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RESUMO

O objetivo deste trabalho ¢ apresentar dados relacionados ao crescimento do
numero de motocicletas no Brasil e, principalmente, na cidade de Uberlandia a fim de
demonstrar que tal fato requer atencao das autoridades publicas visto que o crescimento
impacta negativamente na mobilidade urbana. O crescimento desordenado ocasiona uma
série de prejuizos a sociedade como, por exemplo, aumento na incidéncia de
congestionamentos, aumento do numero de acidentes no transito que elevam os gastos
publicos com hospitais, seguros obrigatorios, indenizacdes e crescimento dos niveis de
poluicdo atmosférica, degradando a saude, tanto do ser humano quanto do meio ambiente.
O aumento do ntimero de motocicletas deve ser monitorado pelo governo de modo a
permitir um melhor planejamento do trafego das cidades pelas autoridades publicas. Com
isso existe urgéncia na criagdo de projetos e programas de educagdo permanentes para o
transito e politicas publicas eficientes a fim de garantir mudangas de curto e longo prazo
no comportamento da populagdo. Dessa forma tal trabalho ira abordar as medidas
relacionadas ao planejamento do trafego que se referem as motocicletas e que buscam
melhorar a mobilidade e diminuir os prejuizos citados, com o intuito de proporcionar a
populacao das cidades uma melhor qualidade de vida. A abordagem neste estudo dar-se-

a utilizando-se a cidade de Uberlandia como estudo de caso.

Palavras-chave: Mobilidade urbana; Planejamento de trafego; Motocicletas; Uberlandia.
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1. INTRODUCAO

O desenvolvimento da economia brasileira, a partir de décadas passadas, permitiu maior
acesso da populagdo a bens e servigcos ndo alcangados anteriormente, devido ao aumento da
renda média. Tal fato provocou crescimento do consumo, como pode ser notado através do
aumento significante da frota de veiculos no pais. Com isso o Brasil tem enfrentado nos ultimos
anos uma “crise da mobilidade urbana”, provocada pelo crescimento populacional acelerado e
desordenado aliado a deficiéncia na articulagdo do planejamento urbano com o planejamento
de transporte publico (MARTINS, 2012)

“Um sistema eficiente de mobilidade ¢ essencial para o acesso da populagao ao mercado
de trabalho, a educagdo, ao consumo e ao lazer, ou seja, ¢ uma condi¢do fundamental para a
constru¢do do chamado bem-estar de cada cidaddo além de ser um fator limitante no
desenvolvimento econdmico das cidades”, conclui Juciano Martins Rodrigues (2012), doutor
em Urbanismo e pesquisador do Observatério das Metropoles. Assim, para garantir o
desempenho na mobilidade urbana ¢ preciso verificar a eficiéncia dos mecanismos de gestao
do transito, as condicdes de seguranga dos veiculos, a manutencdo das vias, os meios de
fiscalizacao além de assisténcia aos acidentados.

Devido a necessidade de integracdo do territorio nacional, a infraestrutura nao
acompanhou o crescimento das cidades. Com isso, sua baixa qualidade dos servigos
impulsionou a evasdo de passageiros dos sistemas de transporte publico, estimulando o uso do
transporte individual motorizado (veiculos e motocicletas). (LORENZETTI, 2015)

O crescimento do nimero de veiculos automotores no Brasil acentuou-se a partir dos
anos 2000, sendo generalizado, mas, em termos de volume, bastante concentrado nas regioes
metropolitanas. Diante disso, o crescimento da frota de motocicletas estd relacionado a
praticidade, tornando a aquisicdo desse tipo de veiculo uma importante estratégia para o
deslocamento diario, tanto em cidades menores quanto nas grandes metropoles, especialmente
em suas periferias.

Como resultado de tais fatos, as vias urbanas apresentam-se muito congestionadas,
provocando aumento da polui¢do tanto sonora quanto atmosférica, aumento dos acidentes de
transito e de gastos com combustivel, degradacdo da paisagem, diminui¢do da qualidade de
vida e, por fim, aumento dos gastos publicos destinados a estrutura das vias e a saude publica.

No entanto, pouca atengdo tem sido dada aos custos sociais provocados pela exagerada
dependéncia do automovel particular e da proliferacdo das motocicletas no pais. Além disso,

em muitas de suas acdes, o governo continua aplicando politicas urbanas direcionadas para o
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uso do automoével particular, deixando em segundo plano politicas necessarias para o
desenvolvimento do transporte publico.Com isso, além de tirar vidas, os acidentes causam
prejuizos aos cofres publicos.

Segundo levantamento do IPEA (Instituto de Pesquisa Economica Aplicada), cada
vitima de acidente envolvendo veiculos custa, em média, R$ 100.000 aos hospitais,
sobrecarregando o servico publico de saude. De acordo com o Ministério da Satde o Sistema
Unico de Saude (SUS) (2014), registrou-se no ano de 2013, 170.805 internagdes por acidentes
de transito e somou R$ 231 milhdes gastos no atendimento as vitimas. Desse total, 88.682 foram
decorrentes de motos, o que gerou um custo ao SUS de R$ 114 milhdes, crescimento de 170,8%
em relacdo a 2008. Esse valor ndo inclui custos com reabilitacdo, medicagdo e o impacto em
outras areas da saude.

No ano de 2011, segundo dados disponibilizados pelo Sistema de Informacao sobre
Mortalidade (SIM), citado por (GALVAO, 2015), confirmam que cerca de 43.000 pessoas
morreram no Brasil por conta de acidentes de transito, sendo 14.666 envolvendo motocicletas,
ou seja, tais dados podem ser observados na Tabela 1 a seguir juntamente com os dados

referentes aos anos de 1996 a 2011.

Tabela 1 - Obitos em acidentes de transito divido em categorias no Brasil

mmmmm

1996 1.4 7.188 35.281
1997 24.112 822| 1.877 7.353 772 98| 586 35.620
1998 20.314 717 1.894| 6.628 630 186 521 30.890
1999 16.627 933 2.689 7.799 733 158 629 29,569
2000 13.643 1.238| 3.910 8.262| 1.042 199 701 28.995
2001 14.102 | 1.462 4.541 8.483  1.018 135 782 30.524
2002 14.341, 1.788 5.440 9.069, 1.116 195 805 32.753
2003 14.074| 1.779 6.046 € 9.018| 1.186 201 834 33.139
2004 13.966' 1.908 6.961 ! 09.875| 1.356 291 749 35.105
2005 13.924, 2.055 8.089| 9.492 1.401 224/ 810 35.994
2006 12.956 2.130 9.191 9.754, 1.341 300/ 696 36.367
2007 12.362| 2.111 10.392| 10.218| 1.354 234 735 37.407
2008 12.157| 2.072 11.471| 10.420  1.264 230 660 38,273
2009 11.194| 2.001 11.839 10.347 | 1.346 225 641 37.594
2010 11.946 1.909  13.452 11.405  1.404 190 682 40.989
2011 11.805, 1.884 14.666| 12.429  1.567 248 658 43.256

Total  242.167 25.430 113.880 147.740  18.299  3.244 10,996 561.756

Fonte: Sistema de Informacao sobre Mortalidade (2013).

Este trabalho em questdo visa discutir os impactos negativos provocados pelo

crescimento da frota de veiculos com enfoque nas motocicletas na cidade de Uberlandia, além
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de propor solugdes vidveis a serem implantadas pelas autoridades responsaveis. Porém, para
que as medidas tomadas pelos gestores da cidade, como forma de diminuir os prejuizos
provocados pelo crescimento desordenado no nuimero de motocicletas sejam eficazes, ¢
necessario que as medidas estejam baseadas em estudos técnicos especificos a serem realizados
a fim de fornecer informagdes sobre onde, como e porque acarretam tais prejuizos.

Na cidade de Uberlandia foi possivel perceber que tudo o que foi relatado sobre a atual
situagdo do transito no pais, também pode ser verificada. Dados disponibilizados pela Secretaria
Municipal de Transito e Transportes (SETTRAN) (2016), o6rgao responsavel por fiscalizar e
controlar o sistema de transporte do municipio em questdo, demonstraram que no ano de 2006
foram registrados, somente em Uberlandia, 1.556 acidentes envolvendo motocicletas, enquanto
no ano de 2012 houve 2.595 acidentes do mesmo tipo, ou seja, verificou-se um aumento de

quase 70% no nimero de acidentes com a presenca de motociclistas.

2. OBJETIVOS

Os objetivos buscados com a execu¢do do trabalho foram enumerados neste topico.

2.1 Objetivo geral

. O objetivo deste trabalho ¢ discutir o crescimento desordenado do numero de
motocicletas na cidade de Uberlandia a fim de demonstrar que tal fato esta diretamente

relacionado ao aumento do nimero de acidentes e que provoca prejuizos a sociedade.

2.2 Objetivos especificos

= Apresentar o crescimento no niimero de motocicletas no Brasil, com relagdo ao nimero
de habitantes;
" Demonstrar o crescimento no nimero de motocicletas na cidade Uberlandia, com relagao

ao numero de habitantes;
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. Enumerar e detalhar os prejuizos provocados pelo crescimento da frota de motocicletas
para a sociedade;
. Descrever medidas necessarias para melhoria da mobilidade urbana e diminui¢cdo nos

prejuizos enumerados.

3. REFERENCIAL TEORICO

Primeiramente, ¢ necessario esclarecer alguns conceitos e defini¢des a fim de evitar
eventuais duvidas no decorrer do texto. Assim tais conceitos e defini¢cdes, disponibilizados pelo
professor da Universidade Federal da Bahia, Horacio Hastenreiter (2013) que ministra aulas na

disciplina Ciéncia, Tecnologia e Sociedade, seguem demonstrados:

e Automovel [Carro]: Veiculo de quatro rodas projetado essencialmente para transportar
até 10 pessoas (inclui micro-6nibus);

e Motocicleta [Moto]: Veiculo a motor com duas rodas de um ou dois assentos para os
passageiros ¢ algumas vezes uma terceira roda para manter um side-car. O side-car é
considerado parte integrante da motocicleta (incluem-se aqui motonetas, bicicletas
motorizadas, ciclomotor, triciclo e quadriciclo);

e Veiculo: ¢ todo e qualquer meio de transporte existente, seja motorizado ou nao, por

quaisquer vias (terrestres, maritimas ou aéreas).

3.1 Crescimento da frota veicular no pais

Neste topico, informagdes referentes ao crescimento da frota veicular do Brasil, nos

ultimos anos, foram demonstradas.

3.1.1 Motorizacao por automoveis no Brasil

Durante o século XX, na medida em que o Brasil se urbanizou, as condi¢cdes dadas por
mudangas econdmicas importantes como, por exemplo, a inclusdo de novas tecnologias e
transformagdes culturais e demograficas impuseram mudangas importantes nos meios de

circulagcdo da populag¢do no meio urbano. Atualmente, no pais, cerca de 84% da populagdo vive
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em areas urbanas, e 17 cidades ja t€ém populagdo superior a 1 milhdo de habitantes. Com isso
muitas dessas cidades formam, a partir da relagdo com seus entornos, areas metropolitanas onde
ocorre uma intensa circulagao diaria de pessoas e mercadorias (MENDONCA, 2011).

