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Orientador: Paulo Cezar Martins Ribeiro

Programa: Engenharia de Transportes

Este trabalho tem o objetivo de avaliar o impacto do treinamento de seguranca
sobre motoristas de transporte coletivo de passageiros por 6nibus do Municipio do Rio
de Janeiro, integrantes dos consorcios (Intersul, Internorte, Transcarioca e Santa Cruz)
gue operam linhas urbanas, que foram expostos ao Modulo Direcdo Defensiva do
Curso para Condutores de Veiculo de Transporte Coletivo de Passageiros, cuja
finalidade é aperfeicoar, instruir, qualificar e atualizar condutores, habilitando-os a
conducéo de veiculos de transporte coletivo de passageiros.

Dados e informacgfes quantitativos e qualitativos para avaliagdo desses
motoristas foram coletados, nos meses de janeiro a abril de 2012, em seis das 41
empresas consorciadas, com a finalidade de conhecer a influéncia dos estudos de
direcdo defensiva na ocorréncia de acidentes: diminuicdo, permanéncia na média ou
aumento.

A metodologia usada na pesquisa seguiu linha exploratéria. Segundo
RICHARDSON (1985, apud SCHWARZER, 2006), as pesquisas exploratorias
pretendem conhecer as caracteristicas de um fenbmeno para procurar,

posteriormente, explicacdes das causas e consequéncias do dito fenémeno.
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EVALUATION OF THE COURSE EXPOSED DRIVERS FOR DRIVERS OF
COLLECTIVE TRANPORT VEHICLE PASSENGER

Miqueias Nunes da Silva

June/2012

Advisor: Paulo Cezar Martins Ribeiro

Department: Transport Engineering

This study aims to assess the impact of safety training on drivers of public
transport of passengers by bus from the city of Rio de Janeiro, members of the
consortia (Intersul, Internorte, Transcarioca and Santa Cruz) that operate urban lines,
who were exposed to Module Defensive Driving Course for Drivers Vehicle Collective
Passenger Transport, whose purpose is to enhance, educate, qualify and update
drivers, enabling them to drive vehicles for transportation of passengers.

Data and information for quantitative and qualitative assessment of these
drivers were collected in the months January to April 2012, six of the 41 consortium
partners, in order to know the influence of studies on defensive driving accidents,
decrease, stay on average or on increase.

The methodology used in exploratory research followed online. According to
Richardson (1985, apud SCHWARZER, 2006), the exploratory want to know the
characteristics of a phenomenon to search subsequently explanations of the causes

and consequences of that phenomenon.
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CAPITULO 1

INTRODUCAO



1.1. JUSTIFICATIVA

O Curso para Condutores de Veiculo de Transporte Coletivo de Passageiros
(CCVTCP), regulamentado pela Resolugdo n° 168, de 14/12/2004, do Conselho
Nacional de Transito (CONTRAN), cujo Anexo Il foi alterado pela Resolugéo n° 285, de
29/7/2008, tem a finalidade de aperfeicoar, instruir, qualificar e atualizar condutores,

habilitando-os a conducéo de veiculos de transporte coletivo de passageiros.

Para atingir seus fins, o CCVTCP deve dar condicbes ao condutor de
permanecer atento ao que acontece dentro e fora do veiculo; agir de forma adequada
e correta no caso de eventualidades, sabendo tomar iniciativas quando necessario;
relacionar-se harmoniosamente com usuarios por ele transportados, pedestres e
outros condutores; proporcionar seguranga aos usuarios e a si proprio; conhecer e
aplicar preceitos de seguranca e comportamentos preventivos, em conformidade com
o0 tipo de transporte e/ou veiculo; conhecer, observar e aplicar disposi¢cdes do Cédigo
de Transito Brasileiro (CTB), da legislacdo de transito e especifica sobre o transporte
especializado para o qual esta se habilitando e realizar o transporte com seguranga,

preservando sua integridade fisica, do passageiro, do veiculo e do meio ambiente.

Esta dissertagdo justifica-se exatamente pela possibilidade de conhecimento de
efeitos dos conteddos do Modulo Diregéo Defensiva (Mod. DD) do CCVTCP (Tabela 3)
sobre motoristas de transporte coletivo de passageiros no Municipio do Rio de Janeiro
(MRJ), por intermédio de empresas de 6nibus, que operam linhas urbanas dos grupos
consorciados (tabelas 17, 18, 19 e 20).

MACHADO (2003, apud DEUS, 2005) descreve que o transito é uma questédo
social e ndo pode ser entendido como distanciado da realidade historica, politica e
social em que se vive, ja que reflete diaria e continuamente os conflitos existentes na
sociedade. Segundo a autora, o transito ndo paira acima da sociedade, sendo, entao,
fruto dela. Fruto de uma sociedade desigual, hierarquizada, desorganizada, carente de

valores éticos e morais, isto €, desumanizada.

A face mais desumana do transito se apresenta nos acidentes que assombram,
sobretudo, pela dimensdo humana. De acordo com Instituto de Pesquisa Econémica
Aplicada — IPEA (2004, apud DEUS, 2005) em parceria com a Associacado Nacional de
Transportes Publicos (ANTP) e o Departamento Nacional de Transito (DENATRAN),
anualmente sdo produzidos um milhdo de acidentes, com 30 mil mortos e 350 mil

feridos, sendo 120 mil com sequelas permanentes. Das vitimas fatais, 50% sé&o



pedestres, ciclistas ou motociclistas, sendo a parcela mais vulneravel nas vias

urbanas.

De acordo com o Informe Mundial sobre Prevencdo de Acidentes (IMPA)
causados no transito, publicado pela Organizagdo Mundial da Saude — OMS (2004,
apud DEUS, 2005), nos préximos 20 anos, os acidentes de transito representardo a
terceira maior causa mundial de mortes. No Brasil, quantitativamente, os acidentes de
transito representam o segundo maior problema de saude publica, perdendo somente

para a desnutricao.

Outro fator tragico a ser considerado refere-se as perdas totais com acidentes
de transito no Brasil urbano. Segundo pesquisa produzida pelo IPEA/ANTP (2002,
apud DEUS, 2005), elas atingem o0 montante de 5,3 bilhdes de reais/ano,
considerando as despesas materiais, médico-hospitalares, perdas de dias de trabalho,

aposentadorias precoces, custos policiais e judiciarios.

Segundo a literatura especializada, a incompatibilidade entre o ambiente
construido, o comportamento dos motoristas, a fiscalizacdo deficiente e o grande
movimento de pedestres sob condi¢cdes inseguras produzem essas estatisticas, que
ainda sdo imprecisas e incompletas, por causa da precariedade e falta de
padronizacéo da coleta e tratamento das informac6es de todos os 6rgdos e entidades
de trénsito (DENATRAN, 2004, apud DEUS, 2005).

1.2. OBJETIVO

O objetivo a ser atingido neste trabalho é avaliar o impacto do treinamento de
seguranca sobre motoristas de transporte coletivo de passageiros por 6nibus do MRJ,
integrantes dos consorcios (Intersul, Internorte, Transcarioca e Santa Cruz) que

operam linhas urbanas, que foram expostos ao Méd. DD do CCVTCP.

Dados e informacbes para avaliacdo de motoristas foram coletados em seis
das 41 empresas consorciadas (Tabela 24) de transporte coletivo de passageiros por
onibus — Empresas de Passageiros por Onibus (EPOs) — do MRJ, principalmente
sobre quantidade de motoristas que participaram com aproveitamento do CCVTCP e
gqualidade relacionada as mudancas em termos de seguranc¢a na conducao do veiculo.
Esses dados e informacdes disponiveis sdo relativos a participacdo de motoristas no

CCVTCP, que, naturalmente, foram expostos ao Mod. DD.



A avaliacdo também foi feita por intermédio de coleta e tratamento de dados e
informagBes quantitativos e/ou qualitativos eventualmente disponiveis em Entidades

Especificas de Transporte (EETS) relacionadas no Anexo VI.

1.3. HIPOTESE

A hipétese a ser testada esta baseada na possibilidade de que o CCVTCP
garante as condi¢des previstas na Resolugdo n® 168/04 do CONTRAN, citadas no
segundo paragrafo da justificativa desta dissertacdo, a partir dos estudos propostos no
Mod. DD do CCVTCP.

A premissa preliminar a ser considerada parte do principio de que os alunos
aperfeicoam seus conhecimentos, por intermédio dos seguintes assuntos do Mdod. DD:
acidente evitavel ou ndo evitavel; como ultrapassar e ser ultrapassado; o acidente de
dificil identificacdo da causa; como evitar acidentes com outros veiculos; como evitar
acidentes com pedestres e outros integrantes do transito (motociclista, ciclista,

carroceiro, skatista); outros.

A Resolucdo n° 285/08 do CONTRAN instituiu regras sobre o CCVTCP, cuja
maioria ja& constava na Resolu¢cdo n° 168/04 do CONTRAN, como, por exemplo,
guantidade total de horas do curso e de cada médulo, requisitos para matricula e os

programas modulares (tabelas 1, 2, 3, 4 e 5).

Tabela 1: CCVTCP — Carga Horéria (CH) e Requisitos para Matricula
Fonte: CONTRAN (2004 e 2008)

CH Requisitos para Matricula

Ser maior de 21 anos; estar habilitado, no
minimo, na categoria D; ndo ter cometido
nenhuma infracdo grave ou gravissima ou
ser reincidente em infracbes médias

50 durante os ultimos 12 meses; e ndo estar
horas/aula | cumprindo pena de suspensao do direito
de dirigir, cassacdo da Carteira Nacional
de Habilitacdo (CNH), pena por crime de
transito, bem como estar impedido

judicialmente de exercer seus direitos.




Tabela 2: CCVTCP — CH e Conteudo Programatico (CP)
do Modulo Legislagéo de Transito (Mod. LT)
Fonte: CONTRAN (2004 e 2008)
Modulo CH CP

Determinacdes do CTB (categoria de

habilitacdo e relacdo com veiculos
conduzidos; documentacdo exigida para
condutor e veiculo; sinalizacdo Vviaria;
infracbes, crimes de transito e
LT 10 penalidades; e regras (gerais de
horas/aula | estacionamento, parada, conduta e
circulacdo) e legislacdo especifica sobre
transporte de passageiros
(responsabilidades do condutor do

veiculo de transporte coletivo de

passageiros).

Tabela 3: CCVTCP — CH e CP do Mddulo Dire¢do Defensiva (M6d. DD)
Fonte: CONTRAN (2004 e 2008)
Modulo CH CP

Acidente evitavel ou ndo evitavel; como

ultrapassar e ser ultrapassado; o
acidente de dificil identificacdo da causa;
como evitar acidentes com outros
veiculos; como evitar acidentes com
pedestres e outros integrantes do transito
(motociclista, ciclista, carroceiro,
15 skatista); a importancia de ver e ser visto;
°b horas/aula | a importancia do comportamento seguro
na conducgdo de veiculos especializados;
comportamento seguro e comportamento
de risco — diferenca que pode poupar
vidas; e estado fisico e mental do
condutor, consequéncias da ingestdo e
consumo de bebida alcodlica e

substancias psicoativas.




Tabela 4: CCVTCP — CH e CP do Mddulo Nogdes de Primeiros Socorros, Respeito ao
Meio Ambiente e Convivio Social (M6d. NPSRMACS)
Fonte: CONTRAN (2004 e 2008)

Modulo CH CP

Primeiras providéncias quanto a vitima de acidente,
ou passageiro com mal subito (sinaliza¢do do local do
acidente; acionamento de recursos: bombeiros,
policia, ambulancia, concessionaria da via ou outros;
verificacdo das condigcbes gerais de vitima de
acidente, ou passageiro com mal subito; e cuidados
com a vitima — o que nao fazer); o veiculo como

10 agente poluidor do meio ambiente (regulamentacdo
horas/aula | do Conselho Nacional do Meio Ambiente — CONAMA

NPSRMACS

sobre poluicdo ambiental causada por veiculos;
emissdo de gases; emissdo de particulas — fumaca;
emissdo sonora; e manutencao preventiva do veiculo
para preservacdo do meio ambiente); e o individuo, o
grupo e a sociedade (relacionamento interpessoal; o
individuo como cidadao; e a responsabilidade civil e

criminal do condutor e o CTB).

Tabela 5: CCVTCP — CH e CP do Mddulo Relacionamento Interpessoal (Mod. RI)
Fonte: CONTRAN (2004 e 2008)

Moédulo CH CP

Aspectos do comportamento e de seguranga no
transporte de passageiros; comportamento solidario
no transito; responsabilidade do condutor em relacdo
aos demais atores do processo de circulacéo; respeito
as normas estabelecidas para seguranc¢a no transito;
RI o papel dos agentes de fiscalizagdo de transito;
horas/aula
atendimento as diferencas e especificidades dos
usuarios (pessoas portadoras de necessidades
especiais, faixas etérias diversas, outras condi¢des); e
caracteristicas das faixas etarias dos usuérios mais

comuns de transporte coletivo de passageiros.




E considerado aprovado no CCVTCP o condutor que acertar, no minimo, 70%

das questdes da prova de cada médulo.

1.4. METODOLOGIA

O objeto de estudo desta dissertacédo € a avaliagcdo do impacto do treinamento
de seguranca sobre motoristas expostos ao Méd. DD do CCVTCP, considerando

diversas Fontes de Dados e Informag@es (FDIs) disponiveis em EPOs e/ou EETSs.

Metodologicamente, essas FDIs tém como base prioritaria as seguintes

referéncias:

a) Questionario para Empresa de Passageiros por Onibus (QEPO): documento
a ser preenchido com dados e informacdes quantitativos e/ou qualitativos sobre
influéncia do Mod. DD do CCVTCP em motoristas de 6nibus do MRJ, a partir de

levantamentos das proprias EPOs.

b) Relatério Periédico de Avaliacdo de Treinamento (RPAT) ou documento
afim: documento escrito contendo dados e informagdes quantitativos e/ou qualitativos
sobre influéncia do Méd. DD do CCVTCP em motoristas de énibus do MRJ, gerados

por levantamentos das proprias EPOs.

c) Material Diverso de Acervo Institucional (MDAI) ou documento afim:
documento escrito contendo dados e informagdes quantitativos e/ou qualitativos sobre
influéncia do Méd. DD do CCVTCP em motoristas de 6nibus do MRJ, gerados por

levantamentos de outras entidades que ndo sejam as EPOs.

d) Depoimento Coletado e Documentado (DCD) — Direto ou Indireto (D/I) ou
situacdo afim: documento escrito/elaborado a partir de depoimento coletado, direta ou
indiretamente, de diversas pessoas sobre dados e informag¢des quantitativos e/ou
qualitativos sobre influéncia do Méd. DD do CCVTCP em motoristas de 6nibus do
MRJ.

A metodologia baseia-se no tratamento de contetdos das FDIs, para avaliar o
aproveitamento que esses profissionais tém, ap0s serem expostos a estudos de
direcdo defensiva do curso para condutores de veiculo de transporte coletivo de

passageiros.



A andlise de dados e informagBes sobre motoristas que foram expostos ao
Mo6d. DD do CCVTCP avalia, principalmente, se ha acompanhamento por parte das
empresas sobre a influéncia dos estudos de direcdo defensiva na ocorréncia de

acidentes: diminuicdo, permanéncia na média ou aumento.

A metodologia usada na pesquisa também seguiu linha exploratéria. Segundo
RICHARDSON (1985, apud SCHWARZER, 2006), as pesquisas exploratorias
pretendem conhecer as caracteristicas de um fenbmeno para procurar,

posteriormente, explicacdes das causas e consequéncias do dito fenbmeno.

Os contatos para coleta de dados e informacgdes foram realizados nos meses
de janeiro a abril de 2012, abrangendo as 41 empresas de 6nibus consorciadas do
MRJ (Tabela 24).

1.5. ESTRUTURA DO TRABALHO

O Capitulo 2 — Abordagens sobre Avaliacdo de Condutores de Veiculo de
Transporte Coletivo de Passageiros — apresenta resultados da revisdo da literatura,
com a finalidade de se conhecer contribuicbes dadas a avaliagdo do impacto do
treinamento de seguranca sobre motoristas que foram expostos ao Mod. DD do
CCVTCP, bem como tomar ciéncia de produc¢des bibliograficas convergentes ao tema
objeto de estudo, que consideram os aspectos: difusdo do conhecimento; saude

integral relacionada a desempenho; e treinamento e desenvolvimento.

No Capitulo 3 — Avaliacdo e Andlise —, € mostrado que a contribuicdo dada a
avaliacdo do impacto do treinamento de seguranca sobre motoristas que foram
expostos ao Mod. DD do CCVTCP estrutura-se em fundamentos que buscam reforcar
aspectos da seguranca do transito, da educacdo para o transito e da prevencao de
acidentes, bem como no conhecimento da forma de desenvolvimento do CCVTCP e

do Programa Rodoviario Carioca em Acao (PRCA).

O Capitulo 4 — A Pesquisa — aborda aspectos metodologicos relacionados a
dinamizacdo do processo de contato para coleta de dados e informacg8es junto as
EPOs e EETs. Trata também de aspectos importantes da pesquisa referentes as
abordagens gerais, que expdem dados e informacdes quantitativos e/ou qualitativos, e
as abordagens especificas, que retratam se o motorista pratica ou ndo técnica

recomendada de seguranga do transito relativa ao CP do Méd. DD do CCVTCP.



No Capitulo 5 — Conclusdes e Recomendacgdes —, sdo apresentados resultados

da pesquisa teodrica e da realizada em campo, consideragdes finais e recomendacgoes.



CAPITULO 2

ABORDAGENS SOBRE AVALIACAO DE CONDUTORES DE VEICULO DE
TRANSPORTE COLETIVO DE PASSAGEIROS
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2.1. INTRODUGAO

Neste capitulo, sdo apresentados resultados da revisdo da literatura, com a
finalidade de se conhecer o estado da arte referente & contribuicdo dada a avaliacdo
do impacto do treinamento de seguranca sobre motoristas que foram expostos ao
Méd. DD do CCVTCP, bem como tomar ciéncia de producdes bibliograficas

convergentes ao tema objeto de estudo.

De 1998 a 2012, periodo em que a maioria dos cursos especializados foi
desenvolvida, ndo foram encontrados artigos, trabalhos de conclusdo de curso,
monografias, dissertacdes, teses etc. sobre contribuicdo dada a avaliacdo do impacto

do treinamento de segurancga sobre motoristas expostos ao Méd. DD do CCVTCP.

Antes da vigéncia da Resolu¢do n° 168/04 do CONTRAN, a Resolucdo n°
57/98, também do CONTRAN, exigia o Curso de Capacitacdo de Condutores de
Veiculos de Transporte Rodoviario Coletivo de Passageiros (CCCVTRCP).

Questdes relativas a apreciacdo de quais sdo os efeitos dos contetdos de
direcdo defensiva sobre condutores de coletivo de passageiros, conforme propbe o
CONTRAN, podem estimular reflexdes, mudancas e redirecionamentos de
investimento tanto publico quanto privado em treinamentos voltados para a seguranca
do transito, envolvendo motoristas profissionais na condugcdo de veiculos
especializados, entre outros aspectos (difusdo do conhecimento; saude integral

relacionada a desempenho; e treinamento e desenvolvimento).

2.2. ASPECTOS DA DIFUSAO DO CONHECIMENTO

FRANCISCO et al. (2004) abordaram a questdo da gestdo do conhecimento
nas organizacdes, com obijetivo de identificar os impactos trazidos pela transferéncia
do conhecimento entre os funcionarios do Departamento de Trafego da Viacdo
Santana lapd. A metodologia — assim denominada pelo autor — utilizada foi o estudo
de caso realizado junto a 145 motoristas que, através da disseminacdo de seus
conhecimentos, saberes e informacdes, contribuiram para o aumento da qualidade,

produtividade e competitividade da empresa.

A andlise dos dados identifica que os principais impactos ocorreram no grau de
envolvimento e comprometimento dos colaboradores, aumento da motivacdo, da

conectividade, do estimulo as potencialidades, na criacdo de condi¢Bes proprias ao
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aprendizado e nas trocas de informacdes, na reducdo de despesas com manutencdo e

aquisicdo de combustivel, pecas e lubrificantes (FRANCISCO et al., 2004).

Na ultima década, mudancas importantes ocorreram sob o impacto das
diretrizes de politicas econdmicas e de processos de reestruturacdo empresarial.
Movimentos como a gestdo da qualidade, reengenharia, downsizing, fusbes e
aquisi¢cdes foram implantados visando a reducédo de custos, aumento da produtividade,
eficiéncia e competitividade, trazendo como consequéncia a reducdo consideravel do
namero de colaboradores e gerando inUmeros problemas sociais (FRANCISCO et al.,
2004).

A reducdo destes postos de trabalho afetou consideravelmente o nivel de
conhecimento das organizacdes, pois muitas pessoas competentes e experientes
acabaram saindo das organizacfes levando consigo todo o conhecimento acumulado
em anos de trabalho. Contudo, aquelas empresas que se mantiveram a margem desta
onda e conseguiram atrair, reter e gerenciar seus talentos tém obtido um diferencial

competitivo na atualidade, ou seja, o conhecimento (FRANCISCO et al., 2004).

7

A gestdo do conhecimento nas organizagbes € um processo continuo de
aprendizagem que se da pela sinergia de dados, informacdes e capacidade das
pessoas em utilizar estas informagfes. As organizacdes s6 aprendem por meio de
individuos que aprendem. A aprendizagem individual ndo garante a aprendizagem
organizacional, contudo, sem ela, a aprendizagem organizacional ndo existe. Usando
a definicho de GARVIN (1993), uma organizagdo que aprende é a que dispde de
habilidades para criar, adquirir e transferir conhecimentos e é capaz de modificar seu
comportamento, de modo a refletir os novos conhecimentos e ideias (FRANCISCO et
al., 2004).

Embora esses aspectos de FRANCISCO et al. (2004) sobre gestdo do
conhecimento no trabalho tenham sido apresentados no ano em que a Resolucdo n°
168/04 do CONTRAN foi aprovada e contenha de alguma forma fatores relacionados a
seguranca do transito, as abordagens ndo enfatizam situacbes mais diretamente
ligadas a direcdo defensiva/preventiva, pelo menos semelhantes aos objetivos

propostos nos cursos especializados do Conselho, como o CCVTCP.

A implantacdo da gestdo do conhecimento nas organizacbes tem sido uma
constante nas ultimas décadas, motivada pelo avanco das tecnologias, necessidade
de aumento da produtividade, pela busca de melhoria da qualidade na prestacdo dos

servicos, pela necessidade de se obter vantagem competitiva e garantir a
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sobrevivéncia no mercado, conforme indicado por MANAS (2001, apud FRANCISCO
et al., 2004) quando diz que, para obter a vantagem competitiva, a organizacao se vé
obrigada a encontrar meios de ensinar os homens, que dela fazem parte, a gerar

essas informacgdes e conhecimentos.

A organizacdo de alguma maneira estuda e aprova que Seus recursos
humanos passem a operacionalizar o que antes poderia ser tratado como impreciso.
Passa a existir na organizacao a formalizacdo do saber, a partir de uma dindmica mais
ampla. Para poder agir, ha que se dispor do conhecimento. Alids, todo o esforco
colocado para a aquisicdo de informagfes e conhecimentos sé passa a ser valido se
permitir a acdo (MANAS, 2001, apud FRANCISCO et al., 2004).

No caso do Departamento de Trafego da Viacdo Santana lapd, os dados foram
levantados através do acompanhamento dos treinamentos realizados junto aos
motoristas e da analise de relatérios estatisticos obtidos junto a Coordenacdo da
Qualidade, no periodo de 01/2004 a 06/2004 (FRANCISCO et al., 2004).

Ao definir sua politica, a empresa estabeleceu seus objetivos da qualidade,
procurando mensuré-los de maneira eficiente e definindo metas a serem perseguidas
ao longo do ano. Pode-se citar como exemplo desses objetivos a reducdo do numero
de acidentes, tournover e absenteismo, aumento do faturamento bruto, aumento do
desempenho km/L, reducdo do numero de manutengBes corretivas, aumento do
namero de manutencdes preventivas, aumento do treinamento horas/homem, entre
outros (FRANCISCO et al., 2004).

Estes objetivos, segundo FRANCISCO et al. (2004), s&o buscados
mensalmente e envolvem todos os setores da empresa. Os dados apurados séo
analisados trimestralmente durante Reunido de Analise Critica coordenada pelo
presidente da empresa. Durante estas reunifes observou-se que alguns objetivos
estdo fora da meta estabelecida, e a razdo estava no comportamento e desempenho
apresentados pelos motoristas no exercicio de suas funcdes, havendo, portanto, a

necessidade de se adotar medidas para corrigir estas distor¢des.

Ainda conforme FRANCISCO et al. (2004), buscando a melhoria continua de
seus processos e produtos através do desenvolvimento de habilidades e
competéncias de seu quadro de colaboradores, a organizacdo decidiu aproveitar o
conhecimento, a informacédo, a sabedoria, a experiéncia pessoal e profissional, o
talento de seus motoristas, disseminando este conhecimento de forma dindmica e

inteligente a todos os membros da equipe visando a obter melhores indicadores dos
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objetivos da qualidade e consequentemente passando para uma economia baseada
no conhecimento, adaptando-se a tendéncia de instabilidade no ambiente empresarial

e procurando operar com eficiéncia e lucratividade.

Para SAMPAIO (2005), sobre plano de agédo de educacgéo e treinamento para o
transito proposto em Jodo Pessoa, com énfase em difusdo do conhecimento, projeto
de treinamento de condutores de 6nibus tem como objetivo reeducar os motoristas de

6nibus urbano, visando a reducéo de acidentes de transito envolvendo esses veiculos.

A acdo educativa, conforme SAMPAIO (2005), desenvolve-se em duas etapas:
a primeira inclui palestras, enquetes de teatro, sessdes de meditacdo, relaxamento e
um periodo para troca de informacdes, sugestbes e reclamacfes. Deverd ter uma
carga horaria de trés horas, devendo ser feita em um auditério, de preferéncia, onde
serdo abordadas as varias questfes relativas a acidentes e infragfes de transito, de

forma ludica, informativa e, principalmente, que promova a reflexdo e a troca de ideias.

A segunda etapa é dirigida aos reincidentes, que voltarem a se envolver em
acidentes ou cometerem infracbes depois de participarem da primeira etapa. Agora, o
tempo para esta etapa sera de 20 horas, e as questfes tratadas em uma primeira
etapa serdo aprofundadas (SAMPAIO, 2005).

Nesse projeto de treinamento de condutores de o6nibus urbanos, embora
também tenha sido desenvolvido no primeiro ano de vigéncia da Resolu¢do n°® 168/04
do CONTRAN, nao é contemplada comparacédo antes e depois com base em estudos
de direcéo defensiva de curso de especializacdo (CCVTCP) do CONTRAN.

Sem detalhar de que modo deve ser realizado, o projeto de treinamento de
condutores de 6nibus urbanos proposto por SAMPAIO (2005) esta entre os seguintes

projetos e acoes:
a) Projeto especial para pedestres.
b) Projeto para pessoas da terceira idade.
c¢) Projeto de campanhas educativas nas igrejas e entidades.
d) Projeto para condutores de veiculo de tracao animal.
e) Projeto de educacao e treinamento para as empresas.

f) Projeto de educacao através da musica e do teatro.
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g) Projeto de ensino de transito as criancas e aos adolescentes abandonados.

h) Campanhas de conscientizacdo e acdes educativas que alertem as
comunidades sobre as dificuldades existentes quanto ao uso de trens na grande Jodo

Pessoa.
i) Programa cidadania na circulacéo.

j) Projeto de um trabalho educativo sistematico nas escolas municipais,

estaduais e particulares de ensino fundamental em Joado Pessoa.
k) Programa-piloto de educacéo para o transito.
) Projeto taxi-turismo.

m) Projeto de melhoria da qualidade da relacdo motorista e usuario do sistema

de transporte publico de passageiros.
n) Projeto de funcionamento de uma escola publica de transito.
0) Projeto de espacos vivenciais de transito movel e fixo.

p) Projeto de estimulo a sociedade para debates de temas referentes ao

transito sob a 6tica da cidadania.
g) Projeto de capacitacéo de professores multiplicadores.

Embora SAMPAIO néo tenha abordado a proposta de treinamento baseada na
seguranca do transito (M6d. DD) para motoristas de transporte coletivo de
passageiros, nos moldes da Resolugéo n°® 168/04 do CONTRAN, pode haver, no outro
projeto (de melhoria da qualidade da relacdo motorista e usuario do sistema de
transporte publico de passageiros) proposto por ele, por exemplo, abordagens sobre
aumento de chances de diminuigdo de acidentes no ambiente viario, além de outros

beneficios.

2.3. ASPECTOS DA SAUDE INTEGRAL RELACIONADA A DESEMPENHO
Quanto a capacidade de controle emocional e impulsos agressivos em

motoristas de transporte coletivo publico envolvidos em acidentes de transito,

RODRIGUEZ (2009) compds dois estudos: um tedrico e outro empirico. O estudo
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tedrico € composto por uma revisdo de literatura intitulada A contribuicdo da

Psicanalise na compreensao dos acidentes de transito.

Considerando a amplitude da tematica e a rede de complexidade nela
subjacente, a proposta deste estudo é fazer um recorte dos conceitos psicanaliticos
gque permitam uma compreensdo mais ampla do comportamento dos motoristas que
provocam acidentes. O eixo condutor envolve as contribuicdes da Psicanalise para a
compreensdo deste complexo fenbmeno. Para tanto, nas especificidades do texto,
destacam-se as consideracfes da teoria freudiana acerca do conceito de pulsdo de

morte e da sua manifestacdo através da compulséo a repeticdo (RODRIGUEZ, 2009).

O segundo estudo, empirico, Controle emocional, impulsos agressivos e perfil
de uma amostra de motoristas envolvidos em acidentes de transito no transporte
coletivo de Porto Alegre, teve como objetivo explorar dois aspectos centrais da
personalidade: o controle emocional e a agressividade dos motoristas, além de
construir o perfil comum a essa amostra. Foi realizado com 178 sujeitos, de ambos os
sexos, motoristas atuantes numa empresa de transporte publico da cidade de Porto
Alegre (RODRIGUEZ, 2009).

Os participantes da pesquisa enquadraram-se nos critérios: envolveram-se
entre cinco e 21 acidentes de qualquer tipo, computados entre os anos de 2003 e
2006; idade a partir de 25 anos e escolaridade minima de Ensino Fundamental
completo. Foram utilizados dois instrumentos: Zulliger e Staxi, além de uma ficha de
dados socio-demograficos elaborada para este estudo. Os resultados organizados no
SPSS for Windows versdo 11.0 foram analisados a partir de técnicas de estatistica

descritiva e inferencial, a fim de avaliar as correlagdes possiveis (RODRIGUEZ, 2009).

Os resultados, segundo RODRIGUEZ (2009), demonstraram uma forte
incidéncia de descontrole emaocional e impulsos agressivos. Verificou-se que a variavel
sécio-demogréfica (alcool) e indicadores de niveis de raivas associam-se, e podem ser
considerados possiveis preditores de acidentes de transito. Além disso, evidenciou-se
uma correlacdo positiva entre os niveis de raiva direcionados a propria pessoa e as

variaveis sécio-demogréficas (idade do sujeito e atividade de trabalho diario).

Com relacédo ao estabelecido na Resolucdo n°® 168/04 do CONTRAN sobre o
Méd. DD do CCVTCP, RODRIGUEZ (2009) adota abordagem que se aproxima mais
do que se considera 0 motorista como uma condi¢cdo adversa, em que o condutor de

transporte coletivo de passageiros por 0nibus, pelos aspectos psiquicos, além dos
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fisicos, em descontrole emocional, por exemplo, pode representar significativa ameaga

em termos de risco de provocar acidentes.

As infracbes no transito podem ser entendidas como uma falha do
comportamento humano em respeitar limites entre o aceitavel e o inaceitavel (SOUZA,
2001, apud RODRIGUEZ, 2009). Sendo assim, pode-se inferir que os problemas do

transito sdo, em grande parte, de ordem comportamental.

Desde a década de 40, tal constatacdo despertava o interesse de estudiosos
dedicados a problematica do transito. TILLMANN e HOBBS (1949, apud RODRIGUEZ,
2009) demonstraram, a partir de um estudo realizado, que o estado psicoldgico do

condutor exerce influéncia direta nas causas dos acidentes de transito.

Outro estudo, realizado por TABACHNICK (1973, apud RODRIGUEZ, 2009),
estimou que 80 em cada 100 acidentes ocorridos sdo ocasionados por fatores
psicolégicos. Mesmo passados quase 40 anos de histéria, tal informacédo se mantém
atual, considerando-se os dados apresentados pela Associacdo Brasileira de Medicina
de Trafego (ABRAMET), a qual informa que, do total de acidentes de transito ocorridos
no mundo, 92% sdo provocados direta ou indiretamente por fatores humanos
(ABRAMET, 2007, apud RODRIGUEZ, 2009).

Sob esse prisma, a investigagdo dos fatores humanos como responséaveis pela
ocorréncia de acidentes € um caminho possivel e relevante como medida necesséria
ao bem-estar da populacéo. Através de um diagndstico precoce que permita identificar
a necessidade de acompanhamento psicologico, pode-se contribuir com acdes
voltadas a programas educacionais/treinamentos, intervengdes individuais e grupais
com os agentes causadores de acidentes de transito, de tal forma a viabilizar

promocéo da saude mental desses sujeitos (RODRIGUEZ, 2009).

Ainda observando o que determina a Resolucao n° 168/04 do CONTRAN sobre
0 Méd. DD do CCVTCP apenas relacionado ao aspecto humano, outro estudo bem
préximo da condicdo adversa chamada motorista, feito por DEUS (2005), tem como
objetivo conhecer os comportamentos de risco a saude e estilo de vida em motoristas
de transporte urbano por 6nibus da cidade de Floriandpolis-SC. Caracteriza-se como

um estudo descritivo de carater exploratorio.

A populacdo e amostra deste estudo incluiram 182 motoristas de 6nibus em
atividade na Empresa de Onibus Canasvieiras Transportes Ltda., sendo 179 homens e

trés mulheres com idades entre 22 e 65 anos. Os dados foram coletados em um
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primeiro momento através da aplicagdo de uma entrevista dirigida com intuito de obter
o perfil sécio-demogréfico e profissional, como também o grau e tipo de estresse,
ansiedade, os aspectos sociais, afetivos, profissionais, de salde e incidéncia de dores
(DEUS, 2005).

Posteriormente, para diagnosticar as condi¢cdes de saude, foram realizadas
avaliacdes de nivel de aptidao fisica relacionada a saude (grau de flexibilidade das
articulacGes, composicao corporal e capacidade cardiopulmonar) e avaliacdo postural.
Além disso, foi realizada uma descricdo das instalacdes fisicas e da frota da empresa.
Verificou-se que a maioria dos motoristas apresenta menos de cinco anos (30%) ou
mais de 25 anos (25%) na funcdo, sdo sedentérios (76%), ndo fumantes (83%),
ingerem alcool somente nos finais de semana (41%) e ndo apresentam niveis de
estresse (66%) e ansiedade (53%) prejudiciais a saude (DEUS, 2005).

Quanto a incidéncia de dores, as regides mais citadas foram a coluna vertebral
(cervical 26,4%, toracica 20,3% e lombar 36,3%) e os ombros (direito 15,9% e
esquerdo 11%). Em relacdo a aptidao fisica, os motoristas apresentaram baixa
flexibilidade (punho 88,5%, cotovelo 84,6%, quadril 95%, joelho 97,3% e tornozelo
87,9%), risco de sobrepeso/obesidade (54%), baixa capacidade cardiopulmonar (32%
regular e 22% fraca), hipertenséo (13%), e enfraquecimento do musculo abdominal
(100%). Na avaliacdo postural demonstram alteracbes na coluna cervical (35%) e
principalmente na lombar (83%), além de encurtamento dos musculos isquiotibiais
(97,8%). A partir destes resultados, verifica-se a necessidade da implantagdo de um
programa de promocdo de saude, visando minimizar as repercussdes do trabalho
sobre a saude desta populagédo, bem como incluir nos exames médicos periddicos dos
motoristas a avaliacdo postural e os componentes da aptiddo fisica relacionada a
saude (DEUS, 2005).

A saude humana nos ultimos anos tem sido profundamente marcada pela
forma como se vive, no Brasil e no mundo, o processo de globalizacdo e
reestruturacdo produtiva. Ela € medida pelas mudancas urbanas, transformacdes no
processo de trabalho e difusdo ampliada dos riscos industriais-ambientais. O modo de
vida desenhado por este modelo redefine os padrées de saude-doenca das
populacdes (FRANCO e DRUCK, 1997, apud DEUS, 2005).

Neste contexto, observa-se que o trabalho industrializado, mecanizado e a

automacdo, aliados a uma busca desenfreada pela produtividade e pela qualidade,
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vém impondo condicbes extremamente insalubres e prejudiciais a saude humana
como um todo (CANETE, 1996, apud DEUS, 2005).

A saulde do trabalhador é definida pelo Ministério da Saude — MS (2002, apud
DEUS, 2005) como um campo do saber que busca compreender as rela¢des entre o
trabalho e o processo de salde e adoecimento. A partir deste conceito, pode-se
entender a saude do trabalhador como um campo que carrega as marcas e as

vicissitudes da histéria, do espaco e do tempo, nos quais o trabalho € inserido.

Desta maneira, a saude do trabalhador deve ser avaliada dentro dos aspectos
ocupacionais, sejam fisico, quimico, biolégico, mecéanicos, psiquicos e sociais. Os
especialistas em saude ocupacional necessitam verificar por meio de um trabalho
preventivo os fatores ambientais de risco na empresa para evitar as doencas
ocupacionais. Além disso, o trabalhador necessita de uma abordagem holistica, visto
que, para detectar um individuo doente, é necessario atentar para uma série de
caracteristicas, como a tarefa executada no trabalho, as relacdes interpessoais, a
aptidao fisica, o estilo de vida, a categoria profissional, entre outras (MENDES e
LEITE, 2004, apud DEUS, 2005).

Nesta perspectiva, os motoristas de 06nibus urbano, de acordo com DEUS
(2005), constituem uma categoria profissional extremamente importante,
principalmente nas sociedades mais urbanizadas, ndo s6 por formarem um
contingente numeroso de trabalhadores, expostos as condi¢cfes de trabalho bastante
particulares, mas, também, pela responsabilidade coletiva de sua atividade: o

transporte diario de passageiros.

Para SILVA (1999, apud DEUS, 2005), a maneira como o motorista de 6nibus
urbano vivencia o seu cotidiano, a sua prética profissional e as significacbes deste
vivenciar sdo aspectos que legitimam a sua imagem perante a sociedade. Nesta
pratica, pode-se abstrair o objetivo desta atividade profissional e o seu valor para a

sociedade em geral.

Os estudos de DEUS (2005) aproximam-se também de abordagens sobre
necessidade de diminuicdo de uso de drogas (licitas e ilicitas) e de pratica de outros
cuidados gerais com a saude, por parte dos condutores de veiculos, especialmente de
transporte coletivo de passageiros, conforme objeto de estudo desta dissertacdo, com
base nas propostas do CONTRAN (Resolucdes n® 168/04 e 285/08), ao regulamentar
a exigéncia do CCVTCP. Dirigir embriagado, por exemplo, € fator que pode influenciar

ocorréncia de acidentes de diversos tipos.
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Pode-se supor, em associacdo ao estudo desenvolvido por KOELEGA (1995,
apud RODRIGUEZ, 2009), que exista alguma relacdo entre o consumo de alcool e o
comportamento de risco no transito. Uma hipédtese possivel para a ocorréncia da
ingestao de &lcool pelos motoristas do transporte coletivo pode estar associada ao fato
de a substancia causar uma espécie de alivio de tensdes. Certamente, ndo se pode
afirmar com veeméncia que a ingestdo da substancia ocorra de forma concomitante ao
exercicio da funcdo de motorista, pois 0 estudo apontou apenas a quantidade do uso
semanal. Por outro lado, é fato que o uso continuado da substancia reduz a tolerancia

ao uso e exige doses cada vez maiores para surtir um mesmo efeito.

Segundo KOLB e WISHAW (2002, apud RODRIGUEZ, 2009), o &lcool possui
um efeito sedativo que gera uma falsa sensacédo de reducdo da ansiedade. Porém,
uma caracteristica deste tipo de droga é que ela causa respostas cada vez mais fracas
nas pessoas que consomem repetidas doses. Assim, € necessaria uma dose cada vez
maior para manter o efeito inicial da sensacéo de prazer, do se sentir mais relaxado e

menos ansioso, o0 que eleva substancialmente a propensao a acidentes de transito.

