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RESUMO

A motocicleta tornou-se um veiculo popular, e por sua vez é o meio de transporte que
configura o maior indice de acidentes, pois seu uso seja como meio de transporte,
trabalho ou simplesmente como lazer, tem aumentado rapidamente nos dltimos anos.
O objetivo foi tragar o perfil e 0 comportamento do motociclista, utilizando a escala de
comportamento no transito para motociclistas. Trata-se de um estudo epidemiolégico,
transversal e quantitativo, no qual obteve uma amostra de 161 motociclistas. Os dados
foram coletados nos meses de setembro e outubro de 2013, por meio de um
guestionario com perguntas fechadas. Os resultados mostraram que dentre os
comportamentos observados destacou-se a falta de uso dos Equipamentos de
Seguranca Individual, pois o Unico usado por todos rotineiramente foi o capacete; o uso
de bebida alcoodlica combinado com direcéo foi afirmado por 46,9%; as questdes
relacionadas ao excesso de velocidade foram relatadas por 64,8% dos motociclistas;
as acrobacias ainda séo praticadas por 45,8% dos questionados e os erros de atencao
chegou a 46,6%, dos entrevistados. O estudo permitiu conhecer e caracterizar estes
condutores, auxiliando na elaboragdo de politicas publicas, mostrando a necessidade
de intensificar a fiscalizagao e o fortalecimento de condutas preventivas e defensivas
no transito.
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ABSTRACT

The motorcycle has become a popular vehicle, and in turn it is the means of transport
that represents the highest rate of accidents, as its use, whether as a means of transport,
work or simply leisure, has increased rapidly in recent years. The objective was to trace
the profile and behavior of the motorcyclist, using the traffic behavior scale for
motorcyclists. This is an epidemiological, cross-sectional and quantitative study, in
which a sample of 161 motorcyclists was obtained. Data were collected in September
and October 2013, through a questionnaire with closed questions. The results showed
that among the behaviors observed, the lack of use of Individual Safety Equipment stood
out, as the only one used by everyone routinely was the helmet; the use of alcoholic
beverages combined with driving was reported by 46.9%; issues related to speeding
were reported by 64.8% of motorcyclists; stunts are still practiced by 45.8% of
respondents and attention errors reached 46.6% of respondents. The study allowed us
to know and characterize these drivers, assisting in the development of public policies,
showing the need to intensify inspection and strengthen preventive and defensive
conducts in traffic.
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1. INTRODUCAO

A motocicleta tornou-se, hoje, um veiculo popular, e por sua vez é o veiculo que
configura o maior indice de acidentes, pois seu uso seja como meio de transporte, forma
de trabalho ou simplesmente como lazer tem aumentado rapidamente nos ultimos anos.
Em decorréncia disso houve um crescente aumento no numero dos acidentes de transito
envolvendo motociclistas, causando varias consequéncias, tais como: mortes, traumas,
lesdes e em alguns casos com um processo prolongado de reabilitagcdo, podendo envolver
fatores financeiros, emocionais e psicologicos 0s quais abrangem n&do somente o
acidentado, mas sua familia, sociedade, instituicbes de saude e seguranca publica
(CAVALCANTI et al., 2011).

Dados da Organizacdo Mundial de Saude (OMS, 2004) citado por Coelho et al.,
(2012) apontam que aproximadamente 1,2 milhdes de pessoas morrem em acidentes de
transito por ano, e cerca de 3.500 morrem diariamente vitimas de acidentes nas estradas
no mundo inteiro.

Um estudo sobre a violéncia no transito, realizado pelo Instituto Sangari por meio da
analise de um milhdo de certides de 6bito em todo o mundo, revelou que o Brasil € o
segundo pais no mundo em vitimas fatais em acidentes envolvendo motocicletas, com 7,1
Obitos a cada 100 mil habitantes (IS, 2012).

Com relag&o aos gastos com esse acidentado Bacchiere e Barros (2011) dizem que
0s custos sdo bastante elevados com procedimentos cirlrgicos, internacdes, reabilitacdes,
medicamentos tudo que um paciente necessita para sua melhora. Segundo o Governo do
Estado de Séo Paulo (1993) esses gastos chegam a cerca de 1% do Produto Interno Bruto
Nacional (PIB).

