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RESUMO

Este estudo aborda uma investigacdo sobre o comportamento de motociclistas na cidade de Belo Horizonte-MG
quanto ao uso de equipamentos de protecdo. O estudo baseou-se em um levantamento de campo com formulério
de entrevista, seqguido da técnica de inferéncia estatistica Hypothesis Test (HT) para analisar os dados.
Resultados mostram unanimidade quanto ao uso de capacete, porém grande variacdo quanto ao uso de outros
dispositivos (68,6% ndo usam calca de protecdo, 55% nunca usam luvas e 52,7% ndo usam botas, entre outros).
Questbes levantadas sobre acidentes passados permitiram inferir que o uso de equipamentos de protecéo
contribui para reduzir a gravidade das lesGes. Além disso, os resultados indicam que o uso dos equipamentos
pode estar associado a possibilidade dos motociclistas em serem monitorados. Como concluséo, as autoridades
de transporte devem estimular o uso desses equipamentos por meio de politicas publicas, tornando-os
obrigatorias e acessiveis e orientando padrfes de uso e fiscalizagdes.

ABSTRACT

This study addresses an investigation about the behavior of motorcyclists in the city of Belo Horizonte-MG
regarding the use of protective equipment. In short, the study relied on a strategic field survey followed by a
statistical inference Hypothesis Test (HT) technique for data analysis. Findings indicate unanimity regarding the
use of helmet, however with large variation regarding the use of other safety devices (68.6% do not wear
protective pants, 55% never wear gloves and 52.7% do not wear boots, among others). Questions about past
accidents allowed to infer that the use of protective equipments can contribute to reduce the severity of injuries.
In addition, findings show the behavior of motorcyclists regarding the use of the equipments may be associated
with the possibility of being monitored. As a conclusion, transportation authorities must stimulate the use of
these equipments through public policies, making them mandatory and affordable, therefore guiding patterns and
inspection.

1. INTRODUCAO

Os motociclistas sdo importantes personagens do cenario urbano brasileiro, cujas
caracteristicas socioecondmicas e de mobilidade favoreceram seu crescimento nas ultimas
décadas. Do ponto de vista da seguranca viaria, 0 numero de incidentes envolvendo
motociclistas é elevado, sendo que muitas vezes estes individuos sdo identificados como
vildes na condicdo de causador ou contribuinte para a ocorréncia de acidentes de transito. Em
outras situacbes o comportamento indevido ou a prépria condicdo de vitima expde o
motociclista aos inUmeros fatores de risco proporcionados pela falta de qualidade do ambiente
viario. A pouca visibilidade do motociclista perante os demais veiculos que utilizam o
ambiente viario ou ainda o baixo tempo de reacdo em funcéo de idade ou estado psicoldgico
também podem ser aspectos que contribuem para que este grupo de individuos apareca entre
as maiores vitimas e envolvidos em acidentes de tréansito.

O cenario nacional reflete-se nos indices da cidade de Belo Horizonte — MG, objeto de estudo
deste artigo. A cidade apresentou um crescimento de 170% na frota de veiculos entre 2001 e
2017. No mesmo periodo as motocicletas aumentaram 332% (DENATRAN, 2018). Essa
evolugédo da frota provavelmente contribuiu para o panorama alarmante dos acidentes com
esses individuos na capital mineira. Os acidentes de transito em Belo Horizonte fizeram



13.093 vitimas em 2001. Esse quadro evoluiu para 18.229 vitimas no ano de 2015, isso
representa um crescimento de aproximadamente 40%. Destacam-se 0s acidentes com
motociclistas, que apresentaram um aumento de 42% de 2004 a 2015 (BHTRANS, 2016).
Cabe ressaltar que BHTRANS (2016) ndo possuia dados de acidentes de motociclistas
estratificados antes da data de 2004.