De acordo com o Departamento Nacional de Transito (DENATRAN, 2015) no periodo
de 2001-2014, acrescentou-se a frota nacional um total de 32,3 milhdes de automoveis, com
iss0, 0 pais terminou 2014 com um total superior a 56,9 milhdes de automodveis, resultando em
um acréscimo de cerca de 132%. A fim de estabelecer um pardmetro de comparagao utilizou-
se no relatdrio a taxa de motorizagdo, indicador que visa medir a relacao entre a quantidade de
veiculos e a populacdo. Assim a taxa de motoriza¢do no periodo em questdo passou de 14,4
automoveis para cada 100 habitantes em 2001 (quando a frota nacional estava em torno de 24,5
milhdes) para 28,1 automoveis/100 habitantes em 2014.

E importante analisar a taxa de motorizagdo, pois torna-se possivel uma visdo
comparativa do nimero de veiculos em relacdo ao nimero de habitantes em cada regido visto
que se tratam de territorios distintos do ponto de vista populacional e econdmico. Assim ¢
necessario atentar que existem diferencas importantes no desenvolvimento das regides
brasileiras, bem como dos estados e dos municipios tornando o uso dessa taxa fundamental para
melhor compreender a dimensdo do crescimento de automoveis no pais.

Embora tenha ocorrido alteragdes significativas ao longo dos tltimos anos, de acordo
com o0 DENATRAN, no final de 2014, mais da metade dos automoéveis ainda se concentra na
Regido Sudeste, a regido mais urbanizada e onde estdo localizadas as principais metropoles do
pais. No periodo relatado, a participacao da regido Sudeste no total da frota de automdveis do
pais caiu de 58,7% para 54,2%.

De acordo com dados do DENATRAN (2015), a regido Sudeste, apesar de diminuir a
participagdo relativa no total da frota do pais, apresentou aumento significante no nimero de
automoveis no mesmo periodo, passando de 14,2 milhdes para 30,8 milhdes. J4 a taxa de
motorizacao passou de 19,9 autos/ 100 hab. para 36,3 autos/100 hab. Isso significa que, mesmo
apresentando crescimento relativo menor que as outras regides, a Regido Sudeste dobrou sua
frota de automodveis nesse periodo com acréscimo de cerca de 117%, além disso o crescimento
da frota de automoveis da regido corresponde a mais da metade do crescimento nacional, o que,
por se tratar da regido mais rica e populosa, ¢ um fato altamente relevante.

O maior crescimento percentual aconteceu na Regido Norte, que passou de pouco mais
de 562 mil automoveis para mais de 1,9 milhdo, representando um crescimento de 238,7%,
seguida das regides Nordeste e Centro-Oeste, cujas frotas cresceram 178,3% e 168,8%,

respectivamente. Por fim na Regido Sul, a frota de automoéveis registrou aumento de 134,2%.
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Nota-se, portanto, que o crescimento da motorizagdo ocorrido no Brasil nos ltimos anos ¢

geral, ou seja, ocorre em todas as regides do pais, como pode ser observado nas Figuras 1 e 2.

Figura 1 - Taxa de motorizacao de veiculos no Brasil em 2001(n° de veiculos por 100

habitantes)
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Fonte: Observatorio das Metropoles (2015).

15



Figura 2 - Taxa de motorizacao de veiculos no Brasil em 2014(n° de veiculos por 100

habitantes)

D™
¥

ol 5
i
\

=y

."-. 1

e / -'\ E
H\h.ﬁﬁﬁ.ﬂu

Wt

Legenda
atd 5
mais de 5 até 15
0 miais de 15 at8 25
B e ce 35 2 50
- mais di 50

Fonte: Observatdrio das Metropoles (2015).

Afim de comprovar o elevado aumento na taxa de motorizacao € importante atentar que
no periodo de 2001-2014, a regido Sudeste nao apresentou, em relacao ao namero de veiculos,
equivalente crescimento populacional, apesar de praticamente dobrar sua taxa de motorizagao
no mesmo periodo como demonstrado. De acordo com o Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica (IBGE, 2015) a populacdo da regido Sudeste que engloba os estados de Minas
Gerais, Sao Paulo, Rio de Janeiro e Espirito Santo aumentou de aproximadamente 73 milhdes

de habitantes para 85,1 milhdes, tais dados podem ser visualizados na Tabela 2.
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Tabela 2 - Evolu¢ao populacional no Brasil no periodo de 2001-2014

CRESCIMENTO
- POPULACAO (HAB) (%)

ANO 2001 2014 -
Brasil 172.385.826 202.768.562 17,62%
Regido Norte 13.245.084 17.231.027 30,09%
Regidao Nordeste 48.331.186 56.186.190 16,25%
Regido Sudeste 73.470.763 85.115.623 15,85%
Regiso Sul 25.453.264 29.016.114 14,00%
Regido Centro-Oeste 11.885.529 15.219.608 28,05%

Fonte: IBGE (2015).

3.1.2 Motorizacio por motocicletas no Brasil

A motocicleta propicia economia em relagdo ao automovel devido menor consumo de
combustivel além de requerer menor drea necessaria para estacionamento. Outra vantagem da
utilizacao deste meio de transporte ¢ a facilidade de locomocgdo no transito e baixo custo de
investimento (aquisicdo € manutencao) também em relacdo ao automovel. Com isso, €
importante ressaltar que o crescimento da frota e do uso da motocicleta no Brasil elevou o grau
de mobilidade da populacdo e possibilitou o acesso ao veiculo individual motorizado para as
classes sociais menos favorecidas.

Segundo o diretor-executivo da Abraciclo, José Eduardo Gongalves (TEIXEIRA,
2012):

“Quase metade dos compradores de motocicletas estd nas classes D e
E, que correspondem a cerca de 35% da populacdo brasileira. Se for
acrescida a classe C, somam 85% dos consumidores do produto.
Existem razdes bem fortes que explicam a atracdo desses brasileiros
pela motocicleta: baixo custo de aquisi¢do e manutengdo, economia de
combustivel e transporte rapido para qualquer localidade. ”

Entre 2001 e 2014, o numero de motocicletas no Brasil saltou de 4,5 milhdes para 22,8
milhdes. As mais de 18,3 milhdes de motocicletas que foram acrescidas a frota nesse periodo
correspondem a uma variagdo percentual de 399,4%, porcentagem significativamente maior
quando comparada aos 117% de crescimento no nimero de automoveis. A taxa de motorizagao
passou de 2,7 motos para cada 100 habitantes em 2001 para 11,3 motos/100 hab. em 2014.
(DENATRAN, 2015)
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Considerando apenas o ano de 2014, o crescimento do nimero de motos foi da ordem
de 6,6%, correspondendo a menor variagdo anual desde 2001, dentro do periodo de 2001-2014
em analise. Esse valor equivale a metade da média anual do periodo, que esta em torno de
13,3% ao ano. Embora o crescimento de 2014 demonstre uma diminui¢ao em relacao aos anos
anteriores, as regides Norte e Nordeste continuam apresentando crescimento do numero de
motocicletas acima da média nacional. Na regido Norte, a frota de motocicletas aumentou em
cerca de 10,1% em 2014, enquanto que na regido Nordeste essa variacdo foi de
aproximadamente 10%.

Ainda segundo o DENATRAN (2015), para o mesmo periodo, as regides Sudeste e Sul
apresentaram crescimentos menores quando comparadas as demais regides. Na Regido Sudeste,
o numero de motocicletas passou de pouco mais de 2 milhdes para 8 milhdes, um aumento de
326,7%, somando cerca de 6,7 milhdes de motos em sua frota. Na Regido Sul a variagdo
percentual foi de 290,5%, o que corresponde ao acrescimento de 2,6 milhdes de motos, tudo
isso no periodo de 2001-2014. O crescimento referente a taxa de motorizacdo de motocicletas

nas grandes regides do pais pode ser melhor observado nas Figuras 3 ¢ 4.

Figura 3 - Taxa de motorizacao de motocicletas no Brasil em 2001 (n° de motocicletas

por 100 habitantes)
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Figura 4 - Taxa de motoriza¢io de motocicletas no Brasil em 2014 (n° de motocicletas

por 100 habitantes)
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No periodo de 2001 a 2014, entre todas as regides, as Regides Norte e Nordeste
apresentaram os maiores crescimentos percentuais. Na primeira regido, o numero de
motocicletas passou de cerca de 277.948 motos para mais de 2 milhdes, representando um
aumento de 642,85%. Ja na Regido Nordeste, a frota passou de 838.331 mil motos para
6.212.784, tendo acréscimo de cerca de 641,09%. Na Regiao Centro-Oeste, o crescimento ficou
bem proximo da média nacional: 399,44%, o que corresponde a um aumento, em termos
absolutos, de cerca de 1,8 milhdes de motocicletas. Apesar do baixo crescimento, quando
comparado com o crescimento das Regides Norte e Nordeste, a frota de motocicletas da Regido
Sudeste em 2014 ainda era a maior do pais, como pode-se observar nos dados apresentados na

Tabela 3 e na Figura 5. (DENATRAN, 2015)
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Tabela 3 - Evolucio da frota de motocicletas no Brasil no periodo de 2001-2014

CRESCIMENTO
- MOTOCICLETAS (%)

ANO 2001 2014 -
Brasil 4.612.431 23.036.385 399,44%
Regiiio Norte 277.948 2.064.730 642,85%
Regido Nordeste 838.331 6.212.784 641,09%
Regido Sudeste 2.116.116 8.876.898 319,49%
Regido Sul 910.605 3.526.602 287,28%
Regifio Centro-Oeste 469.431 2.355.371 401,75%

Fonte: DENATRAN (2015).

Figura S - Participacio da frota de motocicletas nas grandes regides no Brasil
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Fonte: Observatorio das Metropoles (2015).

3.2 Crescimento da frota veicular na cidade de Uberlandia

Neste topico, informagdes referentes ao crescimento da frota veicular da cidade de

Uberlandia, nos ultimos anos, foram demonstradas.
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3.2.1 Motorizacao por veiculos na cidade de Uberlandia

Seguindo o crescimento veicular relatado no restante do pais, a cidade de Uberlandia
também apresentou nos ultimos anos um elevado crescimento em sua frota veicular. De acordo
com dados da SETTRAN (2017), a frota veicular passou de pouco mais de 160 mil veiculos no
ano de 2001 para cerca de 440 mil veiculos no ano de 2016, acumulando um aumento de 175%
nesse periodo. Tal crescimento nao foi observado na populagdo, que passou de 510.331
habitantes em 2001 para 669.672 habitantes no ano de 2016, ou seja, um crescimento de 30%,
notavelmente inferior ao crescimento de 175% da frota de veiculos.