No Brasil, para as vitimas de acidente de transito ha o seguro de Danos Pessoais
Causados por Veiculos Automotores Terrestres (DPVAT), pago junto ao Certificado de
Registro de Veiculo Automotivo (CRLV) e da suporte financeiro a estes,
independentemente da culpa, sem a necessidade de intermediacdo para a concessao ao
beneficio. Em 2010, o DPVAT pagou 252.351 indenizagdes as vitimas de acidentes de
transito, sendo 50.780 ressarcimentos por morte, 151.558 por invalidez permanente e
50.013 reembolsos de despesas médicas e hospitalares. Neste mesmo ano foram
destinados R$ 2.296 bilhGes a despesas de pagamentos de indenizacdes. O valor superou
em R$ 261,6 milhdes o total pago no de 2009. Desse total, mais de 60% das indenizacdes

foram pagas a vitimas de acidentes envolvendo motocicletas (ANTONIO, 2011).
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A populacao de jovens é a mais afetada, com consideravel aumento na mortalidade
causando prejuizos na vida dessas pessoas e de suas familias. Legay et al., (2012) reforca
essa afirmacdo quando diz que, a maioria das vitimas envolvidas em acidentes com
usuarios vulneraveis sédo os jovens adultos entre 15 e 44 anos de idade, e que no Brasil
ganha destaque a populacédo que se envolvem em acidentes.

A motocicleta é o meio de transporte mais vendavel da atualidade, por conta do seu
preco, da sua economia, sua agilidade entre os veiculos, e segundo Bacchieri e Barros
(2011) estd sendo o meio de trabalho de muitos jovens que néo tem qualificacédo
profissional, empregados como mototaxi, entregadores dentre outros.

Foi desenvolvido um projeto mundial com a participacédo de 10 paises onde o Brasil
fez parte, tendo como objetivo a prevencdo de traumas, lesdes e mortes no transito e
seguranca viaria, onde foram escolhidos por apresentarem altos indices de morte por
acidentes de transito. No Brasil esse projeto recebeu o nome de Projeto de Vida no Transito
(PVT), tendo duracao de cinco anos, visando qualificar, planejar, monitorar, acompanhar e
avaliar as acdes de prevencéo de lesdes e mortes no transito, tentando reduzir em 10% ao
ano dos acidentes graves e fatais (BRASIL, 2011).

Em Palmas de cada 3 acidentes de transito em 2010, um foi de motociclistas, onde
foram registrados 3.861 acidentes, sendo 1.900 envolvendo motos, uma porcentagem de
49,21% (COSTA, 2011). Justamente pela proporcéo elevada de acidentes envolvendo
motocicletas, um dos programas do PVT é o Motociclista Seguro, com o propdsito de
desenvolver acfes voltadas para o usuario da motocicleta. Por isso, ha necessidade de se
conhecer o perfil e conduta do motociclista, para atuar na prevencgéo e conscientizacéo do
seu comportamento no transito.

Este estudo teve como obijetivo tracar o perfil e o comportamento dos motociclistas
das regides dos bairros Jardim Aureny I, Il, Ill, IV e Taqguaralto de Palmas-TO. Utilizando a

Escala de Comportamento no Trénsito para Motociclistas (ECTM).

2. MATERIAIS E METODOS

Trata-se de um estudo epidemiolégico, transversal e quantitativo onde foi entregue
um questionario aos motociclistas selecionados, obtendo as respostas foras interpretadas
visando identificar o comportamento dos mesmos.

Estudo quantitativo traduz em numeros as opinides e informacdes para serem
classificadas e analisadas e utilizam-se técnicas estatisticas (RODRIGUES et al., 2007).

Estudo transversal descrevem os individuos de uma populacdo com relacdo as suas
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caracteristicas pessoais e suas historias de exposicdo a fatores causais suspeitos
(RODRIGUES et al., 2007).

Segundo Paim, Rouquayrol e Aimeida Filho (2003) o levantamento epidemiolégico é
realizado com base de dados ja existentes nos registros de saude, destina-se a coletar
dados, sendo um estudo de campo realizado a partir de casos notificados e seu propdsito
final € orientar medidas de controle para impedir a ocorréncia de novos casos.

A frota de motociclistas de Palmas-TO era composta por 35.203 motocicletas
(DENATRAM, 2012). Para o célculo da amostra, foi utilizado o programa estatistico Epidat
3.1. Com intencéo de se obter intervalo de confianca de 95%, e precisdo de 2%, onde se
obteve a amostra de 451 participantes.

A amostra foi dividida por 3 regides e, portanto, a regido dos bairros Jardim Aureny
I, I, lll, IV e Taquaralto foram constituidas por 161 participantes, sendo entdo fragmentado
da seguinte forma: 50 participantes do bairro Taquaralto, 55 no Jardim Aureny | e Il e 56
entrevistados no Jardim Aureny lll e V.

A aplicacdo do questionério foi procedida nas principais ruas comerciais,
estacionamentos publicos, lojas especializadas em motocicletas e ponto de moto taxi de
forma aleat6ria no periodo de setembro a outubro de 2013.

Foram incluidos na pesquisa somente motociclistas condutores que morassem na
regido dos bairros Jardim Aureny I, Il, Ill, IV e Taquaralto, aceitaram participar da pesquisa
e assinaram o Termo de Consentimento Livre e Esclarecido. Conforme Resolu¢cdo CNS n°
466/2012 autorizando a participacdo voluntaria. Foram excluidos os motociclistas que
moravam em outra regido, os que utilizavam a motocicleta apenas como carona e 0s que
recusaram participar da pesquisa.