Em outro conteudo bibliografico revisado, de ZANELATO e OLIVEIRA (2010),
foi possivel tomar ciéncia de que os autores objetivaram conhecer os principais fatores
estressantes presentes no cotidiano de 204 motoristas de 6nibus urbano de Bauru-SP.
A metodologia adotada foi a abordagem fenomenoldgica, e os dados foram coletados
através de entrevista semiestruturada, realizada no interior do 6nibus e final de cada

itinerario.

Através dos relatos dos motoristas, emergiram como 0s principais fatores
estressantes: as mas condi¢cdes das vias; as condi¢cdes do trabalho vistas como
precérias e angustiantes; e as condi¢cdes climéticas relacionadas com o calor
excessivo tanto do ambiente como do motor — mencionadas como produtoras de
desconforto, irritabilidade, fadiga, cansaco mental e fisico (ZANELATO e OLIVEIRA,
2010).

Um fator positivo apontado foram as condi¢des do énibus, tendo em vista que a
maioria dos motoristas dirige veiculos novos e em bom estado de conservacao
(ZANELATO e OLIVEIRA, 2010).

Portanto, para os motoristas terem um cotidiano menos estressante, é
necessario repensar o contexto de trabalho na sua totalidade, considerando a
dimensao objetiva e subjetiva, aspectos fisicos e psiquicos, tendo como referéncia os

mecanismos de ajuste e as acOes adaptativas que permitam aos motoristas
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ressignificarem seu cotidiano, amenizando as insatisfacbes provindas da relacéo
homem e trabalho (ZANELATO e OLIVEIRA, 2010).

Também nessas consideracdes de ZANELATO e OLIVEIRA (2010) sobre os
principais fatores estressantes presentes no cotidiano de motoristas de 6nibus urbano
de Bauru-SP, néo foi dada énfase a técnicas de treinamento e desenvolvimento que
se integram aos conteudos previstos no Mod. DD do CCVTCP relacionados a
motorista do transporte coletivo de passageiros como sendo condicdo adversa de

grande influéncia na conducao de veiculo especializado.

E notorio, nos dias atuais, apontam ZANELATO e OLIVEIRA (2010), que o
trabalho ocupa um espaco muito importante na vida do homem, ou seja, quase todo
mundo trabalha, e grande parte de nossa vida € passada dentro das organizacdes.
Porém, a nossa relacdo com o trabalho parece algo ainda bastante conflitivo, sendo

ele, muitas vezes, percebido como estressante.

SATO (1991, apud ZANELATO e OLIVEIRA, 2010) sugere: para que o trabalho
seja sentido como menos desgastante, é necessario que existam contextos de
trabalho que permitam ao motorista adotar mecanismos de ajuste, ou seja, criar acdes
adaptativas que possibilitem aos motoristas ressignificarem seu cotidiano, amenizando
sofrimento, insatisfacbes e desconforto provindos da relacdo homem e trabalho.
Porém, essas agOes adaptativas devem levar em consideragdo aspectos importantes

para a seguranca no trabalho e para a qualidade do servigo prestado.

ONOZATO e RAMOS (2010) também buscaram compreender como o estresse
atua nos motoristas de 6nibus de Campo Grande-MS. Para tanto, fez-se necessario o
entendimento do que € o estresse, 0 que 0 provoca e quais suas consequéncias. Para
compreender como o trabalho € organizado no modo de producdo capitalista e a
maneira como é estruturado o transporte coletivo urbano por énibus na capital, foram
utilizadas como fontes de pesquisa: referéncias bibliograficas, observacdo do

ambiente de trabalho e entrevistas.

O estudo aponta que os motoristas de 0Onibus apresentam propensao ao
surgimento do estresse, e também que, apesar de as empresas tentarem amenizar
esse estresse, ndo € possivel elimina-lo, pois a raiz do problema esta na prépria forma
de organizacao do trabalho na sociedade capitalista (ONOZATO e RAMOS, 2010).

Esse tratamento dado por ONOZATO e RAMOS (2010) a situacdo de

motoristas de 6nibus de Campo Grande-MS, no que se refere a proposta prevista na
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Resolucdo n° 168/04 do CONTRAN sobre o curso especializado para condutores de
veiculo de transporte coletivo de passageiros, o CCVTCP, adequa-se mais as
abordagens do MdAd. RI, que pode enfatizar de maneira mais aprofundada questdes

comportamentais (autoconhecimento, equilibrio emocional, estima etc.).

EVANS e CARRERE (1991), nas suas proposicdes, falam sobre a operacéo de
veiculos de transporte publico nos centros urbanos como sendo um trabalho muito
estressante. Houve, no entanto, andlise pouco detalhada de quais caracteristicas
especificas do ambiente de trabalho psicolégico ou fisico dos operadores de
transporte publico contribuem para os altos niveis de estresse de trabalho associado a

esta ocupacao.

Segundo EVANS e CARRERE (1991), motoristas de 6nibus masculinos se
ofereceram para participar de estudo, mostrando um alto grau de associa¢do entre a
exposicado a condicbes de trdfego de pico e elevacdes no trabalho de catecolaminas
urinarias. Estas relacBes significativas permanecem ap0s a incorporacdo de varios
controles para selecdo de possiveis fatores (por exemplo, antiguidade de trabalho) e

parametros relevantes para a saude (por exemplo, idade e tabagismo).

Essas abordagens de EVANS e CARRERE (1991) aproximam-se mais do que
propdem os aspectos da condicdo adversa chamada motorista do Méd. DD, faltando,
entretanto, a contemplacdo dos demais pontos do contetdo, bem como fazer as
devidas comparacgfes sobre efeitos comportamentais relacionados a seguranca do
transito, depois do CCVTCP.

As questbes relacionadas a influéncia dos estudos de direcdo
defensiva/preventiva sobre condutores de veiculos de transporte coletivo de
passageiros, bem como sobre motoristas de outros tipos veiculos, sdo muito
abrangentes, envolvendo aspectos fisicos, mentais, emocionais, sociais, entre outros,

gue determinam condutas individuais e coletivas no ambiente viario.

De acordo com ELANDER et al. (1993, apud RODRIGUEZ, 2009), por
exemplo, a verificacdo dos indicadores relacionados ao controle emocional e aos
impulsos agressivos em motoristas infratores permite inferir uma estreita relagdo com
estudos ja realizados nesse sentido. Dados semelhantes aos constatados neste
estudo foram obtidos por MIRA (1984), que aponta a prevaléncia de caracteristicas de
personalidade como a agressividade, a instabilidade emocional, a excitabilidade e a
explosividade como sendo fortes componentes da estrutura psiquica desses

motoristas.
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Corroborando com esse perfil, ELANDER et al. (1993, apud RODRIGUEZ,
2009) em uma pesquisa longitudinal analisaram 2.727 sujeitos que obtiveram a
carteira de motoristas nos dois anos subsequentes a habilitacdo. Eles observaram que
a incidéncia de acidentes estava diretamente relacionada a sentimentos de hostilidade
e agressividade que, devido a falta de um controle emocional adequado, precipitava a

ocorréncia de acidentes no transito.

Esse tratamento de ELANDER et al. (1993, apud RODRIGUEZ, 2009) dado ao
comportamento humano no transito também se aproxima apenas da condicdo adversa
chamada motorista, embora haja entendimento comum de que o condutor esta entre
0s principais elementos de colaboracdo para aumento de chances de garantia de um

transito mais seguro.

Sobre cuidados com a salude, em uma pesquisa realizada na Holanda por
KOMPIER et al. (1990, apud PORTES, 2006), os autores encontraram um altissimo

indice de absenteismo e de turnover na categoria de motoristas.

Ao comparar esta profissdo com outros servidores publicos, encontraram que o
risco entre os motoristas de ficarem inabilitados para o trabalho por desordens
musculo-esqueléticas era 3,9 vezes maior; por desordens mentais era 2,2 vezes maior
e por problemas oftalmol6gicos, de ouvido e neurolégicos 2,7 vezes maior (KOMPIER
et al., 1990, apud PORTES, 2006).

A conclusdo desse trabalho é que dirigir 6nibus urbanos € ocupacdo com
elevados riscos para a saude e bem-estar (KOMPIER et al., 1990, apud PORTES,
2006).

Numa abordagem mais ampla, DEUS (2005) explica que, com relacdo aos
dados de prevaléncia de hipertensédo, apesar de grande diversidade metodologica
encontrada na maioria dos estudos epidemioldgicos brasileiros, o que dificulta a
identidade da realidade nacional, estima-se que 15% a 20% da populag¢do adulta

brasileira sejam hipertensos.

WANG e LIN (2001, apud DEUS, 2005) relatam que a ocorréncia de
hipertensdo € maior em motoristas do que na populacdo geral, sendo que em
motoristas de 6nibus encontraram uma prevaléncia de 56% de hipertensos. PINHO et
al. (1991, apud DEUS, 2005) encontraram uma prevaléncia de 32% de hipertensos
entre 0s motoristas de 6nibus em Campinas-SP. Ambos os estudos, bem como a

referéncia nacional, indicam valores superiores ao encontrado neste estudo (14%).
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MACKIE e MILLER (1978) desenvolveram estudos baseados em reviséo
literaria, para conhecer comportamento de motoristas de caminhfes e de 6nibus

expostos a jornadas de trabalho irregulares.

Os resultados estdo relacionados aos dados de acidentes em que motoristas
cansados, sonolentos ou desatentos foram alegadamente envolvidos (MACKIE e
MILLER, 1978).

O M6d. DD do CCVTCP, em sua grade curricular, apresenta diversas
orientacdes ao motorista, para que ele evite dirigir cansado, sonolento ou desatento.
Problemas relacionados a distdrbios do sono, por exemplo, s80 muito comuns e
interferem significativamente na forma de conduzir o veiculo, podendo levar o

motorista a se envolver em acidentes com consequéncias muito graves.

As abordagens de MACKIE e MILLER (1978) também estdo voltadas aos
aspectos que consideram o condutor uma condicdo adversa, como estabelece o
CONTRAN no curso para condutores de veiculo de transporte coletivo de passageiros,
ou seja, uma condi¢do impropria, que pode provocar o acidente, pelo seu mau estado

de funcionamentos fisico e psicoldgico.

WINJE e ULVIK (1995, 1998) desenvolveram estudos no norte europeu,
objetivando conhecer em que escala acidentes no transporte escolar — que tem
caracteristicas muito proximas das do coletivo de passageiros — impactaram pessoas
ligadas direta ou indiretamente a esses acidentes, principalmente criancas e

familiares.

Os trabalhos mostraram recuperagéo de vitimas com diversos apoios, como
psicologico, bem como expés relacdo do comportamento da mae com sintomas das
criancas acidentadas, ao longo do tempo, o que néo foi percebido com o pai (WINJE e
ULVIK, 1995, 1998).

Os estudos de WINJE e ULVIK (1995, 1998) encontram convergéncia com
propostas do CONTRAN relacionadas a énfase que sempre dever ser dada aos
condutores de transporte coletivo de passageiros quando do cuidadoso transporte de

criancas, independentemente de estarem sendo levadas a escola.

RAGLAND (1988) realizou estudos epidemiol6gicos que examinaram 0s riscos
a saude de motoristas de 6nibus, concentrando-se em trés categorias de doencas

principais: cardiovasculares, incluindo hipertensdo; gastrintestinais, incluindo Ulcera
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péptica e problemas digestivos; e problemas musculo-esqueléticos, incluindo dores

nas costas e pescoco.

Os estudos de RAGLAND (1988) também podem ser considerados como
integrantes da parte condi¢do adversa chamada motorista do Mod. DD do CCVTCP,
relacionada, principalmente, a cuidados que o condutor deve ter com a saulde, para
garantir boas condi¢bes fisicas e mentais que possam proporcionar conducdo do

veiculo de forma segura.

2.4. ASPECTOS DO TREINAMENTO E DO DESENVOLVIMENTO

Segundo TOLEDO (2011), o trabalho contemporaneo esta mais heterogéneo,
exige um profissional multifacetado e com flexibilidade suficiente para acompanhar as
mudancas da sua organizagido e do meio ambiente. E a inteligéncia desse profissional
que deve ser patrimonializada pela organizacdo, inclusive o valor patrimonial de
grande parte das modernas empresas (nova economia) € medido pelo seu capital
humano e ndo pelos bens e direitos tradicionalmente classificados em sistemas
contabeis. Participacdo e criatividade no trabalho s&o imprescindiveis para que a
organizacdo se mantenha um passo a frente dos seus concorrentes através de
produtos que a cada tempo, em intervalos menores, sdo reconceituados

(diferenciados) e/ou revolucionados (inovados).

Nota-se também que o0 enxugamento das estruturas organizacionais ou o0
achatamento das suas hierarquias (estratégia para minimizar custos e flexibilizar os
movimentos competitivos) privilegia um perfil responsavel e autbnomo do trabalhador.
O exercicio de suas funcbes deve corresponder a sua realizacdo pessoal e
consequente satisfacdo no trabalho. Dessa forma, melhora a produtividade cognitiva, e
ideias criativas serdo materializadas em produtos. Esse processo depende da
habilidade relacional, a condicdo de atuar em grupo e pertencer a uma equipe, pois a
sinergia entre pessoas amplifica o processo criativo. Outro aspecto é a capacidade de
adaptacdo desse trabalhador as varias contingéncias que surgirdo, atitude que o

mantera atualizado e apto para as novas funcgdes e tarefas (TOLEDO, 2011).

TOLEDO (2011) entende também que, nesse ponto, é importante distinguir
alguns termos que frequentemente sdo empregados como sinbnimos. Qualificar é dar
o conhecimento técnico suficiente para o exercicio profissional. Capacitar significa

ampliar a condicdo qualificada do profissional, atualizando e adaptando seus
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conhecimentos técnicos. Treinar é atividade para exercicios e praticas desses
conhecimentos técnicos. Independente de em qual desses trés niveis o profissional
esteja adquirindo sua melhor condigdo para o trabalho, € importante que o fator
humano, além do técnico, seja igualmente valorizado em estratégias de
desenvolvimento profissional. Nao por outro motivo a area funcional que trata dessas
guestdes na organizacao € conhecida pelo binbmio Treinamento & Desenvolvimento
(T&D). O primeiro termo significa a técnica que deve ser aprendida, e o segundo faz
referéncia a condicdo humana adequada ao exercicio da funcdo: comportamento,

atitude, emocao, responsabilidade, relacionamento, entre outros.

Auto Viacdo Marechal-PR — AVM-PR (2011), ao falar sobre seu compromisso
de transportar pessoas buscando sua satisfacdo através de seguranca, conforto,
pontualidade, educacéo e prevenindo a poluicdo, com melhoria continua, cumprindo a
legislacdo ambiental e também as normas e determinacBes do poder concedente,

apresenta aspectos sobre treinamento.

Segundo AVM-PR (2011), para operar as 40 linhas de ©6nibus sob
responsabilidade da Marechal, motoristas e cobradores participam periodicamente de
reunides para discutir rotinas de trabalho e melhorias. Em 2009, motoristas e

cobradores participaram de 4.451 horas de treinamento. O foco principal é:
a) O exercicio profissional (dire¢éo defensiva, condugdo econémica).
b) A educacéo e a cordialidade no atendimento ao usuario.
c) A atencdo especial a pessoas com deficiéncia, gestantes e idosos.
d) O uso do uniforme e a aparéncia pessoal.
e) O respeito as leis de transito.

f) O cumprimento das regras da Urbanizacdo de Curitiba S/A (URBS) —

autarquia municipal que gerencia o sistema de transporte coletivo em Curitiba.

Sobre a prética de treinamento e desenvolvimento, Viacdo Cidade Sorriso-PR —
VCS-PR (2011) entende que seus funcionarios devem estar focados nos resultados da
empresa, atuando como verdadeiros empreendedores dentro do negocio. Dessa
forma, busca desenvolver profissionais competentes que contribuam com as
estratégias e metas e que entendam os efeitos de seu trabalho para a organizacao.

Nesse sentido, tem investido continuamente na capacitacdo e desenvolvimento de
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seus profissionais. Para isso, disponibiliza um amplo programa de treinamento que
possibilita o aprendizado continuo como escola de formacdo de motoristas,
profissionais para area de manutencgdo, treinamentos de reciclagens, formacao de

gestores, entre outros.

De acordo com TRENO-DRIVE (2011), que tem a determinacéo de aprimorar e
qualificar trabalhos tedricos, psicolégicos e praticos do condutor no transito, sua
missdo € conscientizar, prevenir e educar profissionais, para que desenvolvam a
cidadania no transito. A meta € avaliar no motorista o diferencial do seu atendimento, o
conhecimento de sinalizacdo e legislacdo, aptiddo psicoloégica, conhecimento de

dirigibilidade e posteriormente apontar solu¢des para o problema.

Para atender empresas de transporte coletivo de passageiros, TRENO-DRIVE
(2011) tem trés treinamentos especificos: Direcdo Defensiva (DD), Conducado
Econbmica (CE) e Qualidade de Atendimento ao Cliente (QAC).

SCHWARZER (2006) pesquisou o conceito de bom motorista segundo amostra
de 50 sujeitos extraida de condutores de 6nibus urbanos atuantes em Curitiba-PR. A
metodologia para coleta e tratamento dos dados foi estatistico-exploratoria, enquanto
a andlise destes se fundamentou na revisdo da literatura dos conceitos Transito;
Avaliagéo Psicologica Ligada ao Transito; Psicologia do Tréansito; Dire¢do Defensiva e
Projeto Transformando o Transito (PTT). N&o foi encontrado um conceito
suficientemente claro de bom motorista: os sujeitos definem bom e mau motorista de
acordo com os elementos da dire¢do defensiva, mas em suas autoavaliagbes como

motorista utilizam outros critérios.

E importante salientar que motoristas de 6nibus urbano sdo mais instruidos em
relacdo a maior parte dos outros motoristas quanto a perspectiva coletiva no transito,
através de cursos de direcdo defensiva e de reciclagens periddicas, com a finalidade
de se aperfeicoarem nesta préatica (SCHWARZER, 2006).

O trabalho de SCHWARZER (2006) também ndo contemplou comparacdes
entre antes e depois de motoristas terem sido expostos a conteudos de direcdo
defensiva nos moldes do que determina a Resolucdo n® 168/04 do CONTRAN para o
CCVTCP.

Na parte comportamento humano no transito e direcdo defensiva do trabalho

de SCHWARZER (2006), percebe-se maior estreitamento das abordagens conceituais
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relacionadas ao assunto comportamento seguro e de risco (diferenca que pode poupar
vidas) previsto no Mod. DD do CCVTCP.

A chamada direcdo defensiva tem sido uma das estratégias mais bem
sucedidas contra o vasto predominio do motorista na causalidade de acidentes de
transito — 64% contra 30% devido as falhas mecéanicas do automével e 6% as
deficiéncias das vias de circulagdo (Departamento Estadual de Transito — DETRAN-
PR, 2006, apud SCHWARZER, 2006). Seus beneficios sdo comprovados ha varias
décadas, seja preservando vidas ou poupando gastos com despesas materiais
(ABREU, 1974, apud SCHWARZER, 2006).

Segundo ABREU (1974, apud SCHWARZER, 2006), motorista defensivo é
aquele que conduz tendo em vista a falta de destreza e o pouco conhecimento do
outro motorista; é 0 que reconhece que ndo tem nenhum dominio sobre as acdes
irrefletidas de outros condutores ou pedestres, nem sobre as condi¢cdes do tempo e

das estradas e, entdo, desenvolve uma pratica defensiva contra todos estes riscos.

A introducédo da direcdo defensiva no Brasil ocorreu em 1971 pelo Servigco
Nacional de Aprendizagem Comercial (SENAC), atendendo primeiramente a frotas de
veiculos publicos, que entdo careciam de medidas contra altos gastos com
manutencédo oriundos de acidentes (DETRAN-PR, 2006, apud SCHWARZER, 2006).

A importancia da dire¢do defensiva mereceu reconhecimento oficial apenas no
presente CTB, conforme SCHWARZER (2006), ao estabelecer em seu artigo 148 que
a formacéo de condutores deverd incluir, obrigatoriamente, curso de dire¢do defensiva
e de conceitos basicos de protecdo ao meio ambiente relacionados com transito.
Ainda segundo o CTB, a empresa que utiliza condutores contratados para operar sua

frota de veiculos é obrigada a ministrar curso de dire¢do defensiva.

Os elementos fundamentais da direcdo defensiva sdo conhecimento da lei,
atencdo, previsdo, decisdo e habilidade, de acordo com ABREU (1974, apud
SCHWARZER, 2006) e DETRAN-PR (2006, apud SCHWARZER, 2006). A definicdo

basica destes elementos é tratada a seguir.

a) Conhecimento é o item que compreende o teor do CTB, dos riscos, direitos e
deveres do condutor e do conhecimento das atitudes que possam causar acidente ou
danos aos usuarios das vias. Em complementacdo, o condutor deve ser paciente,
educado — ndo xingar, reagir contra qualquer espécie de provocacdo, fechar ou

costurar —, compreensivo e regido pelo bom senso, deve estar ciente das
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consequéncias negativas a capacidade de dirigir causadas por bebidas alcodlicas e

drogas.

b) O elemento atencdo € preponderante na conducgdo de veiculo motorizado
gue circula em vias terrestres, ao contrario de um avido ou trem, que podem contar
com aparelhos como piloto automatico e controladores de voo para auxiliarem nessa
tarefa. A atencdo deve ser direcionada a todos os elementos da via, tais como
cuidados com a dirigibilidade em asfalto imido; do veiculo, como estar alerta a ruidos
gque indicam possibilidade de panes; e do condutor, como estar atento ao cansaco

fisico e/ou mental que podem prejudicar a conducao.

c¢) Previsédo é a forma de cuidado que se divide em imediata (proxima), onde a
acao do condutor ocorre imediatamente antes da consequéncia que deve ser evitada,
e mediata (distante), onde a intencdo do condutor € prevenir com bastante
antecedéncia uma consequéncia negativa. O uso do cinto de seguranca, do manual do
proprietario do veiculo, a consulta aos instrumentos do painel bem como revisar o
veiculo como precaucao contra panes sao exemplos de prevenc¢do mediata. Reduzir a
velocidade do veiculo ao avistar uma bola invadindo a pista € exemplo de previsdo
imediata, porque existe a possibilidade de uma crianga inadvertidamente atravessar a

frente do veiculo em busca da bola.

d) O item deciséo refere-se a uma atitude que vai depender dos conhecimentos
das leis, do preparo do veiculo e do condutor. Numa ultrapassagem em rodovia com
um automovel de baixa poténcia, por exemplo, € necesséria maior prudéncia porque a
ultrapassagem sera mais demorada e, neste interim, aumenta a possibilidade de

colisdo com veiculo em sentido contrario.

e) Finalmente, o item habilidade refere-se a utilizagdo correta do veiculo em
curvas, manobras de estacionamento, troca de marchas, frenagem, controle em alta

velocidade, chuva, neve ou lama, dentre inimeras outras situacdes.

Outro trabalho revisado nesta dissertacdo também procurou tratar da relacdo
de motoristas profissionais de transporte coletivo de passageiros com a pratica da

seguranca do transito.

Em suas abordagens, VIEIRA (2003) busca identificar se as empresas
operadoras de transporte coletivo por énibus do MRJ possuem Politicas de Seguranca
no Transito (PSTS) e quais os procedimentos gerenciais adotados. Com base nas

declaracdes apresentadas, busca-se verificar os principais aspectos favoraveis e
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desfavoraveis & Seguranga no Transito. Para o alcance do objetivo e andlise critica
das declaracdes apresentadas pelas empresas, fez-se necessario entrevistar uma
parcela de condutores das empresas pesquisadas (total de 200 motoristas) e o
organismo de representacdo empresarial, o Sindicato das Empresas de Transporte de
Passageiros do Municipio do Rio de Janeiro (SETRANSPARJ), atualmente
denominado Sindicato das Empresas de Onibus da Cidade do Rio de Janeiro (Rio
Onibus).

Conforme VIEIRA (2003), as entrevistas foram realizadas utilizando
guestionarios, os quais permitiram obter informacdes referentes a: procedimentos
gerenciais das empresas para prevencao dos acidentes de transito; caracteristicas,
comportamento, percepcdo dos procedimentos gerenciais e envolvimento em
acidentes por parte dos condutores entrevistados; a atuacdo do SETRANSPARJ sob a
Gtica da seguranca no transito. As informacgfes coletadas também possibilitaram a
comparacdo dos discursos apresentados pelos trés atores envolvidos ha pesquisa

(empresa, condutores e sindicato).

VIEIRA (2003) também considera que medidas de controle de acidentes
segundo o nivel de escolaridade, tempo de habilitagdo e faixa etéria dos condutores
possibilitam ao departamento de recrutamento e selecéo identificar o perfil de condutor
menos suscetivel aos acidentes, assim como determinar 0s pré-requisitos necessarios
aos candidatos ao cargo de motorista de énibus, durante o processo de recrutamento
e selecdo. Por outro lado, controle de acidentes por turno, tempo de trabalho na
empresa e por dia da semana auxilia na elaboracdo de técnicas de treinamento e

reciclagem direcionadas ao cendrio identificado como suscetivel aos acidentes.

Mesmo com abordagens relativas a seguranca do transito envolvendo
transporte coletivo por énibus, VIEIRA (2003) ndo realizou estudos convergentes ao
que estabelece o Méd. DD do CCVTCP, nem tratou dados comparativos que
mostrassem o comportamento do condutor antes e depois desse tipo de treinamento
(CCVTCP).

Em outra revisao literaria, de OLIVEIRA (2003), foi possivel saber que o autor
investigou indicadores do envolvimento de motoristas de 6nibus urbano em acidentes

de transito.

OLIVEIRA (2003) relacionou esse envolvimento em acidentes com varios dos
indicadores apontados pela literatura da area, incluindo a dimensdo de tempo

daqueles motoristas, tal como expressa no Inventario Zimbardo de Perspectiva
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Temporal (IZPT), pois estudos anteriores constataram que pessoas mais ligadas ao

presente relatavam maior propenséo de risco ao dirigir.

Um questionério foi aplicado a 457 motoristas de 6nibus de Natal, contendo
perguntas sobre atuacdo profissional, caracteristicas soécio-demogréficas dos
participantes e os itens de perspectiva temporal, respondidos em escala de cinco
pontos, tipo Likert (OLIVEIRA, 2003).

Dentre os indicadores investigados, verificou-se que os melhores preditores
relativos aos acidentes de transito foram: preocupar-se com dirigir atrasado, com
problemas familiares e com o proprio sono; fazer horas extras; reclamacdes de
passageiros, trabalhar durante as férias e colocar atestados meédicos. Ja em relacdo a
perspectiva temporal dos motoristas, a subescala de presente combinado mostrou
uma relacdo positiva com o envolvimento em acidentes de transito, e a de futuro uma
relacdo negativa, em ambos o0s casos conforme o sentido esperado, ainda que o0s

efeitos ndo tenham sido estatisticamente significativos (OLIVEIRA, 2003).

As varidveis preditoras selecionadas indicaram que os acidentes de transito
estdo principalmente associados a fatores situacionais, os quais podem ser evitados
através da melhoria das condigbes de trabalho dos motoristas profissionais e das
politicas organizacionais e publicas, considerando que os acidentes de transito devem
fazer parte dessas iniciativas nas areas de saude e seguranca publica (OLIVEIRA,
2003).

Nas organizacdes, em geral, a pratica de treinamentos faz parte das suas
politicas de reducdo de acidentes e como meio de preveng¢do. Normalmente, nas
empresas de transporte de passageiros o treinamento € continuo para 0 seu corpo
operacional (motoristas e cobradores) e usado como uma das formas de diminuir o
namero de acidentes e de proporcionar mudanca de comportamento (OLIVEIRA,
2003).

Nesse estudo, conforme OLIVEIRA (2003), os dados apontaram para uma
realidade oposta ao esperado, ou seja, participar de treinamentos ou palestras nao
garante o ndo envolvimento em acidentes de transito, pois ndo foi encontrada uma
relacdo significativa entre as varidveis. Pode-se pensar que 0s treinamentos
ministrados estao desarticulados das politicas gerais da empresa, perdendo o sentido
para os motoristas 0s conteudos abordados, assim como pode estar sendo uma acgao

incoerente com o discurso predominante dos gestores da organizacéo.
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Por exemplo, de que adianta um treinamento sobre relacbes
humanas/atendimento ao cliente, se as condi¢cdes de trabalho e as praticas das
chefias ndo condizem com o esperado? A pratica de treinamentos precisa ser revista
como parte de uma estratégia mais ampla das organizagbes, inserida em seu
contexto, pois o treinamento sozinho ndo serve para mudar valores nem para motivar
ninguém. O treinamento pode e deve ser usado como instrumento de escuta para

diagndsticos organizacionais (OLIVEIRA, 2003).

Os estudos de OLIVEIRA (2003) aproximam-se mais do aspecto
comportamental, podendo favorecer comparacdo de suas abordagens com situacfes
que envolvem a condi¢do adversa chamada motorista, que também é tratada no Mod.
DD. Entretanto, outras situacdes do CCVTCP ligadas a seguranca do transito nao
foram contempladas de modo mais amplo, conforme institui a Resolucéo n°® 168/04 do
CONTRAN.

Com trabalho cientifico falando sobre qualidade do sistema de transporte
coletivo rodoviario municipal de Uberaba apresentado em seminario de Administracéo,
MARQUES e TOLEDO (2010) abordam os principais conceitos de controle de
gualidade e percepcdo do usudrio aplicado aos servicos de transporte coletivo de

passageiros, além dos padrdes de desempenho mais adotados no Brasil.

Estes conceitos foram aplicados na avaliacdo da qualidade de servigcos de
transporte coletivo em uma cidade de porte médio. A cidade selecionada foi Uberaba,
no estado de Minas Gerais (MARQUES e TOLEDO, 2010).

Na avaliacéo feita, MARQUES e TOLEDO (2010) constataram que, apesar de
as empresas operadoras do sistema de transporte estarem dentro dos padrbes de
gualidade adotados e apresentarem uma boa classificagédo técnica de sua qualidade,
h& uma dissonéncia com a percepc¢do do usuario do sistema com relacdo aos padrbes

e niveis de qualidade dos servi¢cos prestados.

Foram sugeridas algumas atitudes corretivas, tais como um melhor treinamento
dos colaboradores, melhorias em certos pontos da estrutura do sistema, como abrigos
e a instalacao de corredores exclusivos de 6nibus (MARQUES e TOLEDO, 2010).

N&o ficou claro um direcionamento baseado nos objetivos do CONTRAN sobre
a aplicacdo do Méd. DD do CCVTCP como forma de adocéo efetiva de prevencgéo de

acidentes, para tentar mudar a avaliagdo do usuario também nesse sentido.

32



Como principal resultado da analise das questdes da pesquisa, MARQUES e
TOLEDO (2010) entendem que a percepcdo do usuario € a de um servico de

qualidade regular.

Para eles, os pontos considerados mais positivos na qualidade dos servigos
foram: altura dos degraus de embarque e desembarque dos 6nibus, quantidade de
baldeamentos ou transbordos que se realiza por viagem e tratamento com polidez
(educacdo) dos motoristas e cobradores para com o0s passageiros (MARQUES e
TOLEDO, 2010).

Para MARQUES e TOLEDO (2010), os pontos mais importantes e de maior
necessidade a serem melhorados, conforme indicados pelos usuarios, foram:
motoristas de 6nibus que dirigem melhor nas ruas, funcionarios mais educados para
com o0 passageiro, treinar melhor os motoristas e cobradores para darem informacoes
corretas aos passageiros, menor intervalo entre um 6nibus e outro na mesma linha,

horarios executados sem atraso e possuir cobertura ou abrigo nos pontos de parada.

Num diagnostico das condicbes de saude e seguranca dos motoristas de
veiculos automotores de transporte coletivo urbano na Regido Metropolitana de Belo
Horizonte (RMBH), Fundacdo Sistema Estadual de Andlise de Dados — Fundacgéo
SEADE (2002) afirma que Belo Horizonte tem um sistema de transporte coletivo
bastante diferenciado de outras metropoles brasileiras, pois a operacdo do sistema
sempre esteve em poder da iniciativa empresarial privada, responsabilizando-se o

poder publico apenas pelo planejamento e pela fiscalizacao.

Segundo Fundagdo SEADE (2002), atualmente s&o dois 0s 6rgéos gestores do
sistema: a BHTrans (Empresa de Transporte e Transito de Belo Horizonte S/A) e o
DER-MG (Departamento de Estradas de Rodagem do Estado de Minas Gerais). A
BHTrans tem sob sua jurisdicdo as operadoras que servem exclusivamente o
municipio de Belo Horizonte, ja o DER-MG responde nao sé pelo sistema nas demais
cidades da RMBH que ainda ndo assumiram responsabilidade pelo seu transporte,
mas também por todo o sistema rodoviario do Estado. Estdo fora da jurisdicdo do
DER-MG os municipios de Betim, Contagem, lbirité, Ribeirdo das Neves e Santa
Luzia, que ja administram seu transporte interno. As poucas empresas gque operam em

ambos 0s sistemas estao sujeitas a tutela do DER-MG.

Quanto a treinamento, a BHTrans exige que o motorista tenha curso de direcdo

defensiva, primeiros socorros e relagcbes humanas, geralmente oferecidos pelo
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sistema Servico Social do Transporte — SEST Servico Nacional de Aprendizagem do
Transporte — SENAT (Fundacédo SEADE, 2002).

O DER-MG parece ocupar-se menos que a BHTrans com as questdes relativas
as condic¢des de trabalho dos motoristas de 6nibus. A gente tem o levantamento anual
das condi¢cbes de garagem. Para deixar bem claro, condicbes de garagem € se ela
esta equipada para fazer tais e tais servigcos. Mas quanto as condigcbes humanas,
condicbes de saude, realmente a gente néo trabalha com isso. A nossa preocupacao e

com o usuario e com a instrucdo do motorista (Fundacao SEADE, 2002).

Por outro lado, o érgdo gestor do municipio faz incluir na planilha de custo das
empresas a remuneracdo de um profissional de treinamento, um psicologo, um médico
do trabalho e um técnico de seguranca do trabalho. No entanto, persiste a duvida
sobre 0 acesso que 0s motoristas tém a esses profissionais, pois se admite que isso
estd na legislacdo... eu reconheco e pago. Se ele tem ou ndo, o sindicato que va
cobrar dele (Fundacdo SEADE, 2002).

Nesse caso da BHTrans, os cursos de direcdo defensiva, primeiros socorros e
relacbes humanas (ou relacionamento interpessoal) fazem parte do CP do CCVTCP
da Resolucédo n° 168/04 do CONTRAN. Os outros assuntos séo: legislagéo de transito,
respeito ao meio ambiente e convivio social. N&o fica claro se as abordagens de
direcéo defensiva da BHTrans estdo na dimensdo do que propde o Conselho quando
da elaboracdo do Mod. DD do curso especializado para condutores de transporte
coletivo de passageiros. Também nado ha esclarecimentos sobre se ha e como é feito,
detalhadamente, acompanhamento de efeitos de curso ministrado sobre seguranca do

transito.

CARMO e RODRIGUES (2006), na andlise da relacdo entre as acfes de
responsabilidade social e o desempenho operacional em empresas de transporte
publico utilizando o EVA (Valor Econbmico Agregado) como ferramenta para
mensuracdo de desempenho, entendem que a competitividade é algo existente entre
as empresas para conseguir mais clientes. As empresas precisam se diferenciar para
conseguir uma maior quota de mercado. As medidas de responsabilidade social vém
sendo avaliadas pelos clientes a fim de classificar as empresas e fazer escolha de

produtos ou servicos consumidos.

No estudo, CARMO e RODRIGUES (2006) propbem a implantacédo de algumas
medidas de responsabilidade social para empresas de transporte publico e mostram a

importancia de uma gestdo destes indicadores para o desempenho deste tipo de
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empresa. Demonstram o impacto destas medidas na criacdo ou destruicdo da riqueza
nestas organizagfes. Foram levantadas as principais acdes de responsabilidade social
gue uma empresa de transporte publico deve implantar e, com base nestas medidas, o
impacto causado no desempenho dela. Foi utilizado o EVA como ferramenta a fim de

indicar esta relacéo.

E demonstrado, empiricamente, como cada ac¢io de responsabilidade social
tem influéncia sobre o desempenho de uma empresa de transporte publico. Foi
relacionada acdo com o resultado sobre a organizacao e, para isso, foi criada uma
arvore para ilustrar a relacdo entre as consequéncias e os resultados obtidos. Este
diagrama visa demonstrar que a implantacdo ou ndo de acdes de responsabilidade
social pode influenciar na criacdo ou destruicdo da riqueza nas organizacdes e, com
base nesse diagrama, facilitar a tomada de decisdes de responsabilidade social
(CARMO e RODRIGUES, 2006).

Um indicador com grande relevancia é o oferecimento de cursos aos
funcionarios, visando uma maior eficacia e eficiéncia dos mesmos em seus postos de
trabalho. Por exemplo, um curso para os funciondrios para tentar reduzir os custos
com combustivel através de uma conduc¢do mais adequada dos 6nibus por parte dos
motoristas. Esta medida é de grande relevancia, pois com um curso de reciclagem de
direcdo um motorista pode aprender a dosar o pé no acelerador para diminuir a
guantidade de combustivel gasto, o que impactaria na diminuicdo dos custos,
consequentemente um impacto positivo no EVA. Também um curso de direcdo
defensiva faz-se extremamente Util para a diminuicdo do nimero de acidentes que
eventualmente possam ocorrer, 0 que aumentaria 0 custo com manuten¢cdo dos
veiculos (CARMO e RODRIGUES, 2006).

Nas ponderacdoes de CARMO e RODRIGUES (2006), na analise da relacdo
entre as acdes de responsabilidade social e 0 desempenho operacional em empresas
de transporte publico utilizando o EVA como ferramenta para mensuracdo de
desempenho, o treinamento nao foi abordado de forma essencial com relagdo aos
assuntos do CCVTCP da Resolucdo n° 168/04 do CONTRAN: legislagdo de transito,
direcado defensiva, no¢cBes de primeiros socorros, respeito ao meio ambiente, convivio

social e relacionamento interpessoal.

A avaliacdo do impacto do treinamento de seguranca sobre motoristas que

foram expostos ao médulo direcdo defensiva do curso para condutores de veiculo de
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transporte coletivo de passageiros, CARMO e RODRIGUES (2006) n&o deram, nesse

sentido, contribuicdo relevante.

MORAIS e SIQUEIRA (2010), nas abordagens sobre endomarketing e gestédo
de recursos humanos, fatores importantes para garantir qualidade nos servigos de
transporte rodoviario de passageiros, alertam que, com o processo de globalizagéo,
novas posturas das pessoas no modo de pensar e agir sdo exigidas. Assim, pontos
nao percebidos ou ignorados pelos profissionais passam a ser valorizados, e 0 homem

passa a ser visto como elemento principal e de destaque nesse processo.

A partir dai, os relacionamentos interpessoais tornam-se bastante relevantes,
pois boas relacgdes, pessoais ou profissionais, propiciam maior integracdo, cooperacao

e, até mesmo, trazem inovacgodes criativas (MORAIS e SIQUEIRA, 2010).

Neste novo contexto mundial, o aperfeicoamento e o investimento no fator
humano destacam-se como fortes aliados no combate a ineficiéncia da méo-de-obra.
Desenvolvimento de programas visando constante aprimoramento dos recursos
humanos € objetivo sistematico. A valorizagéo do trabalho e da remuneracdo € ponto
fundamental para um bom relacionamento interno. Importa obter-se a satisfagdo no
trabalho para atingir os objetivos de competéncia e competitividade (MORAIS e
SIQUEIRA, 2010).

As relacges internas entre os empregados vém sendo desenvolvidas, segundo
MORAIS e SIQUEIRA (2010), fazendo com que a &area de marketing trabalhe em
conjunto com a de Recursos Humanos (RH). Ressalte-se, ai, a importancia do
marketing interno na tarefa de construir uma imagem positiva da empresa junto aos
empregados, para que estes, satisfeitos, propiciem satisfacdo aos clientes externos.
Portanto, as técnicas de endomarketing e de gestdo de RH devem andar juntas e em

ciclonia.

Nas suas proposi¢cdes, assim como outros autores cuja bibliografia foi revisada,
MORAIS e SIQUEIRA (2010) também n&o contemplaram abordagens sobre o Méd.
DD do CCVTCP estabelecido pela Resolugédo n°® 168/04 do CONTRAN.