Com essa diferenca no crescimento da frota veicular e da populacdo, a taxa de
motorizacao por veiculos quase duplicou no periodo de 2003 a 2016, passando de 0,34 para
0,66 veiculos por habitantes respectivamente, como pode-se observar nos dados apresentados

na Figura 6.

Figura 6 - Taxa de motorizacdo do municipio de Uberlandia de 2003 a 2016 (veiculo por

habitante)
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Fonte: SETTRAN (2017).
De acordo com dados disponibilizados pelo DENATRAN (2017) e IBGE (2017) no

final de 2016, Uberlandia apresentou a 20 maior frota de veiculos do pais superando cidades

com maior populacdo, como pode-se observar na Tabela 4.
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Tabela 4 - Ranking das cidades com maior numero de veiculos

MUNICIPIO VEICULOS | HABITANTES
1° |SAO PAULO, SP 7805127 12.038.175
2° |RIO DE JANEIRO, RJ 2730992 6.498.837
3° |BELO HORIZONTE, MG 1783961 2.513.451
4° |BRASILIA, DF 1699682 2.977.216
5° |CURITIBA, PR 1516468 1.893.997
6° |GOIANIA, GO 1120645 1.448.639
7° |FORTALEZA, CE 1039062 2.609.716
8° [SALVADOR, BA 866032 2.938.092
9° |CAMPINAS, SP 864782 1.173.370
10° |PORTO ALEGRE, RS 861621 1.481.019
11° | MANAUS, AM 668749 2.094.391
12° |RECIFE, PE 661879 1.625.583
13° | GUARULHOS, SP 636576 1.337.087
14° | SAO BERNARDO DO CAMPO, SP 573620 822.242
15° | CAMPO GRANDE, MS 548475 873.510
16° | SANTO ANDRE, SP 507047 713.287
17° |RIBEIRAO PRETO, SP 505903 674.405
18° | TERESINA, PI 453537 847.897
19° | SOROCABA, SP 449050 652.481
20° [ UBERLANDIA, MG 439689 669.672
21° | BELEM, PA 428898 1.446.042
22° [ SAO JOSE DOS CAMPOS, SP 413600 695.992

Fonte: DENATRAN / IBGE (2017).

Com base na analise dos dados da Tabela 4, pode-se determinar a taxa de motorizagao
(veiculos/habitantes) dos municipios listados. Tais dados seguem demonstrados em ordem na
Figura 7, a fim de garantir melhor interpretacdo. Com isso foi possivel observar que, em 2016,
Uberlandia tinha a 9* maior taxa de motoriza¢do do pais, superando cidades de maior porte

como, por exemplo, as capitais Sao Paulo e Brasilia.
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Figura 7 - Municipios com maior taxa de motorizac¢io por veiculos do pais em 2016
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Fonte: DENATRAN / IBGE (2017).

3.2.2 Motorizacao por motocicletas na cidade de Uberlandia

Com o crescimento da frota veicular, a motorizacdo por motocicletas na cidade

Uberlandia também aumentou, porém em propor¢oes diferentes. De acordo com dados

de
da

SETTRAN (2017) a frota de motocicletas em Uberlandia passou de pouco mais de 35 mil

motocicletas no ano de 2001 para cerca de 113 mil no ano de 2016, acumulando um aumento

de 223%, crescimento superior aos 175% da frota de automoveis e ao crescimento populacional

de 30% registrado na cidade no periodo de 2001-2016.

Assim pode-se observar que no periodo de 2001 a 2016 houve diferenca significativa

no crescimento da frota de motocicletas e populagdo acarretando aumento na taxa

de

motorizagao por motocicletas que passou de 0,08 (2003) para 0,17 motocicletas por habitantes

(2016), como pode ser observado na Figura 8.
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Figura 8 - Taxa de motorizacio do municipio de Uberlandia de 2003 a 2016 (n° de

motocicletas por habitante)
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Fonte: SETTRAN (2017).

De acordo com dados disponibilizados pelo DENATRAN (2017) e IBGE (2017) no
final de 2016, Uberlandia apresentou a 16* maior frota de motocicletas do pais, superando
novamente cidades de maior porte do pais, como pode ser observado na Tabela 5.

Tabela 5 - Ranking das cidades com maior nimero de motocicletas em 2016

MUNICIPIO MOTOCICLETAS | HABITANTES
1° | SAO PAULO, SP 1006921 12.038.175
2° | RIO DE JANEIRO, RJ /319407 6.498.837
3° | FORTALEZA, CE 274019 2.609.716
4° |GOIANIA, GO 270642 1.448.639
5° |BELO HORIZONTE, MG 227438 2.513.451
6° |BRASILIA, DF 188739 2.977.216
7° | TERESINA, PI 175287 847.897
8° |MANAUS, AM 162537 2.094.391
9° |CURITIBA, SP 159345 1.893.997
10° | CAMPO GRANDE, MS 152996 873.510
11° | RECIFE, PE 139742 1.625.583
12° |[RIBEIRAO PRETO, SP 129656 674.405
13° [SALVADOR, BA 126314 2.938.092
14° | CAMPINAS, SP 122252 1.173.370
15° | BELEM, PA 119856 1.446.042
16° | UBERLANDIA, MG 109970 669.672
17° | CUIABA, MT 101427 585.367
18° [SAO LUIS, MA 100795 1082935
19° | PORTO ALEGRE, RS 100011 1.481.019
20° [ PORTO VELHO, RO 98246 519.436

Fonte: DENATRAN / IBGE (2017).
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Com a andlise dos dados da Tabela 5 foi possivel determinar a taxa de motorizagdo
(motocicletas/habitantes) dos municipios listados, como pode ser observado na Figura 9. De
acordo com a analise, verifica-se que em 2016 Uberlandia tinha a 7* maior taxa de motorizagao
por motocicletas (motocicletas/habitantes) do pais, superando cidades de maior porte como, por

exemplo, Belo Horizonte, a capital do estado de Minas Gerais.

Figura 9 - Municipios com maior taxa de motorizacdo por motocicletas do pais em 2016
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Fonte: DENATRAN / IBGE (2017).

3.3 Causas do crescimento do niumero de motocicletas

Possiveis causas que contribuem para o crescimento da frota de motocicletas foram

abordadas neste topico.

3.3.1 Ineficiéncia do transporte publico no pais

Nem tudo que cresce se desenvolve. E crescer desordenadamente, sem planejamento,
sem rumo, sem proporcionar ganhos de qualidade de vida ¢ um dos problemas centrais das
cidades brasileiras. Espacos urbanos se expandem territorialmente, tornam-se mais densos em

termos demograficos, mas o bem-estar dos cidadaos urbanos com frequéncia se reduz, encolhe,
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degrada-se. Esse fenomeno ilustra a inexisténcia de uma associagdo necessaria entre
crescimento e desenvolvimento, processos aqui aplicados as cidades (MARRARA, 2015).

Um estudo realizado pelo IPEA (2015) apontou que ao longo das ultimas décadas, a
adogdo de politicas publicas e investimentos priorizaram o transporte privado em detrimento
do transporte publico, ocasionando sistematico encarecimento das tarifas cobradas por tais
servigos, sem apresentar devida qualidade e eficiéncia. Segundo Anthony Downs (TARSO,
2009) economista americano especializado em politicas publicas e administragao de cidades, o
aumento nas tarifas do transporte publico devem-se as medidas agressivas promovidas por
montadoras de veiculos, apoiadas pelo governo. Para aumentar os lucros, tais montadoras t€ém
investido na produgdo em grande escala, promocao e venda de veiculos particulares, resultando
de fato, em uma tendéncia da populagdao em optar pela utilizagdo do transporte particular.

Outro defensor de tal teoria, Nazareno Affonso (KUBIK, 2011) coordenador geral da
Associagdo Nacional de Transportes Publicos (ANTP) afirma:

“O Estado brasileiro fez uma opcdo, com legitimidade social, de
universalizar o acesso ao uso de automoével. Com as medidas de
incentivo, que ndo sao pequenas, temos mais carros na rua, a velocidade
do transporte diminui e as pessoas andam mais devagar de onibus e,
estes, por sua vez, gastam mais combustivel”.

Diante disso, € necessario esclarecer que a produgdo de automoéveis envolve expansao e
a consolidagdo de diversos setores econdmicos como, por exemplo: producdo de insumos,
venda de combustivel, além de desenvolvimento do mercado de crédito e financiamento.
Porém, o acimulo de investimento disponibilizado pelo governo para o incentivo ao automovel
individual prejudicou o desenvolvimento de diferentes modalidades, como ¢ o caso dos dnibus
utilizados para o transporte coletivo da populagao que devido a sua precariedade vem sofrendo
com o aumento de tarifas ¢ diminui¢ao da eficiéncia.

Aliado a facilidade de aquisi¢do dos meios de transporte privado, automodveis e
motocicletas, e ao aumento de financiamentos disponibilizados para a populagdo nos ultimos
anos, esse encarecimento do transporte publico prejudicou a sua competitividade acarretando a
perda de passageiros que estdo migrando para outros meios de transporte privado. Entre outros
fatores, isso decorreu da desorganizacdo dos orgdos de planejamento e gestdo dos transportes
urbanos; da formacgao de uma estrutura conservadora com forte poder composta pelas grandes
fabricas de automodveis e classes superiores ligadas aos negocios de terras rural e urbana, que

preferiram investir no transporte rodoviario particular (SILVEIRA; COCCO, 2013)

26



Afim de justificar tais fatores, a Associacdo Nacional das Empresas de Transportes
Urbanos (NTU, 2017), em estudo realizado, estimou que no Brasil, cerca de trés milhdes de
passageiros deixaram de utilizar o transporte coletivo urbano em 2016, um aumento de 8,2%
em relagdo a 2015. Para realizacao do estudo, os dados foram coletados em capitais como Belo
Horizonte, Curitiba, Fortaleza, Goiania, Porto Alegre, Recife, Rio de Janeiro, Salvador e Sao
Paulo.

Pesquisadores do IPEA (2015), através de estudo, procuraram ilustrar o fato de que
quando as passagens aumentam, menos pessoas usam o transporte publico, ou seja, parte passa
a andar a pé, de bicicletas ou se motoriza com motocicletas ou automodveis. Com isso tem-se
menos usuarios e consecutivamente menos recebimento de tarifas. Diante de tais fatos, o
sistema, que ¢ movido a partir das passagens paga pelos usudrios, necessita aumentar
novamente o valor da tarifa, o que pode resultar novamente na retirada de usuarios do transporte
publico, resultando em um ciclo vicioso. O esquema representado na Figura 10, retrata a perda

de competitividade do transporte publico urbano.

Figura 10 - Ciclo vicioso da perda de competitividade do transporte ptblico urbano
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Fonte: CARVALHO, C. H. R. et al. (2013).

