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RESUMO

COELHO, Jean. Caracterizagdo dos acidentes de transito envolvendo
motocicletas ocorridos em rodovias federais da Grande Floriandpolis entre os
anos de 2012 e 2016. 2017. 46 f. Trabalho de Concluséo (Curso de P6s-Graduacéo
lato sensu em Pericia d.e Acidentes de Transito) — Instituto Federal de Santa
Catarina, Florianopolis/SC, 2017.

A percepcéao geral da sociedade é de que o numero de motocicletas em circulacéo
nas cidades tem aumentado exponencialmente e, consequentemente, os acidentes
de transito. Neste sentido, este estudo busca trazer a luz dados sobre este
fenbmeno para melhor conhecé-lo e caracteriza-lo. O estudo, inicialmente, fez um
levantamento do conhecimento teorico existente, descrevendo os principais fatores
de risco que cercam a utilizacdo de motocicletas como meio de transporte. Em
seguida, fez-se o levantamento de dados junto aos sistemas estatisticos da Policia
Rodoviaria Federal (PRF) para buscar compreender melhor a relevancia e qual a
contribuicdo das motocicletas para o universo dos acidentes de transito ocorridos
nas rodovias federais que cortam as cidades da Grande Florianopolis. Por fim,
tracou-se o perfil dos acidentes motociclisticos ocorridos na Grande Florianopolis
entre os anos de 2012 e 2016, no qual buscou-se responder onde, como e quando
estes ocorreram.

Palavras-chave: Acidentes de transito. Motocicletas. Rodovias Federais. Grande
Florianopolis. Fatores de risco.



ABSTRACT

COELHO, Jean. Characterization of traffic accidents involving motorcycles
occurred on the federal highways of the Grande Floriandpolis between 2012
and 2016. 2017. 46 f. Trabalho de Conclusédo (Curso de Pés-Graduacdo lato sensu
em Pericia de Acidentes de Transito) — Instituto Federal de Santa Catarina,
Floriandpolis/SC, 2017.

The general perception of our society is that the number of motorcycles in circulation
in the city centres has increased exponentially and, consequently, the number of
traffic accidents increased. In this sense, this work aims to highlight this phenomenon
to study and characterize it in a more profound way. The study, initially, makes a
survey of the existing theoretical knowledge, describing the main risk factors that
surround the use of motorcycles as a means of transportation. Then, data were
collected from the statistical systems of the Federal Highway Police (PRF — Policia
Rodoviaria Federal) to better understand the relevance and contribution of
motorcycles to the universe of traffic accidents on federal highways that cut the cities
of the Grande Floriandpolis. Finally, it was designed the profile of the motorcycle
accidents occurred in the Grande Floriandpolis between the years 2012 and 2016, so
as to try to identify where, how and when the accidents occurred.

Keywords: Traffic-accidents. Motorcycles. Federal Highways. Grande Florianopolis.
Risk factors.
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1 INTRODUCAO

O estado de Santa Catarina possui cerca de 2.500 quildbmetros de
rodovias federais e, historicamente, frequenta o topo da lista dos estados com
maior nimero de acidentes e vitimas no transito. Dentre as causas para estes
resultados séo frequentemente citadas a falta de infraestrutura das rodovias, o
revelo acidentado e o trdfego intenso provocado pela grande urbanizacdo as
margens das rodovias além do grande crescimento da frota.

A Grande Florianopolis € cortada por cerca de 180 quildmetros de duas
das mais importantes rodovias federais do Pais: a BR 101 e a BR 282. Tais
rodovias estdo intimamente ligadas aos sistemas viarios das cidades da regiéo,
perdendo inclusive sua fung¢éo primordial de trafego de longas distancias para
assumir o papel de principal avenida das cidades.

Dados apresentados pela Autopista Litoral Sul, concessionaria que
administra a BR 101 neste trecho da Grande Florian6polis, apontam que o
volume diério médio (VDM) de veiculos salta de cerca de 30 mil no trecho rural,
para 150 mil no trecho urbano, podendo atingir picos de mais de 180 mil
veiculos por dia em vésperas de feriados.

N&o a toa, recentemente, em estudo publicado, a Policia Rodoviaria
Federal apontou que 3 dos 15 trechos de rodovias federais mais perigosos do
pais se encontram na grande Florianépolis:

2° - BR-101: entre o km 200 e 210 - Séo José (SC);

3° - BR-101: entre o0 km 210 e 220 - Palhoga (SC);

15° - BR-282: entre o km 0 e 10 (Via Expressa, Floriandpolis).

Inserido neste contexto, € notéria a relevancia dos acidentes de transito
envolvendo motocicletas, na medida em que noticias dao conta de que cerca
de 90% dos leitos da ortopedia do Hospital Regional de Sdo José, hospital
referéncia da Grande Florianopolis, sdo ocupados por motociclistas
acidentados.

Informagdes como esta nos fazem refletir sobre a necessidade do
aprofundamento dos estudos das causas dos acidentes que se amontoam e
resultam em estatisticas tdo desastrosas, 0 que motiva este académico a dar

sua contribuigdo nesta investigagao.
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1.1 Temae Problema de Pesquisa

Para dar o primeiro passo na busca pela compreensao das causas dos
expressivos numeros de ocorréncias e vitimas dos acidentes de transito
envolvendo motocicletas registrados na grande Florianopolis, faz-se necessério
conhecer onde, quando e como acontecem tais acidentes. Sendo assim, este
estudo buscara trazer a luz o perfil mais completo possivel sobre estes casos,
preparando assim o longo caminho na busca pelo entendimento dos fatos,
contribuindo para a formulagdo de propostas de solugBes e politicas publicas
mais assertivas com o objetivo de reduzir os impactos na vida das familias e da

sociedade.

1.2 Objetivos

Aqui serdo apresentados o objetivo geral e os objetivos especificos com
vistas a evidenciar o teor desta pesquisa, a qual abordara o tema seguranca
viaria como foco nos acidentes envolvendo motocicletas na regido da Grande

Floriandpolis.

1.2.1 Objetivo Geral

Caracterizar os acidentes de transito envolvendo motocicletas nas rodovias

federais da Grande Floriandpolis ocorridos entre os anos de 2012 e 2016.

1.2.2 Objetivos Especificos

o Descrever fatores de risco potenciais que contribuam para acidentes de

transito envolvendo motocicletas;

o Estabelecer a contribuicdo dos acidentes envolvendo motocicletas para

com as estatisticas gerais de acidentes de transito;

o Tracar o perfil dos acidentes envolvendo motocicletas nas rodovias
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federais da grande Florianépolis;

o Propor solugdes para a diminuicdo de acidentes envolvendo motocicletas
na grande Florianodpolis.

1.3 Procedimentos metodoldgicos

Dado o problema de pesquisa e 0s objetivos que estdo sendo propostos
para o seu desenvolvimento, uma vez que se pretende tracar um comparativo
entre o modelo de frota propria e 0 modelo de locagédo de frota, classifica-se
esta proposta de pesquisa como um estudo de caso de carater exploratério-

descritivo.

Estudo de caso € uma modalidade de pesquisa amplamente utilizada
nas ciéncias sociais aplicadas. Consiste no estudo profundo com
poucos objetivos, de maneira que permita seu amplo e detalhado
conhecimento. Os relatérios referentes a estudos constituidos de um
Unico caso tradicionalmente foram elaborados envolvendo partes

destinadas a apresentacdo do problema, & metodologia empregada,
aos resultados obtidos e as conclusdes. E uma forma de demonstrar
gue o estudo de caso constitui, portanto num procedimento cientifico.
(GIL, 2002, p.142).

O carater exploratério deste estudo se da na medida em que se busca
conhecer melhor o problema e elaborar hipéteses para as causas do fenbmeno
estudado. Ja o carater descritivo € devido ao objetivo principal de caracterizar
0s acidentes de transito envolvendo motocicletas na grande Florianépolis, o
qgue pressupde a necessidade de descrever as caracteristicas do fendmeno e
estabelecer relacdes entre variaveis.

Em um primeiro momento, o estudo se sustentard no levantamento
bibliografico sobre o tema. Este momento caracteriza-se pela procura, leitura e
analise de material bibliografico produzido a respeito do tema. Tal
procedimento torna-se de fundamental importancia para que possam ser
encontrados 0s pressupostos tedricos que servem de fundamentacdo a
pesquisa e possibilite a analise dos dados obtidos.

Na sequéncia, serdo tabulados e analisados os dados obtidos junto aos
sistemas informatizados, utilizados pela Policia Rodoviaria Federal, para o

registro das ocorréncias de acidentes de transito



13

A pesquisa ficard delimitada aos trechos de rodovias federais que
cortam o0s municipios da grande Florianopolis e que estdo incluidos na
circunscricdo da Delegacia Metropolitana da PRF sediada em S&o José-SC,
quais sejam: a BR 101, entre os quildmetros 173,9 (Biguagu) e 246,7
(Palhoga), e; a BR 282, entre os quildmetros zero (Florianopolis) e 117,9
(Alfredo Wagner).