MATA et al. (2010) apresentaram a importancia do dinamismo das inovacbes
tecnoldgicas no interior da firma londrinense de transportes coletivos Viacdo Garcia, a
partir da codificagdo de suas rotinas e formas estratégicas de atuacdo pautadas na
busca da inovacdo, analisando a concepcdo de a empresa trilhar caminhos que a

mantenham na fronteira tecnoldgica ou préxima dela. Embora atuando isoladamente, a
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empresa Viagdo Garcia apresenta uma constituicdo histérica direcionada a melhoria
da competitividade por forca de inovagfes promovidas em seu interior, partindo da alta
diretoria até o mais simples funciondrio da manutencdo, utilizando-se desses
diferenciais como farol de competicdo e ampliagdo de sua capacidade de conquista de
novos mercados e empreendimentos. Assim, inovacdes que se processam no interior
da empresa Viacdo Garcia vém permitindo-lhe cumulatividade e apropriabilidade
tecnoldgicas respaldadas pelas acbes cooperativas internas, que geram sinergia entre
seus diversos departamentos, conferindo-lhes novos saltos competitivos para novos

empreendimentos.

Por meio de uma iniciativa inédita, em 1977, a Viacdo Garcia criou o CENTREI
(Centro de Treinamento), com o objetivo de reduzir erros e buscar uma padronizacao
de seus servicos. Uma iniciativa que visava a melhoria do transporte rodoviario nas
regides em que a empresa atua. O CENTREI treina motoristas e funcionarios dos
diversos setores da empresa e de algumas outras empresas parceiras, cCom Cursos
intensivos especificos. Os resultados colhidos tém sido satisfatérios com significativas
reducdes no nivel de erros antes detectados. A cada etapa de treinamento efetuado,

melhora o nivel de satisfagdo dos passageiros (MATA et al., 2010).

A empresa também tem obtido ganhos satisfatérios no nivel de reducédo de
custos com a manutencdo dos veiculos, e os funcionarios tém obtido a oportunidade
de aprender mais sobre sua atividade, resultando em ganhos para todos. Nos cursos
de 60 horas, o motorista aprende sobre mecanica preventiva, relagbes humanas ou,
ainda, primeiros socorros para 0 caso de um acidente com vitimas. Diversas
ocorréncias como até partos ja foram atendidos por motoristas no interior dos 6nibus,
0 sucesso deveu-se ao aprendizado obtido por meio do CENTREI (CHRISTOPHER,
1999, Jornal Plataforma, jun, 2007, apud MATA et al., 2010).

Nessa experiéncia da Viacdo Garcia, os cursos relacbes humanas (ou
relacionamento interpessoal) e primeiros socorros (no¢fes) fazem parte do CP do
CCVTCP. Mecéanica preventiva pode assemelhar-se a parte do conteddo proposto
pelo M6d. DD do CCVTCP. Outros assuntos do curso especializado do CONTRAN
para motoristas de transporte coletivo de passageiros sdo: legislacdo de transito,

respeito ao meio ambiente e convivio social.

Assim como no questionamento feito sobre abordagens de direcdo defensiva

da BHTrans, também néo ficou claro se a Viacdo Garcia aprofundou conceitos de
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seguranca do transito, para se aproximar da proposta do Conselho quando da
elaboracdo do Mod. DD do CCVTCP.

MENDES e COSTA (2010), no estudo de fatores motivacionais para retencdo
de motoristas de 6nibus e micro-6nibus nos municipios de Niter6i-RJ e de Sé&o
Goncalo-RJ, entendem que o setor de transporte urbano de passageiros reveste-se de
alta importancia quando se remete & mobilidade das sociedades modernas. No
cenério atual, constata-se escassez de motoristas qualificados, principal profissional

do setor de transporte.

A pesquisa realizada, através da aplicacdo de um questionario, trata das
principais razdes que motivam motoristas a permanecerem numa empresa de
transporte coletivo urbano de passageiros. Os fatores mais importantes apontados na
retencdo de motoristas de 6nibus e micro-6nibus sdo: o prazer pelo que faz, ter um
trabalho de grande importancia para a sociedade, as boas ferramentas de trabalho
disponibilizadas pelas empresas, as oportunidades de crescimento profissional e as
6timas pessoas com quem trabalhar (MENDES e COSTA, 2010).

Em termos de gestdo de recursos humanos, observou-se na pesquisa que 0
treinamento sistematico dos funcionérios é uma caracteristica marcante do setor e que
vérias outras medidas de avaliacdo de desempenho e valorizagdo dos colaboradores
também esté@o sendo implementadas (MENDES e COSTA, 2010).

Mesmo assim, MENDES e COSTA (2010) ndo esclarecem se ha investimento
expressivo em treinamentos que observem o0s conteudos programéticos do Mod. DD
do CCVTCP da Resolucéo n° 168/04 do CONTRAN.

Nessas abordagens de MENDES e COSTA (2010), para efeito de realizagéo
de avaliagdo do impacto do treinamento de seguranca sobre condutores expostos ao
modulo direcdo defensiva do curso para condutores de veiculo de transporte coletivo

de passageiros, também néo houve, nesse sentido, contribuicdo significativa.

AZEVEDO e SILVA (2011), sobre treinamento de base comportamental para
motoristas e cobradores de 6nibus urbanos com foco no conhecimento, habilidades e
atitudes, afirmam que ndo é de hoje que o transporte publico coletivo urbano por
6nibus vem passando por pressbes que exigem transformacdes radicais nas
empresas do setor com mudancas significativas nas suas praticas de gestao,

especialmente do ponto de vista das rela¢cdes humanas.
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Como explicam AZEVEDO e SILVA (2011), o estudo relata experiéncias do
SENAT Jod&o Pessoa com treinamentos de base comportamental realizados em

empresas do ramo.

O trabalho objetiva mostrar o resultado desses treinamentos quando se leva
em conta as especificidades do setor de transito e transporte que tanto influenciam o
comportamento das pessoas. Trabalha esses fatores para alavancar a produtividade e
a qualidade, tanto na prestacéo de servico das empresas como em nivel de satisfacao
das pessoas. Incorporado o conceito ganha-ganha, surgem relac6es mais prazerosas

de trabalho com repercussao direta no nivel de motivacao (AZEVEDO e SILVA, 2011).

Conclui-se que o treinamento € um instrumento de grande importancia para se
adquirir competéncia — conhecimentos, habilidades e atitudes. Entretanto é necessario
inclui-lo dentro de uma viséo sistémica ou gestdo estratégica (AZEVEDO e SILVA,
2011).

Para AZEVEDO e SILVA (2011), quanto ao cenario, o0 mercado hoje, ja ndo tao
exclusivo, tem exigido novas praticas de gestdo por parte das empresas de 6nibus.
Aos poucos, antigos paradigmas da gestdo artesanal vdo sendo mudados. A

disseminacao do treinamento € um exemplo dessa mudancga.

O passageiro — alids, nome bastante impréprio para se designar um cliente,
haja vista que significa transitorio, efémero, inadequado para o que se deseja da
clientela que é manté-la para sempre e se possivel trazendo mais clientes para o
negocio — esta mais exigente, conforme AZEVEDO e SILVA (2011). Deseja qualidade
na prestacao do servico, o que requer saber relacionar-se além do saber fazer. Essa
exigéncia para ser satisfeita tem tudo a ver com disseminacdo da préatica de

treinamento comportamental.

Sobre o transito urbano, AZEVEDO e SILVA (2011) alertam que h& de se
considerar o meio hostil onde motoristas e cobradores de 6nibus urbanos realizam seu
trabalho. A rotina dos transportes por 6nibus retrata as mais variadas experiéncias de
relacionamento humano. O transito agita os nervos de todos os que dele se
aproximam, sejam ou ndo motoristas. ISso causa estresse na maioria das pessoas,
especialmente nos deslocamentos residéncia-trabalho. No entanto, € nesse ambiente
gque o motorista e o cobrador permanecem todo o tempo de sua jornada. Esse meio
contribui para relagcbes agressivas que podem ser minimizadas através da

intensificacdo da pratica de treinamento comportamental adequado.

39



Uma boa parte das empresas de Onibus deixa escapar duas boas
oportunidades de aprimoramento do relacionamento com seus clientes para melhoria
de seus servicos, uma delas é a insuficiéncia das informacfes prestadas ao
passageiro; outra € o contato duas vezes ao dia com todos os seus clientes. Ocasido
de saber o0 que o passageiro pensa da empresa, quais S&40 seus maiores anseios, para
procurar atendé-los o maximo possivel. Essas a¢fes podem ser facilitadas com o
treinamento comportamental (AZEVEDO e SILVA, 2011).

No entanto, as principais dificuldades observadas por AZEVEDO e SILVA
(2011), para a realizacdo de aclGes de treinamento de base comportamental,
consistem no fato de preliminarmente os motoristas e cobradores acharem que essas
acles ndo irdo acrescentar nada de util para eles, e parte dos empresarios acha que

treinamento é apenas custo.

E comum achar que treinamento é a solucéo para todos os males da empresa.
Esse € mais um antigo paradigma que necessita ser revisto (AZEVEDO e SILVA,
2011).

No destaque de fatores criticos de sucesso, AZEVEDO e SILVA (2011)
explicam que fazer com que os chefes, gerentes e diretores participem dos

treinamentos colabora muito para se estabelecer esse novo clima.

O treinamento comportamental € uma ferramenta que tanto mais
potencializada sera, quanto mais estiver inserido no planejamento estratégico da
organizacdo. O comprometimento dos diretores é fator critico de sucesso no processo.
Os treinamentos devem fazer parte de ferramentas estratégicas para a conquista de
metas. Devem ser extensivos a todos que fazem a organizacéo, segundo necessidade
e fungdo (AZEVEDO e SILVA, 2011).

Embora tenham enfatizado a necessidade de se adquirir competéncia —
conhecimentos, habilidades e atitudes, AZEVEDO e SILVA (2011) também néo
abordaram o Méd. DD do CCVTCP da Resolucdo n° 168/04 do CONTRAN.

Quanto a revisdo de bibliografia estrangeira sobre contribuicbes que se
assemelham as propostas do CONTRAN sobre a conducdo de veiculos
especializados de transporte coletivo de passageiros, o acesso a literaturas que
abordem formacao profissional que inclua os médulos do CCVTCP torna-se mais dificil

ainda.
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A conducédo de veiculos especializados, como o de coletivo de passageiros,
por exemplo, deve ser feita com base em comportamento que demonstre plena
seguranca. Vérias iniciativas devem ser incrementadas, como, por exemplo, as

estruturadas numa formacéao préatica que contemple simulagées.

Para BALBINOT et al. (2009), alguns simuladores de alta fidelidade permitem
aos condutores nitida sensa¢do de estarem em um veiculo real. Assim, sua utilizacao
vem sendo difundida na investigacdo de comportamento de condutores em condi¢des
como fadiga, sono e utilizacdo de celular. Mas os custos desse tipo de equipamento

sdo elevados, o que limita o acesso e a sua utilizacéo.

O levantamento realizado de jogos e simuladores de conducdo apresenta a
diversidade de objetivos que podem ser tracados a partir dessas ferramentas e as
possibilidades de propiciar informacao, testar conhecimentos, habilidades, mensurar
(variaveis), desenvolver possibilidades de construcdo de conhecimento, dentre outras.
A complexidade e tecnologia utilizadas séo diferentes em alguns casos. No entanto,
todos possuem sua funcionalidade e utilidade, as quais podem e devem ser utilizadas
na area de transito (BALBINOT et al., 2009).

Na revisdo de literatura estrangeira, foi possivel conhecer estudo de
WAHLBERG (2002) sobre acidentes com 6nibus de transporte publico na cidade de
Uppsala (Suécia), durante os anos 1986-2000, ocorridos em paradas de Onibus, por
exemplo, demonstrando que, em todos os lugares da via publica, o condutor deve

dirigir com atencéo e cuidados indispensaveis a seguranga do transito.

O CTB (artigo 43) estabelece que, ao regular a velocidade, o condutor devera
observar constantemente as condi¢cfes fisicas da via, do veiculo e da carga, as
condicdes meteorolégicas e a intensidade do transito, obedecendo aos limites
maximos de velocidade estabelecidos para a via, além de: ndo obstruir a marcha
normal dos demais veiculos em circulacdo sem causa justificada, transitando a uma
velocidade anormalmente reduzida; sempre que quiser diminuir a velocidade de seu
veiculo deverd antes certificar-se de que pode fazé-lo sem risco nem inconvenientes
para os outros condutores, a ndo ser que haja perigo iminente; e indicar, de forma
clara, com a antecedéncia necessaria e a sinalizacdo devida, a manobra de reducao

de velocidade.

WAHLBERG (2002) ndo abordou treinamento conforme determina o
CONTRAN (Méd. DD do CCVTCP), mas mostrou cuidados importantes na atitude de
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regular limites de velocidade na conducdo de 6nibus de passageiros, no sentido de

prevenir acidentes.

SOMCHAINUEK e TANEERANANON (2005) afirmam que os acidentes

rodoviarios séo problemas globais enfrentados por todos os paises.

O relatério de 2004 da OMS indica que, em 2003, em todo o mundo, cerca
de 1,2 milhdo de pessoas foram mortas em acidentes rodoviarios e cerca de 50
milhdes ficaram feridas. Projecfes indicam que estes numeros aumentem em 65% nos
préximos 20 anos a menos que haja novo compromisso para a prevencao
(SOMCHAINUEK e TANEERANANON, 2005).

O condutor de transporte coletivo de passageiros deve estar atento sobre essa
realidade global, consciente de que sua atitude local pode influenciar mudanca no

todo, no sentido de diminuir nUmeros de feridos e mortos no mundo.

BARUYA et al. (2000), em estudo britdnico sobre efeitos da velocidade na
ocorréncia de acidentes rodoviarios, também correlacionam acidentes com velocidade,

afirmando, por exemplo, que, quanto maior a velocidade, mais acidentes ocorrem.

Embora ndo tenham abordado integralmente os conteddos do Mdéd. DD do
CCVTCP, BARUYA et al. (2000) tratam de aspectos importantes do comportamento
humano, pois, em muitos casos, o0 motorista € o responsavel por exceder a velocidade
maxima estabelecida na via, envolvendo-se em acidentes, bem como também

causando prejuizos a outros usuarios do ambiente viério.

CORNEJO et al. (2003) desenvolveram estudo para investigar probabilidade de
ocorréncia de acidentes, quando um acidente anterior j& tenha acontecido. Esse € um
estudo de acompanhamento da hipétese de propensdo a acidentes, lancada por
GREENWOOD e YULE (1920, apud CORNEJO et al., 2003), por intermédio de um
modelo que supde diferentes tendéncias para o acidente. A principal contribuicédo
desse trabalho é o conceito de propensédo a acidentes agrupados, evidenciado através
da andlise de dados, bem como também é sugerida a influéncia de algumas
dimensdes psicoldgicas (CORNEJO et al., 2003).

CHOI et al. (2012) apresentam resultados de estudo que analisou ocorréncia
de acidentes em corredores de 6nibus, mostrando, por intermédio de elementos de
projeto do ambiente viario e dados de acidentes, por exemplo, a viabilidade de

execucao de transito seguro nesses locais.

42



As medidas de prioridade para o transporte coletivo usualmente conhecidas
consistem em intervengdes no sistema viario, com implantagdo de faixas ou vias
exclusivas, e intervences no layout dos pontos de parada. Estas intervencbes na
infraestrutura viaria melhoram a eficiéncia do transporte publico, aumentando a
velocidade dos 6nibus — com impactos positivos sobre os tempos de viagem e conforto
dos usuarios, 0s custos operacionais, as tarifas e a regularidade/confiabilidade dos
servicos (OLIVEIRA NETO, 2004).

A literatura estrangeira revisada aborda poucos aspectos do treinamento e do
desenvolvimento, enfatizando mais fatores estruturais relacionados a dindmica do

ambiente viario (pista de rolamento, veiculos etc.).

2.5. TOPICOS CONCLUSIVOS

As abordagens sobre avaliagdo de condutores de veiculo de transporte coletivo
de passageiros feitas neste capitulo apresentam resultados de revisdo da literatura,
objetivando conhecer o estado da arte referente a contribuicdo dada a avaliacao do
impacto do treinamento de segurancga sobre motoristas que foram expostos ao Mod.
DD do CCVTCP, bem como tomar ciéncia de producgdes bibliograficas convergentes

ao tema objeto de estudo.

Os trabalhos académicos revisados (artigos, trabalhos de conclusédo de curso,
monografias, dissertacdes, teses etc.), embora ndo tenham dado contribuicdo
estritamente ligada a avaliagdo do impacto do treinamento de seguranca sobre
motoristas expostos ao Méd. DD do CCVTCP, podem ter importancia reconhecida, por

intermédio de observacao dos aspectos:

a) Difusdo do conhecimento — abordagens sobre a propagacédo do saber nas
organizacdes, especialmente em empresas de Onibus, enfatizando a transmissdo do

conhecimento a condutores de veiculo de transporte coletivo de passageiros.

b) Saude integral relacionada a desempenho — abordagens sobre bem-estar
integral (fisico, mental e social) ligado a aumento de chance de melhor desempenho

de condutores de veiculo de transporte coletivo de passageiros.

c) Treinamento e desenvolvimento — abordagens sobre praticas de

treinamento, desenvolvimento e educacdo, com base em levantamentos especificos
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de necessidades de empresas de transporte de passageiros, principalmente

relacionadas a seguranca do transito.

As exposicoes teoricas deste capitulo podem incentivar reflexdes, mudancas e
redirecionamentos de investimentos em treinamentos voltados para a diminuicdo de
acidentes no ambiente viario, que envolvem, principalmente, condutores de veiculos

de transporte coletivo de passageiros.
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CAPITULO 3

AVALIACAO E ANALISE



3.1. INTRODUCAO

A contribuicdo dada a avaliacdo do impacto do treinamento de seguranca
sobre motoristas que foram expostos ao Mod. DD do CCVTCP estrutura-se em
fundamentos que buscam reforcar aspectos da seguranca do transito, da educacgéo
para o transito e da prevencédo de acidentes, bem como no conhecimento da forma de
desenvolvimento do CCVTCP e do PRCA.

Metodologicamente, a contribuicdo deste trabalho baseia-se na demonstracéo
de dados e informag¢des do questionario n°® 2 (Anexo Il) sobre a pratica da técnica
desenvolvida no modulo sobre direcdo defensiva do CCVTCP, fundamentada no
contetdo programatico estabelecido pelo CONTRAN, e sobre envolvimento ou ndo da
empresa em acidente, antes e/ou depois do CCVTCP. Este assunto é desenvolvido na

parte 4.3.2. Abordagens Especificas desta dissertacao.

O transito pode ser considerado como um sistema compreendendo trés
elementos que interagem uns com 0s outros. Esses elementos séo a via, 0 veiculo e o
ser humano (usuario) e estdo inseridos no que pode ser considerado um quarto
elemento, o meio ambiente (sendo este, muitas vezes, agrupado com a via, resultando
no elemento viario-ambiental). A via interage com o veiculo basicamente através do
pavimento e de sua geometria (OGDEN, 1996, DEWAR e ELSON, 2007, apud
BOTTESINI, 2010).

O veiculo interage com o ser humano por meio de controles e instrumentos,
além de, idealmente, propiciar uma posi¢do confortavel ao motorista para que este
execute adequadamente a funcéo de dirigir. O motorista, por fim, interage com a via e
com o veiculo através de fatores fisicos/fisiologicos (for¢a, visdo etc.),
psicolégicos/comportamentais (emogdes) e cognitivos (atengéo, tomada de decisdes).
Esses fatores permitem (ou prejudicam, se forem deficientes) que o motorista extraia
informacBes do sistema, interprete-as, tome decisGes e exerca acbes de controle
sobre o veiculo, que, através de sua interacdo com a via, mantera o sistema em
equilibrio, isto é, em operacdo segura e eficiente. Um acidente de transito pode ser
considerado como uma falha nesse sistema, ou seja, uma falha na interacdo entre os
elementos (OGDEN, 1996, DEWAR e ELSON, 2007, apud BOTTESINI, 2010).

Para HOQUE (1989, apud ALVES, 2005), um aspecto importante na andlise de
acidentes de transito € a determinacdo de como os acidentes sdo distribuidos no
sistema viario. HOQUE et al. (1986, apud ALVES, 2005) deixam clara a utilizacdo das

informacdes dos tipos de acidentes e a classificacdo funcional da via na busca da
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resolucdo dos problemas de seguranca vidria. Suas analises demonstraram a
formagdo de cluster (aglomerados) para determinados tipos de acidentes em
determinadas classes funcionais. Essa metodologia, utilizando dados de Melbourne,
demonstrou a necessidade de intervencdes em segmentos de vias ou mesmo em
algumas intersecfes. Nesse artigo, os autores trabalharam com o conceito de taxa de
frequéncia de acidentes por local, ou seja, a quantidade de acidentes que ocorreram
num determinado segmento dividido pelo total de acidentes daquela area. Essa
condicao fornecia a ideia da distribuicdo de determinado tipo de acidente e seu peso

dentro do contexto geral.

Para LE CORBUSIER (1964), uma aglomeracao constitui o nucleo vital de uma
extensao geografica cujo limite ndo esta determinado sendo pela zona de influéncia de
outra aglomeracdo. Suas condi¢cdes vitais sdo determinadas pelas vias de
comunicacdo que asseguram seu intercambio e a ligam intimamente a sua zona
particular. Nao se pode encarar um problema de urbanismo sendo referindo-se
constantemente aos elementos constitutivos da regido e principalmente a sua
geografia, chamada a representar um papel decisivo neste assunto: linhas de divisdo
de aguas, cristas vizinhas que marquem um contorno natural, confirmado pelas vias

de circulacdo naturalmente inscritas no solo.

3.2. AVALIACAO: SEGURANCA DO TRANSITO, EDUCACAO PARA O TRANSITO E
PREVENCAO DE ACIDENTES

A avaliacdo do impacto do treinamento de seguranga sobre motoristas que
foram expostos ao Mdd. DD do CCVTCP deve sempre considerar possibilidade
fundamental de reforco de aspectos da seguranca do transito, da educacdo para o
transito e da prevencao de acidentes, proporcionado por planejamento adequado de

desenvolvimento do curso para condutores profissionais.

Conforme SEST SENAT (2010), de acordo com pesquisas do DNIT
(Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes), o Brasil perde 35 mil
pessoas ao ano em acidentes rodoviarios. Por causa destes acidentes, anualmente
cerca de 100 mil pessoas ficam invalidas e outras 400 mil ocupam os leitos dos
hospitais durante muitos dias. Esses dados levam a reflexdo sobre necessidade de se
trabalhar mais com a prevencéo dos acidentes rodoviarios e sobre os procedimentos

de segurancga para reduzi-los ou evitar suas consequéncias.
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Segundo WAISELFISZ (2012), em termos estatisticos internacionais, as
tabelas 6, 7, 8 e 9 apresentam taxas de mortalidade em acidentes de transito,
mostrando que, entre 87 paises, o0 Brasil ocupa a 62 posi¢ao.

Tabela 6: Taxas de mortalidade (por 100 mil habitantes) em acidentes de transito em
87 paises do mundo — ultimo ano disponivel — posicdes 12 a 222
Fonte: WAISELFISZ (2012)

| Catar | 2009 | 301 | 1
| EL SaLvADOR | 2008 | 237 2
| Beuze | 2008 | 236 | 3
| Venezueta 2007 | 234 | 4
| Guiana | 2006 | 222 5
| BrasiL . 2010 215 6
| BaHAMAS | 2005 | 20,2 7
| Taanoia | 2006 | 147 | 8
| Mavasia | 2006 | 147 | 9
| QuicuisTAO | 2000 | 146 | 10
| Equapor | 2009 | 143 | 11
| TaniDAD £ ToBAGO | 2006 | 142 | 12
| SURINAME | 2005 | 141 | 13
| Banmen | 2009 | 139 | 14
| Rep. DomMinICANA | 2005 | 135 | 15
| Kuwar 2009 | 133 | 16
| EUA | 2007 | 130 | 17
| Paracuas | 2008 | 128 | 18
| Mavkicio. | 2010 | 127 | 19
| Rep. oE Mopovia L2010 | 113 | 20
| Romenia | 2010 | 1710 | 21
| Arrica po SuL |1 2008 | 11,0 | 2

Tabela 7: Taxas de mortalidade (por 100 mil habitantes) em acidentes de transito em
87 paises do mundo — ultimo ano disponivel — posicées 232 a 442
Fonte: WAISELFISZ (2012)

| Mexico | 2008 | 109 | 23
| Croaci | 2000 | 109 | 24
| Cotomsia | 2007 | 107 | 25
| Betsica | 2005 | 99 | 26
| CHipRe | 2009 | 98 | 27
| Nova ZeiANDIA | 2007 | 97 | 28
| ARGENTINA | 2008 | 94 | 29
| CosTa Rica | 2008 | '92: | 30
| Rep. pa Coreia | 2009 | 92 | 31
| PuerTo Rico | 2005 | 83 | ‘32
| Liruania | 2009 | 84 | 33
| SErviA | 2009 | 84 | 34
| PorTuGAL | 2009 | 84 | 35
| ARABIA SAUDITA | 2009 | 83 | 36
| Panama | 2008 | 83 | 37
| PoLonia | 2009 | 83 | 38
| Dominica | 2009 | 83 | 39
| Estovenia 12000 | 82 | 40
| Sal Lanka | 2006 | 80 | 41
HuNGRiA | 2009 | 80 | 42
| BuLcaria | 2008 | 79 | 43
LuxEmBURGO 2009 77 e
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Tabela 8: Taxas de mortalidade (por 100 mil habitantes) em acidentes de transito em
87 paises do mundo — ultimo ano disponivel — posi¢des 452 a 662
Fonte: WAISELFISZ (2012)

Pals | Ano | Taxa | Pos.
ITALIA 2008 7.6 45
SANTA Lucia 2005 7.6 46
CHILE 2007 7.5 47
LETONIA 2009 7.2 48 |
FiLienas 2008 7,2 49
Ecmo 2010 7,0 50
Franca 2008 6,5 51
Rep. TcHECA 2009 6,5 52
NICARAGUA 2006 6,4 53
Cuea 2008 6,2 54
IrLanDA DO NORTE 2009 6,1 55
AUSTRALIA 2006 6.1 56
Estonia 2009 58 57
Auvstria 2010 56 58
Estovaouia 2009 55 59
FianDia 2009 | 50 | 60 |
EspaNHA 2009 49 61
IraquUE 2008 48 62
S. VicenTE GRANADINAS 2008 4.8 63
Dinamarca 2006 4,6 64
UseequisTao 2005 45 65
| Norueea 2000 | 43 66

Tabela 9: Taxas de mortalidade (por 100 mil habitantes) em acidentes de transito em
87 paises do mundo — dltimo ano disponivel — posicées 672 a 872
Fonte: WAISELFISZ (2012)

PAls Ano | Taxa | Pos.
| BARBADOS 2006 43 67 |
lrLANDA 2009 4,2 68
ALEMANHA 2010 4,(_]_ 69 |
ISRAEL 2008 | 37 | 70
Jarko 2009 37 | 7
Escocia 2010 3.4 72
Hotanoa 2010 3,3 7|
Remo Unino 2009 | 32 | 74
 IsLANDIA 2009 31 | 75
 INGLATERRA E GALES 2009 | 30 | 76
MaiTa 2010 2,9 77
Peru 2007 28 | 78
 ILHAS ViRcEns-EUA 2005 2,7 | 79
SUECIA 2010 | 25 | 80
ANTIGUA E BaRBUDA 2008 | 24 81
GUATEMALA 2008 22 | 82
~ Hone Kohe 2009 1.2 83
 GEORGIA 2009 | 09 84 |
Margocos 2008 | 09 85 |
| AzereauAO | 2007 | 09 | 8 |
| JorpaniA | 2008 | 01 | 87 |
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As taxas de mortalidade no transito indicam algo além do nimero de mortes.
Apontam os modos de sociabilidade nas vias publicas, a eficiéncia dos mecanismos
de gestdo do transito, os niveis de seguranca dos veiculos, das ruas, 0s mecanismos

de fiscalizagéo, as respostas aos acidentados etc. (WAISELFISZ, 2012).

Para SEST SENAT (2010), direcédo defensiva, ou dire¢cdo segura, € a melhor
maneira de dirigir e de se comportar no transito. E uma forma de conduzir o veiculo
preservando a vida, a salde e o meio ambiente. Ela pode ser entendida como uma
forma de dirigir, que permite a pessoa reconhecer antecipadamente as situacfes de
perigo e prever o que pode acontecer com ela, com seus acompanhantes, com o seu
veiculo, com os outros veiculos e demais usuarios da via, procurando, assim, evitar a

ocorréncia de acidentes.

Pode-se também conceituar direcdo defensiva como sendo um conjunto de
principios e cuidados aplicados com a finalidade de evitar acidentes. Nem sempre a
pessoa é a causa do acidente, pois, infelizmente, muitos motoristas dirigem com
atitudes que pioram as condi¢des do transito. A direcdo defensiva ajuda a pessoa a se

proteger dos riscos que estéo presentes ao seu redor (SEST SENAT, 2010).

A direcdo defensiva € o modo de dirigir, a fim de evitar acidentes, apesar das
condicbes adversas e das acles incorretas de outros motoristas ou pedestres,
prevendo antecipadamente a possibilidade de acidentes e agir instantaneamente para
evitar que isso acontega (SEST SENAT, 2010).

Varias a¢cbes podem ser planejadas, estruturadas e desenvolvidas, no sentido
de provocar estimulos positivos para que a dire¢do defensiva seja praticada por todo e
gualguer motorista, bem como seja aplicada, especificamente, a atividade de
conducdo de veiculos de transporte terrestre urbano coletivo de passageiros por

onibus, de forma mais sistematica.

3.2.1. SEGURANCA DO TRANSITO
A contribuicdo da pesquisa baseia-se ainda na possibilidade de
guestionamentos sobre a eficacia do Moéd. DD do CCVTCP, considerando-se a

necessidade maior de aumento de chance de garantia da seguranca do transito.
O CTB apresenta na sua introducao principios sobre a seguranca do transito:

a) O transito, em condi¢cBes seguras, é um direito de todos e dever dos 6rgaos

e entidades componentes do Sistema Nacional de Transito (SNT), a estes cabendo,
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no ambito das respectivas competéncias, adotarem as medidas destinadas a

assegurar esse direito.

b) Os 6rgaos e entidades componentes do SNT respondem, no ambito das
respectivas competéncias, objetivamente, por danos causados aos cidaddos em
virtude de ac&o, omissao ou erro na execugdo e manutencdo de programas, projetos e

servi¢cos que garantam o exercicio do direito do transito seguro.

c¢) Os 6rgaos e entidades de transito pertencentes ao SNT daréo prioridade em
suas acles a defesa da vida, nela incluida a preservacdo da saude e do meio

ambiente.

LE CORBUSIER (2004) admite que, sobre usos e significados do espaco
publico relacionado ao planejamento urbano, as circula¢cdes tém uma primeira missao:
dissipar a confusdo entre as velocidades naturais (0 passo do homem) e as
velocidades mecénicas (automoéveis, 6nibus, bondes, bicicletas e motocicletas) por

meio de uma classificacdo adequada.

A ocupacdo do solo pelas unidades de dimensdo ideal (habitacdo com
prolongamentos, trabalho, lazer) fornece os préprios dados do problema da circulacao.
Ela se classifica em: circulagcéo de transito (pedestres), de distribuicdo (pedestres), de
transito (veiculos), de distribuicdo (veiculos), lenta (passeio) de pedestres e veiculos
reunidos (LE CORBUSIER, 2004).

Para LE CORBUSIER (1964), frente as velocidades mecéanicas, a rede de ruas

resulta irracional, carecendo de exatidao, flexibilidade, diversidade conformidade.

A circulacdo € hoje uma funcéo primordial da vida urbana. Exige um programa
cuidadosamente estudado que preveja tudo o que é necessario para regular os
caudais de trafego, criar os exutérios indispensaveis e assim suprimir os atropelos e o
constante mal-estar que causam (LE CORBUSIER, 1964).

HALL (1995) aponta que a motorizacdo em massa ja comecara a atuar sobre
as cidades norte-americanas em meados da década de 20 de uma forma que s6 nas
décadas de 50 e 60 o resto do mundo iria conhecer. Em 1923, o congestionamento de
trafego ja era téo terrivel em algumas cidades que ja se falava em barrar o acesso de

carros as ruas centrais.

CHOAY (1965) considera que ruas, calcadas, passeios, canais sao as vias

pelas quais o observador circula de modo habitual, ocasional ou potencial. Podem ser
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ruas, calcadas ou passeios, linhas de transito, canais ou vias férreas. Para muitas
pessoas, estes sdo os elementos predominantes de sua imagem da cidade; observam
a cidade enquanto circulam e organizam ou relacionam o0s outros elementos do meio

ambiente aos caminhos.

Essas caracteristicas devem ser utilizadas de modo a dar ao caminho uma
continuidade. Se uma ou varias dessas qualidades séo regularmente encontradas em
todo o seu percurso, entdo o caminho pode tornar-se para a representacdo um
elemento continuo e dotado de unidade (CHOAY, 1965).

A seguranca do transito, fundamentada na Resolugdo n° 166, de 15 de
setembro de 2004, do CONTRAN, que aprova as diretrizes da Politica Nacional de

Transito (PNT), baseia-se em varias considerac¢des, como, por exemplo:

a) Existéncia da necessidade de serem estabelecidos, para todo o territério

nacional, fundamentos para uniformidade e integracdo das acfes do SNT.

b) Observacdo dos fundamentos e dos objetivos do Estado Democratico de
Direito, em especial a cidadania e a dignidade da pessoa humana, para construcéo de
uma sociedade livre e justa, com respeito aos direitos e deveres individuais e

coletivos.

c) Destaque dos anseios e propositos expressos pela sociedade brasileira em
todos os foruns de discussdo de politicas publicas para o transito, com ampla
participacdo dos segmentos que a constituem, pessoas e entidades, 6rgdos e

comunidades.

Para IPEA/DENATRAN/ANTP (2006), o problema Acidentes de Transito tem
sido incorporado ao cotidiano da vida das pessoas, silenciosa e assustadoramente.
Conhecer melhor essa realidade, criando subsidios para a tomada de decisbGes e

implementacao de acbes, é o primeiro passo para a mudanca dessa cruel situagao.

Segundo o CTB, a seguranca e a prevencdo de acidentes de transito em
rodovias federais sdo obrigacfes das autoridades gestoras e operadoras de transito e
transporte: o Ministério das Cidades (MC), por meio do DENATRAN; o Ministério dos
Transportes (MT), por intermédio do DNIT; e o Ministério da Justica (MJ), por meio da
Policia Rodoviaria Federal (PRF); além dos Departamentos de Estradas de Rodagem
(DERSs) e Departamentos Estaduais de Transito — DETRANs (IPEA/DENATRAN/
ANTP, 2006).
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A PNT, como marco referencial, considera um conjunto de fatores historicos,
culturais, sociais e ambientais que caracteriza a realidade brasileira. A partir do
cenario assim constituido, a Politica em questdo integra objetivos e diretrizes que
buscam traduzir valores, principios, aspiraces e anseios da sociedade, em busca do
exercicio pleno da cidadania e da conquista da dignidade humana e da qualidade de
vida plena (CONTRAN, 2004).

A PNT, prevista no CTB, que incumbe o SNT propor e o CONTRAN de
estabelecer suas diretrizes, deve se harmonizar com as politicas estabelecidas por
outros Conselhos Nacionais, em especial com o Conselho das Cidades, 6rgdo
colegiado que reune representantes do poder publico e da sociedade civil e que tem
por foco o desenvolvimento urbano e regional, a politica fundiaria e de habitacdo, o
saneamento ambiental, o transito e o transporte e mobilidade urbana, além do
CONAMA, e do Conselho Nacional da Saude — CNS (CONTRAN, 2004).

Foco das diretrizes da PNT, o estudo de solucdes relacionadas a seguranca do
transito deve considerar a dinamica de ocorréncia de acidentes no ambiente viario,

além de contar com estrutura institucional adequada, viavel.

O estudo da morfologia de um acidente é campo de pesquisa que vai além da
descricdo das formas dos acidentes, buscando explicar as conexdes existentes entre
os diversos elementos, considerando a dinamica do acidente, visualizando-o em uma
dimensdo temporal, estudando as forcas atuantes durante o periodo em que o
acidente ocorreu, 0os materiais, sua resisténcia e deformacao, incluindo-se o que se
poderia chamar de fisiologia dos materiais. Por exemplo, a identificacdo de elementos,
fraturas e andlises que indiguem a causa de um dano (pneus e rodas danificados,
relacionando o vinculo do dano com a peca) — se a suspensao de um veiculo ficou
danificada antes ou depois de um acidente sdo investigacbes que se situam no campo
morfolégico do acidente (IPEA/DENATRAN/ANTP, 2006).

Para compreender as formas que sdo reveladas mediante a observacédo, é
necessario reunir, comparar e decifrar padrBes espaciais, temporais e culturais
constatados, buscando analisar a condi¢cdo dos elementos/componentes envolvidos, a
teia de relagbes que 0s unem e 0S processos que 0s ensejam e alteram. Esses
elementos s@o agrupados entre os Aspectos Sdcio-culturais associados a cada
acidente. Dessa maneira, 0os elementos de um acidente de transito ndo séo vistos
como formas separadas, mas em intimo e dindmico inter-relacionamento
(IPEA/DENATRAN/ANTP, 2006).
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A avaliacdo do impacto do treinamento de seguranga sobre motoristas que
foram expostos ao Méd. DD do CCVTCP, conforme objeto de estudo e pesquisa desta
dissertacdo, € elemento que pode também ampliar pardmetros de questionamentos
sobre a efetividade de propostas da PNT estabelecidas na Resolugdo n° 166/04 do

CONTRAN, em que algumas abordagens expressam as seguintes observagoes:

a) Tradicionalmente, as acfes dos técnicos e decisdes das autoridades tém
privilegiado a circulacdo do automével, exigindo continuas adaptacdes e ampliacdes
do sistema viario, frequentemente a custos elevados. Considerando que a ocupacao
per capita do espaco viario pelo automével é bem maior do que em relacdo ao 6nibus,
esta prioridade ao transporte individual consome recursos que, em muitos casos,

poderiam ser orientados para a melhoria do transporte publico.

BN

b) A adaptacéo das cidades para o uso intensivo do automovel tem levado a
violacdo da natureza, das é&reas residenciais e de uso coletivo, bem como a
degradacédo do patriménio histérico e arquitetbnico, devido a abertura de novas vias,
ao remanejamento do trafego para melhorar as condicbes de fluidez e ao uso

indiscriminado das vias para o transito de passagem.

c) Historicamente, o transito foi tratado como uma questdo policial e de
comportamento individual dos usuérios, carecendo de um tratamento no campo da

engenharia, da administracdo, do comportamento e da participacéo social.

d) Um transito ruim e no limite criminoso, por falta de consciéncia dos seus
perigos e por falta de punicdo, aproxima-nos da barbéarie e do caos. Por outro lado, um
transito calmo e previsivel estabelece um ambiente de civilidade e de respeito as leis,
mostrando a internalizacdo da norma basica da convivéncia democratica: todos sao

iguais perante a lei e, em contrapartida, obedecé-la é dever de todos.

e) O conceito de cidadania implica conflitos, ja que, de um lado, esta a ideia
fundamental de individuo, e, de outro, estdo regras universais — um sistema de leis
valido para todos em todo e qualgquer espaco social. Assim considerando, é
fundamental destacar a dimensédo de cidadania inserida no transito, uma vez que este
configura uma situacdo basica de diferenca, diversidade, equidade, tolerancia e de

direitos humanos.

f) Diferentemente de algumas outras normas sociais, que podem ser rompidas
ou ignoradas sem que ninguém perceba, as normas de transito produzem um efeito

BN

imediato, levando sua obediéncia ou ndo a manutencdo da qualidade de vida do
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cidadéao e da coletividade, ou a resultados desastrosos. Com isso, o transito configura-

se em uma notavel escola de e para a democracia.

g) No sentido do exercicio democratico é que se coloca a pertinéncia e a
legitimidade da participacdo da sociedade na discussédo e na proposicdo de acodes
referentes ao transito, tido como fenémeno resultante da mobilidade dos cidaddos. E
crescente a movimentacdo da coletividade buscando organizar-se. Por sua vez, 0s
governos, nos diversos niveis, paulatinamente, vém abrindo espacos e oportunidades

a participacao popular.

h) Priorizar e incentivar a participacdo da sociedade e promover a producédo e a
veiculacdo de informacgdes claras, coerentes e objetivas significam, assim, construir
um ambiente favoravel a implantacdo de uma nova cultura, orientada ao exercicio do

transito cidaddo e da qualidade de vida.