Foram utilizadas como variaveis: sexo, idade, habilitacdo categoria A, motivo pelo
gual utiliza a motocicleta, tempo de habilitado e o comportamento do motociclista no
transito.

O projeto de pesquisa faz parte de um projeto de tese de doutorado que tem como
titulo “Impacto de um modelo de intervencdo para redugdo de morbimortalidade dos
motociclistas vitimas de acidentes de transito em Palmas-TO”, onde foram respeitados os
valores culturais, sociais, morais, religiosos e éticos, bem como, habitos e costumes, além
do comprometimento com o sigilo e anonimato.

Foi encaminhado ao Comité de Etica em Pesquisa (CEP) e s6 teve inicio apos a

aprovacao. Os dados foram coletados a partir do questionario com perguntas fechadas e
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por meio da ECTM. A pesquisa foi feita com varias visitas aos locais citados no periodo e
local em datas distintas e de livre escolha do pesquisador.

Os dados foram compilados em uma planilha do software Excel 2007, sendo
divididos por itens, no qual o primeiro é para analisar o perfil do motociclista quanto ao sexo,
idade, tempo de habilitacdo e qual a finalidade para o motociclista sendo as perguntas
namero 1, 2, 3 e 5 no roteiro da entrevista semi-dirigida. O proximo item é quanto ao uso
dos EPIs, sendo perguntados aos entrevistados na pergunta niumero 4 do roteiro da
entrevista, e as questdes que vao do numero 1 ao 10 da ECTM. As perguntas referentes
ao comportamento dos motociclistas no transito foram subdivididas em 4 itens:

1) Violacao de velocidade, tendo as questdes 17, 18, 21, 23, 24, 26, 28, 29, 30, 31,

32, 33, 39, 40, 41 e 42 da ECTM,;
2) Acrobacias, com as questdes 25, 34, 35, 36, 37, 38 e 43;
3) Erros de Atencéo, questbes 11, 12, 14, 15, 16, 19, 20 e 22;

4) Outros erros de Atencéo, questdes 13, 27 e 44.

As respostas foram referidas em escalas de 6 pontos (nunca, quase nunca,
ocasionalmente, com alguma frequéncia, frequentemente e quase toda hora). Os dados
foram analisados com estatistica descritiva (percentuais) e o0s resultados foram

apresentados em forma de graficos e tabelas e discutidos conforme a literatura.

3. RESULTADOS E DISCUSSAO

A apresentacdo de dados e resultados apds analise estdo em conformidade com os
objetivos que foram propostos nesta pesquisa. Foram descritos através de itens e
discutidos conforme a literatura estudada. No primeiro item estdo os dados referentes ao
perfil do motociclista na regido dos bairros Jardim Aureny |, 11, lll, IV e Taquaralto de Palmas-
TO, no segundo a finalidade da motocicleta no dia a dia dos entrevistados, o terceiro o
tempo de habilitagdo, no quarto o uso dos equipamentos de seguranca, no quinto e ultimo

o0 comportamento no transito (velocidade, acrobacias, atencao e erros).
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3.1 PERFIL DO MOTOCICLISTA DA REGIAO DOS BAIRROS JARDIM AURENY |, 11, Ill,
IV E TAQUARALTO DE PALMAS-TO

3.1.1 Sexo

Foram aplicados 161 questionarios aos motociclistas da regido dos bairros Jardim
Aureny 1, Il, lll, IV e Taquaralto de Palmas-TO, e destes 65,80% (n= 106) eram do sexo
masculino e 34,20% (n= 55) eram do sexo feminino.

Este estudo estd em conformidade com o estudo de Pordeus et al., (2010) os quais
comprovaram que a maioria dos acidentados por motocicleta, em um Hospital Regional de
Fortaleza (CE), eram do sexo masculino, pois dos 206 pacientes 88,00% (n= 183) eram do
sexo masculino e 12,00% (n= 23) do sexo feminino. Apesar de termos obtido neste estudo

um percentual maior de mulheres condutoras de motocicleta.
3.1.2 Faixa Etéria

No que se refere a idade desses motociclistas, dos 161 pesquisados teve uma
variagdo entre 15 e 62 anos, onde prevaleceu a faixa etaria de 18 a 25 anos com 55,27%
(n= 89), seguido dos que tinham acima de 25 anos com 40,99% (n= 66) e por fim os
menores de 18 anos com 3,72% (n= 6) onde desses 6 menores, 4 eram do sexo feminino
chegando a 66,66% e 2 eram do sexo masculino com 33,33%.