Pode-se dizer que esta pesquisa tera uma abordagem quantitativa, na
medida em que trabalhard basicamente com dados quantitativos de acidentes
de transito e suas vitimas. Por outro lado, ao buscar relacionar esses dados
guantitativos com fatores de risco e comportamentais descritos na teoria, acaba
por revestir o presente estudo também de um carater qualitativo. Assim,
evidencia-se que esta pesquisa, na verdade, abordara o tema sob uma
perspectiva quali-quantitativa, apropriando-se da complementaridade de uma
metodologia em relacdo a outra, como afirma com propriedade Minayo e

Sanches:

Finalmente, procura-se concluir que ambas as abordagens sao
necessarias, porém, em muitas circunstancias, insuficientes para
abarcar toda a realidade observada. Portanto, elas podem e devem ser
utilizadas, em tais circunstancias, como complementares, sempre que
o planejamento da investigacdo esteja em conformidade. (MINAYO;
SANCHES, 1993, p. 240).

Por fim, esclarece-se que serdo utilizadas as técnicas de coleta de
dados, por meio de pesquisa nos bancos de dados da PRF, para levantar as

estatisticas sobre acidentes de transito objetos deste estudo.
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2 FUNDAMENTACAO TEORICA

Nesta fase do trabalho, serédo ressaltados os dados para fundamentagao
da pesquisa sobre a caracterizacdo dos acidentes de transito envolvendo
motocicletas ocorridos em rodovias federais da grande Florianépolis entre os
anos de 2012 e 2016, sendo esta dividida em: a motocicleta como meio de
transporte; acidentes como motocicletas; fatores de risco; comportamentos dos

condutores; o corredor e; o custo social dos acidentes.

2.1 A motocicleta como meio de transporte

Ao longo das dultimas décadas temos testemunhado um expressivo
crescimento da utilizacdo da motocicleta como meio de transporte. Dados da
Associacdo Brasileira dos Fabricantes de Motocicletas, Ciclomotores,
Motonetas, Bicicletas e Similares (ABRACICLO, 2017) demonstram que a frota
de veiculos de duas rodas praticamente triplicou entre os anos de 2005 e 2015,
saltando de pouco mais de 8 milhdes de unidades em 2005 para mais de 24
milh6es em 2015.

Para Ferreira, Santos e Nassi (2014), sdo trés as razdes que levam as
pessoas a utilizarem veiculo sobre duas rodas: sua mobilidade em
congestionamentos, a qualidade discutivel do transporte publico e o menor
gasto com os deslocamentos.

Tognini et al. concordam e ainda acrescentam a facilidade para
aguisicao e vantagens no estacionamento:

A motocicleta, a cada dia, torna-se um veiculo viavel no transito lento e
congestionado; econdémico, de custo inferior quando comparado aos

automoveis; e de facil aquisicdo e manejo, garantindo facilidades e
vantagens no estacionamento. (TOGNINI et al., 2008, p. 4).

Para a ABRACICLO (2014), menores precos, taxacbOes, gastos em
combustiveis e manutencao, fizeram da motocicleta uma solugéo de transporte
de baixo custo, para familias de baixa renda.

Ferreira corrobora com essa visao:



15

Além disso, a popularizacdo do preco da motocicleta, com baixas
prestacdes e facilidades ao crédito, somada ao baixo custo energético
deste meio de transporte transformam a motocicleta em um modal
acessivel as pessoas de baixa renda. As quais compdem a maior fatia
da populagéo Brasileira. (FERREIRA, 2009, p.15).

Este cenario de expanséo da producao e utilizacdo de motocicletas no
Brasil foi fomentado pelo poder publico a partir dos anos 90, quando, relata
Vasconcellos (2008), esta industria passou a desfrutar de beneficios fiscais
concedidos por autoridades publicas responsaveis pelas leis relativas a
producao de veiculos e determinacéo de niveis de impostos da industria.
E inegavel que a motocicleta € uma poupadora de dinheiro e tempo. O
seu tamanho compacto traz inimeras vantagens, conforme destaca Ferreira:
...0 diminuto tamanho do veiculo de duas rodas permite & motocicleta
facil acesso ao estacionamento, além de habilidade de deslocamento

superior aos demais veiculos nas cada vez mais congestionadas vias
dos centros urbanos. (FERREIRA, 2009, p.15).

Essas caracteristicas tornam a motocicleta protagonista no cenario
econdmico das cidades na medida em que se torna o modal ideal para todo o
tipo de transporte. Ferreira destaca esse protagonismo:

Este cenario torna a utilizagdo de motocicletas a maneira facil e ideal
de se executar 0s servicos de entregas, essenciais na economia atual
das grandes cidades. Pois, a agilidade e o baixo consumo deste
veiculo, permitem a rapidez e pontualidade das entregas com custo
extremamente competitivo, gerando oportunidade de emprego a

qgualguer um que possua o veiculo e habilitagcdo propria para conduzi-
lo. (FERREIRA, 2009, p.15).

2.2 Acidentes com motocicletas

Uma consequéncia do crescimento indiscriminado da producao e uso de
motocicletas no Brasil € o aumento nas ocorréncias de acidentes de transito
envolvendo motocicletas. Segundo Ferreira, Santos e Nassi, estes acidentes e
suas vitimas estariam diretamente ligadas as limitagcdes naturais de seguranca

dos veiculos de duas rodas:

O problema decorrente deste aumento indiscriminado no uso deste tipo
de veiculo esta nas suas limitacGes naturais de seguranca (falta de
aderéncia, dificuldade de ser visivel, exposicdo do condutor e
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acompanhantes, dentre outras), e principalmente pelo comportamento
dos motociclistas no transito (ndo permanecem nas faixas de
rolamento, dirigem em velocidades incompativeis com a dos demais
veiculos, etc.). (FERREIRA, SANTOS e NASSI, 2014, P.1).

Tognini et al. (2008) seguem nesta mesma linha e afirmam que, com o
crescimento da frota de motocicletas no Pais, 0os ocupantes desses veiculos
vém assumindo o primeiro lugar entre as vitimas de acidentes de transito com
veiculos a motor.

O crescimento assustador do namero de vitimas de acidentes de transito
ocupantes de motocicletas tem como causa, além da expanséo exponencial da
frota, a evidente vulnerabilidade dos seus ocupantes, resultando em uma
propor¢cdo muito maior de feridos em acidentes de moto do que em relacédo a
acidentes envolvendo outros tipos de veiculos automotores. Tognini et al.

corroboram com esta constatacao:

A vulnerabilidade dos condutores de motos em relagdo aos demais
veiculos chama a atencédo por sua maior exposicdo corpérea. Durante
0s acidentes, os motociclistas estdo mais propensos a lesdes de maior
gravidade e, consequentemente, ao Obito. Alguns autores estimam
essa propor¢do em cerca de 90% para os acidentes de motocicleta e
9% para os demais veiculos. (TOGNINI et al., 2008, p.5).

Para Ferreira (2009), o sistema de transporte rodoviario € composto de
trés elementos essenciais, 0s quais podem contribuir para ocorréncia de um
acidente. S&o eles, o motorista, o veiculo e a infraestrutura viaria.

Dentre as causas das quais decorrem o0s acidentes de transito,
recorrentemente € citada na literatura como a principal o comportamento dos
motoristas. Para Hung e Huyen (2011), o comportamento do condutor é a
principal causa de acidentes, seus erros mais comuns Sao: excesso de
velocidade, ultrapassagem perigosa, dirigir embriagado e uso indevido de
faixas.

Ferreira (2009) ainda corrobora quando afirma que destes elementos
destaca-se 0 motorista, usuario do sistema de transporte, que é caracterizado
por ser o Unico elemento do sistema capaz de tomar decisdes. Em sendo
assim, ratifica-se que o motorista € o maior responsavel pela ocorréncia de

acidentes.
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Dados apontam que o desrespeito as regras de circulacdo e seguranca
das vias sdo as principais causas dos acidentes de transito. Acidentes
relacionados as falhas técnicas sao inferiores a 1%; a infraestrutura, cerca de
1,8%; e ao comportamento inseguro, cerca de 97%, sendo 73% motociclistas
(HUNG e HUYEN, 2011).

Em termos de risco de morte, a Organizacdo Mundial de Saude (OMS)
estima que, nos paises em desenvolvimento, viajar por motocicleta € entre 10 e
20 vezes mais perigoso do que viajar por automovel, tanto por quilémetro

percorrido como por horas viajadas (WHO, 2004).

2.3 Fatores de Risco

O uso da motocicleta como meio de transportes traz consigo uma série
de riscos, sendo alguns naturais e outros agravados pelo comportamento
inadequado do condutor. Como dito anteriormente, o0 comportamento
inadequado do condutor esta relacionado a cerca de 90% dos acidentes de
transito; sendo assim, este tema sera aprofundado posteriormente. Por
enquanto, explicitaremos alguns fatores de risco citados na literatura referentes
as motocicletas.

