008 para 2009, o percentual de domicilios que
possuiam automével ou motocicleta subiu de 45,2% para 47,0% (IPEA, 2012). O percentual

especifico de motocicleta estava em 2009 em 15%.

Fendmeno semelhante ocorreu em outros paises, como na Itdlia, onde em 1981,
para cada mulher que dirigia seu proprio automével em direcdo ao trabalho, existiam dois
homens que faziam o mesmo, lacuna que foi rapidamente preenchida a partir dai
(CRISTALDI, 2005). Estudo norte-americano também relatou esta mudanca de perfil dos
motociclistas, relatando que num passado distante, as mulheres ficavam nas “garupas” das
motocicletas dos homens, mas hoje, um grande nimero de mulheres possui e pilota sua

prépria motocicleta (THOMPSON, 2012).

A necessidade constante de deslocamento rdpido, que permita a reducdo dos
custos de cansago e esgotamento fisico e mental sdo outros motivos para a adocao destes
meios de transporte. Viagens muito longas a pé ou mesmo em transporte coletivo t€ém o seu
rebatimento no desgaste fisico do trabalhador, significando um 6nus a mais, e sobretudo uma
perda de horas de repouso, de convivio com a familia e de lazer. Este aspecto ¢é

particularmente importante para o trabalho feminino (FORNECK, 1993).

Assim, acompanhando o processo de desenvolvimento do pais, a mulher vem se
adaptando ao mercado, e ainda mais se deslocando ao local de seu trabalho utilizando meio de
transporte proprio. A motocicleta se tornou alternativa de menor custo de aquisi¢do e de

manutencao, além de proporcionar possibilidade de deslocamentos mais rapidos.

Estudos do perfil de motociclistas de entrega em municipios do Parana revelaram

predominio absoluto de homens. Em Londrina em 2005, dos 500 entrevistados, 2 eram
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mulheres e em Maringd em 2006, dos 377, apenas uma era mulher (SILVA et al., 2008).
Assim, parece que a mulher ainda ndo se inseriu de forma clara como motociclista
profissional, mas tem usado frequentemente este tipo de veiculo como transporte préprio para

deslocamento até o trabalho, escola, retorno para residéncia.

Na atual pesquisa, as vitimas dos acidentes ocorridos nos horérios de pico foram
levadas mais ao Pronto Atendimento (PA) e menos ao Hospital Santa Casa. Apesar da
gravidade da lesdo da vitima ndo ter tido diferenca estatistica, parece no geral que os
acidentes que ocorrem nos hordrios de pico sdo menos graves, Vvisto que sao mais

frequentemente levados ao PA.

Nao houve diferenca significativa quando foram comparados os acidentes
ocorridos nos horarios de pico com os dos outros horarios em relagdo ao local do acidente,

tipo do acidente, periodo do més e trimestre do ano (Tabela 5).

Tabela 5. Numero de acidentes de motocicletas por hordrio de ocorréncia segundo o local,
tipo e periodo do més, Paranavai/PR, 2011.

.. . Pico Qutros Total Valor-p*
Variavel Categoria n % n % n %
Bairro 126 61,8 209 60,2 335 60,8
Centro 53 26,0 93 268 146 26,5
Local Distrito 3 1,5 11 32 14 25 0,430
Estrada 5 2,5 3 0,9 8 1,5
Rural 17 83 31 89 48 8,7
Colisao auto 120 58,8 184 53,0 304 552
Colisdo bicicleta 5 25 13 3,7 19 3,4
Colisdao outra moto 22 10,8 28 81 50 9,1
Tipo Colisdo veiculo pesado 11 54 10 29 20 3,6 0,153
Queda de moto 43 21,1 105 30,3 148 26,9
Colisdo anteparo 3 1,5 5 1,4 8 1,5
Outras 0 0,0 2 0,6 2 0,4
Inicio 60 294 114 32,9 174 31,6
Periodo do més Meio 70 34,3 116 334 186 33,8 0,686
Fim 74 36,3 117 33,7 191 34,7
1° trimestre 45 22,1 76 219 121 22,0
. 2° trimestre 44 21,6 97 28,0 141 25,6
Trimestre doano 3o 1o cire 60 294 104 300 164 208 197
4° trimestre 55 27,0 70 20,2 125 22,7
TOTAL 204 100,0 347 100,0 551 100,0

* Quiquadrado

Contudo, este estudo apresenta algumas limitagdes. Para uma compreensdao mais

ampla dos acidentes envolvendo motocicletas, outros aspectos necessitam ser estudados, para
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que assim se passa estabelecer hipéteses ou relagdes mais consistentes com os dados. A
propria base de onde foram captados os dados para a presente pesquisa ja se configura numa
limitagdo, ja que nela constam aspectos mais relacionados a condi¢do da vitima, sexo, idade,
veiculos, horério e localizacdo das ocorréncias, ou seja, aspectos proximais ao evento. Estas
varidveis ja permitiram que o presente trabalho fosse executado, porém, varidveis como o
estado das vias, as caracteristicas do transito e densidade de tridfego, circunstancias do
acidente, pressdes de tempo, visibilidade, sinalizagcdo, outras caracteristicas dos motociclistas
(se s@o profissionais ou nao profissionais, por exemplo), da moto (estado dos pneus, freios),
nivel de escolaridade, tempo de habilitacdo, consumo de alcool, uso de capacete e outros
equipamentos de protecdo individual, poderiam ampliar compreensdo sobre o fendmeno,
especialmente fatores latentes. Ou seja, a base de dados delimitou fortemente o escopo de
varidveis possiveis de serem estudadas. Assim, sugere-se lancar mao de outros métodos para

uma compreensao mais ampla do fendmeno.

Ainda em relagdo a limitagdo da base de dados do SIATE, desconhece-se a efetiva
cobertura deste sistema em relacdo as vitimas de acidentes de transito, porém seu nimero
parece ser 50,0% superior ao registrado em boletins de ocorréncia policial (BASTOS,

ANDRADE, SOARES, 2005).

A favor da fonte utilizada pesa o fato de que, ao utilizar dados secundarios de
vitimas na fase pré-hospitalar, seja possivel contribuir no monitoramento da ocorréncia destes
eventos na populacdo. A principal base de dados nacional sobre morbidade disponivel é a do
Sistema de Informacdes Hospitalares (SIH-SUS), que se restringe as interna¢des do SUS, nao
cobrindo atendimentos de planos de sadde e setor privado. E importante ressaltar que parte
das vitimas pode ndo necessitar de internagdo, ficando de fora destas estatisticas. Acrescido
disso, a base do SIATE ¢ alimentada de forma continua pelos profissionais, que sdo chamados
essencialmente quando ocorrem vitimas nos acidentes. Ainda assim parece existir um

subregistro daqueles acidentes leves ou sem vitimas.

As limitagdes destacadas tornam fundamental a realizagdo de novos estudos que
incluam o didlogo com outras fontes de informagao dos acidentes de transito, que explorem
varidveis e origens latentes dos eventos, em municipios diversos, o que poderd possibilitar

encontrar mais elementos para seu enfrentamento.

CONSIDERACOES FINAIS
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Comparando os acidentes que ocorreram nos hordrios de deslocamento casa-
trabalho/escola-refeicdes (pico) com os outros, chama ateng¢do o fato de que as mulheres se
acidentaram mais proporcionalmente nos acidentes que ocorreram nos horarios de pico, além
de que estes parecem ser menos graves, ja que foram levados mais frequentemente ao Pronto
Atendimento do que ao Hospital de referéncia. Assim, ndo apenas os homens, vitimas
frequentes destes acidentes, devem ser atores fundamentais em estratégias e agdes para a
prevencdo. A mulher tem se inserido cada vez mais no mercado de trabalho e tem se

acidentado mais no periodo de deslocamento.

Neste sentido, outros estudos que abordem esta temdtica necessitam ser realizados
com vias a compreender mais o papel da mulher na sociedade atual e no transito,

especialmente no uso da motocicleta como meio de transporte nos deslocamentos.

A situagdo aqui revelada pode conter aspectos assemelhados aos de outros
municipios brasileiros, que cada vez mais se preocupam como transito. Para uma
compreensdo mais ampla, estudos que eventualmente forem realizados com o mesmo foco
necessitam acontecer em outros municipios e relacionar seus achados com outras varidveis,

como a renda da mulher, aspecto que pode diferir de uma regido para outra do pais.

Destarte, julga-se fundamental o acompanhamento dos dados dos acidentes e que
a partir deles, sejam tomadas medidas que visem proporcionar um transito melhor, com mais
fluidez e a0 mesmo tempo mais seguro, e que sejam direcionadas a estes motociclistas que
estdo conduzindo nos hordrios de deslocamento. Estratégias e acdes direcionadas as empresas,
ndo s6 que empregam motoboys, mas também os que vao e voltam do trabalho utilizando a
moto, inclusive mulheres. Outros estudos que analisem este ator como principal também

necessitam de aprofundamento.
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4.2  Artigo 2: Escolhendo itinerarios e olhando para os quatro lados:
Aspectos da gestao de seguranca em comportamentos de motociclistas nao

profissionais
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ESCOLHENDO ITINERARIOS E OLHANDO PARA OS QUATRO LADOS:

Aspectos da gestao de seguranca em comportamentos de motociclistas nao profissionais

RESUMO

No Brasil, muitos acidentes com motociclistas t€m ocorrido em horarios de deslocamentos
casa-trabalho/escola-refei¢des. O presente estudo visa compreender 0s aspectos € as origens
de acidentes com motocicletas usadas como meios de transporte nestes deslocamentos. Para
tanto, explora 20 casos de acidentes de motociclistas nao profissionais de 2011 em Paranavai,
Parand. Incluiu entrevistas semi-estruturadas, grupos focais e inspecdes nos locais dos
acidentes, sendo as andlises guiadas pelo modelo de andlise e prevengdo de acidentes de
trabalho (MAPA) dialogando com conceitos da Ergonomia da atividade, da Psicologia
Cognitiva e de outros campos de conhecimento ja aplicados em estudos de acidentes. Foram
encontradas estratégias de prevencdo baseadas em gestdo diacronica, como escolha do
itinerdrio e planejamento temporal; e também gestdo sincronica da condugio, como vigilancia
constante e mudanca do trajeto. Os acidentes surgiram interligados a rede de fatores, quando
os aspectos da gestdo cognitiva falham, como na mudanca de trajeto inesperada e alteragdes
climaticas. Os constrangimentos temporais se relacionaram a regras da organizacdo de
trabalho das empresas de origem dos motociclistas ou a compromissos em escolas a noite.
Motociclistas nao profissionais ndo sdao loucos procurando o acidente. Os acidentes
acontecem quando as estratégias que elaboraram para sua prevencao falham ou nido podem ser
utilizadas.

Palavras-chave: Acidentes de Trabalho; Acidentes de Transito; Motocicletas; Prevencdo de

Acidentes.

ABSTRACT

In Brazil, a lot of motorcycle accidents have occurred in peak time or displacements home-
work/school-meals. This study aims to understand the aspects and origins of accidents
involving motorcycles used to transport. Therefore, analyzes 20 cases of motorcycle accidents
nonprofessional occurred in 2011 in Paranavai, Parand. Consisted of semi-structured
interviews, focus groups and inspections at accidents locals, and analyzes were guided by the
model of analysis and prevention of accidents dialoguing with the concepts of ergonomics

activity, cognitive psychology and other fields of knowledge already applied in studies of
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accidents. Strategies of diachronic management were found, like route choice and time
planning; and synchronic management, like constant vigilance and change the path. Accidents
occurred in a factors network, when management aspects cognitive fail, for example,
unexpected path and changing climatic conditions. The time constraints were related to rules
in work organization of the companies they worked or commitments in schools, usually at
night. Thus, these non-professional riders are not crazy looking for the accident, because they
prepare strategies and modify according to their perception during the action, which are
concerns with prevention.

Keywords: Accidents, Occupational; Accidents, Traffic; Motorcycles; Accident Prevention.
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INTRODUCAO: o tamanho do problema e como compreendé-lo

No Brasil, a motocicleta se tornou meio de transporte muito utilizado' e ndo
apenas ferramenta de trabalho. Estudos destacam a vulnerabilidade do usuério da moto dado
que a proporcao de feridos nestes acidentes ¢ maior do que naqueles com outros tipos de
veiculo?, além do que o motociclista aparece como um dos principais envolvidos em acidentes
de transito™”.

A distribuicao dos horérios de ocorréncia dos acidentes sugere maior frequéncia

com os motociclistas ndo profissionais® ™

, 0 que tem sido apontado como associado a
elevacdo do fluxo de veiculos e ao aumento da fadiga®. Se cada vez mais a motocicleta é
utilizada para o transporte do empregado ao seu local de trabalho ou deste para residéncia,
além de que o nimero de acidentes nestes momentos € maior, justifica-se maior atencao a
compreensdo destes eventos.

Diariamente, tanto a opinido publica quanto estudos publicados em revistas
conceituadas tém atribuido culpa ao préprio motociclista, ou seja, a vitima, pois haveria a
velocidade certa, a trajetdria certa, a forma pré-concebida de como pilotar que evitaria erros e
acidentes. As “causas” dessas ocorréncias estariam em diferencas identificadas entre o
comportamento adotado na situacdo e aquele supostamente correto’. Pensando desta forma,
facilmente se compreende a causa do evento, pois o desfecho da agdo é utilizado como
critério de julgamento da decisdo tomada. Esta abordagem, chamada de tradicional, é também
destacada como paradigma do erro humano e explica os acidentes como fendmenos centrados
em comportamentos da vitima.

. . - 10
Esse modo de pensar ndo ajuda a evitar a repeticdo de eventos assemelhados ", e

proporciona a perpetuacdo da impunidade dos acidentes''. Se a andlise tem como objetivo
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buscar culpados, a tendéncia é que apenas as consequéncias sejam encontradas. E o que
ocorre com o motociclista, tido frequentemente como imprudente, ousado e irresponsdvel'”.

Nos ultimos anos, surgem estudos que consideram o acidente como fendmeno
resultante ou emergente de rede de multiplos fatores em interagdo, contrapondo a abordagem
tradicional > '®. De acordo com essa forma de andlise, comportamentos como o do excesso de
velocidade do condutor, por exemplo, s@o tomados como um ponto de partida para exploracao
em profundidade, ou seja, a busca das origens latentes. Fazendo paralelo com esses estudos a
conduta recomendada na andlise € questionar: Por que, para o motociclista, fazia sentido agir
daquela forma?

A busca das ‘“‘causas das causas” dos acidentes ofereceria subsidios para o
desenho de intervengdes preventivas de novo tipo. O grau de aprofundamento da andlise €
uma construcao social e a elevacdo do grau de conhecimento na sociedade tende a tornar
inaceitdveis escolhas de abordagens que nao exploram origens histéricas de aspectos
associados as dimensdes subjetiva e organizacional do sistema.

A questdo que se propde como orientadora deste estudo é: quais seriam as redes
de multiplos fatores e situagdes associadas as origens de acidentes nos deslocamentos casa-
trabalho/escola-refeicdes envolvendo motociclistas ndo profissionais? Esta questdo embute
compreensdo que rejeita a explicacdo preconceituosa segundo a qual as origens desses
acidentes estariam em desvios de personalidade dos motociclistas que se caracterizariam

como “malucos procurando o acidente”.

METODOLOGIA

Caracterizacao e local do estudo
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Trata-se de um estudo transversal e qualitativo realizado no municipio de
Paranavai, Parand, que apresentava em 1° de julho de 2011, 82.039 habitantes'’ e contingente
motociclistico de aproximadamente 33% do total de veiculos (15.730 motos para 47.619 total

de Vel’culos)lg.

Fontes de dados e procedimentos

Em Paranavai, quando ocorre um acidente de transito cabe a profissional do
Servigo Integrado de atendimento ao trauma e emergéncias (SIATE) realizar o atendimento as
vitimas, além de dar seu encaminhamento ao 6rgdo de sadde, especialmente quando ha
vitimas. Por isso, a escolha desta base para a captacdo das informacdes. Foram buscados os
acidentes de transito envolvendo motocicletas e suas vitimas, ocorridos em Paranavai em
2011. A partir dai, foram selecionadas as vitimas do 2° semestre (minimizar viés de memoria)
e que ocorreram das 7:30 as 8:30, 11:30 as 13:30 e 17:30 as 19:30h. Estes horarios
acompanharam a pesquisa de Mont’ Alvdo Neto'.

O critério utilizado para decidir quantos motociclistas seriam entrevistados foi o
da saturacao/repeti¢do, ou seja, a partir do momento em que os dados colhidos passaram a se
repetir e nada de novo se acrescentava, a coleta foi encerrada. Dessa forma, foram ouvidos 20
individuos, selecionados inicialmente por sorteio para contato telefonico e convite para
participacdo no estudo a partir de universo de 125 vitimas (40,06% dos atingidos no 2°
semestre). Dos incluidos, 15 eram homens e 5 mulheres, 12 estavam envolvidos em acidentes
do tipo auto X moto, 3 em casos moto x moto, 1 em moto x bicicleta e 4 em quedas de
motocicleta. Também foi buscada confirmacdo de uso do veiculo naquele momento para
deslocamento e de ndo serem motociclistas profissionais. Em seguida, foram realizadas

entrevistas semiestruturadas, observacgdes nos locais de acidente e grupos focais.
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As entrevistas semiestruturadas foram realizadas individualmente com os
condutores de motocicleta, e posteriormente mais dois grupos focais, com 10 individuos em
cada. Foram abordados os acidentes e os momentos que o antecederam, levando em conta
acdes desenvolvidas na conducdo, a situacdo de conducdo considerada como atividade
habitual, estratégias e modos operatorios adotados, origens de mudancas e andlise de
barreiras. Buscou-se compreender funcdes cognitivas, tais como planejamento da conducdo e
tomada de decisdes, com o objetivo de visualizar aspectos do que nao € visivel na forma como
os motociclistas agem. Questdes sobre o que pensam e usam para se proteger antes de iniciar
a conduc¢do indo ou voltando do trabalho, incidentes anteriores, experiéncia na condugdo,
atrasos, carga de trabalho, velocidade adotada, aspectos das vias, condi¢des de trafego
também foram buscados.

Foram realizadas observagdes nos locais dos acidentes, sendo analisados:
sinalizagcdo existente, vias de acesso, estado de conservacdo da malha asféltica, organizacdo

do trafego, luminosidade, presenca de barreiras e largura da via.

Analise dos dados

As interpretacdes seguiram o modelo de andlise e prevencdo de acidentes de
trabalho (MAPA), sugerido por Almeida e Vilela® que busca compreender aspectos do
processo de origem dos acidentes. Almeida’ ja se refere a este tipo de estudo que busca
considerar o contexto, a natureza das exigéncias da tarefa, variabilidade e histéria das formas
usuais de execucao do trabalho, adequagdo do padrdo na vigéncia dessa variabilidade e até os
processos psiquicos associados.

A andlise de mudangas buscou identificar contribuicbes de mudancas em
componentes (individuos, tarefa, material, ambiente do trabalho fisico ou organizacional) ou

interacdes do sistema e aspectos de suas respectivas origens.



98

Por sua vez, a andlise de barreiras inicia explorando nocividades potenciais
presentes no sistema e barreiras associadas, ou seja, mecanismos pelos quais é possivel
prevenir (evitar) ou proteger (mitigar consequéncias) contra o transporte incontrolado de
massa, energia ou informac¢do numa dada situacdo. A investigacdo € completada visando
explicar o acidente como associado a falta e ou falha de barreiras e suas respectivas origens.
Barreiras podem ser fisicas, funcionais, simbdlicas ou imateriais’.

No MAPA, o acidente é representado com o modelo da gravata borboleta. Nele, o
evento indesejado (acidente) encontra-se no centro (né da gravata) tendo a sua direita
consequéncias imediatas ou tardias e, a esquerda os antecedentes ou origens proximais e
distais, o que facilita a compreensdo de acidentes como fendmenos com histéria a ser
reconstruida nos processos de anélise.

A descricdo da conducdo se apoia em conceitos da Ergonomia e da Psicologia
Cognitiva procurando identificar estratégias e modos operatérios adotados, constrangimentos

e variabilidades presentes assim como ajustes que ensejaram. As origens dos comportamentos

foram exploradas considerando aspectos mobilizados no desenho e execucdo da atividade™.

Consideracoes éticas
O presente estudo foi aprovado pelo Comité de Etica em Pesquisa da Faculdade

Inga sob o parecer 0058/11.

RESULTADOS E DISCUSSAO

Gestao diacronica da seguranca: planejando antes da atividade
O estudo revela associacdo entre estratégias de conducdo escolhidas pelos

. 9. ~ . . ~ 21 ~
motociclistas e a prevencdo de acidentes em situagdes. Amalberti® usa, entre outras, a no¢ao
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de compromisso cognitivo - em que inclui a ideia de gestdo diacrdnica - para referir essas
escolhas.

O compromisso cognitivo firmado pelo sujeito em situacdo se traduz numa
negociacdo entre, no minimo, trés tipos de objetivos: O primeiro, de realizacdo da tarefa a
contento, ou seja, € necessario chegar ao destino; o segundo, da seguranga, evitando acidentes
para si e para o sistema; e o terceiro, de minimiza¢do do custo humano ou das consequéncias
fisioldgicas e psiquicas do desempenho. Quando o risco percebido € maior do que o aceitdvel,

1221 "No modelo de

o trabalhador realiza agdes corretivas, visando restabelecer o equilibrio
Amalberti’!, a prevencdo diacronica decorre da antecipacio de riscos que passam a ser
considerados nos planos e estratégias escolhidos para guiar as agdes. A antecipacdo €&
constru¢do dindmica, constantemente atualizada em situacdo com o apoio da compreensao
individual ou coletiva, sobre o estado do sistema. Diferentemente de Batiz** para quem uma
das formas bdsicas para reduzir os acidentes € a diminuicdo da quantidade de riscos que o
individuo estd disposto a correr, Amalberti*' destaca que o compromisso cognitivo nunca
tende a se dar em condi¢des 6timas, ou seja, as escolhas realizadas sempre implicam em que o
operador nao trabalhe nas melhores condi¢cdes para o desempenho, a seguranga € o custo
envolvidos na atividade. Uma das dimensdes pode sobrepor-se as demais a0 mesmo tempo
em que o equilibrio possivel € conseguido abrindo-se mdo de condi¢des ideais para uma ou
mais das dimensdes envolvidas.

A escolha do itinerdrio é exemplo que embute interesses de desempenho e
cuidados de prevencao: “Escolhi conforme o niimero de semdforos, sendo demora muito. Tem
que parar em todos, ndo sdo sincronizados. O caminho que tem mais preferenciais, pra ndo
parar muito. A rua mais rdpida, que flui melhor.”

Outras razoes associadas as escolhas revelam formas assumidas por estratégias de

prudéncia: “Eu ia sempre por uma avenida, mais tinha que cruzar outra muito perigosa. Era
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um caos. Vi que era dificil de ver quem vinha e que compensava em mudar. Direto tem
acidente ld.”

“Agora tem umas placas em algumas esquinas, nos locais de mais acidente.
Depois que vi isso, vou por outro lugar, se possivel. Se ndo for, vou mais devagar ld.”

Em outras falas os motociclistas revelam que nao € apenas com a escolha do
trajeto que buscam se proteger: “Para escolher passar ou ndo num semdforo que estd
fechando, antes, eu tento conhecer sempre para qual lado abre o sinal quando fecha o que
estou indo. Eu jd decorei meu trajeto pra casa. Dat, se ndo tiver ninguém, ou se todo mundo
que td vindo, ninguém td com o pisca ligado que vai entrar, eu avango.”