Ao abordar direcao defensiva numa dimenséo que admite que transito seguro &
um direito de todos, com proposta de educar com valores, DENATRAN (2005)
sentencia que o transito € feito pelas pessoas, e, como nas outras atividades
humanas, quatro principios sdo importantes para o relacionamento e a convivéncia

social no transito:

a) O primeiro deles é a dignidade da pessoa humana, do qual derivam os
Direitos Humanos e os valores e atitudes fundamentais para o convivio social
democrético, como o0 respeito matuo e o repudio as discriminagBes de qualquer

espécie, atitude necesséria a promocéo da justica.

b) O segundo principio é a igualdade de direitos. Todos tém a possibilidade de
exercer a cidadania plenamente e, para isso, € necessario ter equidade, isto é, a
necessidade de considerar as diferencas das pessoas para garantir a igualdade, o

que, por sua vez, fundamenta a solidariedade.

c¢) Outro é o da participacado, que fundamenta a mobilizacdo da sociedade para

se organizar em torno dos problemas de transito e de suas consequéncias.

d) Finalmente, o principio da co-responsabilidade pela vida social, que diz
respeito a formacdo de atitudes e ao aprender a valorizar comportamentos
necessarios a seguranca no transito, a efetivacdo do direito de mobilidade a todos os

cidadaos e a exigir dos governantes acdes de melhoria dos espacos publicos.
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Comportamentos expressam principios e valores que a sociedade constroi e
referenda e que cada pessoa toma para si e leva para o transito. Os valores, por sua
vez, expressam as contradi¢cdes e conflitos entre 0s segmentos sociais e mesmo entre
0s papéis que cada pessoa desempenha. Ser veloz, esperto, levar vantagem ou ter o
automoével como status sdo valores presentes em parte da sociedade, mas séo
insustentaveis do ponto de vista das necessidades da vida coletiva, da saude e do
direito de todos. E preciso mudar (DENATRAN, 2005).

De acordo com BAZANI (2012), mobilidade ndo € sé desenvolvimento
econdmico, mas € vida! Por tras de sistemas de transportes, ndo ha s6 uma grande
quantidade de recursos envolvida, movimentando a economia e dando oportunidade e

acesso para os cidaddos, mas ha histérias humanas, um pouquinho da vida de cada.

Um transporte de qualidade nada mais é do que garantir ao ser humano a

valorizacdo que ele precisa e merece (BAZANI, 2012).

3.2.2. EDUCACAO PARA O TRANSITO

Outro elemento fundamental proporcionado pela pesquisa, no sentido de
prestar contribuicdo a avaliacdo do impacto do treinamento de seguranca sobre
motoristas de 6nibus que foram expostos ao Mo6d. DD do CCVTCP, é a possibilidade
de consolidagdo dos objetivos da educacgéo para o transito nos estudos dos cursos

especializados, como o curso para condutores de transporte coletivo de passageiros.

Para MATOS et al. (2007), a preocupacdo com a qualidade de vida acompanha
a evolugdo da humanidade, especialmente na relacdo que venha atender as

necessidades dos individuos.

Numa sociedade cada vez mais instruida, a populacéo exige mais qualidade no
atendimento as suas necessidades, e as organizacfes, entre ela a escola, precisam
adaptar-se a realidade de competitividade e qualidade, procurando adequar-se a
fatores que contribuem efetivamente com a exceléncia na prestacao de seus servicos,

neste caso, a constru¢ao do conhecimento (MATOS et al., 2007).

A educacédo no transito esta em relacdo as disposi¢cfes gerais da literatura da
Orientacdo Educacional como algo imprescindivel a ser cumprida em seus multiplos
aspectos: educacional, social, intelectual e emocional. A educacdo no transito esta
ancorada sob analises que proporcionem uma mudanca qualitativa quanto a eficacia
acerca da forma direta ao cotidiano social e escolar, no qual a crianca e o adolescente

se desenvolvem, enquanto nele permanecem (MATOS et al., 2007).
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Uma literatura que modifica 0 modo ao ambiente em que se integram e nas
participacfes, direcionando agirem de formas conscientes e responsaveis na
sociedade, qual € o suporte essencial, porque no lado formal instrui a pessoa e

desenvolve suas habilidades que séo o conhecimento (MATOS et al., 2007).

De acordo com GONGCALVES e SILVA (2010), a educacdo é a principal
ferramenta, para que se possa alcancar a solugédo dos problemas da extrema violéncia
do transito brasileiro. Somente um condutor consciente e responsavel ira,
independentemente de qualquer ameaca, apresentar um comportamento pré-ativo no

transito.

Diante deste panorama, percebe-se a necessidade de aprofundamento das
analises e discussdes relativas a confrontacdo das duas estruturas (transito e
educacdo) e a configuracdo de propostas, programas e projetos, capazes de
transformar a realidade do transito no Brasil (GONCALVES e SILVA, 2010).

N&o é possivel mudar comportamentos no transito abordando o tema como
tem sido feito no Brasil, afirmam GONCALVES e SILVA (2010). O tema precisa ser
inserido num contexto mais amplo, onde a crianca e o adolescente possam refletir
sobre 0s aspectos éticos do comportamento no transito, para assim entenderem os
motivos das regras de transito (a seguranca para todas as pessoas) e adotarem

atitudes humanas nesse ambiente.

Deve-se também desenvolver o tema de uma maneira abrangente nos seus
diferentes aspectos (histérico, social, local, legal, comunitario etc.), de forma a
favorecer a compreensdo do aluno de sua realidade local e da relagdo desta com o
conjunto da sociedade. S6 assim, um programa educativo tem condi¢cdes de promover
de modo mais efetivo a adocdo de comportamentos adequados e a mudanca de
comportamento de risco dos usuarios dos sistemas de transporte (GONCALVES e
SILVA, 2010).

Segundo GONCALVES e SILVA (2010), pensar no papel que € exercido
engquanto educadores e enquanto gestores de transito pode ser o motor propulsor da
mudanca das estatisticas. Contudo, ainda existem profissionais se perguntando se é
melhor lutar contra dados ja constatados, ou entrar na luta para diminuir as estatisticas

futuras.

Em sintese, um programa de educacdo para 0 transito que transforme o

estudante em um agente ativo no processo ensino/aprendizagem, que contribua para

57



a adocdo de comportamentos humanos no transito e para a mudanca de
comportamentos de risco, deverd ter como meta contribuir para o processo de
formagcdo de cidaddos conscientes de sua responsabilidade individual e de sua
contribuicdo para a construcdo da sociedade na qual o mesmo estd inserido
(GONGCALVES e SILVA, 2010).

Para FERREIRA e MORAIS (2008), na maioria das cidades brasileiras, assim
como nos paises em desenvolvimento, o sistema de transporte ndo apresenta a
qualidade desejada, o0 que incentiva a busca pelo transporte individual, favorecendo a
incidéncia de congestionamentos e 0 aumento da poluicdo, afetando

conseguentemente a qualidade de vida dos cidadaos.

Nessas condicdes, as pessoas que permanecem utilizando o sistema publico
de transporte, normalmente sdo as que nado tém condi¢cbes para migrar para as
modalidades de transporte privado e sofrem as consequéncias da baixa qualidade do
sistema, como: inadequacdo do numero de veiculos em relagdo a demanda, grande
tempo de espera, falta de manutencdo, além de consequéncias geradas pelo
engarrafamento do transito, como perda de velocidade e até mesmo de confianga nos
servigos prestados pelo sistema de transporte (FERREIRA e MORAIS, 2008).

Conforme FERREIRA e MORAIS (2008), apesar de a palavra educagéo ser
ampla, uma pessoa educada também pode ser entendida como uma pessoa gentil ou
gue pratica a gentileza urbana. E normalmente € nesse sentido que surgem nas
cidades campanhas de educacéo, as quais visam a melhoria da qualidade de vida a

partir de um avango comportamental entre os individuos.

FERREIRA e MORAIS (2008) afirmam que, no Brasil, pais no qual ha uma
diversidade cultural consideravel de regiao para regido, percebe-se também diferencas
comportamentais entre os cidadaos. E nos lugares em que ha maior exercicio da
gentileza, ha também melhor qualidade de vida. Trazendo este conceito para o transito
e transporte, mesmo quando ambos ndo se encontram em boas condi¢des, 0 exercicio
da gentileza urbana tem a capacidade de amenizéa-las, ja que contribui positivamente
para a melhoria do convivio social, e sua auséncia, por outro lado, tende a agravar a

situacao.

Cabe destacar que a educacédo e a cultura estdo intimamente ligadas, pois a
cultura simboliza o que um povo €, pois diz respeito ao modo de ser e de viver dos
grupos sociais: a lingua, as regras de convivio, 0 que se come e bebe, 0 que se veste,

as formas de expressao de arte, da espiritualidade e outros. E a educacgédo engloba o
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ensinar e o aprender dessa cultura de geragdo para geragdo, preservando as
sociedades (FERREIRA e MORAIS, 2008).

As iniciativas de formagéao profissional de condutores de veiculos de transporte
terrestre urbano coletivo de passageiros por 6nibus devem manter foco na melhoria da
gualidade de vida da sociedade — promog¢éo do bem-estar integral (fisico, mental e
social) —, por intermédio do atendimento ao cliente (passageiro, usudrio, consumidor)

com qualidade e exceléncia.

Segundo FERREIRA e MORAIS (2008), empresas e 6rgdos utilizam-se de
pesquisas de opinido com o intuito de avaliar seus servicos e produtos através de seus
clientes, os quais se tornam colaboradores, no sentido de direcionar as decisdes a
serem tomadas, fazendo-as vantajosas frente a outras fontes de informagdo. E sua
estrutura previamente planejada, que permite abordagens de investigacdo para cada

questao de interesse, que a diferencia de outros canais de comunicacao.

Através de pesquisas de opinido, € possivel captar reais necessidades e
expectativas voltadas a prestacao de servicos e estabelecer prioridades a medida que
sdo utilizadas como instrumento elaborado para ouvir 0 que 0S Usuarios pensam,
valorizam e esperam (FERREIRA e MORAIS, 2008).

3.2.3. PREVENCAO DE ACIDENTES

A pesquisa sobre avaliacdo do impacto do treinamento de seguranca sobre
motoristas que foram expostos ao Mod. DD do CCVTCP pode contribuir também para
melhor entendimento sobre a real eficacia dos conteidos sobre seguranca do transito
estudados no curso, que sdo capazes de surtir efeitos relacionados ao despertar da

consciéncia profissional para a prevenc¢éo de acidentes.

No Brasil, especificamente, varios sdo 0s aspectos que devem ser observados
para melhor compreensdo das formas de ocorréncia de acidentes de transito, bem
como do entendimento das acdes que devem ser realizadas para preveni-los.
Geralmente, iniciativas que dependem de aprovacdo e execucdo de leis sofrem mais
prejuizos relacionados a distancia existente entre a imediata implantacdo de medidas
efetivas de aumento de seguranca nas vias publicas e a realidade de morosidade que

permeia tramites burocréticos politicos.

De acordo com Ministério da Saude (2001), o retardamento da implantacao
completa do CTB e a precaria fiscalizacdo na aplicacdo das leis j4 implantadas

comprometem o0s resultados esperados de reducdo da violéncia no transito. A
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sensibilizacdo da sociedade quanto a relevancia do Codigo é fundamental. A
implantacao efetiva do CTB requer, por outro lado, a superagdo do atraso tecnologico
nas questdes do transito brasileiro, como a baixa confiabilidade das estatisticas
referentes a frota das pessoas habilitadas, bem como em relagdo as vitimas e as
ocorréncias de acidentes de transito; o precario controle de trafego, inspecao e
seguranca veicular; a desagregacdo de normas e procedimentos relativos a
engenharia de transito; a fiscalizacdo inadequada; e o treinamento ultrapassado para a
habilitacdo de novos condutores, além da capacitacdo técnica de recursos humanos.
Acrescente-se a isso 0 insuficiente conhecimento acerca desses eventos e vitimas,
visto que os dados de atendimentos em prontos socorros, por exemplo, ndo estédo

abrangidos nas estatisticas oficiais.

Em relacdo aos acidentes e as violéncias, sdo vérias as fontes a partir das
quais se pode investigar, cada uma constituida de modo a satisfazer as necessidades
institucionais que as geram. Além disso, sofrem diretamente as influéncias das
limitacbes caracteristicas dos sistemas de notificacdo, as vezes dificeis de serem
compatibilizados. Desse modo, os resultados das investigacbes sdo divergentes,
dependendo da fonte consultada, ocasionando distorcdes e erros interpretativos
(MELLO JORGE, 1990, SOUZA e cols., 1996, apud Ministério da Saude, 2001).

DINIZ e PONTES (2005), por exemplo, em estudo sobre a importancia das
operagOes adotadas para a prevencdo e reducdo dos acidentes de transito nas
rodovias federais da Paraiba, no periodo de 2001 a 2004, verificaram que uma
guestao que atrapalha o desenvolvimento da prevencao de acidentes é a existéncia de
amparos na legislacdo que dificultam a utilizagdo de equipamentos como o etildbmetro
e o radar com uma maior eficicia e, também, a dependéncia da Policia Judiciaria para
a lavratura das ocorréncias criminais, como é o caso da lavratura de um simples

Termo Circunstanciado de Ocorréncia (TCO).

No tocante a ingestdo de bebidas alcodlicas feita pelos condutores, a situacéo
se apresenta muito mais embaragcosa para o0s 0Orgaos fiscalizadores. Quando da
adocdo do CTB no inicio de 1998, esse tipo de atitude parecia estar com seus dias
contados no transito. A énfase dispensada pela midia, aliada ao rigor inicial da
fiscalizacdo, proporcionou uma reducdo significativa desse tipo de infracdo (DINIZ e
PONTES, 2005).

Entretanto, logo apos, seja por conflitos na legislacdo, seja pelas falhas

eventuais apresentadas em julgamentos de alguns processos judiciais envolvendo
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esse tipo de ocorréncia e até mesmo pela burocracia dos 6Orgdos policiais, que
procuram se amparar na lei para evitar a retroatividade de suas ac¢fes, essa conduta
foi deixando de ser punida severamente, e as dificuldades encontradas para
enquadrar penalmente um condutor que tenha ingerido bebida alcodlica acima do
permitido em lei praticamente inviabilizaram esse tipo de fiscalizagdo. Atualmente,
detecta-se um aumento no numero de motoristas com sintomas de embriaguez no
transito, tendéncia que pode desencadear verdadeiras tragédias nas rodovias federais
(DINIZ e PONTES, 2005).

A prevencdo de acidentes esta intimamente ligada a educacao para o transito.
Além de levantamentos, pesquisas e estudos relacionados aos custos e prejuizos
provocados pela falta de seguranca no ambiente viario, é fundamental saber analisar,
comparativamente, resultados de iniciativas publicas e privadas acumulados ao longo

dos anos e em que medida poderado nortear diretrizes da PNT.

A Resolucéo n° 30/98 do CONTRAN dispde sobre campanhas permanentes de
seguranca no transito a que se refere o artigo 75 do CTB, estabelecendo em seus
artigos 1° e 2° que o DENATRAN propord ao CONTRAN a promocao de campanhas
permanentes pela seguranca do transito, em &ambito nacional, as quais serdo
desenvolvidas em torno de temas especificos relacionados com os fatores de risco e
com a producdo dos acidentes de transito, e, sem prejuizo de outros, 0s principais
fatores de risco a serem trabalhados serdo: acidentes com pedestres, ingestdo de
alcool, excesso de velocidade, seguranga veicular, equipamentos obrigatorios dos

veiculos e seu uso.

Quanto a iniciativa privada, AZEVEDO e SILVA (2011), em abordagens sobre
treinamento de base comportamental para motoristas e cobradores de énibus urbanos
com foco no conhecimento, habilidades e atitudes, afirmam, por exemplo, que

educacao e treinamento sdo instrumentos capazes de mudar comportamentos.

Entretanto, para que apresentem resultados positivos e duradouros, tornando-
se um bom e lucrativo investimento, é preciso que a maneira de gestdo adotada pela
empresa esteja em sintonia com 0s ensinamentos ministrados. Essas ferramentas,
empregadas de comum acordo, ajudardo a instituicdo a criar um clima saudavel de
compreensao entre as pessoas que a constituem, para se atingir as metas desejadas.
Aos gestores e gerentes, compete perpetua-las, mantendo-as vivas, com criatividade
(AZEVEDO e SILVA, 2011).
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3.3. ITENS ANALISADOS

A pesquisa permite também jogar luz sobre resultados de treinamentos de
condutores, ampliando possibilidade de analise da necessidade de se comparar o

comportamento dos motoristas antes e depois de participarem de curso de seguranca.

Dessa forma, é importante conhecer os principais aspectos da formacdo de
condutores de 6nibus, bem como tomar ciéncia de dois projetos (CCVTCP e PRCA)

desenvolvidos no MRJ relacionados a seguranca do transito (direcéo defensiva).

Em que medida é realizado acompanhamento por parte das empresas sobre a
influéncia dos estudos de direcdo defensiva na ocorréncia de acidentes, quanto a

diminuicdo, permanéncia na média ou aumento?

As propostas do CCVTCP (CONTRAN) e/ou do PRCA (Rio Onibus) coadunam
realmente com expectativas do processo de formacdo de condutores de dnibus e de

estimulo a melhoria da qualidade da prestacdo de servico de transporte de pessoas?

3.3.1. FORMAGAO DE CONDUTORES DE ONIBUS

De acordo com CARVALHO (1984), no trabalho diario de educar um filho ou de
ensinar a uma turma de alunos, pais e professores nem sempre tém presente em seus
espiritos que estdo atuando em um processo de cunho social. Quem est4 sendo
educado é um socius, participante de uma sociedade complexa, integrada por varios
grupos sociais, grupos estes regidos por normas, que se estruturaram através dos

séculos e que através dos tempos vao se alterando.

Essa conscientizacdo de que cada educando é um socius, ou seja, membro de
um grupo social, e a de que cada grupo tem seu comportamento regulado por usos,
costumes, tradicdes, normas juridicas etc., as quais devem ser respeitadas e
transmitidas as novas geracdes, raramente ocorre quando, como educadores, nos
encontramos face a face com um filho ou com um grupo de estudantes (CARVALHO,
1984).

Instituto de Pesquisas Avancadas em Educacdo — IPAE/Centro de Estudos do
Direito Educacional — CEDE (1993) avalia que o tema EDUCACAO ¢é de importancia
fundamental em qualquer pais, mas, no Brasil, ele adquire um carater crucial, face nédo
s6 a grave questdo dos milhGes de analfabetos, como, principalmente, a falta de

perspectivas, devido as inUmeras deficiéncias e distor¢cdes do sistema educacional.
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A escola, segundo os ensinamentos de Arnaldo Niskier, Filosofia da Educacéo,
tem dois objetivos essenciais: primeiro, educar o cidaddo para o convivio social, 0 que
justifica o ensino de moral e civica, de politica, de ética, e, mesmo, de religido; e,
segundo, educar o individuo no campo técnico e da ciéncia, com o sentido de prepara-
lo para o exercicio da atividade econbmica, com maior eficiéncia e criatividade
(IPAE/CEDE, 1993).

Organizacdo das Nacdes Unidas para a Educacdo, a Ciéncia e a Cultura —
UNESCO (1998) considera que a educacdo ndo pode contentar-se em reunir as
pessoas, fazendo-as aderir a valores comuns forjados no passado. Deve, também,
responder a questao: viver juntos, com que finalidades, para fazer o qué? E dar a cada
um, ao longo de toda a vida, a capacidade de participar, ativamente, de um projeto de

sociedade.

O sistema educativo tem, pois, por missdo explicita ou implicita, preparar cada
um para este papel social. Nas sociedades complexas atuais, a participagcdo em
projetos comuns ultrapassa em muito a ordem do politico em sentido estrito. E de fato
no dia-a-dia, na sua atividade profissional, cultural, associativa, de consumidor, que
cada membro da coletividade deve assumir as suas responsabilidades em relagdo aos
outros. Ha, pois, que preparar cada pessoa para esta participacdo, mostrando-lhe os
seus direitos e deveres, mas também desenvolvendo as suas competéncias sociais e

estimulando o trabalho em equipe na escola (UNESCO, 1998).

A preparacdo para uma participacdo ativa na vida de cidaddo tornou-se para a
educacdo uma missdo de carater geral, uma vez que 0s principios democraticos se
expandiram pelo mundo. Pode-se distinguir, a este propdsito, varios niveis de
intervencdo que, numa democracia moderna, deveriam completar-se mutuamente
(UNESCO, 1998).

Segundo Sindicato das Empresas de Transporte Urbano e Metropolitano de
Passageiros de Curitiba e Regido Metropolitana — PR — SETRANSP-PR (2011), sobre

como empresas de transporte publico treinam seus motoristas:

a) As relacdes na sociedade mudaram e isso reflete no transporte publico, um
servico inserido no cotidiano da cidade e das pessoas. Com o maior nivel de educacao
e esclarecimento populacional, o passageiro sabe dos seus direitos e torna-se mais
exigente. Sendo assim, melhorar a qualidade do servico de transporte coletivo € a

principal meta dos cursos de capacita¢do para os motoristas e cobradores.
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b) Treinamentos especificos sobre como prestar um melhor servigo para a
populacdo e principalmente para os portadores de necessidades especiais sao

ofertados constantemente para esses profissionais.

c) Os treinamentos pelos quais 0s motoristas passam s&do os mais variados.
Além dos préticos, o profissional passa também por treinamentos em sala de aula,

tedricos, onde aprendem sobre como trabalhar no transito e com o publico.

d) Para entrar em uma empresa de 6nibus como motorista, o profissional
precisa passar por Varios testes e treinamentos. Os primeiros testes sdo o
psicotécnico e o psicoldgico, que séo aplicados por uma empresa de RH terceirizada

que presta servico de recrutamento e selecdo para as empresas de 6nibus.

e) Uma vez aprovado nesse teste, 0 motorista € encaminhado a empresa de
6nibus onde passa por entrevistas individuais e testes eliminatérios com dois veiculos

diferentes.

f) ApGs passar nos testes com os 6nibus, o profissional ja é considerado apto
para dirigir os veiculos basicos. Comecam normalmente dirigindo 6nibus de linhas de
bairros, passando em seguida para as linhas do centro e posteriormente para as linhas

mais longas e com maior nimero de passageiros.

g) Os treinamentos sdo realizados para que o usuario de transporte coletivo
sinta-se seguro ao utilizar o servico. Esses treinamentos contribuem significativamente
para que os motoristas possam atualizar informagdes que sdo importantes para a sua

prépria seguranca e para o conforto de todos.

As formas como paises da América Latina lidam com transporte publico podem

variar, de acordo com caracteristicas muito especificas de cada um.

A qualidade em transportes coletivos ainda ndo é um tema destacado na
dimensdo do transporte publico também de Montevidéu, por exemplo, segundo
RUBINSTEIN (2004), que tem estudo que aborda o assunto através do conhecimento
das caracteristicas da qualidade demandada pelo usuéario e a sua satisfacdo com a
qualidade recebida. Partindo do pressuposto que o transporte coletivo se trata de um
servico, utiliza-se um modelo de qualidade baseado na determinagdo dos gaps

existentes entre a qualidade demandada e a qualidade percebida pelo usuario.

O trabalho compreende o levantamento dos atributos da qualidade de fontes

secundarias, a execucdo de uma pesquisa exploratoria mediante grupos de foco para

64



aprimorar a definicdo dos mesmos e a aplicacdo de um questionério fechado para o
levantamento das avaliagfes dos usudrios. Utilizou-se o modelo Probit ordenado com
o fim de determinar quais as variaveis socioeconémicas e de uso do sistema de

transporte influenciam avaliagdes do usuério (RUBINSTEIN, 2004).

O estudo verificou que a populagdo usuaria sente-se satisfeita com as
facilidades oferecidas pelo sistema e com as caracteristicas dos 6nibus e, por outra
parte, que existe insatisfacdo com a confiabilidade do sistema, com o conforto durante

as viagens, com o preco da passagem e com a seguranca (RUBINSTEIN, 2004).

Conforme MARQUES e TOLEDO (2010), no Brasil, transporte publico de
passageiros € uma atividade regulamentada por lei. Portanto, o transporte publico ou
coletivo de passageiros é o servico de locomocdo de pessoas prestado pelo poder

publico, quer diretamente ou indiretamente através de concessionarios.

PORTES (2006) entende que existem algumas atividades e peculiaridades do
trabalho dos motoristas de 6nibus coletivo urbano que sdo comuns e independem da
empresa e da forma de trabalho de cada um. N&o importa se ele faz todas as viagens
de uma s6 vez (horario) ou se volta para casa depois das duas primeiras e retorna a

tarde para as outras duas viagens (movimento), existem elementos comuns a todos.

A Lei n® 12.619, de 30 de abril de 2012, dispde sobre o exercicio da profissédo
de motorista; altera a Consolidacdo das Leis do Trabalho (CLT), aprovada pelo
Decreto-Lei n® 5.452, de 1° de maio de 1943, e as Leis n® 9.503, de 23 de setembro
de 1997, 10.233, de 5 de junho de 2001, 11.079, de 30 de dezembro de 2004, e
12.023, de 27 de agosto de 2009, para regular e disciplinar a jornada de trabalho e o

tempo de direcdo do motorista profissional; entre outras providéncias.

No artigo 1°, a Lei n® 12.619/12 estabelece que é livre o exercicio da profisséo
de motorista profissional, atendidas as condi¢cdes e qualificacbes profissionais
estabelecidas nela. Integram a categoria profissional os motoristas profissionais de
veiculos automotores cuja conducao exija formacgdo profissional e que exercam a
atividade mediante vinculo empregaticio, nas seguintes atividades ou categorias

econdmicas: transporte rodoviario de passageiros e transporte rodoviario de cargas.

Um aspecto que demonstra a importancia de uma preparacdo mais qualificada
do motorista de transporte coletivo de passageiros e de outros tipos de veiculos esta
ligado, por exemplo, ao fato de atualmente um maior nimero de idosos ocupar as vias

publicas principalmente na condi¢éo de pedestre.
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Conforme SANT'ANNA (2006), nenhum servico de transporte publico é
adequado para todos os usuarios. E importante que a operacdo e planejamento
desses servigcos sejam feitos com o conhecimento das necessidades especificas
desses usudrios. Na Europa, por exemplo, os servigos tradicionais de transporte, em
especial os 6nibus, estdo se adaptando para melhor atender a crescente populagcdo

idosa. Algumas questdes-chave envolvem os aspectos citados a seguir.

a) A manutencdo da mobilidade dos idosos que ndo dirigem ou deixaram de
dirigir depende das opcdes de transporte disponiveis. As pessoas idosas precisam de
informacfes adequadas sobre as alternativas existentes, conhecer com precisdo os

horarios, custos, condicdes de utilizacdo e areas servidas, entre outras informacdes.

b) O sistema de transporte publico € o vetor da mobilidade dos idosos. Na
Europa, os idosos caminham ou utilizam o sistema de transporte publico,
especialmente se as distancias caminhadas sdo reduzidas e se as condi¢cdes sdo
favoraveis a caminhada. Na maioria dos paises europeus, cerca de 50% a 60% de
todas as viagens realizadas por idosos sdo feitas a pé, enquanto nos EUA esse

percentual cai para cerca de 6%.

c) Novas tecnologias podem e devem ser incorporadas aos sistemas de
transportes usualmente disponiveis. Em muitos casos, as novas tecnologias véo
permitir o deslocamento seguro de idosos e aqueles que precisam de cuidados
especiais. Servigos do tipo paratransit oferecem opgdes adequadas de transporte

porta-a-porta. S&o convenientes para operagdo em areas rurais e de baixa densidade.

3.3.2. CURSO PARA CONDUTORES DE VEICULO DE TRANSPORTE COLETIVO
DE PASSAGEIROS (CCVTCP)

O artigo 145 do CTB diz que, para se habilitar nas categorias D e E ou para
conduzir veiculo de transporte coletivo de passageiros, de escolares, de emergéncia

ou de produto perigoso, o candidato devera preencher os seguintes requisitos:
| — ser maior de vinte e um anos;

Il — estar habilitado: no minimo h& dois anos na categoria B, ou no minimo ha
um ano na categoria C, quando pretender habilitar-se na categoria D; e no minimo h&

um ano na categoria C, quando pretender habilitar-se na categoria E;

Il — ndo ter cometido nenhuma infrag@o grave ou gravissima ou ser reincidente

em infragcdes médias durante os Ultimos doze meses;
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IV — ser aprovado em curso especializado e em curso de treinamento de

pratica veicular em situacdo de risco, nos termos da normatizagdo do CONTRAN.

Para evitar que motoristas profissionais sofram restricdes, a Lei n° 12.619/12
inseriu paragrafo anico no artigo 145 do CTB, estabelecendo que a participagdo em
curso especializado previsto no inciso IV do artigo 145 do CTB independe da

observancia do disposto no inciso Il do artigo 145 do CTB.

A normatizacdo a que se refere o inciso IV do CTB, com relacdo ao transporte
coletivo de passageiros, é a Resolucdo n° 168/04 do CONTRAN, que revogou a
Resolucéo n® 57/98 do CONTRAN e € mais abrangente.

A Resolucdo n° 168/04 do CONTRAN estabelece normas e procedimentos
para a formacdo de condutores de veiculos automotores e elétricos, a realizacdo dos
exames, a expedicdo de documentos de habilitacdo, os cursos de formacéo,
especializados, de reciclagem e outras providéncias, substituindo o CCCVTRCP (CH
total = 48 horas/aula) pelo CCVTCP (CH total = 50 horas/aula).

Alem do curso para condutores de veiculo de transporte coletivo de
passageiros, a Resolugcdo n°® 168/04 do CONTRAN, com seu Anexo Il alterado e
complementado, regulamenta a exigéncia de cursos especializados para transporte
escolar, de produtos perigosos, de emergéncia e de carga indivisivel e outras, objeto

de regulamentacao especifica pelo CONTRAN.

As disciplinas do CCCVTRCP (Resolugédo n° 57/98 do CONTRAN - revogada)
e 0s modulos do CCVTCP (Resolugdo n° 168/04 do CONTRAN — vigente) estdo nas

tabelas 10, 11, 12 e 13, em que se percebe semelhancas e adequacgdes entre eles.

As disciplinas Relacionamento Interpessoal (Disc. RI) e Atendimento ao
Usuério (Disc. AU) do CCCVTRCP passaram a compor o Mod. Rl do CCVTCP, tendo
acréscimo de sete horas de carga (Tabela 10). A disciplina Direcdo Defensiva (Disc.
DD) do CCCVTRCP praticamente nao sofreu mudanca, comparando-a ao Méd. DD do
CCVTCP, sendo que a carga horéria sofreu discreta reducdo de uma hora (Tabela 11).
Primeiros Socorros (Disc. PSs) e Meio Ambiente e Cidadania (Disc. MAC), disciplinas
do CCCVTRCP, integraram-se ao Méd. NPSRMACS do CCVTCP, mantendo-se as
mesmas 10 horas de carga (Tabela 12). A disciplina Legislacdo de Transito (Disc. LT)
do CCCVTRCP também praticamente ndo sofreu alteracdo de conteudo, em
comparacdo com o Mod. LT do CCVTCP, mas teve reducdo de quatro horas da sua

carga (Tabela 13).
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Tabela 10: Comparacéo entre 0o CCCVTRCP e o CCVTCP
(Disc. RI, Disc. AU e Mad. RI)
Fonte: CONTRAN (1998, 2004 e 2008)

CCCVTRCP - Resolugao
n° 57/98 do CONTRAN

CCVTCP - Resolugéo n° 168/04 do CONTRAN
(alterada pela Resolugéo n° 285/08)

Disc. RI (3 horas/aula) — o fator
humano nas organizacbes; a
da

natureza comunicacgao

interpessoal; aprendendo a
administrar relacionamentos; e
avaliacdo final.

AU

integracdo do grupo; prestacdo

Disc. (5 horas/aula) -
de servicos e qualidade no
atendimento; visdo e reflexos no
atendimento; acbes para a
melhoria no atendimento; e

avaliacéo final.

Mod. RI

comportamento e de seguranca no transporte de

(15 horas/aula) — aspectos do

passageiros; comportamento  solidario no

transito; responsabilidade do condutor em
relacdo aos demais atores do processo de
circulacdo; respeito as normas estabelecidas
para seguranca no transito; papel dos agentes
de fiscalizacdo de transito; atendimento as
diferencas e especificidades dos usuarios
(pessoas portadoras de necessidades especiais,
faixas etarias diversas, outras condicdes); e
caracteristicas das faixas etarias dos usuarios

mais comuns de transporte de passageiros.

Tabela 11: Comparacao entre 0 CCCVTRCP e o CCVTCP (Disc. DD e M6d. DD)
Fonte: CONTRAN (1998, 2004 e 2008)

CCCVTRCP - Resolucao
n° 57/98 do CONTRAN

CCVTCP — Resolucéo n° 168/04 do CONTRAN
(alterada pela Resolucao n° 285/08)

Disc. DD (16 horas/aula) -
abertura, introducdo, pré-teste;
evitavel nao

acidente ou

evitavel; como evitar colisdo
com o veiculo que vai a frente;
como evitar colisdo traseira;

como evitar colisdo frontal;

como evitar colisbes em
cruzamentos; como ultrapassar
e ser ultrapassado; a colisédo de
dificil identificacdo da causa; e
como evitar outros tipos comuns

de colisao.

Méd. DD (15 horas/aula) — acidente evitavel ou

nao evitavel;, como ultrapassar e ser
ultrapassado; o acidente de dificil identificacdo
da causa; como evitar acidentes com outros
veiculos; como evitar acidentes com pedestres e
outros integrantes do transito (motociclista,
ciclista, carroceiro, skatista); a importancia de ver
e ser visto; a importancia do comportamento
seguro na condugédo de veiculos especializados;
comportamento seguro e de risco — diferenca
gue pode poupar vidas; e estado fisico e mental
do condutor,

consequéncias da ingestdo e

consumo de alcool e substancias psicoativas.
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Tabela 12: Comparacéo entre 0o CCCVTRCP e o CCVTCP
(Disc. PSs, Disc. MAC e Mod. NPSRMACS)

Fonte: CONTRAN (1998, 2004 e 2008)

CCCVTRCP - Resolucao
n° 57/98 do CONTRAN

CCVTCP - Resolugéo
n° 168/04 do CONTRAN
(alterada pela Resolucao n° 285/08)

Disc. PSs (6 horas/aula) —
primeiras providéncias (seja
prevenido, mantenha a calma,
previna-se, 0 que evitar e 0
que

fazer); provimentos

bésicos (hemorragia,
desmaios, estado de choque,
convulsdes, parada -cardiaca

ou respiratoria, ferimentos,

fraturas, gqueimaduras e
envenenamento); e transporte
de vitimas (transporte por
maca e por pessoas uma,

duas, trés ou quatro pessoas).

Disc. MAC (4 horas/aula) —
legislacdo especifica; conceito
de

consequéncias; riscos para a

poluicdo: causas e
saude; a importancia de uma
operacdo adequada; cuidados
na substituicdo de fluidos; e
de

deteccédo veiculos

poluidores.

Méd. NPSRMACS (10 horas/aula) —
de

providéncias quanto a

nocoes primeiros  socorros:
primeiras
vitima de acidente, ou passageiro
com mal subito (sinalizagdo do local
do de

recursos: policia,

acidente; acionamento
bombeiros,
ambulancia, concessionaria da via ou
outros; verificagdo das condicdes
gerais de vitima de acidente, ou
passageiro com mal suObito; e
cuidados com a vitima — o que ndo
fazer); respeito ao meio ambiente (o
veiculo como agente poluidor do
meio ambiente; regulamentacdo do
CONAMA sobre poluicdo ambiental
causada por veiculos; emissdo de
gases; emissdo de particulas -

fumaca; emissao sonora; e
manutencdo preventiva do veiculo
para preservacao do meio ambiente);
e convivio social (o individuo, o
grupo e a sociedade; relacionamento
interpessoal; o individuo como
cidadao; e a responsabilidade civil e

criminal do condutor e o CTB).
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Tabela 13: Comparacao entre 0 CCCVTRCP e o CCVTCP (Disc. LT e Mod. LT)
Fonte: CONTRAN (1998, 2004 e 2008)

CCCVTRCP - Resolugao n° 57/98
do CONTRAN

CCVTCP - Resolugéo n° 168/04 do CONTRAN
(alterada pela Resolucao n° 285/08)

Disc. LT (14 horas/aula) — CTB;
introducédo e consideracdes; analise
deveres e
do

transporte;

e interpretacao;
proibicbes; responsabilidade
condutor durante o

registrador de velocidade; das

infracbes e penalidades; regras
gerais de circulacdo; vias publicas;
tipos de sinalizacdo de transito; e

psicologia e seguranga no transito.

Méd. LT (10 horas/aula) — determinactes do
CTB (categoria de habilitacdo e relacdo com
veiculos conduzidos; documentacdo exigida
para condutor e veiculo; sinalizacdo viaria;
infracbes, crimes de transito e penalidades; e
regras gerais de estacionamento, parada,
conduta e circulacao); e legislacdo especifica
de

(responsabilidades do condutor do veiculo de

sobre transporte passageiros

transporte coletivo de passageiros).

3.3.3. PROGRAMA RODOVIARIO CARIOCA EM ACAO (PRCA)

Outro aspecto importante sobre formacdo de motorista profissional em
consonancia com o objeto de estudo desta dissertacdo — avaliagdo do impacto do
treinamento de seguranca sobre condutores expostos ao Méd. DD do CCVTCP - ¢é a

exigéncia de treinamento para motoristas de 6nibus das empresas consorciadas.

A Prefeitura do Municipio do Rio de Janeiro (PMRJ), através da Secretaria
Municipal de Transportes (SMTR), publicou edital de licitacdo, sob a modalidade de
Concorréncia Publica n° CO — 10/2010, do tipo melhor proposta, em razdo da
combinacédo dos critérios de maior oferta pela outorga da concessao com o de melhor
técnica, para selecionar as propostas mais vantajosas para a delegacdo, mediante
concessao, da prestacdo do Servico Publico de Transporte Coletivo de Passageiros

por Onibus (STCO-RJ), conforme especificado nos anexos do edital.

Segundo SMTR/PMRJ (2010), uma das caracteristicas da boa prestacdo do
servico de transporte publico por dnibus é o comportamento correto dos funcionarios
embarcados, no trato com 0s passageiros e com 0s demais usudrios do sistema viario.
Nesse sentido, o aperfeicoamento dos profissionais deve ser uma meta a ser atingida
pelas empresas operadoras. A proponente deverd apresentar a relacdo de cursos,
com sua ementa e carga horéria, a serem realizados para os funcionarios embarcados
(motoristas e cobradores), de modo a ter 100% dos motoristas e cobradores treinados
até maio de 2014.
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Deverd ser apresentada a relagdo de cursos abrangendo, no minimo, as
seguintes areas: Rela¢cdes Humanas (C/A RHs), abordando a urbanidade com os
usuérios do sistema; Primeiros Socorros (C/A PSs); Idioma Inglés (C/A 1I-NBs) e
Idioma Espanhol (C/A IE-NBs) — nogBes bésicas; Seguranga do Transito (C/A ST),
com a demonstracé@o da evolugéo dos acidentes/ocorréncias com a frota da empresa,
Direcéo Defensiva (C/A DD) etc. (SMTR/PMRJ, 2010).

Para cumprir essas exigéncias estabelecidas no Anexo VIl do edital de
Concorréncia Publica n°CO — 10/2010 da SMTR/PMRJ, o Rio Onibus, por intermédio
da Universidade Corporativa do Transporte — RJ (UCT-RJ), elaborou 0 PRCA -
também chamado Rodoviario Carioca em Acao (RCA) —, com parte da estrutura para

motoristas mostrada nas tabelas 14, 15 e 16, contendo CH total de 40 horas/aula.

Como forma de aproveitar estudos do CCVTCP ja realizados pelo motorista da
empresa consorciada, o Rio Onibus adotou quase que integralmente o curso da
Resolucéo n°® 168/04 para transporte coletivo de passageiros, de modo que o condutor
gque ja tinha participado do CCVTCP néo precisaria realizar os mesmos contedudos
constantes do PRCA. Ja o motorista que ainda ndo tinha participado do CCVTCP,

realizaria o PRCA, conforme composicdo estabelecida (tabelas 14, 15 e 16).

Depois de cumprida a exigéncia da SMTR/PMRJ, o Rio Onibus ministraria aos
participantes do PRCA, em outra ocasido, o Mod. LT — 10 horas/aula (Tabela 2) —,
possibilitando ao condutor, depois de cumpridos procedimentos legais estabelecidos,

ser certificado conforme regras da Resolucdo n® 168/04 do CONTRAN.