Um dos principais fatores de risco para as motocicletas diz respeito a
falta de disciplina de seus condutores ao mudarem constantemente de faixa,
principalmente em congestionamentos, 0 que no popular se configura como
"costurar o transito". Nguyen et al apud Ferreira, Santos e Nassi (2014),

destacam essa indisciplina:

A diferenga do movimento do automdvel e a motocicleta, € que o
primeiro se mantém sobre a faixa de rolamento mudando
eventualmente. Ja o motociclista, muda frequentemente, especialmente
em congestionamentos. Se a via ndo possui faixa exclusiva, o
motociclista entende que n&o precisa seguir a disciplina do fluxo,
seguindo pelo meio das faixas entre os veiculos. (NGUYEN et al, 2014
apud FERREIRA; SANTOS; NASSI, 2014, p. 4).

Problemas na via representam um grave risco para as motocicletas,
tendo em vista sua instabilidade natural por ter apenas duas rodas. Um bueiro

sem tampa ou até um pequeno desnivel podem resultar em um grave acidente.
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Para Manica (2007), o tamanho diminuto da motocicleta é o que a torna mais
instavel e deixa seu desempenho suscetivel ao estado da faixa de rolamento.
Ferreira, Santos e Nassi (2014) enfatizam o agravamento deste risco quando o

condutor ndo mantém uma distancia segura do veiculo a sua frente.

Se o motociclista, em deslocamento individual, vier atras do automovel,
sem guardar distancia segura, terd um altissimo risco de nao ter reflexo
ou espaco para desviar, passando pelo desnivel, podendo perder o
controle ou até capotar. (FERREIRA, SANTOS e NASSI, 2014, p. 8).

O tamanho reduzido da motocicleta acarreta em mais um risco: a falta
de visibilidade e identificacdo pelos motoristas dos demais veiculos. Ndo séo
raros o0s relatos em acidentes em que o0s motoristas de automoveis e
caminhdes reportam as autoridades que, ao mudar de faixa ou dire¢cdo, ndo
observaram a aproximacgao da motocicleta ou calcularam mal a velocidade que
esta transitava. Soma-se a isso 0 comportamento inadequado do condutor da
motocicleta, que transita em velocidade excessiva, por exemplo, sendo
inevitdvel um acidente. Ferreira, Santos e Nassi (2014), em sua pesquisa,
constatam o temor dos motociclistas com a troca inopinada de faixa por parte
dos veiculos maiores, mas também observam que os motociclistas possuem
um entendimento limitado sobre os tempos relacionados a sua reacdo para
frear ou desviar e o tempo para desacelerar a motocicleta.

Ferreira (2009) traz a mesma visao sobre esse risco:

Em relacdo as motocicletas, a preocupacdo é ainda maior. Isso
acontece porque esse veiculo possui aspectos diferentes aos dos
automéveis. Suas caracteristicas (agil e de dimensdes reduzidas)
contribuem para dificultar a percepcao de sua presencga no leito viario.

Os espelhos retrovisores convexos ampliam o angulo de visdo, mas
distorcem a distancia da imagem refletida. Além disso, a relagéo
massa/poténcia contribui para um comportamento diferenciado na
conducgdo. A distancia de frenagem necesséria para uma motocicleta

parar por completo a uma velocidade qualquer é sempre maior que a
do automével. (FERREIRA, 2009, p.36).

Outro importante fator de risco € o desgaste fisico do condutor. Para
Tognini et al (2008), o cansacgo e a sobrecarga de tarefas s&o provocadores da
falha humana. A menor incidéncia de acidentes de transito pela manha pode
ser explicada pelo fato de que as pessoas estdo mais descansadas, portanto,

com os reflexos e o sistema de alerta mais agucados e direcionados. Além
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disso, profissionais como motofretistas e mototaxistas estdo expostos a um
maior risco de sofrerem um acidente de transito na medida em que passam
boa parte do dia sobre uma motocicleta e sdo submetidos a uma intensa e
estressante carga de trabalho, com entregas quase sempre urgentes, levando-
os a sofrerem um desgaste fisico acima da média.

A experiéncia do motociclista também pode representar um risco,
chegando a se tornar um dilema, ja que tanto a falta como o excesso dela
podem elevar o risco de um acidente. A falta de experiéncia amplifica o risco na
medida em que o condutor ndo possui uma vasta gama de habilidades que o
levariam a tomar, em uma situacdo de emergéncia, uma rapida decisao para
evitar um acidente. Ja o0 excesso de experiéncia pode leva-lo a aprender
modos arriscados de dirigir (TOGNINI et al, 2008).

Por fim, ndo poderia deixar de ser enfatizado o risco representado pela
exposicao a qual os ocupantes de motocicletas estdo sujeitos, uma vez que
esses veiculos ndo possuem a protecdo para Sseus ocupantes com a
proporcionada pelos automoveis, por exemplo. Ferreira (2009) destaca que as
motocicletas n&o fornecem protecdo adequada das pernas e outras estruturas
corpOreas para atenuacao do impacto decorrente de eventuais colisdes, sendo

obrigatério apenas o uso de capacete.

2.4 Comportamento dos condutores

No contexto deste estudo, faz-se relevante buscar compreender o que
leva uma pessoa a se expor a riscos demasiados e desnecessarios. O que leva
uma pessoa a transitar em velocidade excessiva ou conduzir de forma
agressiva? E, principalmente, o que leva uma pessoa que possui, de maneira
geral, um comportamento adequado em sua vida, mas quando esta de posse
de uma motocicleta, muda completamente de atitude?

Em seu estudo, Tognini et al (2008) faz uma constatacdo muito
interessante sobre o comportamento das pessoas enquanto meros mortais em

relacdo a situacdo em que se tornam condutores de motocicletas:
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A opinido sobre os motociclistas profissionais revela que eles séo
avaliados positivamente com relacdo ao seu comportamento no
trabalho, mas negativamente no que se refere ao seu comportamento
no trnsito, como se um existisse sem o outro. (TOGNINI et al., 2008,

p. 6).

E recorrente entre os autores que a falta de percepcédo ao risco € a
principal resposta para os questionamentos do paragrafo anterior. Ferreira
(2009) traz uma colocacao clara sobre este tema:

Entretanto, da perspectiva do individuo, os acidentes de transito sao
uma questdo de menor preocupagdo que, por exemplo, a propria
mobilidade. Isto porque, na percepc¢do das pessoas, 0 risco de se

envolver em um acidente de transito em uma determinada viagem
realizada é muito pequeno. (FERREIRA, 2009, p.31).

Para Golob e Recker (2002), o condutor consegue perceber
imediatamente uma ameaca visivel, mas ndo identifica riscos no que nédo
enxerga. Por exemplo, um condutor reage ao ver que um pedestre esta
cruzando a via a sua frente, porém ndo percebe que, ao transitar em
velocidade excessiva, caso um pedestre cruze a via a sua frente, de forma
inopinada ou ndo, um acidente sera inevitavel.

Entre os jovens, essa situacdo se agrava. Jovens consideram infracoes
de transito por excesso de limite de velocidade uma das infracbes menos
graves. Se sentem jovens pilotos, com total controle. Isto contribui para esse
tipo de violagdo ao conduzir (GLENDON; WALKER, 2014 apud, FERREIRA,;
SANTOS; NASSI, 2014). O comportamento do jovem esta relacionado a
fatores como: aumento da sensacdo de poder, estima, independéncia e
reconhecimento pelos pares, que resultam em dirigir acima dos limites de
velocidade. E um grande desafio fazer os jovens mudarem suas atitudes e
passarem a conduzir dentro dos limites de velocidade estabelecidos para a via.
((PAKER; MANSTEAD, 2014 apud FERREIRA; SANTOS; NASSI, 2014). A
conduta dos jovens ao pilotar tende ao excesso de velocidade, infragbes
impulsivas, comportamentos de risco e alto risco de acidente, alteracdo na
percepcdo e atitude em relacdo ao cumprimento do limite de velocidade
(GLENDON; WALKER, 2014 apud FERREIRA; SANTOS; NASSI, 2014).
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2.5 O Corredor

O corredor, no contexto de estudo, pode ser conceituado como o0 espaco
formado entre veiculos em filas adjacentes ou entre a calgada e veiculos de fila
adjacente a ela. Para Ferreira (2009), em paises sem regulamentacao clara, a

utilizacao do corredor por motociclistas € pratica comum:

Especialmente em paises onde a legislacdo nédo é clara quanto a forma
de conducdo das motocicletas e torna-se usual observar o0s
motociclistas utilizando-se do corredor formado por automoveis
enfileirados nos congestionamentos urbanos. (FERREIRA, 2009, p.15).

O Cdbdigo do Transito Brasileiro de 1997, em seu artigo 56, proibia

expressamente tal conduta:

Art. 56. E proibida ao condutor de motocicletas, motonetas e
ciclomotores a passagem entre veiculos de filas adjacentes ou entre a
calgada e veiculos de fila adjacente a ela. (BRASIL, 1997).