“A gente sabe onde pode e onde ndo pode abusar. Tem esquina que é uma
loucura, ndo dd pra ver. Dat, ndo exagero.”

A tomada de decisdo se mostra influenciada pelo fato de conhecer as ruas ou ter
passado por elas, pelo conhecimento relativo a como tende a se comportar o fluxo de veiculos
quando fecha o sinal para ele. A violacdo da norma se revela precedida por avaliacdo de risco
de modo que o comportamento faltoso tende a ser compreendido como ainda sob controle.
Nesse tipo de situacdo, apesar do cuidado citado, o comportamento assumido empurra o
sistema para as proximidades de suas fronteiras de seguranga23. Nele, préticas que obtiveram
sucesso no passado podem ser vistas como garantias de inexisténcia de problemas no futuro.

A negociacdo entre objetivos temporais e de seguranga parece mostrar que o
desempenho 6timo no tocante aos seus objetivos € conseguido as custas de um estado em que
mudancas minimas ou até mesmo comportamentos antes executados sem implicagdes para a
seguranca possam, em algum momento, disparar o desencadeamento de incidente ou acidente.

O planejamento temporal, em particular a antecipacdo da saida também foi
referido: “Procuro acordar mais cedo, sair com tempo sobrando. Demoro, mais ou menos, 40

minutos de deslocamento. Entdo, saio sempre faltando uma hora.”
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A escolha do material também conta: “Quando vocé td com um capacete que fica
bem firme, do tamanho da cabeca, ndo so vai te proteger se vocé cair, mas ndo vai sair da
cabeca quando vocé cair, vai ser mais seguro para vocé andar.”

O fato de carregar materiais na moto também € apontado como podendo interferir
na condugdo e leva a cuidados: “As vezes levo o notebook. Procuro deixar a alca da bolsa
dele bem justa e que ele fique bem nas minhas costas, no meio, se possivel, encostado no
banco de trds da moto, pra ele ndo ficar livre, solto.”

O conhecimento sobre caracteristicas da moto, como os tipos de freios e seus
desempenhos, emerge como associado com a escolha de veiculo considerado mais seguro e de
comportamento adotado, por exemplo, na frenagem: “Depende da moto. Eu tinha uma cg.
Freava com os dois freios. Agora, t6 com outra que tem freio a disco na frente. E muito mais

seguro. Freio quase so com ele”.

Gestao sincronica da seguranca: “precisamos olhar para os quatro lados”

A necessidade de avaliar a forma como se trabalha (modo operatério) e para onde
se dirige o olhar (atividade perceptiva), ja destacada por Wisner’* também surge no relato da
acdo pelo trabalhador: “Precisamos olhar para os quatro lados, sempre”. “Quando vocé vé
alguém entrando no carro que td parado, uma mulher meio atordoada, é bem provdvel que
ela vai arrancar sem olhar. Se vocé tiver passando, ferrou.” “Eu ndo uso buzina,
principalmente se for mulher. Elas tendem a ser mais desesperadas. E perigoso ela se
assustar e piorar a situacdo.” Estudo que buscou descrever estratégias e modos operatdrios
de motoboys revelou que a buzina foi um dos procedimentos mais utilizados para evitar
acidentes, antes de ultrapassagens ou para chamar a atencado de pedestres que atravessam a rua

12 . ~ . .. )
sem olhar °. No atual estudo, a buzina ndo foi estratégia usada em todos os momentos, mais
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do que isso, usada com cautela e em situagdes em que a percep¢do de sua escuta pudesse
ensejar acoes positivas.

Outro motociclista evidencia percepcao similar: “Tento ver o rosto das pessoas,
para tentar saber se ela vé a gente ou ndo.”

A vigilancia no curso da acdo pode se apoiar em outras estratégias: “Ver o rosto é
dificil. Fico prestando aten¢cdo no movimento do carro. Se td chegando numa rua e ele
diminui a velocidade, fica meio sem saber pra onde vai, eu fico esperto”. “Se o carro tiver
sempre mais pro lado esquerdo da rua, vou pra direita. Fico mais longe”.

Sobre o fato do motociclista permanecer na frente de automével num semaéforo:
“Todo mundo reclama, mas isso significa mais seguranca pra gente. Quando o sinal fecha e
estou atrds de um carro, ultrapasso devagar. Dai, fico na frente, porque sendo, quando o
sinal abre,(o carro) acelera e nem se preocupa se tem moto na frente.”

Os exemplos citados correspondem ao que Amalberti?’ chama de gestdo
sincronica da atividade. Nela, o trabalhador executa a¢des antecipadas no plano e, com base
no que percebe e nos sentidos que atribui ao que vé€ e escuta, mobiliza seu repertorio de
competéncias, especialmente habilidades e saberes desenvolvidos com a experi€ncia
individual e coletiva de inser¢do na histéria do sistema e de vida, atualizando suas estratégias
e ajustando modos operatérios para conduzir a atividade e, em especial, lidar com
variabilidades. A preocupagdo com a prevengdo € revelada em minucias, sendo mobilizada de
modo quase onipresente.

E na gestdo sincronica que se ddo as decisdes relativas a mudancas dos planos
como, por exemplo, do trajeto escolhido: “Quando eu vejo que td num hordrio complicado ld
naquele caminho, vejo que tem muito carro, cruzo a rua e mudo o caminho.”

Como aparecem referéncias a comportamentos de transgressao?
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“Se for mais tarde do que o habitual, e se eu ver que td muito lotada aquela rua,
pego a contramdo na frente do trabalho e corto caminho, pegando outra rua.”

Ocorréncia semelhante é revelada em outra fala: “No meu caso, eu acelerei
mesmo. E porque tinha programado naquela hora uma viagem com a familia. Era longa.
Como eu ndo gosto de viajar a noite, tentei andar rdpido pra ndo pegar estrada de noite.”

No primeiro caso, a transgressao da norma tem origem associada ao
enfrentamento do constrangimento de transito pesado e sugere prioridade dada a objetivos de
desempenho e prevencdo, pois a escolha visa a utilizacdo de trajeto mais facil e menos
pesado. Apesar disso, no primeiro momento inclui risco evitado no plano inicial. Assemelha-
se a decis@o consciente do tipo “dos males, o menor”.

No segundo caso, a transgressdao também mostra origens no enfrentamento de
constrangimento temporal decorrente de compromisso familiar associado a tentativa de
diminui¢cdo de custo psiquico e riscos de possivel viagem noturna. Esse tltimo aspecto pode
também ser visto como exemplo de preocupacdo com a seguranca (futura) por parte do
motociclista.

Restricdes as margens de liberdade associadas a constrangimentos ambientais e ao
conhecimento sobre a situagdo surgem pela comparagdo com municipio de grande porte: “E
olha que é Paranavai. Aqui a gente tem menos opgdo de desvio. A cidade é bem organizada,
mas ndo dd pra cortar muito. Ld em SP, onde eu morava, tem muitos caminhos para o mesmo
lugar. A gente so tem que saber por onde estd indo.”

Outros aspectos podem estar presentes na condugdo: “Quando comeca a chover
muito forte e se tiver carro perto, tento ndo mudar muito de pista, ndo ficar tdo perto. Se ele
frear, tenho menos tempo, porque pode derrapar e bater.”

Emergem também razdes associadas a aspecto do comportamento de

motociclistas que costuma ser alvo de reclamagdes por parte de condutores de automdoveis,
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por exemplo, o local de trafego da motocicleta: “Aqui em Paranavai, td recapeando muito as
ruas e isso é bom. So que eles deixam umas pedrinhas por cima do piche que escorrega
muito, como areia e piso molhado. Fico esperto com isso e costumo andar mais no meio da
pista.”

O comportamento visto de fora como perigoso revela-se com origens em
estratégias de prevencao baseadas em conhecimentos do motociclista sobre a situacao das vias
e suas implicagdes de seguranga. Aparentemente ilégico ou de “gosto pelo perigo”, estes
comportamentos podem refletir escolhas de sentido oposto aquele inicialmente atribuido sem
consciéncia sobre o ponto de vista do motociclista.

As falas evidenciam a necessidade de captar percepgdes de todos os lados, “cuidar
de todo mundo”, adotando para isso diferentes estratégias apoiadas na mobilizacdo de
conhecimentos € na observacdo de aspectos situacionais e ou de comportamentos de outros
usudrios das vias de circulagdo. Com base nos sentidos que atribui aos diferentes achados,
toma decisdes € mesmo ao fazer escolha que prioriza objetivos de desempenho pode embutir
preocupacio com a prevengao. No ajuste sincronico, privilegia-se objetivo de desempenho de
curto prazo, as vezes, em prejuizo da seguranga, para em seguida obter compensagao também

na seguranc¢a.

A tomada de decisao: “Nao deu tempo, cara”

No transito, o motociclista passa constantemente por situacdes de perigo. A
diferenca entre sofrer e ndo sofrer um acidente nessas condi¢des pode estar no tempo de
reacdo que o individuo possui: “Foi muito em cima. O cara do carro cruzou a minha frente e
eu ndo consegui frear a tempo”

Definido como o lapso temporal entre o inicio da apresentacdo de um estimulo

externo e o inicio da resposta motora, o tempo de reacdo do homem é lento quando
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comparado com a da méquina. E cerca de ¥ de segundo para estimulos visuais e 1/7 de
segundo para estimulos auditivos sob condi¢des ideais®.

As fases de percepcao-reacao do condutor podem ser divididas em: identificar,
decidir e agir (IDA), ou detectar, reconhecer, decidir e agir. Um ser humano normal e atento
leva, em média, 1,5 segundo entre o identificar e o agir, sem contar o espaco € o tempo de
frenagem, pois depende também da velocidade e aderéncia do piso”®. A partir desta andlise,
haveria distancia minima a ser mantida entre dois veiculos, de modo a permitir que o
surgimento de incidente critico, seja reconhecido (identificado), interpretado (decisdo) e
enseje acdo. E nesta equacdo que se baseiam testes de veiculos, tanto das montadoras quanto
de seguranca veicular.

Porém, o motociclista vivencia esse processo sob a influéncia de motivacdes ou
objetivos, por exemplo, corrigir um atraso; de emocdes, como a ansiedade ou desespero; de
comportamentos esperados ou ndao de outros usudrios da via: “Como eu estava meio
desesperado, eu jd estava prestando atencdo ld na frente, ld no sinal. Dai, vi que o sinal
estava fechando, cortei pra esquerda e acelerei. Um carro que tava mais ld na frente também
fez isso.”

Contrapondo a abordagem do IDA, elencada apenas nos fatores da via, em que o
ser humano seria apenas um reconhecedor de estimulos, a abordagem de Van Elslande e
Fouquet®’ refere que a situagdo de emergéncia revela as insuficiéncias ou defeitos em um ou
varios componentes do sistema, fraquezas que permanecem tolerdveis quando confrontadas
com situacdo de demanda normalmente moderada de condug¢do. H4 uma cadeia de fungdes
humanas envolvida na captagdo, processamento, decisio e agao.

A situacdo da conducgdo vai, em parte, determinar sua atividade e, portanto, em
relacdo ao que € observdvel: seu comportamento. Além do que € visivel (as vias, um outro

condutor, veiculo), outros componentes estdo presentes como a estratégia da empresa, a
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histéria das instalacdes e a do operador, as relagdes sociais, as regras da organizagdo, os
coletivos de trabalho, o tempo necessario para a realizacdo da tarefa (no caso do motociclista,
o deslocamento em si), variacdes de temperatura, odor, etc.

A atividade de condug¢do da motocicleta se insere no contexto de transito
competitivo, que envolve mias do que uma pessoa no seu estado 6timo, e que nao depende de
apenas um fator para que um estimulo seja reconhecido e enseje decisdo 6tima e exata em 1,5
segundo. O operador faz parte da situacdo de trabalho e seu estado é extremamente varidvel
devido aos ritmos bioldgicos, a fadiga, aos acontecimentos pessoais, dos outros usudrios,
pressoes.

Os mesmos sinais podem ensejar diferentes interpretagdes. Ou seja, para 0 mesmo
perigo ou risco, fatores ja vivenciados pelo individuo podem proporcionar uma sensaciao de
perigo iminente, considerando-o primordial. Para outra pessoa, 0 mesmo perigo pode nao ser
reconhecido desta forma.

Para Van Elslandezg, a distribuicao de falhas acidentais identificadas em acidentes
mostra que os aspectos perceptivos, ligados aos problemas de visibilidade e as estratégias de
captacao de informagdes e diagndstico, assumem lugar mais importante nas falhas funcionais
do que aqueles de execu¢do das agdes propriamente ditas, o que também apareceu: “Eu até vi
o cara parado ld na frente. Achei que ele tava me vendo e que iria me esperar passar.
Acelerei, so que ele também foi. Ndo deu tempo de frear.”

Nas motocicletas com dois discos de freios, um na roda dianteira e outro na
traseira, com o primeiro acionado por alavanca do lado direito do guiddo (mao direita), € o
segundo, da roda traseira, acionado pelo pé direito, a resposta 6tima de frenagem depende do
acionamento simultaneo dos dois freios. A condu¢do adequada exige uso das maos e pés na
frenagem, agregando elemento adicional a fase de diagnéstico que, em condi¢cdes normais ja

exige que o condutor divida sua atencdo e comportamentos entre a condu¢do e andlise da
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situac@o. Nessa situagdo, cabe a ele captar e atribuir sentido aos sinais emitidos pela moto,
simultaneamente aos sinais do ambiente fisico em que circula e aqueles provenientes dos
comportamentos de demais usudrios da via. Ao se deparar com eventos que ndo podem mais
ser geridos com a antecipacdo diacrOnica, tenta de modo sincrénico mobilizar novas
estratégias de seu repertorio, em especial aquelas ja usadas com sucesso no passado. Nessas
condi¢des, o compromisso adotado para manter a condug¢do pode se revelar tdo fragil que
inviabiliza a realizac¢do da “dupla” frenagem necessaria.

Se nessas condi¢des somam-se constrangimentos pessoais, como a seqiiela de
acidente anterior que leva o motociclista a comportamento antdlgico de guiar com apenas uma
mao, ou do seu estado fisiolégico, por exemplo, diminui¢do do estado de vigilia, tem-se agora
acréscimo capaz de influenciar a execucao do comportamento defensivo propriamente dito.
Em outras palavras, o fracasso da manobra passaria a depender ndo apenas da ndo antecipagao
ou falhas nas etapas de percep¢ao e diagndstico da situagdo, mas também de inadequacdes na
execu¢do de manobras evasivas em motos com esse tipo de sistema de frenagem.

O fato de guiar apenas com uma mao (a direita) ndo foi aspecto relatado apenas no
caso do motociclista que apresenta seqiiela no membro esquerdo devido a acidente anterior:
“Isso acontece muito no frio. Por qué vou deixar as duas mdos no guiddo pro vento gelado
entrar pelo braco? Uso a esquerda so pra arrancar. Depois, coloco no bolso” “Acontece
muito pra quem anda de Biz” (motoneta que nao apresenta embreagem manual).

Os exemplos citados mostram diferentes origens para situacdes em que O
compromisso prioriza a busca do conforto ou menor custo para o operador fragilizando
temporariamente a seguranca em moldes que o condutor entende como aceitdvel para o
desempenho em questdo. O conhecimento revelado parece importante para uso em estratégias
de formacdo, visando estimular a avaliacdo critica das implicacdes de seguranca em casos de

decisdes que empurram o sistema para as proximidades de suas fronteiras de seguranca.
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Interacao multitarefas - Quando a natureza social exige cooperacido: ‘“Os caras nao
véem a gente”

O fato de conduzir a motocicleta, lidando com seu modo operatdrio especifico,
acelerar, desviar, frear, ja se constitui em si, em conjunto de gestos harmonico e complexo,
trazido da experiéncia da aprendizagem, e requer destreza motora e coordenacdo fisica®~". O
estudo mostra que na conducdo, o motociclista, além disso, também se preocupa com os
deslocamentos de outros veiculos e usudrios das vias: “Temos que cuidar dos outros
também.”

Estudo no estado americano da Virginia destaca a ocorréncia de acidentes com
automdveis em situagdes em que motoristas realizam mais de uma tarefa (multitarefa), como
usar celular, comer, disciplinar crian¢as ou maquiar-se”'.

Outro estudo, de pilotos de aeronaves, usa a no¢cdo de multitarefa ao descrever o
gerenciamento de operacdes ou tarefas multiplas simultaneas ou em alternancia. Ele destaca
que esse tipo de situacdo estd presente em praticamente todas atividades profissionais™. O
acidente, sob esta Gtica, deve ser visto como resultado da interagdo de demandas da tarefa, da
experiéncia de cada um, da competicdo entre metas/objetivos, fatores organizacionais e
processos cognitivos intrinsecos da natureza humana.

Entretanto, o desempenho simultaneo adequado s6 € possivel quando as tarefas
sdo praticadas com elevada frequéncia, em conjunto, além de que as respostas aos estimulos
devem ser sempre executadas da mesma maneira para uma dada situacdo de perigo3 3“0 fato
de passar sempre por situacoes perigosas faz a gente ficar mais esperto.” “Todo dia um cara
cruza na frente. As vezes ndo te vé mesmo. Ainda bem que a gente jd estd mais esperto.”

Portanto, justifica-se o motociclista ter que se preocupar com tudo a sua volta,

“olhar para os quatro lados”, ja4 que conducdo que parecia, antecipadamente, segura e
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tranquila, pode rapidamente evoluir para incidente ou acidente propriamente dito. O fato de
um veiculo arrancar subitamente na sua dire¢do, deve, indubitavelmente, provocar reacao, ou
de desvio ou de frenagem, na melhor das hipéteses. Ficar mais esperto é entdo, adquirir
habilidades de antecipacdo, de captacdo de dados, de interpretagdo e de agilidade motora na
execugao de manobras preventivas.

Os achados deste estudo revelam o transito como espago de constante mudanca e
de interacdo entre multiplas tarefas. Quanto mais complexa ¢ uma organizagao, maiores serao

4 conceitua este

as dificuldades de comunicagdo, coordenacdo e controle’’. Vasconcellos®
campo como a “Sociologia do Transporte”, dentro da Sociologia urbana. O enfoque
socioldgico avalia relagdes sociais e das estruturas de poder que estdo condicionando o
transito, privilegiando o comportamento coletivo sobre o individual e se contrapondo a ideia
de que o comportamento dos condutores de motocicleta advém de caracteristicas bioldgicas
(agressividade e impulsividade do homem, por exemplo). As regras sociais suprimem,
conservam e superam as normas biolégicas™.

No caso do transito, as atividades em interacao envolvem atores aparentemente
independentes ou submetidos a mecanismos frouxos de coordenagdo e estimulo a cooperagao,
uma vez que a existéncia da legislacdo e sinalizacdo de transito ndo implicam em
comunicacdo direta entre esses atores sobre o desenvolvimento da atividade orientado por
objetivos comuns, como € o caso do sistema de controle de trafego aéreo. A constru¢do de um
transito cidaddao, marcado pela cooperacdo entre os diversos atores fica na dependéncia da

adesdo a legislacdao que estabelece multas e puni¢des cada vez mais rigidas aos infratores. E o

predominio da pedagogia do estimulo ao medo.

A ruptura das estratégias e dos modos operatorios - Quando o acidente ocorre: “Ai

ferrou.”



110

A perda de controle do compromisso cognitivo se d4 antes da perda do controle
do sistema fisico’'. A ruptura desse processo parece estar na génese do evento: “Se vocé td
atrasado, nada disso funciona. Acabo passando dos limites.” “Jd eu tava mais rdpido porque
queria chegar logo em casa”. ”E a correria. Trabalho durante o dia do outro lado da cidade.
Saio de ld, corro pra casa, me arrumo e vou pra faculdade. Quando estou em periodo de
prova entdo, esquece. A gente fica meio atabalhoada mesmo. Tem dia que o trabalho me
acaba. As quintas e sextas, tem mais coisa pra mim fazer no trabalho. E quando t6 em
periodo de prova, estudo de noite, depois da aula. Vou dormir ld pelas 2hs, 2:30hs. Acordo
6:30hs. A noite, sempre quero chegar uns minutos antes na faculdade para poder dar uma
revisada na matéria. Entdo, fica complicado vocé prestar atengcdo em tudo, entendeu? A vida
€ corrida pra todo mundo.” “Tenho vdrios trabalhos e fico girando entre um e outro. Agora
to, além do Hospital, em mais duas casas cuidando de idosos (Auxiliar de Enfermagem)” .

Nao € de hoje que as relagcdes do trabalho sdo investigadas na tentativa de
compreender se interferem e como na ocorréncia de acidentes. No caso dos motociclistas nao
profissionais, isto € apenas incipiente. O atraso, tanto na ida quanto na saida do trabalho,
independente do periodo, parece ter motivado a adocdo de velocidades acima do limite
permitido para as vias: “Saio da academia ld pelas 7:40 e chego sempre adiantada no
trabalho. Naquele dia, me distrai conversando com amigas e sai faltando uns 10 minutos
para as 8. Como tava atrasada, acelerei”’. Naquele caso, o trajeto durava rotineiramente 15
minutos, mas precisou ser executado em menos de 10.

A empresa contratante influencia diretamente nestes aspectos, na medida em que
estimula a ruptura das estratégias e dos modos operatérios dos motociclistas: “Ld onde eu
trabalho, se a gente chegar atrasado, mais de 10 minutos, o portdo fecha. Dai, a gente tem
que pedir pra chamar um diretor. Complica tudo. Ele até deixa abrir o portdo e a gente ndo

sofre nada, san¢do alguma. Mas ndo gosto de ninguém olhando atravessado pra mim.”
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”Ld, a gente tem um beneficio. Se ndo chegarmos atrasado nenhuma vez no més,
recebemos um bonus no saldrio.” No inicio de suas falas, especialmente nas entrevistas, as
vezes, os motociclistas apresentam essas cobrancas como se fossem pessoais, internalizadas,
mas em seguida agregam informacdes que revelam suas relacdes com a atividade: “Eu tento
ndo chegar atrasado. A gente ndo tem estabilidade e tem que cumprir as coisas. E tem mais:
O servico é meu. Se chegar depois, vou ficar depois do hordrio também.”

Neste ponto, os resultados deste trabalho se assemelham aos de Diniz, Assungado e
Limalz, que estudaram motociclistas profissionais. Para eles, a correria do mundo moderno, a
constante necessidade de velocidade, de economia de combustivel e as pressdes sofridas,
tanto dos empregadores quanto destinatdrios das encomendas aumentam a probabilidade de
acidentes. Um aspecto que chama a aten¢do por ser percebido como associado as origens de
pressdes de tempo € a organizagao temporal do funcionamento das escolas que se mostra em
tudo assemelhada a de locais de trabalho. Nos dois casos, quando a gestdo diacronica da
tarefa, o planejamento do itinerario, a antecipacdo do horério de saida, a reprogramacdo de
objetivos, etc ndo sdo possiveis e ndo impedem a ocorréncia de atraso, o condutor se vé sem
margens de manobra e a estratégia que lhe sobra para uso na gestdo sincronica durante a
conducdo € a de aumentar a velocidade. O compromisso cognitivo firmado é construido
privilegiando os objetivos de desempenho em detrimento daqueles de seguranca e de redugdo
de custos cognitivos na atividade.