O Conselho Nacional de Transito (CONTRAN), utilizando-se da Resolu¢do N° 356, de 02 de
agosto de 2010, estabelece requisitos minimos de seguranca para transporte remunerado de
passageiros e cargas, além de outras providéncias. Com base nessa regulamentacéo e a grande
exposicdo do condutor de motocicleta mencionada anteriormente, definiu-se como objetivo
deste trabalho investigar o comportamento dos motociclistas com relacdo ao uso de
equipamentos de protecdo por meio de analise exploratoria. Pretende-se apontar as tendéncias
comportamentais dos motociclistas além de iniciar as discussdes acerca do uso destes
equipamentos.

Os cenarios de risco de acidente que circundam a motocicleta sdo preocupantes. Desta forma,
este trabalho investiga os aspectos de equipamentos de protecdo dos motociclistas como
forma de atenuar as lesdes oriundas de acidentes. A analise do uso de equipamentos foi
realizada sobre a amostra coletada em dois polos de grande concentracdo de motociclistas na
cidade de Belo Horizonte. Foi utilizada a técnica de inferéncia estatistica ‘Teste de Hipoteses’
a fim de identificar se as varidveis estabelecidas influenciam na ocorréncia de acidentes com
0s motociclistas entrevistados.

Este artigo esta organizado em cinco secdes, a comecar desta introducdo e na sequéncia o
referencial tedrico que apresenta uma breve caracterizacdo acerca de acidentes de transito. Em
seguida sdo apresentados os aspectos metodoldgicos utilizados, os resultados, as discussoes e,
por fim, as consideracdes finais.

2. REFERENCIAL TEORICO

Em razdo da atratividade gerada pela motocicleta resultante da praticidade de estacionamento,
baixo custo de aquisi¢cdo e manutencéo, facilidade no transito em meio aos congestionamentos
e utilizacdo do veiculo como ferramenta de trabalho, diversas pessoas fizeram a permuta do
automavel para a motocicleta. Esta troca se deu principalmente para deslocamentos curtos ou
viagens para areas muito congestionadas (Golias e Caetano, 2013; Vasconcellos, 2013;
Cordeiro, 2017).

Além dos motivos mencionados acima, a motocicleta tem sido muito utilizada no cotidiano
em funcdo da ineficiéncia do transporte coletivo das grandes cidades, ainda que seja
considerada muito insegura (Souza, 2015). Os seus condutores assumem oS riscos de
acidentes em funcdo dos seus beneficios. Mesmo paises com avango em seguranc¢a Vviaria
possuem indices de mortalidade elevados, uma vez que houve a migracdo entre os modos de
transporte coletivos ou individuais (Vasconcellos, 2013).

Entretanto, h& que se lembrar e destacar a falta de seguranca proporcionada pela motocicleta,
tendo em vista que “a probabilidade de morrer em decorréncia do acidente usando motocicleta
¢ 20 vezes maior que usando um automoével e 200 vezes maior do que usando Onibus”
(Vasconcellos, 2013, p. 31). Os acidentes entre motocicleta e automovel s&o os mais



frequentes, sendo que o0s principais fatores contribuintes sdo a baixa visibilidade da
motocicleta por condutores de outros veiculos, e ainda conduta inadequada e inobservancia
das leis de transito por ambos (Golias e Caetano, 2013; Cordeiro, 2017).

A falta de regulamentacdo da conduta de profissionais que utilizam a motocicleta como
ferramenta de trabalho, pode ser um fator contribuinte a ocorréncia de acidentes e isso sinaliza
a necessidade de estratégias para reducéo de acidentes envolvendo motociclistas profissionais
(Silva, 2006). Diversos motociclistas lidam com o sofrimento de lesbes oriundas de acidentes
de transito como acontecimento inevitavel. E provavel que isso ocorra devido a falta de
cuidados do proprio condutor, parte em razdo de inexperiéncia, impericia e desrespeito as
normas de trénsito ou até mesmo da falta de uso de equipamentos de protecdo (Souza, 2015).