Todavia, este artigo foi vetado pelo entdo presidente da republica,

Fernando Henrique Cardoso, mantendo-se a restricdo apenas a ciclomotores:

Ao proibir o condutor de motocicletas e motonetas a passagem entre
veiculos de filas adjacentes, o dispositivo restringe sobre maneira a
utilizacdo desse tipo de veiculo que, em todo o mundo, é largamente
utilizado como forma de garantir maior agilidade de deslocamento.
Ademais, a seguranca dos motoristas est4d, em maior escala,
relacionada aos quesitos de velocidade, de prudéncia e de utilizac&o
dos equipamentos de seguranca obrigatorios, os quais encontram no
Cddigo limitacdes e padrdes rigidos para todos os tipos de veiculos
motorizados. Importante também ressaltar que, pelo disposto no art. 57
do Cdbdigo, a restricdo fica mantida para os ciclomotores, uma vez que,
em funcdo de suas limitagcdes de velocidade e de estrutura, poderiam
estar expostos a maior risco de acidente nessas situa¢des. (BRASIL,
1997).

Em que pese a mensagem de gque o veto ndo deixe explicito, tal decisdo
foi entendida, de forma geral pela populacdo, como um salvo conduto ou uma
liberagdo indiscriminada do uso dos corredores. Com isso, 0s motociclistas
tornaram o corredor disponivel para si as custas da seguran¢a de todos o0s
demais usuérios. O corredor € o roubo da seguranca coletiva para usufruto

exclusivo dos motociclistas. (BRASIL, 2012).
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Martins e Biavati (2009) sdo duros quanto ao assunto e a utilizacdo dos

corredores

Foi como um ndo-veiculo que a motocicleta se incorporou ao transito
da cidade, inventando-se um espago proprio que jamais existiu
formalmente em qualquer projeto de engenharia e muito menos na
legislagdo de transito. Entretanto, é certo que havia um espacgo a ser
ocupado, um corredor livre, emparedado pelas longas filas de veiculos
no congestionamento. De fato, o espaco era vazio (o “corredor”), mas
tinha “dono”: era justamente o espago da distancia lateral de seguranga
dos veiculos em suas respectivas faixas. (MARTINS e BIAVATI, 2009,
p. 17).

Segundo Ferreira, Santos e Nassi (2014), quando perguntados sobre
seu comportamento em relacdo ao uso de faixas de rolamento e com que
frequéncia se utiliza dos corredores para trafegar, 0s motociclistas
responderam: 40% sempre; 40% normalmente; 8% somente em
engarrafamentos; 12% poucas vezes. O que deixa claro que, para 80% dos
entrevistados, os corredores sdo um espaco exclusivo e dedicado as
motocicletas.

E fato que a ocupacdo do corredor se da em decorréncia da agilidade
natural das motocicletas, o que ndo ocorre com 0s automaoveis, que acabam
reféns dos congestionamentos. Esta agilidade permite com que uma
motocicleta transite a uma velocidade média 2 ou 3 vezes maior do que a dos
automoéveis. Todavia, Martins e Biavati (2009) alertam para o risco que iSso

representa:

Entretanto, deslocando-se livre pelo “corredor” a 50 km/h ou mais, a
motocicleta deveria manter uma distancia lateral de seguranga maior
do que os 30 ou 60 cm que sobram efetivamente entre ela e os demais
veiculos — sem considerar distancias ainda menores do que isto, como
€ 0 caso nas vias com MULV (méxima utilizag&o do leito viario) ou nas
vias locais. Nessas condi¢Bes, que manobra evasiva ou técnica de
frenagem garante a seguranca diante de um defeito no pavimento ou
de uma colisdo lateral iminente pela mudanca de faixa de qualquer
veiculo a frente? A distancia de seguranc¢a que falta aos condutores de
automoveis, dnibus e caminhdes faltara também ao motociclista. Esse
€ o paradoxo da motocicleta no “corredor”: a maxima agilidade
determina o méaximo risco. (MARTINS e BIAVATI, 2009, p. 17).

Em uma situagcdo de uma mudancga inopinada de faixa de rolamento por
um automovel que esteja transitando a frente e préximo de uma motocicleta
que segue pelo corredor, Ferreira, Santos e Nassi (2014) fazem um célculo

para demonstrar o risco de um acidente fatal:
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Assim, pode-se concluir que:; se os automoveis estiverem a 70 km/h e
um motociclista tenha tempo de reacdo de 0,5 segundo, trafegando
pelo corredor, a 90 km/h (20 km/h de velocidade relativa), se deslocara
2,78 metros até acionar os freios. Se o sistema de frenagem for a disco
nas duas rodas e as condicdes de aderéncia perfeitas, necessitara de
cerca de 6 metros para evitar a colisdo. Assim, se sua distancia, para o
automovel 1, for inferior a 8,78 metros, ele ndo conseguira evitar a
colisdo e queda a uma velocidade superior a 70 km/h. Com alto risco
de um acidente fatal. (FERREIRA, SANTOS e NASSI, 2014, P.9).

7

O resultado da indisciplina no uso dos corredores é o aumento das
estatisticas de acidentes envolvendo motocicletas. Segundo levantamento da
Companhia de Engenharia de Trafego de Sao Paulo (CET), na hora do
acidente 52% dos motociclistas envolvidos trafegavam entre veiculos no
corredor.

Martins e Biavati (2009) trazem dados alarmantes sobre acidentes de

motocicletas no corredor:

Em 33% dos casos periciados desde 2006, a investigacdo confirma
consistentemente que nas colisbes, 0 posicionamento da motocicleta
no “corredor’ foi o principal fator contribuinte para o impacto que
resultou na morte do motociclista. A motocicleta foi atingida por tras ou
lateralmente em mais de 30% das colisdes investigadas em 2008, seja
porque se interp6s inesperadamente a frente do veiculo,
impossibilitando a frenagem, seja porque foi derrubada pelo veiculo
gue realizava manobra de mudanca de faixa, como repetem dezenas
de descri¢des dos acidentes investigados. Em qualquer das situacdes
encontradas, o impacto determina o tombamento da motocicleta e a
gueda do motociclista no asfalto para debaixo das rodas dos demais
veiculos que, naturalmente, ndo pararam a tempo porque a distancia
de segurancga ja nao existia. (MARTINS e BIAVATI, 2009, p. 17).

Os motociclistas ndo sao as Unicas vitimas desses acidentes envolvendo
veiculos de duas rodas. Pedestres e condutores de automoéveis também

compde essa triste estatistica.

Em nome da légica individual da agilidade, a tomada do “corredor”
pelos motociclistas, subtraiu dos demais condutores e dos pedestres a
seguranca de circulacdo na cidade. Foi no impacto com a motocicleta
que 35% dos ocupantes de veiculos, supostamente muito mais
protegidos pela carroceria de aco, perderam a vida em 2008. A
situagdo dos vulneraveis pedestres, € claro, ndo poderia ser melhor:
guase 25% dos pedestres morreram em acidentes envolvendo
motocicletas. (MARTINS e BIAVATI, 2009, p. 18).

Para tentar conter essa escalada da violéncia no transito envolvendo

motocicletas, varias cidades tém adotado a criacdo de faixa exclusiva e a
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regulamentagao do transito de motocicletas em algumas vias, como ocorrido
em Sao Paulo:

A criacdo de faixas exclusivas para motociclistas nos corredores
Avenida Sumaré/ Paulo VI e Avenida Vergueiro/Liberdade contribuiu
para a queda dos 6bitos. Da mesma forma, a proibicdo de circulacédo
de motos em uma das trés pistas da Marginal Tieté reduziu os
acidentes em 35% em um ano. A reducao da velocidade maxima de 70
para 60 km/h representou uma queda de 22% nos acidentes com
motociclistas no eixo Norte/sul da via. (BRASIL, 2012).

As faixas exclusivas por si s6 ndo séo suficientes. Elas precisam vir
acompanhadas de um rigido controle do limite de velocidade estabelecido e
também de uma forte campanha de educacao e de fiscalizacdo para impedir
gque as motocicletas, mesmo onde existam faixas exclusivas, continuem a
transitar pelo corredor.

A criacdo de faixas exclusivas com limitadores de velocidade tem sido
muito bem aceita pelos motociclistas. Segundo Ferreira, Santos e Nassi (2014),
46% consideraram excelente e 40% como boa.

Apesar dos resultados obtidos com a criacdo de faixas exclusivas, é
sabido que em varias vias fica inviavel sua implantacdo, seja pelo alto custo ou
pela limitacdo do espaco existente. Neste sentido, faz-se importante a
regulamentacao do transito de motocicletas por estas vias, permitindo o transito
de motocicletas pelo corredor, mas dentro de limitacdes pré-estabelecidas, de
modo a minimizar os riscos existentes.