No atual estudo, outros fatores fundamentais no caso dos trabalhadores foram a
carga de trabalho, cansaco e privagdo do sono. A distragdo também foi relatada: “As vezes, 16
preocupada mesmo com alguma coisa. Mulher é assim. A gente se derrete por tudo. Me
lembro que no dia do meu acidente, na época, o trabalho tava mudando. Estava preocupada

se ia ser mandada embora ou ndo.”
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Alcances e limitacoes: Como a metodologia contribuiu para a compreensiao do quadro

No atual estudo, como ja dito, foram usadas trés fontes para coleta de dados,
sendo estas as entrevistas semi-estruturadas, os grupos focais e as observagdes nos locais de
acidentes. As entrevistas se configuraram como porta de entrada da compreensdao de cada
acidente em separado, percep¢do do autor quanto ao periodo que precedia o acidente,
condu¢do normal reconhecida pelos motociclistas, fun¢des cognitivas (planejamento da
condugdo e tomada de decisdes), experiéncia na condugio, atrasos e carga de trabalho.

Ja as observagdes dos locais de acidentes foram importantes para a percep¢ao do
autor quanto ao fluxo de veiculos, de constrangimentos locais do tipo visualizacdo pobre,
configuragdo fisica das lombadas, dos declives, dos cruzamentos, do estado asfaltico,
sinalizagdo existente, largura da via e semaforos.

Os Grupos focais (dois, sendo um com 8 e outro com 9 individuos) aconteceram
depois das entrevistas individuais e observacdes nos locais de acidentes e serviram para
confirmacgao e reconhecimento de estratégias e modos operatorios usados pelos motociclistas,
especialmente para reconhecimento de que algumas das fung¢des cognitivas sdo usadas por
varios deles, as vezes com motivacdes diferentes. Esta € uma caracteristica desta metodologia,
que a partir do momento que um individuo expde sua opinido, outros sdo estimulados a falar,
concordando ou ndo, explicitando como usa daquela estratégia e acdo durante a condugdo.
Exemplo disso aconteceu quando um dos motociclistas relatou que em decorréncia de sequela
algica advinda de acidente anterior pilotava praticamente apenas com mao direita segurando o
guiddo da moto. Esta estratégia foi reconhecida pelos outros individuos como frequente,
segundo eles, utilizadas mais em dias frios e por aqueles que conduzem motonetas, tipo de
moto que ndo apresenta controle de embreagem manual.

Deste modo, o uso das trés estratégias de coleta permitiu que informagdes fossem

confirmadas e que o autor conseguisse compreender o acidente, visualizando estratégias e
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modos operatdrios usados na condugdo habitual e em incidentes e acidentes propriamente
ditos.

Os constrangimentos advindos do trabalho, da residéncia e da Escola/Faculdade
também parecem ser fontes comuns de impossibilidades do uso das estratégias cognitivas de
prevencdo. Portanto, mesmo que este estudo tenha sido realizado em municipio de médio
porte do interior, jd estdo presentes constrangimentos que influenciam a condugdo, o que
revela que o fendmeno também estd presente em cidades menores.

A propria condug¢do normal da motocicleta ja se configura como perigosa. Isto
determina que sejam insuficientes ag¢des que visem atuar nos ‘“comportamentos ditos
inseguros” que os motociclistas usam, como o uso de velocidade acima da permitida para a
via. Mais do que isso, o proprio uso deste tipo de veiculo € inseguro. Politicas Puablicas devem
ter como base esta afirmacao, e desta forma, ndo devem estimular perversamente a compra e a
utiliza¢do do veiculo. Em detrimento disso, acdes que visem subsidiar e melhorar o transporte
coletivo sdao aquelas que podem promover mudangas nos modos de deslocamento dos
trabalhadores, a partir do momento em que estes tiverem acesso a transporte econdmico,

rapido, confortdvel e principalmente seguro.

CONSIDERACOES FINAIS

Este estudo evidencia estratégias e modos operatdrios utilizados por motociclistas
ndo profissionais nos seus deslocamentos casa-trabalho/escola/refeicdes, seja em situacdes
consideradas normais seja naquelas de variabilidades mais frequentes e que ensejaram
comportamentos capazes de afetar a seguranca na conducao.

A gestdo da segurancga aparece como parte de compromisso cognitivo, entendido

como processo que desvela a condug@o como atividade dindmica em que sdo considerados
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simultanea e concorrentemente diferentes objetivos, em especial pelo menos mais dois outros,
relacionados ao desempenho, sua relacdo com os motivos da condugdo e aqueles de redugdo
dos custos pessoais e conforto na atividade.

A seguranca e a inseguranca surgem interligadas a rede de fatores e aspectos em
interacdo. Escolha de itinerarios, planejamento temporal, conhecimento do motociclista sobre
caracteristicas fisicas das vias, assim como do seu movimento e histérico de acidentes; o
conhecimento sobre as caracteristicas do veiculo, aspectos da organizagdao do trabalho, em
particular aqueles que associam prémios ou puni¢des a hordrios de entrada de operadores;
constrangimentos decorrentes de mudangas eventuais como peso ou volume a ser carregado,
proximidade temporal com outras atividades, notadamente do estudo noturno, para jovens, as
condicdes climaticas, antecedentes pessoais, inclusive de satde, entre outros, surgem como
capazes de influenciar o planejamento da conducdo ou sua execucdo ensejando seguranca ou
risco. Esses aspectos se somam a constrangimentos surgidos na prépria situacdo de pilotar a
moto que exigem olhar para os quatro lados e cooperagdo social com e dos demais atores
presentes no transito. Nessas condi¢des, a seguranga se mostra vulnerdvel a interferéncias de
grande nimero de aspectos cujo controle escapa ao motociclista.

H4 um aprendizado nos modos operatdrios, ou seja, 0 experiente se mostra capaz
de antecipar e modificar sua forma de conducdo e lidar com situacdes diversas, especialmente
imprevistos que surgem no decorrer da atividade, mesmo as vezes, sem ter a percep¢ao
consciente disso.

Os acidentes se mostram relacionados a situagcdes de ruptura do compromisso
assumido, podendo ser facilitados nos casos em que a gestdo de seguranca ja se mostrava
fragilizada pela priorizacdo de aspectos do desempenho ou da reducdo de custos pessoais e
conforto que se ddo de modo simultaneo e concorrente. De modo geral, o desfecho acidente é

precedido por surpresa que ndo permite tempo de reacdo suficiente para o sucesso da
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recuperacgao, por exemplo, com manobra evasiva. No caso dos motociclistas nao profissionais
aqui estudados, os constrangimentos temporais que foram mais citados nas origens dessas
situacdes eram relacionados a regras da organizacdo de trabalho das empresas em que
atuavam ou a compromissos em escolas, geralmente a noite.

Talvez a forma mais visivel e desafiadora dessas rupturas seja aquela dos
comportamentos intencionais de desrespeito a regras do transito, seja usando excesso de
velocidade, seja guiando em trechos, curtos, de contramao. Nesses momentos, o motociclista
nio sé opta sincronicamente por fragilizar ainda mais o componente seguranga no
compromisso adotado para a conducdo, como age de modo que pode dificultar a construgdo
de relagdes de cooperacdo com os demais componentes do sistema em que se insere. A insistir
nas praticas punitivas como estratégia de inibicao desses comportamentos encarregados da
seguranca no transito deixam de abordar razdes associadas as suas origens.

Assim, o individuo ndo pode ser visto como um simples reconhecedor de
estimulos e aquele que executa a manobra requerida no exato momento necessario.
Constrangimentos diversos se mostraram capazes de influenciar a percep¢ao do perigo e risco
e inclusive da execucdo da manobra corretiva, que evitaria o evento nocivo. O transito ja € um
espaco complexo, de competicdo, cheio de interacdes, do condutor com sua moto, com 0s
outros condutores e pedestres, com a prépria via, focos diferentes de atencdo, regras
embutidas no transito, pressdes de origem temporal com origens no trabalho, residéncia e
Escola.

O motociclista ndo profissional ndo € um louco procurando o acidente. O estudo
mostra que ele ndo sO prepara estratégias de prevengdo antes de iniciar a condugdo (gestao
diacrbnica) como também embute cuidados de seguranca em praticamente todos os

comportamentos que precisa adotar na gestdao da atividade (gestdo sincronica).



116

Este estudo permite sugerir que desafios da prevencdo devam ser pensados em
conformidade com a compreensdo da conducdo como atividade multitarefa que associa
objetivos concorrentes, simultaneos e cambiantes em fun¢do de caracteristicas da organizacao
de trabalho, de atividades do cotidiano de vida também marcado por imprevisibilidades, como
a visita a um parente que adoeceu, uma subita mudanca climética, a conversa com um amigo
que se estende uns minutos a mais e que colocam o motociclista frente a constatacdo que o
proximo compromisso € agendado com ldgica prescricionista de um mundo idealizado que
desconsidera as vicissitudes da vida real. O uso de uma saia justa, a condu¢do de uma moto
nao habitual, um brago ja lesionado que provoca mudanga no modo operatoério limita o uso da
“inteligéncia do corpo”, ou seja, a execugao de um jeito 6timo e adequado para a situacdo em
questdo. Em suma, sem margens de manobra para solucdo alternativa, lhe resta assumir o
atraso e a perda associada ou recorrer a transgressdo visando resolver a situacdo, em outras
palavras, langar mao de compromisso em que as dimensdes e custo pessoal sdo penalizados.

Portanto, acdes de formacdo de motociclistas devem destacar essa natureza
multitarefa da conducdo de motocicletas enfatizando seus multiplos componentes, mapeando

a importancia dos aspectos sincronicos e diacronicos, assim como de suas interacoes.
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4.3 Artigo 3: Cenadrios tipicos de acidentes com motociclistas nao

profissionais: A prevencio no centro da historia
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CENARIOS TIPICOS DE ACIDENTES COM MOTOCICLISTAS NAO
PROFISSIONAIS:

A prevencao no centro da histéria

RESUMO

No Brasil, muitos acidentes t€ém ocorrido com motociclistas ndo profissionais, aqueles que
usam este tipo de veiculo para seu préprio transporte. O presente estudo visa reconhecer
cendrios tipicos dos acidentes envolvendo estes motociclistas em situagdes de uso das motos
como meio de transporte e ndo como instrumento de trabalho. Nele 20 casos de acidentes com
motociclistas ndo profissionais de 2011 em Paranavai, Parand, sdo explorados com entrevistas
semi-estruturadas, grupos focais e inspecdes nos locais dos acidentes. As andlises sdo
apoiadas em conceitos da Ergonomia da atividade e guiadas pelo modelo de andlise e
prevencdo de acidentes de trabalho. Buscou-se identificar nicleos comuns dos acidentes
através da montagem de drvores ou esquemas graficos que reunissem conjuntos de fatores
participantes. O primeiro Cendrio tipico: Surpresa na condu¢do normal foi reconhecido em
situacdes sem mudangas ou sinais de alerta reconhecidos a priori pelos condutores, sendo que
nela tudo se passa como se o sistema jd se apresentasse proximo as suas fronteiras de
seguranca. O Cendrio tipico dois: Surpresa associada a constrangimento situacional inclui
reconhecimento de fatores em interacdo na prépria situacdo do acidente/ conducdo relevantes
para origens do evento. J4 o terceiro Cendrio tipico: Surpresa associada a motivagao pré-
situacional inclui constrangimentos diacronicos com origens em aspectos do trabalho e
atividades escolares, entre outros. Os cendrios tipicos permitem pensar novos alvos para
estratégias de prevencdo de acidentes envolvendo motocicletas. A¢des que visem reduzir os

acidentes de transito devem se basear em estudos que reconhecam estes fatores em interagao.

Palavras-chave: Acidentes de Trabalho; Acidentes de Transito; Motocicletas; Prevencdo de

Acidentes.

ABSTRACT

In Brazil, many accidents have occurred with non-professional riders, those who use this
vehicle for their own transportation. This study aims to recognize accident’s typical scenarios
involving non-professional motorcyclists in situations of use of motorcycles as transport and

not as a work. For this, explores 20 cases of nonprofessional motorcycle accidents in 2011 in
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Paranavai, Parand, with semi-structured interviews, focus groups and inspections in accidents
locals, and analyzes supported by concepts of Activity Ergonomics and guided by the analysis
model and prevention of accidents. Attempted to identify common nucleus in the accidents by
performing tree graphs or diagrams that assemble sets of factors participants. The first typical
scenario: Surprise at normal driving was recognized in situations without changes and alert
sinals recognized by drivers and it all happens as if the system is already close their safety
margins. The typical scenario two: Surprise associated with situational constraints includes
recognition of interacting factors in the accident/ driving situation, were relevant on the event
cause. The third typical scenario: Surprise associated with pre-situational motivation includes
diachronic constraints with origins in work and school aspects, among others. The typical
scenarios allow thinking new targets for prevention strategies accidents involving
motorcycles. Actions aimed at reducing traffic accidents should be based on studies that

recognize these factors in interaction.

Keywords: Accidents, Occupational; Accidents, Traffic; Motorcycles; Accident Prevention.
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INTRODUCAO

A nocao de cendrio tipico de acidentes tem sido usada para destacar a existéncia
de aspectos assemelhados em acidentes, como se pertencentes a uma mesma familia ou grupo
cuja identificacdo auxilie a operacionalizacdo de medidas de prevencdo. Essa idéia também
designa sequéncia tipica que conecta um grupo de acidentes que apresentam semelhangas a
partir do ponto de vista da cadeia de fendmenos, se analisados partindo de 6tica histdrica,
funcional ou causal (FLEURY; BRENAC, 2001). Implica na integracdao de parametros que
caracterizam o acidente e suas origens, situacdo e contexto; buscando elementos explicativos
e consequéncias. Isto emerge do fato de que os acidentes sdo resultados de processo que
envolve vdrias, mais ou menos complexas, anomalias, perturbacdes que ocorrem em
diferentes situacdes de conducdo do veiculo, e que necessitam ndo ser perdidas na analise
(VAN ESLANDE; FOUQUET, 2007). A identificacdo de cendrio tipico é baseada em
inferéncias, por exemplo, a partir da busca de aspectos ou fatores que ‘“‘se repetem” em
acidentes (AMANS et al., 2005). As semelhangas ndo sdo vistas de forma isolada ou nao sao
baseadas apenas em aspectos proximais do desfecho do processo acidental, por exemplo, a
manobra realizada imediatamente antes do acidente, mas também em outros fatos ou
mecanismos que ocorreram antes ou muito antes e também naqueles que se dao apds esse
desfecho.

Nas técnicas de andlises de acidentes que incluem representacdes gréificas, a
no¢do de cendrios tipicos emerge por dois caminhos. Num deles, prevalece a busca de
configuragdes tipicas formadas a partir dos fatores representados no esquema criado sobre o
acidente. A presenca de conjunto de fatores que se referem a uma mesma situagao pode entdo
ser descrita como nucleo comum a determinado conjunto de acidentes, geralmente em
conjugacdo com aspectos de outros nucleos. Assim € que conjunto de aspectos relativos a
situacdo de armazenagem de materiais, ao planejamento de uma determinada atividade podem
se revelar como elementos comuns de diferentes tipos de acidentes e suscitar estratégias de
prevencao anteriormente nao pensadas. O segundo caminho € o da exploracdo de conjunto de
representacOes grificas de acidentes que se pretende estudar, por exemplo, acidentes que
tenham em comum o fato de envolverem a conducdo de motocicletas. O objetivo buscado
entdo € o de elaborar espécie de esquema(s) sintese das diferentes situacdes de ocorréncia dos

eventos.
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Cenarios tipicos tém sido estudados a partir de varias nomenclaturas, como
cendrios tipicos (FLEURY; BRENAC, 2001; SOUZA; BLANK; CALVO, 2002;
LAFLAMME; BACKSTROM; DOOS, 1993), tipologias (QUEIROZ, 2003; LAFLAMME;
EILERT-PETERSSON, 1998), configuragdes (PEEK-ASA; KRAUS, 1996; CARLSON,
1977), modelos (BENNER JR, 1985; KATSAKIORI, SAKELLAROPOULOS,
MANATAKIS, 2009; LUNDBERG, ROLLENHAGEN, HOLLNAGEL, 2009; LEPLAT,
RASMUSSEN, 1984) ou padrdes de acidentes (LAFLAMME; DOOS; BACKSTROM, 1991;
BERG; GREGERSEN; LAFLAMME, 2004). Independentemente do nome utilizado, a partir
do momento que se compreende cendrios tipicos de acidentes, as agdes instituidas para
prevencdo de novos acidentes tendem a incluir aspectos assemelhados (VAN ESLANDE,;
FOUQUET, 2007).

Os cendrios tipicos tém sido usados como importantes ferramentas com
implicagdo direta no trabalho preventivo (PEEK-ASA; KRAUS, 1996; LAFLAMME,;
EILERT-PETERSSON, 1998), em trés linhas de raciocinio, a saber: Primeiro, apesar do
carater unico de cada les@o ou acidente, sempre hd semelhangas, seja nas suas caracteristicas,
nas circunstancias imediatas ou remotas que originaram o evento. Segundo, cada um desses
padrées tem seus proprios determinantes, e € provavel a existéncia de influéncias
semelhantes. Terceiro, para qualquer padrao determinado, € possivel conceber uma variedade
de meios de prevencdo (LAFLAMME; EILERT-PETERSSON, 1998). Considera-se que o
uso da no¢do de cendrios tipicos permite a formatacdo de relatério sobre particularidades do
acidente, integrando dimensdes essenciais, tais como a dindmica, a sequencialidade e a
multicausalidade dos mecanismos em jogo (VAN ESLANDE; FOUQUET, 2007).

Esta abordagem pode contribuir para a compreensio de fendmenos e defini¢dao de
medidas adaptadas ao contexto geral ou local. O conceito de cendrio tipico estd associado a
uma forma de combinar resultados das andlises de casos. Desta forma, proporciona base sobre
a qual é possivel considerar a a¢do a ser tomada, além do que existe um backup concreto para
obter informacdes do acidente para uso em campanhas de informacdo ou de formacdo.
Portanto, a no¢ao de cendrios tipicos pode ser considerada como forma de conhecimento que
inclui amplo grau de generalizacdo e estreita relacdo com a a¢do. Construi-las tem sido um
processo de abordagem indutiva, com base em exame de cada caso, agrupando aqueles
semelhantes em seu processo e construindo cendrios tipicos.

Estudos que objetivam encontrar cendrios tipicos de acidentes tém tido como

objeto acidentes de transito de quaisquer tipos (QUEIROZ, 2003; CARLSON, 1977; BERG;
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GREGERSEN; LAFLAMME, 2004; MASSIE; CAMPBELL; BLOWER, 1993), como o
estudo da Traffic accident causation in Europe (TRACE) que descreveu vdrios cendrios de
acidentes de transito (VAN ELSLANDE; FOUQUET, 2007), além de outros acidentes
(SOUZA; BLANK; CALVO, 2002; LAFLAMME; EILERT-PETERSSON, 1998;
LAFLAMME; BACKSTROM; DOOS, 1993; LEPLAT, RASMUSSEN, 1984; LAFLAMME;
DOOS; BACKSTROM, 1991; COUNCIL et al. 2010). Apesar da motocicleta ser apontada
como veiculo de maior vulnerabilidade (SOARES; BARROS, 2006; OLIVEIRA; SOUSA,
2004; KOIZUMI, 1985; SERAPHIM, 2001) e de sua crescente participagdo em acidentes
(BRASIL, 2007; BRASIL, 2005) pouco foi publicado especificamente sobre cendrios tipicos
de acidentes com motos. Ha estudos apresentando apenas a ideia de configuracdo da colisdo
(PEEK-ASA; KRAUS, 1996; ACEM, 2003; OTTE, 1998; CLARKE et al. 2004;
WILLIAMS, 1979) e da lesaio (BAMBACH; GRZEBIETA; MCINTOSH, 2012).

Como ja relatado, pesquisas publicadas tém dado atengdo a configuracdao da
colisdo. Acem (2003), caracterizou 26 tipologias de acidentes de moto ocorridos em cinco
paises europeus, sendo exemplos: colisdo encefdlica gerado por acidente de motocicleta;
impacto da moto em outro veiculo, sendo que ambos iam para frente, em caminhos
perpendiculares; outro veiculo vira a esquerda na frente da moto e esta procede em qualquer
direcdo perpendicular no caminho do outro veiculo. Os cendrios de acidentes de transito
encontrados por Van Elslande e Fouquet (2007), também tiveram as mesmas caracteristicas,
sendo que a falha do condutor foi encontrada em diversos momentos, a saber: fase de
deteccao da informacgdo, do diagndstico, do progndstico, da decisdo de executar manobra
especifica (corretiva ou evasiva) e na fase psicomotora de execu¢do da manobra propriamente
dita. Exemplos de cendrios sdo: usudrio da via surpreendido por pedestre ou motocicleta sem
visdo quando se aproxima; condutor surpreendido por uma manobra de veiculo que ndo era
visualizado; busca rapida de informacdes ao virar a esquerda; sob avaliacao da dificuldade de
uma curva conhecida; expectativa errada da parada de um veiculo numa interse¢cdo nao
preferencial; ultrapassagem numa zona de limitada visibilidade.

Limitar a “visdo” a propria situacdo do acidente significa esquecer aspectos
diacronicos da atividade descritos por Amalberti (1996). Torna-se fundamental conhecer
padrdes dos eventos elencados muito antes da propria conducgdo, inclusive, as origens dos
comportamentos devem ser exploradas considerando fatores como distragdes, carga de

trabalho, pressdoes de tempo, competéncias, nivel de ruido e sistemas de comunicagdo
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(ALMEIDA; VILELA, 2010). O atual estudo buscou o aprofundamento da andlise incluindo
estes aspectos diacronicos.

Ja que no Brasil acidentes com motocicleta t€m ocorrido com mais frequéncia nos
horérios de pico ou de deslocamento de casa para o trabalho e vice-versa (KOIZUMI, 1985;
SOARES, BARROS, 2006; OLIVEIRA, 2008; ANDRADE; MELLO-JORGE, 2001;
BARROS et al., 2003; PEREIRA, FISCHER, 2009), este artigo focaliza os motociclistas nao
profissionais, aqueles que utilizam a motocicleta para transporte didrio, de ida e volta ao
trabalho ou local de estudo, por exemplo. Sabendo que em estudo anterior (DINIZ;
ASSUNCAO; LIMA, 2005), a conducgio e a seguranca dos motociclistas profissionais foi
explorada com base em referencial tedrico da Ergonomia da atividade, neste estudo, mesmo
sabendo nao estar abordando comportamentos em situagdes de trabalho optou-se por adoc¢do
de enfoque apoiado em conceitos ja usados em andlises de acidentes, inclusive em categorias
da Ergonomia e da Psicologia Cognitiva visando comparar esses achados.

Assim, dadas as constantes e improdutivas tentativas de compreensdo dos
acidentes de motocicletas apoiadas em fatores isolados este estudo pretende reconhecer
cendrios tipicos dos acidentes envolvendo motociclistas nao profissionais em situagdes de uso

das motos como meio de transporte € ndo como instrumento de trabalho.

METODOLOGIA

Caracterizacio e local do estudo
Trata-se de estudo transversal de carater qualitativo que foi realizado no

municipio de Paranavai, localizado na regido noroeste do Parana.