A agilidade da motocicleta, associada ao emprego de grandes velocidades e a atitudes
transgressoras, acarreta em lesdes graves aos seus condutores. Desta forma, existe uma
elevada dificuldade para garantir a seguranca dos ocupantes de motocicletas e, por esta razéo,
diversos esforcos vém sendo feitos para lidar com este problema (Bottesini e Nodari, 2011). O
poder publico deve atuar ativamente com o intento de evitar que os acidentes continuem
ocorrendo, isto pode ser feito por meio de proposicdo de medidas que interfiram diretamente
no comportamento dos motociclistas (Cordeiro, 2017). Um método efetivo de prevencdo de
acidentalidade com motociclistas é a limitacdo rigida da velocidade, além de proibir que as
motocicletas possam circular entre veiculos de maior porte e a utilizacdo de equipamentos de
protecdo (Vasconcellos, 2013).

A grande dificuldade em garantir a seguranca dos ocupantes de motocicletas pode ser
explicada por meio das atitudes de risco que estes individuos tendem a praticar diariamente no
transito. A alteragdo comportamental dos condutores de motocicletas estd ligada,
principalmente, a possibilidade de ser flagrado cometendo infracfes, mas também pode estar
associada a pressa e as necessidades corriqueiras de deslocamentos (Cordeiro, 2017). O
comportamento inadequado deve ser combatido pelo poder pablico. A motocicleta possuli
diversos aspectos que a tornam um veiculo muito atrativo. Porém, os riscos inerentes a estes
beneficios tornam este veiculo num grande produtor de vitimas de acidentes e isto deve ser
levado em consideragdo. O custo de acidentes de transito é alarmante. De uma forma geral,
para manchas urbanas compostas por mais de um municipio foi estimado um custo de R$ 5,3
bilhdes, no ano de 2003, e entre R$ 9,9 bilhdes e R$ 12,9 bilhdes em 2014, um crescimento de
aproximadamente 50% (IPEA, 2003; 2015).

3. ASPECTOS METODOLOGICOS

Os fatores abordados até aqui incitam maneiras de prevenir que as motocicletas continuem
produzindo vitimas de acidentes de transito. Portanto, este estudo busca investigar o
comportamento de um grupo de motociclistas entrevistados quanto ao uso de equipamentos
de protecdo, descritos na Resolucdo N° 356 do CONTRAN. Esta pesquisa possui
caracteristicas de analises descritivas e exploratorias e para a sua realizacdo foram utilizados
dados obtidos por meio da aplicacdo de um formulario durante pesquisa de campo na regido
central da cidade de Belo Horizonte-MG.

3.1. Levantamento de informagdes
O formulario utilizado para a realizagdo da coleta das informagGes de campo foi elaborado
pelos autores deste estudo. Utilizou-se, porém, do conhecimento tedrico obtido nos estudos de



diversos autores, a saber, Vasconcellos (2008; 2013), Dutra et al. (2014) e Souza (2015).

O formulério utilizado na pesquisa de campo totalizou 52 perguntas divididas em secGes de
informacdes pessoais, profissionais e complementares, questdes relacionadas a utilizacdo da
motocicleta, comportamento do condutor e dados de possiveis acidentes sofridos pelos
entrevistados. Neste trabalho, séo apresentados os resultados relativos ao uso de equipamentos
de protecdo. Os dados foram tabulados através de um software de planilha eletrénica. O
questionario de campo foi hospedado e digitado na plataforma web Google Forms com o
intuito de agrupar as informagdes coletadas.

A Figura 1 ilustra o recorte do formulério que diz respeito aos dados utilizados na sec¢do de
resultados e discussdes deste artigo. Além disso, a Figura 1 lista os equipamentos
investigados: i) capacete; ii) jaqueta; iii) calga especifica; iv) luvas; v) botas; vi) antena contra
cerol (Aparador de Linha); vii) protetor para pernas; viii) colete refletivo; ix) bad com fita
refletiva. O formulario foi planejado para ser simples e de resposta curta e objetiva. Seu uso
viabilizou a realizacdo de diversas analises que possibilitam explorar as principais
caracteristicas descritoras do comportamento dos condutores de motocicletas quanto ao uso
dos equipamentos mencionados.

Utilizagao de dispositivos de seguranga *
Marcar apenas uma oval por linha.