Tabela 14: Composi¢édo do PRCA — Méd. Rl — CH e CP
Fonte: Rio Onibus (2010)
Composicdo do PRCA (ou RCA)
Modulo CP

Aspectos do comportamento e de seguranca no transporte de

passageiros; comportamento solidario no transito;
responsabilidade do condutor em relacdo aos demais atores do

R processo de circulacdo; respeito as normas estabelecidas para

seguranca no transito; papel dos agentes de fiscalizacdo de
(15 horas/aula)

transito; atendimento as diferencas e especificidades dos usuarios
(pessoas portadoras de necessidades especiais, faixas etarias
diversas, outras condi¢des); e caracteristicas das faixas etarias

dos usuarios mais comuns de transporte coletivo de passageiros.
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Tabela 15: Composi¢édo do PRCA — Méd. DD — CH e CP

Fonte: Rio Onibus (2010)

Composicao do PRCA (ou RCA)

Modulo

CP

DD

(15 horas/aula)

Acidente evitavel ou nado evitdvel, como ultrapassar e ser
ultrapassado; o acidente de dificil identificacdo da causa;
como evitar acidentes com outros veiculos; como evitar
acidentes com pedestres e outros integrantes do transito
(motociclista, ciclista, carroceiro, skatista); a importancia de ver
e ser visto; a importdncia do comportamento seguro na
conducao de veiculos especializados; comportamento seguro
e comportamento de risco — diferenca que pode poupar vidas;
e estado fisico e mental do condutor, consequéncias da
ingestdo e consumo de bebida alcodlica e substancias

psicoativas.

Tabela 16: Composi¢do do PRCA — M6d. NPSRMACS — CH e CP

Fonte: Rio Onibus (2010)

Composicao do PRCA (ou RCA)

Modulo

CP

NPSRMACS

(10 horas/aula)

Noc¢des de primeiros socorros: primeiras providéncias quanto a
vitima de acidente, ou passageiro com mal subito (sinalizacéo
do local do acidente; acionamento de recursos: bombeiros,
policia, ambulancia, concessiondria da via ou outros;
verificacdo das condicBes gerais de vitima de acidente, ou
passageiro com mal subito; e cuidados com a vitima — o que
nao fazer); respeito ao meio ambiente (o veiculo como agente
poluidor do meio ambiente; regulamentacdo do CONAMA
sobre poluicdo ambiental causada por veiculos; emissao de
gases; emissdo de particulas — fumaga; emissdo sonora; e
manutencgdo preventiva do veiculo para preservacdo do meio
ambiente); e convivio social (o individuo, o grupo e a
sociedade; relacionamento interpessoal; o individuo como
cidadao; e a responsabilidade civil e criminal do condutor e o
CTB).
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3.4. TOPICOS CONCLUSIVOS

Fundamentos que pretendem reforcar aspectos da seguran¢a do transito, da
educacdo para o transito e da prevencao de acidentes, bem como conhecimento da
forma de realizacdo do CCVTCP e do PRCA, estruturam a contribuicdo que esta
dissertacdo pode dar a avaliacdo do impacto do treinamento de seguranca sobre

motoristas que foram expostos ao Méd. DD do CCVTCP.

A demonstracdo de dados e informagBes do questionario especifico sobre a
pratica da técnica desenvolvida no médulo sobre direcdo defensiva do CCVTCP,
estabelecida no conteddo programatico do CONTRAN, e sobre envolvimento ou ndo
da empresa em acidente, antes e/ou depois do CCVTCP, d4 base metodolégica a

contribuicdo do estudo proposto nesta dissertacao.

Abalizada no objeto de estudo desta dissertacdo, a pesquisa pretende saber,
principalmente, se ha acompanhamento por parte das empresas sobre a influéncia dos
estudos de direcdo defensiva na ocorréncia de acidentes: diminuicdo, permanéncia na

média ou aumento.

Anualmente cerca de 100 mil pessoas ficam invélidas e outras 400 mil ocupam
os leitos dos hospitais durante muitos dias, por causa desses acidentes. Esses dados
levam a reflexdo sobre a necessidade de se trabalhar mais com a prevencdo dos
acidentes rodoviarios e sobre os procedimentos de seguranga para reduzi-los ou evitar

suas consequéncias (SEST SENAT, 2010).

Todo esforgo deve ser feito, para mudar a dramética 62 posicdo que o Brasil
ocupa entre 87 paises, em termos estatisticos internacionais, quanto a mortalidade em
acidentes de transito (WAISELFISZ, 2012).

E importante saber que é possivel aumentar chance de garantir a seguranca
do transito, conforme determina o CTB na sua introducdo, afirmando, por exemplo,
que, o transito, em condi¢cdes seguras, € um direito de todos e dever dos érgdos e
entidades componentes do SNT, a estes cabendo, no ambito das respectivas

competéncias, adotarem as medidas destinadas a assegurar esse direito.

A possibilidade de consolidacdo dos objetivos da educacéo para o transito nos
estudos do curso para condutores de veiculo de transporte coletivo de passageiros €
outro elemento indispensavel proporcionado pela pesquisa, no sentido de prestar
contribuicdo a avaliagdo do impacto do treinamento de seguranca sobre motoristas de
6nibus expostos ao Mod. DD do CCVTCP.
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Melhor entendimento sobre a real eficacia dos conteldos sobre seguranca do
transito estudados no curso, que sdo capazes de surtir efeitos relacionados ao
despertar da consciéncia profissional para a prevengdo de acidentes, é outra
contribuicdo que pode ser proporcionada pela pesquisa sobre avaliagdo do impacto do
treinamento de seguranca sobre motoristas que foram expostos ao Mod. DD do
CCVTCP.

Ampliando possibilidade de andlise da necessidade de se comparar o
comportamento dos motoristas antes e depois de participarem de curso de seguranca,
a pesquisa possibilita mostrar resultados de treinamentos de condutores. Melhorar a
qualidade do servico de transporte coletivo € a principal meta dos cursos de
capacitacao para os motoristas (SETRANSP-PR, 2011).

Dessa forma, o curso para condutores de veiculo de transporte coletivo de
passageiros (CCVTCP) é exigéncia do CTB (art. 145), que diz que, para conduzir
veiculo de passageiros, o candidato devera preencher requisitos estabelecidos na

legislacdo de transito.

A exigéncia de treinamento estabelecida para motoristas de O6nibus das
empresas que compdem o0s consoércios também é outro aspecto consideravel sobre
formacdo de motorista profissional em consonéancia com o objeto de estudo desta

dissertacéo.
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CAPITULO 4

A PESQUISA



4.1. INTRODUCAO

A pesquisa aborda aspectos metodoldgicos relacionados a dinamizacdo do
processo de coleta de dados e informag8es junto as EPOs e EETS, bem como trata
também de aspectos importantes referentes as abordagens gerais, que expdem dados
e informagbes quantitativos e/ou qualitativos, e as abordagens especificas, que

retratam se 0 motorista pratica ou ndo técnica recomendada de seguranca do transito.

4.2. ASPECTOS METODOLOGICOS

Os aspectos metodologicos abrangem as EPOs e as EETs, objetivando

esclarecer, de modo mais detalhado, a trajetoria de realizacdo da pesquisa.

4.2.1. EMPRESAS DE PASSAGEIROS POR ONIBUS (EPOs)

Foram feitos contatos com 41 EPOs (Tabela 24), que compdem quatro
consércios que exploram linhas urbanas de transporte de passageiros no MRJ, por
intermédio de correio eletrénico (e-mail), envolvendo quantidade média de duas
mensagens enviadas as empresas, depois de rigoroso cuidado com a correta
identificacdo dos enderegos eletrénicos (e-mails), como forma de aumentar chance de

garantir que a comunicacdo seria mesmo estabelecida (Fluxograma — Anexo VI).

Esse cuidado objetivou diminuir possibilidade de ndo recebimento, néo ciéncia,
extravio ou qualquer outro motivo de ndo conhecimento do teor da mensagem, por

parte das EPOs.

Para fins de manter sigilo sobre a identidade das EPOs, foi usado critério de
codificacdo aleatéria das empresas dentro de cada grupo de consércio, de modo que

as 41 empresas receberam apelidos que variam de EMP 1 a EMP 41 (Tabela 24).

Dentro de cada conjunto consorciado de empresas, as codificacbes sao
alternadas (ex.: algumas empresas do consoércio Intersul sdo, sequencialmente, EMP

6, EMP 12, EMP 22 etc.), justamente para manter sigilo sobre suas identidades.

Para saber se as EPOs consorciadas do MRJ realizam avaliagdo do impacto
do treinamento de seguranca sobre motoristas que foram expostos ao Mod. DD do
CCVTCP, a pesquisa considerou diversas FDIs disponiveis na empresa pesquisada

para alimentagdo dos questionarios.
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De acordo com controles de dados e informagbes peculiares as empresas,

essas FDIs poderiam ter como base prioritéria as seguintes referéncias:

a) RPAT ou documento afim: documento escrito contendo dados e informacgdes
quantitativos e/ou qualitativos sobre influéncia do M6d. DD do CCVTCP em motoristas

de 6nibus do MRJ, gerados por levantamentos das proprias EPOs.

b) MDAI ou documento afim: documento escrito contendo dados e informacdes
gquantitativos e/ou qualitativos sobre influéncia do Méd. DD do CCVTCP em motoristas
de 6nibus do MRJ, gerados por levantamentos de outras entidades que nao sejam as
EPOs.

c) DCD - D/l ou situacdo afim: documento escrito/elaborado a partir de
depoimento coletado, direta ou indiretamente, de diversas pessoas sobre dados e
informacfes quantitativos e/ou qualitativos sobre influéncia do Mo6d. DD do CCVTCP

em motoristas de 6nibus do MRJ.

Para formalizar dados e informacdes disponiveis em EPOs, foi enviado com a
mensagem eletrénica (e-mail) encaminhada as empresas o QEPO 1, conforme Anexo
I, que € um documento para preenchimento de dados e informag8es quantitativos e/ou
gualitativos sobre influéncia do Mod. DD do CCVTCP em motoristas de 6nibus do

MRJ, gerados por levantamentos das proprias EPOs.

O conceito de Empresas Pesquisadas (EMPEs) abordado nesta dissertacdo
refere-se as 41 EPOs consorciadas do MRJ, considerando o fato de apenas terem

sido convidadas a participar da pesquisa.

A definicdo de Empresas Pesquisadas que Responderam ao Questionario
(EMPRQs) refere-se as EPOs consorciadas do MRJ, que responderam ao

guestionario sobre avaliacdo de motoristas.

4.2.2. ENTIDADES ESPECIFICAS DE TRANSPORTE (EETSs)
Também foram feitos contatos com 14 EETs (os 10 sindicatos de empresas de
6nibus do Estado do Rio de Janeiro e quatro outras entidades fluminenses ligadas a

transporte de passageiros).

Os contatos com as 14 EETs também foram realizados por intermédio de
correio eletrdnico (e-mail), envolvendo quantidade média de duas mensagens

enviadas as entidades, depois de rigoroso cuidado com a correta identificacdo dos
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enderegos eletrbnicos (e-mails), como forma de aumentar chance de garantir que a

comunicacao seria mesmo concretizada.

Também aqui, houve cuidado, objetivando diminuir possibilidade de n&o
recebimento, ndo ciéncia, extravio ou qualquer outro motivo de ndo conhecimento do

teor da mensagem, por parte das EETSs.

Para fins de manter sigilo sobre a identidade das EETs, foi usado critério de
codificacdo aleatéria também das entidades, de modo que as 14 receberam apelidos
que variam de ENT 1 a ENT 14.

Para saber se as EETs realizam avaliagdo do impacto do treinamento de
seguranca sobre motoristas que foram expostos ao Mod. DD do CCVTCP, a pesquisa

considerou também diversas FDIs disponiveis em EETS.

Baseadas em controles de dados e informacgdes peculiares as entidades, essas

FDIs poderiam ter como base principal as seguintes referéncias:

a) RPAT ou documento afim: documento escrito contendo dados e informacdes
gquantitativos e/ou qualitativos sobre influéncia do Méd. DD do CCVTCP em motoristas

de 6nibus, gerados por levantamentos das préprias EETSs.

b) MDAI ou documento afim: documento escrito contendo dados e informacdes
quantitativos e/ou qualitativos sobre influéncia do M6d. DD do CCVTCP em motoristas

de 6nibus, gerados por levantamentos de outras entidades que nédo sejam as EETSs.

d) DCD - D/l ou situagao afim: documento escrito a partir de depoimento
coletado, direta ou indiretamente, de diversas pessoas sobre dados e informacgdes
quantitativos e/ou qualitativos sobre influéncia do M6d. DD do CCVTCP em motoristas

de 6nibus.

Para formalizar dados e informagfes disponiveis em EETSs, foi enviado com a
mensagem eletrénica (e-mail) encaminhada as entidades um Questionario para
Entidade Especifica de Transporte (QEET), conforme o caso — Sindicato de Empresas
de Onibus (SEO), de acordo com o Anexo I, ou Outra Entidade Diferente de Empresa
de Onibus e Sindicato (OEDEOS), segundo o Anexo IV —, que é um documento para
preenchimento de dados e informacdes quantitativos e/ou qualitativos sobre influéncia
do Mdd. DD do CCVTCP em motoristas de 6nibus, gerados por levantamentos das

préprias EETSs.
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O conceito de Entidades Pesquisadas (ENPEs) abordado nesta dissertacdo
refere-se as 14 EETs, considerando o fato de apenas terem sido convidadas a

participar da pesquisa.

A definicdo de Entidades Pesquisadas que Responderam ao Questionario
(ENPRQSs) referente as EETs ndo serd aplicada, porque apenas uma entidade (ENT 6)

respondeu ao QEET sobre avaliagdo de motoristas. Mesmo assim, parcialmente.

4.3. ASPECTOS IMPORTANTES DA PESQUISA

A pesquisa € tratada sob duas dimensdes: abordagens gerais e abordagens

especificas.

As abordagens gerais expbem dados e informacfes do QEPO 1 (Anexo I), de

acordo com o seguinte:

a) A quantidade de motoristas ativos que integram o quadro de funciondrios da

empresa consorciada.

b) A quantidade de motoristas da empresa consorciada que participaram do
curso Resolucéo 168 (CCVTCP).

¢) Quantos motoristas da empresa consorciada realizaram o curso PRCA.

d) A existéncia, na empresa consorciada, de trabalhos (quaisquer que sejam)
sobre acidentes ou outros aspectos, que comparam o desempenho dos motoristas
antes e depois de terem feito o curso Resolugéo 168 (CCVTCP) e/ou o curso PRCA e

quais séo, caso existam.

A outra dimensdo, das abordagens especificas, demonstra dados e
informacfes do QEPO 2 (Anexo Il) sobre a pratica da técnica desenvolvida no Méd.
DD do CCVTCP, baseada no CP estabelecido pela Resolucdo n° 168/04 do
CONTRAN, bem como se a empresa teve ou ndo envolvimento em acidente, antes
e/ou depois do CCVTCP.

4.3.1. ABORDAGENS GERAIS

Nesta parte de tratamento de aspectos importantes da pesquisa, sdo feitas

abordagens gerais sobre dados e informacdes quantitativos e qualitativos que foram
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extraidos de toda a apuracdo sobre avaliacdo do impacto do treinamento de
seguranca sobre motoristas expostos ao Mod. DD do CCVTCP, que integram
empresas consorciadas do MRJ. As abordagens gerais aqui apresentadas baseiam-se
em referéncias do Rio Onibus, das empresas que responderam ao questionario de

avaliacao e do processamento de dados e informagBes da propria pesquisa.

Conforme dados do Rio Onibus (2011), 41 empresas de 6nibus compdem
quatro consércios que exploram linhas urbanas no transporte de passageiros. Quinze

dessas empresas participam de mais de um consorcio (tabelas 17, 18, 19 e 20).

As cores predominantes que representam o0s consoércios sdo: amarela

(Intersul), verde (Internorte), azul (Transcarioca) e vermelha (Santa Cruz).

Tabela 17: Consoércio Intersul (CONS-IS) — Quantidade de Participacfes
Fonte: Rio Onibus (2011)
CONS-IS — 11 Empresas

e Auto Viacdo Alpha S/A e Translitoranea Turistica Ltda.
e Auto Viagdo Tijuca S/A e Transporte Estrela Azul S/A

e Empresa de Transportes Braso | e Transportes S&o Silvestre S/A
Lisboa Ltda. e Transportes Vila Isabel S/A

e Gire Transportes Ltda. e Transurb S/A

e Real Auto Onibus Ltda. e Viagdo Saens Pena S/A

Tabela 18: Consdércio Internorte (CONS-IN) — Quantidade de Participacdes
Fonte: Rio Onibus (2011)

CONS-IN — 20 Empresas
e Auto Viacado Bangu Ltda. e Transportes Paranapuan S/A
e Auto Viacao Trés Amigos S/A e Viacdo Acari S/IA
e Caprichosa Auto Onibus Ltda. e Viacdo Madureira Candelaria Ltda.
e City Rio Rotas Turisticas Ltda. e Viagdo Nossa Senhora de Lourdes S/A
e Empresa Viacao Ideal S/A e Viagdo Novacap S/A
e Gire Transportes Ltda. e Viagdo Pavunense S/A
e Rodoviaria A. Matias S/A e Viacdo Penha Rio Ltda.
e Tel — Transportes Estrela Ltda. e Viacdo Rubanil Ltda.
e Transporte Estrela Azul S/A e Viagdo Verdun S/A
e Transportes América Ltda. e Viagdo Vila Real S/A
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Tabela 19: Consorcio Transcarioca (CONS-TC) — Quantidade de Participacdes
Fonte: Rio Onibus (2011)
CONS-TC — 17 Empresas

e Auto Viacao Tijuca S/A
o ) _ e Transportes Barra Ltda.
e Auto Viacao Trés Amigos S/A
_ . e Transportes Futuro Ltda.
e Caprichosa Auto Onibus Ltda. ,
e Transportes Santa Maria Ltda.

e Transurb S/A
e Viacdo Acari S/A

e City Rio Rotas Turisticas Ltda.
e Expresso Pégaso Ltda.
e Litoral Rio Transportes Ltda.

. e Viacao Normandy do Tridngulo Ltda.
e Real Auto Onibus Ltda. _
e Viacao Novacap S/A
e Tel — Transportes Estrela Ltda. o
e Viacdo Redentor Ltda.

e Translitoranea Turistica Ltda.

Tabela 20: Consércio Santa Cruz (CONS-SC) — Quantidade de Participagfes
Fonte: Rio Onibus (2011)

CONS-SC — 8 Empresas
e Auto Viacdo Bangu Ltda. e Rio Rotas Transportes e Turismo Ltda.
e Auto Viacao Jabour Ltda. e Transportes Barra Ltda.
e Empresa de Viacao Algarve Ltda. e Transportes Campo Grande Ltda.
e Expresso Pégaso Ltda. e Viacdo Andorinha Ltda.

Segundo Rio Onibus (2010), foram formados quatro consércios que contam
com a participacdo de 41 empresas cariocas, e a cidade foi dividida em cinco regides,
as Redes de Transportes Regionais (RTRs), a saber, conforme Tabela 21: a Regido 1
inclui o Centro e os bairros do entorno e, por ser uma area de operacdo comum, nao
foi licitada. A Regido 2 envolve a Zona Sul, grande Tijuca e Santa Teresa e serd de
responsabilidade do consorcio Intersul de Transportes, representado pela empresa
Real Auto Onibus Ltda. A Regido 3 engloba toda a Zona Norte, com excecdo de
Madureira e bairros do entorno, e terd a frente o consércio Internorte, liderado pela
Viagéo Nossa Senhora de Lourdes S/A. Ja a Regido 4 organizara o transporte parcial
da Zona Oeste (Barra da Tijuca e Jacarepagud), Madureira e bairros vizinhos, sob a
administragdo do consorcio Transcarioca de Transportes, liderado pela Viagéo
Redentor Ltda. Por fim, a Regido 5, que compreende os demais bairros da Zona Oeste
(Bangu, Campo Grande, Santa Cruz e Realengo), serd administrada pelo consércio

Santa Cruz, representado pela empresa Expresso Pégaso Ltda.
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Tabela 21: RTRs
Fonte: Rio Onibus (2011)

Rede de Transporte Regional (RTR) Consorcio
1 — Centro e os bairros do entorno. N&o foi licitada. N&o ha.
2 — Zona Sul, grande Tijuca e Santa Teresa. Intersul.
3 — Zona Norte, com excecdo de Madureira e bairros do entorno. Internorte.

4 — Parte da Zona Oeste (Barra da Tijuca e Jacarepagud), _
. . . Transcarioca.
Madureira e bairros vizinhos.

5 — Demais bairros da Zona Oeste (Bangu, Campo Grande, Santa
Santa Cruz.

Cruz e Realengo).

Considerando a dupla atuacao de algumas empresas em grupos consorciados,
as quantidades de participacdes, conforme Tabela 22, sdo: CONS-IS = 11, CONS-IN =
20, CONS-TC =17 e CONS-SC = 8, perfazendo total de 56 participacoes.

Tabela 22: Consorcios — Quantidade de Participacfes
Fonte: Rio Onibus (2011)

QUANTIDADE DE

GOhEAele PARTICIPACOES
INTERSUL (CONS-IS) 11
INTERNORTE (CONS-IN) 20
TRANSCARIOCA (CONS-TC) 17
'SANTACRUZ(CONSSCO) 8

TOTAL 56

Quanto as representacfes percentuais, de acordo com o Grafico 1, os valores
s80: CONS-IS = 20%, CONS-IN = 36%, CONS-TC = 30% e CONS-SC = 14%.

Gréfico 1: Consoércios — Quantidade de Participacoes
Fonte: Rio Onibus (2011)

CONSORCIOS

CONS-SC

14% CONS-IS

0%

p

CONS-TC CONS-IN
30% 36%
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Conforme exposto, 15 empresas atuam duplamente nos consorcios. Vinte e
seis empresas tém apenas uma participagéo.

As duplas atuacdes consorciadas somam ao todo 30 participagbes, como
mostra a Tabela 23, da seguinte forma: CONS-IS = 6, CONS-IN =9, CONS-TC=12¢e
CONS-SC = 3.

Tabela 23: Empresas que Participam do Consércio em Duplicidade
Fonte: Rio Onibus (2011)

EMPRESAS QUE PARTICIPAM EM DUPLICIDADE

CONSORCIO QUANT. EMPRESAS
INTERSUL (CONS-IS) 6
INTERNORTE (CONS-IN) 9
TRANSCARIOCA (CONS-TC) 12

TOTAL 30

As duplas atuagfes consorciadas, conforme Grafico 2, em termos percentuais,
aparecem assim: CONS-IS = 20%, CONS-IN = 30%, CONS-TC = 40% e CONS-SC =
10%.

Gréfico 2: Empresas que Participam do Consorcio em Duplicidade
Fonte: Rio Onibus (2011)

EMPRESAS QUE PARTICIPAM
DO CONSORCIO EM DUPLICIDADE

10% _—20%

CONS-TC ~ CONS-IN
40% 30%

No total de empresas consorciadas (41), as 15 que participam de dois grupos
representam 37% (Gréfico 3).

J& as 26 empresas que integram 0 consorcio com apenas uma participacao
significam 63%, de acordo com dados expostos no Grafico 3.
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Gréfico 3: Empresas que Participam do Consorcio em Duplicidade — Total
Fonte: Rio Onibus (2011)

63 %

o

12
1 - EMPRESAS QUE PARTICIPAM DE DOIS CONSORCIOS 15
2 — EMPRESAS QUE NAO PARTICIPAM DE DOIS CONSORCIOS 26

TOTAL 41

A Tabela 24 mostra como as empresas participam dos tipos de consorcio. Nos
tipos 1 — CONS-IS, 2 — CONS-IN, 3 — CONS-TC e 4 — CONS-SC, estdo empresas que
participam de apenas um consorcio. Nos tipos 5 — CONS-IS/CONS-IN, 6 — CONS-
ISICONS-TC, 7 — CONS-IN/CONS-TC, 8 — CONS-IN/CONS-SC e 9 — CONS-

TC/CONS-SC, agrupam-se empresas que integram dois consorcios.

Conforme explicado anteriormente — 4.2.1. Empresas de Passageiros por

Onibus (EPOs) —, na Tabela 24 as empresas aparecem apelidadas.

Tabela 24: Relacéo de Empresas por Tipo de Consércio
Fonte: Dados da Pesquisa (2012)

TIPO DE CONSORCIO EMPRESAS PARTICIPANTES — APELIDADAS
1 - CONS-IS EMP 5, EMP 6, EMP 12, EMP 22 e EMP 32
EMP 3, EMP 8, EMP 9, EMP 13, EMP 19, EMP 23, EMP
2 — CONS-IN
34, EMP 35, EMP 39, EMP 40 e EMP 41
3 -CONS-TC EMP 21, EMP 24, EMP 29, EMP 33 e EMP 36
4 — CONS-SC EMP 11, EMP 15, EMP 27, EMP 28 e EMP 37

5 - CONS-IS/ICONS-IN  |[EMP 2 e EMP 4

6 — CONS-IS/CONS-TC |EMP 1, EMP 16, EMP 31 e EMP 38

7 — CONS-IN/CONS-TC |EMP 7, EMP 10, EMP 18, EMP 20, EMP 25 e EMP 26
8 — CONS-IN/CONS-SC |EMP 17

9 — CONS-TC/CONS-SC |[EMP 14 e EMP 30




Com base na Tabela 24, a Tabela 25 expde consolidagéo da participagéo de

empresa por tipo de consércio. A coluna A representa um ou dois consorcios,

conforme o tipo; na coluna B, esta a quantidade de empresas participantes do tipo de

consércio; e a coluna C expressa o produto das colunas A e B, determinando a

guantidade total de participacbes de empresas naquele tipo de consorcio.

Tabela 25: Quantidade de Participa¢des por Tipo de Consorcio
Fonte: Dados da Pesquisa (2012)

QUANTIDADE DE PARTICIPACOES

POR TIPO DE CONSORCIO
A

TIPO

1 - CONS-IS

2 — CONS-IN

3 - CONS-TC

4 — CONS-SC

5 — CONS-IS/CONS-IN
6 — CONS-IS/CONS-TC
7 — CONS-IN/CONS-TC
8 — CONS-IN/CONS-SC
9 — CONS-TC/CONS-SC

B

C

UM OU DOIS QUANTIDADE PRODUTO
CONSORCIOS DE EMRESAS

TOTAIS

1

N N D NN P PP

5
11

N P O B N OO

41

“A”E “B”
5
11

12

4
56

O Gréfico 4 mostra representagdo da coluna B, em que se percebe a menor

quantidade (1) de participacdo por tipo (8 — CONS-IN/CONS-SC), ou seja, apenas

uma empresa participa dos consorcios Internorte e Santa Cruz, ao mesmo tempo. Por

outro lado, nota-se a maior quantidade (11) de atuagéo por tipo (2 — CONS-IN), isto é,

onze empresas integram somente o consércio Internorte.

Grafico 4: Participacdo de Empresa por Tipo de Consorcio — Coluna B
Fonte: Dados da Pesquisa (2012)
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Por intermédio do Grafico 5, verifica-se representacdo da coluna C, em que se
percebe a menor quantidade total (2) de participacdo por tipo (8 — CONS-IN/CONS-
SC).

Por outro lado, nota-se a maior quantidade total (12) de atuacéo por tipo (7 —
CONS-IN/CONS-TC).

Gréfico 5: Participacdo de Empresa por Tipo de Consorcio — Coluna C
Fonte: Dados da Pesquisa (2012)
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Como mostram as tabelas 24 e 26, 26 empresas participam de um soO
consorcio: 1 — CONS-IS (5 empresas: EMP 5, EMP 6, EMP 12, EMP 22 e EMP 32), 2
— CONS-IN (11 empresas: EMP 3, EMP 8, EMP 9, EMP 13, EMP 19, EMP 23, EMP
34, EMP 35, EMP 39, EMP 40 e EMP 41), 3 — CONS-TC (5 empresas: EMP 21, EMP
24, EMP 29, EMP 33 e EMP 36) e 4 — CONS-SC (5 empresas: EMP 11, EMP 15, EMP
27, EMP 28 e EMP 37).

Tabela 26: Uma Participacéo por Tipo de Consaorcio
Fonte: Dados da Pesquisa (2012)

UMA PARTICIPA(}AO POR
TIPO DE CONSORCIO

TIPO UM oﬁ DOIS QUANTB|DADE PRO(D:UTO
CONSORCIOS DE EMRESAS “A”E B’
1 - CONS-IS 1 5 5
2 — CONS-IN 1 11 11
3 - CONS-TC 1
4 — CONS-SC 1
TOTAL 26 26
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Em termos percentuais, o Gréfico 6 expde que as 26 empresas que participam
de um so6 consoércio estdo agrupadas assim: 1 — CONS-IS (19%), 2 — CONS-IN (43%),
3 — CONS-TC (19%) e 4 — CONS-SC (19%).

Gréfico 6: Tipo de Consorcio — Uma Participacao
Fonte: Dados da Pesquisa (2012)

PARTICIPACAD DE EMPRESAS POR TIPQ DE CON SORCIO
UMA PARTICIPACAO
4- CONS-SC 1-CONS-IS

5% N — 1y

2- CONS-IN
43%

3- CONS-TC
19%

Como expressam as tabelas 24 e 27, 15 empresas participam de dois

consorcios.

Essas empresas consorciadas em duplicidade sdo distribuidas da seguinte
forma: 5 — CONS-IS/CONS-IN (2 empresas: EMP 2 e EMP 4), 6 — CONS-IS/CONS-TC
(4 empresas: EMP 1, EMP 16, EMP 31 e EMP 38), 7 — CONS-IN/CONS-TC (6
empresas: EMP 7, EMP 10, EMP 18, EMP 20, EMP 25 e EMP 26), 8 — CONS-
IN/CONS-SC (1 empresa: EMP 17) e 9 — CONS-TC/CONS-SC (2 empresas: EMP 14
e EMP 30).

Tabela 27: Duas Participa¢des por Tipo de Consorcio
Fonte: Dados da Pesquisa (2012)

DUAS PARTICIPAQCES POR
TIPO DE CONSORCIO

A B C
TIPO UM OU DOIS QUANTIDADE PRODUTO
CONSORCIOS DE EMRESAS “A”’E “B”

5 — CONS-IS/CONS-IN 2 2
6 — CONS-IS/CONS-TC 2 4

7 — CONS-IN/CONS-TC 2 6 12
8 — CONS-IN/CONS-SC 2 1
9 — CONS-TC/CONS-SC 2 2

TOTAL 15 30
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Na representacdo percentual, que pode ser observada por intermédio do
Gréfico 7, nota-se que as 15 empresas que participam de dois consércios distribuem-
se do seguinte modo: 5 — CONS-IS/CONS-IN (13%), 6 — CONS-IS/CONS-TC (27%), 7
— CONS-IN/CONS-TC (40%), 8 — CONS-IN/CONS-SC (7%) e 9 — CONS-TC/CONS-
SC (13%).

Grafico 7: Tipo de Consorcio — Duas Participacdes
Fonte: Dados da Pesquisa (2012)

PARTICIPAGAQ DE EMPRESAS POR TIPO DE CONSORCIO
DUAS PARTICIPACOES
9- CONS- 5- CONS-
TCICONS-SC_____ __ISICONS-IN
13% 13%

8- CONS-
IN/CONS-SC

%

7- CONG- 5- CoNS
INCONS-TC_— ‘ eoNSTC
40% 27%

Das 41 empresas que compdem o consorcio, apenas seis responderam ao

questionario.

Das seis empresas pesquisadas que responderam ao questionario (EMP 4,
EMP 14, EMP 19, EMP 26, EMP 27 e EMP 33), trés (EMP 4, EMP 14 e EMP 26)

atuam em dois consorcios.

Considerando as duplicidades de atuacdes, como mostra a Tabela 28, as
participagfes das EMPRQs por consorcio sdo: CONS-IS = 1, CONS-IN = 3, CONS-TC
= 3 e CONS-SC = 2, perfazendo total de nove.

Tabela 28: EMPRQs — Quantidade de Participacdes
Fonte: Dados da Pesquisa (2012)

EMPRQs — QUANTIDADE DE PARTICIPACOES

a QUANTIDADE
CONSORCIO PARTICIPACOES
INTERSUL (CONS-IS) 1
INTERNORTE (CONS-IN) 3
TRANSCARIOCA (CONS-TC) 3

TOTAL 9
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De acordo com o Grafico 8, as representacdes percentuais das empresas

pesquisadas que responderam ao questionario, em participa¢cdes por consorcio, sao:

CONS-IS = 11%, CONS-IN = 34%, CONS-TC = 33% e CONS-SC = 22%.

Gréfico 8: EMPRQs — Participagfes
Fonte: Dados da Pesquisa (2012)
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Como expde o Gréfico 9, as seis empresas pesquisadas que responderam ao
questionario (EMP 4, EMP 14, EMP 19, EMP 26, EMP 27 e EMP 33), com suas trés
atuacoes duplicadas (EMP 4, EMP 14 e EMP 26), representam 16% no conjunto de 56

participacdes, considerando todas as duplicidades.

Gréfico 9: EMPRQs — Participagdes — Total

Fonte: Dados da Pesquisa (2012)

\ 16% l
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1 - PARTICIPARAM DA PESQ. E REPONDERAM AO QUESTIONARIO
2 — PARTICIPARAM DA PESQ. E NAO RESPONDERAM AO QUESTION.
TOTAL
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De acordo com o Rio Onibus, até o ano de 2011, foram treinados 4.349
motoristas no CCVTCP. Conforme demonstra a Tabela 29, os 4.349 motoristas
treinados estdo distribuidos nos consoércios que compdem o Rio Onibus assim: 1.448
(Intersul — CONS-IS), 1.337 (Internorte — CONS-IN), 846 (Transcarioca — CONS-TC) e
718 (Santa Cruz — CONS-SC).

Tabela 29: Motoristas Treinados no CCVTCP até 2011
Fonte: Rio Onibus (2011)

MOTORISTAS TREINADOS NO CCVTCP ATE 2011

CONSORCIO QUANT. EMPRESAS
INTERSUL (CONS-IS) 1.448
INTERNORTE (CONS-IN) 1.337
TRANSCARIOCA (CONS-TC) 846

TOTAL 4.349

Pelo Gréfico 10, verifica-se que os 4.349 motoristas treinados no CCVTCP, em
termos percentuais, estdo distribuidos nos consorcios que compdem o Sindicato das
Empresas de Onibus da Cidade do Rio de Janeiro do seguinte modo: 33% (Intersul —
CONS-1S), 31% (Internorte — CONS-IN), 19% (Transcarioca — CONS-TC) e 17%
(Santa Cruz — CONS-SC).

Grafico 10: Motoristas Treinados no CCVTCP até 2011
Fonte: Rio Onibus (2011)

MOTORISTAS TREINADOS NA
RES. 168 ATE 2011

CONS-5C CONS-IS
17% 33%
ya
CONS-TC
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Conforme o Grafico 11, os 4.349 (27%) motoristas treinados no CCVTCP
distribuidos nos consorcios (1.448 do Intersul, 1.337 do Internorte, 846 do
Transcarioca e 718 do Santa Cruz), fazem parte de um universo de 16.076 motoristas
de 6nibus em atividade em empresas que compdem o Rio Onibus, até o ano de 2011.
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Outros 11.727 (73%) motoristas ligados ao Rio Onibus, até 2011, ndo tinham
sido treinados no curso para condutores de veiculo de transporte coletivo de

passageiros (Grafico 11).

Grafico 11: Motoristas Treinados no CCVTCP até 2011 — Total
Fonte: Dados da Pesquisa (2012)

27%

73%

1 - MOTORISTAS TREINADOS NO CCVTCP ATE 2011 4.349
2 — MOTORISTAS NAO TREINADOS NO CCVTCP ATE 2011 11.727
TOTAL 16.076

Segundo o Rio Onibus, até o ano de 2011, foram treinados 6.291 motoristas no
PRCA.

A Tabela 30 expressa que 0s 6.291 motoristas treinados no PRCA estdo
distribuidos nos consoércios que compdem o Rio Onibus da seguinte forma: 896
(Intersul — CONS-IS), 2.790 (Internorte — CONS-IN), 1.479 (Transcarioca — CONS-TC)
e 1.126 (Santa Cruz — CONS-SC).

Tabela 30: Motoristas Treinados no PRCA até 2011
Fonte: Rio Onibus (2011)

MOTORISTAS TREINADOS NO PRCA ATE 2011

CONSORCIO QUANT. EMPRESAS
INTERSUL (CONS-IS) 896
INTERNORTE (CONS-IN) 2.790
TRANSCARIOCA (CONS-TC) 1.479

TOTAL 6.291
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No Gréfico 12, percebe-se que, em termos percentuais, 0os 6.291 motoristas
treinados no PRCA representam os consorcios assim: 14% (CONS-IS), 44% (CONS-
IN), 24% (CONS-TC) e 18% (CONS-SC).

Grafico 12: Motoristas Treinados no PRCA até 2011
Fonte: Rio Onibus (2011)
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Conforme se observa no Grafico 13, os 6.291 (39%) motoristas treinados no
PRCA distribuidos nos consércios (896 do Intersul, 2.790 do Internorte, 1.479 do
Transcarioca e 1.126 do Santa Cruz), que exploram linhas urbanas, também fazem
parte do universo de 16.076 motoristas de 6nibus em atividade em empresas que
compdem o Rio Onibus, até o ano de 2011. Outros 9.785 (61%), até 2011, n&do tinham

sido treinados no PRCA.

Grafico 13: Motoristas Treinados no PRCA até 2011 — Total
Fonte: Dados da Pesquisa (2012)

61%
1 2
1 — MOTORISTAS TREINADOS NO PRCA ATE 2011 6.291
2 — MOTORISTAS NAO TREINADOS NO PRCA ATE 2011 9.785

TOTAL 16.076
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Conforme ja mostrado na Tabela 28 e no Grafico 8, das seis empresas (EMP 4,
EMP 14, EMP 19, EMP 26, EMP 27 e EMP 33) que responderam ao questionario, trés
(EMP 4, EMP 14 e EMP 26) atuam em dois consorcios.

Essas seis empresas (EMP 4, EMP 14, EMP 19, EMP 26, EMP 27 e EMP 33)
tém, ao todo, 3.885 (Tabela 35) motoristas ativos, sem considerar a dupla participacdo
das empresas EMP 4, EMP 14 e EMP 26.

A Tabela 31 mostra a quantidade (1.392) referente aos motoristas das
EMPRQs que tém o CCVTCP, ndo considerando a dupla participacdo das empresas
EMP 4, EMP 14 e EMP 26. Infere-se que 2.493 motoristas ndo participaram do
CCVTCP.

Tabela 31: EMPRQs Cujos Motoristas Participaram do CCVTCP
Fonte: Dados da Pesquisa (2012)

EMPRQs CUJOS MOTORISTAS
PARTICIPARAM DO CCVTCP

QUANT.

MOTORISTAS QUE TEM O CCVTCP 1.392
MOTORISTAS QUE NAO TEM O CCVTCP 2.493
TOT. 3.885

O Grafico 14 mostra o percentual (36%) referente aos motoristas que tém o
CCVTCP, nédo considerando a dupla participacdo das empresas EMP 4, EMP 14 e
EMP 26.

Deduz-se que 64% dos motoristas néo participaram do CCVTCP.

Gréfico 14: EMPRQs Cujos Motoristas Participaram do CCVTCP
Fonte: Dados da Pesquisa (2012)
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No universo de 16.076 motoristas de 6nibus em atividade em empresas que
compdem o Rio Onibus, os 1.392 motoristas que participaram do CCVTCP significam
apenas 9% do total, conforme Gréfico 15.

Gréfico 15: EMPRQs Cujos Motoristas Participaram do CCVTCP — Total
Fonte: Dados da Pesquisa (2012)

9%
91%
1 =2
1 - MOTORISTAS QUE TEM O CCVTCP (RESP. QUEST.) 1.392
2 — DEMAIS MOTORISTAS DO UNIVERSO DO MRJ 14.684

TOT. 16.076

Como foi mostrado na Tabela 28 e no Grafico 8, das seis EMPRQs (EMP 4,
EMP 14, EMP 19, EMP 26, EMP 27 e EMP 33), trés (EMP 4, EMP 14 e EMP 26)
atuam em dois consorcios. Essas seis empresas (EMP 4, EMP 14, EMP 19, EMP 26,
EMP 27 e EMP 33) tém, ao todo, 3.885 motoristas ativos (Tabela 35), sem considerar
a dupla participacdo das empresas EMP 4, EMP 14 e EMP 26.

A Tabela 32 mostra a quantidade (1.600) referente aos motoristas das
EMPRQs que tém o curso PRCA, ndo considerando a dupla participagdo das
empresas EMP 4, EMP 14 e EMP 26. Conclui-se que 2.285 motoristas né&o
participaram do PRCA.

Tabela 32: EMPRQs Cujos Motoristas Participaram do PRCA
Fonte: Dados da Pesquisa (2012)

EMPRQs CUJOS MOTORISTAS
PARTICIPARAM DO PRCA

QUANT.

MOTORISTAS QUE TEM O PRCA 1.600
MOTORISTAS QUE NAO TEM O PRCA 2.285
TOT. 3.885
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O Gréfico 16 mostra o percentual (41%) referente aos motoristas que tém o
curso PRCA, também néo considerando a dupla participagdo das empresas EMP 4,
EMP 14 e EMP 26. Deduz-se, portanto, que 59% dos motoristas n&o participaram do
PRCA.