Fontes de dados e procedimentos de coleta

Foram contatados por telefone 20 motociclistas ndo profissionais que sofreram
acidentes com este veiculo nos deslocamentos casa-trabalho, escola-refei¢des no segundo
semestre de 2011. A captacdo destes individuos se deu pela base de dados do Servico
integrado de atendimento ao trauma e emergéncias (SIATE), parte da Corporagdo de
Bombeiros e que realiza o atendimento de primeiros socorros as vitimas. Limitou-se a coleta
em 20 individuos apoiado na saturagdo/repeticdo, ou seja, quando o pesquisador percebeu

repeticoes, sendo que nada de novo estava sendo incluido, encerrou-se a coleta.
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As fontes que serviram para compreensdo desta temdtica foram: Entrevistas
semiestruturadas, inspe¢des nos locais de acidente e Grupos focais.

Tanto as entrevistas semi-estruturadas individuais quanto os grupos focais foram
aplicados versando sobre o acidente € os momentos que o antecederam, levando em conta o
histérico da situagdo de conducdo, estratégias, modos operatérios e o acidente propriamente
dito. Na abordagem ergondOmica, estratégias referem-se a dimensao invisivel da atividade ou
comportamentos nela adotados. Equivalem a ideia de representacdes para o trabalho, ou de
planos a serem adotados como guias diacronicos da acdo como, por exemplo, as escolhas de
trajetos a serem usados e outras decisdes adotadas antes do inicio da acdo, como nos casos de
tarefas novas que ensejam buscas de conhecimentos ou informagdes especificas oriundas de
colegas mais experientes ou outros que se disponham a colaborar. Vale notar que a escolha de
um plano errado pode resultar em desempenho considerado perfeito, porém que nao leva ao
desfecho pretendido. Por sua vez, os modos operatorios referem-se a dimensdes observiveis
da atividade ou comportamentos nela executados pelos condutores. Equivalem a
representacdes pela acdo, ou seja, atualizadas sincronicamente durante a sua realizacdo com
base em comparagdes entre resultados parciais obtidos e esperados. Desfechos nao
pretendidos tendem a ser associados a erros de cometimento ou a omissdes por parte dos
condutores.

Estudos ergondmicos enfatizam a existéncia de diferencas importantes entre o
trabalho dito prescrito ou como concebido em regras existentes ou ideias sobre a existéncia do
suposto jeito certo de fazer a coisa e o trabalho real ou como ele €, em especial destacando o
fato da maioria dos gestores ou responsdveis pela elaboragdo de descricdes do como o
trabalho deveria ser desconhecerem e desconsiderarem variabilidades presentes nas situacdes
reais. Recursos humanos e materiais que deveriam estar presentes costumam nao existir.
Equipamentos e materiais sofrem desgastes diversos e passam a funcionar de modo diferente
daquele ideal. Atividades realizadas ao ar livre sofrem influéncias de mudancas climéticas, de
flutuagdes no nimero de demais usudrios da mesma via, de interagdes multiplas com outros
componentes do sistema presentes na situagdo. Essas categorias foram usadas neste estudo
para descrever comportamentos de conducdo de motos em situagdo de transito em vias
publicas como equivalentes de um sistema de atividade.

Por isso mesmo foram investigadas: a situacdo habitual de deslocamento,
variabilidades ou mudangas ocorridas com possivel contribuicio para o evento (acidente),

suas origens, andlise de barreiras existentes e de seu efetivo funcionamento. A compreensao
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adotada sobre o acidente foi a de produto resultante ou emergente de rede de multiplos fatores
em interacdo e por isso, se procurou compreender funcdes cognitivas, tais como tomada de
decisdes e planejamento da condugdo, juntamente com aspectos de incidentes anteriores,
sobre a experiéncia na condugdo ou influéncias de atrasos, carga de trabalho, velocidade
adotada, aspectos das vias urbanas (lombadas, seméforos), condicdes de trafego (chuva, sol,
piso escorregadio por areia), conducdo com ou sem roupas especificas, com capa de chuva,
distracdes, desatencdes e suas origens.

Foram realizadas observacdes em locais de acidentes, na tentativa de compreender
fatores relacionados ao ocorrido, sendo analisados: sinalizagdo existente, vias de acesso,
estado de conservacdo da malha asfiltica, volume de veiculos em transito, luminosidade,
presenca de barreiras, organiza¢do do trafego e largura da via, sendo que isto ocorreu com

inspecoes no mesmo local e horério da ocorréncia dos acidentes descritos pelos acidentados.

Forma de analise dos dados

Todas as andlises seguiram o modelo de andlise e prevencdo de acidentes de
trabalho (MAPA), sugerido por Almeida e Vilela (2010) para buscar a compreensao de
aspectos latentes do processo de origem dos acidentes. O MAPA se apoia em descricao da
atividade normal com suas variabilidades mais frequentes e ajustes que mobilizam, anélise de
barreiras e de mudancgas e ampliagdo conceitual ou mobilizacdo de conceitos ja usados em
andlises de acidentes para discutir e compreender os fatos e suas origens nas atividades em
questao.

A andlise de mudangas permitiu conhecer se, na situacdo do acidente, havia
alguma mudanca em componentes do sistema, sendo esta no individuo, tarefa, material ou no
ambiente do trabalho (fisico ou organizacional).

Ja as barreiras sdo descritas como mecanismos pelos quais € possivel prevenir e
proteger contra o transporte incontrolado de massa, energia ou informacdo, usados para
controlar uma situacdo de perigo ou risco ou minimizar suas consequéncias. Podem ser
barreiras fisicas, funcionais, simbdlicas ou imateriais (HOLLNAGEL, 2008). Exemplos de
barreiras no caso de acidentes com motocicleta sdo: o capacete, uso de cal¢ados fechados,
sinalizagdo correta, entre outros. A andlise visou esclarecer contribuicao de falta ou falha de
barreira no acidente.

Ainda dentro da andlise de barreiras, foi utilizado o modelo da gravata borboleta.

Neste, o evento indesejado, ou seja, o acidente encontra-se no centro (né da gravata); do lado
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direito devem estar as consequéncias deste, imediatas ou tardias e do lado esquerdo os
antecedentes ou origens, tanto proximais quanto distais.

As origens dos comportamentos foram exploradas considerando fatores como
distracdes, carga de trabalho, pressdes de tempo, competéncias, nivel de ruido e sistemas de
comunicacdo (ALMEIDA; VILELA, 2010).

Cada acidente (dos 20 incluidos) foi analisado separadamente, explorando suas
origens como rede de fatores em intera¢des. Buscou-se o maior nimero de informagdes
contido em cada um dos acidentes, sendo que a partir dai, andlises em conjunto destes eventos
foram realizadas, buscando semelhangas e diferencas entre eles, especificamente em relagdao
aos aspectos analisados.

A estratégia usada visando a constru¢do ou identificacdo de nicleos comuns
desses acidentes foi a da montagem de arvores ou esquemas graficos que reunissem conjuntos
de fatores conforme participassem em acidentes, sendo utilizado o Método de Arvore de
Causas (BINDER; ALMEIDA; MONTEAU, 1995). Esses esquemas/ sinteses eram
explorados e sempre que verificada sua presenga em diferentes acidentes, a conformacao
assumida foi definida como representando um ntcleo ou cendrio tipico. Na formagao desses
nicleos também foram consideradas referéncias da literatura a cendrios tipicos de acidentes.
Os elementos constituintes desses achados foram alvo de busca sistemdtica visando identificar
sua possivel presenca nos resultados obtidos no estudo. Estes cendrios tipicos necessitam
incluir fatores organizacionais e de manejo, além de descrever a performance do sistema todo

(KATSAKIORI, SAKELLAROPOULOS, MANATAKIS, 2009).

Consideracoes éticas

O presente estudo seguiu a Resolucdo 196/1996 do Conselho Nacional de Saude,
portanto foi aprovado pelo Comité de Etica em Pesquisa da Faculdade Ingd sob o parecer

0058/11.
O PRIMEIRO CENARIO TiPICO: “SURPRESA NA CONDUCAO NORMAL”
O primeiro deles, chamado de “Surpresa na condu¢do normal”, foi encontrado

naqueles acidentes em que a conducdo da motocicleta se dava numa situacdo habitual, ou seja,

de costume do motociclista. No dia do acidente, nos momentos imediatamente anteriores a
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este nenhuma caracteristica diferente apareceu ou foi percebida pelo condutor que foi incapaz
de descrever mudanga entre as situagdes com e sem AT.

A conducdo da motocicleta se caracteriza por operacdes que envolvem a captacao
de informagdes tuteis ao equilibrio e a movimentagao do veiculo ao mesmo tempo em que €
preciso avaliar a situacdo fisica de vias de circulagdo, as condi¢cdes operacionais ou estado de
seu veiculo e do comportamento dos demais usudrios motorizados ou ndo. Trata-se, portanto
de sistema que em seu cotidiano estd em permanente atividade concomitante com um ou mais
colegas ou motoristas de veiculos automotores e pedestres € em que a manuten¢do da
seguranca precisa ser construida permanentemente como produto de multiplas interacdes com
destaque para a antecipacdo de riscos e ajustes por parte do condutor e cooperagdo entre 0s
atores presentes no sistema. Esta foi considerada como conducao habitual, que exige situacdo
multitarefa, elaboracdo e atualizacdo constante do plano da condugdo, mobilizacdo de
conhecimentos, dinAmica de aten¢do a sinais da moto, da via, ambiente e outros usudrios,
habilidades de uso do corpo, competi¢do de metas futuras e dos outros.

As discussdes ja esbocadas com enfoque na ideia de cendrios tipicos de acidentes
envolvendo motociclistas e que focalizam o periodo dito de gestao sincronica da condugio ou
de como ela se dava no periodo que antecedia imediatamente ao acidente chamam a atencdo
para a existéncia de grande variedade de cendrios de condu¢do que embutem perigos e riscos
de acidentes em condi¢des que em grande parte fogem do controle do condutor, ou seja,
dependem de comportamentos e caracteristicas de outros componentes do sistema e até de
acoes do proprio condutor que podem ser afetadas por variabilidades de seu estado interno,
como o estado de vigilia ou o cansago, habitualmente naturalizadas ou ndo valorizadas como
capazes de fragilizar a seguranca do sistema. Enfim, conjunto de situacdes em que pequenas
mudancas, parte delas imperceptiveis, podem ser suficientes para desencadear um acidente.

Outro aspecto relevante neste cendrio tipico € a ocorréncia da surpresa, sendo
descrita como “um carro atravessou na minha frente” ou “outra moto entrou sem dar seta” ou
“o cara simplesmente ndo parou”. Invadir preferenciais, entradas na banda de rodagem sem
dar seta ou sem ter percepcao de que havia uma moto passando ou cruzando foram situagdes
encontradas nos acidentes, sendo que o tipo de veiculo mais comum foi o automoével, seguido
de outra moto e até bicicleta.

Pensada em termos de representacdo grafica (Quadro 3) esse cendrio tipico
conteria quase que exclusivamente componentes presentes na situagdo rotineira de conducao

de uma motocicleta. As condi¢des climaticas, do veiculo, das vias de circulagdo, da presenca
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e comportamentos de outros usudrios da mesma via, do condutor acidentado seriam todas
descritas como sem variabilidades em relagdo a condu¢do em situacdo sem acidente. No
método de arvore de causas, para representar acidentes em situagdes parecidas adota-se a
inclusdo de uma interrogacao (?) no esquema gréafico (arvore) para indicar a contribuicao de
algo que a andlise ndo conseguiu esclarecer. A inclusdo do sinal “?” nesses casos manteria a
coeréncia com pressuposto assumido nessa técnica de que as situacdes com e sem acidente
teriam alguma diferenca pois, em caso contrario, o desfecho desfavordvel ndo teria ocorrido.

Em um dos exemplos de acidente deste cendrio tipico (Quadro 3), o motociclista
se deslocava no final da tarde do seu local de trabalho para residéncia. O itinerdrio, a
motocicleta, a vestimenta, caracteristicas do trabalho e da conducdo eram habituais. O
acidente foi disparado por acdo de motorista de automével que fechou subitamente o
acidentado que informou nao ter percebido o que o outro pretendia fazer e que nem ensejou
acdo corretiva. Infelizmente, na maioria das andlises ndo é fécil obter informagdes sobre
razdes do comportamento do motorista do veiculo, em especial no tocante a ndo utilizacio da
seta e velocidade com que faz a mudanga de pista de rolamento de modo a minimizar as
chances de colisdo com a moto.

Este cendrio tipico se assemelha aqueles “acidentes esperando para acontecer”, ja
que a préopria conducdo habitual se d4 em condi¢des que beiram os limites de seguranca. Em
nossa opinido, a explicitacdo desse cendrio tipico destaca o fato de que a condugdo de
motocicletas em condicdes normais ja envolve desafios a gestdo de seguranga, uma vez que se
trata permanentemente de situacdo que envolve rede de miultiplos fatores e diferentes
atividades (do motociclista e dos demais usudrios da via) em interacdo. Em outras palavras,
durante a condu¢do sao muitas as chances de ocorréncias que podem surpreender o condutor
levando diretamente ao acidente sem tempo para sequer ensaiar reacdo de evitacdo. A
prevencdo nessas situagdes € mais facil quando guiada por automatismos ou decisdes
intuitivas, como aqueles tipicos do desenvolvimento da expertise (DREYFUS; DREYFUS,
2012), ou seja, quando existe experiéncia ou vivéncia adquirida na conducdo em situacdes
assemelhadas, mas mesmo essa competéncia adquirida pode nao ser suficiente para garantir a

seguranca na atividade.



133

Quadro 3. Representacdo esquemdtica do Cendrio tipico 1 e exemplos de casos.

Representacao
esquematica do
Cenario tipico

L]
Mudanga minima
ou
ndo percebida

Conducdo

normal AT

R ATa ' P Evento subito:

! { | Interacio com outro !
+ Pneuestoura ! . g . ,
R 1 usudrio motorizado !
Fura sinal, sinaliza

i paraum ladoeentra |

p /o outro '

Exemplo de caso

- Motociclista no final do periodo de trabalho (final da tarde) se
desloca de forma habitual, arranca ap6s semaforo permitir, automével
estacionado avanca sobre pista de rodagem. Acidente.

- Motociclista conduz em direcdo ao trabalho no inicio da manha.
Condug¢do sem mudangas e com tempo de sobra. Ciclista cruza a frente.
Tentou realizar manobra corretiva, sem sucesso. Acidente.

Outros estudos publicados descreveram cendrios de acidentes que se assemelham

a este primeiro, ja que valorizaram aspectos da propria situagdo do evento, especialmente as

surpresas. Carlson (1977) dividiu em: acidente com um tunico veiculo, impacto frontal,

impacto frontal extremo, batida e impacto traseiro extremo. Outro descreveu padrdes tipicos

de acidentes ocorridos na Suécia em classes, a saber: I, acidentes na area rural com relatos de

velocidade excessiva adotada, como condutores jovens e que provocaram lesdes severas ou

fatais; II, rurais e em trechos retos, com um tnico veiculo e com animais, além daqueles nas

ultrapassagens; III, em dreas habitadas com relatos de baixa velocidade adotada e de colisdes

traseiras, ocorridos com condutores que receberam treinamento de autoescolas; IV, em areas
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habitadas com relatos de baixa velocidade e que aconteceram em cruzamentos (BERG;
GREGERSEN; LAFLAMME, 2004).

Em relacdo a acidentes de motocicleta, o fato da descri¢do apenas da configuracdo
da colisao também foi estudada, por exemplo, aqueles ocorridos na aproximacdo de uma
curva (PEEK-ASA e KRAUS, 1996), dividindo-os em acidente com um tnico veiculo,
colisdo frontal, com outro veiculo que trafegava em outra direcdo e na mesma direcao. Estudo
da Associa¢do Europeia dos fabricantes de motocicletas (ACEM, 2003) realizado em cinco
paises da Europa categorizou 26 tipologias dos acidentes de motocicletas naqueles paises,
sendo eles a Franca, Alemanha, Espanha, Holanda e Itdlia, mas também direcionadas a
configuracdo da situagdo do acidente (cendrio). Exemplos sdo: impacto de outro veiculo na
moto, sendo que ambos se deslocavam a frente em caminhos perpendiculares; outro veiculo
vira a direita na frente da moto e esta procede em qualquer direcdo perpendicular no caminho
do outro veiculo. Porém, estes acidentes citados definiram estes padrdes ou cendrios tipicos a
partir de andlises estatisticas ou com georeferenciamento.

Assim, comum na literatura publicada tem sido o conhecimento da configuracdo
do acidente e da surpresa, do que ocorreu na prépria situacdo ou momento da colisdo, o que se
configura numa limitac¢do para a prevencao.

Importante foi o fato de que a partir deste primeiro Cendrio tipico no caso dos
acidentes com motociclistas nao profissionais, julga-se que Politicas ndo podem ser inseridas
com o intuito de estimulo a compra deste veiculo, j4 que parece 6bvio o completo caos e
insustentabilidade do transito fluidico e seguro. Vias com mais motos significa mais pessoas
expostas a um tipo de veiculo que mantém em suas caracteristicas uma insegurancga intrinseca.
Parte deste pressuposto se dd pela prépria dificuldade de visualizacdo dos deslocamentos da
moto por parte dos outros condutores de veiculo que disputam espago diariamente nas
cidades.

Politicas publicas que visem a promocdo de um transporte mais seguro para os
deslocamentos de casa para o trabalho e vice-versa devem ser urgentemente planejadas e
implantadas no pais (LIBERATTI et al, 2003). Depois de periodos de completo abandono e
sucateamento, o transporte coletivo necessita de estimulos e melhorias para se transformar em
meio interessante de transporte. A partir do momento que este tipo de meio de deslocamento
se configurar em vantagem para o trabalhador, ele serd mais utilizado. Chegar ao trabalho
e/ou residéncia mais cedo do que o habitual, com menor custo e principalmente em seguranca

jé se constitui em importante chamariz.
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O SEGUNDO CENARIO TIPICO: “SURPRESA ASSOCIADA A
CONSTRANGIMENTO SITUACIONAL?”

Ja o segundo Cendrio tipico, com o nome “Surpresa associada a constrangimento
situacional”, refere-se a situacdo em que a rede de fatores e atividades habitualmente em
interacdo na conduc¢do normal se soma a preseng¢a de constrangimento que fragiliza a
seguranca do sistema.

A caracteristica destacada nesse cendrio tipico € a de que na situacdo do acidente,
antes da ocorréncia da surpresa, a conducdo se dava em condi¢des de constrangimentos
descritos como associados a gestao sincronica da tarefa, aquela que se dda em tempo real. Em
outras palavras, a operacdo da moto ji ndo se dava nas condicdes Otimas previstas na
estratégia operatoria adotada inicialmente e sim durante periodo em que tendo identificado
constrangimentos, antecipados ou ndo nos planos adotados, o condutor langava mao de ajustes
ou mudancas nos modos operatérios. Na atividade em questdo, exemplos de ajustes foram
mudar velocidade ou parte da via por onde circula ou a necessidade de focar a atencdo em
aspecto relacionado ao constrangimento em questdo, etc enfim, adaptacdo que tende a ser
resolvida via aumento do custo humano envolvido na condug¢do e a reduzir as margens de
manobra do condutor em caso de novas intercorréncias no transito, como a surpresa que acaba
se sobrepondo e disparando o acidente. Do ponto de vista da gestdo psiquica da tarefa,
mudanca importante que tende a ocorrer nesse periodo € a substituicdo de controle baseado
predominantemente em automatismos por outro mais baseado em raciocinios, analogias ou na
aplicacdo de regras.

A reducdo das margens de manobra acima comentada pode significar que aspectos
como a disponibilidade de tempo e espago para realizacdo de manobras evasivas em caso de
surpresa seja diminuida com ou sem mudanca na percep¢do de risco do condutor que tende a
concentrar sua aten¢do no objetivo principal que estd buscando atingir.

Esse segundo cendrio tipico mostra ainda que os constrangimentos existentes na
atividade do condutor podem assumir diferentes formatos, em fun¢ao da presenca isolada ou
conjunta de fatores diversos. Assim € que constrangimentos fisicos ambientais da pista podem
se associar a outros de natureza climatica como a umidade por chuva, ou ainda a condic¢des de
iluminacdo ou presenca de obstidculos que afetem a visibilidade no local do acidente, etc.

Também sao considerados aqui constrangimentos oriundos de comportamentos nao esperados
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ou identificados como merecedores de mais aten¢cdo por parte de outros usudrios da via.
Quanto maior o nimero de constrangimentos presentes, menor tende a ser a margem de
manobra do condutor para lidar com a situagao.

Exemplos de constrangimentos fisicos ambientais presentes em acidentes foram
lombada fisica rasa e declives. Fatores relativos as vias, meio ambiente e ambiente construido
se referem a todos os fatores vinculados diretamente as caracteristicas do ambiente,
sinalizacOes e das dreas mais proximas das vias no momento do acidente (GOLD, 1998). Nos
casos estudados, também a presenca de arvores e postes de iluminagdo nas proximidades de
cruzamentos foram apontadas como fontes de interferéncias e reducdo da visibilidade.

Estudos de acidentes em outras atividades mostram que em casos de ocorréncia de
falhas, os passos requeridos para sua detec¢do e correcdo tendem a implicar em aumento de
esforcos, por exemplo, parar a maquina e reinicid-la numa série de passos complicados e que
consomem tempo representando estimulo a omissdes ou bypasses previsiveis, principalmente
quando uso anterior apresentou resultados positivos e foi tolerado no sistema
(MEISENBACH, 2003). A correcao ensejada sempre representa a introducdo de
comportamento diferente daquele esperado na tarefa como prescrita, e a literatura de acidentes
chama a atenc¢do para a possibilidade de que empurre as fronteiras da atividade ou do trabalho
como estd sendo, em direcdo aos limites do envelope de seguranca do sistema, ou seja, que
enseje inicio de migracdo da atividade para um acidente. A correcdo da falha, que agora
exige menos esforco, incluindo o comportamento modificado, € vivenciada como um sucesso.
Este hébito tende a ser repetido, pois economiza tempo e esforco. Leplat e Rasmussen (1984)
sugerem a utilizacdo desse conhecimento em atividades de formacdo para a prevengio
enfatizando a necessidade de cuidadosa avaliagdo por parte de operadores e gestores dos
sistemas em questdo sobre possiveis implicagdes de seguranca associados a introdugdo de
ajustes necessarios.

Esse mecanismo aparece embutido em situa¢do de condug¢do em que conhecendo
o local e sabendo que a lombada a sua frente € rasa, o motociclista aumenta a velocidade e
ultrapassa a maxima permitida para a via. Se ganha tempo e nada de negativo acontece, 0
comportamento tende a ser repetido. A eventual reducdo da margem de manobra do condutor
para lidar com variabilidade ou intercorréncia que se sobreponha nessa situacao tende a passar
despercebida e, se vem a surpresa, a seguranga esta fragilizada.

Apesar de ndo ser um municipio que se encontra em regido serrana, Paranavai

apresenta varias ruas e avenidas com certos aclives e declives, o que é normal. Porém, a
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presenca do declive, acrescido das lombadas rasas e do fato destes trajetos serem rotineiros
para os motociclistas podem ser parte de situacdo pré-existente de migracdo inclusive com
adocdo de velocidades acima do permitido para a via. E importante ressaltar que este nio é o
unico motivo para a adog¢do da velocidade acima da permitida. Outros fatores sao
considerados na tomada de decisdo pelo condutor. Assim a transgressdo pode ter por tras,
objetivo de reducdo do custo de tarefa que tem pela frente: “Quando td tranquilo, pouca
gente, e é uma descida, aproveito pra tentar chegar antes. Acabo acelerando, principalmente
pra ndo pegar o restante do trajeto muito cheio”.