O especialista norte-americano em planejamento urbano William Frawley (BAIMA,
2013), pesquisador e gerente do Programa de Analises Urbanas do Texas A&M Transportation
Institute, acredita que a utilizacao do transporte publico seja a melhor solucao para melhoria da

mobilidade urbana. Os transportes publicos proporcionam transporte a um maior niimero de
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pessoas, acarretando assim menor nimero de veiculos nas ruas e, consequentemente menor
volume de transito.

Frawley (2013) também afirma que de modo geral, o investimento em transportes
publicos, especialmente os sobre trilhos como por exemplo o metro, que sao mais caros, vale a
pena desde que haja volume de pessoas que irdo utilizd-los. Um dos grandes desafios nestes
modais ¢ que muitas vezes as tarifas recolhidas ndo sdo suficientes para bancar sua
implementacdo. Assim, essas modalidades tém que ser subsidiados de alguma forma pela
populagdo em geral, seja por meio dos impostos ou algum outro tipo de taxa, o que dificilmente
acontece devido a alta carga tributéria ja paga pelos cidadaos. Porém ¢ necessario que o governo
e a populacdao compreendam que tal investimento ndo ¢ apenas um servigo para as pessoas que
vao usar estes sistemas, e sim algo que vai trazer beneficios para todos que utilizam transportes
terrestres. Seja porque as vias estardo mais vazias acarretando melhor mobilidade ou até porque
servirdo como alternativa para as pessoas irem para o trabalho com tarifas mais acessiveis.

Nesse contexto a inexisténcia de um servigo de transporte adequado, como evidenciado,
implica na queda de mobilidade urbana. Com isso € necessaria criacao e aplicacdo de novas
politicas de investimentos em transporte publico, modernizando-o e garantindo o seu acesso a
toda populacdo além da busca pela pluralizagdo dos meios de transporte publico para além do
onibus, com a instalacdo de veiculos como trens, metros, afim de acarretar melhorias na
mobilidade urbana, que € necessaria para influenciar ndo s6 no desenvolvimento econdmico
das cidades como também na qualidade de vida de seus habitantes, trazendo beneficios a todas

as classes econdmicas.

3.3.2 Transporte publico em Uberlandia

Como ja citado o transporte publico do pais ndo atende as necessidades da populagio
devido a falta de investimentos. Assim, com a ineficiéncia do transporte publico parte da
populagdo opta pela utilizacao de veiculo proprio, tal fato também pode ser observado na cidade
de Uberlandia, que conta com uma das maiores taxas de motorizagdo do pais. Com isso, ao
optar pela utilizacdo do veiculo proprio o cidaddo sobrecarrega a rede viaria da cidade devido
ao excedente acimulo de veiculos nas vias provocando prejuizos como congestionamentos,
danos a estrutura da via além de colaborar para o crescimento no nimero de acidentes.

O Sistema Integrado de Transporte (SIT), sistema que estrutura o transporte urbano na
cidade de Uberlandia, possui diversos terminais que interligam a rede facilitando o

deslocamento do cidaddo, ou seja, devido ao sistema ser integrado o usudrio tem a opcao de
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embarcar em um Onibus se deslocar para um dos terminais e embarcar em outro 6nibus sem
pagar nova tarifa.

Em teoria o sistema relatado visa integrar grande parte da cidade, proporcionando aos
cidadaos a possibilidade de se locomover com tranquilidade e conforto, o que ndo pode ser
observado na pratica. Isso deve-se ao acumulo de falhas como: superlota¢do dos veiculos,
aumento constante da tarifa, atraso nos horarios conforme programacao provocando revolta na
populagdo que necessita do transporte publico da cidade para se locomover.

Diante de tais fatos a superlotacdo dos veiculos ¢é caracterizada por apresentar
amontoamento de pessoas no interior dos 6nibus, em certos horarios e linhas, o que caracteriza
queda na qualidade e eficiéncia do transporte. Em entrevista concedida ao jornal Diario do
Comércio (PRETUCCELLI, 2017) a coordenadora de Recursos Humanos, Gislei Silva,
moradora do bairro Jardim das Palmeiras da cidade de Uberlandia, relatou mudang¢as em uma
das linhas do SIT. Ela afirma que se ndo entrar no 6nibus as 6h20, chega com atraso no trabalho
que comeca as 7h30. Ainda de acordo com Gislei, tal fato se d4 devido a superlotagdo dos
onibus. Com isso os motoristas passam pelo ponto e ndo param, prejudicando nao somente ela,
mas diversos outros moradores do bairro que necessitam se deslocar para o local onde
trabalham.

Outro fator que colabora para a ineficiéncia no transporte publico de Uberlandia ¢ o
valor da tarifa cobrado para utilizagdo do meio de transporte. Seguindo o raciocinio utilizado
pelos pesquisadores do IPEA (2013) ilustrado na Figura 10, a tarifa de 6nibus de Uberlandia
sofreu significativas alteracdes nos ultimos anos, acarretando insatisfacao da populagdo que
utiliza o meio de transporte. Diante disso a consultora de vendas, Gabriela Borges Martins,
moradora da cidade de Uberlandia, afirmou também ao jornal Didrio do Comércio
(PETRUCCELLI, 2017): “Além de pagarmos horrores de impostos eles ainda querem cobrar
um absurdo no transporte publico, coisa que tinha era que ser praticamente de gracga”.

Afim de demonstrar tal fato estd apresentada na Tabela 6 a evolugao do preco das tarifas

cobradas durante o periodo de julho de 1999 até janeiro de 2017.
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Tabela 6 - Evolucio da tarifa cobrada aos usuarios do transporte piiblico de Uberlandia

DATA DE REAJUSTE | VALOR DA TARIFA (RS)
05/07/1999 R$ 0,85
01/10/1999 R$ 0,90
27/05/2001 RS 1,00
05/05/2002 R$ 1,25
16/03/2003 RS 1,50
01/06/2005 RS 1,90
19/01/2009 RS 2,20
31/01/2010 RS$ 2,25
23/01/2011 RS 2,40
11/01/2015 RS 3,10
03/01/2016 RS 3,50
26/01/2017 R§ 3,80

Fonte: SETTRAN (2017).

Por fim de acordo com tais fatos e observando os dados relatados referente ao
crescimento da frota veicular da cidade de Uberlandia nos ultimos anos, percebe-se que devido
a urgéncia na necessidade de transporte de qualidade, os cidaddos tendem a migrar para a
utilizacdo de veiculo proprio, principalmente motocicletas, devido seu baixo custo de

investimento quando comparado com os automoveis.

3.4 Prejuizos provocados pelo crescimento da frota de veiculos

A partir do crescente indice de motorizagdo demonstrado pelos dados exibidos,
observou-se que no Brasil, o uso da motocicleta cresceu em maior propor¢do que todos os
outros meios de transporte terrestre, principalmente por representar um meio de transporte mais
econdmico. Porém seu crescimento descontrolado implica em prejuizos socioecondmicos, de
seguranc¢a e ambientais, tanto em pequenas e médias cidades, como em grandes centros urbanos
e regides metropolitanas.

A motorizacdo excessiva ¢ preocupante na medida em que se observa a degradagdo da
circulacao urbana e da qualidade de vida dos cidadaos. Sem um planejamento que acompanhe
esse crescimento, provocam-se prejuizos a sociedade reduzindo a qualidade de vida de toda a
populacdo. Além disso, com a motorizagdo das sociedades em desenvolvimento, como no

Brasil, sdo necessarias medidas de seguranca no transito (MARIN; QUEIROZ, 2000).
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Os prejuizos sdo: o aumento da poluigdo atmosférica provocado pelas emissdes
veiculares; aumento da polui¢do sonora; aumento do estresse gerado pelo transito cada vez
menos organizado além do principal dano, o aumento da exposi¢do ao risco € consequente
aumento no numero de acidentes de transito que por fim provoca diretamente aumento de gastos
dos cofres publicos com saude.

Diante do que foi descrito, este capitulo visa delimitar e descrever os possiveis prejuizos

advindos do aumento desordenado no numero de automoveis € motocicletas.

3.4.1 Estimativa dos custos dos acidentes de transito no Brasil

Devido a agilidade no transito, as motocicletas tém sido a op¢ao de veiculo mais
utilizado pelos cidaddos que buscam alternativas para o deslocamento. Porém, apesar de ser
mais pratico, tal tipo de meio de transporte também ¢ o mais arriscado, devido a baixa seguranga
proporcionada pela motocicleta. Em 95% dos casos, os acidentes sdo causados por falha
humana (RAMALHO, 2017). De acordo com Carla Meinecke, diretora técnica de operagdes
da Empresa Publica de Transporte e Circulagdo (EPTC), citada por (MONTEIRO,
2017) empresa que regula e fiscaliza as atividades relacionadas ao transito e transportes no
municipio de Porto Alegre, as transgressdes mais comuns ¢ fatais sdo o excesso de velocidade,
avango de sinal vermelho, consumo de dlcool combinado a dire¢do e a mudancga de pista sem
sinalizacdo. Com isso ¢ possivel observar que o crescente nimero de acidentes envolvendo
motociclistas ¢ um problema evidente em todo o pais.

O Seguro de Danos Pessoais Causados por Veiculos Automotores de Via Terrestre
(DPVAT), ¢ o seguro de transito, que cobre acidentes, desde que haja vitima (ferimento ou
morte). Este seguro € obrigatorio, e deve ser pago por todos os proprietarios de veiculos
automotores no pais, de acordo com a Lei 6974/1974 (COSTA, 2017)

Diferentemente de outros seguros comuns, que cobrem danos materiais por furtos,
roubos ou acidentes, o seguro DPVAT, cobre apenas os danos fisicos. Com isso ele ndo ¢
responsavel por indenizar nenhum acidente sem vitimas e nem prejuizos materiais nos veiculos
envolvidos. A Seguradora Lider, uma companhia nacional constituida por seguradoras
responsaveis por administrar os recursos providos do pagamento do DPVAT, informa que dos
valores totais arrecadados com o seguro obrigatorio, a divisdo do repasse deve ser feita da
seguinte maneira:

e 50% do valor total deve ser direcionado ao pagamento de indenizagdes as

vitimas e a reservas;
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e 45% deve ser repassado ao Ministério da Satide (mais especificamente ao SUS),
para custeio do atendimento médico-hospitalar as vitimas de transito em todo
pais;

e 5% restantes sdo destinados ao Ministério das Cidades, para as unidades do
DENATRAN, para aplicagdo exclusiva em programas destinados a prevencao

de acidentes no transito.

De acordo com estatisticas disponibilizadas pela Seguradora Lider (2015), no periodo
de dezembro de 2013 a dezembro de 2014, o numero de indenizac¢des pagas, para todos os tipos
de veiculos, registrou crescimento de aproximadamente 20%, passando de 633.845 para
763.365 indenizagdes. Para melhor ilustracdo de tal situagdo, as Figuras 11 e 12 contém dados

referentes as indenizagdes pagas por tipo de vitima em 2013 e 2014, respectivamente.