Na Australia, segundo Garcia (2014), em meados de 2012 foi liberada a
lane splitting, como é conhecido por la o termo “corredor”’. Todavia, esta
medida veio acompanhada de algumas limitacbes importantes, dentre elas:
1) Nao é permitido transitar a uma velocidade maior do que 30 km/h; 2) Criacéo
de um novo crime para proibir comportamentos perigosos, onde um
motociclista se move entre veiculos a velocidade superior a 30km/h; 3) N&o é
permitida em zona escolar durante o horario de entrada e saida; 4) Nao €
permitido ao lado do meio-fio ou veiculos estacionados, e; 5) E proibido para
pilotos inexperientes.

Em decisdo semelhante, o estado da Califérnia, nos Estados Unidos,

baseando-se em um estudo elaborado por Rice et al. (2015), também liberou o
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uso do corredor desde que a velocidade da motocicleta ndo seja superior a do
trafego em 15 mph (quinze milhas por hora) e limitada a 50 mph.

O caminho adotado pela Australia e pela Califérnia parece ser uma
tendéncia mundial. Outros estados norte americanos, como Oregon e Texas,
além de outros paises como Inglaterra e Franca, estudam adotar medidas
semelhantes com mudancas nas regulamentacfes e campanhas educativas,
tendo em vista o0 custo-beneficio desta alternativa, na medida em que
demandam menos recursos e tempo para a implantacdo e os bons resultados

tendem a aparecer no curto prazo.

2.6 O custo social dos acidentes de transito

Em 2015, em parceria com a PRF, o Instituto de Pesquisa Econdmica
Aplicada (IPEA) publicou o resultado de um estudo que calculou o custo médio
de um acidente de transito ocorrido nas rodovias federais do Brasil. Este
estudo considerou custos desde o atendimento no local da ocorréncia, como
uso de ambulancia e guinchos, até custos hospitalares e previdenciarios.

O custo médio dos acidentes, em valores de dezembro de 2014, foi
calculado de acordo com a sua gravidade e esta representado na Tabela 1 que

segue.

Tabela 1 - Custo total e médio por gravidade de acidente — rodovias federais brasileiras (2014)

Gravidade do Quantidade de Custo total (RS) Custo Médio (RS)
acidente acidentes

Com fatalidade 6.742 RS 4.360.475.739,00 RS 646.762,94

Com vitimas 62.458 RS 5.632.631.496,00 RS 90.182,71

Sem vitimas 99.953 RS 2.305.213.306,00 RS 23.062,97

Total 169.153 RS 12.298.320.541,00 RS 72.705,31

Fonte: Ipea, 2015.

Tendo em vista que ja se passaram dois anos da publicacdo do estudo,
torna-se interessante e oportuno uma atualizacdo dos valores com base no
indice de Precos ao Consumidor Amplo (IPCA) divulgados pelo Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), sendo que para o ano de 2015 o
IPCA ficou em 10,67% e em 2016 ficou em 6,29%. Assim, obtemos como

resultado a Tabela 2 que segue, com valores referentes a dezembro de 2016.
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Tabela 2 - Custo médio por gravidade de acidente — rodovias federais brasileiras (2016)

Gr:::/il:::teedo Custo Médio (RS)
Com fatalidade RS 760.794,64
Com vitimas RS 106.082,95
Sem vitimas RS 27.129,24
Total RS 85.524,08

Fonte: Ipea, 2015. Adaptado pelo autor, 2017.

Atualizados os valores, estes servirdo de base para quantificar os
prejuizos causados a sociedade pelos acidentes motociclisticos ocorridos nas

rodovias federais da grande Floriandpolis.
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3 RESULTADOS DE PESQUISA

Para efeitos desta pesquisa, serdo consideradas motocicletas também
os veiculos classificados como motoneta e ciclomotor, dadas as semelhancas

fisicas e de uso existentes entre elas.

3.1 Frota total x frota de motocicletas

Dados estatisticos obtidos no sitio eletrdnico do Departamento Estadual
de Transito de Santa Catarina (Detran/SC, 2017), apontam que a frota de
motocicletas aumentou em 229%, ou seja, mais que triplicou, na Grande
Floriandpolis entre os anos de 2002 e 2016, enquanto a frota total expandiu em

153% no mesmo periodo.

Tabela 3 - Frota total x frota de motocicletas

TIPO DE VEICULO/ANO 2002 2016 EXPANSAO
MOTOCICLETAS 50.450 166.016 229%
FROTA TOTAL 305.926 774.798 153%

Elaborada pelo autor, 2017. Fonte: Detran/SC.

Todavia, quando detalhamos os dados, trazendo-os para o0 contexto
deste estudo, duas constatacdes sao extremamente relevantes: 1) entre os
anos de 2012 e 2016, o ritmo de crescimento da frota de motocicletas tem
diminuido drasticamente como pode ser visto na Tabela 4, e; 2) com podemos
verificar na Tabela 5, a representatividade da frota de motocicletas perante a
frota total tem sofrido uma pequena queda, mas mantido préximo aos dos 22%
entre 2012 e 2016.

Tabela 4 - Expanséo da frota de motocicletas na Grande Floriandpolis

ANO 2012 2013 2014 2015 2016
MOTOCICLETAS | 148.003 153.401 158.957 163.612 166.016

EXPANSAO 5% 4% 4% 3% 1%
Elaborada pelo autor, 2017. Fonte: Detran/SC.
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Tabela 5 - Proporc¢éo frota de motocicletas x frota total

ANO MOTOCICLETAS FROTA TOTAL PROPORCAO
2012 148.003 659.394 22,4%
2013 153.401 694.539 22,1%
2014 158.957 727.182 21,9%
2015 163.612 753.451 21,7%
2016 166.016 774.798 21,4%

Elaborada pelo autor, 2017. Fonte: Detran/SC.

Sendo assim, ndo se pode atribuir, ao crescimento da frota de
motocicletas, a culpa pela crescente quantidade de vitimas de acidentes de

transito ocupantes de motocicletas que vieram a 6bito em decorréncia deste.

3.2 Acidentes totais x Acidentes com motocicletas

Em meados de 2015, a PRF fez uma atualizacdo importante em seus
procedimentos, momento a partir do qual os acidentes de pequena monta e
sem vitimas passaram a ser registrados, pelos proprios envolvidos, no sitio
eletrbnico da instituicdo. Essas ocorréncias sédo registradas pelos envolvidos
em um sistema diferente daquele onde os policiais registram os demais
acidentes, e tais estatisticas ainda nao estdo facilmente disponiveis. Sendo
assim, para a andlise da relacdo entre os acidentes totais e os acidentes com
motocicletas, utilizaremos dados de 2012 a 2014. Para trazer uma melhor
dimensdo dos dados, tracaremos um paralelo entre acidentes envolvendo
motocicletas e acidentes envolvendo automéveis.

Entre os anos de 2012 e 2014 ocorreram, em média, 4.834 acidentes
por ano, sendo que em 79% das ocorréncias haviam automaéveis envolvidos e
em 26% haviam motocicletas envolvidas. Importante frisar que, por diversas
vezes, automoéveis e motocicletas estiveram envolvidos em um mesmo

acidente.



Tabela 6 - Quantidade de acidentes 2012-2014

ACIDENTES
Ano Total Envolvendo Automdveis | Envolvendo Motocicletas
2012 4.826 3.789 79% 1.258 26%
2013 4.830 3.829 79% 1.300 27%
2014 4.845 3.780 78% 1.269 26%
Média 4.834 3.799 79% 1.276 26%

Elaborada pelo autor, 2017. Fonte: PRF.

Em que pese haver uma quantidade muito maior de acidentes
envolvendo automéveis, os dados apresentados nas tabelas 7 e 8 demonstram
que o risco de um acidente grave ocorrer, quando ha pelo menos uma

motocicleta envolvida, € 7 vezes maior do que quando ha pelo menos um

automovel envolvido.

Tabela 7 - Quantidade de acidentes graves envolvendo automaéveis 2012-2014

ACIDENTES ENVOLVENDO AUTOMOVEIS

Ano | Qtd. Ocorréncia Qtd. Acidentes Graves
2012 3.789 125 3%
2013 3.829 113 3%
2014 3.780 98 3%
Média 3.799 112 3%

Elaborada pelo autor, 2017. Fonte: PRF.

Tabela 8 - Quantidade de acidentes graves envolvendo motocicletas 2012-2014

ACIDENTES ENVOLVENDO MOTOCICLETAS
Ano | Qtd. Ocorréncia Qtd. Acidentes Graves
2012 1.258 280 22%
2013 1.300 289 22%
2014 1.269 292 23%
Média 1.276 287 22%

Elaborada pelo autor, 2017. Fonte: PRF.

Notadamente, o risco maior identificado nos acidentes com motocicletas
esta diretamente associado a vulnerabilidade dos seus ocupantes agravado

pelo comportamento inadequado de seus condutores.
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3.3 Vitimas

Entre os anos de 2012 e 2014, em meédia, 10.247 pessoas estiveram
envolvidas em acidentes de transito nas rodovias federais da grande
Floriandpolis. O dado mais alarmante: em média, 72 pessoas perdem a vida

por ano.