Esta predominancia do publico jovem motociclistas, pode ser vista no estudo
apresentado por Andrade et al. (2009) realizado com 306 participantes envolvidos com
acidente de motocicleta, no Hospital Publico de Fortaleza (CE), entre os quais 45,10% (n=
138) pertenciam a faixa etaria de 18-29 anos 31,00% (n= 95) de 30-39 anos e 4,60% (n=
14) eram menores de 17 anos e a faixa etaria de 50-59 com 6,90%. Ainda Bonito e Labrea
(2011) observaram em uma amostra de 209 motociclistas recém-habilitados, em Uberlandia
(MG) no ano de 2005, que 51,67% (n= 108) faziam parte da faixa etaria de 18-25 anos,

reafirmando os achados do estudo.
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Figura 1: Distribuicdo dos motociclistas da regido dos bairros Jardim Aureny I, II, I, IV,

Taquaralto de Palmas-TO quanto a faixa etaria, Palmas-TO, 2013.

Faixa Etaria

Menores de 18 anos ' 3,72%
De 183 25 anos _ 55,285
Acima de 25 anos — 4%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

m Faixa Etaria

Fonte: Dados da Pesquisa (2013).

Foi observado neste estudo que os 6 (3,72%) jovens menores de idade, 50% (n= 3)
relataram em algum momento ingerir bebida alcodlica. O estudo de Oliveira e Sousa (2006)
em Maringa (PR), que fala sobre os motociclistas envolvidos em acidentes no ano de 2004,
enfatiza os acontecimentos graves com a populagéo jovem no transito, relacionando o uso

do alcool, drogas e velocidade excessiva.
3.1.3 Finalidade da Motocicleta

Ao perguntarmos para qual finalidade utiliza sua motocicleta dos que responderam
para transporte, 59,62% (n= 96) disseram que usa para ir ao trabalho onde 5,20% (n=5)
sdo motoboys e 4,16 (n= 4) sdo mototaxistas, seguindo de 26,70% (n= 43) responderam
gue usam a moto para outras finalidades e por ultimo aqueles que fazem uso da motocicleta
para ir & escola com 13,66% (n= 22).

Em relacdo ao lazer 55,90% (n=90) afirmaram n&o usar sua motocicleta para o lazer.
Todas as pessoas que referiram utilizar a moto para lazer, também a utilizam para outras
finalidades, tais como, transporte e trabalho, cerca de 44,10% (n= 71). Ao cruzarmos estes
dados, levantamos que das 71 pessoas que usam a moto para seu lazer, 32,3% combinam
bebida alcodlica e direcéo e 67,60% nao fazem esta combinacao.

O estudo de Marin et al., (2012) faz referéncia sobre a tendéncia dos acidentes de
transito em Campinas (SP), eles abordam a finalidade da motocicleta, que aléem de ser
usada como instrumento de trabalho, 75%, esse meio de transporte é usado para a

locomocgéo para o trabalho e escola, por conta da sua rapidez.
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Figura 2: Distribuicdo dos motociclistas da regido dos bairros Jardim Aureny I, II, Ill, IV e

Taquaralto de Palmas-TO, quanto a finalidade, Palmas-TO, 2013.
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Fonte: Dados da Pesquisa (2013).

Por sua agilidade entre os carros, seu menor preco aquisitivo, sua economia e estas
inmeras finalidades citado acima, talvez essa ligacdo entre vantagens e finalidades sejam
as causas da procura tao grandiosa por esse meio de transporte citada no decorrer deste
estudo.

Ao cruzarmos os dados relacionados a finalidade da motocicleta, dos 96
motociclistas entrevistados que usam para o trabalho 53,12% (n= 51) disseram nunca ter
ingerido bebida alcodlica e 46,88% (n= 45) em algum momento j& ingeriram tal bebida,
sendo um moto taxi. Esses dados sdo alarmantes, pois mostra a irresponsabilidade desses
motociclistas que ingerem bebidas alcodlicas associado a direcdo, pois além de
desrespeitarem as leis, ndo estdo colocando em risco somente a si, mas também a

sociedade.
3.1.4 Tempo de Habilitag&o

No que diz respeito ao tempo de habilitacdo, predominou os motociclistas habilitados

h& mais de cinco anos de experiéncia (Figura 3).

Figura 3: Distribuicdo dos motociclistas da regido dos bairros Jardim Aureny I, II, Ill, IV e
Taquaralto de Palmas-TO, quanto ao tempo de habilitagcdo, Palmas-TO, 2013.
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Fonte: Dados da Pesquisa (2013).
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Os resultados demonstraram que dos habilitados a maioria possui CNH a mais de
cinco anos, em segundo vem 0S com experiéncia de um a trés anos, seguido dos
motociclistas habilitados entre 4 a 5 anos, finalizando com 4,35% os que adquiriram a CNH
a menos de 1 ano. Corroborando com os resultados da pesquisa de Amorim et al., (2012)
gue examinaram os acidentes de trabalho envolvendo 267 mototaxistas cadastrados na
Secretaria Municipal de Transporte e Transito (SMTT), em Feira de Santana-BA, dos quais
a maioria representada por 85,40% (n= 228) portavam habilitacdo a mais de 5 anos e 14,6%
(n= 39) com tempo inferior a 5 anos, ressaltando a relacdo da experiéncia na conducéo
com as infragcdes, posto que 0os mototaxistas com maior tempo de habilitacdo envolveram-
se em frequéncia maior em acidentes.