Figura 11 — Distribuicido de indeniza¢ées pagas no ano de 2013 (por tipo de vitima)

B Motoristas ® Pedestres M Passageiros

Fonte: Seguradora Lider (2014).
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Figura 12 — Distribuicio de indenizacées pagas no ano de 2014 (por tipo de vitima)

18%

B Motoristas B Pedestres m Passageiros

Fonte: Seguradora Lider (2015).

Analisando tais dados, no mesmo periodo, a Seguradora Lider disponibilizou
informacgdes que confirmam que indenizagdes destinadas aos individuos com envolvimento em
acidentes com motocicletas sendo estes pedestres, motoristas ou passageiros passaram de
450.338 em 2013 para 580.063 em 2014, representando 71% e 76% das indenizagdes pagas,
respectivamente.

Embora haja uma grande incidéncia de obitos por acidentes de transito, o nimero de
acidentes ndo fatais ¢ muito maior. Os acidentes no transito mantém essa perspectiva de uma
alta propor¢ao de motoristas que ndo foram a obito, mas que apresentaram lesdes, necessitando
de atendimento hospitalar e ou de reembolsos provocados por invalidez. No ano de 2014 foram
pagas 595.693 indenizagdes por invalidez permanente enquanto as indenizagdes por morte
somaram 52.226. Na Figura 13 estdo apresentados dados que confirmam tal fato.

Figura 13 - Indenizacées pagas por natureza (2013 e 2014)

Evolucdo das indenizacBes Pagas por Natureza
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Fonte: Seguradora Lider (2015).
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De acordo com FAPETEC (2015), a Previdéncia Social, um seguro publico que tem
como funcdo garantir que as fontes de renda do trabalhador e de sua familia sejam mantidas
quando ele perde a capacidade de trabalhar por algum tempo, maior parte dos Obitos e
acidentados com invalidez se concentra em pessoas jovens, em idade produtiva e com pouco
tempo ap6s serem inseridos na populagdo economicamente ativa. Tais cidadaos sdo passiveis
de serem segurados pela previdéncia, e que em func¢dao de algum grau de incapacidade
laborativa, receberao beneficios por um longo periodo, além de deixar de contribuir para o
sistema, o que acarreta um prejuizo significante aos cofres publicos.

Um estudo realizado pela equipe técnica da Fundag¢do de Apoio a Pesquisa, Ensino,
Tecnologia e Cultura (FAPETEC) (2015) a pedido da Secretaria de Previdéncia Social do
Ministério da Fazenda, financiado pelo Banco Interamericano de Desenvolvimento (BIDs),
estimou que, no ano de 2012 a Previdéncia Social teve custo estimado de R$ 792 milhdes com
acidentes de transito. Para realiza¢do do calculo referente aos custos monetarios associados aos
acidentes de transito levou-se em consideracao os seguintes componentes:

e Atendimento médico-hospitalar e reabilitacado;

e Atendimento policial e de agentes de transito;

e (Congestionamento (tempo perdido e o custo de operacao de veiculos retidos em
congestionamento);

e Danos ao equipamento urbano, a sinalizacdo de transito, a propriedade de
terceiros e danos aos veiculos;

e Impacto familiar (tempo gasto por familiares, dias sem trabalhar, em fung¢do de
adaptacdes na estrutura familiar);

e Outro meio de transporte (despesas do acidentado com deslocamentos em
fun¢do da indisponibilidade do seu veiculo);

e Perda de produgdo (interrup¢ao temporaria ou permanente de suas atividades
produtivas, aplicadas a pessoas inseridas nos mercados formal e informal);

e Previdenciarios (pensdes e beneficios);

e Processos judiciais, custos de remogdo de veiculos e do resgate de vitimas.

Outro estudo realizado pelo IPEA (2015), estimou metodicamente os custos gerados por
acidentes de transito no Brasil, no ano de 2014. Para realizagdo de tal estudo, primeiramente

dividiu-se os custos em dois tipos:
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e (Custos associados a acidentes nas rodovias brasileiras (federais, estaduais e mu-
nicipais);
e Custos associados a acidentes em aglomerados urbanos do pais;

Diante desta divisdo levou-se em consideragdo os seguintes componentes:

1) Componentes de custo associados as pessoas:
a) Pré-hospitalares;
b) Hospitalares;
c) Pods-hospitalares;
d) Perda de producao;
e) Remocao;
2) Componentes de custo associados aos veiculos:
a) Remocao/Patio;
b) Danos materiais;
¢) Perda de carga;
3) Componentes de custo institucionais ¢ danos patrimoniais

a) Custos institucionais e danos patrimoniais.

Assim, o custo total de cada acidente ¢ a soma de cada componente de custo calculado
associado as variaveis dos custos associados as pessoas, custos associados aos veiculos e custos
institucionais.

Com a realizacdo deste estudo, foi possivel determinar que no ano de 2014, acidentes
de transito no Brasil mataram cerca de 45 mil pessoas e deixaram mais de 300 mil pessoas com
lesdes graves. Determinou-se ainda que os acidentes em rodovias custaram a sociedade
brasileira cerca de R$ 40 bilhdes no ano de 2014, enquanto os acidentes nas areas urbanas, em
torno de R$ 10 bilhdes, sendo que o custo relativo a perda de produgao responde a maior fatia
desses valores, seguido pelos custos hospitalares.

Com base nos estudos descritos observou-se que quanto maior a gravidade do acidente,
maiores os custos associados a ele, principalmente quando hé vitimas fatais envolvidas. Assim
devido ao crescimento do numero de acidentes no transito, com maioria envolvendo
motociclistas, os gastos publicos gerados por tal tipo de acidente prejudicam o pais, visto que
os recursos desembolsados pelo governo para tal fim poderiam ser aplicados em outras
necessidades basicas da populacdo como, por exemplo, no desenvolvimento da educagdo no

pais.
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3.4.2 Estimativa dos custos dos acidentes de transito na cidade de Uberlandia

Em 2003, em Uberlandia, os acidentes de transito da cidade representaram uma parcela
de 42% das ocorréncias de morte dentro de uma lista de causas externas, superando causas
como afogamentos e homicidios. (SANTOS, 2006). Na Figura 14 esté ilustrado um acidente
ocorrido na cidade de Uberlandia onde um motociclista colide com um Onibus da rede de
transporte publico devido a infragdo de atravessar sinalizacdo de parada efetuada pelo

motociclista.

Figura 14 - Acidente envolvendo motocicleta na cidade de Uberlandia

Fonte: Portal G1 Triangulo Mineiro (2014)".

Diante do que foi relatado sobre o crescente numero de acidentes de transito no pais, o
mesmo também pode ser observado na cidade de Uberlandia. Como consequéncia do continuo
crescimento da frota de motocicletas na cidade percebe-se aumento na ocorréncia de acidentes

envolvendo esses motoristas. Tais dados estdo demonstrados na Tabela 7.

1- Disponivel em:< http://g1.globo.com/minas-gerais/triangulo-mineiro/noticia/2014/06/motociclista-fica-
gravemente-ferida-em-colisao-com-onibus-em-uberlandia.html>. Acesso em out. 2017.
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Tabela 7 - Evolucao dos acidentes de transito em Uberlandia

Ano | Nuamero de acidentes
2001 6879
2002 7499
2003 7972
2004 7741
2005 9080
2006 9267
2007 10133
2008 10923
2009 11591
2010 12878
2011 14009

Fonte: SETTRAN (2014).

3.4.3 Analise referente a poluicio atmosférica

O aumento da necessidade de mobilidade e consequente incremento do numero de
veiculos automotores tém ocasionado uma elevagdo significativa no volume de gases
provenientes da queima de combustiveis fosseis, sejam eles atrelados a veiculos movidos a
gasolina/alcool ou aqueles que dependem do o6leo diesel. Nas areas urbanas, as fontes
antropogénicas tipicas da poluicdo do ar sdo principalmente o trafego rodoviario e, quando
existente, a atividade industrial.

E importante atentar para o fato de que ndo ¢ somente com o motor em funcionamento
que o veiculo polui. Segundo Silva (2017):

“Mesmo com o motor desligado, ocorre a evaporagao de combustivel
pelo respiro do tanque e sistema de carburacdo do motor e grande parte
destes vapores ¢ langada na atmosfera. Individualmente as emissdes de
um veiculo ¢ pequena. Entretanto, como citado, a concentracdo de
milhares de veiculos nas areas urbanizadas, gera toneladas de poluentes
por dia.”

De acordo com o Central Pollution Control Board (CPCB) (FERREIRA; OLIVEIRA,
2013), entidade que coordena o controle da polui¢io na India, a polui¢do veicular contribuiu
com 72% da poluicdo do ar nas cidades urbanas quando comparadas a polui¢do oriunda de

atividades domésticas (8%) e industriais (20%). Nas regides metropolitanas, devido ao alto
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indice de ruas congestionadas, o trafego ¢ responsavel por 80% a 90% pela produgdo destes
poluentes.

Com isso, a saude da populagdo mundial ¢ afetada diretamente por problemas
respiratorios, devido as emissdes de mondxido de carbono (CO) produzidas pelos veiculos.
Segundo o Centro de Gerenciamento de Emergéncias (CGE) (ALBUQUERQUE , 2012) em
periodos de estiagem, devido a polui¢do por monoxido de carbono e outros poluentes gerados
por automoveis o indice de umidade nas regides metropolitas fica por longos periodos abaixo
do ideal para garantir qualidade de vida para a populagao.

Dados do CGE (ALBUQUERQUE, 2012) demonstram que em 14 de agosto de 2009, a
umidade relativa do ar em Sao Paulo chegou a 10% bem abaixo do nivel ideal para o organismo
humano que gira entre 40% e 70%, de acorno com a Organizacdo Mundial de Satde (OMS).
Na Figura 15 segue ilustracdo de uma nuvem de fumaca provocada pelo acimulo de poluentes

na cidade de Sao Paulo no ano de 2015.

Figura 15 - Efeitos da poluicao atmosférica na cidade de Sao Paulo

Fonte: Portal G1 Jornal Nacional (2015)*.

De acordo com (VARELLA, 2014) a baixa umidade do ar dificulta a dispersao de gases
poluentes, agravando a situacdo, provocando o ressecamento das mucosas das vias aéreas dos
individuos, tornando tais pessoas mais vulneraveis a crises de asma a infecgdes virais e

bacterianas. O tempo seco também provoca aumento na densidade do sangue por causa

2- Disponivel em: <http://g1.globo.com/jornal-nacional/noticia/2015/06/oms-diz-que-poluicao-atmosferica-mata-
oito-milhoes-de-pessoas-por-ano.html>. Acesso em out. 2017.
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da desidratagdo, pois acelera a absor¢do do suor pelo ambiente e resseca a pele e favorece o
aparecimento de problemas oculares e alergias.