Tabela 9 - Quantidade de pessoas e vitimas 2012-2014

PESSOAS E VITIMAS

Ano | Qtd. Pessoas | Qtd. Feridos Leves | Qtd. Feridos Graves Qtd. Mortos
2012 10.175 1.910 528 78
2013 10.219 1.952 490 78
2014 10.347 1.833 484 61
Média 10.247 1.898 501 72

Elaborada pelo autor, 2017. Fonte: PRF.

As tabelas 10 e 11 nos permitem aferir algumas constatacdes
importantes: 1) Enquanto 14% dos ocupantes de automoéveis se ferem em
acidentes, 84% dos ocupantes de motocicletas saem feridos, ou seja, 0 risco
de se ferir € 6 vezes maior para o ocupante de uma motocicleta; 2) Quase 18%
dos ocupantes de motocicletas se ferem gravemente, ou seja, um risco quase 8
vezes maior; 3) O risco de morte é cerca de 4 vezes maior para o ocupante de

uma motocicleta.

Tabela 10 - Quantidade de vitimas ocupantes de automoveis 2012-2014

OCUPANTES DE AUTOMOVEIS

Ano Qtd. Pessoas | Qtd. Feridos Leves Qtd. Feridos Graves Qtd. Mortos

2012 5.886 675 11% 148 3% 27 0,5%
2013 5.860 658 11% 129 2% 27 0,5%
2014 5.955 622 10% 122 2% 12 0,2%
Média 5.900 652 11% 133 2% 22 0,4%

Elaborada pelo autor, 2017. Fonte: PRF.

Tabela 11 - Quantidade de vitimas ocupantes de motocicletas 2012-2014

OCUPANTES DE MOTOCICLETAS

Ano Qtd. Pessoas | Qtd. Feridos Leves Qtd. Feridos Graves Qtd. Mortos

2012 1.574 1.022 64,9% 282 17,9% 20 1,3%
2013 1.633 1.056 64,7% 286 17,5% 24 1,5%
2014 1.571 1.000 63,7% 283 18,0% 27 1,7%
Média 1.593 1.026 64,4% 284 17,8% 24 1,5%

Elaborada pelo autor, 2017. Fonte: PRF.
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N&o ha davida de que a exposicdo corpérea de um ocupante de
motocicleta € o principal fator de risco que o leva a se tornar uma vitima em um

eventual acidente.

3.4 O custo social dos acidentes envolvendo motocicletas

Os acidentes envolvendo motocicletas nas rodovias federais da grande
Florianopolis, entre os anos de 2012 e 2016, custaram mais de 672 milhdes de

reais para a sociedade, em valores atualizados para dezembro de 2016.

Tabela 12 - Custo social dos acidentes envolvendo motocicletas 2012-2014

Classificacéo Acidente | Qtd. Ocorréncia® Custo Médio? Custo Total
Com vitimas fatais 119 | R$ 760.794,64 | R$ 90.534.561,97
Com vitimas feridas 5.335| R$ 106.082,95 | R$ 565.952.531,30
Sem vitimas 602 | R$ 27.129,24 R$ 16.331.801,48
Ignorado 14| R$ - R$ -
Total 6.070 R$ 672.818.894,75

Elaborada pelo autor, 2017. Fonte: 1- PRF; 2- IPEA.

Sao custos elevadissimos para uma sociedade que quer atingir um alto
grau de desenvolvimento econémico e social. Em tempo, ndo se pode deixar
de dizer que ha ainda os danos imensuraveis causados pela destruicdo das

familias das vitimas.

3.5 Perfil dos envolvidos

Em relacdo ao perfil dos envolvidos, serdo destacados aqui 0os seguintes

itens: idade, sexo e a habilitagdo para conduzir motocicleta.

3.5.1 Idade

Os jovens séo grande maioria dos ocupantes de motocicletas envolvidas
em acidentes de transito nas rodovias federais da grande Florianopolis entre os
anos de 2012 e 2016, com 71% do total. Dos 113 mortos, 80 tinham entre 15 e

39 anos.



32

Tabela 13 - Faixa etaria dos ocupantes de motocicletas envolvidas em acidentes - 2012-2016

Faixa Etaria Qtd. Pessoas QtdL FEIEs . [FEreles Qtd. Mortos
eves Graves

0 a 14 anos 36 0,5% 29 0,6% 4 0,3% 0 0,0%
15 a 39 anos 5.405 71,2% | 3.691 73,6% 954 68,9% | 80 70,8%
40 ou mais

anos 1.317 17,4% 823 16,4% 311 22,5%| 29 25,7%
Nao informado 828 10,9% 471 9,4% 115 8,3% 4 3,5%
Total 7.586| 100,0%| 5.014| 100,0% | 1.384| 100,0%| 113 100,0%

Elaborada pelo autor, 2017. Fonte: PRF.

E um dado alarmante que explica em parte o alto custo social que

representam os acidentes, tendo em vista que 0s jovens representam o maior

potencial produtivo o pais.

3.5.2 Sexo

Os homens representam a maioria dos ocupantes de motocicletas

envolvidas em acidentes de transito nas rodovias federais da grande

Florianopolis entre os anos de 2012 e 2016, com mais de 90% do total de

vitimas. Dos 113 mortos, 103 eram homens, enquanto apenas 10 eram

mulheres.

Tabela 14 - Sexo dos ocupantes de motocicletas envolvidas em acidentes - 2012-2016

Tipo Qtd. Feridos | Qtd. Feridos
Sexo Envolvido Qtd. Pessoas | Qtd. llesos Leves Graves Qtd. Mortos
Feminino fcondutor | 9904, sgp | 781 o5 L 72914 55| 175} 455 6 10
Passageiro 775 17 623 127 4
Masculino [2ondutor L 5357 5 219 | 8001 gq | 3399 5 pg | 10051 g5 | 971 403
Passageiro 354 9 259 77 6
N0 Heongutor | 110 | 120 | 15 | 15 | 4 4 0 0 o | o
informado

Elaborada pelo autor, 2017. Fonte: PRF.

Importante ainda destacar que das 10 mulheres que morreram no

periodo citado, 4 eram passageiras das motocicletas.

3.5.3 Possui Carteira Nacional de Habilitacao?

Grande maioria (87%) dos condutores envolvidos em acidentes com
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motocicletas possuia a devida habilitacdo para conduzir motocicleta, sendo que

destes, 1,5% foi a 6bito, como apresenta a tabela que segue.

Tabela 15 - Condutores de motocicletas envolvidas em acidentes - 2012-2016
Qtd. Feridos Qtd. Feridos

Habilitacdo Qtd. Pessoas Leves Graves Qtd. Mortos
Habilitado 5.639 3.725 66% 1.008 18%| 84 1,5%
Categoria
Diferente 69 41 59% 14 20% 2 2,9%
Nao Habilitado 749 366 49% 158 21% 17 2,3%
Risco -26% 18% 53%

Elaborada pelo autor, 2017. Fonte: PRF.

Todavia, dos 818 condutores acidentados que nédo eram habilitados ou
possuiam habilitacdo diferente da necessaria para conduzir motocicleta, 19
perderam a vida, o que representa 2,3%.

Estes dados nos permitem associar a impericia do condutor ao aumento
da gravidade dos acidentes, na medida em que, proporcionalmente, o risco de
morte € 53% maior nos casos em que o condutor ndo esta habilitado para

conduzir motocicleta.

3.6 Onde ocorrem os acidentes?

Neste tdpico, serdo apontados os locais onde os acidentes ocorreram,
ressaltando se a regido era urbana ou rural e os trechos com 0s maiores

indices de ocorréncias.

3.6.1 Uso do solo: Rural x Urbano

Os dados mostram que os acidentes com motocicleta sdo um problema
eminentemente urbano, tendo em vista que 94% das ocorréncias sao
registradas no perimetro urbano das cidades. Além disso, 90% dos acidentes

graves e 77% dos Obitos também ocorrem em perimetro urbano.



Tabela 16 - Uso do solo: acidentes envolvendo motocicletas - 2012-2016

Qtd. Qtd. Qtd.
Uso Solo th' .| Acidentes | Feridos | Feridos Qtd.
Ocorréncia Mortos
Graves Leves Graves
Rural 352 133 257 130 26
Urbano 5.718 1.263 4,757 1.254 87
Total 6.070 1.396 5.014 1.384 113

Elaborada pelo autor, 2017. Fonte: - PRF.
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Podemos visualizar claramente uma relacdo entre os dados aqui

apresentados e o protagonismo assumido pelas motocicletas nas cidades

brasileiras.

significativo na frota circulante de motocicletas nas cidades e,

Sua versatilidade e agilidade

consequéncia, também num aumento na quantidade de acidentes.