Sempre As vezes Nunca
Utiliza capacete?
Utiliza jaqueta?
Utiliza calga especifica?
Utiliza luvas?
Utiliza botas?
Utiliza antena contra ceral?
Utiliza protetor para as pemas
(mata-cachorro)?
Utiliza colete refletivo?

O bad possui fita refletiva?

Figura 1: Recorte de parte do questionario de campo utilizado na pesquisa com motociclistas

O questionario permitiu diferenciar o grupo de respondentes em dois, sendo ‘todos os
entrevistados’ e ‘entrevistados que sofreram acidentes’, isto se deu pelo formulario conter
uma secdo com perguntas sobre o envolvimento em acidentes com motocicleta, que
possibilitaram a filtragem e estratificacdo das informacoes.

O numero de entrevistas conduzidas com os motociclistas atingiu o quantitativo de 169
respondentes. Para estimar este valor foi levado em consideracdo o nimero de acidentes de
transito com condutores de motocicletas (9.094 acidentes) e a frota de motocicletas, incluindo
valores de motocicletas, motonetas e ciclomotores (220.475 veiculos) com base nos dados da
BHTRANS (2015) e do DENATRAN (2015). Adotou-se um nivel de confianga de 95%
correspondendo a o = 1,96, a proporc¢édo de frota de motociclistas e acidentes correspondendo
ap=095,88eq=4,12, e com erro maximo admitido de 3%, sendo e = 0,03.

Apbs a conclusdo dos trabalhos de campo, as respostas anotadas nos questionarios foram
digitadas na plataforma Google Forms. Posteriormente, os dados obtidos por meio do



questionario e armazenados no Google Forms foram exportados e tabulados em planilha
eletronica para realizacdo da analise dos dados.

A aplicacdo do questionario se deu nos meses de abril, maio e junho de 2016. O local
escolhido para aplicagédo foi o entorno da Praca 7 de setembro, cruzamento das avenidas
Amazonas e Afonso Pena, e a regido do shopping Popular Oiapoque, ambos no centro de Belo
Horizonte (Figura 2).
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Figura 2: Localizag8o dos dois pontos de aplicacdo da pesquisa de campo

Os dois locais foram escolhidos em virtude da grande concentragcdo de motociclistas (Figura 3
e Figura 4) observada em vistorias na regido central da cidade. Os entrevistados foram
abordados aleatoriamente de acordo com sua disponibilidade e intencdo em responder ao
formulario de entrevista.




Os motociclistas foram questionados acerca da frequéncia de uso de equipamentos de
protecdo (Figura 1). Apresenta-se a Tabela 1 contendo a distribuicdo das respostas dos
entrevistados sobre o uso de equipamentos de protecdo. Esta tabela foi dividida em dois
grupos, com respostas de todos os entrevistados e de entrevistados que ja sofreram acidente de
transito.

3.2.Andlise dos dados
Para a anélise dos dados referentes ao uso de equipamentos de protecdo utilizou-se o Teste de
Hipdtese aplicado nos moldes da pesquisa realizada por Teodoro (2014). Segundo Triola
(2013), hipdtese € uma alegacdo ou afirmacdo sobre os parametros de distribuicdo de
probabilidade de uma populacéo.

O Teste de Hipotese é um procedimento ou técnica de inferéncia estatistica utilizado para se
testar uma afirmativa sobre os pardmetros de uma populacdo. Antes de aplicar o teste €
necessario determinar a hipétese nula (Ho), isto é, uma afirmacdo acerca de um parametro
populacional.

O Teste de Hipdteses foi aplicado por meio da Equacdo 1 a seguir.

P1-P2

Zops = \/ 1)

P1(1-P1)  P2(1-P2)
n @ n

Em que:
Zobs: Z observado;
P1: proporcdo do numero de respondentes que ja se envolveu em acidentes de transito
(grupo experimental);
P2: propor¢do do numero de respondentes que nunca se envolveu em acidentes de
transito (grupo controle);
n: tamanho da amostra (169 respondentes).