Segundo Pereira Neto (2007), que objetivou investigar as caracteristicas e padroes
de veiculos que trafegam em estradas brasileiras, a existéncia de declive em via de circulagao
por si ja estimularia ado¢do de velocidades maiores do que em trechos planos. No caso da
frenagem em declives, necessita-se de maior distancia para reducdo e parada do veiculo. Isto
ocorre porque a tendéncia da massa do veiculo € a de deslocar-se mais facilmente numa
descida. Outro estudo, que avaliou a distancia de parada de veiculos no sinal amarelo, revelou
que nos declives, ocorreu mais invasao do cruzamento (COLELLA e SETTI, online, 2012).
Acrescido disto, um estudo que analisou a viabilidade da utilizacdo de guias sonoras em
estradas, revelou uma maior tendéncia de ocorréncia de acidentes em aclive/declive e em
curvas (TEDESCO, 2004).

Como ja dito, quanto maior o nimero de constrangimentos presentes, menor tende
a ser a margem de manobra do condutor para lidar com a situagdo. A abordagem tradicional
de acidentes tende a julgar os comportamentos assumidos pelo condutor em resposta a esses
constrangimentos de modo exclusivamente centrado na comparagcdo com nocdes de respeito a
regras ou suposto ‘“comportamento seguro”’, desconsiderando que o comportamento em
situacdo € produto de negociagcdo entre diferentes interesses de cada ator social em dado
momento e situacdo. Entre os objetivos que competirdo entre si estdo aqueles relativos a
gestdo de recursos e desempenho aceitdvel; a seguranca do sistema e pessoal e também
aqueles de minimizacdo do custo biopsiquico e de eventuais consequéncias. Em outras
palavras, o condutor quer respeitar prazos, evitar atrasos, evitar conflitos com metas de sua
vida extralaboral, a0 mesmo tempo em que também quer evitar acidentes e incidentes agindo
em conformidade com os interesses do coletivo e pessoas com as quais se identifica agindo
com o minimo de custo biopsiquico, sem precisar se deparar com dificuldades nao habituais,

sem prejuizos a sua programacao de lazer, etc.
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Em um dos casos estudados, durante a conducdo da moto e diante de inicio de
chuva, o condutor decide aumentar sua velocidade, sendo que esta escolha envolveu
negociacdo que privilegia a possibilidade de chegar mais cedo em casa com menor custo
pessoal (“tomar menos chuva”). Um automdvel se deslocava a sua frente, sendo que este
sinalizou conversdo para um dos lados e a realizou para o outro. J4 que o motociclista tinha
iniciado desvio, ndo houve tempo para manobra corretiva. Nesse tipo de exemplo, a
preocupacdo com a seguranga neste primeiro momento € colocada em segundo plano, as
vezes também apoiada no conhecimento de que ja adotou a mesma estratégia no passado e
com sucesso (Quadro 4).

Um segundo aspecto crucial destacado nesse cendrio tipico € a sobreposicdo de
surpresa, comumente originada em comportamento de outro usudrio da mesma via, com
periodo em que a conducdo se dd de modo constrangido, consciente ou ndo. Vale notar que
nesse momento o constrangimento se soma a atividade concomitante ou interacdo entre
atividades do operador principal (condutor) e de seus colegas (outros usudrios da via) com o
agravante de que no transito os diversos atores atuam com logicas desconhecidas entre eles,
aumentando as dificuldades de esfor¢os em prol de maior e melhor coordenagdo e cooperacao
necessdria a superacdo da l6gica da fragmentacao individualizadora.

Outros constrangimentos sincronicos que surgiram neste estudo foram: conduzir
em vias nao planejadas para motos (se a banda de rodagem € dupla, cabem dois automoveis;
se ela for Unica, cabe apenas um automoével), aumento da circulacdo de condutores nos
horérios de pico e possivelmente pouco experientes, multiplos pontos que disputam a atengdo
do condutor (dindmica da atencdo), motocicleta que apresenta defeito. Ou seja, pequenas
mudancas sempre estdo interagindo com muitos outros aspectos da situa¢do implicando em
negociacoes relativas ao desempenho adequado, com seguranga, com menor custo, integrando
necessidades inclusive variabilidades do trabalho, de vida familiar e de familiares, escolar,
climédticas, etc interagindo em ambiente ndo planejado para motos, em que abundam

cobrancas de respeito a horérios e rapidez e incentivo ao uso desses veiculos.
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Quadro 4. Representacdo esquemdtica do Cendrio tipico 2 e exemplos de casos.

Rt : Ambiente inadequado

Local de alta frequéncia de : (permanente):
i_______Mmanobrasproibidas 1! Visibilidade diminuida
,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, (iluminagao, arvores perto de
CondicBes de pista . pontos de conversdo.)
permitem conversdo em | .. TN
local proibido : Ambiente inadequado

___________________________________

(eventual): Pista escorregadia

[roimtsissomsomoms---o----=--=os 4 (chuva), restos acumulados na
i Mudanga que afeta MO. |

________________________

' pista, Visibilidade diminuida
- i Roupas:saiacurta,capa | | (carros em pontos de ;
Representacao : dechuva, botatipo | conversio) - Constrangimento
Zqe i militar. Carona pesado. | teeeeeeeeeeeesiee | situacional
esquematica | ..TIIIO e ( )
dO Cenério : Itinersrio n3o Conversac\-/‘manobra
s e habitual s P_r_o_l_tzl_q?___________i
tipico AT

PSR ' Fracasso de manobra ;

i Conduz moto ndo ! : X ) :

' ) | ' corretiva / evasiva. !

: habitual 3 ;

Surpresa

Evento subito:
Interagdo com outro
usudrio motorizado

Fura sinal, sinaliza para
um lado e entra p /o

- Motociclista se desloca para residéncia no final do periodo de trabalho,
quando se depara com inicio de chuva, e por isso, decide utilizar modo
operatorio acelerado. Automodvel a frente realiza manobra brusca e nao

Exemplo de permite manobra corretiva do motociclista. Acidente.

caso .- A . .
- Motociclista se desloca para residéncia no final do periodo de trabalho.

Chega em seméforo que estd quase fechando. Decide acelerar (‘“vai dar
tempo”). Outra moto que se desloca perpendicularmente inicia aceleragao
antes da abertura do sinal para ela. Acidente.

Outros estudos também tém mostrado que os eventos estdo relacionados com
constrangimentos situacionais. De La Garza (2005) que estudou incidentes ferrovidrios
também reconheceu tipologia que se assemelha a este segundo cendrio tipico, ja que falhas na
comunicacdo entre agentes de controle do trafego, agentes no chdo e os maquinistas
(especialmente dificuldades de comunicacdo devido ao maquinista ser estrangeiro)
provocaram adocdo de agdes especificas que foram a falha reconhecida como fundamental
para a ocorréncia do incidente.

Van Elslande e Fouquet (2007) coletaram dados de 1.637 casos de acidentes
ocorridos na Europa, e consideraram a situacao pré-acidente (tarefa que o condutor executava,

por exemplo, chegando num cruzamento), elementos explicativos endégenos (do proprio
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motociclista) e exdgenos (do ambiente), o tipo especifico de falha funcional humana que
coloca o condutor numa situagdo de ruptura, a acdo que resultou da falha funcional (manobra
evasiva ou corretiva) e a configuracdo da colisao. Este estudo dividiu os acidentes de transito
segundo a fase de falha do condutor, podendo ser na fase de deteccdo da informacdo, do
diagndstico, do prognoéstico, da decisdo de executar manobra especifica (corretiva ou evasiva)
e na fase psicomotora de execu¢do da manobra propriamente dita, sendo exemplos: usudrio da
via surpreendido por pedestre ou motocicleta sem visdo quando se aproxima; condutor
surpreendido por uma manobra de veiculo que nao era visualizado; busca rdpida de
informacdes ao virar a esquerda; sob avaliacdo da dificuldade de uma curva conhecida;
expectativa errada da parada de um veiculo numa interse¢do ndo preferencial; ultrapassagem
numa zona de limitada visibilidade.

Estudo francés da Association Prévention Routiere estabeleceu sete tipologias de
acidentes com moto naquele pais (ASSOCIATION PREVENTION ROUTIERE online 2013),
sendo elas: a parada, a perda de controle, a ultrapassagem, a mudanga de faixa, o carro
aparece na frente, a frenagem brusca e o pedestre. Através de animagdes em videos, procuram
reconstruir aspectos da gestao sincronica da tarefa, ou seja, focam a situacdo que antecede ao
acidente. De modo interessante inclui lista de informacdes e explicacdes do ocorrido que
parecem uteis para uso em treinamentos, uma vez que abordam situacdes do cotidiano do
motociclista destacando aspectos considerados mais importantes para cada um dos tipos de
acidentes.

Acreditamos que a situagdo da condugdo acrescida de constrangimento
situacional, quando abordada em treinamentos pode mostrar limites importantes seja por nao
discutir a natureza de negociacdo cognitiva aqui apresentada como parte das escolhas
adotadas pelo condutor seja por ndo explorar aspectos que ja atuavam desde o inicio da
condugdo fragilizando a seguranca. Atualmente estratégias de formacdo devam destacar que
quando a escolha adotada se d4 de modo que privilegia outros interesses em detrimento
daqueles da seguranca estamos diante de situacdo ja descrita como de migragcdo para o
acidente, ou seja, aquela em que a seguranga nas novas condicdes do sistema € menor do que
a que existia na situag@o anterior. Na conducdo de motocicletas que em condi¢des normais ja
embute fragilidades da seguranga, a manutencdo dessa tendéncia acentua o fato do sistema
operar em moldes em que variabilidades minimas sdo suficientes para disparar um acidente,
com o agravante de que tal migracdo pode ser precedida por situacdes em que as margens de

manobra presentes no sistema foram suficientes para evitar acidentes. Nesse cendrio tipico, a
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surpresa que se associa e assume o papel de gatilho do acidente com freqiiéncia € situacao
com a qual o condutor ja se deparou no passado e conseguiu lidar com sucesso.

A fragilizacdo da seguranga (migracdo para o acidente) também aparece associada
a constrangimentos operacionais como a falta de visualizacdo da motocicleta pelos outros
usudrios da via. Independentemente de se o acidente ocorreu num cruzamento ou no meio da
quadra, a motocicleta parece nao ter sido visualizada por parte do ocupante do outro veiculo.
Estes fatos resultaram das entrevistas e do grupo focal com os motociclistas, ndo sendo
informacao confirmada pelos condutores dos outros veiculos, porém, estes avangaram na
direcdo da motocicleta. Por um lado, a motocicleta apresenta uma massa menor do que um
automovel ou caminhdo, além de tamanho também bastante reduzido, além do seu
deslocamento em maior velocidade. Ou seja, ja é um veiculo que parece ser mais dificil de ser
percebido (ANDRADE e MELLO-JORGE, 2001). Se o automdvel, por exemplo, acelera para
atravessar o cruzamento ou entra na banda de rodagem e logo acontece a colisdo, pode ter
sido, preliminarmente porque ndo conseguiu ver a motocicleta. Isto advém de vdrias outras
razdes, como a configuracdo da coluna dianteira do automdével, que conforme sua largura
pode limitar esta visualizacdo. A dificuldade do condutor de outros veiculos em perceber a
aproximacao de motocicletas (THOMSON, 1982) e decidir adequadamente o tempo para
evitar a colisdo j4 foi relatada por outros autores (BATISTA et al., 2006; PEEK-ASA;
KRAUS, 1996).

Segundo Fleury e Brenac (2001), cada fator seria necessario, mas nao € suficiente
por si s6 para causar o acidente. Assim, o que aparece nas origens do acidente é conjunto de
componentes habituais do sistema interagindo com eventuais constrangimentos do ambiente
(lombadas rasas, visualizacdo pobre, declives, pista molhada, etc) e surpresa que demanda
manobra evasiva ou resposta imediata. Nessas condicdes, aos poucos, o sistema € levado para
fora de suas margens de seguranca, ou seja, € fragilizado sem que seus integrantes se déem
conta do que estaria acontecendo. Repete-se aqui, aquilo que acontece em situagdes de

trabalho.

O TERCEIRO CENARIO TIPICO: “SURPRESA ASSOCIADA A
CONSTRANGIMENTO PRE-SITUACIONAL?”

O terceiro Cendrio tipico: “Surpresa associada a constrangimento pré-situacional”,

pode incluir aspectos dos anteriores associados a no minimo, um fator pré-acidente, ou seja,
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um constrangimento que ja influencia a conducdo antes mesmo de iniciar o periodo que
antecede imediatamente ao acidente (Quadro 5). Na linguagem de Amalberti (1996) trata-se
de condicdo que afeta a gestdo diacronica da tarefa. Essa expressdao € usada para indicar
acontecimentos dinamicos na sucessao do tempo, ou na histéria do funcionamento do sistema.

Em outras palavras, a dinamica da conducdo antes da situacdo que precedeu
imediatamente ao acidente ja& apresentava mudancgas caracterizadas como constrangimentos
que ensejavam ou demandavam respostas ou ajustes por parte do condutor. Por exemplo, a
possibilidade de chegar com atraso em compromisso ensejou decisdo e condugdo de forma
mais acelerada que o habitual, o que reduziu as margens de manobra do condutor para lidar
com eventuais variabilidades que se superponham a atividade. Em muitos desses casos,
especialmente se ja aconteceu antes de modo controlado pelo condutor, a decisdo de guiar de
forma mais acelerada tende a ser vista como sem implica¢des para a seguranga ou, pelo
menos, do tipo que nao possa ser adequadamente manejado.

As origens dos constrangimentos prévios foram de naturezas variadas. Entre
aquelas ligadas ao individuo destaca-se caso em que o condutor apresentava sequela dlgica no
membro superior esquerdo devido a acidente motociclistico anterior (quase um ano antes).
Em funcdo da dor, ele assumia comportamento antdlgico ou de evitagdo, passando a guiar
segurando o guiddo apenas com a mao direita. Ao acontecer a surpresa, o inicio da manobra
evasiva foi retardado e segundo o condutor poderia ter contribuido para o seu fracasso. A
conduc¢do com apenas uma mao também foi relatado como freqiiente no tempo frio para
motociclistas que conduzem um tipo de moto sem embreagem manual.

Considerando a no¢do de compromisso cognitivo sugerida por Amalberti (1996),
o exemplo acima revela escolha que privilegia o sentir-se bem, a reduc@o da sensacao de dor
em detrimento de operagdo com mais seguranga ou de outra natureza.

O uso de saia apertada e de moto nao habitual e maior do que a de uso rotineiro
(de maior cilindrada e mais alta) também foram identificados como constrangimentos
diacronicos. Em ambos os casos o motociclista se vé diante da necessidade de realizar ajustes
ou pequenas mudancgas na forma de conduzir e ndo consegue operar com a habilidade tipica
da expertise, em especial no que se refere a demandas de aceleracdo de seu modo operatdrio.
Se precisa fazé-lo, aumentam as chances de que cometa erros.

Os constrangimentos mais encontrados na gestdo diacrOnica foram aqueles
relacionados ao trabalho como rigidez em horéario de entrada, atraso na saida da residéncia

para o deslocamento ao trabalho, pouco tempo para horario do almogo e constrangimentos
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temporais na empresa ou advindo dela, como a presenca de uma politica que motiva a entrada
no hordrio correto no trabalho a partir de uma gratificacdo mensal.

Num dos acidentes estudados a conducao acelerada ja pensada ao sair da empresa
numa sexta-feira a tarde foi explicada pelo desejo de chegar mais cedo em casa de modo a
poder aproveitar a luz do dia em viagem de carro programada para o mesmo dia. Vale
destacar que o comportamento de risco nesse caso se mostra associado a intengdo de
prevencdo na atividade seguinte, uma vez que sabe que: “ndo é bom dirigir na estrada a
noite” (Quadro 5). O desfecho adotado no compromisso cognitivo, ou seja, a solugdo
escolhida pelo condutor ao negociar interesses afins a tarefa imediata e a que estava por vir no
tempo se deu de modo que privilegiou a redu¢do do custo cognitivo na tarefa de conduzir &
noite, que ele sabia ndo gostar. Vale destacar que, para Amalberti (1996), ao escolher viajar
ainda com a luz do dia, em condi¢des em que sabe conduzir melhor e sem incomodos, mesmo
que de forma inconsciente, o condutor estd fazendo seguranca. Escolher fazer na forma ou
condi¢Oes em que se sabe fazer melhor € fator de seguranca habitualmente desconsiderado na
abordagem tradicional.

No entanto, o compromisso assumido no primeiro momento, incluiu escolha
consciente de desrespeito a uma norma legal e de prevaléncia de interesse privado sobre o do
publico sugerindo fracasso das estratégias vigentes de punicdo e enquadramento legal como
meios de constru¢cdo da cooperagdo no transito. Ao se sentir constrangido e em face a opcao
em que a transgressao de norma pode ser interpretada como associada a ganho imediato as
custas de fragilizacdo tempordria do componente seguranca do compromisso original esse tem
sido o caminho adotado pelo motociclista.

Em outro caso, além da rigidez no horario de entrada, em caso de atraso, o
empregado devia solicitar permissdo para acesso a chefia podendo receber adverténcias e
puni¢des mais graves, como a demissdo. Os condutores aceleravam tentando evitar os

constrangimentos do contato com a chefia.
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Incentivos venda motos,
; legislagdo permissiva,
transporte publico precério

Quadro 5. Representacdo esquemadtica do Cenadrio tipico 3 e exemplos de casos.
=1

I ‘ Atraso pos compromisso - I ! Sequela de acidente ;

I ' em horério refeicdes i I ; anterior
: e (dor no brago) :

I i Compromisso em escola. | |"-77777mmTmmommoomeoes ! f

I | - H I Constranglmento
! Horario, provas : . <
YooooooTIiIIoiiiioIIiiiiiiiion I SltuaC|ona|

I i Ganhar tempo para outro

I ' compromisso (fazer I

almogo filhos, compras, | | Condugdo ja se da

I ! viagem, cabeleireiro) I modificada

I i Ganhar tempo no trajeto | ; 2

I : . | Pressdode i : i i :

~ ! (evitar chuva) —_ b3 ! Velocidade acima da |
Representacio | | | tempo 1 | permitida | Surpresa
Ati : Cumprir hordrio em I Tt T ou
esquematica I ! trabalho. Evitar punicdo.
L e e L L e L
do Cenario  Ea— I
L . | Clima de mudangas e ;I ~ ,
tlplCO I ! inseguranca na empresa. I Condu%q? Jadse da

IL moadairicada

I - : Itinerariondo ! |

I I habitual

I i Iniciar outra viagem em | Surpresa
' dia claro

AT

Exemplo de

evasiva ou corretiva. Acidente.

- Antes da condugdo, motociclista sabe que ird realizar viagem longa de automével depois do trabalho e ndo se sente a vontade de
realiza-la no periodo noturno. Sai da empresa na sexta-feira antes do previsto (permissio do superior) e usa modo operatdrio acelerado,
estimulado também pelo conhecimento prévio do local ser pouco movimentado. Auto cruza a frente (surpresa). Acidente.

- Além de sair atrasado da empresa e sabendo que marcara compromisso entre o trabalho e o estudo (a noite), motociclista decide
caso acelerar. Ainda revelava-se preocupado com avaliacdo tedrica que iria fazer naquele dia. Auto entra na via. Acidente.
- Motociclista sai do trabalho no hordrio de almogo sabendo que familiar préximo estd internado por repentino problema de saude.
Conduz desnorteada e por itinerdrio diferente do habitual e novo. Pneus desgastados da motocicleta e surpresa ndo permitem manobra
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Neste ponto, esses resultados se assemelham aos de estudo de Diniz, Assuncdo e
Lima (2005), que estudaram motociclistas profissionais e consideraram que a correria do
mundo moderno, a constante necessidade de velocidade, de economia de combustivel e as
pressdes sofridas, tanto de empregadores quanto de destinatdrios das encomendas aumentam a
probabilidade de acidentes. Concluiram que o comportamento dos motoboys decorre das
fortes exigéncias e dos limites impostos a acdo e a gestdo de riscos a que estdo submetidos,
determinados por relacdes sociais mais amplas. Porém, aquele estudo incluiu os motoboys,
diferente do atual estudo. Assim sendo, aqueles que usam este tipo de veiculo para
deslocamento didrio entre casa e trabalho, escola, etc também sdo influenciados por estas
pressdes e sobrecargas.

As pressdes de tempo também mostraram origens domiciliares resultando em
atrasos no horério de saida de casa. Em um acidente o condutor sabia que seu itinerario até o
trabalho demorava, em média, 10 minutos, e naquele dia tinha apenas metade do tempo para o
mesmo deslocamento. Decidiu utilizar o modo operatério acelerado.

Em outro caso, a condutora da motocicleta saiu do trabalho no final da tarde,
sendo que sabia dispor de cerca de 1 hora e meia para realizar suas tarefas programadas e
chegar em seu local de estudos no periodo noturno. Era sexta-feira e estava preocupada, pois
tinha prova de disciplina importante na escola. Em vez de utilizar o itinerério trabalho-casa,
casa-escola decidiu desviar, indo as compras em mercado préximo. No caminho decidiu
trafegar mais pela esquerda da via, repetindo estratégia que ja tinha utilizado em outras
situagdes com ganho de tempo (bypass), por facilitar ultrapassagens. Proximo a entrada no
estabelecimento de compras, foi surpreendida por automdével que atravessou a preferencial.

A conduc¢io em velocidade maior que a habitual reduziu as margens de manobra
da condutora de modo que a tentativa de execug¢dao de manobra evasiva frente a surpresa
fracassou. A identificagdo desse cendrio tipico pode ajudar interessados na prevencdo a
pensarem estratégias que abordem o conjunto da situagdo e enfatizem tanto as consequéncias
potenciais de decisdes que empurrem o desempenho do sistema em direcdo as suas fronteiras
de seguranga, como os equivocos potenciais da crenga de que o sucesso de manobra adotada
no passado implique em novo sucesso em todas as situagdes.

A reducdo das margens de manobra do condutor de modo identificado como
potencialmente contributivo para as origens de acidente que também apareceu como nos
relatos acima tem origens em aumento de pressdo de tempo de diferentes origens e também

pode ser vista em associa¢do ou nao com outros fatores que afetavam a gestio diacronica da
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tarefa. Em um caso, o acidentado operava motocicleta que ndo estava habituado a dirigir, ja
que essa moto era maior € mais potente que a que conduzia no cotidiano. Esses casos chamam
a atencdo para possiveis equivocos por parte dos envolvidos em decisdes desse tipo, em
particular para a possibilidade da minimizagdo de riscos uma vez que na pratica predomine a
ideia de que “motos sdo todas iguais’.

Alguns estudos focalizam apenas a vivéncia de situacdes que antecederam
imediatamente ao acidente (ASSOCIATION PREVENTION ROUTIERE online 2013;
PEEK-ASA e KRAUS, 1996; ACEM, 2003; ASSOCIATION PREVENTION ROUTIERE
online 2013), e permitem formular recomendacdes que possam ser instituidas em
treinamentos. Eles pouco abordam aspectos da gestdo diacronica da atividade. Neste sentido,
a explicacdo do evento se daria apenas com a prépria situacdo da conducdo da motocicleta,
esquecendo fatores latentes, anteriores a condu¢do no momento do acidente, como pressoes
no trabalho, constrangimentos temporais vindos da escola, de preocupagdes com familiares,
de mudancas de trajeto, entre outras.