A OMS, citada por (VARELLA, 2014) destacou a necessidade de reduzir as emissdes
de poluentes como o carbono negro e o dioxido de carbono, produzidos pela queima de
combustiveis, que ndo s6 contribuem para as mudancas climaticas, como também provocam
mais de 7 milhdes de mortes associadas a polui¢ao do ar por ano no mundo. Assim, os principais
poluentes emitidos pelos veiculos automotores sao:

e Monoxido de Carbono (CO);
e Hidrocarbonetos (HC);

e Oxidos de Nitrogénio (NOXx);
e Oxidos de Enxofre (SOx);

e Aldeidos e Material particulado (Fuligem, poeira, metal, etc.);

Cada um destes poluentes ¢ emitido em maior ou menor quantidade, dependendo do
combustivel utilizado, do tipo de motor, da sua regulagem, do estado de manuten¢ao do veiculo
e do modo de dirigir. O aumento do consumo de combustivel (veiculo desregulado) aumenta,
consequentemente, a emissao de poluentes. No caso de um veiculo a diesel, pelo fato de ocorrer
a formagao de fuligem, quanto mais negra for a tonalidade da fumaga, maior também a emissao
de poluentes.

Assim, no ano de 1986, a Resolugao n° 18 do Conselho Nacional do Meio Ambiente
(CONAMA) criou o Programa de Controle de Poluicdo do Ar por Veiculos Automotores
(PROCONVE), coordenado pelo Instituto Brasileiro do Meio Ambiente (IBAMA), e que veio
definir os primeiros limites de emissdo para veiculos leves, e contribuir para o atendimento aos
padrdes de qualidade do ar instituidos pelo Programa Nacional de Controle de Qualidade do Ar
(PRONAR). Com isso, em 1993 a lei n°® 8.723 endossou a obrigatoriedade de reduzir os niveis
de emissdo dos poluentes de origem veicular, contribuindo para induzir o desenvolvimento
tecnologico dos fabricantes de combustiveis, motores e autopecas, e permitindo que veiculos
nacionais e importados passassem a atender aos limites estabelecidos.

Porém desde a criacio do PROCONVE, o IBAMA, o6rgiao responsavel pelo
gerenciamento do PRONAR, ndo formulou programas eficientes para monitoramento e
avaliacdo da qualidade do ar em todos os estados do Brasil, acarretando uma série de prejuizos

a populacao e para o governo. Com isso, cidades brasileiras como Rio de Janeiro, Sdo Paulo e
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Curitiba apresentam taxa de microgramas de polui¢do com valores acima do limite

recomendado pela OMS, como pode ser observado na Figura 16.

Figura 16 - Ranking das cidades mais poluentes no planeta em 2011
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Fonte: Organiza¢io Mundial da Saade (2011)°.

3.4.4 Congestionamentos e suas consequéncias

As regides metropolitanas brasileiras vivem um problema de dificil solugdo, os
congestionamentos urbanos. O tempo perdido diante de um enorme congestionamento ¢
preocupante e sdo poucas as pessoas que sabem conviver com tal realidade sem se estressar.
Nos ultimos anos, milhdes de brasileiros tém perdido tempo e dinheiro devido ao aumento
consideravel no preco das viagens de automdvel durante os congestionamentos devido a perda
de tempo e aumento de consumo de combustivel. Na auséncia de politicas publicas efetivas, o
desejavel crescimento econdmico implicard maiores niveis de congestionamento devido ao
aumento da frota e da circulacao de veiculos. Pesquisas realizadas pelo IPEA (2005) indicam
que em dez capitais brasileiras perdem-se cerca de 240 milhdes de horas anualmente em
congestionamentos.

Diante desse fato, a mobilidade deve passar a ser objeto de prioridade da administragdo
publica, devido aos danos provocados a sociedade. Danos como tempo perdido no

congestionamento, custos adicionais por causa do aumento na depreciacao dos veiculos,

3- Disponivel em: <https://dialogospoliticos.wordpress.com/2011/09/26/51399/>. Acesso em out. 2017.
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combustivel e o6leo; custos dos acidentes causados pelos congestionamentos; custos
relacionados ao meio ambiente devido as emissdes adicionais de fumaga na atmosfera; impacto
negativo do congestionamento na economia local de uma determinada cidade além do estresse
provocado nas pessoas paradas no transito.

Nos tultimos anos, este problema tem-se agravado principalmente nas grandes
metropoles brasileiras, pois os congestionamentos nos grandes centros urbanos tém aumentado
consideravelmente. Isso devido ao crescimento da frota de veiculos nas cidades, conforme
demonstrado, o que provoca elevacao na demanda por vias de circulagcdo. Dessa forma ¢
necessario esclarecer que o numero de veiculos acrescidos a frota ¢ muito maior do que a
construcdo de vias, justificando o aumento na demanda nas vias acarretando o
congestionamento.

Cidades brasileiras como Sao Paulo e Rio de Janeiro estdo no topo do ranking mundial
de cidades com maior tempo gasto de casa ao trabalho. Tais dados podem ser melhor

observados na Figura 17. (IPEA, 2013)

Figura 17 - Ranking mundial de cidades com maior tempo gasto de casa ao trabalho
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Fonte: IPEA (2013)*.

Segundo Anthony Downs, citado por (TARSO, 2009), para que uma via possa ser

considerada congestionada sua velocidade média tem que permanecer consideravelmente

4- Disponivel em: <http://www.ipea.gov.br/portal/index.php?option=com_content&id=17212>. Acesso em out.
2017.
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abaixo da capacidade para a qual foi projetada por um periodo superior a 20 minutos, por
exemplo, uma avenida projetada, em horario de pico, projetada com velocidade média de 60
quilémetros por hora, apresentando velocidade média dos veiculos em aproximadamente 10
quilémetros por hora, pode ser considerada congestionada. Tal defini¢do nao ¢ precisa, pois as
percepcoes e expectativas sobre os congestionamentos variam de pessoa para pessoa.

De acordo com o IPEA (TARSO, 2009) os congestionamentos podem variar pela
demanda como por exemplo dias da semana, eventos especiais, feriados ou fatos que provocam
a reducdo de velocidade da via como acidentes, fiscalizagdo, chuvas ou horarios de pico.
Também podem variar em fun¢do do tipo de coordenacdo semafodrica, da eficiéncia da
fiscalizagdo, ou ainda das condi¢des topograficas. Exemplificando, na Figura 18 est4 ilustrado
um congestionamento em horario de pico, na Rodovia Castello Branco em Osasco, localizado

na regido metropolitana de Sao Paulo, na véspera de um feriado no ano de 2012.

Figura 18 - Congestionamento na avenida Castello Branco em Osasco (SP)

Fonte: Portal G1 Sdo Paulo (2011)°.

Diante da crescente incidéncia de congestionamentos, € necessario a implementacgao de

medidas urgentes a serem aplicadas pelas autoridades responsaveis. Tais medidas precisam ser

5- Disponivel em: <http://gl.globo.com/sao-paulo/noticia/2012/09/estradas-de-sp-tem-trafego-intenso-na-saida-
para-o-feriado_.html> Acesso em out. 2017.
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criadas, estudadas e avaliadas e apds isso, implementadas com intuito de diminuir o niimero de

congestionamentos.

3.5 Prejuizos provocados pelo crescimento da frota de motocicletas na cidade de

Uberlandia

No capitulo anterior enumerou-se problemas provocados pelo significante crescimento
da frota veicular no pais, sendo tais prejuizos também verificados na cidade de Uberlandia.
Logo este capitulo visa expor dados referente aos danos provocados devido ao elevado nimero
de veiculos na cidade.

Uberlandia é o segundo maior municipio do estado de Minas Gerais, na regido
Sudeste do Brasil, com Indice de Desenvolvimento Humano (IDH) da ordem de 0,789
(PNUD/2010). O desenvolvimento urbano da cidade esta diretamente ligado a sua posigao
geografica estratégica no centro do pais. Dessa forma a cidade de Uberlandia constitui-se num
importante entroncamento rodoferrovidrio, que facilita a comunicagdo com os principais
centros urbanos das regides Sudeste e Centro-Oeste. Passam pela drea urbana da cidade as
seguintes rodovias: BR-050, BR-365, BR-452, BR-497.

O municipio localiza-se na mesorregido do Triangulo Mineiro, distante 537
quilémetros a oeste da capital do estado, Belo Horizonte, sendo um centro urbano de grande
relevancia politica e econdmica. Esta relevancia ¢ resultado do desenvolvimento da cidade,
situa¢do que implica em uma série de atributos, dos quais destacam-se o mercado de trabalho,
0s incentivos governamentais, mao de obra qualificada disponivel, além da presenca de bens e
servicos especializados para atender a populagdo local e também de outros municipios da
regido. Tais fatos provocam elevado movimento de veiculos de passeio e de carga provenientes
das de demais cidades da regido e de outros estados do pais.

Verifica-se que as caracteristicas relatadas, implicam em um crescimento populacional
constante e expressivo que anualmente influencia a dindmica urbana e, consequentemente, o
sistema de transporte urbano. O crescimento urbano desorganizado, o crescimento na
motorizagdo e a baixa eficiéncia dos transportes publicos estdo comprometendo a mobilidade

urbana e, por consequéncia, a qualidade de vida e o da economia na cidade.
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3.5.1 Comparacao entre numero de Carteira Nacional de Habilitacdo (CNH) e o numero

de motocicletas na cidade de Uberlandia

Na contramao do crescimento do nimero de veiculos temos o registro no nimero de
CNH’s, um documento obrigatorio a qualquer cidaddo que pretenda conduzir um veiculo
automotor. Porém verifica-se que, no Brasil, qualquer pessoa pode adquirir veiculo automotor
sem habilitagdo para dirigir. Além disso, apds comprar o veiculo o individuo deixa de fazer o
cadastro do mesmo no Detran, que também ¢ obrigatorio.

Tal fato acontece principalmente nas regides Norte e no Nordeste. Falta fiscalizagdo dos
orgdos gestores em relacdo a habilitagdo e em relagdo a documentagdo de veiculos. Maria
Cristina Alcantara Andrade Hoffmann, coordenadora Geral de Qualificacao do Fator Humano
no Transito do Denatran, acredita que isso compete a falta fiscalizacdo que tem sido “deixada
de lado” (TEIXEIRA, 2012).

Dados disponibilizados pelo Denatran (2013), confirmaram que em 2012, 10 dos 27
estados do pais apresentaram numero de motocicletas circulantes superior ao de habilitados.

Tais dados seguem demonstrados na Figura 19.

Figura 19 - Comparativo do numero de motocicletas e habilitados em todo o Brasil
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Através da andlise de dados fornecidos pelo DETRAN (2017) de Minas Gerais e pelo
DENATRAN (2017) para o periodo de 2003 a 2016, na cidade de Uberlandia, o numero de
CNH’s emitidas anualmente nao foi compativel com o nimero de veiculos inseridos na frota
veicular. Para exemplificar, no ano de 2009, a cidade teve o maior nimero de CNH’s emitidas
sendo 18.957 no total, porém no mesmo periodo o numero de veiculos acrescidos a frota foi de
31.416, ou seja, foram acrescidos cerca de 12.459 veiculos a mais que CNH’s, logo, uma

diferenca de cerca de 66%. Tais dados podem ser observados nas Figuras 20, 21 e Tabela 8.