Gréfico 16: EMPRQs Cujos Motoristas Participaram do PRCA
Fonte: Dados da Pesquisa (2012)
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No universo de 16.076 motoristas de 6nibus em atividade em empresas que
compdem o Rio Onibus, os 1.600 motoristas que participaram do curso PRCA
significam apenas 10% do total, de acordo com o Grafico 17.

Grafico 17: EMPRQs Cujos Motoristas Participaram do PRCA — Total
Fonte: Dados da Pesquisa (2012)

10%

1 - MOTORISTAS QUE TEM O CURSO PRCA (RESP. QUEST.) 1.600
2 — DEMAIS MOTORISTAS DO UNIVERSO DO MRJ 14.476
TOT. 16.076

Das seis empresas pesquisadas que responderam ao questionario (EMP 4,
EMP 14, EMP 19, EMP 26, EMP 27 e EMP 33), como mostra a Tabela 33, apenas
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uma (EMP 14) faz avaliacdo do desempenho dos motoristas, antes e depois do
CCVTCP, para conhecer a influéncia do Méd. DD sobre seus condutores, conforme

objeto de pesquisa desta dissertacdo. A EMP 14 atua em dois consorcios.

Para levantamento dessa informacdo, valeu a resposta dada a pergunta n°® 4
do questionéario (QEPO 1 — Anexo 1) de avaliagdo enviado as empresas pesquisadas,
qgue inquiriu: A empresa tem trabalhos (quaisquer que sejam) sobre acidentes ou
outros aspectos, que comparam o desempenho dos motoristas antes e depois de
terem feito o curso Resolucdo 168 (CCVTCP)? Qual(is)?

Resolucédo 168 (Res. 168) é também um dos apelidos do CCVTCP. Alias, € o

apelido mais comum.

Tabela 33: Avaliacdo do Desempenho dos Motoristas — Antes e Depois do CCVTCP
Fonte: Dados da Pesquisa (2012)

AVALIACAO DO DESEMPENHO DOS
MOTORISTAS ANTES E DEPOIS DO CCVTCP

QUANT.

DES. ANTES E DEPOIS DO CCVTCP 1
NAO ACOMPANHAM DES. DO CCVTCP 5
TOT. 6

No Grafico 18, comprova-se que a EMP 14, que faz avaliacdo do desempenho
dos motoristas, antes e depois da realizacdo do CCVTCP, representa 17% entre as
seis EMPRQs. Cinco que ndo fazem a avaliagdo significam, portanto, 83% desse

universo que deu resposta a pesquisa.

Grafico 18: Avaliacdo do Desempenho dos Motoristas — Antes e Depois do CCVTCP
Fonte: Dados da Pesquisa (2012)
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A Unica empresa (EMP 14) que avalia o aproveitamento de estudos do Mdd.
DD do CCVTCP significa, no universo das 41 empresas consorciadas, apenas 2%

desse total (Grafico 19).

Infere-se, naturalmente, que as outras empresas (40), somando-se as que nao
responderam mais as que responderam ao questionario, mas ndo fazem

acompanhamento, representam 98% das que compdem 0 consorcio.

Grafico 19: Avaliacdo do Desempenho dos Motoristas — Antes
e Depois do CCVTCP — Total
Fonte: Dados da Pesquisa (2012)

2%
98%
1 2
1 - DESEMPENHO ANTES E DEPOIS DO CCVTCP 1
2 — CONSORCIADAS (NAO RESP. + NAO ACOMPANHAM) 40

TOT. 41

Das seis empresas pesquisadas que responderam ao questionario de
avaliacdo dos condutores (EMP 4, EMP 14, EMP 19, EMP 26, EMP 27 e EMP 33),
como se comprova pela Tabela 34, apenas duas (EMP 14 e EMP 26) fazem avaliacao
do desempenho dos motoristas, antes e depois da realizagdo do curso PRCA, para
conhecer a influéncia do Mod. DD sobre seus condutores. As empresas EMP 14 e

EMP 26 atuam em dois consorcios.

Para acesso a essa informagao, foi considerada a resposta que a empresa deu
a pergunta n° 5 do questionario (QEPO 1 — Anexo |) de avaliagdo enviado as

empresas pesquisadas, que indagou:

— A empresa tem trabalhos (quaisquer que sejam) sobre acidentes ou outros
aspectos, que comparam o desempenho dos motoristas antes e depois de terem feito
0 PRCA? Qual(is)?
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Tabela 34: Avaliacdo do Desempenho dos Motoristas — Antes e Depois do PRCA
Fonte: Dados da Pesquisa (2012)

AVALIACAO DO DESEMPENHO DOS MOTORISTAS
ANTES E DEPOIS DO PRCA

QUANT.
DES. ANTES E DEPOIS DO PRCA 2
NAO ACOMPANHAM DES. DO PRCA 4

TOT. 6

Por intermédio do que demonstra o Gréfico 20, comprova-se que a EMP 26 e a
EMP 14, que fazem avaliagdo do desempenho dos motoristas, antes e depois da

realizacdo do curso PRCA, significam 33% entre as seis que responderam ao
questionario.

Quatro empresas que ndo fazem a avaliagdo significam, assim, 67% desse
universo que deu resposta a pesquisa.

Grafico 20: Avaliacdo do Desempenho dos Motoristas — Antes e Depois do PRCA

Fonte: Dados da Pesquisa (2012)
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As duas empresas (EMP 14 e EMP 26) que avaliam o aproveitamento de

estudos do Mod. DD do curso PRCA significam, no conjunto das 41 empresas
consorciadas, apenas 5% desse total (Grafico 21).

Conclui-se, desse modo, que as outras empresas (39), somando-se as que néo
responderam mais as que

responderam ao questionério,

mas nao fazem
acompanhamento de seus motoristas antes e depois do processo de treinamento,

representam 95% das que compdem o consorcio.
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Gréfico 21: Avaliacdo do Desempenho dos Motoristas — Antes
e Depois do PRCA — Total
Fonte: Dados da Pesquisa (2012)

5%
|

[ ]

1 — DESEMPENHO ANTES E DEPOIS DO PRCA 2
2 — CONSORCIADAS (NAO RESP. + NAO ACOMPANHAM) 39
TOT. 41

Conforme exposto na Tabela 35, ao todo, 3.885 condutores ativos integram as
empresas que responderam ao questionario de avaliacdo do impacto do treinamento
de seguranca sobre motoristas que foram expostos ao M4d. DD do CCVTCP: EMP 14

= 1.293, EMP 27 = 1.176, EMP 33 = 500, EMP 4 = 342, EMP 26 = 308 e EMP 19 =
266.

Tabela 35: Motoristas Ativos — EMPRQs
Fonte: Dados da Pesquisa (2012)

MOTORISTAS ATIVOS — EMPRQs

EMPRESA QUANT.
EMP 14 1.293
EMP 27 1.176
EMP 33 500
EMP 4 342
EMP 26 308
EMP 19 266

TOTAL — 3.885

De acordo com o Grafico 22, as representacfes percentuais dos 3.885
condutores ativos que integram as empresas que responderam ao questionario de
avaliacdo dos motoristas sdo: EMP 14 = 33%, EMP 27 = 30%, EMP 33 = 13%, EMP 4
= 9%, EMP 26 = 8% e EMP 19 = 7%.
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Gréfico 22: Motoristas Ativos — EMPRQs
Fonte: Dados da Pesquisa (2012)
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Conforme mostra a Tabela 36, do total (3.885 — Tabela 35) de motoristas ativos
de empresas consorciadas do MRJ, que responderam ao questionario de avaliacao,
os 1.392 que foram expostos ao Mdéd. DD do CCVTCP aparecem distribuidos da
seguinte maneira: EMP 27 = 330, EMP 26 = 279, EMP 14 = 235, EMP 19 = 228, EMP
33=170 e EMP 4 = 150.

Como indicado na Tabela 31 e no Grafico 14, os 1.392 motoristas que
participaram do CCVTCP representam 36% do total de motoristas ativos. Os
motoristas (2.493) que nao foram treinados no CCVTCP representam 64% no universo
dos 3.885 (Tabela 35) motoristas nas EMPRQs.

Tabela 36: Motoristas Ativos — Treinados no CCVTCP
Fonte: Dados da Pesquisa (2012)

MOTORISTAS ATIVOS — TREINADOS NO CCVTCP

EMPRESA QUANT.
EMP 27 330
EMP 26 279
EMP 14 235
EMP 19 228
EMP 33 170
EMP 4 150

TOTAL — 1.392

No Gréfico 23, a apuracdo dos percentuais representativos dos 1.392
motoristas que foram expostos ao Méd. DD do CCVTCP mostra a seguinte
distribuicdo: EMP 27 = 24%, EMP 26 = 20%, EMP 14 = 17%, EMP 19 = 16%, EMP 33
=12% e EMP 4 = 11%.
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Gréfico 23: Motoristas Ativos — Treinados no CCVTCP
Fonte: Dados da Pesquisa (2012)
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Conforme se pode constatar pelo que expdem a Tabela 35 e o Grafico 22, sdo
3.885 o0s condutores ativos que integram as empresas (EMP 14 = 1.293 — 33%, EMP
27 = 1.176 — 30%, EMP 33 = 500 — 13%, EMP 4 = 342 — 9%, EMP 26 = 308 — 8% e
EMP 19 = 266 — 7%) que participaram da pesquisa e responderam ao questionario de

avaliacdo de motoristas.

Nota-se, também na Tabela 35 e no Gréfico 22, que a empresa EMP 26, com
308 (8%) motoristas ativos, ocupa a penultima posicdo (5%) no total das empresas

(seis = 3.885 motoristas).

Ja por intermédio da Tabela 37, é possivel comprovar que a EMP 26 ocupa a
primeira colocagcdo em termos percentuais (91%) de motoristas (279) que participaram
do curso para condutores de veiculo de transporte coletivo de passageiros,
regulamentado pela Resolugdo n° 168/04 do CONTRAN.

As demais empresas (EMP 14, EMP 27, EMP 33, EMP 4 e EMP 19), que, na
Tabela 35 e no Grafico 22 - quantidade de motoristas ativos —, ocupam,
respectivamente, as posicdes 12, 22, 32, 42 e 62, na Tabela 37 (EMP 19 = 86%, EMP 4
= 44%, EMP 33 = 34%, EMP 27 = 28% e EMP 14 = 18%) — percentual de motoristas
com CCVTCP -, séo distribuidas diferentemente (22, 3%, 43 52 e 62 posi¢cbes), de

forma respectiva.

As posicBes (das menores para as maiores) consideram o0s sentidos (dos
maiores para 0os menores) dos valores (quantidade de motoristas ativos e percentual

de motoristas treinados no CCVTCP).
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Tabela 37: Percentual de Motoristas com CCVTCP entre os Ativos da Empresa
Fonte: Dados da Pesquisa (2012)

PERCENTUAL DE MOTORISTAS COM CCVTCP
ENTRE OS ATIVOS DA EMPRESA

EMPRESA ATIVOS TREINADOS %
EMP 26 308 279 91
EMP 19 266 228 86
EMP 4 342 150 44
EMP 33 500 170 34
EMP 27 1.176 330 28
EMP 14 1.293 235 18

TOTAIS — 3.885 1.392 301

No Gréafico 24, € mostrada a distribuicdo representativa dos percentuais
relativos ao percentual de motoristas que participaram do CCVTCP (Res. 168), entre
0s motoristas ativos da empresa, de acordo com o seguinte: EMP 26 = 30%, EMP 19
= 29%, EMP 4 = 15%, EMP 33 = 11%, EMP 27 = 9% e EMP 14 = 6%.

Grafico 24: Percentual de Motoristas com CCVTCP entre os Ativos da Empresa
Fonte: Dados da Pesquisa (2012)
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Como mostra a Tabela 38, do total (3.885 — Tabela 35) de motoristas ativos de
empresas consorciadas do MRJ que responderam ao questionario de avaliacdo, os
1.600 que patrticiparam do curso PRCA distribuem-se do seguinte modo: EMP 14 =
607, EMP 27 =568, EMP 26 = 198, EMP 4 = 159, EMP 19 = 34 e EMP 33 = 34.

Segundo exposicbes da Tabela 32 e do Gréafico 16, os 1.600 motoristas que

participaram do PRCA significam 41% do total de motoristas ativos.

Os condutores (2.285) que nao realizaram o curso PRCA expressam 59% no

universo dos 3.885 (Tabela 35) motoristas ativos pesquisados nas EMPRQs.
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Tabela 38: Motoristas Ativos — Treinados no PRCA
Fonte: Dados da Pesquisa (2012)

MOTORISTAS ATIVOS — TREINADOS NO CURSO PRCA

EMPRESA QUANT.
EMP 14 607
EMP 27 568
EMP 26 198
EMP 4 159
EMP 19 34
EMP 33 34

TOTAL — 1.600

No Grafico 25, a apuracdo dos percentuais representativos dos 1.600
motoristas que participaram do curso PRCA aponta a seguinte distribuicdo: EMP 14 =
38%, EMP 27 = 36%, EMP 26 = 12%, EMP 4 = 10%, EMP 19 = 2% e EMP 33 = 2%.

Gréafico 25: Motoristas Ativos — Treinados no PRCA
Fonte: Dados da Pesquisa (2012)

MOTORISTAS ATIVOS - TREINADOS
NO PRCA

EMP 4 EMP 19 EMP 33
10% 2% / 2%
\ _\
EMP 26
12%

EMP 14
EMP 27 38%
36%

Ja foi mostrado na Tabela 35 e no Gréfico 22 que sdo 3.885 os condutores
ativos que integram as EMPRQs (EMP 14 = 1.293 — 33%, EMP 27 = 1.176 — 30%,
EMP 33 =500 — 13%, EMP 4 = 342 — 9%, EMP 26 = 308 — 8% e EMP 19 = 266 — 7%),

podendo-se observar que a empresa EMP 26, com 308 (8%) motoristas ativos, ocupa

a penultima posicao (5%) no total das empresas (seis empresas = 3.885 motoristas).
Também é possivel ver, pela Tabela 37, que a mesma EMP 26 ocupa a primeira

colocacdo em termos percentuais (91%) de motoristas que participaram do CCVTCP.

Na Tabela 39, constata-se novamente a lideranga da EMP 26, na apuracéo de
dados sobre o curso PRCA, em termos percentuais (64%) de motoristas (198)
treinados no PRCA.
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Comparando-se as tabelas 35 (quantidade de motoristas ativos) e 38
(motoristas ativos treinados no curso PRCA), conclui-se que as empresas EMP 27 e
EMP 4, mantiveram, respectivamente, as mesmas posi¢des: 22 e 42 As demais
empresas (EMP 14, EMP 33, EMP 26 e EMP 19) tiveram suas posic¢des alteradas.

Tabela 39: Percentual de Motoristas com PRCA entre os Ativos da Empresa
Fonte: Dados da Pesquisa (2012)

PERCENTUAL DE MOTORISTAS COM
PRCA ENTRE OS ATIVOS DA EMPRESA

EMPRESA ATIVOS TREINADOS %
EMP 26 308 198 64
EMP 27 1.176 568 48
EMP 14 1.293 607 47
EMP 4 342 159 46
EMP 19 266 34 13
EMP 33 500 34 7

TOTAIS — 3.885 1.600 225

Verifica-se, no Gréfico 26, a distribuicdo representativa dos percentuais
relativos ao percentual de motoristas que participaram do PRCA, entre os motoristas
ativos da empresa, de acordo com o seguinte: EMP 26 = 28%, EMP 27 = 21%, EMP
14 =21%, EMP 4 = 21%, EMP 19 = 6% e EMP 33 = 3%.

Gréfico 26: Percentual de Motoristas com Curso PRCA entre os Ativos da Empresa
Fonte: Dados da Pesquisa (2012)
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Os mbédulos do CCVTCP séao: LT (Tabela 2), DD (Tabela 3), NPSRMACS
(Tabela 4) e RI (Tabela 5).

O PRCA, adequado a Resolucdo n° 168/04 do CONTRAN, é composto dos
seguintes médulos: RI (Tabela 14); DD (Tabela 15) e NPSRMACS (Tabela 16).
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O objeto de estudo desta dissertacdo € a influéncia que o Mod. DD do
CCVTCP pode exercer sobre condutores de veiculo de transporte coletivo de
passageiros, constatada por avaliacdo que possibilite comparar o comportamento do
motorista, antes e depois de ter sido exposto aos conteudos sobre seguranga do

transito. Tanto o CCVTCP como o PRCA tém o Mod. DD em suas grades curriculares.

Pelo que demonstra a Tabela 40, somando-se os dois cursos (CCVTCP —
Tabela 36 e PRCA — Tabela 38) ministrados nas empresas consorciadas, tem-se:
EMP 26 = 477, EMP 19 = 262, EMP 4 = 309, EMP 27 = 898, EMP 14 = 842 e EMP 33
= 204.

Tabela 40: Cursos Ministrados por Empresa — CCVTCP + PRCA
Fonte: Dados da Pesquisa (2012)

CURSOS MINISTRADOS POR EMPRESA
CCVTCP + PRCA

EMPRESA TREINADOS
EMP 26 477
EMP 19 262
EMP 4 309
EMP 27 898
EMP 14 842
EMP 33 204

TOTAL — 2.992

Como se nota no Gréfico 27, a representacdo percentual da soma dos dois
cursos (CCVTCP e PRCA) ministrados nas empresas consorciadas é apresentada
assim: EMP 26 = 16%, EMP 19 = 9%, EMP 4 = 10%, EMP 27 = 30%, EMP 14 = 28% e
EMP 33 = 7%.

Gréfico 27: Cursos Ministrados por Empresa — CCVTCP (Resolucéo 168) + PRCA
Fonte: Dados da Pesquisa (2012)
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As questbes n® 4 e 5 do QEPO 1 (Anexo |) de avaliagdo do motorista

perguntaram, respectivamente:

a) A empresa tem trabalhos (quaisquer que sejam) sobre acidentes ou outros
aspectos, que comparam o desempenho dos motoristas antes e depois de terem feito
o curso Resolucédo 168 (CCVTCP)? Qual(is)?

b) A empresa tem trabalhos (quaisquer que sejam) sobre acidentes ou outros
aspectos, que comparam o desempenho dos motoristas antes e depois de terem feito
o curso RCA ou PRCA? Qual(is)?

Como mostra a Tabela 41, a empresa EMP 4, integrante dos consorcios
Intersul e Internorte, ndo possui Trabalhos sobre Acidentes ou Outros Aspectos
(TAOASs) com Comparacao Antes e Depois do Curso — CCVTCP/PRCA (CADC-C/P).

Tabela 41: EMP 4 — TAOAs e CADC-C/P
Fonte: Dados da Pesquisa (2012)

TRABALHOS SOBRE ACIDENTES OU OUTROS ASPECTOS E
COMPARAGAO DE DESEMPENHO ANTES E DEPOIS DO CURSO

CONSORCIO
EMP CCVTCP PRCA
IS IN TC SC

Tem somente treinamentos | Tem somente treinamentos
gue os motoristas realizam, | que os motoristas realizam,

em caso de acidentes, mas | em caso de acidentes, mas

4 nenhum dado comparativo | nenhum dado comparativo
em relacdo ao periodo em relacdo ao periodo
anterior e posterior ao anterior e posterior ao

Ccurso. curso.

Na Tabela 42, a empresa EMP 26, que participa dos consércios Internorte e
Transcarioca, possui TAOAs com comparacao antes e depois de o motorista participar
do curso PRCA.
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Tabela 42: EMP 26 — TAOAs e CADC-C/P
Fonte: Dados da Pesquisa (2012)

TRABALHOS SOBRE ACIDENTES OU OUTROS ASPECTOS E
COMPARACAO DE DESEMPENHO ANTES E DEPOIS DO CURSO

EMP CONSORCIO CCVTCP PRCA
IS IN TC SC

O trabalho de comparacéo
sempre existiu, para poder
estabelecer percentual de

Ministra treinamento diminuicéo de acidentes,

continuo como forma de avarias etc. O que
26 diminuir desempenhos acontece mensalmente,

negativos, conquistando

éxito neste objetivo.

tendo como método cursos
utilizando o Cdédigo de
Transito Brasileiro e
palestras, realizados por

profissionais da empresa.

Por intermédio da Tabela 43, verifica-se que a empresa EMP 19, que atua

apenas no consorcio Internorte, ndo possui TAOAs com CADC-C/P.

Tabela 43: EMP 19 — TAOAs e CADC-C/P
Fonte: Dados da Pesquisa (2012)

TRABALHOS SOBRE ACIDENTES OU OUTROS ASPECTOS E
COMPARACAO DE DESEMPENHO ANTES E DEPOIS DO CURSO

CONSORCIO
EMP CCVTCP PRCA
IS IN TC SC
Tem trabalhos sobre Tem trabalhos sobre
acidentes e outros critérios acidentes e outros critérios
G de avaliagédo de forma geral, | de avaliagdo de forma geral,

visto que quase a totalidade
dos motoristas é certificada

somando-se 0s dois cursos.

visto que quase a totalidade
dos motoristas é certificada

somando-se 0s dois cursos.
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Como expde a Tabela 44, a empresa EMP 14, integrante dos consorcios
Transcarioca e Santa Cruz, possui TAOAs com CADC-C/P.

Tabela 44: EMP 14 — TAOAs e CADC-C/P
Fonte: Dados da Pesquisa (2012)

TRABALHOS SOBRE ACIDENTES OU OUTROS ASPECTOS E
COMPARACAO DE DESEMPENHO ANTES E DEPOIS DO CURSO

respectivos cursos
chamada Identificagc&o
e Prevencdo de

CONS
EMP CCVTCP PRCA
IS IN TC
Ministra palestra dentro Ministra palestra dentro
da empresa feita por um da empresa feita por um
monitor qualificado monitor qualificado
” antes e depois dos antes e depois dos

respectivos cursos
chamada Identificagc&o
e Prevencdo de

Defeitos. Defeitos.

Na Tabela 45, a empresa EMP 33, que participa s6 do consorcio Transcarioca,
também n&o possui TAOAs com CADC-C/P.

Tabela 45: EMP 33 — TAOAs e CADC-C/P
Fonte: Dados da Pesquisa (2012)

TRABALHOS SOBRE ACIDENTES OU OUTROS ASPECTOS E
COMPARACAO DE DESEMPENHO ANTES E DEPOIS DO CURSO

CONS

EMP CCVTCP PRCA
IS IN TC SC
N&o possui nenhum N&o possui nenhum
. acompanhamento de acompanhamento de

desempenho para medir o | desempenho para medir o

antes e o depois. antes e o depois.

Pela Tabela 46, percebe-se que a empresa EMP 27, que atua apenas no

consorcio Santa Cruz ndo possui TAOAs com CADC-C/P.
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Tabela 46: EMP 27 — TAOAs e CADC-C/P
Fonte: Dados da Pesquisa (2012)

TRABALHOS SOBRE ACIDENTES OU OUTROS ASPECTOS E
COMPARACAO DE DESEMPENHO ANTES E DEPOIS DO CURSO

CONS
EMP CCVTCP PRCA
IS IN TC [ SC

27 Sem resposta. Sem resposta.

A EMP 27 (Tabela 46) alegou néo ter resposta para as questdes n® 4 e 5 do

QEPO 1 (Anexo I) de avaliagdo do motorista.

4.3.2. ABORDAGENS ESPECIFICAS

Nesta parte de tratamento de aspectos importantes da pesquisa, sdo feitas
abordagens especificas sobre informacgdes que foram verificadas na apuracdo sobre
avaliacdo do impacto do treinamento de seguranca sobre motoristas que foram
expostos ao Mod. DD do CCVTCP, que participam de empresas consorciadas do
MRJ. As abordagens especificas aqui apresentadas baseiam-se em referéncias do CP
do Mdd. DD do CCVTCP, que serve de parametro para a empresa avaliar em que
medida pratica técnicas de seguranca do transito, ao mesmo tempo em que

acompanha/analisa a ocorréncia de acidentes de transito.

DETRAN/SP (apud SEST SENAT, 2010) define que o acidente evitavel é
aquele em que os motoristas envolvidos néo fizeram tudo o que pode ser feito para
evitar que o acidente aconteca. Ja o acidente inevitavel, ou ndo evitavel, é aquele em

gue o motorista fez tudo o que era possivel fazer, mas ndo conseguiu evita-lo.

Acidentes acontecem devido a um fator ou uma combinagdo de fatores
causadores. A direcdo defensiva ajuda a prever estes fatores e ensina técnicas para
controla-los, de forma a evitar que os acidentes ocorram. Porém, ndo existe uma
divisdo clara entre estes dois tipos de acidentes, de maneira que muitas vezes fica
impossivel classificad-los. Todo acidente é evitdvel? A resposta é sim, porque sempre
haveria algo que poderia ter sido feito por alguém para evit4-lo, caso o responsavel

tivesse usado a razéo e o bom senso (SEST SENAT, 2010).
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Normalmente as pessoas perguntam quem € o culpado, sendo que a pergunta

correta é: quem poderia ter evitado o acidente? Uma das maiores causas dos

acidentes é o comportamento do préprio condutor do veiculo (SEST SENAT, 2010).

De acordo com estatisticas apresentadas pelo DETRAN/SP (apud SEST
SENAT, 2010), considerando os acidentes de transito no Brasil: 75% s&o causados
por falhas humanas; 12% por falhas mecanicas dos veiculos; 6% por mas condi¢cdes

das vias; e 7% outras causas.

Dessa forma, considerando que a producdo e conservacao dos veiculos e a
construcdo e manutencdo das estradas também s&o responsabilidades humanas,
pode-se dizer que o homem, no minimo, é responsavel, direta ou indiretamente, por
93% dos acidentes (SEST SENAT, 2010).

Para DETRAN/PE (2011), dirigir defensivamente significa completar o percurso
sem desrespeito as normas e regras de transito. Em sua maioria, 0os acidentes de
transito sao evitaveis por um ou ambos 0s motoristas envolvidos, ainda que para iSso

seja necessario ceder ao motorista que esteja errado.

DETRAN/PE (2011) considera que a noc¢do que a maioria das pessoas tem de
gque os acidentes podem ser evitados torna importante a distincao entre as precaucoes
possiveis e razoaveis a serem tomadas por um motorista a fim de evitar o acidente. Os

acidentes podem ser:

e Evithvel: aquele em que o condutor deixou de fazer tudo o que

razoavelmente poderia ter feito para evita-lo.
e Inevitavel: aquele que ocorre, apesar de o condutor fazer tudo para evita-lo.

Considerando-se que todo acidente pode ser classificado como evitavel,
principalmente por se admitir que o homem, pelo menos, deve ser responsabilizado,
de modo direto ou indireto, por praticamente sua totalidade, € importante destacar,
novamente, a influéncia que a educacéo para o transito pode exercer sobre a cultura
social, possibilitando mudanca para melhor, relacionada a diminuicdo de ocorréncias

de acidentes nas vias publicas.

Conforme mostrado por intermédio da Tabela 33, somente uma empresa (EMP
14) entre as seis EMPRQs faz comparacdo do comportamento do motorista antes e
depois de ter participado do curso para condutores de veiculo de transporte coletivo de

passageiros.
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De acordo com a Tabela 47, quanto aos procedimentos estabelecidos pela
Resolucdo n°® 168/04 para o CCVTCP relacionados a realizagdo de ultrapassagem
(ultrapassar), a EMP 14 assinalou que seus condutores praticavam a técnica antes de
participarem do CCVTCP e praticam depois de terem realizado o curso para

condutores de veiculo de transporte coletivo de passageiros.

A resposta de ndo envolvimento em acidentes, antes e depois do CCVTCP, em
todo o questionério, tem a interpretacdo restrita somente aos itens do CP que foram

avaliados.

Para exemplificar, neste caso especifico do conteddo Ultrapassagem
(ultrapassar), a EMP 14 declarou que ndo se envolveu em acidentes associados aos
aspectos: calculo do tempo e da distancia necessérios a realizacdo da ultrapassagem,
sinalizacdo correta (luz, som, gestos etc.) no momento da ultrapassagem e uso

adequado dos espelhos/retrovisores ao ultrapassar.

Tabela 47: Resposta da EMP 14 ao Questionério — Conteudo Programético (CP) do
Méd. DD — Ultrapassagem (ultrapassar)
Fonte: Dados da Pesquisa — QEPO 2 (2012)

ENVOLVEU-SE EM ACIDENTE
PRATICA
Resposta da EMP 14 ao . SIM
_ _ A TECNICA C : c
Questionario Antes Depois N
. a a| .
CP DO MOD. DD Antes Depois | CCVTCP CCVTCP i
u u
Ultrapassagem (ultrapassar CCVICP | cevicr ©
P gem ( P ) Quant. | S| Quant. |S
S |N| S |N a a
Calcular o tempo e a distancia
. X X X
necessarios
Sinalizar corretamente (luz, som,
X X X
gestos etc.)
Usar adequadamente 0s
_ X X X
espelhos/retrovisores

Quanto aos cuidados que o motorista de 6nibus deve ter relativos ao momento
em que ele é ultrapassado nas vias publicas durante o trabalho, a EMP 14 assinalou
gue seus condutores realizavam as técnicas antes de terem participado do CCVTCP e
continuam praticando-as depois de terem concluido o curso para condutores de

veiculo de transporte coletivo de passageiros, como mostra a Tabela 48.
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Tabela 48: Resposta da EMP 14 ao Questionario — CP do Mdd. DD — Ultrapassagem
(ser ultrapassado)
Fonte: Dados da Pesquisa — QEPO 2 (2012)

ENVOLVEU-SE EM ACIDENTE
Resposta da EMP 14 ao PRATICA R
uestionario A TECNICA
Q i Antes c Depois c N
CP DO MOD. DD o Depois | CCVTCP a| cevrep |2 &
Ultrapassagem CCVTCP | CCVTCP " “lo
(ser ultrapassado) Quant. |®| Quant |%
S |N| S |N a a
Diminuir a velocidade X X X
Sinalizar corretamente (luz, som,
X X X
gestos etc.)
Usar adequadamente 0s
_ X X X
espelhos/retrovisores
N&o se ofender com a manobra X X X

De acordo com CTB (1997/1998), ultrapassagem é movimento de passar a
frente de outro veiculo que se desloca no mesmo sentido, em menor velocidade e na
mesma faixa de trafego, necessitando sair e retornar a faixa de origem. As manobras

realizadas por veiculos que ultrapassam ou sdo ultrapassados devem observar:

a) A circulagéo far-se-a pelo lado direito da via, admitindo-se as excec¢des

devidamente sinalizadas — como ultrapassagem, por exemplo (art. 29, 1).

b) Quando uma pista de rolamento comportar véarias faixas de circulacdo no
mesmo sentido, as da direita sdo destinadas ao deslocamento dos veiculos mais
lentos e de maior porte, quando ndo houver faixa especial a eles destinada, e as da
esquerda destinadas a ultrapassagem e ao deslocamento dos veiculos de maior
velocidade (art. 29, 1V).

c) A ultrapassagem de outro veiculo em movimento deverd ser feita pela
esquerda, obedecida a sinalizacdo regulamentar e as demais normas estabelecidas no
CTB, exceto quando o veiculo a ser ultrapassado estiver sinalizando o propésito de

entrar a esquerda (art. 29, IX).

d) Todo condutor deverd, antes de efetuar uma ultrapassagem, certificar-se de
gue nenhum condutor que venha atras haja comecado uma manobra para ultrapasséa-

lo; quem o precede na mesma faixa de transito ndo haja indicado o propdsito de

112



ultrapassar um terceiro; e a faixa de transito que vai tomar esteja livre numa extensao
suficiente para que sua manobra ndo ponha em perigo ou obstrua o transito que venha

em sentido contrério (art. 29, X).

e) Todo condutor ao efetuar a ultrapassagem deverd indicar com antecedéncia
a manobra pretendida, acionando a luz indicadora de dire¢cdo do veiculo ou por meio
de gesto convencional de bracgo; afastar-se do usudrio ou usuarios os quais
ultrapassa, de tal forma que deixe livre uma distancia lateral de seguranca; e retomar,
ap6s a efetivacdo da manobra, a faixa de transito de origem, acionando a luz
indicadora de direcdo do veiculo ou fazendo gesto convencional de braco, adotando
0s cuidados necessarios para nao pér em perigo ou obstruir o transito dos veiculos

que ultrapassou (art. 29, XI).

f) Todo condutor, ao perceber que outro que o segue tem o propdsito de
ultrapassa-lo, devera, se estiver circulando pela faixa da esquerda, deslocar-se para a
faixa da direita, sem acelerar a marcha; se estiver circulando pelas demais faixas,
manter-se naquela na qual esta circulando, sem acelerar a marcha. Os veiculos mais
lentos, quando em fila, deverdo manter distancia suficiente entre si para permitir que

veiculos que os ultrapassem possam se intercalar na fila com seguranca (art. 30).

g) O condutor que tenha o propésito de ultrapassar um veiculo de transporte
coletivo que esteja parado, efetuando embarque ou desembarque de passageiros,
deverd reduzir a velocidade, dirigindo com atencéo redobrada ou parar o veiculo com

vistas a seguranca dos pedestres (art. 31).

h) O condutor ndo poderd ultrapassar veiculos em vias com duplo sentido de
direcao e pista Unica, nos trechos em curvas e em aclives sem visibilidade suficiente,
nas passagens de nivel, nas pontes e viadutos e nas travessias de pedestres, exceto

guando houver sinalizacdo permitindo a ultrapassagem (art. 32).

i) Nas intersecBes e suas proximidades, o condutor ndo podera efetuar

ultrapassagem (art. 33).

j) O condutor que queira executar uma manobra devera certificar-se de que
pode executa-la sem perigo para os demais usuarios da via que o seguem, precedem
ou vao cruzar com ele, considerando sua posicao, sua direcdo e sua velocidade (art.
34).
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k) Antes de iniciar qualquer manobra que impligue um deslocamento lateral, o
condutor devera indicar seu propoésito de forma clara e com a devida antecedéncia,
por meio da luz indicadora de direcdo de seu veiculo, ou fazendo gesto convencional
de braco. Entende-se por deslocamento lateral a transposicao de faixas, movimentos

de conversao a direita, a esquerda e retornos (art. 35).

[) A troca de luz baixa e alta, de forma intermitente e por curto periodo de
tempo, com o objetivo de advertir outros motoristas, s6 podera ser utilizada para
indicar a intencdo de ultrapassar o veiculo que segue a frente ou indicar a existéncia

de risco a seguranca para os veiculos que circulam no sentido contréario (art. 40, I11).

m) O condutor de veiculo sé podera fazer uso de buzina, desde que em toque
breve, entre outras situacfes, fora das areas urbanas, quando for conveniente advertir

a um condutor que se tem o proposito de ultrapassa-lo (art. 41).

Caso regras sobre manobras de ultrapassagem sejam desrespeitadas, o

condutor podera ser autuado e penalizado, conforme infracbes do CTB, como:

a) Transitar pela contramd@o de direcdo em vias com duplo sentido de
circulacdo, exceto para ultrapassar outro veiculo e apenas pelo tempo necessario,
respeitada a preferéncia do veiculo que transitar em sentido contrario: infracdo grave,

penalidade multa (art. 186, I).

b) Forcar passagem entre veiculos que, transitando em sentidos opostos,
estejam na iminéncia de passar um pelo outro ao realizar operacéo de ultrapassagem:

infrac@o gravissima, penalidade multa (art. 191).

c) Ultrapassar pela direita, salvo quando o veiculo da frente estiver colocado na
faixa apropriada e der sinal de que vai entrar a esquerda: infragdo média, penalidade
multa (art. 199).

d) Ultrapassar pela direita veiculo de transporte coletivo ou de escolares,
parado para embarque ou desembarque de passageiros, salvo quando houver refagio

de seguranca para o pedestre: infracdo gravissima, penalidade multa (art. 200).

e) Deixar de guardar a distancia lateral de um metro e cinquenta centimetros

ao passar ou ultrapassar bicicleta: infracdo média, penalidade multa (art. 201).

f) Ultrapassar outro veiculo pelo acostamento e em intersecfes e passagens

de nivel: infracdo grave, penalidade multa (art. 202).
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g) Ultrapassar pela contramdao outro veiculo nas curvas, aclives e declives, sem
visibilidade suficiente; nas faixas de pedestre; nas pontes, viadutos ou tuneis; parado
em fila junto a sinais luminosos, porteiras, cancelas, cruzamentos ou qualquer outro
impedimento a livre circulacdo; e onde houver marcacgéo viaria longitudinal de divisado
de fluxos opostos do tipo linha dupla continua ou simples continua amarela: infragcéo

gravissima, penalidade multa (art. 203).

h) Ultrapassar veiculo em movimento que integre cortejo, préstito, desfile e
formacBes militares, salvo com autorizacdo da autoridade de transito ou de seus

agentes: infracdo leve, penalidade multa (art. 205).

i) Ultrapassar veiculos em fila, parados em razdo de sinal luminoso, cancela,
blogueio viario parcial ou qualquer outro obstaculo, com excec¢do dos veiculos nao

motorizados: infracdo grave, penalidade multa (art. 211).

i) Nao reduzir a velocidade do veiculo de forma compativel com a seguranca

do transito ao ultrapassar ciclista: infracdo grave, penalidade multa (art. 220).

k) Utilizar luzes do veiculo baixa e alta de forma intermitente, exceto, entre
outras situacoes, a curtos intervalos, quando for conveniente advertir a outro condutor

gue se tem o propdésito de ultrapassa-lo: infracdo média, penalidade multa (art. 251).

Sobre a colisdo misteriosa, a EMP 14 assinalou que seus condutores ja
praticavam técnicas preventivas nas vias publicas durante o trabalho, antes do

CCVTCP, sendo que continuam mantendo prevencao, depois do curso (Tabela 49).

Tabela 49: Resposta da EMP 14 ao Questionario — CP do Mod. DD — Colisédo
misteriosa (acidente de dificil identificacdo da causa)
Fonte: Dados da Pesquisa — QEPO 2 (2012)

ENVOLVEU-SE EM ACIDENTE
Resposta da EMP 14 ao PRATICA R
uestionario A TECNICA
Q i Antes C Depois C N
CP DO MOD. DD
Antes Depois | CCVTCP &l cevrep |8
o . U U
Colisao misteriosa (acidente de | ~~vrcp | covrep o
dificil identificagdo da causa) Quant. |°| Quant. |°
S |N| S |N a a
Enfrentar adequadamente as
condicbes adversas (luz, tempo,
_ o ) X X X
via, transito, veiculo, carga,
passageiro, pedestre e motorista)
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Para DETRAN/PE (2011), a colisdo misteriosa é o tipo de acidente que envolve
apenas um condutor com veiculo em movimento. Chama-se misterioso o acidente cuja
causa o motorista, quando consegue sobreviver, ndo sabe explicar a ocorréncia. E
ocasionado geralmente por culpa do préprio condutor, por mau golpe de vista, quando
cansado ou com sono, sob influéncia de &alcool ou medicamentos, excesso de

velocidade, desrespeito as leis e a sinalizagédo de transito.

Pelo fato de a pratica da técnica para evitar colisdo de dificil identificacdo da
causa envolver enfrentamento das condi¢cdes adversas de modo adequado (Tabela
49), sdo ampliadas, a seguir, abordagens sobre os motivos de ocorréncia desse tipo

de acidente apontados pelo DETRAN/PE (2011) no paragrafo anterior.

Propositadamente, assuntos que poderiam estar no contetdo 2.3. Aspectos da
Saude Integral Relacionada a Desempenho, como estresse, cansago e alcoolemia, por
exemplo, estdo, contextualizadamente, inseridos aqui, fundamentando a avaliacdo da

Tabela 49, com énfase na condicdo adversa mais importante: o motorista.

Condutor defensivo, segundo DETRAN/PE (2011), é aquele que preserva a
sua vida e a de todos que estdo a sua volta através do emprego racional e sensato
dos conhecimentos teoricos e de uma postura na condug¢do do veiculo procurando

evitar acidentes.

DETRAN/PE (2011), citando dados do DETRAN/PR, afirma que € importante
lembrar que pesquisas realizadas apontam que a maioria dos acidentes tem como
causa problemas com o condutor (64%), problemas mecéanicos (30%) e problemas

com a via (6%). Dentre esses problemas com o condutor, tem-se:

e Negligéncia: Ocorre quando o condutor deixa de realizar a manutengédo do

veiculo. Ex.: conduzir veiculo que apresente equipamento obrigatério inoperante.

e Imprudéncia: Acontece quando o motorista tem conhecimento das leis e
regras de transito e deixa de respeita-las. Ex.: trafegar com velocidade inadequada

para a via, avancar sinal vermelho, entre outras.

e Impericia: Sucede quando o condutor é imperito na préatica da direcdo, ou
seja, ndo possui conhecimentos técnicos ou habilidade para realizar as manobras

necessarias para dirigir. Ex.: ndo conseguir manter o veiculo parado em um aclive.