Enfim, os achados deste estudo destacam que nao é apenas a atividade laboral que
influencia na gestdo diacronica da atividade. O fato de escolas/ universidades apresentarem
horérios rigidos também foi fator contribuinte na origem dos acidentes, inclusive para as
provas. Importante relatar que este aspecto foi reconhecido em interacdo com aqueles ja
relatados da gestdo diacrénica, como constrangimentos temporais no trabalho (pressido de
tempo dos empregadores) e constrangimentos familiares (atraso para sair da residéncia, o que
provocou adogdo de velocidade acima da permitida para a via).

E importante destacar que em alguns acidentes foi possivel evidenciar a presenca
simultanea de aspectos descritos neste estudo como dos cendrios tipicos 2 e 3. Ou seja,
somaram-se constrangimentos sincronicos, identificados pelo condutor no curso de sua
atividade com mudancas que reduziam as margens de manobra desde o inicio da conducdo. A
associacao/interagcdo destes fatores foi descrita como decisiva no insucesso da operagdo e seu
desfecho como acidente.

Exemplo desta associagdo ocorreu em caso em que o motociclista iniciou
condugdo no final do periodo com atraso devido a carga excessiva do trabalho naquele dia
tendo programado atividade extra entre o trabalho e a escola no periodo noturno (cortar
cabelo). Local de pobre visualizacdo, sem indicacdo de velocidade maxima permitida, horario
de diminuicdo da luz natural, decisdo de acelerar para diminuir atraso para a escola e surpresa

de automdvel que avanga sobre a moto dispararam o acidente.
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Estudo francés produziu videos de 7 tipos de acidentes com motocicleta
(ASSOCIATION PREVENTION ROUTIERE online 2013), especialmente ligadas a
constrangimentos  sincronicos. Os resultados do presente estudo permitem a
inclusdo/complementacdo de algumas situacoes tipicas, especialmente no que diz respeito a
momentos antes da propria condugdo, preocupacdes de ordem temporais, situagdes do
trabalho, de Escola/ Faculdade, de origem climética, por exemplo, inicio de chuva, pressdes
exercidas por superiores que motivariam a ado¢do de comportamentos na condugdo,
mudancas de itinerdrio, constrangimentos com situacdes diversas, como familia e periodo de
provas na Escola/Faculdade, incapacidade de antecipacdo devido a atrasos e o fator motivador
da decisdo de acelerar quando vé um seméforo fechando.

Assim, o condutor da moto e suas decisdes sao produtos de interacdo entre muitos
fatores, algumas vezes “lidando” com constrangimentos, inclusive antes da propria condugao
da motocicleta propriamente dita. Ela flutua entre os objetivos descritos por Amalberti (1996),
sendo que, ds vezes aquele relativo a seguranca fica em plano menos importante devido a
constrangimentos de origens diversas. Estas influéncias diacronicas, de antes da prdpria
situacdo do evento, proporcionaram compreensio mais ampla dos acidentes, ndo apenas a
descricdo da configuracdo da colisdo ou da lesao.

Apesar de ndo ter aparecido nos casos analisados, parece pertinente tipo de
acidente em que s@o somados os constrangimentos situacionais e pré-situacionais sem a
ocorréncia da surpresa. Conforme ja dito, quanto maior é o nimero de constrangimentos
presentes no sistema, menor ¢ a margem de manobra corretiva do condutor. Assim, mesmo
sem a surpresa, parece possivel ocorrer situacdo em que o condutor ji vinha lidando com
constrangimento diacronico, que quando interage com a prépria situacdo do acidente (fazer
uma curva fechada desconhecida ou inicio de chuva, que provoca derrapagem), diminui a
margem de manobra e desencadeia acidente. Esta representacdo foi verificada por estudo
franc€s que encontrou caso em que a visdo do motociclista foi prejudicada devido ao sol que
incidia diretamente e também impossibilidade de contornar curva devido a velocidade adotada
(ASSOCIATION PREVENTION ROUTIERE online 2013).

A metodologia empregada no atual estudo é que permitiu reconhecer nao apenas
aspectos sincronicos, mas também os diacronicos executados pelos condutores da moto.
Utilizou-se 0 MAPA, manual que se apoia em aspectos da conducdo normal, da andlise de

barreiras, de mudancas e na ampliacdo conceitual de conceitos para compreender os fatos e
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suas origens. Desta forma, ja que a andlise se baseou neste manual metodolégico, a coleta de

dados também ndo se deixou levar apenas por aspectos proximos ao evento.

CONSIDERACOES FINAIS

O presente estudo visou identificar e construir nicleos comuns de caracteristicas
que incluiram fatores organizacionais e de manejo da origem dos acidentes que ocorreram
com os motociclistas ndo profissionais. Reconhecer em que momentos e quais sao os fatores
relacionados a origem do acidente formam importante “pano de fundo” para a elaboracdo de
estratégias que visem reduzir seu impacto no pais.

O primeiro cendrio tipico trouxe a percep¢ao que o acidente emergiu da propria
condu¢do normal, o que revela a prépria condu¢do da moto como insegura. Assim, estimulos
para a compra deste veiculo por parte de governantes tem sido importante fator para aumento
da carnificina vista nas ruas e hospitais brasileiros nos dltimos anos. J4 se sabe que este
veiculo € mais inseguro, ja que o nimero e a gravidade das lesdes e a mortalidade especifica é
maior do que a dos outros tipos de veiculo. Porém, o fato da prépria condugdo ser perigosa,
passivel de que pequenas mudancas serem capazes de dispararem o evento nocivo revela que
se deve buscar uma reestruturacao do setor de transporte coletivo, e que por consequéncia, em
se tornando atrativo, ou seja, confortivel, rdpido e seguro, possa ser escolhido pelo
motociclista como meio de deslocamento do trabalho até a residéncia, a Escola, etc.

Além disso, torna-se importante reconhecer que os fatores presentes no sistema,
alguns relacionados a momento anterior a propria condugdo, por exemplo, interagem com
varios outros, o que produz importante modificacdo de seus padrdes. Neste caso, “1 + 17 ndo
¢ igual a “2”. Significa dizer que o produto criado pela interagdo e relacao € mais do que cada
um isolado, e deve impreterivelmente ser analisado em conjunto.

Julgar que exista um perfil transgressor marcado (MARIN-LEON e VIZZOTTO,
2003) do condutor do veiculo ndo € mais suficiente para guiar acdes. Decisdes de guiar em
velocidade mais alta que a permitida, aspecto fortemente encontrado no presente estudo, ndao
sao produtos de escolhas livres e conscientes ou do tipo “desejo de correr riscos”. O
motociclista ndo profissional ndo busca sofrer o acidente. As decisdes de guiar com modo
operatério acelerado t€ém origens em competicoes de metas e interesses que se nao
consideradas nas estratégias de prevencao, certamente as condena ao insucesso. Como j4 dito,

orientar o motociclista para tomar cuidado quando estd realizando conversao para a esquerda
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porque este € o lado de maior freqii€ncia de acidentes passa a ser, sob esta perspectiva de
andlise, no minimo ingénua.

Fato importante foi conhecer que a operacdo da moto ja pode ndo se dar em
condi¢des Gtimas prevista na estratégia operatéria adotada anteriormente. Como o condutor
nao € um louco procurando o acidente, ele lanca mao de ajustes ou mudancas nos modos
operatorios (acelerar, focar atengdo em aspecto do constrangimento que sofre), o que aumenta
o custo humano envolvido na condug¢do, reduzindo a margem de manobra em caso de
incidentes.

O acidente era gerado quando estes constrangimentos sincronicos surgiam
associados a fatores de limitacdo da propria conducdo, como a seqiiela de acidente anterior
que limitava uso do membro superior esquerdo e o uso de capa de chuva, sendo que a
lombada fisica rasa, o declive e a pobre visualizacio em cruzamentos também estavam
associados a este. Compreender que a decisdo de aumentar a velocidade de conducdo em dia
chuvoso foi adotada numa negociacdo que privilegia a possibilidade de chegar mais cedo em
casa para poder iniciar viagem de folga antes de horario habitual de engarrafamento revelou-
se mais importante. Nesse caso, a preocupacdo com a seguranca foi colocada em segundo
plano, as vezes também apoiada no conhecimento de que ja adotou a mesma estratégia no
passado e com sucesso. Os objetivos deste condutor se dizem respeito a gestdo de recursos e
desempenho, a seguranc¢a do sistema e pessoal, além de minimizacao do custo cognitivo e de
eventuais consequéncias, sempre competindo mutuamente. Enfim, o motociclista ndo
profissional quer chegar no horario estipulado em seu trabalho, evitar conflitos, acidentes e
incidentes. O processo compreendido por inteiro, com seus fatores em interacdo assume papel
fundamental neste cendrio.

O fato da presenca de aspectos da gestdo diacronica no atual estudo (Cendrio
tipico 3) se configurou como um resultado novo, e que permite, através da metodologia
empregada, reconhecer aspectos anteriores a propria condu¢@o no dia do acidente. Antes
desta, j4 se apresentavam mudangas caracterizadas como constrangimentos que ensejavam ou
contribuiam para respostas do condutor. Como ja visto, estudos ja publicados focaram mais os
aspectos sincronicos da atividade.

Destes aspectos da gestdo diacrOnica, aqueles constrangimentos relacionados ao
trabalho assumem papel fundamental neste cendrio, o que determina preponderantemente que
acOes sejam instituidas nas empresas. Constrangimentos relacionados a Escola/Faculdade

também foram fortemente relatados pelos motociclistas. O fato de ter pouco tempo de
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deslocamento, preocupacdes em relacdo a provas, execucdo de estudos e trabalhos
académicos influenciou na execugdo de gestos da conducgdo e distragdo, e podem ter auxiliado
no disparo do acidente.

A partir destes resultados, os atores das estratégias e acdes que visem reduzir o
nimero e a gravidade dos acidentes, ji4 reconhecendo a existéncia de fatores na propria
situacdo do evento e também antes deste, devem assumir estratégias que minimizem as
pressoes que eles criam. Isto significa atuar ndo apenas no transito propriamente dito, mas nas
escolas/universidades e no préprio local de trabalho.

Estratégias mais eficientes podem ser aquelas que abordam o conjunto da situacao
e que focalizem tanto as consequéncias potenciais de decisdes que levem o desempenho do
sistema em direcdo as suas fronteiras de seguranga como os equivocos potenciais da crenca de
que o sucesso de manobra adotada no passado implique em novo sucesso em todas as
situacoes.

Em ac¢des educativas, a relagdo e interacdo entre as situacdes pré-acidente e no
préprio acidente devem ser abordadas. O motociclista precisa reconhecer antecipadamente
que se o sistema ja migrou para suas fronteiras de seguranca, ndo se pode adotar agdes que
possam minimizar a margem da manobra caso uma surpresa apareca. Se isto ndo for possivel,
que agdes de antecipacdo na propria conducdo sejam adotadas, por exemplo, a condug¢do mais
longe de automédvel que se desloca a frente e parece ainda nao ter decidido manobra que ird
realizar.

Prevencdo, ainda segundo os aspectos encontrados no atual estudo, tanto no
trabalho quanto na Escola seria a flexibilizagdo de horério de entrada, reconhecimento e
mudanca das pressdes exercidas sobre o motociclista que usa a moto como meio de

transporte.
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5 DISCUSSAO

A massificacdo do uso da motocicleta ja se estabeleceu no Brasil. Muitos usudrios
do transporte coletivo tém migrado para outros meios de locomocdo, sendo a moto uma das
opg¢oes compreendida como veiculo atraente devido a facilidade de aquisicdo e manutengao,
além de seu pequeno tamanho, o que proporciona mais agilidade no transito cada vez mais
cadtico.

A preocupacdo com os indices dos acidentes envolvendo motocicletas no Brasil
tem crescido exponencialmente, inclusive com insercdo do tema na agenda governamental.
Apesar disso, as ocorréncias envolvendo motociclistas ndo profissionais, principalmente em
deslocamentos entre o trabalho e a residéncia, nao tem sido tdo estudadas quanto aquelas que
ocorrem com condutores profissionais. O tempo e a distancia de deslocamentos entre
residéncia e trabalho tém aumentado devido ao crescente afastamento entre as zonas
residenciais e as de atividade econdomica. A mobiliza¢do urbana mostra forte impacto sobre a
saude, tanto por causa da duracdo da exposi¢do (viagens mais longas, cansativas e de maior
risco) quanto por causa do ambiente (producio de CO, e de poluentes, o congestionamento do
espaco urbano). Utilizar um meio de transporte rdpido e eficiente se tornou objetivo
primordial nos dias atuais.

Porém, ainda que o consumo do tipo de veiculo motocicleta tenha sido estimulado
e batido recordes constantes, ndo ocorrem adequacdes do ambiente de circulagdo para esse
novo ator no transito (SILVA, 2012). As crescentes preocupacdes com a fluidez dos Onibus
nas grandes cidades (especialmente Sao Paulo) e dos automoveis ndo t€m eco para as motos.
O modelo perverso de estimulo ao uso deste veiculo aliado a seu esquecimento em relagdo a
preocupacdo com a seguranga constituem desafio dos tempos modernos.

Por isso, o presente estudo procurou conhecer aspectos do processo e origem dos
acidentes envolvendo motociclistas nao profissionais em seus deslocamentos de casa para o
trabalho, locais de refeicdes ou vice-versa. Para tal, metodologias quantitativa e qualitativa
foram utilizadas.

Como jé visto, a evolucdo da taxa padronizada de mortalidade por acidentes de
transporte segundo o porte populacional dos municipios brasileiros de 1990 a 2006 revelou
um crescimento da mortalidade por acidentes de transporte em cidades menores e um

decréscimo nas maiores, 0 que sugere que o transito e seus acidentes também devem ser
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estudados em cidades menores, na tentativa de compreender esta temética, o que foi realizado
no atual estudo. Assim, o fendmeno de interiorizacdo tem acontecido no campo dos acidentes
de motocicleta, que resulta na necessidade de andlises e implantacdo de medidas também em
municipios ou vias antes menos valorizadas ou analisadas.

Num primeiro momento, reconheceu-se que os acidentes que ocorreram hos
horarios de deslocamento (das 7:30 as 8:30, das 11:30 as 13:30, das 17:30 as 19:30hs)
apresentam algumas diferencas epidemioldgicas daqueles que ocorrem nos outros horéarios.
Achados deste estudo indicam que no municipio estudado a mulher tem se acidentado
proporcionalmente mais nos chamados horérios de pico ou deslocamentos, achado que pode
estar relacionado com a crescente inser¢io da mulher no mercado de trabalho, no estudo
noturno e na compra de seu veiculo de transporte proprio. Estudos em outras localidades
devem estar atentos a distribuicdo das vitimas segundo sexo de modo que nos permitam
entender se o achado deste estudo € peculiar a localidade estudada ou se j4 seria caracteristica
geral de regides, estado e pais. A maioria desses acidentes provocou lesdes de menor
gravidade e ensejou mais encaminhamentos ao Pronto Atendimento do que ao Hospital de
referéncia.

Os achados acima nos levam a destacar a existéncia de diferencas nos acidentes
quando distribuidos por hora de ocorréncia e a considerar que, pelo menos no municipio
estudado, devem ser acrescentadas estratégias de prevencdo desenhadas de modo especifico
para a populacdo feminina. Se considerarmos a utilizacdo de filmes ou animagdes de
reconstituicdo de acidentes como material didatico com essa finalidade, achados do segundo
estudo permitem sugerir, por exemplo, ilustragdes de situacdo em que a condutora veste saia
justa como uma condicdo capaz de contribuir para dificuldades no uso 6timo do corpo na
condugdo da moto, podendo dificultar a realizacio de manobras requeridas ao controle da
situac@o e somar-se a outros fatores que, em interagao, levem ao acidente.

O acompanhamento de indices de acidentes é componente essencial de sistema de
informacdes. Sistemas de saide tém a obrigacdo de monitorar tendéncias e mudancas em
padrdes de ocorréncias de agravos a saide das populagdes de seus territérios. Embora este
estudo nos mostre a importancia assumida pelo nimero de vitimas do sexo feminino nos
acidentes envolvendo motociclistas em horarios de pico no municipio estudado, ele ndo nos
informa ha quanto tempo isso ji vem ocorrendo. Dai a importancia de recomendacdes
voltadas ao aperfeicoamento dessa atividade no municipio e de que melhorias buscadas

considerem o conjunto das fontes de informagdo existentes a respeito desses agravos. Nunca €
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demais lembrar que as fontes de informacdo usadas neste estudo n@o incluem os casos de
obitos ocorridos no local do acidente, ou seja, justamente os casos em que se dd o pior
desfecho possivel nessas ocorréncias.

Limitacao importante se deu pelo fato de que a base de onde foram captados os
dados para esta primeira etapa metodoldgica deste estudo ndo permitiu reconhecer quais
destes motociclistas vitimados no transito de Paranavai no ano de 2011 utilizavam a moto
como instrumento de trabalho ou a usavam como transporte didrio entre casa e trabalho,
hordrio de refeicoes-trabalho-estudos. Este foi um dos aspectos que motivou o uso da
metodologia qualitativa, presentes nas etapas 2 e 3.

Além disso, apesar da sua importancia como fonte de subsidios para o desenho de
estratégias de prevencdo de acidentes, isoladamente, estudos quantitativos ndo permitem
avaliacdes adequadas da efetividade dessas intervencdes. Segundo Fleury e Brenac (2001), a
frequéncia numérica de envolvimento dos fatores causais ndo fornece base suficiente para
andlise das possibilidades de prevencao. Os resultados também devem ser buscados em seus
aspectos dindmicos, na sequéncia de eventos e nos seus processos funcionais. Ha a
necessidade complementar de andlises em profundidade. Por isso mesmo, neste estudo,
também se recorreu a falas de motociclistas ndo profissionais visando reconhecer outros
aspectos associados as origens dos acidentes.

A partir das falas dos motociclistas (que emergiram tanto das entrevistas quanto
dos grupos focais), reconheceu-se que estes usam estratégias e modos operatdrios para se
prevenir de acidentes. A gestdo da seguranga aparece como parte de compromisso cognitivo,
em que surgem diferentes objetivos, simultdneos e concorrentes. Motociclistas ndo
profissionais nao s@o loucos procurando o acidente. Este estudo revela estratégias usadas
antes da condugdo (aspectos da gestdo diacronica) e também no momento da pilotagem
(aspectos da gestdo sincronica). Atribuir culpa a propria vitima significa simplificar a andlise
e o pior, pouco ou nada propor para melhorar o quadro.

As politicas de “transito seguro” continuam se apoiando em andlises tradicionais,
como se o acidente decorresse de ato de periculosidade potencial que expressa
comportamentos desequilibrados da prépria vitima, conforme Marin-Léon e Vizzotto (2003):
“Os jovens com histéria de AT tém um perfil transgressor marcado.” Estratégias de prevencao
que utilizam ac¢des comportamentais, por exemplo, uso do cinto de seguranga, capacete,

cadeirinha para criangas, alcoolemia zero, sdo importantes, mas constituem barreira para a
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“real e profunda” compreensdo do evento, suas questdes subjacentes e estruturais, além do
que pouco impactard nos indices de acidentes.

O documento da OMS publicado em 2013 (WHO, 2013) intitulado Global status
report on road safety que analisou 182 paises com o intuito de conhecer as Legislacdes do
transito ao redor do mundo, verificou que apenas 28 paises (que representa 7% da populagdo
mundial) tem Leis abrangentes de seguranga no trinsito em cinco fatores comportamentais
descritos como de risco-chaves: beber e dirigir, velocidade excessiva, ndo usar capacete, cinto
de seguranca e restricoes a criangas. Especificamente em relacdo a Lei abrangente sobre beber
e dirigir, apenas 89 paises (66% da populacdo mundial) a apresentam com limites de 0,05 g/dl
ou menos de concentracdo de dlcool no sangue. Este estudo revelou que o Brasil apresenta
varios pontos positivos, como uma estratégia Nacional de redug¢do dos acidentes,
acompanhamento dos dados dos acidentes, inspe¢des veiculares das vias, politicas para
promover o deslocamento de bicicleta e a pé, politicas para encorajar o investimento em
transporte publico, Lei que regulamenta o cinto de seguranca, Lei que institui pontos e/ou
penalidade em multas, limites maximos de velocidade, Lei que regulamenta limite méximo de
concentracdo de dlcool no sangue, apresenta testes de bafometros e inspecdes policiais
frequentes, proibe condug¢do de motocicleta sem capacete, que restringe as criangas a serem
levadas no banco da frente do automoével e que proibe o uso de celular nas maos enquanto
dirige (WHO, 2013). Ou seja, segundo o referido documento, no Brasil, as Leis mais
importantes julgadas pelo estudo estdo em vigéncia.

Mas af vai a pergunta: Serd isso suficiente para termos um transito seguro, com
menos acidente? A extensa lista de proibicdes sugere que o modelo de prevencdo assumido
pela WHO se baseie na ideia de eliminar “tudo que é desviante”, deixando intocados os
macrodeterminantes apontados como associados ao aumento da morbimortalidade por
acidentes de transito. Apenas leis rigidas ndo sao suficientes para um transito seguro, fluidico
e eficiente. Seria até ingenuidade acreditar integralmente nas sancdes da fiscalizacdo usada
como repressio (SILVA, 2012). E necessdrio mais, especialmente de pesquisas que
compreendam em profundidade como tém se comportado estes acidentes, suas variacdes e
caracteristicas e depois a formulacdo e implantacdo de estratégias e acdes apoiadas nestas
pesquisas. Trata-se ndo apenas de medidas voltadas a eliminacdo direta do excesso de
velocidade, por exemplo, com sua proibi¢do, mas também de intervengdes dirigidas para
eliminacdo de condi¢des associadas as origens deste comportamento. Ao proibir as altas

velocidades desconsiderando o que leva o motociclista a adota-la, as estratégias de prevencao
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podem estar com meio caminho andado para o seu insucesso. Ao discutir fatores que
influenciam priticas de aumento de velocidade, treinamentos podem facilitar o
reconhecimento de sua existéncia e contribuir para comportamentos de alerta e ou de
prevencgdo, a exemplo daquilo que Rasmussen, Duncan e Leplat (1987) chamaram de ajuda ao
reconhecimento ou antecipagdo de situacdes de migracdo para o acidente.

Estudo em Hong Kong que avaliou a percepcdo dos motociclistas em relagdo as
causas dos acidentes revelou, entre outros fatores, aqueles relacionados a crenga do individuo,
como se o evento tenha sido causado por algum espirito maligno, por atitude imprépria na
conducdo e até aqueles inexplicdveis (CHENG; NG, 2012). Kouabenan (1998) ja havia
destacado a influéncia de crencas e percepcdes dos individuos em suas opinides no tocante a
atribuicdo de culpa em acidentes e, mais importante ainda, a necessidade de valorizacdo
dessas crencas quando da elaboracdo de propostas de prevencdo. Em outras palavras,
recomendar medidas técnicas para uma populacdo que acredita em explicacdes magicas
dificilmente levard a um real controle de sua acidentalidade.

Certa dose de crueldade ocorreu em estudo norte americano que captou
estatisticas de acidentes de transito fatais entre 2001 e 2003 naquele pais e revelou 10 erros na
conducdo do “morto”, sendo eles: dirigindo muito rapido, falha por ndo conseguir ficar na
propria linha de deslocamento, saida da via, ndo ceder o direito de passagem, operando o
veiculo de forma negligenciada, errada e sem cuidado, correcdo excessiva, falha em obedecer
sinais de transito, fazer conversao improprias, dirigindo no lado errado da rua e operando sem
os equipamentos de seguranca (EUSTACE; WEI, 2010).