Figura 20 - Evolucio da frota veicular em Uberlandia de 2003 a 2016
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Fonte: DENATRAN (2017)

Figura 21 - CNH emitidas no municipio de Uberlandia de 2003 a 2016
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Fonte: DETRAN (2017)
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Tabela 8 - Comparacao entre o nimero de veiculos com o nimero de CNH's adicionados

na cidade de Uberlandia

Ano | Carros adicionados a frota | Numero de CNH's emitidas
2003 9285 6470
2004 11869 7376
2005 11891 9562
2006 16205 12852
2007 25828 13026
2008 26244 14743
2009 31416 18957
2010 30000 16851
2011 26664 17166
2012 22951 15083
2013 21933 15653
2014 14123 14496
2015 12654 16684
Total 261063 178919

Fonte: DENATRAN/DETRAN (2016).

De acordo com a Tabela 8 ¢ possivel perceber que no periodo relatado foram
acrescentados 261.063 veiculos a frota enquanto o nimero de CNH’s emitidas foi inferior
totalizando apenas 178.919, o que equivale 82.144 CNH’s a menos que veiculos, ou seja, uma
diferenga de 46%. Apesar de ser uma diferenga significativa, estes dados ndo estido diretamente
ligados, ou seja, ndo significa que todos os veiculos inseridos na frota estdo sendo utilizados.
Porém, para uma cidade do porte de Uberlandia, estes nimeros podem indicar a ocorréncia do
déficit de CNH’s em relagao ao nimero de veiculos resultando em motoristas desabilitados no
transito.

E necessario esclarecer que motoristas desabilitados no transito podem trazer prejuizos
para a populagdo. Para obtengdo da CNH, compete ao Departamento de Transito (DETRAN)
de cada estado do pais, aferir através de exames, se o candidato estéd apto a conduzir um veiculo

automotor. Primeiramente, ¢ necessario verificar se o individuo tem mais de 18 anos, sabe ler
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e escrever, e possui documento de identidade. Apos isso, o candidato realiza exame médico e
psicologico, de legislacdo e de direcdo, lembrando que o individuo necessita fazer cursos
disponibilizados por entidade responsavel (autoescola) a fim de adquirir conhecimentos
referentes a legislagao de transito no pais e instrugdo para dirigir corretamente o veiculo. Diante
disso o processo para obter a CNH tem o intuito de preparar os motoristas para o transito.

O Codigo de Transito Brasileiro (CTB), citado por (FONSECA, 2016), determina que
condutores que nao possuem CNH ou Permissdo para Dirigir (PPD), deverao receber multa
devido ao fato ser considerado uma infracdo gravissima além, de ter o veiculo apreendido.
Ainda deve-se avaliar se o condutor gerou perigo de dano a outras pessoas devido dire¢ao
perigosa, pois este condutor além de receber a multa podera vir a ser detido por um periodo de

6 meses a um ano.

4. METODOLOGIA

Neste capitulo serd abordada a metodologia utilizada para a realizagdo deste trabalho.
Para tanto, inicialmente realizou-se revisao bibliografica com auxilio de trabalhos cientificos
(artigos, reportagens, livros e normas) acerca dos temas mobilidade urbana, crescimento da
frota de veiculos com enfoque em motocicletas no Brasil e na cidade de Uberlandia, prejuizos
provocados pelo crescimento desordenado do nimero de motocicletas no Brasil e na cidade de
Uberlandia e por fim, solugdes necessarias para melhoria dos prejuizos causados a rede viaria
de Uberlandia diante do crescimento desordenado no numero de veiculos.

Os trabalhos foram encontrados nos portais online: GOOGLE Académico, Repositorio
de trabalhos da Universidade Federal de Uberlandia e SciELO. Além disso, dados estatisticos
referentes ao transito da cidade de Uberlandia foram obtidos no site da prefeitura da cidade,
disponibilizados pela SETTRAN.

Com todo conteudo reunido foi possivel elaborar o referencial bibliografico a fim de
delimitar o problema citado e garantir fundamentacao ao trabalho. Além de auxiliar na definigao
dos objetivos da pesquisa, a revisdo bibliografica também contribuiu na construcdo teorica, na
analise critica e na valida¢ao do resultado do trabalho de conclusdo do curso desenvolvido.

Posteriormente, desenvolveu-se uma pesquisa quantitativa com aplicagdo individual de
questionario estruturado, aplicado em motociclistas da cidade de Uberlandia, conforme modelo
apresentado no ANEXO A. O questionario em questdo ¢ composto por 5 questdes sobre

infracdes cometidas, finalidade na utilizagdo da motocicleta, acidentes, além de informacgdes
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pessoais como idade e sexo, com intuito de delimitar o perfil dos motociclistas da cidade. E
necessario esclarecer que se procurou questionarios semelhantes, referentes ao assunto, porém
sem obter éxito. Dessa forma tal questionario foi baseado apenas no referencial teorico.

Para contatar o publico alvo utilizou-se abordagem pessoal e via internet com auxilio
do GOOGLE Formulérios. Nesta pesquisa foram entrevistados motociclistas da cidade de
Uberlandia de ambos os sexos e diversas idades. As respostas dos entrevistados t€m como
objetivo levantar dados que comprovem as teorias abordadas no relatorio.

Para a definicao da amostra, utilizou-se um modelo estatistico de calculo baseado em
populagdo infinita que, apds a defini¢do dos parametros fundamentais necessarios (nimero de
motocicletas), nos informa o numero representativo da amostra, ou seja, o nimero de pessoas
que deveriam responder ao questionario para se conseguir a confiabilidade pré-definida dos
resultados, segundo o universo ao qual se dispde tais dados.

A formula utilizada para célculo do tamanho da amostra para uma estimativa confiavel,
retirada do material didatico disponibilizado pelos professores do Centro Universitario Curitiba,

Anselmo Chaves Neto e Claudio J. Luchesa (2011), dada por:

~

Lo P4

E

n=

Eq. 1

Onde:
e n = Numero de individuos necessarios para uma amostragem confiavel;
e 720/2= Valor critico que corresponde ao grau de confianca desejado;
e p = Propor¢do populacional de individuos que pertencem a categoria que
(motociclistas em Uberlandia);
e q=Propor¢io populacional de individuos que NAO pertence a categoria (q = 1
-p);

e E =Margem de erro.

Diante disso, assumiu-se grau de confianca de 90%( a=1-0,9=0,1, z= 1,645) e margem

de erro de 5% (E=0,05). Para a propor¢ao populacional, o valor adotado baseou-se em dados
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referente ao nimero de CNH’s categoria A, AB, AC, AD e AE (motociclistas) e as demais
categorias (B, C, D e E) do estado de Minas Gerais, disponibilizado pelo DETRAN (2016). Tal
fato foi necessario devido ao nimero de motociclistas habilitados em Uberlandia nao ter sido
encontrado. Dessa forma, tem-se que em Minas Gerais, o numero total de motociclistas
habilitados em dezembro de 2015 era 2.259.406, enquanto o nimero total de condutores
habilitados do estado era 6.487.465, resultando em uma propor¢do populacional de
motociclistas habilitados de aproximadamente 35%. Tais dados seguem demonstrados na
Tabela 9.
Tabela 9 - Condutores Habilitados em Minas Gerais em 2015

CATEGORIA CONDUTORES HABILITADOS

A 382853
B 3621775

C 117005

D 417428

E 71851
AB 1356111

AC 74236

AD 363559

AE 82647
TOTAL 6487465
TOTAL DE MOTOCICLITAS 2259406
Proporcao 34,83%

Fonte: DETRAN (2016).

ApoOs isso, com a utilizacdo da Equagdo 1, foi possivel calcular que o numero de
motociclistas a serem entrevistados, necessarios para uma amostragem confiavel ¢ de 247
motociclistas.

A pesquisa em campo foi realizada em Uberlandia nos dias 11 e 12,18 e 19 de novembro
de 2017, em horarios alternados, no interior de estacionamentos de motocicletas alocados
dentro dos locais: Parque do Sabi4, D’Ville Supermercados e Uberlandia Shopping, no intuito
de abranger todas as classes sociais na entrevista Tais entrevistas foram realizadas pelo proprio
autor do relatorio.

Para a pesquisa realizada virtualmente, foi necessario auxilio das redes sociais Facebook
e WhatsApp, a pesquisa via internet foi realizada durante os dias 9 a 22 de novembro de 2017
através de questiondrio virtual disponibilizado pela ferramenta virtual GOOGLE Formulérios,

enviado para estudantes, colegas de trabalho, amigos e parentes.
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5. RESULTADOS E DISCUSSOES

Os resultados obtidos com a aplicagdo do questionario e eventuais discussoes sobre tais

resultados comparados ao referencial teorico foram abordados neste tdpico.

5.1 Dados coletados e Analise dos resultados

ApoOs a aplicagao do questionario, obteve-se 248 respostas, sendo 83 destas obtidas
através da pesquisa em campo e as outras 165 respostas provindas da pesquisa via internet. A
aplicacao do questiondrio visou gerar informacao para subsidiar esse trabalho onde pretende-se
abordar os prejuizos provocados pelo crescimento desordenado do niimero de motocicletas em
Uberlandia. Assim neste capitulo os dados coletados serdo expostos e analisados, em planilhas
e graficos, nos topicos a seguir.

Além disso o topico também visa comparar os dados coletados com a aplicagdo do
questionario com o0s prejuizos relatados ao longo do trabalho, provocados pelo crescimento

desordenado no nimero de motocicletas na cidade de Uberlandia.

5.1.1 Sexo

O primeiro dado coletado refere-se ao sexo da populagao de motociclistas a fim de
evidenciar tendéncias. Diante disso, tem-se que dos 248 motociclistas que responderam ao
questionario, 166 eram homens e 82 mulheres, ou seja, diante do resultado obtido verifica-se
que cerca de 67% dos motoristas em Uberlandia sdo do sexo masculino. Tais dados seguem

demonstrados na Tabela 10.
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Tabela 10 - Sexo dos motociclistas em Uberlandia

Sexo
Masculino 166
Feminino 82
Nao declarou 0
Total 248

Fonte: AUTOR (2017).

De acordo com o DETRAN (2006), no ano de 2005, dos 3.501.927 condutores
habilitados em Minas Gerais, 2.608.087 eram do sexo masculino, ou seja, valor equivalente a
75% da populagdo de condutores habilitados em todo o estado.

Apesar de ndo obter dados especificos referente a populagdo de motociclistas do sexo
masculino no Brasil ou Minas Gerais, com a andlise destes dados percebe-se que na cidade de
Uberlandia, como no estado de Minas Gerais, o nimero de motociclistas do sexo masculino ¢é

significativamente superior ao sexo feminino.