3.6.2 Trecho

resultaram em um aumento

por

As tabelas 17 e 18 e os gréficos 1 e 2 evidenciam os trechos mais

perigosos da regido da Grande Floriandpolis, ou seja, os trechos com a maior
qguantidade de acidentes graves, vitimas graves e 0bitos. Sdo eles: 1) 200-209
da BR 101, em S&o José; 2) 210-219 da BR 101, em Palhoca; 3) 0-9 da BR

282 (Via expressa), entre Floriandpolis e S&o José.

Tabela 17 - Acidentes envolvendo motocicletas por trecho da BR 101 - 2012-2016

BR 101
Qtd. Qtd. Acidentes Qtd. Feridos Qtd. Feridos Qtd.
vrsslie Ocorréncia Graves Leves Graves Mortos

170-179 34 11 28 8 3
180-189 117 37 110 32 8
190-199 573 136 475 137 8
200-209 2068 398 1747 404 17
210-219 1424 314 1198 309 28
220-229 120 41 101 45 2
230-239 73 24 67 22 4
240-249 18 9 14 9 0
Nao

Informado 15 4 11 4 0
Total 4442 974 3751 970 70

Elaborada pelo autor, 2017. Fonte: PRF.




Gréfico 1 - Acidentes envolvendo motocicletas por trecho da BR 101 - 2012-2016
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Elaborado pelo autor, 2017. Fonte: PRF.

Tabela 18 - Acidentes envolvendo motocicletas por trecho da BR 282 - 2012-2016

BR 282
Qtd. Qtd. Acidentes Qtd. Feridos Qtd. Feridos Qtd.

UNEEDD Ocorréncia Graves Leves Graves Mortos

0-9 1026 206 842 200 15
10-19 256 82 192 84 5
20-29 155 50 111 49 6
30-39 40 19 21 22 2
40-49 39 17 24 16 3
50-59 27 8 24 8 1
60-69 17 6 7 4 3
70-79 15 6 10 6 1
80-89 14 6 8 9 0
90-99 13 7 8 7 1
100-109 19 11 11 5 6
110-119 7 4 5 4 0
Total 1628 422 1263 414 43

Elaborada pelo autor, 2017. Fonte: PRF.
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Gréfico 2 - Acidentes envolvendo motocicletas por trecho da BR 282 - 2012-2016
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Elaborada pelo autor, 2017. Fonte: PRF.

N&o por coincidéncia, os trechos mais perigosos estdo inseridos na
regido com maior densidade urbana da grande Florian6polis, onde os

congestionamentos sao diarios e intensos.

3.7 Quando ocorrem os acidentes?

Neste tOpico destacaremos os momentos do dia em que os acidentes
ocorrem, passando a seguir para uma andlise relacionando aos dias da

semana e aos meses do ano.

3.7.1 Periodos

Ao se observar os dados levantados, pode-se constatar que o periodo
noturno se destaca em quantidade de acidentes graves e 6bitos registrados. A
madrugada é a que menos possui registros de acidente, mas isto se deve em
grande parte ao baixo fluxo de veiculos nesse periodo. Pode-se ainda verificar

uma elevagéo nas ocorréncias com o passar do dia.
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Tabela 19 - Acidentes envolvendo motocicletas periodo do dia - 2012-2016

Qtd. Qtd. Qtd.

Peri th' .| Aciden ozl Feri Feri izl

ErOE Ocorréncia g;ﬂa?/etses Pessoas I?evdeoss Gera\c:gg Mortos
Madrugada 327 118 432 250 115 17
Manha 1.938 394 2.382 1.596 395 26
Tarde 2.005 425 2.494 1.718 425 30
Noite 1.800 459 2.278 1.450 449 40
Total 6.070 1.396 7.586 5.014 1.384 113

Elaborada pelo autor, 2017. Fonte: PRF.

Grafico 3 - Acidentes envolvendo motocicletas periodo do dia - 2012-2016
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Elaborado pelo autor, 2017. Fonte: PRF.

O aumento das estatisticas com o passar do dia pode estar diretamente
relacionado ao cansaco fisico e mental dos condutores. Sdo trabalhadores
voltando para casa no fim do dia ap6s uma jornada exaustiva ou motofretistas

gue ja acumulam varias horas seguidas pilotando uma motocicleta.

3.7.2 Dias da semana

E possivel identificar um claro pico no registro de acidentes ocorridos as
sextas-feiras. As sextas-feiras tendem a ser um dia mais movimentado, pois,
além do fluxo rotineiro de ida e volta do trabalho, as pessoas pegam a estrada

para passear, o que explica tal constatacao.



Tabela 20 - Acidentes envolvendo motocicletas por dia da semana - 2012-2016

: Qtd. Qtd. Qtd.

Dia da th. | Aciden Qtd. Feri Feri Qtd.

Semana |Ocorréncia é:’;;:s Pessoas Leevdeoss Gera\c:gss Mortos
Segunda-
feira 937 194 1.176 792 192 18
Terca-feira 847 177 1.039 702 186 6
Quarta-feira 944 221 1.169 753 216 20
Quinta-feira 894 175 1.079 734 172 15
Sexta-feira 1.094 239 1.342 888 230 22
Sébado 755 227 967 605 226 16
Domingo 599 163 814 540 162 16
Total 6.070 1.396 7.586 5.014 1.384 113

Elaborada pelo autor, 2017. Fonte: PRF.

Graéfico 4 - Acidentes envolvendo motocicletas por dia da semana - 2012-2016
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Elaborado pelo autor, 2017. Fonte: PRF.
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Pode-se, ainda, verificar uma sensivel reducdo dos acidentes aos

sdbados e domingos. Isto pode ser explicado pela relagdo que as rodovias

federais da regido possuem com o sistema viario local. O fato de serem

intensamente utilizadas para o trafego urbano faz com que suas estatisticas de

VDM sejam extremamente altas e, consequentemente, as de acidentes

também. Sendo assim, os registros de acidentes acabam por acompanhar o

ritmo da atividade econdmica da regido, ficando abaixo da média durante os

fins de semana.
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3.7.3 Meses

N&o é possivel destacar qualquer caracteristica quanto aos meses do
ano, uma vez gque, como se pode observar na tabela 21, no gréafico 5, os

valores estdo bem distribuidos pelos periodos.

Tabela 21 - Acidentes envolvendo motocicletas por meses do ano - 2012-2016

Ano
Més 2012 2013 2014 2015 2016
Janeiro 78 94 89 110 88
Fevereiro 75 99 100 100 106
Marco 134 106 123 110 79
Abril 125 118 126 102 105
Maio 136 114 120 107 104
Junho 110 89 94 94 96
Julho 86 107 112 77 93
| Agosto 95 105 106 109 100
Setembro 118 102 84 85 100
QOutubro 92 122 119 72 87
Novembro 112 126 91 70 74
Dezembro 97 118 105 82 93
Total 1.258 1.300 1.269 1.118 1.125

Elaborada pelo autor, 2017. Fonte: PRF.

Grafico 5 - Acidentes envolvendo motocicletas por meses do ano - 2012-2016
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Elaborado pelo autor, 2017. Fonte: PRF.
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Florian6polis é um reconhecido destino turistico principalmente no verao,
0 que contribui para um aumento no trafego nas rodovias federais da regido.
Por outro lado, Floriandpolis possui uma alta concentracdo 6rgaos de governo
de todas as esferas, 6rgdos estes que diminuem significativamente suas
atividades no periodo de alta temporada turistica, o que acaba por contribuir
com a diminuicdo do trdfego das rodovias locais, equilibrando assim a

demanda durante todos 0os meses do ano.

3.8 Como ocorrem os acidentes?

Neste topico daremos destaque a como o0s acidentes ocorrem,

relacionando-os com as condicdes climaticas, com o tipo e com suas causas.

3.8.1 Condig¢bes Climaticas

Contrariando o senso comum, os dados mostram que esmagadora
maioria dos acidentes (88%) ocorrem com tempo bom, independentemente da

gravidade.

Tabela 22 - Acidentes envolvendo motocicletas por condi¢ges climéticas - 2012-2016

. Qtd. Qtd. Qtd.
Condlg,ao_ Qtd. Ocorréncia Acidentes ozl Feridos | Feridos izl
Meteorologica Pessoas Mortos
Graves Leves | Graves
Tempo bom 5.324| 88% 1.215 6.689 4.417 1.205 99
Tempo ruim 674| 11% 160 805 537 157 14
Ignorada 72 1% 21 92 60 22 0
Total 6.070| 100% 1.396 7.586 5.014 1.384 113

Elaborada pelo autor, 2017. Fonte: PRF.
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Gréfico 6 - Acidentes envolvendo motocicletas por clima - 2012-2016
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Elaborado pelo autor, 2017. Fonte: PRF.

O tempo ruim pode fazer com que o condutor da motocicleta opte por
outro meio de transporte em dias com condi¢des climaticas desfavoraveis, o
que poderia contribuir para uma reducao das estatisticas de acidentes nestas
condicBes. No entanto, € muito comum que a mudanca climéatica ocorra no
decorrer do dia, surpreendendo o motociclista e deixando-o sem alternativa, a
nao ser voltar para casa com sua motocicleta.