A nosso ver, nao se trata de explicar ou dar vazdo a transgressdao de normas, ja que
inclusive este estudo revelou que os motociclistas recorrem a estas, € muito menos de
procurar culpados; mas trata-se de compreender as razdes pelas quais os condutores de
motocicletas lancam mao destes desvios. J4 que o presente estudo mostra que existe largo e
diversificado conjunto de constrangimentos capazes de estimular estas transgressdes, em
especial trafegar em pequeno trecho na contramdo ou em velocidade acima da permitida,
propde-se que a mudanca de comportamentos nestes casos € algo que exige esforcos
diferentes daqueles da vigilancia e puni¢do das transgressdes. Julgamos que abordagens mais
efetivas parecem exigir que repensemos razdes do insucesso das estratégias punitivas atuais e
incentivos a estratégias de responsabilidade e compromisso com transito seguro baseadas em
abordagens diferentes daquelas de énfase na punicdo e na individualizacdo de

responsabilidades. Como Woods et al. (2010, p.232) ja citou: devemos nos convencer de que
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podemos criar tal responsabilidade ndo pela atribuicdo de culpa as pessoas, e sim pelo seu
envolvimento ativa na criacdo de um sistema melhor para vivermos.

O discurso indcuo, moralizante e restrito, culpabilizador da vitima necessita ser
superado. Desta forma, este estudo que nao se propds como um mero procedimento de busca
de irregularidades ou de aspectos do sistema que nio estdo em conformidade com a legislacdo
ou normas, de busca do culpado, o que claramente se constituiria num equivoco, € procurou
conduzir andlises sobre aspectos do processo e das origens dos acidentes daquele motociclista
anteriormente pouco estudado, aquele que utiliza seu veiculo para seu proprio transporte
didrio, entre casa e trabalho, refei¢des e estudos. Explorar dimensdes macro e microssociais
na andlise dos acidentes, superando as limitacdes dos modelos tradicionais, que deixam de
fora as condicdes latentes e inibem préticas efetivas de prevengdo, tem sido um caminho
arduo, mas possivel.

Dos cinco comportamentos de risco-chaves citados pelo estudo da WHO (2013)
para a ocorréncia de acidentes, o que foi claramente identificado no atual estudo foi a
velocidade excessiva. Porém, ndo sdo efetivas estratégias que visem apenas orientar o desuso
desta pratica, mas procedimentos que compreendam as razdes que levam ao seu uso e
intervencgdes focadas nestas origens. Exemplos vistos foram: ado¢do de velocidade acima da
permitida numa negocia¢do que privilegia reducdo de custos pessoais numa outra viagem no
periodo noturno de automdvel; para evitar san¢do ou constrangimentos por ele chegar
atrasado no trabalhou ou na prova.

Como ja visto, os motociclistas usam estratégias e modos operatérios para se
prevenir de acidentes. O planejamento temporal, a escolha de itinerdrios, conhecimentos
prévios em relacdo ao veiculo, as caracteristicas das vias, do fluxo de veiculos, histérico de
acidentes, aspectos da organizacdo do trabalho, escola/ Faculdade e constrangimentos
diversos se revelaram como determinantes na influéncia da mudanga da execucdo, o que
provocou mais seguranga ou risco. Estes aspectos surgem em intera¢do, podendo aumentar a
vulnerabilidade do motociclista.

Mais mobilidade nos deslocamentos do transito resulta igualmente em mudancgas
no mundo do trabalho. Hordrios em turnos variados, constrangimentos temporais cComo pouco
tempo para execucdo de uma tarefa, estimulos do tipo recompensa, puni¢des da empresa e
proprias mudangas organizacionais na empresa foram aspectos relatados pelos motociclistas.

Como visto nos resultados do atual estudo, a ruptura do compromisso cognitivo se

revelou tanto antes quanto durante a conducdo. Os fatores contribuintes na génese do evento
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estdo interagindo constantemente e produzindo novos padrdes. O todo criado pela interacao e
relacdo € mais do que a soma das partes do sistema. Como disse Law (1992), o ator é uma
rede moldada por relacdes heterogéneas, fato que se potencializa no transito devido a sua
intensa movimentagdo, relacdo com atores diferentes, veiculos diversos e interesses
concorrentes.

Portanto, em vez de culpar alguém (pouco contribui para a prevencdo) a “forma
correta” deve ter caminhos socio técnicos, em que estas interagdes sociais entre os atores sao
valorizadas e analisadas. Pode-se igualmente aprender sobre as relacdes que se estabelecem
entre as instituicdes, entre as pessoas e entre as técnicas, além daquelas existentes entre
Instituicdes, pessoas e técnicas, tanto antes quanto depois dos acidentes (CARDOSO;
CUKIERMAN, 2007).

Nao se trata de responsabilizar um ou outro pelo acidente. O fato de termos
encontrado no atual estudo que existem razdes pelos comportamentos adotados pelo
motociclista na conducdo revela como insuficiente as acdes implantadas na “pura e simples”
obediéncia a regras. Portanto, como acontece no tocante a acidentes de trabalho, nos acidentes
com motociclistas, a opinido moralizadora e tradicional ainda preponderante nos dias atuais se
mostra insuficiente. Uma das razdes para isso seria o fato de que, no trinsito, parecem
predominar praticas de gestdo e crenca de que a mudanca de comportamentos arriscados
poderia ser conseguida pela disseminacdo de punicdes. Estimulo ao medo, punicdes
financeiras e criminalizacdo levariam as mudancgas desejadas. Esse enfoque desconsidera,
deixa intocadas, as razdes pelas quais os comportamentos estariam sendo desrespeitados.

O que foi fortemente relatado como transgressdao no atual estudo foi o uso de
modo operatdrio acelerado, ds vezes guiar em trechos curtos na contramdo. Nesses momentos,
o motociclista ndo s6 opta sincronicamente por fragilizar ainda mais o componente seguranca
no compromisso adotado para a condug¢do, como age de modo que pode dificultar a
construcdo de relagdes de cooperacdo com os demais componentes do sistema em que se
insere. A insistir nas praticas punitivas como estratégia de inibi¢do desses comportamentos
encarregados da seguranga no transito deixam de abordar razdes associadas as suas origens.

Woods et al. (2010) destaca que seria importante criar responsabilidade pelo
envolvimento ativo na criagdo de um sistema melhor para vivermos e ndo pela atribuicao de
culpa. Sustenta que essa iniciativa deve considerar a dimensdo coletiva e sist€émica do transito
e enfatizar a necessidade da cooperacdo e da colaboragao, inclusive com apoio da obediéncia

as regras para que se consiga um transito melhor.
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Um aspecto que julgamos importante no processo apareceu pouco nas discussoes,
tanto nas entrevistas individuais quanto nos grupos focais: a experiéncia na conducio da
motocicleta. Foi revelado que o motociclista com maior experiéncia conseguiu lidar melhor
com diversas situacdes, inclusive com imprevistos que surgiram no decorrer da atividade
(gestdo sincronica da atividade). A experiéncia pode trazer capacidade de usar melhor a
movimenta¢do e mobilizagdo do veiculo, especialmente para corrigir situagdo de risco. Assim,
novos estudos precisam enfatizar questdo como esta, que analisa e discute a experiéncia na
conduc¢io da motocicleta.

Estudos que se propdem a explorar essa questdo se deparam com dificuldade de
obtencdo de verbalizacdes sobre esse aprendizado tipico da expertise uma vez que as
variagdes de estratégias e modos operatérios que passam a ser usados nao estdo mesmo no
dominio da consciéncia (DREYFUS; DREYFUS, 2012; DANIELLOU; SIMARD;
BOISSIERES, 2009). Em algumas situa¢des o uso de recursos como a filmagem e a busca de
informacdes sobre dificuldades sentidas quando da aprendizagem podem ajudar no
esclarecimento de alguns desses aspectos.

A condug¢do normal (habitual) é uma situacdo multitarefa que envolve elaborar e
atualizar o plano de conducdo, mobilizar conhecimentos, dinamica de atencdo a sinais da
moto, da via, do ambiente e demais usuérios, habilidades do uso do corpo, competicdo com
metas futuras e de outros usudrios da via; momentos em que apenas variabilidade fisioldgica
(diminuicdo da vigilia, cansaco) € capaz de afetar desempenhos 6timos. Além disso, a
circulacio se dd num espaco ndo planejado e ndo construido para motos. A partir da
percepcdo de como se configura a conducdo normal, foi possivel realizar andlise de
mudangas, que permitiu o reconhecimento de que nos momentos de pico (deslocamentos), a
esta conducdo habitual se associa um aumento do nimero de atores em competi¢do e de
interacdes possiveis, aumenta a frequéncia de condutores, inclusive de sexo feminino e pouco
experientes em situacdes que exigem maior repertério de competéncias para a seguranga; €
que ainda este motociclista associa diversas metas extra-deslocamento (evitar atrasos e
puni¢des, diminuir custo humano, etc) a serem consideradas na gestao da condugao.

Acrescido a este pano de fundo, variabilidades de componente isolado ou em
interacdo reduzem margens de manobra do condutor, a saber: no individuo (sequela de
acidente); no modo operatério (aumento de velocidade); nos materiais (manuten¢ao, moto ndao
habitual); ambiente (chuva, md conservacdo de vias); além de outros Sub-sistemas

(familiares). Quadro com sintese dos 20 casos incluidos estd disposto no Apéndice C.
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Sobre a andlise de barreiras, as de prevencdo estavam presentes nos sistemas,
como sinalizacdo (simbodlicas como placas de velocidade limite para a via); lombadas,
semaforos e até proprios componentes da moto como freios a disco. Barreiras de prote¢ao no
caso dos deslocamentos com moto foram capacete e roupa protetora (nem sempre utiliza
roupa que protegeria em caso de queda). Questdo importante € que as barreiras se mostraram
frageis, facilmente bypassadas, ineficazes dependendo do acidente. Além disso, os freios a
disco nao sao componentes de série de todas as motos, ja que aumentam seu custo final.

Assim, torna-se necessdrio e urgente que fabricantes desenvolvam medidas
técnicas para melhorar esta seguranca e proporcionem prevengdo e protecdo. Infelizmente, a
legislacdo atual permite que motos circulem entre ou ao lado de veiculos de uma fila, o que
estimula modos de conducdo que reduzem margens de manobra em caso de variabilidades e
estimulam competi¢do e ndo cooperacao com outros usuarios.

O atual estudo também reconheceu cendrios tipicos dos acidentes, a saber: 1.
Surpresa na conducdo normal; 2. Surpresa associada a constrangimento situacional e 3.
Surpresa associada a motivacao pré-situacional.

Compreendeu-se, portanto que alguns acidentes emergiram da prépria condugao
normal (cendrio tipico 1). Em outras palavras, em condi¢des normais a condu¢do da moto
embora vista como natural j& embutiria riscos e ofereceria pouca margem de manobra para
fazer face a variabilidades de instalagdo subita.

O reconhecimento deste primeiro cendrio tipico provoca a percep¢do de que o
estimulo desenfreado por parte de Politicas Publicas para a compra de seu proprio veiculo,
especificamente da moto se configura num caminho para o caos. As vias recebem diariamente
novos veiculos, que se intrincam e competem com os que ja 14 existem, que se soma a
constante necessidade de velocidade, conflitos de metas e constrangimentos advindos de
vdrias fontes.

Segundo Vasconcellos (2008), o motivo principal por trds da postura
irresponsavel das autoridades publicas na aceitacdo rapida e irrestrita da moto foi a ideia da
industrializacdo como um “bem em si” e da motorizacdo da sociedade como “progresso”.
Associou-se de forma demagdgica o aumento do uso da motocicleta a “libertacdo” dos
pobres, a garantia de que estes grupos sociais finalmente teriam acesso a veiculos
motorizados, se configurando em um tragico populismo. Este cendrio teve consequéncias
mais drasticas no Brasil devido ao baixo nivel educacional da populagdo (dificuldade de

recolher e interpretar informacdes), além do desconhecimento sobre o risco existente na
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conducdo e na maior possibilidade de lesdo, pela falta de informacgdo, pela competente
propaganda da moto e pelo siléncio da industria a respeito da (in)seguranca do veiculo.

Precisamos de respostas para a seguinte pergunta: Por qué uma sociedade se deixa
ferir desta forma? Vasconcelos (2008) ja listou respostas: a libertagdao da circulacdo de motos
entre filas de veiculos em movimento; abertura do mercado de motos com beneficios fiscais e
facilidades de aquisi¢do; descaso com a preparacdo do ambiente de circulacdo; a ganancia da
inddstria (e sua competéncia em estimular a compra e uso do veiculo); o populismo
demagogico das autoridades que reconhecem o aumento da utilizacdo de motos como
associados a nocoes de progresso, geracdo de empregos e libertacdo dos pobres; incapacidade
de fiscalizacdo; baixo nivel de educacdo da populacdo; e a irresponsabilidade coletiva de
exigir a entrega rapida, a chegada rdpida ao trabalho, escola, etc. Assim, a resposta se resume
a: populismo, ganancia e ignorancia.

Uma das possibilidades de enfrentamento € o planejamento e a implantacdo de
Politicas Publicas que incentivem o uso de transporte coletivo, eficiente e barato, rdpido e
seguro. A partir do momento que o trabalhador reconhecer que este tipo de transporte pode
ser mais barato, rdpido e principalmente mais seguro, ele se constituird em possibilidade de
escolha. Algumas agdes podem focar em aumentar a velocidade dos Onibus (corredores
exclusivos), fornecer subsidios e reducdo de impostos para a reducdo do valor das passagens,
estimulos a empresas para melhorar qualidade do servico de Onibus, trens e metrds, aumento
do alcance das linhas, estabelecimento de estratégias do tipo taxi rotativo (ja existente em
alguns municipios, em que existem itinerarios, horarios e locais de parada definidos para este
veiculo), melhorar conforto e conveniéncia durante os deslocamentos podem auxiliar no
processo de escolha do trabalhador.

Ja em relag@o ao cendrio tipico 2, o motociclista que guiava sem constrangimentos
se depara com situacdo que constrange seu desempenho. Ele adentra trecho de pista
escorregadio, mal iluminado, esburacado, com presenca de darvores, outros veiculos
estacionados ou obsticulos diversos que afetam sua visibilidade ou possibilidades de
deslocamento na melhor das condicdes. A esse tipo de constrangimento que exige adequagdes
de modos operatdrios e pode limitar margens de manobra do condutor se soma surpresa que
acaba ultrapassando suas capacidades de controle e levando ao acidente.

No terceiro grupo apareceram constrangimentos ou situagdes na gestao diacronica
da tarefa que se relacionam com a a¢ao do motociclista (cendrio tipico 3). Portanto, o sistema

ja apresentava mudangas caracterizadas como constrangimentos que ensejavam ou
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contribuiam para respostas do condutor. Neste ponto, aqueles constrangimentos relacionados
ao trabalho e escola assumem papel no cendrio.

Desta forma, os objetivos deste condutor se dizem respeito a gestdo de recursos e
desempenho, a seguranc¢a do sistema e pessoal, além de minimizacao do custo cognitivo e de
eventuais consequéncias, sempre competindo mutuamente. Enfim, o motociclista ndo
profissional quer chegar no horario estipulado em seu trabalho, evitar conflitos, acidentes e
incidentes.

Estudo recente sobre tipos de acidentes com motos na Franca (ASSOCIATION
PREVENTION ROUTIERE online 2013) inclui animagdes que podem ser dteis em
treinamentos de novos motociclistas, inclusive daqueles que se intitulam experientes. Porém,
ao mesmo tempo, deixam de explorar contribui¢cdes da dimensdo diacronica da atividade
ressaltada no terceiro cendrio tipico destacado neste estudo.

Mais do que ser importante, a contribuicdo de aspectos diacronicos da tarefa na
conducdo do motociclista ndo profissional vista no presente estudo se revelou como aspecto
ainda pouco explorado na literatura dos acidentes de transito. Diniz, Assuncdo e Lima (2005)
ja haviam relatado contribuicdes de fatores diacronicos em acidentes envolvendo
motociclistas, porém diferentemente do atual estudo estudaram motociclistas profissionais, os
chamados motoboys. Este estudo mostrou que condutores nao profissionais também utilizam
estratégias visando evitar acidentes, diminuir o custo pessoal da tarefa e realizar a contento os
deslocamentos em questdo. O reconhecimento desses aspectos diacrénicos exige uso de
técnicas especificas de andlise em profundidade, que explorem causas das causas e evitem
paradas precoces da exploracdo de origens de acidentes.

A partir destes resultados é possivel reconhecer a necessidade de implantacao de
algumas acdes de prevencdo destes acidentes, pautadas em informacgdes pertinentes,
“escutadas” dos motociclistas, aqueles que usam a motocicleta para seu proprio deslocamento.
Estes desafios de prevencdo devem ser pensados em conformidade com a compreensdo da
conducdo como atividade multitarefa que associa objetivos concorrentes, simultineos e
cambiantes em fungdo de caracteristicas da organizacdo do trabalho, de atividade do cotidiano
de vida, marcado por imprevisibilidades (mudanca climética subita, parente doente,
negociacdo que privilegia reducdo de custos mais tarde em viagem de auto, evitar cobranga do
superior por ter atrasado na chegada ao trabalho, chegar na escola ainda a tempo de revisar

matéria de prova).
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Conforme destacam Woods et al. (2010), a gestdo de desempenhos e da seguranga
em situagdes é modelada por trés de fatores cognitivos: a mobilizacdo de conhecimentos, a
dinamica da atengdo e a gestdo de conflitos de metas. Estratégias de facilitacdo e apoio ao
operador devem passar a ser consideradas pelos interessados na prevencdo. Estudando
usudrios de motocicletas, Silva (2013), destaca a necessidade de intervengdes preventivas que
considerem a complexa rede de causalidade de sua morbimortalidade e focalizem “os
processos que urdem de forma subjacente situagdes de risco, tornando pessoas e locais mais
vulneraveis” (p. 94) aos acidentes de transito.

Isto pde em relevo ndo apenas a necessidade de agdes instituidas nas empresas,
abordando motociclistas profissionais, mas também aqueles que usam este veiculo para seu
transporte pessoal, de casa para o trabalho, para os estudos. Estratégias mais eficientes podem
ser aquelas que abordam o conjunto da situacdo e focalizem tanto as consequéncias potenciais
de decisdes que levem o desempenho do sistema em dire¢do as suas fronteiras de seguranca,
como os equivocos potenciais da crenca de que o sucesso de manobra adotada no passado
implique em novo sucesso em todas as situagdes. A natureza de negociagdo aqui apresentada
¢ parte das escolhas adotadas pelo condutor.

No ambito da organizacdo do trabalho podem ser trabalhadas sugestdes que
facilitem o reconhecimento precoce de situagdes ditas de migracdo para o acidente cuja
superacao tende a ser melhor quando se d4 por antecipagcdo. Antecipar significa planejar de
modo a dispor de mais tempo para reconhecer variabilidades, mobilizar competéncias e
recursos necessdrios para sua correcdo. Iniciar deslocamento antes do hordrio, criando
margem de manobra para lidar com mudancas, seja climdtica, de material ou de outra
natureza. Ac¢lOes que visem minimizar constrangimentos no trabalho também devem ser
instituidas, como um periodo de almoco que permita que o trabalhador tenha tempo suficiente
para o deslocamento de ida e volta da residéncia, sendo extra o tempo da prépria refei¢do e
descanso. Cada trabalhador tem um deslocamento unico até sua residéncia, o que penaliza
aquele que mora mais longe.

Estudo francés datado de 2012 ja destacou agdes focadas na organizacdo do
trabalho com o intuito de prevenir acidentes de transito (COMITE DE PILOTAGE... 2012), a
saber: a possibilidade de reduzir a exposicao de risco, limitando a distancia do deslocamento
para os funciondrios, incentivando meios coletivos de transporte, organizando o acesso a
empresa e facilitando o estacionamento de veiculos de funciondrios, incentivando os

funciondrios para garantir o bom estado do seu veiculo, prestando assisténcia aos funciondrios
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para que eles possam pegar a via/estrada da forma mais segura possivel e informando e
educando os empregados.

O mesmo trabalho propde outras doze estratégias com a mesma finalidade:
desenvolver a cooperagdo entre as partes interessadas para melhor prevenir o deslocamento de
risco, integrar os objetivos de seguranca e saide no trabalho, desenvolver a organizacdo do
trabalho para reduzir o deslocamento e limitacdes de tempo, desenvolver servigos para
facilitar os deslocamentos dos empregados, facilitar as oportunidades de habitacdo perto do
local de trabalho, ajudar os funciondrios a organizar melhor os deslocamentos/viagens, reduzir
o risco associado com a utilizacdo de veiculos de duas rodas, incentivar e favorecer a
cobertura por seguros, promover o ciclismo com seguranga, promover negdcios em areas de
atividade economica (para um deslocamento ativo e direto), reduzir o risco de acidente de
trajeto associado com horarios atipicos, promover rotas mais seguras para os funcionérios em
situagdo de risco (COMITE DE PILOTAGE... 2012).

Na cidade de Sdao Paulo, a Companhia de Engenharia de Trifego (CET-SP)
implantou no més de maio de 2013, em alguns cruzamentos com semaforos os chamados
bolsdes para motociclistas, ou seja, uma area exclusiva na frente dos carros para a parada das
motos em cruzamentos do centro da cidade (MOTONLINE, online 2013). Este bolsao fica
entre a faixa de pedestre e o limite de parada dos carros. O objetivo da medida € auxiliar na
protecdo ao motociclista, ja que ele poderd sair na frente dos outros veiculos, sem disputar
espaco “a unhas e dentes”. Mais do que isto, deve reduzir as ultrapassagens laterais realizadas
pelo motociclista com o outro veiculo movimento. O bolsdo aumenta as chances de
ultrapassagens com os automoéveis parados. Ainda que experimental na maior cidade do
Brasil, tal medida deve ser difundida e aplicada em outras cidades, inclusive as pequenas que
apresentam frota de motocicletas ainda maior proporcionalmente. Além deste tipo de medida,
outras que atentem aos aspectos da gestdo diacronica também devem ser instituidas, ou seja,
nao apenas na propria rua ou avenida, mas inclusive no trabalho e locais de estudo.

Estes tipos de agdes, que facilitem o uso de estratégias e modos operatdrios ja
descritos pelos seus condutores no sentido de se proteger devem ser estimuladas e divulgadas.
Em estudo apoiado na Ergonomia, Diniz, Assun¢do e Lima (2005) recomendaram medidas de
facilitacdo de praticas ja usadas pelos motociclistas nos contextos em que tinham margens de
manobra e possibilidades de escolha. Inovagdes e melhorias no transito ndo podem considerar
apenas Onibus e automoéveis. Na situacdo atual, urge facilitar também a circulacdo de motos e

bicicletas com seguranca. Neste cendrio, o que usa este tipo de veiculo como meio de
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transporte de casa para o trabalho, escola, Faculdade e vice-versa precisa estar incluido, visto
que tém competido neste transito cadtico nos hordrios de pico.

Além disso, estratégias que visem a ampliacdo das margens de manobra do
condutor s@o importantes, ja que situacdes de surpresa sao comuns no dia-dia das cidades. A
propria conducdo da moto ja se constitui num dificil gesto harmonico, que necessita de
habilidade e conhecimento. Além disso, ja € um tipo de veiculo pequeno, de menor volume e,
portanto, mais dificil de ser visualizado pelos outros usudrios da via.