Para a aplicacdo do Teste de Hipoteses foi estabelecido um nivel de confianca de 95% e um

nivel de significancia a = 0,05. O valor critico para o nivel de confianca estabelecido é de z =
1,64, ou seja, as hipoteses cujo Zons < z indicam que a alegacao feita em Ho deve ser rejeitada.

Neste artigo, optou-se por destacar a relacdo dos entrevistados com os equipamentos de
protecdo. Desta forma, para este estudo, desconsiderou-se os demais dados coletados na
pesquisa de campo em fungéo do objetivo estabelecido.

Por fim, esta se¢do buscou apresentar os aspectos metodoldgicos que propiciaram a realizacdo
da analise exploratoria do comportamento de motocilcistas com relacdo ao uso de
equipamentos de protecdo durante a conducéo de seu veiculo.

4. RESULTADOS E DISCUSSOES

4.1. Caracteristicas dos motociclistas

A amostra caracterizada a seguir compreende todos os 169 entrevistados. A maioria dos
individuos que integram a amostra é do sexo masculino (87%), possui idade entre 23 e 27
anos (21,9%) e entre 28 e 32 (21,3%), estado civil solteiro (50,9%), ensino médio completo
(49,7%), faixa de renda entre 2 e 4 salarios minimos (43,8%). Ao analisar os dados
isoladamente, observa-se que a preponderancia dos entrevistados que possuem filhos tem
estado civil casado (47,93%) e consequentemente, individuos solteiros sdo a maioria dos que
n&o possuem filhos (33,73%).

Resultados da pesquisa indicam que 64,5% dos motociclistas possui habilitagdo AB, que
corresponde a motocicleta e ao carro de passeio. A propriedade de automovel, nestes casos,
possibilita substituir a motocicleta em casos de dias chuvosos. Isto é, aqueles que tém filhos
sdo mais propensos a utilizar o automovel para fins de lazer, tendo em vista que 50,5% dos
entrevistados possuem filho e apenas 22,4% utilizam a motocicleta para lazer. O tempo de
habilitacdo dos entrevistados indica trés anos ou mais de experiéncia no transito (85,8%). A
maioria dos motociclistas possui habilitacdo na categoria AB (64,5%) e ndo possuem outro
veiculo (56,3%).

No que tange os resultados das caracteristicas e finalidades de uso da motocicleta o ano da
frota com maior prevaléncia esta entre 2008 e 2012 (49,7%) e as motocicletas tém até 150
cilindradas (72,8%). O principal uso da motocicleta € no percurso entre casa e trabalho (45%),
vale ressaltar, entretanto, que além desse tipo de deslocamento a motocicleta também ¢é
utilizada para lazer e como ferramenta de trabalho (motofrete).

Os entrevistados afirmam utilizar a motocicleta tanto em dias Uteis e aos finais de semana
(62,7%), e o turno de uso do veiculo é divido entre diurno (47,9%) e noturno (48,5%), ndo
possuindo nenhuma preponderancia quanto a essa caracteristica. A quilometragem média
percorrida pelos entrevistados é de até 50 quilémetros por dia (53,8%) e quanto ao periodo de
uso da motocicleta, 40,8% dos condutores afirmam utiliza-la por até uma hora diaria, isto e,
baixo tempo de deslocamento.

4.2. Uso de equipamentos de protecéo

As exigéncias da Resolucdo N° 356 do CONTRAN indicam faixa etaria minima de vinte anos
de idade, tempo de habilitagéo de dois anos, curso especializado na forma regulamentada pelo
CONTRAN, além de determinar o uso de dispositivos de seguranca, apenas para O USO



profissional da motocicleta. Os itens presentes na Tabela 1 que fazem parte da Resolugdo N°
356 do CONTRAN séo: aparador de linha, protetor de motor e pernas, colete refletivo e bau
com fita refletiva, quando for o caso. Os demais itens foram incluidos na oportunidade de
identificar a opinido dos motociclistas em relacdo a estes equipamentos de protecéo.