Nos registros da Policia Militar, do Sistema Integrado de Atendimento ao trauma e
Emergéncia e do Instituto Legal de Maringa-PR, em 2004, Oliveira (2008) so6 afirmou ainda
mais o que foi dito acima, pois de 1.951 ocorréncias registradas, haviam 2.362 motociclistas
envolvidos, dos quais 1.821 eram habilitados com média de tempo de habilitacdo em 6,78
anos.

Ao fazer o cruzamento de dados dos entrevistados nesta pesquisa, 19,25% nao
possuem CNH, sendo 64,62% do sexo feminino pilotando motocicleta sem autorizacdo e
35,48% do sexo masculino.

3.1.5 Uso de Equipamentos de Seguranca

Na escala estdo descritos 0s seguintes EPIl: macacéo de couro, jaqueta de protecdo
(couro ou outro material), calca de protecéo (couro ou outro material), outros equipamentos
de protecao (para cotovelo, ombro, joelho etc.), botas, luvas, roupas ou faixas refletivas e
ainda viseiras ou 6culos de protecao. Estas perguntas estdo na ECTM do nimero 1 ao 10

do questionario.

Tabela 1: Frequéncia de uso de equipamentos de seguranca utilizados pelos motociclistas da

regido dos bairros Jardim Aureny |, Il, lll, IV e Taquaralto de Palmas-TO, Palmas-TO, 2013.

N QN o) CAF F QTH N
< <
= =
O O
= =

- n % n % n % n % n % n % n %
Macacédo 130 | 80,7 | 16 | 9,9 8 4.9 2 1,2 2 1,2 3 1,8 | 161 | 100
Jagueta 81 (565| 28 | 17,3 | 12 7,4 9 5,5 12 7,4 9 55 | 161 | 100
Calca de 94 (58,3 | 24 | 149 3 8 12 | 7,4 12 7,4 6 3,7 | 161 | 100
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protecao
Outros EPI's | 125 | 77,6 | 24 | 14,9 7 4,3 3 1,8 2 1,2 0 0 161 | 100
Botas 99 | 614 | 25 | 155 | 12 74 | 11 | 6,8 10 6,2 4 2,4 | 161 | 100
Luvas 113 | 70,1 | 17 | 10,5 | 11 6,8 6 3,7 3 1,8 11 6,8 | 161 | 100

Roupas 113 | 70,1 | 16 9,9 13 8 7 4,3 7 4,3 5 3,1 161 | 100
Reflexivas
Faixas 107 | 66,4 | 25 | 15,5 8 49 4 2.4 11 6,8 6 3,7 161 | 100
Reflexivas
Luz Baixa 4 2.4 7 4,3 7 43 | 13 8 49 30,4 | 81 | 50,3 | 161 | 100

Viseira/Oculos | 65 | 40,3 | 25 | 155 | 40 | 24,8 | 12 | 7,4 13 8 6 3,7 | 161 | 100

Fonte: Dados da Pesquisa (2013).
Legenda: N (Nunca); QN (Quase Nunca); O (Ocasionalmente); CAF (Com Alguma Frequéncia); F
(Frequentemente); QTH (Quase Toda Hora).

Observa-se que na ECTM ndo had uma pergunta especifica quanto ao uso de
capacete, acrescentamos ao questionario a pergunta se os motociclistas utilizam capacete.
Todos responderam que sim, entretanto, quando avaliamos as respostas em relacdo aos
demais equipamentos obtivemos as respostas conforme demonstrado na Tabela 1.

Como descritos nos dados analisados na tabela, podemos observar que no que diz
respeito ao uso de EPI's a maioria dos motociclistas sdo negligentes, pois ha uma falta de
cuidado com relacdo a sua prépria seguranca, além de estar agindo infringindo o CTB e as
normas do CONTRAN.