Quanto ao mau golpe de vista que pode influenciar a ocorréncia do acidente de

dificil identificacdo da causa (ou colisdo misteriosa), ao destacar o uso correto dos
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retrovisores, por exemplo, DENATRAN (2005) afirma que, quanto mais se enxerga o
gque acontece ao redor enquanto se dirige, maior a possibilidade de evitar situagdes de
perigo. Nos veiculos com o retrovisor interno, deve-se sentar na posi¢do correta e
ajusté-lo numa posicao que dé ao condutor uma visdo ampla do vidro traseiro. Nao se
deve colocar bagagens ou objetos que impe¢am a visdo do motorista por intermédio
do retrovisor interno. Os retrovisores externos, esquerdo e direito, devem ser
ajustados de maneira que o condutor, sentado na posicdo de direcdo, enxergue o
limite traseiro do veiculo que conduz e com isso reduza a possibilidade de pontos
cegos ou sem alcance visual. Se ndo conseguir eliminar esses pontos cegos, antes de
iniciar uma manobra, o0 motorista deve movimentar a cabeca ou o0 corpo para encontrar
outros angulos de visdo pelos espelhos externos, ou por intermédio da viséo lateral.
Deve-se ficar atento também aos ruidos dos motores dos outros veiculos e so fazer a

manobra se estiver seguro de que nao vai causar acidentes.

O cansaco é outro fator que influencia a condu¢ao do veiculo, comprometendo
a seguranca de todos os ocupantes do ambiente viario, provocando graves acidentes
do tipo colisdo misteriosa (de dificil identificacdo da causa). E importante observar que

sintomas do estresse podem provocar cansaco.

A palavra estresse é oriunda do inglés Stress. Este termo foi transportado da
fisica (usado para indicar o grau de deformidade de um corpo quando submetido a um
esforco ou tenséo) para a medicina e biologia pelo fisiologista HANS SELYE (1997,
apud ONOZATO e RAMOS, 2010). Ele relacionou o estresse ao esforco que o
organismo enfrenta para se adaptar a situacdes que podem ameacar sua vida e seu
equilibrio homeostatico. A partir de 1936, HANS SELYE (1997, apud ONOZATO e
RAMOS, 2010) publicou estudos com experimentos em laboratérios, examinando as
reacdes do organismo em situacBes de ameaca, analisando como essas reacfes
afetam o funcionamento das fun¢des do sistema neuro-enddécrino, cardiocirculatério e
aparelho digestivo, entre outros, e percebeu que as pessoas e 0S animais

desenvolviam um quadro de sintomas facilmente reconhecivel.

HANS SELYE (1997, apud ONOZATO e RAMOS, 2010) divide o estresse em
trés fases. Na primeira fase, denominada alerta ou alarme, o0 organismo entra em
estado de alarme para se proteger das ameacas percebidas, apresenta uma reacao
em que se prepara para lutar ou fugir. Se o individuo consegue controlar o estimulo
estressor, ele volta ao seu equilibrio interno; se ndo encontrar uma forma de se
equilibrar, pode evoluir para as duas fases seguintes. As reac¢lOes corporais

desenvolvidas nesta fase séo: aceleracdo dos batimentos cardiacos, aumento da alta
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de pressdo arterial, alteracdo da respiracdo, tensdo nos musculos, inibicdo da
digestdo, aumento na possibilidade de coagulacdo do sangue (para assim poder
fechar possiveis ferimentos). Na segunda fase, resisténcia intermediaria ou estresse
continuo, ocorre a persisténcia do estado de alarme; o organismo continua a se ajustar
a situacdo em que se encontra. Os sintomas séo: reducao da resisténcia do organismo
em relacdo a infecgbes, sensagédo de desgaste, provocando cansago e lapsos de

memoria.

Com a persisténcia de estimulos estressores, o individuo entra na terceira fase
denominada fase de exaustdo ou esgotamento, em que ha uma queda na imunidade,
como por exemplo: hipertensdo, diabete, graves infeccdes, alteracdo de peso,
depressdo, ansiedade, fobias, alteracbes no sono, sintomas cognitivos como
dificuldade de concentracdo, envelhecimento, distirbios no comportamento sexual e
reprodutivo. Algumas vezes diante de uma situacdo muito intensa ou extrema para a
pessoa, ela desenvolve um quadro denominado estresse agudo que é caracterizado
por: atordoamento inicial, estreitamento do campo de consciéncia, diminuicdo da
atencdo, incapacidade de compreender estimulos, desorientacdo, agitagdo e
hiperatividade de sinais autonémicos de ansiedade, de panico e amnésia parcial ou
completa para o episodio. HANS SELYE (1997, apud ONOZATO e RAMOS, 2010)
destaca sintomas e consequéncias do estresse, que variam e se intensificam de

acordo com a natureza do individuo e conforme o ambiente.

Sobre aspectos relacionados ao nivel de estresse, DEUS (2005) verificou em
pesquisa que 66% dos motoristas apresentaram grau de estresse normal (Grafico 28),
ou seja, Nao sao estressados; a grande maioria relatou possuir grau ideal (97%), 2%

entre ideal e baixo e 1% aspectos de baixo, ideal e alto (Gréafico 29).

Grafico 28: Grau de Estresse Grafico 29: Niveis de Estresse
dos Motoristas dos Motoristas
Fonte: Deus (2005) Fonte: Deus (2005)
1% 29, 1%

~97%

66%

Oldeal

Enormal  Omoderado  Oum pouco alto B Entre Ideal e Baixo
O Aspectos de Baixo, Ideal & Alto
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ARROSON et al. (apud SANTOS JUNIOR, 2003), pesquisando motoristas de
Onibus, observaram que estes apresentam maiores sinais de estresse psicoldgicos e
fisiolégicos, quanto maior a pressao existente de uma situacao de trafico que eles ndo
podem controlar. Segundo os autores, o motorista deve ser treinado e orientado
guanto as situagfes estressantes que poderdo surgir durante sua jornada de trabalho
(DEUS, 2005).

Community and Public Sector Union Occupational Health and Safety (CPS —
OHS, 2004) demonstram que o estresse aumenta durante periodos de mudancas
organizacionais e nao devido a diferencas individuais. O estresse ocupacional é entdo
relacionado a agentes estressores do trabalho e ndo deve ser combatido enfocando
somente o trabalhador. Assim, motoristas que sentem a mais tempo a pressao e
experimentam maiores ameacas e agressividades dos passageiros relatam mais
sintoma de estresse do que aqueles que sentem que tém recursos técnicos, sociais e
psicolégicos adequados para dominar essas formas de carga de trabalho (DEUS,
2005).

As pessoas que ndo conseguem lidar bem com o estresse aumentam o
consumo de bebidas alcodlicas, drogas, fumo e cafeina. Por outro lado, existem
aqueles que administram a reacdo do estresse muito bem, mas isto depende da sua
experiéncia profissional para descobrir formas alternativas de extravasa-lo, como
pratica de atividades fisicas regulares e de habitos saudaveis de viver. Junto a isto, &
necessario saber dividir melhor as tarefas nas atividades em equipes e possuir um
bom relacionamento no trabalho, com os amigos e com a familia (LEITE, 1995, apud
DEUS, 2005).

ISSEVER et al. (2002, apud DEUS 2005) concluiram na pesquisa realizada
com 208 motoristas de 6nibus de Istambul, que os motoristas investigados mostraram
sinais de pouca saude fisica e o0s niveis de estresse alto (63%), resultados bem
significativos se comparados com a pesquisa. Os autores destacam que longas horas
de trabalho somadas com a falta de tempo de lazer durante o periodo laboral podem

interferir na saude psicoldgica.

Para SEST SENAT (2010), uma pessoa cansada ou com sono nao tem
condicbes de dirigir. O cansaco e 0 sono, muitas vezes, sdo mais fortes do que a
vontade de permanecer acordado, e a pessoa adormece sem perceber. Assim, é
importante descansar nos momentos de folga, para poder dirigir com mais

tranquilidade durante a jornada de trabalho.
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Sabe-se que a sonoléncia possui elevada ligagdo com a fadiga, desatencéo e
stress; no entanto, € importante destacar que os termos fadiga e desatencdo néo
devem ser confundidos com sonoléncia. Estes fatores possuem significados distintos e
sdo, por vezes, utilizados como sindénimos. Fadiga, no sentido exato da palavra, &
consequéncia do trabalho fisico ou exposi¢cdo prolongada no trabalho e pode ser
definida como falta de habilitagcéo, temporaria, para efetuar algum tipo de tarefa. O
resultado de uma conducao sob estado de fadiga pode gerar uma reducao progressiva
da atencdo as tarefas requeridas para uma conducéo segura. Ja a desatencdo pode
ser resultado da fadiga, mas outros componentes como preocupacao, distracdo dentro
do veiculo, conversas com passageiros ou em telefones celulares e outras condutas
comportamentais também provocam a desatencdo. Certamente, a fadiga pode gerar
sonoléncia, e ambas podem contribuir para um estado de desatencdo. No entanto, a
literatura americana alerta para a necessidade de uma analise ndo apenas da
interacdo destes fatores como, também, considera-los de forma independente para
uma compreensao mais ampla dos riscos e prevencdo de acidentes no transito
(VIEIRA et al., 2003).

Sobre consumo de alcool, DEUS (2005) apontou que, em pesquisa com 182
motoristas, a maior parte relatou que ingere bebidas alcodlicas somente nos finais de

semana (41%) e 30% referiam consumir raramente (Gréfico 30).

Gréfico 30: Consumo de Alcool pelos Motoristas
Fonte: Deus (2005)

30%

Onunca Oraramente Efinais de semana

LARANJEIRA e PINSKY (2000, apud DEUS, 2005) comentam que, se qualquer
consumo de alcool for entendido como alcoolismo, mais de 80% da populacéo adulta
seria considerada alcoolista, pois somente 20% das pessoas sdo completamente
abstémias. No estudo em questdo, encontraram resultados semelhantes, ou seja, 29%
sdo abstémios (Grafico 30). O habito de ingerir bebidas alcodlicas € incompativel para

quem exerce a funcdo de motorista, em decorréncia do fato, evidentemente, de se
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elevarem, com a bebida, as possibilidades de acidentes. De acordo com esses
autores, se um individuo ingere 360 mL de alcool por semana esta enquadrado dentro
do baixo risco a saude, porém se ingerir essa quantidade de alcool em um dia, estara
causando mais danos a saude do que se consumisse essa quantidade dividida

durante a semana.

ALONSO-FERNANDEZ (1977, apud PORTES, 2006) distingue dois grupos de
atividades que predisporiam o individuo ao consumo excessivo de alcool: trabalhos
relacionados com o comércio de bebidas alcodlicas e profissbes que impdem um
distanciamento periddico ou frequente como marinheiros, viajantes e motoristas
profissionais. O mesmo autor diz que, em alguns paises, ja estd demonstrada a

relacdo entre alcoolismo e motoristas.

Outro fator importante que significa risco de acidente de dificil identificacdo da

causa (colisdo misteriosa) € o uso de medicamentos por parte do condutor.

SEST SENAT (2010) considera que a automedicacdo é uma pratica prejudicial
a saude, pois pode acarretar sérias consequéncias ao organismo. Alguns remédios
também podem atrapalhar o ato de dirigir. Por isso, ndo se deve tomar medicamentos
sem prescricdo médica. J&4 as drogas, especialmente as ilicitas, sdo substancias de
origem natural ou sintética que alteram o comportamento das pessoas quando sdo

consumidas.

Quanto ao excesso de velocidade, varios aspectos devem ser observados, no
sentido de favorecer compreensdo de como este fator pode influenciar ocorréncia de

colisdo de dificil identificagcdo da causa (colisdo misteriosa).

De acordo com BARBOSA e MOURA (2008), dentre os fatores humanos
contribuintes para a ocorréncia de acidentes esta o excesso de velocidade que incide
diretamente na frequéncia e gravidade dos acidentes. A pratica de altas velocidades
nas vias urbanas coloca em risco, principalmente, a vida de pedestres e ciclistas,
usuarios mais frageis do sistema viario. Para combater o excesso de velocidade em
vias urbanas e torna-las mais seguras, existem métodos consolidados que tratam da
aplicacdo de medidas de moderacdo de trdfego. Dentre os varios dispositivos
moderadores de trafego, que provocam a reducdo da velocidade veicular através da
deflexdo vertical, estdo as Ondulacbes Transversais (OTs). Sdo medidas de facil
instalacdo, baixo custo de implantacdo e muito eficientes na reducdo da velocidade,

razdes pelas quais tém sido muito utilizadas no Brasil.
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Outra situacdo que deve ser considerada como provocadora de diversos tipos
de acidentes, inclusive do acidente de dificil identificacdo da causa (colisdo

misteriosa), é a desobediéncia as leis de transito.

Para SEST SENAT (2010), a implantacdo do CTB, em 1998, reforcou a
responsabilidade, a necessidade de mudanca de comportamento e a educagdo no
transito. Um dos objetivos do CAadigo € deixar o transito mais humano e civilizado. O

respeito a essa lei tem como consequéncia direta o respeito a vida.

O ato de dirigir apresenta riscos e pode gerar grandes consequéncias, tanto
fisicas como financeiras. Assim, é necessario manter a atencao concentrada durante o
tempo todo. Ao dirigir, o condutor esta sendo constantemente observado pelos
passageiros. Se o condutor respeitar as leis de transito, as criancas transportadas por

ele tomaréo esse comportamento como exemplo (SEST SENAT, 2010).

O condutor tem a obrigacdo de dirigir numa velocidade compativel com as
condicbes da via, respeitando os limites de velocidade estabelecidos. Para realizar
paradas ou estacionar, o condutor deve ir diminuindo a velocidade aos poucos, até a
total parada do veiculo, de forma segura. Todos 0s passageiros devem continuar
sentados e com o cinto de seguranca afivelado até a parada total do veiculo (SEST
SENAT, 2010).

A agressividade no transito € outro fator de risco e demonstra a falta de
solidariedade do condutor para com os demais usuarios das vias. O respeito ao ser
humano e a atitude solidaria tornam a vida e o exercicio das profissdbes uma tarefa
melhor. A paciéncia, a cortesia e 0 bom trato do condutor com todos 0s passageiros
fazem parte dessa atitude solidaria (SEST SENAT, 2010).

CAVALCANTI (2010) comenta que a construgdo da identidade pessoal e
coletiva é um processo de constru¢do de sujeitos enquanto pessoas, enquanto seres
humanos. Tal processo € marcado pela contingéncia que imprime a abertura que lhe é
caracteristica, dentro do reconhecimento que emana das relacfes sociais. O individuo
define-se a partir de como se reconhece no desempenho de papéis sociais e de como
€ reconhecido pelos outros no meio social. Neste sentido, a principal referéncia de
identidade € a familia e, posteriormente, o relacionamento consigo préprio. Esta
constituicdo no jogo do reconhecimento forma-se, entdo, por dois polos — o do auto-
reconhecimento (como o sujeito se reconhece) e o do alter-reconhecimento (como é

reconhecido pelos outros).
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Considerar a identidade inserida nesse jogo pressupde uma concepg¢do do
sujeito humano como portador da capacidade de simbolizar, de representar, de criar e
compartilhar significados em relac&o aos objetos com os quais convive (CAVALCANTI,
2010).

Varios estudos revelam conexao significativa entre personalidade e risco de
acidente de transito. Uma pesquisa na Australia, por exemplo, comparou cem
individuos culpados de acidentes graves com cem controles pareados. Os casos
apresentaram maior frequéncia de sintomas psiquiatricos menores, como ansiedade,
impulsividade e falta de consciéncia social. Referiram, também, com maior frequéncia,
eventos de vida desfavoraveis nas quatro semanas prévias ao acidente
(CAVALCANTI, 2010).

Tem sido observada ainda uma associacdo significativa entre criminalidade e
envolvimento em acidentes de transito. Pesquisas demonstram que a maioria dos
criminosos apresentava 5,5 vezes maior envolvimento em acidentes de transito com
danos materiais ou lesionados e 19,5 vezes maior envolvimento em acidentes de
transito fatais. A classificagdo de transtornos mentais do Manual Diagnéstico e
Estatistico de Transtornos Mentais inclui o dirigir imprudente na categoria de
desordens de personalidade antissociais, considerando-o como um sinal indicativo
desta classe de desordens, juntamente com a falta de sentimento de culpa, o ndo

pagamento de dividas e o comportamento criminal (CAVALCANTI, 2010).

Muitos solicitantes de carteira de motorista, através de testes e questionarios,
poderdo ser estudados, pois as estatisticas demonstraram a incidéncia de acidentes
nos dois anos subsequentes a aprovacao da CNH. Observa-se nestas estatisticas que
o envolvimento em acidentes associava-se com sentimentos de hostilidade,
agressividade e antecedentes de conflitos familiares (CAVALCANTI, 2010).

Segundo CAVALCANTI (2010), alguns estudos com motoristas de dnibus na
india e nos EUA demonstraram que os de comportamento hiperativo, agitado e
nervoso em ambos 0s paises apresentavam taxas de acidente mais elevadas que os
de comportamento passivo, controlado e calmo. Na India, também foi observado que
0s motoristas de personalidade agitada brecavam, ultrapassavam e tocavam a buzina

com maior frequéncia.

Conforme DETRAN/PE (2011), para evitar acidentes de dificil identificacdo da
causa (ou colisdbes misteriosas), o condutor defensivo deve tomar as seguintes

precaucdes: fazer revisdo perioddica no veiculo; ndo insistir em dirigir quando estiver
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cansado ou indisposto; e redobrar a atencdo e reduzir a velocidade sob condi¢des

adversas.

Como se comprova pela Tabela 50, sobre o contetdo que aborda colisdes com
o veiculo da frente, ou colisdes na traseira do veiculo da frente, a EMP 14 assinalou
que seus motoristas, durante o trabalho, ndo conseguiam praticar, antes de
participarem do CCVTCP, as técnicas de manter a distancia de seguimento/seguranca
e de evitar frenagens bruscas. Mesmo depois de terem participado do CCVTCP, os
motoristas também continuam sem praticar essas técnicas relacionadas a manter

distancia de seguimento e evitar frear bruscamente.

Tabela 50: Resposta da EMP 14 ao Questionério — CP do Méd. DD — Colisdo com o
veiculo da frente (traseira)
Fonte: Dados da Pesquisa — QEPO 2 (2012)

ENVOLVEU-SE EM ACIDENTE
Resposta da EMP 14 ao PRATICA -
uestionario A TECNICA
Q ) Antes c Depois c N
CP DO MOD. DD ~
- , Antes Depois | CCVTCP | &| ccvTep | &1 &
Colisdo com o veiculo da frente ceviep | cevrep u Yo
(traseira) Quant. S Quant. S
S |N| S [N a a
Concentrar atencao no transito X X X
Observar os sinais do motorista
X X X
da frente
Olhar além do veiculo da frente X X X
Manter os vidros limpos e sem
_ X X X
objetos
Manter a distancia de
_ X X X
seguimento/seguranca
Evitar frenagens bruscas X X X

Para SEST SENAT (2010), usualmente, a colisdo com outro veiculo que esté a
frente acontece por desatencdo do condutor ou por que ele ndo obedeceu a distancia

de seguimento, podendo também ambos 0s motivos ocorrerem simultaneamente.

Com relacdo aos cuidados para evitar que o veiculo de tras colida na traseira
do 6nibus, a EMP 14 assinalou, conforme Tabela 51, que seus motoristas durante o
trabalho ndo conseguiam saber exatamente o que fazer no transito, nem também se

livrar dos veiculos colados na traseira do Onibus, antes de terem participado do
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CCVTCP. Depois de terem concluido o CCVTCP, os motoristas ndo conseguem
mudar o comportamento, no sentido de serem mais decisivos no transito e de se

livrarem de veiculos que trafegam muito perto da traseira do 6nibus.

Tabela 51: Resposta da EMP 14 ao Questionario — CP do Mad. DD — Colisdo com o
veiculo de tras
Fonte: Dados da Pesquisa — QEPO 2 (2012)

ENVOLVEU-SE EM ACIDENTE
PRATICA
Resposta da EMP 14 ao . SIM
_ _ A TECNICA C : C
Questionario Antes Depois N
. a al -
u u
Colisdo com o veiculo de tras | CCVTCP | CCVICP s s ©
Quant. Quant.
S IN| S |N a a
Saber exatamente o que fazer no
o X X X
transito
Sinalizar as intengdes X X X
Parar suave e gradativamente X X X
Livrar-se dos veiculos que estao
_ X X X
colados na traseira

SEST SENAT (2010) considera que muitas vezes ndo se esta vendo o veiculo
que se aproxima por tras e o condutor € pego de surpresa. A colisdo pode ser evitada
avisando corretamente aquilo que se pretende fazer, diminuindo a marcha

gradualmente e posicionando-se corretamente na pista.

Todo condutor deve estar consciente de que na maioria significativa das vezes
ocupa a via publica com outras pessoas. Qualquer descuido pode provocar
envolvimento em acidentes com consequéncias muito sérias. Além de ser obrigado a
respeitar as leis que regem o transito, o0 motorista deve saber que, se parar em local
proibido, por exemplo, pode acabar sofrendo colisdo na traseira do seu veiculo. Muitos
condutores despreparados ignoram essa realidade e continuam contribuindo para um

transito de baixa qualidade, uma ocupacéo de via precaria.

Sobre a prética de técnicas que favorecam evitar colisdo frontal nas retas, a
EMP 14 assinalou que seus motoristas, durante expediente de trabalho, ja
observavam todos os procedimentos de seguranca antes de participarem do CCVTCP,
bem como continuam praticando depois de terem concluido o CCVTCP, como se pode

constatar na Tabela 52.
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Tabela 52: Resposta da EMP 14 ao Questionario — CP do Mod. DD — Colisao frontal
(nareta)
Fonte: Dados da Pesquisa — QEPO 2 (2012)

ENVOLVEU-SE EM ACIDENTE

PRATICA
Resposta da EMP 14 ao . SIM
A TECNICA c : c
Questionario Antes Depois N
CP DO MOD. DD Antes Depois | CCVTCP a| ccvrep | 2|
u u
Colisao frontal (na reta) CCvICP | cevicp . N
Quant. Quant.
S [N| S |N a a
N&o ultrapassar a velocidade
L X X X
méaxima
Manter-se sempre no sentido de
. X X X
trafego
S6 ultrapassar com visibilidade X X X
Ficar atento a pedestres e
- X X X
ciclistas

Sobre evitar colisdo frontal nas curvas, a EMP 14 assinalou todos os itens

como sendo préticas antes e depois de o motorista participar do CCVTCP (Tabela 53).

Tabela 53: Resposta da EMP 14 ao Questionario — CP do Mod. DD — Colisao frontal

Fonte: Dados da Pesquisa — QEPO 2 (2012)

(na curva)

ENVOLVEU-SE EM ACIDENTE

PRATICA
Resposta da EMP 14 ao . SIM
_ _ A TECNICA C : C
Questionario Antes Depois N
u u
Colis&o frontal (na curva) CCVICP | ceviep s < ©
Quant. Quant.
S |[N| S |N a a
Perceber a curva sempre com
o X X X
antecedéncia
Verificar tipo de curva (aberta,
X X X
fechada etc.)
Frear antes de entrar na curva,
. X X X
nao dentro
Observar  pavimento, pneus,
i X X X
veiculos etc.

126




A colisdo frontal entre dois veiculos é, por sua vez, uma das mais graves, pois
muitas vezes leva a morte. Essas colisbes sdo frequentes nos casos de
ultrapassagem, quando o veiculo que realiza a ultrapassagem esta na pista de diregéo
contréria. Para evitar estes acidentes, o motorista s6 deve ultrapassar outro veiculo se
houver visibilidade suficiente e se a faixa de sentido contrario estiver livre. Deve-se
ficar atento nas curvas em que existe menor visibilidade e aos pedestres, ciclistas e

animais, que poderao entrar repentinamente na pista (SEST SENAT, 2010).

Em curvas, a reunido de varios fatores pode provocar a saida de um veiculo da
sua mao de direcdo, levando-o para a contramdo ou para o acostamento. A forca
responsavel por este perigoso deslocamento chama-se forca centrifuga (SEST
SENAT, 2010).

Nos cruzamentos entre vias, como se nota na Tabela 54 assinalada pela EMP
14, os condutores ja evitavam colisbes durante a jornada de trabalho, antes de terem
realizado o CCVTCP. Os motoristas mantém as préticas de seguranca do transito
recomendadas pela Resolucdo n° 168/04 do CONTRAN, ao passarem por

cruzamentos, também depois de terem participado do CCVTCP.

Tabela 54: Resposta da EMP 14 ao Questionario — CP do Mad. DD — Colisédo no
cruzamento
Fonte: Dados da Pesquisa — QEPO 2 (2012)

ENVOLVEU-SE EM ACIDENTE
PRATICA
Resposta da EMP 14 ao . SIM
A TECNICA C : C
Questionario Antes Depois N
CP DO MOD. DD Antes Depois | CCVTCP &l ccvrer |8
u u
Colisédo no cruzamento cevice | cevier s s ©
Quant. Quant.
S |N| S |N a a
Definir trajeto (frente, esquerda
. X X X
ou direita)
Reduzir  adequadamente a
_ X X X
velocidade
Sinalizar as inten¢des X X X
Respeitar a preferéncia de
X X X
passagem
Seguir sem duvida, com cuidado X X X
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Segundo SEST SENAT (2010), nos cruzamentos, 0 movimento de veiculos e
de pessoas se altera a todo instante. Quanto mais movimentado o cruzamento, mais
conflito havera entre veiculos, pedestres e ciclistas, aumentando riscos de colisbes e
atropelamentos. Além de pessoas e veiculos, € muito comum a presenca de
equipamentos como orelhdes, postes, lixeiras, bancas de jornal e até mesmo
cavaletes com propagandas, junto a esquinas, reduzindo ainda mais a visibilidade e a

percepcédo dos condutores.

Ao se aproximar de um cruzamento, o condutor deve redobrar a atencdo e
reduzir a velocidade. Nos semaforos, ele deve observar apenas o foco de luz que
controla o trdfego da via em que esta e aguardar o sinal verde direcionado para si
antes de movimentar seu veiculo, mesmo que outros veiculos, ao seu lado, se
movimentem (SEST SENAT, 2010).

Sobre a colisdo na marcha a ré, a EMP 14 assinalou que seus motoristas, no
exercicio da profissédo, praticavam as técnicas de seguranca, antes de realizarem o
CCVTCP, e continuam realizando esses procedimentos, depois de terem concluido o
curso para condutores de veiculo de transporte coletivo de passageiros, como se nota
na Tabela 55.

Tabela 55: Resposta da EMP 14 ao Questionario — CP do Méd. DD — Colisdo na
marcha a ré
Fonte: Dados da Pesquisa — QEPO 2 (2012)

PRATICA ENVOLVEU-SE EM ACIDENTE
Resposta da EMP 14 ao i SIM
. A TECNICA N . c
Questionario Antes Depois N
. a a ~
CP DO MOD. DD Antes Depois ccvicp ccvicp A
u u
Colisdo na marcha a ré CCVICP | CCVICP . < ©
Quant. Quant.
S |[N| S |N a a
Certificar-se de que ndo ha nada
. . X X X
atras do veiculo
N&o dar marcha a ré em esquinas | X X X

Quanto a relevancia de ver e ser visto no transito, envolvendo diversos
elementos (veiculos, condutores e pedestres) que ocupam o ambiente viario, SEST
SENAT (2010) utiliza orientagbes sobre préticas que devem observar os aspectos

citados a seguir.
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a) Quanto mais se enxerga 0 que acontece a volta, maior a possibilidade de
evitar situacdes de perigo. Os retrovisores externos, esquerdo e direito, devem ser
ajustados de maneira que, sentado na posicéo correta para dirigir, a pessoa enxergue
o limite traseiro do seu veiculo abrindo o méaximo (90 graus) e com isso reduza a

possibilidade de pontos cegos.

b) Nos veiculos com o retrovisor interno, deve-se sentar na posi¢do correta e
ajusta-lo numa posicdo que dé ao condutor uma visdo ampla do vidro traseiro. Nao
devem ser colocados bagagens ou objetos que impecam a visdo através do retrovisor
interno. Caso o veiculo ndo possua o0 retrovisor interno, a regra para 0s externos
continua a mesma, mas é imprescindivel que sejam colocados retrovisores convexos
adicionais nas laterais para possibilitar maior amplitude de visado, facilitando pequenas
manobras e permitindo a visdo completa do veiculo. Aos poucos, vem se
popularizando e baixando de custo a instalagdo de uma camera de video na traseira

do veiculo, aumentando a seguranca na marcha a ré.

c) Se o0 motorista ndo conseguir eliminar os pontos cegos apenas
movimentando os retrovisores, antes de iniciar uma manobra, deve movimentar a
cabeca ou 0 corpo para encontrar outros angulos de visédo pelos espelhos externos.
Deve ficar atento também ao ruido do motor dos outros veiculos e s iniciar a manobra

se estiver seguro de que ndo vai causar acidentes.

d) O uso adequado de fardis, luzes indicadoras de dire¢do (setas) e pisca-
alerta também é essencial. Eles auxiliam o motorista a ser visto pelos demais
condutores. O motorista deve manter sempre em perfeito funcionamento as luzes de
ré e de freio. Deve lembrar-se de que sinalizar corretamente as manobras no transito é
fundamental para que todas as pessoas que utilizam as vias possam perceber a

presenca do seu veiculo e prever seus movimentos.

e) Dirigir defensivamente é uma questdo de atitude. Essa atitude envolve,
principalmente, ser capaz de prevenir acidentes, antecipando possiveis situacdes de

risco e preparando-se para contorna-las.

Como se comprova ha Tabela 56, a EMP 14 assinalou também, integralmente,
a pratica de técnicas por parte de seus condutores durante o trabalho, no sentido de
evitar colisdo com pedestre (atropelamento), afirmando que os motoristas praticavam
esses procedimentos antes de terem participado do CCVTCP e continuam realizando
as técnicas depois de terem concluido o curso para condutores de veiculo de

transporte coletivo de passageiros.
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Tabela 56: Resposta da EMP 14 ao Questionario — CP do Mdd. DD — Colisdo com
pedestre (atropelamento)
Fonte: Dados da Pesquisa — QEPO 2 (2012)

ENVOLVEU-SE EM ACIDENTE
Resposta da EMP 14 ao PRATICA R
uestionario A TECNICA
Q i Antes c Depois c N
CP DO MOD. DD
o Antes Depois | CCVTCP alcevrep |2
Colisdo com pedestre cevTer | covrep u Yo
(atropelamento) Quant. || Quant. |°®
S IN| S |N a a
Sinalizar as intencdes X X
Controlar a velocidade X X X
Dar sempre preferéncia X X X
Observar criancas, idosos,
o X X X
deficientes etc.
Redobrar atencdo em locais de
X X X
embarque e desembarque

Na Tabela 57, a EMP 14 assinalou que seus motoristas ndo observam a
técnica, para a seguranca no trabalho, de manter condigBes fisicas e mentais
adequadas, nédo tendo praticado esse procedimento antes do CCVTCP, bem como

também deixando de realiza-lo depois de terem concluido o CCVTCP.

Tabela 57: Resposta da EMP 14 ao Questionario — CP do Mdd. DD — Colisdo com
objeto fixo (poste, arvore etc.)
Fonte: Dados da Pesquisa — QEPO 2 (2012)

ENVOLVEU-SE EM ACIDENTE
Resposta da EMP 14 ao PRATICA R
uestionario A TECNICA
Q i Antes C Depois C N
CP DO MOD. DD _
o T Antes Depois | CCVTCP | @] ccvTep | &1
Colisdo com objeto fixo cevTep | cevrep u Ul o
(poste, arvore etc.) Quant. | S| Quant. |3
S IN| S |N a a
Dirigir cuidadosamente,
mantendo-se na faixa de transito | X X X
adequada
N&o exceder velocidade X X X
Manter condicbes fisicas e
, X X X
mentais adequadas
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Com relacédo a colisdo com bicicleta, a EMP 14 assinalou que seus motoristas
cumprem todos os procedimentos de seguranca, conforme se verifica na Tabela 58,

praticando as técnicas antes e depois de terem feito o CCVTCP.

Tabela 58: Resposta da EMP 14 ao Questionario — CP do Mdd. DD — Colisdo com
bicicleta
Fonte: Dados da Pesquisa — QEPO 2 (2012)

PRATICA ENVOLVEU-SE EM ACIDENTE
Resposta da EMP 14 ao . SIM
_ _ A TECNICA C : C
Questionario Antes Depois N
u u
Colis&o com bicicleta CCVICP | covick s s ©
Quant. Quant.
S |N| S [N a a
Observar manobras arriscadas
o X X X
do ciclista
Manter distancia lateral de 1,5
X X X
metros
Redobrar atencdo nas curvas X X X
Redobrar atencéo a noite X X X
Abrir portas com cuidado, ao
) X X X
estacionar ou parar

Segundo SESCOOP/RJ (2012), o numero de bicicletas nas vias publicas
brasileiras tem aumentado bastante seja para pratica de atividade fisica, esportiva,
transporte ou outras finalidades. Esse veiculo é de passageiro e, dessa maneira, tem
direito de transitar, conforme regras do CTB. Muitos motoristas ndo tomam o0s
seguintes cuidados com os ciclistas: entender que a maioria dos ciclistas € menor de
idade, por isso nem sempre tem conhecimento das regras de transito; fazer esforco
para visualizar ciclistas que ndo usam dispositivos refletivos exigidos; e observar

cuidadosamente as curvas, pelo fato de a bicicleta ser um veiculo silencioso.
O CTB determina:

Art. 58 — Nas vias urbanas e nas rurais de pista dupla, a circulagdo de
bicicletas devera ocorrer, quando ndo houver ciclovia, ciclofaixa ou acostamento, ou
guando ndo for possivel a utilizacdo destes, nos bordos da pista de rolamento, no
mesmo sentido de circulacdo regulamentado para a via, com preferéncia sobre os

veiculos automotores.
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Paragrafo Unico — A autoridade de transito com circunscricdo sobre a via
poderéa autorizar a circulagdo de bicicletas no sentido contrario ao fluxo dos veiculos

automotores, desde que dotado o trecho com ciclofaixa.

Art. 255 — Conduzir bicicleta em passeios onde ndo seja permitida a circulagéo
desta, ou de forma agressiva, em desacordo com o disposto no paragrafo unico do art.
58: infracdo média; penalidade multa; e medida administrativa de remocgé&o da bicicleta,

mediante recibo para o pagamento da multa.

Colisao com motocicleta, motoneta, ciclomotor ou bicicleta motorizada também

€ muito comum ocorrer.

Na Tabela 59, percebe-se que a EMP 14 assinalou quase integralmente a
prética das técnicas de seguranca por parte dos seus motoristas durante o trabalho,
realizando os procedimentos seguros antes e depois de terem participado do curso
para condutores de veiculo de transporte coletivo de passageiros, com excec¢ao da

manutencédo da distancia de seguranca.

Tabela 59: Resposta da EMP 14 ao Questionario — CP do Mdd. DD — Colisdo com
motocicleta, motoneta, ciclomotor ou bicicleta motorizada
Fonte: Dados da Pesquisa — QEPO 2 (2012)

ENVOLVEU-SE EM ACIDENTE
Resposta da EMP 14 ao PRATICA -
Questionario A TECNICA
CP DO MOD. DD Antes | C| Depois | C|
. : : CCVTCP |a| CCVTCP | a| 4
Colisdo com motocicleta, Antes Depois A
: ) CCVTCP | ccvTcp u Yo
motoneta, ciclomotor ou bicicleta s s
Quant. Quant.
motorizada S |N| S |N a a
Manter distancia segura X X X
Ter  cuidado nas curvas
o X X X
(esquerda ou direita)
Considerar pontos cegos X X X
Checar sempre retrovisores X X X
Abrir portas com cuidado, ao
_ X X X
estacionar ou parar
Respeitar espagos aos quais
esses veiculos tém direito na via | X X X
publica
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Para SESCOOP/RJ (2012), principalmente nas cidades, as motos dividem o
trAnsito com os demais veiculos. Ao mesmo tempo em que devem ter seu espago
respeitado, esses veiculos, pelas suas caracteristicas, exigem muita atencdo dos
demais condutores. Muitas vezes, 0s motociclistas se utilizam de manobras
arriscadas, trafegando em meio a carros, 6nibus e caminhfes, sem maiores cuidados

com a seguranca.

Assim, sempre que vir uma moto, em sentido contrario ou no mesmo sentido, o
motorista deve redobrar a atengdo, procurando manter uma distdncia segura
(SESCOOP/RJ, 2012).

Também € importante ter cuidado nas curvas a esquerda e a direita, pois ha
motociclistas que costumam transitar nos pontos cegos; checar constantemente 0s
retrovisores; ter muito cuidado ao estacionar ou parar o veiculo e abrir as portas;
ultrapassar uma motocicleta, agindo com o mesmo padrdo da ultrapassagem de
outros tipos de veiculos (SESCOOP/RJ, 2012).

Na Tabela 60, a EMP 14 assinalou somente a técnica tentar desviar sem
assustar o animal, como sendo uma préatica desse CP antes e depois de o motorista

participar do CCVTCP. Também ndo marcou envolvimento em acidente.

Tabela 60: Resposta da EMP 14 ao Questionario — CP do Mdd. DD — Colisdo com
animal

Fonte: Dados da Pesquisa — QEPO 2 (2012)
ENVOLVEU-SE EM ACIDENTE

PRATICA
Resposta da EMP 14 ao i SIM
A TECNICA - ——
Questionario Antes Depois N
CP DO MOD. DD Antes Depois | CCVTCP 4| covrer | @1 &
CCVTCP | CCVTCP ! “1o

Coliséo com animal s s
Quant. Quant.

S |N| s |N a a

Tentar desviar sem assustar o
, X X
animal

Evitar o uso da buzina, para nao

assusta-lo

Estar atento principalmente em

areas rurais

Ficar sempre preparado para

encontrar animal na via
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O CTB institui regras para o uso da via publica por animais. No seu artigo 53,
estabelece que os animais isolados ou em grupos s6 podem circular nas vias quando
conduzidos por um guia, observado o seguinte: para facilitar os deslocamentos, os
rebanhos deverdo ser divididos em grupos de tamanho moderado e separados uns
dos outros por espacos suficientes para ndo obstruir o trnsito; os animais que

circularem pela pista de rolamento deverdo ser mantidos junto ao bordo da pista.

Deixar de reduzir a velocidade do veiculo de forma compativel com a

seguranca do transito a aproximacdo de animais na pista é infracdo grave, com
penalidade multa (CTB, art. 220, XI).

Quanto a veiculo de tracdo animal destinado ao transporte de carga, o CTB
(art. 52) determina que esses serdo conduzidos pela direita da pista, junto a guia da
calcada (meio-fio) ou acostamento, sempre que ndo houver faixa especial a eles
destinada, devendo seus condutores obedecerem, no que couber, as normas de
circulacdo previstas no Cédigo e as que vierem a ser fixadas pelo 6rgdo ou entidade

com circunscricdo sobre a via.

No artigo 247, o CTB considera infragdo de transito de natureza média deixar
de conduzir pelo bordo da pista de rolamento, em fila Gnica, os veiculos de tracdo ou
propulsdo humana e os de tracdo animal, sempre que ndo houver acostamento ou

faixa a eles destinados, sujeitando-se o infrator & penalidade multa.

4.4. TOPICOS CONCLUSIVOS

A abordagem dos aspectos metodologicos relacionados a dinamizagdo do
processo de coleta de dados e informacdes junto as EPOs e EETs e o tratamento de
aspectos importantes referentes as abordagens gerais, que expdem dados e
informacfes quantitativos e/ou qualitativos, e as abordagens especificas, que retratam
se 0 motorista pratica ou ndo técnica recomendada de seguranca do transito, sdo

pontos fundamentais da pesquisa desta dissertacéo.

Abrangendo as EPOs e as EETs, com objetivo de esclarecer, de modo mais
detalhado, a trajetéria de realizacdo da pesquisa, 0s aspectos metodologicos
envolveram contatos com 41 empresas que compdem 0s consorcios que exploram
linhas urbanas de transporte de passageiros no MRJ e 14 entidades fluminenses de

transporte.
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Das 41 empresas contatadas, apenas seis responderam ao questionario n° 1
da pesquisa. Entre as seis que deram respostas, apenas uma compara o desempenho
do motorista, antes e depois do curso para condutores de veiculo de transporte

coletivo de passageiros.

Quanto as EETs, nenhuma respondeu ao questionario de levantamento de
dados e informagdes sobre avaliagdo do impacto do treinamento de seguranca sobre
motoristas participantes do Méd. DD do CCVTCP.