Tabela 1: Distribuicdo das respostas acerca do uso de equipamentos de protecdo

Todos os entrevistados Entrevistados que se acidentaram
Equipamento (169) (97)
de Protecao Sempre As vezes Nunca Sempre Asvezes Nunca
N % N° % N % N° 9% N° % N° %
Colete 19 112 7 41 143 846 14 144 4 41 79 814

refletivo
Protetor de 24 142 5 30 140 828 15 155 3 31 79 814
motor e

pernas
Bau com fita 37 219 2 12 130 769 25 258 2 21 70 7272
Calca 11 65 42 249 116 686 5 52 22 22,7 70 72,2
especifica

Botas 33 195 47 278 89 527 20 206 30 309 47 485
Luvas 28 166 48 284 93 550 16 165 28 289 53 546
Jaqueta 53 314 74 438 42 249 29 299 43 443 25 258

Aparador de 102 60,4 24 142 43 254 58 598 13 134 26 26,8
linha
Capacete 169 100 O 0,0 0 00 97 100 O 00 O 0,0

A Tabela 1 permite constatar unanimidade com relacdo ao uso do capacete na cidade de Belo
Horizonte, cenario divergente em cidades da regido nordeste do Pais como destaca Santos et
al. (2008). Bottesini e Nodari (2011) identificaram que o comportamento dos condutores esta
associado a chance de ser flagrado em ato infracional. Supde-se que o uso de equipamentos de
protecdo, principalmente capacete, pode estar associado a possibilidade de ser fiscalizado. A
flutuacdo nos padrbes de fiscalizacdo variando entre as regides do Pais pode justificar o
negligeciamento da lei por parte do condutor da motocicleta.

Os demais equipamentos de protecdo possuem uma grande variacdo quanto ao habito de
utiliza¢do. A jaqueta, independentemente de modelo, ¢ utilizada ‘as vezes’ (43,8%). A grande
maioria dos motociclistas (68,6%) ndo utiliza calca especifica. A maioria dos motociclistas
também afirmou nunca utilizar luvas (55%), botas (52,7%), protetor de motor e pernas
(82,8%), colete refletivo (82,8%) e bal com fita refletiva (76,9%). Quanto ao uso de aparador
de linha, 60,36% dos condutores afirmam utilizar sempre. De forma geral, os principais
resultados da Tabela 1 indicam tendéncia de pouca utilizacdo de equipamentos de protecdo
pelos motociclistas.

Acredita-se que a auséncia de uso de equipamentos de protecdo pode intensificar um acidente
de transito com lesdes de maior gravidade, além da possibilidade de Obito, levando em
consideracdo a grande exposicdo do piloto diante dos demais veiculos. As analises
corroboram com Seerig (2012), que afirma que motociclistas lesionados que utilizavam
equipamentos de protecdo no momento do acidente tiveram lesdes de menor gravidade do que
0S que ndo utilizavam protecéo.



A frequéncia de uso dos equipamentos foi definida qualitativamente em ‘sempre’, ‘as vezes’ e
‘nunca’. Os respondentes foram estratificados em dois grupos, o primeiro de individuos que
se envolveram em acidentes (grupo experimental) e o segundo de entrevistados que nunca se
envolveu em acidentes (grupo controle).

Todos os individuos da amostra foram perguntados sobre a frequéncia do uso (sempre, as
vezes ou nunca) dos equipamentos listados na Tabela 1 e integrantes da Resolucdo N° 356 do
CONTRAN. O atributo ‘as vezes’ pode tender a algum dos dois limites, ndo sendo clara a
opinido do entrevistado, e o atributo ‘nunca’ possui o viés de apresentar valores zerados para
0 uso do capacete, em razdo de sua obrigatoriedade, ndo possibilitando a comparacdo com 0s
demais atributos. Desta forma, a seguir apresenta-se a Tabela 2 contendo a distribuicdo das
respostas ‘sempre’ dos entrevistados acerca do uso de equipamentos de prote¢ao para cada
atributo analisado.