3.1.5.1 Capacete, viseira e/ou 6culos de protecao

Neste estudo, todos os 161 participantes usavam o capacete, e todos utilizavam
algum outro tipo de equipamento de protecdo. Um estudo realizado em S&o Paulo entre
2001 e 2002 por Debieux et al., (2010) cujo objetivo era analisar o perfil do individuo em
acidentes moto ciclisticos. Teve um resultado bastante preocupante, pois 67% (n=261) dos
acidentados usavam capacete e 12% (n= 47) n&o utilizavam nenhum tipo de equipamento,
um numero elevado, pois no Artigo 54 e 55 do Cdadigo de Transito Brasileiro estipula os
EPIs (capacetes com viseira ou oculos protetores, vestuario de protecdo) para 0sS
condutores e passageiros de motocicletas conforme especificagbes do CONATRAM. O ndo
uso de viseira ou O0culos de protecédo nesta pesquisa foi expressivo, apesar de estar na lei
e ser de extrema importancia, 40,3% disseram nunca ter utilizado, e 59,7% usaram em
algum momento, mas nao fazem uso rotineiro.

Pdvoa e Pittieri (2013) tracaram o perfil dos motociclistas na regido sul de Palmas-
TO, com 19,2% afirmaram nunca terem usado viseira ou oculos de protecéo, e mais da

metade (50,9) quase nunca ou utilizavam ocasionalmente tendo conformidade com a regiao
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dos bairros deste estudo.
3.1.5.2 Luvas e botas

Quanto as luvas, 70,1% dos entrevistados disseram nunca terem usado, e 12,3% o
gue equivale a minoria utilizam com alguma frequéncia, frequentemente ou quase toda
hora. As botas nunca eram utilizadas (61,4%). Nestor e Pittieri (2012), referem também que
a maioria dos participantes da pesquisa 70,4% nunca utilizavam botas e 67,10% nunca
usaram luvas, isso na regido norte de Palmas-TO. Pdvoa e Pittieri (2013) reafirmaram em
sua pesquisa que 63,3% nunca utilizavam luvas na regido sul de Palmas-TO. Silva et al.,
(2011) dizem que tanto para as luvas quanto para as botas existem varios materiais. As
luvas sdo de grande importancia, pois em queda a primeira tentativa é proteger-se com as

Maos.
3.1.5.3 Roupas e faixas refletivas

Quanto as roupas 70,1% (n= 113) e faixas refletivas 66,4% (n= 107) a maioria dos
entrevistados nunca faz uso. E obrigatdrio o uso de dispositivo retrorrefletor de seguranca
em capacetes e faixas refletivas em roupas conforme a Resolugcdo n° 203, de setembro de
2006 do Conselho Nacional de Transito (CONTRAM). No estudo de Nestor e Pittieri (2012)

a maioria nunca utilizam EPIs, o mesmo ocorreu no estudo de Pdvoa e Pittieri (2013).
3.1.5.4 Outros EPIs

A maioria dos entrevistados desta pesquisa 77,6% (n= 125) nunca utilizam outros
EPIs (cotoveleira, ombreira e joelheira), 3% (n= 5) usam com alguma frequéncia,
frequentemente ou quase toda hora. Povoa e Pittieri (2013) referem que outros
equipamentos sado raramente utilizados. Apenas 7,45% dos entrevistados tém essa prética
na regido sul de Palmas-TO e no estudo de Nestor e Pittieri (2012) 11,95% costumam usar

esses EPIs.
3.1.5.5 Luz baixa

Quanto ao uso da luz baixa, 80,7% (n= 130) relataram fazer uso quase toda hora ou
frequentemente em suas motocicletas, 19,3% (n= 11) disseram nunca ou guase nunca

terem usado luz baixa. Essa minoria que nunca usaram luz baixa estavam cometendo uma
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grave infracéo de transito de acordo com o CTB, pois esta previsto no Artigo 244. No estudo
de Nestor e Pittieri (2012) e Pévoa e Pittieri (2013) o uso da luz baixa era aderido a maioria

dos participantes, assim como no estudo desta pesquisa.
3.1.6 Comportamento no transito

Cujo as questdes vao do numero 11 a questdo numero 44 da ECTM. O principal fator
para que ocorram os acidentes de transito de acordo com Polli et al.,, (2010) é o
comportamento inadequado dos motociclistas no transito, pontuando a falta de observacgéao

nos sinais, a velocidade, as ultrapassagens etc.

3.1.6.1 Velocidade

O perfil do individuo envolvido em acidentes moto ciclisticos foi tracado em um
estudo na cidade de Séao Paulo por Debieux et al., (2010), onde constatou que 46% estavam
numa velocidade entre 40 a 60km/h, 15% entre 60 e 80km/h e 2% andando ha uma
velocidade acima de 80km/h. Pévoa e Pittieri (2013) em seu estudo divergem de Debieux
et al., (2010), pois ao tracar o perfil e 0 comportamento dos motociclistas na regido sul de
Palmas-TO obteve um resultado muito expressivo, onde 64,8% dos entrevistados em algum
momento cometeram erros relacionados a velocidade, enquanto a minoria com 35,2%

relataram nunca terem cometido erros relacionados a velocidade.

Figura 4: Distribuicdo dos motociclistas da regido dos bairros Jardim Aureny I, II, Ill, IV e
Taquaralto de Palmas-TO, quanto aos erros de velocidade, Palmas-TO, 2013.