Sendo assim, uma explicacao razoavel para os dados apresentados € o
nivel de alerta dos condutores. Condicfes climaticas favoraveis aumentam a
confianca dos condutores, favorecendo o comportamento inadequado e
inseguro, enquanto o tempo ruim eleva o estado de alerta na medida em que

0s riscos ficam mais evidentes.

3.8.2 Classificacao dos acidentes

O tipo de acidente que mais mata na regido sédo as colisGes traseiras,
com 26 mortes em 1921 acidentes. Todavia, podemos afirmar que o acidente
mais letal para o motociclista é a colisdo com um objeto fixo com 15 mortes em

136 acidentes, ou seja, mais de 10% de chance de morrer.



Tabela 23 - Acidentes envolvendo motocicletas por tipo - 2012-2016
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Tipo Acidente Ocorréncia Agdentes Pessoas FEEIEE | (FEIEne Mortos
raves Leves | Graves

Coliséo traseira 1.921 402 2.414 1.552 401 26
Colisao lateral 1.634 288 2.018 1.426 285 14
Queda de motocicleta / bicicleta /
veiculo 836 198 1.094 778 200 14
Coliséo Transversal 817 212 997 629 220 12
Tombamento 336 84 433 318 82 5
Colisédo com objeto fixo 136 61 159 75 48 15
Saida de Pista 117 48 145 79 47 7
Coliséo frontal 88 50 118 45 50 13
Atropelamento de pessoa 83 22 92 46 21 3
Colisédo com objeto mével 35 14 41 23 12 2
Atropelamento de animal 33 10 37 21 11 2
Coliséo com bicicleta 21 4 22 12 4 0
Danos Eventuais 6 2 7 3 2 0
Capotamento 5 1 6 4 1 0
Derramamento de Carga 2 0 3 3 0 0
Total 6.070 1.396 7.586 5.014 1.384 113

Elaborada pelo autor, 2017. Fonte: PRF.

Importante também destacar as colisdes laterais,

serem o0 segundo tipo de acidente em quantidade de

pois estas, além de

ocorréncias graves,

podem estar diretamente ligadas ao uso indiscriminado do corredor.

3.8.3 Causas

A maior causa de acidentes registrados € a falta de atencdo com 2866

acidentes, sendo 576 graves com 26 mortos. No entanto, duas informacdes

chamam muito a atencao: 1) a causa outras possui 46 Obitos registrados, e; 2)

nao ha qualquer registro de mortes por embriaguez. Tal circunstancia merece

melhor atencdo, pois aparenta ser um caso de subnotificacdo por parte dos

policiais no momento do registro das ocorréncias; todavia, por uma limitacao de

tempo e recursos, ndo ha como realizar essa apuracdo neste estudo.




Tabela 24 - Acidentes envolvendo motocicletas por causas - 2012-2016
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Qtd.

Qtd.

Qtd.

Causa Acidente Oco?:gﬁcia Acidentes Pe(i%as Feridos | Feridos M(g:(tjc.)s
Graves Leves | Graves
Falta de atencéo 2.866 576 3.485 2.319 586 26
Outras 982 266 1.235 798 238 46
N&o guardar distancia de seguranca 929 177 1.179 803 173 9
Desobediéncia a sinalizacéo 460 113 560 353 120 9
Defeito mecénico em veiculo 236 64 385 289 69 1
Velocidade incompativel 198 79 246 142 77 9
Ingestéo de alcool 182 53 227 145 59 0
Ultrapassagem indevida 103 34 134 78 29 7
Animais na Pista 43 10 52 35 11 2
Defeito na via 42 13 51 35 13 0
Dormindo 29 11 32 17 9 4
Total 6.070 1.396 7.586 5.014 1.384 113

Elaborada pelo autor, 2017. Fonte: PRF.

Dificil imaginar que ndo haja pelo menos uma ocorréncia em que 0

consumo de alcool ndo esteja diretamente relacionado a um acidente com

mortos.
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4 CONCLUSOES

O estudo realizado atingiu seus objetivos ao caracterizar os acidentes de
transito envolvendo motocicletas nas rodovias federais da Grande Florianopolis
entre os anos de 2012 e 2016. Conforme proposto, foram descritos os fatores
de risco potenciais que contribuam para acidentes de transito envolvendo
motocicletas; foi estabelecida a contribuicAo dos acidentes envolvendo
motocicletas para com as estatisticas gerais de acidentes de transito; foi
tracado o perfil dos acidentes envolvendo motocicletas nas rodovias federais
da grande Florianépolis e, finalmente, foram identificadas algumas propostas
para melhorar esta situagao.

A pesquisa, na literatura existente a respeito do tema, proporcionou ao
estudante trazer a luz os fatores de risco aos quais estdo expostos diariamente
0s motociclistas e seus passageiros. Os riscos sdo inUmeros, mas o0 que
merece mais destaque € a vulnerabilidade natural das motocicletas, agravada
pelo comportamento inadequado do préprio condutor.

Em busca de mobilidade, cada vez mais os motociclistas tém utilizado
indiscriminadamente os corredores, 0 que tem contribuido para a escalada da
violéncia no transito. O problema n&ao tem sido o uso do corredor em si, mas a
indisciplina na forma como tem sido utilizado, com excesso de velocidade,
mudancas constantes de faixa e a falta de respeito as faixas de pedestres.

Experiéncias em paises como Australia e Estados Unidos tém provado
que o uso adequado e disciplinado dos corredores traz inidmeros beneficios
para toda a sociedade. Infelizmente, este estudo ficou limitado neste sentido,
pois ndo ha, nos boletins de ocorréncia da PRF, campo préoprio que identifiqgue
se a motocicleta transitava ou ndo pelo corredor. Dada a importancia deste
fenbmeno, sugere-se a PRF que proceda a alteracdo em seu formulario de
forma a permitir uma avaliacao futura do tema.

O estudo mostrou, ainda, que o risco de uma motocicleta sofrer um
acidente grave € 7 vezes maior do que para automoéveis. Em que pese a frota
de motocicletas representar cerca de 22% da frota total, 60% dos acidentes

graves registrados na grande Florianopolis envolvem motocicletas.
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Outro dado alarmante é o custo social que representam os acidentes de
transito que envolveram motocicletas nos Ultimos cinco anos: R$
672.818.894,75. Seiscentos e setenta milhdes de reais € um montante
consideravel. Além disso, h4 um custo que ndo ha como mensurar: o impacto
emocional nas familias das vitimas dos acidentes.

Ficou claro, também, que a epidemia dos acidentes motociclisticos € um
problema tipicamente urbano, na medida em que 94% destes ocorreram nos
perimetros urbanos das cidades. Além disso, contrariando o senso comum, a
maioria dos acidentes ndo ocorrem sob chuva ou tempo ruim. Na verdade, 88%
dos acidentes ocorridos nos ultimos 5 anos, ocorreram sob condicbes
climaticas boas.

Por fim, o conhecimento proporcionado a este pesquisador, por este
estudo, foi acima das expectativas. O conhecimento adquirido ser4,
certamente, um diferencial na sua vida profissional, haja vista a importancia do

tema para as futuras pericias a serem realizadas.

4.1 Limitacdes do Estudo e Sugestdes para trabalhos futuros

Duas limitacdes importantes foram identificadas no decorrer deste
estudo: 1) A falta de informacédo sobre o fenbmeno dos corredores, e; 2) A
subnotificacdo dos casos de alcoolemia relacionados aos acidentes
motociclisticos que resultaram em ébito.

O corredor é uma realidade na mobilidade das grandes cidades.
Aprofundar o conhecimento do tema pode direcionar os esforcos para a
formulacdo de politicas publicas mais assertivas. Este estudo ndo conseguiu
avancar neste sentido devido a falta de informacao disponivel nos sistemas da
PRF. Para estudar este tema, seriam necessarios mais tempo e recursos, 0S
quais este estudante ndo dispde para execucao da pesquisa. Portanto, sugere-
se, tendo os recursos necessarios, a realizacdo de um novo levantamento de
dados seguido de entrevistas com os acidentados para identificar, por exemplo,
se 0 mesmo transitava pelo corredor e qual era sua velocidade no momento da

ocorréncia.
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Por fim, sugere-se o aprofundamento do estudo da relagédo entre o
consumo de élcool e drogas e os acidentes motociclisticos. O senso comum
aponta que esta é uma relacdo perigosa, todavia o resultado deste estudo
apontou que ndo houve mortes relacionadas ao consumo de &lcool. Parece
que configuramos um caso tipico de subnotificagdo, uma vez que o policial, no
momento do atendimento da ocorréncia, ndo dispde de meios para aferir o
consumo de alcool em uma vitima morta. Uma aproximacéo ao Instituto Geral
de Pericias do Estado poderia resolver tal problema, tendo em vista que todas

as vitimas de mortes violentas sédo submetidas ao exame toxicologico.
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