Para estruturar a pesquisa, foi importante tratd-la sob as dimensdes das

abordagens gerais e das abordagens especificas.

As abordagens gerais expdem dados e informacdes do QEPO 1 (Anexo 1)
relacionados a: quantidade de motoristas ativos que integram o quadro de funcionarios
da empresa consorciada; quantidade de motoristas da empresa consorciada que
participaram do curso para condutores de veiculo de transporte coletivo de
passageiros; quantos motoristas da empresa consorciada realizaram o curso PRCA; e
a existéncia de trabalhos comparativos sobre acidentes, conforme objeto de estudo

desta dissertacao.

As abordagens especificas demonstram dados e informac¢des do QEPO 2
(Anexo 1) sobre a pratica da técnica desenvolvida no Moéd. DD do CCVTCP, como
também se a empresa teve ou ndo envolvimento em acidente, antes e/ou depois do
CCVTCP, a0 mesmo tempo em que acompanha/analisa a ocorréncia de acidentes de

transito.

Estudos sobre como a direcdo defensiva deve ser aplicada a atividade de
conducdo de veiculos de transporte terrestre urbano coletivo de passageiros por
onibus devem sempre considerar a necessidade de adequacdo dos programas de

treinamento a realidade do cotidiano dos profissionais do volante.

A adequacédo dos programas de treinamento a realidade cotidiana do motorista
de modo geral e, especialmente, do motorista profissional deve coincidir com
expectativas de resultados que possam, de fato, ser concretizados numa dimensao

alcancada por todos.

Ao participar de cursos, por exemplo, 0 motorista precisa ser/estar
sensibilizado para perceber que é possivel sim diminuir abismo que exista entre o real
e o ideal, entre a pratica e a teoria. Para isso, recrutamento, selecéo, treinamento,

desenvolvimento, educacéo, avaliacdo e acompanhamento também precisam passar
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pelo caminho da lealdade, pavimentado por uma estrutura de valores em que se possa
experimentar relacdo ganha-ganha, de modo que todos sintam que séo, de alguma

forma, recompensados.
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CAPITULO 5

CONCLUSOES E RECOMENDACOES
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5.1. RESULTADO DA PESQUISA TEORICA

A revisdo bibliogréfica possibilitou conhecer em que medida h& contribuicdes
dadas a avaliacdo do impacto do treinamento de seguranca sobre motoristas expostos
ao Mod. DD do CCVTCP, bem como tomar ciéncia de producdes bibliograficas
convergentes ao tema objeto de estudo, que consideram aspectos da difusdo do
conhecimento, da saude integral relacionada a desempenho e do treinamento e

desenvolvimento.
Podem ser considerados destaques da revisao bibliografica:

1) Abordagem da gestdo do conhecimento nas organizacdes, com objetivo de

identificar impactos trazidos pela transferéncia de conhecimento entre funcionarios.

2) Compreensdo de que disseminacdo de conhecimentos, saberes e
informacBes contribui para o aumento da qualidade, produtividade e competitividade
na empresa, impactando grau de envolvimento e comprometimento dos
colaboradores, aumento da motivacdo, da conectividade, do estimulo as
potencialidades, na criagdo de condi¢cdes préprias ao aprendizado e nas trocas de
informacgdes, na reducdo de despesas com manutencdo e aquisicdo de combustivel,

pecas e lubrificantes.

3) Percepcao de que todo o esforgo colocado para a aquisicéo de informacdes

e conhecimentos s6 passa a ser valido se permitir acao.

4) Reconhecimento de que realizacdo de dialogos nas empresas possibilita
observar objetivos que estdo fora da meta estabelecida, em fungcdo do comportamento
e desempenho apresentados pelos motoristas no exercicio de suas atividades,

havendo, portanto, necessidade de se adotar medidas para corrigir distor¢oes.

5) Esclarecimento de que projeto de treinamento de condutores de 6nibus
urbanos tem como objetivo reeducar motoristas, visando a reducédo de acidentes de

transito envolvendo esses veiculos.

6) Possibilidade de se fazer um recorte dos conceitos psicanaliticos que
permitam uma compreensdo mais ampla do comportamento de motoristas que

provocam acidentes.

7) Conhecimento de que 80 em cada 100 acidentes ocorridos sdo ocasionados
por fatores psicologicos (TABACHNICK, 1973, apud RODRIGUEZ, 2009).
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8) Importancia de identificacdo, por intermédio de diagndstico precoce, de
necessidade de acompanhamento psicoldgico, podendo contribuir com acdes voltadas
a programas educacionais/treinamentos, intervencdes individuais e grupais com 0s
agentes causadores de acidentes de transito, de tal forma a viabilizar promocéo da

saude mental desses sujeitos.

9) Realizacdo de avaliacdes de nivel de aptiddo fisica relacionada a saude
(grau de flexibilidade das articulacbes, composicdo corporal e capacidade

cardiopulmonar) e avaliagdo postural.

10) Verificacao, por meio de um trabalho preventivo, de fatores ambientais de

risco na empresa, para evitar doencgas ocupacionais.

11) Entendimento de que os motoristas de 6nibus urbano constituem categoria
profissional extremamente importante, principalmente nas sociedades mais
urbanizadas, ndo s6 por formarem um contingente numeroso de trabalhadores
expostos a condicdes de trabalho bastante particulares, mas, também, pela
responsabilidade coletiva de sua atividade: o transporte diario de passageiros com

seguranca.

12) Compreensdo de que a maneira como o motorista de 6nibus urbano
vivencia o seu cotidiano, a sua prética profissional e as significagdes desse vivenciar

sdo aspectos que legitimam sua imagem perante a sociedade.

13) Levantamento de hipotese de que a ocorréncia da ingestdo de alcool por
motoristas do transporte coletivo pode estar associada ao fato de a substancia causar

uma espécie de alivio de tensdes.

14) Relevancia do fato de que motoristas de énibus urbano sdo mais instruidos
em relagdo a maior parte dos outros motoristas quanto a perspectiva coletiva no
transito, através de cursos de direcdo defensiva e de reciclagens periddicas com a

finalidade de se aperfeicoarem nesta pratica.

15) Reconhecimento oficial apenas no CTB de que a formacdo de condutores
deve incluir, obrigatoriamente, curso de direcdo defensiva e de conceitos basicos de

protecdo ao meio ambiente relacionado com transito.

16) Afirmacdo de que conhecimento € o item que compreende o teor do CTB,
dos riscos, direitos e deveres do condutor e da ciéncia das atitudes que possam

causar acidente ou danos aos usuarios das vias.
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17) Consideracao de que medidas de controle de acidentes segundo o nivel de
escolaridade, tempo de habilitacdo e faixa etéria dos condutores possibilitam identificar
o perfil de condutor menos suscetivel aos acidentes, assim como determinar 0s pré-
requisitos necessarios aos candidatos ao cargo de motorista de 6nibus durante o

processo de recrutamento e sele¢éo.

18) Entendimento de que, nas organizagbes, em geral, a pratica de
treinamentos deve fazer parte das suas politicas de reducdo de acidentes e como
meio de prevencdo. Normalmente, nas empresas de transporte de passageiros o
treinamento deve ser continuo para o seu corpo operacional (motoristas e cobradores)
e usado como uma das formas de diminuir o nimero de acidentes e de mudanca de

comportamento.

19) Abordagem dos principais conceitos de controle de qualidade e percep¢ao
do usuario aplicado aos servigcos de transporte coletivo de passageiros, além dos

padrées de desempenho mais adotados no Brasil.

20) Indicacdo dos pontos mais importantes e de maior necessidade a serem
melhorados, conforme apontados pelos usuarios, como: motoristas de 6nibus que
dirigem melhor nas ruas; funcionarios mais educados para com o0 passageiro; treinar
melhor os motoristas e cobradores para darem informagdes corretas aos passageiros;
menor intervalo entre um 6nibus e outro na mesma linha; horarios executados sem

atraso e possuir cobertura ou abrigo nos pontos de parada.

21) Necessidade de existéncia de contextos de trabalho que permitam ao
motorista adotar mecanismos de ajuste, ou seja, criar acdes adaptativas que
possibilitem aos condutores ressignificarem seu cotidiano, amenizando sofrimento,

insatisfacdes e desconforto provindos da relagdo homem e trabalho.

22) Apresentacdo, por parte de motoristas de O6nibus, de propensdo ao
surgimento do estresse, ndo sendo possivel elimin-lo, por intermédio da empresa,
pois a raiz do problema estd na propria forma de organizacdo do trabalho na

sociedade capitalista.

23) Necessidade de a empresa se diferenciar para conseguir uma maior quota
de mercado, uma vez que medidas de responsabilidade social vém sendo avaliadas
pelos clientes, a fim de classificar as empresas e fazer escolha de produtos ou

servicos consumidos.
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24) Esclarecimento de que, neste novo contexto mundial, aperfeicoamento e
investimento no fator humano destacam-se como forte aliado no combate a

ineficiéncia da mao-de-obra.

25) Provocacéo de reflexdes sobre fato de que os fatores mais importantes
apontados na retencdo de motoristas de 6nibus e de micro-6nibus podem ser: o prazer
pelo que faz, ter um trabalho de grande importancia para a sociedade, as boas
ferramentas de trabalho disponibilizadas pelas empresas, as oportunidades de

crescimento profissional e as étimas pessoas com quem trabalhar.

26) Reconhecimento de que o transporte publico coletivo urbano por 6nibus
vem passando por pressbes que exigem transformacdes radicais has empresas do
setor com mudancas significativas nas suas praticas de gestdo, especialmente do

ponto de vista das rela¢cdes humanas.

27) Conclusdo de que treinamento € instrumento de grande importancia para
se adquirir competéncia — conhecimentos, habilidades e atitudes, entretanto €
necessario que seja incluido pelas entidades dentro de uma viséo sistémica ou gestao

estratégica.

28) Consideracdo de que ha um ambiente hostii em que motoristas e
cobradores de 6nibus urbanos realizam seu trabalho. A rotina dos transportes por
Onibus retrata as mais variadas experiéncias de relacionamento humano. O transito
pode agitar os nervos de todos os que dele se aproximam, sejam ou ndo motoristas.
Isso causa estresse na maioria das pessoas, especialmente nos deslocamentos

residéncia-trabalho.

29) Incidéncia de acidentes diretamente relacionada a sentimentos de
hostilidade e agressividade que, devido a falta de um controle emocional adequado,

precipita ocorréncia de acidentes no transito.

5.2. RESULTADOS DA PESQUISA EM CAMPO

A seguir, sdo apresentados o0s principais elementos que permearam todo o
processo de dinamizacdo da coleta de dados e informacdes e 0s aspectos mais
relevantes relacionados aos resultados proporcionados pela realizacdo da pesquisa

em campo.
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1) Foi feito contato com as 41 empresas que compdem 0s consorcios (Intersul,
Internorte, Transcarioca e Santa Cruz), convidando-as a participar da pesquisa, sendo
gue apenas seis empresas participaram, efetivamente, por intermédio de
preenchimento do questionario de avaliagcdo, principal elemento de apuracéo de dados
e informacbes sobre avaliacdo do impacto do treinamento de seguranca sobre

motoristas que foram expostos ao Méd. DD do CCVTCP.

2) Das seis empresas consorciadas que responderam ao questionario de
avaliacdo, apenas uma (EMP 19) cumpriu o prazo de retorno de um més, estabelecido

em funcéo do cronograma de desenvolvimento desta dissertagéo.

3) Uma das justificativas apresentada por uma empresa (EMP 31) consorciada
para ndo responder ao questionario baseia-se no fato de o responsavel pelo assunto
ter acabado de assumir a area de RH, e algumas informac¢des ainda estarem sendo
levantadas, gerando inseguranca quanto a possibilidade de ser dada resposta com a

precisdo desejada.

4) Justificativa de outra empresa (EMP 24) apresentou argumento de que esta
ndo pode responder as informacdes, pois sdo de cunho pessoal da empresa, ainda

com alegacédo de que essa determinacao é ordem da diretoria.

5) O contato também com ENPEs teve como finalidade possibilitar
conhecimento da forma como o objeto de estudo desta dissertacdo € tratado em
outras regides, além do MRJ, embora a comunicagdo tenha ocorrido sem pretensao
de aprofundamentos, pela necessidade de se manter a delimitacdo do tema, que

restringiu a pesquisa ao consorcio do MRJ.

6) A confirmagdo da inexisténcia de trabalhos sobre acidentes ou outros
aspectos com comparagdo antes e depois do CCVTCP, em algumas ENPEs, ocorreu
por e-mail (ENT 3 e ENT 4) e telefone (ENT 5, ENT 6 e ENT 9).

7) Algumas empresas consorciadas pensam que o CCVTCP é exigéncia
recente do CONTRAN, ndo considerando que, depois da implantacdo do CTB
(1997/1998), a primeira regulamentacdo de um curso especializado para transporte

coletivo de passageiros € de 1998.

8) Nao foi possivel apurar em que ocasido provavel serd ministrado o Mod. LT
do CCVTCP, que podera complementar o curso PRCA para certificacdo do CCVTCP

nos moldes da Resolucdo n° 168/04 do CONTRAN, considerando, principalmente, a
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importancia da legislacdo de transito quanto as regras gerais de circulacdo e conduta
e infracdes de transito. Pode ser levantada hipotese de que dirigir falando ao celular
ou com fone de ouvido e exceder velocidade, por exemplo, sejam comportamentos

infratores muito comuns também por parte de condutores de coletivo de passageiros.

9) O fato de haver maior percentual de motoristas treinados em 2011 — dados
do Rio Onibus — no curso PRCA (39% — Gréfico 13) do que no CCVTCP (27% —
Grafico 11) pode sinalizar disposi¢cdo das empresas, mais no sentido de atender
exigéncias estabelecidas em edital, como condi¢cdo para a formacdo de consorcios
para exploracdo de linhas urbanas por intermédio de transporte coletivo de

passageiros.

10) Entre as empresas pesquisadas que responderam ao questionario, apenas
uma (EMP 14) realiza comparac¢do sobre o desempenho dos seus motoristas antes e

depois de terem participado do CCVTCP.

11) As perguntas (n°® 4 e 5) do questionario da pesquisa sobre a empresa ter
trabalhos (quaisquer que sejam) sobre acidentes ou outros aspectos, que comparam o
desempenho dos motoristas antes e depois de terem feito os cursos Resolugéo 168
(CCVTCP) e PRCA, procuraram dar as empresas consorciadas maior flexibilidade
relativa & apresentacdo de fontes de dados e informacdes constantes de possiveis

acervos variados.

12) As respostas dadas as questées n** 4 (CCVTCP) e 5 (PRCA) do QEPO 1
(Anexo 1) pelas EMPRQs, de forma predominantemente igual, podem levar facilmente
a levantamento de hip6tese sobre tratamento qualitativo relacionado a pouco ou

nenhum conhecimento da diferenca de objetivo dos dois projetos.

13) A auséncia de assertivas nas respostas, que expressem vontade de a
empresa realizar trabalhos sobre acidentes e comparagéo entre antes e depois de o
motorista participar do CCVTCP e/ou do PRCA, pode refletir baixa capacidade de a
empresa compreender a importancia da avaliacdo e do acompanhamento para o

desempenho do empregado (motorista).

14) O assinalamento simétrico das técnicas praticadas ou ndo pelos motoristas,
feito no questionario (QEPO 2 — Anexo Il) pela EMP 14, mostra que o CCVTCP néo
teve influéncia sobre o comportamento dos condutores da empresa, na direcdo do
veiculo durante o trabalho. Esse fato pode ajudar a estimular percepcdo da

necessidade de andlises sobre a eficacia do curso Resolucdo 168.
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15) Mesmo com consideracdo de diversas fontes de dados e informacdes
disponiveis nas empresas de passageiros por Onibus e entidades especificas de
transporte, como, por exemplo, relatério periddico de avaliacdo de treinamento,
material diverso de acervo institucional, depoimento coletado e documentado, entre
outros, ndo foi encontrado/disponibilizado material com registros de trabalhos sobre
acidentes de transito e/ou outros aspectos afins, na ocasido em que 0s contatos desta

pesquisa foram feitos.

16) Nenhuma das 14 EETs (sindicato de empresas de 6nibus ou outra entidade
diferente de empresa de 6nibus e sindicato) pesquisadas respondeu ao questionario.
A ENT 6 informou, por e-mail, apenas a quantidade total de motoristas de sua base e
dos que participaram do CCVTCP. H4 forte indicio de que as EETs também néo
tinham, na ocasido em que o0s contatos desta pesquisa foram feitos, material com
registros de trabalhos sobre acidentes de transito e/ou outros aspectos afins, com

enfoque comparativo antes e depois de realizacdo do CCVTCP.

17) O segundo questionario para EPOs foi entregue, numa espécie de segunda
fase da pesquisa, somente a uUnica empresa (EMP 14) que afirmou realizar avaliagédo
antes e depois de os motoristas participarem do CCVTCP, justamente pelo fato de, no
QEPO 2, estar o contetdo programatico do Méd. DD, para orientacdo da pratica ou

ndo de determinada técnica de seguranga do transito.

18) O QEPO 2 néo foi usado para conhecer acompanhamento do curso PRCA
(antes e depois), pelo fato de o objeto de estudo desta dissertagdo focar a avaliacdo
do impacto do treinamento de seguranca sobre motoristas que foram expostos ao
Mod. DD do CCVTCP.

19) A participagdo de uma mesma empresa em dois consorcios limitou o
acesso a maior variedade de tipos de gestdo consorciada, assim como a atuacdo de
empresas diferentes que fazem parte de um mesmo grupo fez com que se mantivesse
0 mesmo estilo de administracdo dentro de um mesmo consoércio ou consorcios
diferentes. Duas empresas (EMP 24 e EMP 36) de um mesmo grupo, por exemplo,

alegaram juntas que as informacgdes ndo poderiam ser divulgadas por motivo de sigilo.

20) O discurso que geralmente ecoa no setor de transporte sobre necessidade
de melhoria da qualidade da prestacdo de servico de transporte de passageiros,
principalmente com seguranca, hdo combina com a pouca atencdo dada por parte da
maioria das empresas a avaliacdo do impacto do treinamento de seguranca sobre

motoristas que foram expostos ao Méd. DD do CCVTCP.
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21) O fato de haver duas empresas que realizam acompanhamento do curso
PRCA (Tabela 34 e Gréficos 20 e 21) e apenas uma empresa fazer comparacédo de
desempenho do CCVTCP (Tabela 33 e Graficos 18 e 19) pode reforgar hipotese de
que as exigéncias da SMTR/PMRJ tenham adquirido mais peso em funcdo de
caracteristicas complexas quando do estabelecimento de regras para composi¢cao dos

consorcios, em termos de treinamento.

5.3. CONSIDERACOES FINAIS

Os aspectos conclusivos relevantes consideram os itens relacionados a seguir.

1) O contato direto com o Rio Onibus facilitou acesso a informacdes,
documentadas ou ndo, sobre a quantidade de motoristas das empresas, a
identificacdo das empresas consorciadas, a operacionalizacdo dos consorcios que

exploram linhas urbanas e outros aspectos relevantes.

2) A formacao dos consorcios de forma muito recente pode ter influenciado a
capacidade de resposta de algumas empresas, principalmente pelo fato de as
solicitagbes estarem baseadas na avaliacdo do impacto do treinamento de seguranca
sobre motoristas expostos ao Mod. DD do CCVTCP, como também na participagéo de

condutores no curso PRCA.

3) Os conteudos programaticos das tabelas 3 (Mod. DD), 4 (M6d. NPSRMACS)
e 5 (Mdd. RI), referentes ao CCVTCP, sao, respectivamente, os mesmos das tabelas
15, 16 e 14, relacionadas ao PRCA. Os conteudos foram repetidos em tabelas de
numeracoes diferentes como forma de diminuir chance de provocar confuséo,
mostrando, de maneira bem destacada, como cada curso/programa €,
individualmente, composto/elaborado em termos de assuntos. Nas tabelas 10 (Méd.
RI), 11 (M6d. DD) e 12 (Méd. NPSRMACS), aparecem, respectivamente, de novo, 0s
mesmos conteudos das tabelas 5 e 14, tabelas 3 e 15 e tabelas 4 e 16, por
necessidade comparativa entre contetldos do CCCVTRCP e do CCVTCP.

4) Foi percebida pelo autor desta dissertacdo, nas empresas consorciadas,
falta de estrutura adequada de gestdo de pessoas com capacidade de dar atencéo a
estudos que envolvem um de seus pilares de sustentacdo: o transporte de
passageiros com seguranca. A avaliacdo de motoristas antes e depois de participarem

de treinamentos relacionados a seguranca do transito (dire¢cdo defensiva, direcédo
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preventiva, direcdo segura etc.) € elemento essencial, que pode redefinir politicas
empresariais internas de desenvolvimento pessoal, bem como redirecionar aspectos

gue demandam qualificar, capacitar e/ou treinar (TOLEDO, 2011) os profissionais.

5) O conhecimento dos efeitos dos contetdos do Mod. DD do CCVTCP sobre
motoristas de transporte coletivo de passageiros no MRJ, por intermédio de empresas

de 6nibus consorciadas, foi possivel pela aplicacdo do questionario QEPO 2.

6) A premissa preliminar de que os alunos aperfeicoam seus conhecimentos,
por intermédio dos assuntos do Mod. DD do CCVTCP (acidente evitavel ou ndo
evitavel; como ultrapassar e ser ultrapassado; o acidente de dificil identificacdo da
causa; como evitar acidentes com outros veiculos; como evitar acidentes com
pedestres e outros integrantes do transito — motociclista, ciclista, carroceiro, skatista;
outros), precisa encontrar apoio em outros estudos, além da pesquisa realizada nesta

dissertacao, para reconhecer ou ndo a consolidacao da eficacia do curso.

7) A analise da dindmica de esclarecimentos de resultados alcancados a partir
de treinamentos de condutores de veiculos de transporte coletivo de passageiros
amparada, fundamentalmente, em reflexdes sobre o processo de formacédo de
condutores de 6nibus e sobre a forma de desenvolvimento do CCVTCP e PRCA
procura focar possibilidades de melhoria da qualidade de vida da sociedade, por
intermédio também de melhores modos de garantia do segundo direito mais

pretendido depois do direito a vida: ir e vir com seguranca.

8) Mudar comportamentos para uma vida coletiva com qualidade e respeito
exige uma tomada de consciéncia das questdes em jogo no convivio social, portanto
na convivéncia no transito. E a escolha dos principios e dos valores que ira levar a um

transito mais humano, harmonioso, mais seguro e mais justo (DENATRAN, 2005).

5.4, RECOMENDACOES

As recomendac0fes deste trabalho apresentam 0s seguintes apontamentos:

1) Com a repercussdo existente sobre exigéncia do CCVTCP, desde 2004
(Resolucéo n°® 168 do CONTRAN), por parte de 6rgaos e entidades do SNT, espera-se
que as empresas, de modo geral, figuem mais dispostas a participar de pesquisas
gquantitativas e/ou qualitativas, respondendo a questionarios de avaliacdo de efeitos do

Curso.
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2) E necessario que sejam desenvolvidos estudos junto a entidades confiaveis
gue realizam pesquisas estatisticas sobre acidentes de transito, no sentido de
proporcionar conhecimento de aspectos mais estruturados para avaliacdo de
condutores, aumentando chance de permitir saber qual € o grau de envolvimento de
motoristas de 6nibus, que tenham participado ou ndo do CCVTCP, em acidentes de
transito. Referéncias estatisticas consolidadas em fatos, bem como acompanhamento
sistematico de ocorréncia de variados tipos de acidentes envolvendo transporte
coletivo de passageiros, podem fornecer recursos adequados para levantamentos
abrangentes que possibilitem analises comparativas mais fundamentadas/

estruturadas.

3) As empresas de passageiros por Onibus devem criar ou aperfeicoar
estruturas para tratamentos quantitativo e/ou qualitativo de dados e/ou informacfes de
seus empregados, com a finalidade de manter acervos que possam servir de objetos
de andlise sobre a eficiéncia do desempenho operacional da empresa. Esses acervos
devem estar baseados principalmente em FDIs (RPAT, MDAI, DCD - D/l etc.) que
possam expressar a maxima fidelidade quanto a realidade vivenciada pelas EMPEs e
EMPRQs.

4) Também as EETs devem elaborar ou melhorar estruturas para tratamentos
guantitativo e/ou qualitativo de dados e/ou informagdes de EPOs, com a finalidade de
conservar acervos que possam beneficiar analise sobre a eficiéncia do desempenho
operacional das empresas de 6nibus. Esses acervos também devem estar abalizados
mormente em FDIs (RPAT, MDAI, DCD — D/l etc.) que possam mostrar a maxima

fidelidade quanto aos fatos vividos pelas ENPEs e EPOs.

5) E muito desejavel que haja maior integracdo entre as EETs e as EPOs
relacionada a cruzamento de dados e/ou informacgBes quantitativos e/ou qualitativos
sobre avaliagdo do impacto do treinamento sobre motoristas que foram expostos a
cursos de modo geral e, especialmente, ao Méd. DD do CCVTCP, que pretende
garantir seguranca na conducado de transporte coletivo de passageiros e é o objeto de

estudo deste trabalho académico.

6) Quanto as diretrizes do SNT, com base na Portaria n° 406/11 do
DENATRAN sobre a instituicdo do Grupo Técnico Intercamaras (GTI), integrado por
membros das Cémaras Tematicas de: Educacdo para o Transito e Cidadania, de
Habilitacdo de Condutores e de Esforco Legal: Infracdes, Penalidades, Crimes de

7

Transito, Policiamento e Fiscalizacdo de Transito, € importante alertar sobre a
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necessidade de se pbr em prética, o0 mais breve possivel, a revisdo da Resolucdo n°
168/04 do CONTRAN, conforme prevé a portaria, que considera os aspectos citados a

seguir.

a) A necessidade de elaborar estudos no sentido de aprimorar a Resolugéo n°
168/04 do CONTRAN, que estabelece normas e procedimentos para a formacédo e

habilitagdo de condutores de veiculos automotores e elétricos.

b) As inUmeras propostas e sugestdes apresentadas por diversos 6rgaos do

SNT e instituicbes de seguimentos organizados da sociedade brasileira.

c) A diversidade das abordagens da Resolucdo n°® 168/04 do CONTRAN,
abrangendo concomitantemente regras de formagdo e educacdo, exames de

habilitacdo e documentacao, psicologia e medicina de transito.

A Portaria n° 406/11 do DENATRAN determina que o GTI tem por objetivo
estudar as propostas e sugestbes de alteracbes da Resolucdo n° 168/04 do
CONTRAN, analisar vantagens e desvantagens, viabilidades técnicas e
administrativas, exequibilidade, oportunidade e conveniéncias, concluindo com
proposta ao CONTRAN de minuta de nova resolugdo para regulamentar a matéria,

devendo apresenta-la no prazo de 90 (noventa) dias a contar de sua instalagéao.

7) Recomenda-se que este trabalho sirva de parametro reflexivo sobre a
necessidade de investigacdo da eficiéncia do CCVTCP na sua integralidade, uma vez

gue o curso contém em sua grade também os mddulos LT, NPSRMACS e RI.

8) Aconselha-se, fundamentalmente, que a contribuicdo dada a avaliagdo do
impacto do treinamento de seguranca sobre motoristas que foram expostos
especificamente ao Mod. DD do CCVTCP, estruturada em fundamentos que buscam
reforcar aspectos da seguranca do transito, da educacdo para o transito e da
prevencdo de acidentes, seja harmonizada com valores essenciais que devem
embasar a formacdo de profissionais, para que possam estar preparados para
reconhecer que, na via publica e em qualquer outro lugar, deve sempre ser dada

prioridade a defesa da vida.
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ANEXO |

Questionario para Empresa de Passageiros por Onibus n° 1 (QEPO 1)
1) A empresa tem quantos motoristas ativos?
2) Quantos motoristas tém o curso Resolucédo 1687?
3) Quantos motoristas tém o curso Rodoviario Carioca em Acao?
4) A empresa tem trabalhos (quaisquer que sejam) sobre acidentes ou outros
aspectos, que comparam o desempenho dos motoristas antes e depois de terem feito
o curso Resolugdo 168? Qual(is)?
5) A empresa tem trabalhos (quaisquer que sejam) sobre acidentes ou outros

aspectos, que comparam o desempenho dos motoristas antes e depois de terem feito

o curso Rodoviério Carioca em Ac¢ao? Qual(is)?
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ANEXO Il

Questionario para Empresa de Passageiros por Onibus n° 2 (QEPO 2)

1) Empresa:

2) Ha aproximadamente quanto tempo a empresa opera 0 servico de transporte
terrestre coletivo de passageiros por énibus ou micro-6nibus?
() Urbano: . () Interestadual: . () Turismo: . () Fretamento: ()

Outro:

3) Desenvolve Programa de Qualidade de Vida (PQV) — bem-estar integral (fisico,
mental e social)?
() Sim. () Nao.

4) O PQV contempla orientagdes béasicas relativas a prevencdo e tratamento de
doencas (hipertenséo, diabetes etc.), dependéncias quimicas (cigarro, bebida alcodlica
etc.), entre outras?

() Sim. ( ) Nao.

5) Tem controle qualitativo e quantitativo dos resultados (metas e objetivos) do PQV?
() Sim. () Nao.

6) Desenvolve Projeto de Treinamento & Desenvolvimento (PT&D)?
() Sim. () N&o.

7) Tem controle qualitativo e quantitativo dos resultados (metas e objetivos) do PT&D?
() Sim. () Nao.

8) Ministra treinamento interno de Dire¢do Defensiva (Preventiva) com que frequéncia
ao ano?

()12vezes.( )9vezes.( )6vezes.( )3vezes.( )1lvez. ()Outra:

9) A empresa distribui, regularmente, informativos (normas, procedimentos,

regulamentos etc.) diversos de orientacdo sobre a conduta dos motoristas?
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10) A empresa realiza pesquisa de opinido, mantém caixa de sugestdes e/ou possui
outra forma de conhecer impressdes dos motoristas sobre o trabalho?
() Sim. () Nao.

11) A empresa possui quantos motoristas?

( )Jdnior: ___.( ) Sénior: ___.( )Pleno: ___.( ) Master: ___.( ) Profissional: ___.

12) Em que ano a empresa iniciou o Curso para Condutores de Veiculo de Transporte
Coletivo de Passageiros (CCVTCP) regulamentado pela Resolucdo n° 168/04 do
Conselho Nacional de Transito (CONTRAN)?

() 2010. ( ) 2009. ( ) 2008. ( ) 2007. ( ) 2006. ( ) Antes de 2006 — Quando?

13) A empresa realiza o Programa Motorista Cidadédo? ( ) Sim. ( ) Nao.
Desde que ano? () 2010. ( ) 2009. ( ) 2008. ( ) 2007. ( ) 2006. ( ) Antes de 2006 —

Quando?

14) Depois de ter realizado o CCVTCP, a empresa percebeu, de modo geral, que os
motoristas dirigem:
() Melhor. () Igual. ( ) Pior.

15) Antes do CCVTCP, na conducdo do veiculo, a empresa percebia que o0s
motoristas eram calmos:

( ) Sempre. ( ) Na maioria das vezes. ( ) Raramente. ( ) Nunca.
16) Depois do CCVTCP, na conducdo do veiculo, a empresa percebe que o0s

motoristas sao calmos:

( ) Sempre. ( ) Na maioria das vezes. ( ) Raramente. ( ) Nunca.
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17) Sobre a seguranca do transito, a empresa percebe que seu motorista:

CONTEUDO PROGRAMATICO
DO MODULO
DIRECAO DEFENSIVA

ENVOLVEU-SE EM

PRATICA ACIDENTE
A TECNICA SIM
Antes c Depois C N
Antes Depois | CCVTCP al cevrep | 2] &
ccvTCcP | cevTep ! 4 o
Quant. S Quant. S
S |[N|] s |N a a

1 Ultrapassagem (ultrapassar)

1.1. Calcular o tempo e a distancia

necessarios

1.2. Sinalizar corretamente (luz,

som, gestos etc.)

1.3. Usar adequadamente o0s

espelhos/retrovisores

2 Ultrapassagem (ser ultrapassado)

2.1. Diminuir a velocidade

2.2. Sinalizar corretamente (luz,

som, gestos etc.)

2.3. Usar adequadamente o0s

espelhos/retrovisores

2.4. Nao se ofender com a manobra

3 Colisdo misteriosa (acidente de

dificil identificacdo da causa)

3.1. Enfrentar adequadamente as
condicbes adversas (luz, tempo, via,
transito, veiculo, carga, passageiro,

pedestre, motorista etc.)

4 Colisdo com o veiculo da frente
(traseira)

4.1. Concentrar atencao no transito

4.2. Observar os sinais do motorista

da frente

4.3. Olhar além do veiculo da frente
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CONTEUDO PROGRAMATICO
DO MODULO
DIRECAO DEFENSIVA

ENVOLVEU-SE EM

PRATICA ACIDENTE
A TECNICA SIM
Antes c Depois C N
Antes Depois | CCVTCP al ccvrep | 2| &
ccvTCcP | cevTep ! 4 o
Quant. S Quant. S

S N S N

4 Colisao com o veiculo da frente

4.4, Manter os vidros limpos e sem

objetos

45. Manter a distancia de

seguimento/seguranca

4.6. Evitar frenagens bruscas

5 Colisdo com o veiculo de tras

5.1. Saber exatamente o que fazer

no transito

5.2. Sinalizar as intengdes

5.3. Parar suave e gradativamente

5.4. Livrar-se dos veiculos que

estao colados na traseira

6 Colisao frontal (na reta)

6.1. N&o ultrapassar a velocidade

maxima

6.2. Manter-se sempre no sentido

de trafego

6.3. SO ultrapassar se houver

visibilidade

6.4. Ficar atento a pedestres e

ciclistas na via

7 Colisao frontal (na curva)

7.1. Perceber a curva sempre com

antecedéncia

7.2. Verificar tipo de curva (aberta,

fechada etc.)

7.3. Frear antes de entrar na curva,

nao dentro
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CONTEUDO PROGRAMATICO
DO MODULO
DIRECAO DEFENSIVA

ENVOLVEU-SE EM

PRATICA ACIDENTE
A TECNICA ST™

Antes c Depois C N
a al -
Antes Depois | CCVTCP ccvTcP A
ccvtep | cevrep u ul o

Quant. | S| Quant. |S

s [N] s [N a .

7 Coliséo frontal (na curva)

7.4. Observar pavimento, pneus,

veiculos etc.

8 Colisdo no cruzamento

8.1. Definir trajeto (frente, esquerda

ou direita)

8.2. Reduzir adequadamente a

velocidade

8.3. Sinalizar as intengdes

8.4. Respeitar a preferéncia de

passagem

8.5. Seguir sem duavida, com

cuidado

9 Colisdo na marcha a ré

9.1. Certificar-se de que ndo ha

nada atras do veiculo

9.2. Nao dar marcha a ré em

esquinas

10 Colisédo com pedestre
(atropelamento)

10.1. Sinalizar as intenc¢des

10.2. Controlar a velocidade

10.3. Dar sempre preferéncia

10.4. Observar criancas, idosos,

deficientes etc.

10.5. Redobrar atencdo em locais

de embarque e desembarque

166




CONTEUDO PROGRAMATICO
DO MODULO
DIRECAO DEFENSIVA

ENVOLVEU-SE EM

PRATICA ACIDENTE
A TECNICA ST™

Antes c Depois C N
a al -
Antes Depois | CCVTCP ccvTcP A
ccvtep | cevrep u ul o

Quant. | S| Quant. |S

s [N] s [N a .

11 Colisdo com objeto fixo (poste,
arvore etc.)

11.1. Dirigir cuidadosamente,
mantendo-se na faixa de transito

adequada

11.2. Nao exceder velocidade

11.3. Manter condicdes fisicas e

mentais adequadas

12 Colisdo com bicicleta

12.1. Observar manobras arriscadas

do ciclista

12.2. Manter distancia lateral de 1,5

metros

12.3. Redobrar atencdo nas curvas

12.4. Redobrar atencdo a noite

12.5. Abrir portas com cuidado, ao

estacionar ou parar

13 Colisao com motocicleta,
motoneta, ciclomotor ou bicicleta

motorizada

13.1. Manter distancia segura

13.2. Ter cuidado nas curvas

(esquerda ou direita)

13.3. Considerar pontos cegos

13.4. Checar sempre retrovisores

13.5. Abrir portas com cuidado, ao

estacionar ou parar
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CONTEUDO PROGRAMATICO
DO MODULO
DIRECAO DEFENSIVA

ENVOLVEU-SE EM

PRATICA ACIDENTE
A TECNICA SIM
Antes c Depois C N
Antes Depois | CCVTCP al ccvrep | 2| &
ccvTCcP | cevTep ! 4 o
Quant. S Quant. S

S N S N

13 Colisdo com motocicleta,
motoneta, ciclomotor ou bicicleta

motorizada

13.6. Respeitar espacos aos quais
esses veiculos tém direito na via

publica

14 Colisdo com animal

14.1. Tentar desviar sem assustar o

animal

14.2. Evitar o uso da buzina, para

nao assusta-lo

14.3. Estar atento principalmente

em areas rurais

14.4. Ficar sempre preparado para

encontrar animal na via

18) Local da entrevista:

19) Data da entrevista: /[

20) Observacdes gerais:
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ANEXO Il

Questionério para Entidade Especifica de Transporte (QEET)
Sindicato de Empresas de Onibus (SEO)

1) Qual é o total de motoristas ativos das empresas que compdem esse Sindicato?

2) Quantos desses motoristas tém o curso Resolucdo 168, feitos ou ndo por esse

Sindicato?
3) Esse Sindicato e/ou suas empresas filiadas tém trabalhos (quaisquer que sejam)
sobre acidentes ou outros aspectos, que comparam o desempenho dos motoristas

antes e depois de terem feito o curso Resolucédo 168? Qual(is)?

4) Caso alguma(s) pergunta(s) anterior(es) ndo possa(m) ser respondida(s), favor

apresentar motivo(s):
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ANEXO IV

Questionério para Entidade Especifica de Transporte (QEET)
Outra Entidade Diferente de Empresa de Onibus ou Sindicato (OEDEOS)

1) Quantos certificados da Resolucdo 168 (coletivo de passageiros — regular e de
atualizacéo) ja foram emitidos por essa unidade, desde o inicio do seu funcionamento,
especificamente para pessoas em atividade profissional de motorista de dnibus — ou

pretendentes — na ocasido do curso?
2) Essa unidade tem trabalhos/materiais (quaisquer que sejam) sobre acidentes ou

outros aspectos, que comparam desempenho de motoristas de 6nibus antes e depois

de terem feito o curso Resolucdo 168 (coletivo de passageiros)? Qual(is)?
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ANEXO V

Entidades Especificas de Transporte (EETS)

Fonte: Informagdes da Pesquisa (2012)

EETs

de
Transportes de Passageiros do Estado
do Rio de Janeiro (FETRANSPOR)

e Servico Nacional de Aprendizagem do
Transporte (SENAT) - Unidade 07
(Deodoro/Rio de Janeiro — RJ)

e Servico Nacional de Aprendizagem do
Transporte (SENAT) - Unidade 54
(Tribob6/S&o Gongalo — RJ)

e Sindicato das Empresas de Onibus da
Cidade do Rio de Janeiro (Rio Onibus)

e Federacdo das Empresas

e Sindicato das Empresas de
Transportes da Costa do Sol — RJ
(SETRANSOL-RJ)

e Sindicato das Empresas de

Transportes de Passageiros de Barra
Mansa — RJ (SINDPASS-RJ)

Empresas de
Transportes de Passageiros de Campos

— RJ (SETRANSPAS-RJ)

° Sindicato das

de
Transportes de Passageiros de Nova
Iguacu — RJ (TransOnibus-RJ)

e Sindicato das Empresas

e Sindicato das Empresas de
Transportes de  Passageiros  por
Fretamento do Estado do Rio de Janeiro
(SINFRERJ)

e Sindicato das Empresas de

Transportes Rodoviarios de Petrépolis —
RJ (SETRANSPETRO-RJ)
e Sindicato de
Transportes Rodoviarios do Estado do
Rio de Janeiro (SETRERJ)

° Sindicato

das Empresas

de
Transportes Rodoviarios em Duque de
Caxias e Magé — RJ (SETRANSDUC-
RJ)

e Sindicato

das Empresas

de
Transportes Rodoviarios Intermunicipais
do Estado do Rio de Janeiro (SINTERJ)

do

das Empresas

° Universidade Corporativa

Transporte — RJ (UCT-RJ)
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ANEXO VI

Fluxograma

INICIO |

v

E-MAIL
ENVIADO
AS EPOs

ACEITA
RESPONDER
AQO
QEPO 1

COMPARA
DESEMPENHO
NO CCVTCP

SIM

RECEBE E : v
SIM_~ RESPONDE NO o FM e
AO QEPO 2 3
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