Erros de Velocidade

nunca Y 15,5574
awserunca (T - .-
Qcasionalmente —12,04%

Com algum frequéncia -
Frequentemente -

Quase toda hora - 6%

0% 5% 10%  15%  20%  25%  30%  35%  40%  45%  50%

mErros de Velocidade

Fonte: Dados da Pesquisa (2013).
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Como podemos observar na figura 4 em relacdo aos itens que envolvem a violacéo
da velocidade 45,5% dos participantes da pesquisa nunca cometeram erros relacionados a
velocidade, como dificuldade em parar a tempo quando o sinal fecha, desrespeitar o limite
de velocidade tarde da noite ou nas primeiras horas da manha, deixar os outros carros para
tras quando o sinal ficou verde, entrar em uma rua passando em frente a outro veiculo apés
ter calculado mal a velocidade, derrapar em ruas molhadas, sensacgéo de perda de controle
ao dobrar uma esquina rapidamente. E quanto ao restante 54,5% em algum momento

cometem erros de violacao de velocidade, sendo mais da metade dos entrevistados.
3.1.6.2 Acrobacia

Tramita em Brasilia um Projeto de Lei n°® 3.626/2012 citado por Nestor e Pitteri (2012)
gue almeja extinguir os corredores nas vias em gue 0s motociclistas usam para nao ficarem
atras dos carros, pois essa atitude corresponde a uma das causas de muitos acidentes de
transito. O projeto estabelece que os motociclistas devem manter a distancia de 1,50m
entre a lateral dos demais veiculos.

As acrobacias no transito sdo comportamentos proibidos, pois séo fatores de risco
tanto para o motociclista como para os pedestres expostos a estes perigos. A préatica de
dirigir entre as faixas foi citado no estudo de Dias et al., (2012), onde foi demonstrado que
dos 150 motoboys, 87,03% usam os corredores entre 0s carros para transitarem. Tal pratica
€ dada como comum entre os motociclistas, pois facilita o movimento do condutor,
minimizando o tempo de espera muitas vezes expondo-se a riscos de colisdo lateral com

outros veiculos.

Figura 5: Distribuicdo dos motociclistas da regido dos bairros Jardim Aureny I, 11, I, IV e
Taquaralto de Palmas-TO, quanto aos erros de velocidade, Palmas-TO, 2013.

Erros de Acrobacia

nunce Y -+,
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Quase toda hora ' 2%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

mErros de Acrobacia

Fonte: Dados da Pesquisa (2013).
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Conforme podemos observar na figura 5, dos 191 entrevistados, 54,21% dizem
nunca praticar tal erro, os erros deste fator citamos o ato de costurar entre 0S outros
veiculos, o arranque rapido com suspenséao do pneu dianteiro, tentar empinar ou andar com
a moto empinada, cantar pneu de propésito. Os outros 45,79% em algum momento praticou
esse erro em questdo. Dos motociclistas que afirmaram transitarem nos “corredores” nas
vias, 61,72% utilizam a moto para ir e voltar do trabalho. Quando ocorrido o acidente em
percurso, caracteriza-se acidente de trabalho, entretanto em questéo se foi um acidente
realmente ou se o condutor praticou algum ato proibido. A minoria diz ndo praticar este ato
configurando 38,27%. O Artigo 75 do CTB de 1997 reforca que € um ato de infracdo grave,

o da utilizagédo do veiculo em vias publicas para realizar manobras perigosas.
3.1.6.3 Atencéao

A desatencao € um dos fatores de risco para que se ocorra um acidente de transito,
o ato de dirigir parece ser uma tarefa simples, mas exige uma série de funcdes por parte
do condutor, j& dizia Okumura et al., (1986) que todo o individuo que se dispfe a dirigir,
deve estar com suas fungdes fisicas, psiquicas e bioldgicas, e principalmente as funcdes
dos 6rgados dos sentidos em pleno gozo. O Artigo 28 do CTB, diz que o condutor devera
em todo momento ter dominio do seu veiculo, dirigindo com atencdo e cuidados
indispensaveis no transito (BRASIL, 1997).

Eventos relacionados a desatencdo do condutor como: ultrapassar um veiculo que
nao perceberam que estava sinalizando para dobrar a esquerda, antecipar outro veiculo,
guando o mesmo for cortar a sua frente e entdo ficam com dificuldade de parar, perceber
um seméaforo acionado por pedestres que recém ficou vermelho, ficar distraido ou
preocupado e demorar a perceber que o veiculo da frente diminui a velocidade tendo que
frear bruscamente para evitar colisdo, fazer fila para dobrar a esquerda em via principal,
prestando tanta atencdo ao trafego que quase colide com o veiculo da frente, sera

observado neste estudo. Esses erros podemos verificar na figura 6.
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Figura 6: Distribuicdo dos motociclistas da regido dos bairros Jardim Aureny I, II, Ill, IV e

Taquaralto de Palmas-TO, quanto aos erros de atencao, Palmas-TO, 2013.