Tabela 2: Distribui¢do das respostas ‘sempre’ para cada atributo acerca do uso de equipamentos de protecdo

Individuos que se Individuos que nunca se
Equipamento de protecio envolveram em acidentes envolveram em acidentes
(N=97) (N=72)
Grupo Experimental Grupo Controle

Colete refletivo 14 5
Protetor de motor e pernas 15 9
Bal com fita 25 12
Calca especifica 5 6
Botas 20 13
Luvas 16 12
Jaqueta 29 24
Aparador de linha de pipa 58 44
Capacete 97 72

Verifica-se uma distribuicdo equilibrada entre o uso de equipamentos para ambos 0s grupos.
O uso do capacete é unanime tendo em vista a sua obrigatoriedade para todos os
motociclistas. Esta imposicdo feita pela legislacdo possibilita a atuacdo da fiscalizagéo, e
consequente penalizagdo do motociclista. Além disto, acredita-se que os condutores de
motocicletas adquiriram, ao longo do tempo, consciéncia da importancia do uso do capacete
em sua seguranca.

De acordo com a Tabela 2, a percepcdo dos motociclistas quanto a protecdo proporcionada
pelos demais equipamentos de protecdo ndo é tdo clara quanto a do capacete. Cabe ao poder
publico estabelecer a obrigatoriedade dos demais dispositivos de seguranca e atuar para que 0
uso dos equipamentos seja fiscalizado e acompanhado de forma austera.

A hipotese nula estabelecida para a aplicacdo do Teste de HipOteses com as respostas para o
atributo ‘sempre’ foi HO: ‘motociclistas que utilizam equipamentos de protegdo se acidentam
menos que os demais’. A partir da aplicacdo da Equacdo 1 nos valores de cada um dos
equipamentos de protecédo, obtiveram-se os valores apresentados na Tabela 3.



Tabela 3: Resultado da aplicacdo do Teste de Hipoteses

Equipamento de protecdo P1 P2 Zobs Resultado do teste
Colete refletivo 0,0828 0,0296 2,1397 Hipotese ndo pode ser rejeitada
Protetor de motor e pernas 0,0888 0,0533 1,2737 Hipdtese rejeitada

Bau com fita 0,1479 0,0710 2,2821 Hipotese ndo pode ser rejeitada
Calca especifica 0,0296 0,0355 -0,3066 Hipdtese rejeitada

Botas 0,1183 0,0769 1,2859 Hipotese rejeitada

Luvas 0,0947 0,0710 0,7901 Hipdtese rejeitada

Jaqueta 0,1716 0,1420 10,7486 Hipotese rejeitada

Aparador de linha 0,3432 0,2604 1,6657 Hipdtese ndo pode ser rejeitada
Capacete 0,5740 0,4260 2,7499 Hipotese ndo pode ser rejeitada

Os dados amostrais apoiam a afirmativa que a hipdtese deve ser rejeitada para o uso de
protetor de motor e pernas, botas, luvas, jaqueta e calga especifica, uma vez que ndo ha
evidéncias suficientes para sustentar que o seu uso evita acidentes. O resultado da aplicacdo
do Teste de Hipdteses, para estes equipamentos de protecédo, indica que 0 seu uso, ao invés de
evitar acidentes, contribui para que as lesdes sejam de menor gravidade.

Por outro lado, para os fatores de uso dos equipamentos: (i) colete refletivo; (ii) bad com fita
refletiva; (iii) aparador de linha e (iv) capacete, pelo resultado do Teste de Hipdteses, ndo ha
evidéncia suficiente para garantir a rejeicdo da afirmativa feita em HO, indicando que, 0s
motociclistas que fazem uso constante dos referidos equipamentos, se acidentam menos em
relacdo aos demais.

O aparador de linha, especificamente, evita diretamente quedas do veiculo tendo em vista o
rompimento da linha no momento do contato com o dispositivo. Ainda que haja queda em
decorréncia da linha, o aparador evita o agravamento das lesdes. Os demais equipamentos
podem impedir a ocorréncia de acidentes de transito em funcdo da melhoria de visibilidade
proporcionada pelos dispositivos refletivos, obrigatérios em todos, aumentando assim a
conspicuidade do motociclista no ambiente viario. E importante reforcar que o uso dos
equipamentos de protecdo também promove a reducdo da gravidade de les6es decorrentes de
acidentes transito, pois segundo Montenegro et al. (2011) as vitimas vao a 6bito em funcgdo da
grande quantidade de lesdes nas diversas partes do corpo, além de sua gravidade.