Em todos os niveis deve haver investimento. J4 que existe estimulo de consumo
desenfreado dos veiculos, a sociedade organizada, o Estado, as empresas e escolas devem
estar engajadas no ideal de um transito mais seguro para todos, de instituir medidas que
estejam de acordo com as ultimas pesquisas a respeito do assunto, que sejam eficientes, ou
seja, fazendo mais utilizando menos recursos, afinal o financiamento € sempre pequeno e
finito. Se ndo ocorre este investimento, entdo ‘“paga-se a conta’, ou seja, arque-se com as
consequéncias dos acidentes, inclusive financeiras.

Estudos tém relatado o alto custo social dos acidentes com motocicletas
(MARTINS e GUALDA, online, 2010; VASCONCELLOS, 2008), sendo exemplos aqueles
valores despendidos no tratamento, reabilitacdo, hospitalizacdo, cirurgias, préteses e Orteses,
entre outros. Outros também importantes sdo: perda da capacidade produtiva com eventual
remanejamento ou readaptagdo, custos do emprego do efetivo da Policia Militar e Corpo de
Bombeiros, aposentadoria precoce, seguro obrigatdrio relativo a cobertura de danos pessoais
causados por veiculos automotores de via terrestre (DPVAT), danos do equipamento urbano,
danos a propriedade de terceiros, sinalizacdo de transito, veiculos, impacto familiar, de outros
meios de transporte, previdencidrio, de processos judiciais e remocao de veiculos (MARTINS
e GUALDA, online, 2010). De acordo com o Instituto de Pesquisa Econdmica aplicada e o
Departamento Nacional de Transito (IPEA; DENATRAN, 2006), o longo processo de
reabilitacdo que, em muitos casos, pode se prolongar por toda a vida da pessoa se configura
como o maior custo social dos acidentes de transito.

Porém, de modo geral, os estudos tém descrito as consequéncias dos acidentes de
transito e de motocicleta em valores monetarios (MELIONE e JORGE, 2008; JORGE e
KOIZUMLI, 2004; TUNES, 1997; IPEA e ANTP, 2004; IPEA e DENATRAN, 2006), ou seja,
gastos, sejam eles do setor publico e privado. Abre-se uma lacuna, em que consequéncias
fisicas e psiquicas, inclusive tardias sejam avaliadas. Assim, metodologias quantitativas nao

seriam as mais indicadas para estas andlises, ja que a desestruturacdo de nucleos familiares,
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aspectos emocionais, sofrimento e dor sdo consequéncias que ndo sdo mensuradas
(PAVARINO, 2009). Estes sao chamados de custos intangiveis, de dificil mensuragdo e
incluem o custo da sobrecarga psicoldgica do paciente e o custo do prejuizo de sua qualidade
de vida e bem estar. Um método desenvolvido para mensurar estes custos intangiveis é o
chamado willingness-to-pay (‘“disposicdo para pagar”), que obtém através de questiondrios a
quantia maxima que o individuo estaria disposto a pagar para evitar ou reduzir o risco de
adoecer no futuro (MELTZER, 2001).

A nog¢ao da Vigilancia em Saide do trabalhador (VST) busca identificar e atuar
em trés fases dos ciclos de perigos e riscos, a saber: na origem do sistema sdcio-técnico
ambiental (SSTA), na operacionalizagcdo (na exposicao dos trabalhadores aos perigos e riscos)
e nas consequéncias (ALMEIDA; VILELA, 2010). Assim, ja que o atual estudo focalizou as
duas primeiras fases, torna-se necessdria a compreensao das consequéncias dos acidentes de

transito envolvendo motocicletas.
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6 RECOMENDACOES

A partir do atual estudo, algumas recomendac¢des foram propostas, sem o intuito
de esgotar o assunto ou serem definitivas. Sua discussao € pertinente e necessaria. Sao elas:

- Formular e implantar Politicas Publicas que proporcionem migracao para outros
tipos de meios de transporte nos deslocamentos, especialmente a (re)estruturagdo de um
transporte coletivo econdmico, confortavel, rapido e seguro. Sugestdes seriam: utilizacdo de
pedagios em vias de grande circulacdo urbana para motos, taxacao do uso da moto, cobranca
de estacionamento (como acontece com os outros veiculos), estabelecimento de estratégias do
tipo téxi rotativo;

- Congregar esforcos pelo “didlogo” entre os sistemas de informagao ja existentes,
realizando tentativas de unir os dados priméarios dos acidentes de transito, ja que atualmente
existem bases de dados diversas, como a da Corporacao dos Bombeiros (SIATE), da Policia
Militar, do Departamento de transito Estadual (DETRAN) e das internacdes do SUS (através
das Autorizacdes de internacdo Hospitalar). Este fato impde importante limitacdo do
conhecimento sobre a real situacdo dos acidentes no pais, ji4 que cada base tem sua
caracteristica prépria (por exemplo, a base do SIATE incorpora informacdes dos acidentes
com vitimas, caracteristica da base). Assim, serd possivel monitorar dados mais reais, sem
subnotificacdes, o que permitiria de forma mais criteriosa a elaboracdo de um diagndstico da
situacdo;

- Reformular conteidos dos programas educacionais, aplicando-os inclusive em
escolas de habilitacdo para o transito, direcionados para a cooperacdo em detrimento da
competitividade, na tentativa de formar educadores e educados pautados em uma nova légica
de interacdo e socializacdo. Que estes programas enfatizem estratégias de antecipagdo,
focadas em orientar sobre a complexa operagdo do veiculo, necessidade de reconhecer
limitacdes de uso de materiais (como capa de chuva, saia justa, carregar equipamentos como
notebooks), além de lidar com atrasos e constrangimentos diversos, advindos tanto do
trabalho, Escola/Faculdade, entre outros, e principalmente o processo de interacdo entre todos
estes aspectos. Ainda nestes programas educacionais, deve ser abordada a relacdo e interacao
entre as situagdes pré-acidente (diacronico) e durante o acidente (sincronico), revelando para
o usudrio da moto que quando o sistema j4 estd proximo de suas margens de seguranca, que

este utilize estratégias que proporcionem prevencao (exemplo: ja que estd atrasado, busque
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itinerdrio mais tranquilo e com nimero menor de cruzamentos perigosos). Programas devem
incluir valorizacdo da mobilizacdo de conhecimentos, estimulo a focalizagdo (mecanismos
que auxiliem os condutores a prestar atengdo no que € necessdrio) e compreensao das
competi¢cdes e conflitos que afligem o motociclista na busca de seus objetivos
(AMALBERTI, 1996). Que estes programas educacionais definam objetivos especificos para
cada fase de aplicacdo, e principalmente sejam avaliados periodicamente (mecanismos de
avaliac@o) com o intuito de verificar sua eficiéncia;

- Orientar Escolas/Faculdades e empresas sobre a possibilidade de propor
flexibilizacdes de hordrios de entrada e reconhecimento e mudanca de pressdes de origem
temporal exercidas sobre o motociclista que usa a moto como meio de transporte, além de
evitacdo de puni¢cdes em casos de atrasos, evitagdo de atividades obrigatérias como provas
nos primeiros horarios do periodo, especialmente no periodo noturno;

- Propor e estimular acdes periddicas nas empresas direcionadas aqueles
motociclistas que usam o veiculo para transporte proprio casa-trabalho, a saber: integrando os
objetivos de seguranca e saide no trabalho; desenvolvendo a organizacdo do trabalho para
reduzir o deslocamento e limitacdes de tempo; estimulando e auxiliando a cobertura por
seguros; implementando condi¢des de possibilidade que viabilizem aos trabalhadores a
utilizacdo de meios de transportes alternativos, como bicicleta; estimulando o uso da carona
para funciondrios da mesma empresa com o intuito de economia, orientacdo temporal e
promover intera¢do no transito; criando espacos de discussdo sobre a problemaética dentro da
propria empresa, de forma interprofissional e disciplinar; orientando o uso racional do tempo
e principalmente da programacgdo correta deste para o deslocamento; orientando itinerdrio
mais seguro para funciondrios; orientando o uso correto das “bagagens” e bolsas; organizando
0 acesso a empresa e facilitar o estacionamento de veiculos de funciondrios; incentivando os
funciondrios para garantir o bom estado do seu veiculo; fiscalizando documentagdo e
condi¢des dos veiculos; orientar e fornecer roupas e/ou capacetes homologados e
principalmente com adesivos reflexivos se o deslocamento para o trabalho ou deste para a
residéncia ocorrer no periodo noturno. Que empresas e escolas/ Faculdades passem a
implantar programas de prevencdo de acidentes com motos usadas como meio de transporte
de seus empregados e alunos.

- Incluir a mulher como participante de todas as estratégias e acdes implantadas no
transito e nos programas de educacdo, ja que ela tem utilizado a motocicleta cada vez mais e

especificamente nos deslocamentos;
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- Formular e implantar acOes que facilitem o uso da motocicleta, apoiada na
Ergonomia, diminuindo a competi¢cdo frenética por espaco no mundo atual, como por
exemplo, implantando corredores especificos para este tipo de veiculo, bolsdes na frente dos
automéveis (como ja implantado na cidade de Sao Paulo);

- Assegurar que os motociclistas utilizem equipamentos de seguranca
homologados, em todos os trajetos, independente do local, horério ou distancia. Politicas que
promovam a facilitacdo da aquisicdo e/ou fornecam subsidios para sua compra sao
necessdrias, ja que frequentemente aqueles equipamentos que mais protegem normalmente
sS40 mais caros;

- Continuar a desenvolver e refinar materiais e equipamentos de protecio
individual para o motociclista, por exemplo, capacete, material da viseira que ndo embace,
roupas, bolsas de ar (airbags) especificos, botas de protecao, entre outros.

- Avaliar periodicamente a eficiéncia de projetos/a¢des implantadas no trinsito
brasileiro;

- Verificar a necessidade/possibilidade de alocar bases operacionais dos
profissionais que realizam os primeiros socorros as vitimas préximas de regides de maior
nimero de acidentes, especialmente em hordrios de deslocamentos;

- Estimular e elaborar novos estudos sobre o transito, inclusive dos motociclistas
nio profissionais, que ampliem conceitualmente a andlise, que evidenciem os fatores em
interacdo com vias a compreender como se comportam os condutores dos veiculos e suas

relacOes com a via € 0s outros usuarios.
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APENDICES

APENDICE A - Roteiro de entrevistas

Local da entrevista:

1. Informaco6es Preliminares:

Idade:

Sexo:

Tipo de empresa em que trabalha:

Tempo na empresa:

Tempo de trabalho em que possui motocicleta:
Frequéncia de pilotagem de moto:

Numero de acidentes:

Numero de internacgoes:

2. Dados sobre o trabalho (atual ou anterior) e situacoes de mobilidade até este ou deste
para a residéncia:

Com que frequéncia vocé pilota a motocicleta?

Quanto tempo do dia vocé pilota sua motocicleta?

E para ir e voltar do trabalho, quanto tempo?

Qual € o seu trajeto habitual?

Vocé vem de sua casa todos os dias?

Realiza algum desvio?

Voceé retorna de seu trabalho sempre para a sua residéncia?

Este é um padrio e tem mudancas?

Quando vocé esta indo em dire¢do a sua residéncia ou ao trabalho, ja est4 escuro?

Voce acha-se cansado ou animado?

O transito € pesado em seu trajeto?

Voce utiliza hordrios de pico para isto?

Voceé procura desviar os locais de maior pico?

Vocé utiliza sempre o mesmo trajeto ou muda conforme a via (conservacao), luminosidade,
transito, presenca de blitz?

O que voceé normalmente faz depois que chega em casa?

Vocé tem alguma responsabilidade de hordrio para chegar em casa depois do trabalho?
Como vocé acorda antes de vir ao trabalho? Sempre no horario? Sempre atrasado? Por qué?
O que voce deve executar no periodo em sua residéncia antes de se deslocar ao trabalho?
Quanto tempo vocé€ demora para executar estes servigos?

Voceé desvia do caminho do trabalho na ida até ele? Com quais objetivos?

Na saida de seu trabalho, quando vocé desvia de sua residéncia, onde vocé normalmente vai?
Quanto tempo demora neste (s) local (is)?

O que faz neste (s) local (is)?

A motocicleta € sua ou da empresa?
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Ha quanto tempo vocé trabalha neste emprego?

Vocé teve outro (s) emprego (s) em que usava a motocicleta para se locomover até 14 ou de
14?7

Quando vocé comegou a andar de moto, vocé sentia-se preparado para a pilotagem dela?
Voce ja tinha motocicleta quando comegou a trabalhar ou ja usava esta antes de trabalhar?
Quando vocé€ iniciou neste emprego, vocé recebeu alguma orientacdo quanto ao
funcionamento da motocicleta ou com relacdo a alguma dica de trabalho ou prevencao de
acidentes?

Voceé é remunerado de maneira fixa ou varidvel?

Voce se sente satisfeito com seu emprego?

Voceé se sente seguro quando pilota sua motocicleta até o trabalho ou do trabalho?

Quais estratégias vocé usa para economizar tempo?

Qual € o seu horério de jornada de trabalho?

Isto sofre mudangas ou ndo?

Voceé pratica horas extras?

Com que frequéncia?

Até que horas?

Como € a situacdo do transito nestes momentos?

Voceé se sente mais ou menos cansado do que de costume?

3. Dados sobre o momento do(s) acidente(s) ou incidente(s) critico(s):

Voce ja sofreu algum acidente de motocicleta?

Quando?

Explique cada um.

No dia do acidente, vocé estava indo ou voltando do trabalho?
Qual foi a gravidade dos acidentes?

Teve internag@o? Quantos dias?

O que vocé usou naquele momento para que vocé€ chegasse até o trabalho ou sua residéncia?
Qual foi o percurso utilizado? O habitual?

Como estava o movimento de carros e motos naquele momento?
E as condi¢des da rua?

Em que horario aconteceu?

Voceé bateu em alguém ou sozinho?

Vocé bateu em um carro, outra moto ou outro veiculo?

O outro veiculo estava errado? Por qué?

Alguém te atrapalhou no momento do acidente?

O que aconteceu para que o acidente acontecesse?

4. Dados sobre os momentos que se antecederam o(s) acidente(s) ou pés-acidente

Como foi a experiéncia da recuperacao do acidente?

Quanto tempo voce ficou sem trabalhar?

O que isto te causou?

Voceé se sentiu prejudicado pelo acidente?

Tiveram outras consequéncias?

Vocé recebeu orientagdes no trabalho depois do acidente que sofreu?
Naquele dia, tinha algo especial?

O que foi diferente dos dias padrdes?
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Quais foram os fatores que levaram vocé a se comportar desta maneira naquele dia?
Como voceé se sentia naquele dia? Estava satisfeito com seu trabalho? Com a atividade?
Teve alguma dificuldade diferente?
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APENDICE B - Termo de consentimento livre e esclarecido

Eu, ,
R.G: , declaro, por meio deste termo, que concordei em ser entrevistado na
pesquisa de campo referente ao projeto de pesquisa intitulado “Motociclistas nao
profissionais: Acidentes nos deslocamentos casa-trabalho/escola-refeicoes”, desenvolvida
pela Universidade Estadual Paulista “Jilio de Mesquita Filho”. Fui informado, ainda, de que
a pesquisa € realizada pelo Andrey Rogério Campos Golias, a quem poderei consultar a
qualquer momento que julgar necessdrio através do telefone: (44) 3423-0079 ou e-mail:
andreyfisio@gmail.com

Afirmo que aceitei participar por minha propria vontade, sem receber qualquer
incentivo financeiro e com a finalidade exclusiva de colaborar para o sucesso da pesquisa. Fui
informado dos objetivos estritamente académicos do estudo, que, em linhas gerais é conhecer
as causas e consequéncias dos acidentes de trajeto envolvendo motocicletas.

Fui também esclarecido de que os usos das informagdes por mim oferecidas estdo
submetidos as normas éticas destinadas a pesquisa envolvendo seres humanos, da Comissao
Nacional de Etica em Pesquisa (CONEP) do Conselho Nacional de Saide, do Ministério da
Saude.

Minha colaboragdo se fara de forma and6nima, por meio de entrevista a ser gravada a
partir da assinatura desta autorizacdo, além de discussdes em grupo. O acesso e a andlise dos
dados coletados se fardo apenas pelo pesquisador e/ou seu orientador.

Estou ciente de que, caso eu tenha divida ou me sinta prejudicado, poderei contatar o
pesquisador responsdvel ou seu orientador, ou ainda o Comité de Etica em Pesquisa da
Faculdade Ingd (CEP-Ingd), situado na Av. Colombo, 9727, Km 130, Cep 87070-000,
Maringa-PR. telefone (x-44) 3033-5009.

O pesquisador principal da pesquisa me ofertou uma copia assinada deste Termo de
Consentimento Livre e Esclarecido, conforme recomendacdes da Comissao Nacional de Etica

em Pesquisa.

Fui ainda informado de que posso me retirar dessa pesquisa a qualquer momento, sem
prejuizo para meu acompanhamento ou sofrer quaisquer san¢des ou constrangimentos.

Paranavai, de de

Assinatura do (a) participante:

Assinatura do pesquisador:




APENDICE C - Quadro/ sintese dos motociclistas incluidos nas Etapas 2 e 3
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Caso | Sexo | Idade Tipo Contexto AT Trabalho Ce,n:ﬂlrlo C?nStf ang. C.onstAr ang.
tipico diacronico sincronico
. S Uso de capa e
01 Masc 28 Auto x Sz.nda do trapalho Auto ml.ld? a trajetoria, em vez d © Sim 2e3 Parada de chuva mudanca de dire¢ao
moto (final expediente) convergir a esquerda, vai a direita -
automovel
02 Fem 30 Auto x | Saida da academiae | Auto entra na.banda de r.odagem Sim 263 Atraso na sa}da da Uso de saia
moto entrada no trabalho sem visualizar motocicleta academia
03 Masc 23 illl(t;t)ox Entrada no trabalho Auto atravessa preferencial Sim 1 Nao Nao
Moto x .. . . ~ ~
04 Masc 44 bicicleta Entrada no trabalho Bicicleta atravessa preferencial Sim 1 Nao Nao
, Moto diferente,
05 Masc 24 Moto x Saida no trabalho Outra moto avanga semaforo Sim 2 Nao maior, mais potente e
moto (para almoco) .
mais alta
06 Masc 21 Auto x Entrada no trabalho Auto/converge a esquerda em Sim 1 Nao Nao
moto semaforo e colide com moto
07 Fem 24 Auto x Saida do trabalho Auto avanca preferencial Sim 1 Nao Nao
moto (almoco)
08 Masc 29 Auto x Sz.nda do trapalho Auto ent?a na.banda de rlodagem Sim 3 Pessoal (chegada de Nio
moto (final expediente) sem visualizar motocicleta parentes)
Auto x Empresa fecha
09 Masc 33 moto Entrada no trabalho Auto atravessa preferencial Sim 3 portdo e ndo permite Nao
entrada em atraso
10 Fem 26 Moto x Saida do trabalho Outra motf) avanca seméforo e Sim 3 Saida precoce do Nio
moto colide com moto trabalho
Auto x| Entrada no trabalho Automodvel entra na bapda de . Seque}a de acidente i
11 Masc 19 . rodagem sem visualizar Sim 3 anterior no ombro Nao
moto (ap6s almoco) .
motocicleta esquerdo
Do cabeleireiro Mudanca de trajeto
12 Masc 24 Auto x para remdepma Auto entra na banda de rodagem e Nio 3 com ida a Nio
moto (final expediente) colide com moto cabeleireiro e pouco

com posterior

tempo para ir a
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deslocamento a

Escola a noite

Escola
Pneu estoura que provoca
13 Masc 41 Auto x Sglda do tra!)alho desest.atjlhzagao da motocicleta e Sim 2 Nio Moto antiga com
moto (final expediente) colisdo com auto que estava pneu ressecado
parado
. Auto cruza preferencial. Reduzir custos em
14 Masc 46 Queda Sf.:uda do tra!aalho Motociclistas desvia, ndo colide Sim 3 viagem noturna mais Nao
moto (final expediente) . s
mas cai e choca-se com meio-fio tarde
Mudanca de trajeto
15 Masc 4 Queda Saida do trabalho | Outra moto cruza em avenida com Sim 3 para realizacdo de Nio
moto (para almogo) via marginal atividades na hora do
almoco
Maior carga de
Auto x Saida do trabalho Colisdo traseira com auto que . trabalho, atraso na Inexperiéncia na
16 Fem 46 . Sim 2e3 . ~
moto (almoco) realiza frenagem brusca saida e pouco tempo condugdo
para almog¢o
Mudanga trajeto para
mercado, pouco
tempo para
Auto x Saida do trabalho atividades
17 Fem 23 . . Auto cruza preferencial Sim 3 programadas e Nao
moto (final expediente) S
objetivo de chegada
antes a Escola p/
revisar matéria de
prova
Problema de satide
da neta (internada), Inexperiéncia na
18 Fem 56 Auto x Entrad/a no trabalho Auto cruza preferencial Sim 2e3 saida do trabalho na conducdo, pneus
moto (apds almoco) ~
hora do almocgo (ndo desgastados
habitual)
. - Muiltiplos trabalhos e
., Ao conduzir na contramao, outra .
19 Masc 46 Moto x Saida do trabalho moto aparece convergindo e Sim 3 tentativa de chegar Nao
moto (final expediente) logo no 2° trabalho

colide

do dia
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20

Masc

25

Queda de
moto

Saida do trabalho
(final expediente)

Ao desrespeitar semaforo, moto
visualiza auto convergindo a
direita, tenta realizar manobra e
queda

Sim

Nio
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ANEXO

CARTA DE APROVACAO COMITE DE ETICA EM PESQUISA DA UNIDADE DE
ENSINO SUPERIOR INGA

COMITE PERMANENTE DE ETICA EM PESQUISA ENVOLVENDO SERES
Humanos - REGISTRADO NA CONEP em 27/05/2011.

CAAE N° 0058.0.362.000 - 11 PARECER N° 0058/11

Pesquisador(a) Responsavel: Andrey Regério Campos Golias

Curso de graduacdo/Curso poés-graduacdo/Empresa: Curso de Graduacdo em
Fisioterapia/lUNINGA

Titulo do Projeto: Motociclistas nao-profissionais: acidentes nos deslocamentos casa-
trabalho/escola-refeicdes

Consideracdes:

O presente projeto de doutorado tem como objetivo conhecer em profundidade, aspectos do
processo causal de acidentes envolvendo motociclistas nao-profissionais em seus
descolamentos de casa para o trabaho ou local de refeigdes ou vice-versa, em Paranavai-PR.

e Todos os itens proposto pelo relator foram corrigidos pelo pesquisar responsavel deste
projeto.

Desta forma, os membros do comité de ética foram favoraveis & aprovacéo do projeto.

Situagao:
APROVADO (X) PENDENTE { )
} { ) para registro SISNEP { ) para analise e parecer CONEP Data: / !

O pesquisador(a) devera apresentar:
{ ) Relatério(s) semestral (ais) em
( ) Relatorio final para este comité em

O protocolo foi aprovado de acordo com a resolugéo n°® 196/96 ¢ complementares do
CNS/MS, na 0000° reunido do CEP-INGA em 27/05/2011.

Wowp. do &»_ga@ Moutiua
Prof®. Ms. Maria do Rosaric Martins
Coordenador GEP- INGA