Erros de Acrobacia

nunca Y 3,35
Quase nunca _ 30,12%
Ocasionalmente -10'71%
Com algum frequéncia - 2,63%
Frequentemente - 2,405

Quase toda hora ’ 1%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

mErros de Acrobacia

Fonte: Dados da Pesquisa (2013).

Conforme na Figura 6, 53,33% dos entrevistados na pesquisa afirmaram nunca
terem cometido algum erro de atengao no transito e 46,67% em algum momento cometeram
tal erro. Este estudo confronta com o estudo de Povoa e Pitteri (2013) onde a maioria com
69,41% disseram em algum momento terem ficado desatentos e 30,59% relataram nunca

cometerem erros de atencéo.

3.1.6.4 Outros erros

Existem outros erros que podem ser observados além dos erros de velocidade,
acrobacia e atencdo. Balbinot et al., (2011) dizem que o surgimento de erros € atribuido a
falta de experiéncia. Acidentes de transito sdo consequéncias em muitos casos de
inabilidade dos condutores. Erros de tomada de decisdo, erros de execucdo de manobra,
a falta de preparo dos condutores dentre outros. No Brasil, a Resolucéo n° 285 do Conselho
Nacional de Transito (CONTRAM) a partir de 2009, previu aumento de carga horaria para
cursos de formacédo de condutores, ampliando aulas tedricas de 30 para 45 horas, e curso
de direcao veicular de 15 para 20 horas, segundo o DENATRAM.
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Figura 7: Distribuicdo dos motociclistas da regido dos bairros Jardim Aureny I, II, Ill, IV e

Taquaralto de Palmas-TO, quanto aos outros erros vivenciados no transito, Palmas-TO, 2013.
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Fonte: Dados da Pesquisa (2013).

Neste estudo, foram feitas perguntas aos condutores quando se sentiram
desrespeitados ou ameacados por outros motoristas, quando dirigiram sob suspeita de
estarem acima do limite legal do uso de alcool ou quando dirigiram tdo perto de um veiculo
gue estava na frente observando que seria dificil pararem em caso de emergéncia, mais da
metade dos participantes (61,28%) disseram nunca terem cometido esses erros e 31,72%
relataram nunca terem cometido os erros descritos acima. PAvoa e Pittieri (2013) ao
guestionarem esses outros erros em sua pesquisa na regiao sul de Palmas-TO, a metade
dos participantes disseram nunca terem cometido estes erros em questdo, porém, com um
namero significativo de 49,90% afirmaram cometerem outros erros em algum momento,

entrando em conformidade com este estudo.

5. CONSIDERACOES FINAIS

Com base no estudo realizado pode-se constatar que em relacdo ao perfil, 0 sexo
masculino foi predominante. No quesito de possuirem CNH e menores de 18 anos, existem
mais mulheres transitando sem a CNH e menores do sexo feminino pilotando motocicletas.

Quanto a finalidade da motocicleta, a maioria dos entrevistados utiliza para trabalhar,
seguindo de outras finalidades e por ultimo usavam para irem a escola, sendo que a maioria
nao utiliza para o lazer.

Quanto ao uso dos EPIs, o unico usado por todos foi o capacete, 0s outros
equipamentos de seguranca individual sdo negligenciados pelos motociclistas. O fator
velocidade obteve um resultado expressivo, pois mais da metade dos entrevistados

cometem alguma violagao de velocidade.
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Em relacdo ao uso de alcool, quase a metade dos participantes associam bebida
alcodlica e direcédo. A falta de atencéo é um dos fatores que causam acidentes, neste estudo
foi concluido que quase a metade dos motociclistas estdo desatentos ao transito.

Falando ainda dos erros cometidos no transito, um percentual expressivo foi dos
motociclistas que cometem algum outro tipo de erros, como por exemplo, se ja foram
ameacados por motoristas, que chegou quase a metade dos entrevistados.

Ao término deste trabalho sugere-se a realizacdo de blitz de transito mais rotineiras e
em horarios distintos visando apreender condutores que estiverem infligindo a lei. Atuar
com blitz nas saidas das baladas, aumentando a fiscalizac&o e aplicando com firmeza a lei
seca. Promover campanhas de educacao no transito, distribuindo panfletos, visando o
publico jovem, melhorando assim o comportamento dos motociclistas.

A busca por parcerias com 0rgaos publicos para realizarem campanhas educativas
nos meios de comunicacgéao, voltado para a realidade da regido. Promover a realizacdo de
palestras em escolas, juntamente com a Secretaria de Educacao, pois a crianca de hoje
pode ser o motociclista de amanha e ja deve ser conscientizado desde a infancia.
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