Cabe mencionar que, o uso do capacete pode conter viés por ser um equipamento de uso
obrigatorio por lei, além da fiscalizacdo de transito ser intensa quanto ao seu uso. Porém,
Liberatti et al. (2003), Pordeus et al. (2010), Rodrigues et al. (2014) e Dutra et al. (2014)
identificaram em Fortaleza, Londrina, Porto Alegre e Sdo Paulo que o uso do capacete ndo é
unanime, ou é incorreto, em razao de questdes ligadas a seguranca publica ou até mesmo por
fiscalizacdo deficitéria, bem como fatores comportamentais ou culturais.

5. CONCLUSAO E CONSIDERACOES FINAIS

Este estudo buscou identificar o comportamento dos motociclistas em relagdo ao uso de
equipamentos de protecdo: i) capacete; ii) jaqueta; iii) calca especifica; iv) luvas; v) botas; vi)
antena contra cerol (Aparador de Linha); vii) protetor para pernas; viii) colete refletivo; ix)
bal com fita refletiva. O trabalho constituiu-se de informacdes coletadas por meio da
aplicacdo de um questionéario de campo. Comparou-se dois estratos da amostra, motociclistas
que se envolveram em acidentes e 0s que ndo se envolveram em acidentes, quanto ao uso dos



equipamentos mencionados neste estudo.

A aplicacdo do Teste de Hipoteses nas informagdes sobre o uso de equipamentos de protecéo
por motociclistas que trafegam no centro de Belo Horizonte—-MG confirmou os beneficios de
sua utilizacdo, contribuindo para que as lesdes decorrentes de acidentes sejam de menor
gravidade.

O Teste de Hipoteses possibilitou apurar que o uso da maioria dos equipamentos de protecéo,
tais como capacete, bota, luvas, protetor de pernas e motor, levados em consideragédo na
aplicacdo do teste, ndo evita o acontecimento dos acidentes, porém, é necessario considerar
que seu uso contribui para que as lesdes tenham menores proporgoes. Ou seja, acredita-se que
0 poder publico deve estimular ou obrigar o uso de equipamentos de protecdo. Politicas
publicas podem ser tracadas com o intento de facilitar a aquisicdo e popularizacdo destes
acessorios, além de estabelecer padrdes para 0 seu uso. Entretanto, para que haja sucesso na
utilizacdo destes equipamentos deve-se intensificar a fiscalizagcdo de transito com foco em
motociclistas.

O conhecimento do comportamento dos motociclistas quanto ao uso de dispositivos de
segurancga contribui com o fornecimento de elementos que possam auxiliar na implementagéo
de acGes do poder publico na tentativa de reduzir a gravidade dos acidentes. A utilizacdo de
técnicas de inferéncia estatistica resulta em informacfes que podem contribuir para a
construcdo destas acoes.

O poder publico deve atuar ativamente para evitar que a motocicleta continue fazendo tantas
vitimas de acidentes de transito. Todavia, acdes isoladas podem ndo contribuir com eficiéncia
para alcancar o propdsito de diminuicdo de lesbes graves e fatalidades de transito. Acredita-se
que, o uso dos equipamentos deve ser complementar a outras intervencdes: (i) realizacdo de
campanhas educativas frequentes para conscientizacdo dos motociclistas; (ii) alteracdo e
austeridade no processo de habilitagio dos condutores; (iii) melhoria na coleta,
armazenamento e disponibilizagdo de informacdes de acidentes de trénsito, entre outros.
recomenda-se a realizacdo de estudos qualitativos, de forma complementar e a esta pesquisa,
visando entender as motivacfes para 0 uso inconstante dos equipamentos de seguranca
estudados.
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