5.1.2 Faixa Etaria

Outro dado coletado foi a faixa etaria dos motociclistas, visando determinar em qual
faixa etaria a maioria da populagdo se encontra e delimitar o perfil dos motoristas de Uberlandia,
obteve-se a idade de cada individuo.Com intuito de comparar as faixas etarias adotadas, € o
numero de individuos que participaram da pesquisa, os dados coletados seguem descritos na

Tabela 11.

Tabela 11 - Faixa etaria dos motociclistas da pesquisa

Faixa Etaria Motociclistas | Porcentagem
16 — 19 Anos 24 9,68%
20 — 29 Anos 138 55,65%
30 — 39 Anos 54 21,77%
40 — 49 Anos 17 6,85%
50 Anos ou mais 15 6,05%

Fonte: AUTOR (2017).

De acordo com tais dados € possivel confirmar que a maior parcela (55,65%) dos

motociclistas de Uberlandia encontram-se na faixa etaria de 20 a 29 anos de idade.
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5.1.3 Numero de Condutores Habilitados

O estudo Mortos e Feridos sobre Duas Rodas realizado por Martins e Biavati (2009),
confirma que a maioria das mortes provindas de acidentes envolvendo motociclistas ocorre nas
noites € madrugadas do sabado e domingo. Ainda segundo Martins e Biavati (2009) ha relagado
dessa concentracio de acidentes com os roteiros e atividades de lazer. E justamente nessas
noites que morre mais da metade dos ‘estudantes’ motociclistas, quase todos com idade entre
14 e 17 anos, conduzindo a motocicleta sem habilitacao.

Segundo o médico Fernando Moreira (PLATONOW, 2015), especialista em medicina
do transito 2015:

“Lamentavelmente, em nosso pais, ndo se usa um item obrigatorio, que
¢ o capacete. Muitas pessoas sequer tém habilitacao para andar de moto.
Em alguns locais do interior do pais, 60% a 70% das pessoas ndo sio
habilitadas para dirigir moto, ndo conhecem minimamente a legislacao
de transito”.

A fim de comprovar a teoria de que existem motociclistas desabilitados em Uberlandia,
todos os participantes da pesquisa responderam se possuiam habilita¢do categoria A. Com isso,
através dos dados coletados, foi possivel determinar que dos 248 motociclistas, 23 ndo eram
habilitados, ou seja, cerca de 9% da populagdo transitam ilegalmente. Tais dados seguem

demonstrados na Tabela 12.

Tabela 12 - Motociclistas habilitados em Uberlandia

Motociclistas Habilitados
Possuem CNH (categoria A) 225
Nao possuem CNH (categoria A) | 23
Total 248

Fonte: AUTOR (2017).

5.1.4 Plano de saude particular
Outra questao da pesquisa foi descobrir o nimero de motociclistas em Uberlandia que

possuem plano de saude particular, pagos pelo proprio individuo ou empresa onde trabalha.

Referente aos dados coletados na pesquisa, determinou-se que das 248 pessoas, 118 possuem
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plano de satde particular, ou seja, cerca de 52% nao possuem plano de saude particular. A

Tabela 13 demonstra os dados coletados referente a tal questao.

Tabela 13 - Motociclistas com plano de satide

Motociclistas com Plano de Saude Particular
Possuem plano de saude 118
Nio possuem plano de satude 130
Total 248

Fonte: AUTOR (2017)

5.1.5 Numero de motociclistas que ja sofreram acidentes

Os acidentes envolvendo motos ja sdo a principal causa de ocorréncias de transito no
pais, ultrapassando os atropelamentos de pedestres. Atualmente, mais da metade das
internagdes pelo Sistema Unico de Saude (SUS) sdo de motociclistas (PLATONOW, 2015).

Assim, uma questao importante abordada na pesquisa foi a busca por quantificar o
niumero de motoristas que ja sofreram acidentes utilizando motocicletas. Através do
questionario foi possivel determinar que dos 248 individuos entrevistados, 124 ja sofreram
acidentes enquanto dirigiam uma motocicleta, ou seja, 50% de todos os entrevistados. A fim de

ilustrar estes dados segue a Tabela 14.

Tabela 14 - Motociclistas que sofreram acidentes

Motociclistas que ja sofreram acidentes
Acidentados 124
Nao acidentados 124
Total 248

Fonte: AUTOR (2017).

Como descrito no referencial tedrico os acidentes em Uberlandia aumentaram
significativamente de 2001 para 2014, passando de 6879 para 14009, resultando em um
aumento de 104%. Com isso através da andlise dos dados coletados foi possivel determinar que

a incidéncia de acidentes envolvendo motociclistas em Uberlandia teve significativo aumento.
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5.1.6 Finalidade do uso da motocicleta

O diretor-executivo da Abraciclo, José Eduardo Gongalves (TEIXEIRA, 2012) citou
dados de um levantamento realizado pela entidade no final do ano de 2011:
“Por que a adesdo por motocicletas tem aumentado? Em primeiro lugar,
porque as pessoas estdo insatisfeitas com o transporte publico. 40%
dizem que estdo trocando o transporte publico pela motocicleta. 19%
das pessoas dizem que a utilizam para lazer. 16% a utilizam como
instrumento de trabalho.10% utilizam a motocicleta em substitui¢do ao
automovel, pela dificuldade de circulagdo no espaco urbano”.
Diante disso a revista EM DISCUSSAO (2012) realizou levantamento referente as
razoes que levam o brasileiro a ter uma motocicleta. Este levantamento segue ilustrado na
Figura 22.

Figura 22 - Utilizacdo das motocicletas no Brasil
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Fonte: EM DISCUSSAO (2012)

Verifica-se através dos dados apresentados na Figura 22 que 43% dos motociclistas
brasileiros utilizam a motocicleta como meio de transporte para ir ao trabalho, seguido de 31%
que utilizam a motocicleta somente para lazer eventual e os 26% restantes utilizam como
ferramenta de trabalho.

Enfim este topico visa descrever a finalidade da utilizagdo da motocicleta para os
entrevistados na cidade de Uberlandia. Devido a facilidade de deslocamento a motocicleta ¢
utilizada tanto para trabalho quanto para lazer. Diante disso a Tabela 15 e Figura 23 demonstram

os dados coletados com a pesquisa.
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Tabela 15 - Utilidade das motocicletas

Utilidade das motocicletas
Lazer 28
Trabalho 64
Ambos 156
Total 248

Fonte: AUTOR (2017).

Figura 23 - Utilizacio das motocicletas
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Fonte: AUTOR (2017).

5.1.7 Infracoes cometidas

Fonseca (2016), cofundador do portal digital Doutor Multas, com objetivo de ajudar
motoristas, através do fornecimento de informagdes, realizou levantamento referente as

infragdes mais frequentes entre os motociclistas, sendo elas:
e Avangar sinal vermelho;
e Transitar entre veiculos sem guardar devida distancia;
e Deixar de usar capacete;

e Transitar com mais de uma pessoa na garupa;
Baseado nesse levantamento, os entrevistados foram questionados sobre quais das

infragdes delimitadas por Fonseca (2016) cada condutor cometeu com frequéncia. Os resultados

da pesquisa seguem demonstrados a seguir na Tabela 16 e Figura 24.
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Tabela 16 - Infra¢des cometidas

Infracoes cometidas
Avangar sinal vermelho 104
Transitar entre veiculos sem guardar devida distincia 198
Deixar de usar capacete 22
Transitar com mais de uma pessoa na garupa 8
Nenhuma 17

Fonte: AUTOR (2017).

Figura 24 - Infra¢6es cometidas
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Fonte: AUTOR (2017).

Através da analise de tais dados verificou-se que somente cerca de 7% dos entrevistados
ndo cometeu nenhuma infracdo que a maioria transita entre veiculos sem guardar devida
distancia. Além disso a infracdo de avangar o sinal vermelho, considerada gravissima pelo
Codigo de Transito Brasileiro, ¢ cometida com frequéncia por aproximadamente 40% da

populacgao.

5.1.8 Quais motivos por preferir o uso da motocicleta

Os entrevistados também foram questionados referente ao motivo pela preferéncia a
utilizacdo da motocicleta quando comparado aos outros meios de transporte como, por exemplo,

o transporte publico ou automovel. As opgdes propostas foram: economia, praticidade,
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transporte publico ineficiente e seguranga. Com isso, os resultados obtidos estdo apresentados

na Tabela 17 e Figura 25.

Tabela 17 - Motivos para o condutor preferir utilizar motocicleta

Motivos por preferir a motocicleta
Economia 176
Praticidade 162
Transporte publico ineficiente 71
Seguranc¢a 3

Fonte: AUTOR (2017).

Figura 25 - Motivos pelos condutores preferirem uso de motocicleta
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Fonte: AUTOR (2017).

Essa questao buscou evidenciar os motivos pelos individuos optarem pela utilizagao de
motocicletas como principal meio de transporte. Sendo assim, tem-se que os principais motivos
sdo economia (70,97%) e praticidade (65,32%), como ja& havia sido relatado no
desenvolvimento do trabalho, seguido da situag¢ao de ineficiéncia que vive o transporte publico
(28,63%). Por fim, a opcao seguranca foi dada aos entrevistados como forma de obter a opinido
destes e comprovar que a motocicleta ¢ um meio de transporte que proporciona pouca seguranga
ao motorista. Assim, dos 248 entrevistados, apenas 3 acreditam que a seguranca seja um motivo

para se utilizar motocicleta.
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5.1.9 Quais os locais de maior risco em Uberlandia

Por fim, durante a pesquisa, os entrevistados foram questionados em qual local
(cruzamento, rua ou avenida) eles consideram de maior risco para quem utiliza a motocicleta.
Tal questionamento ficou em aberto, ou seja, cada um teve a liberdade de ndo responder ou
delimitar por conta propria o local que considera mais perigoso, resultando em diversas
respostas diferentes além de respostas em branco. Diante disso, os locais de maior risco segundo
a pesquisa foram:

1. Ruas do bairro Centro (30 respostas);

2. Avenida Rondon Pacheco (23 respostas);

3. Avenida Jodo Pinheiro (12 respostas);

4. Rodovias que cortam a cidade, como o caso da BR365 (10 respostas);
5. Avenida Jodo Naves de Avila (5 respostas).

Além dos locais descritos na lista acima, também foram citados, com menor frequéncia

tais locais:
e Avenida Rio Branco;
e Avenida Monsenhor Eduardo;
e Avenida Nicomedes Alves dos Santos;
e Avenida Floriano Peixoto;
e Avenida Jodo Pessoa;
e Avenida Ana Godoy;

e Avenida Getalio Vargas.

Como citado, o nimero de acidentes envolvendo motociclistas na cidade aumentou nos
ultimos anos. Logo, baseado nestas informagdes ¢ necessario esclarecer que os locais mais
citados pelos motociclistas como sendo os mais perigosos, exigem maior ateng¢do das

autoridades responsaveis pelo planejamento de transportes da cidade de Uberlandia.

5.1.10 Relacao entre o sexo, a faixa etaria e o numero de acidentes.

De acordo com o Ministério da Saude (2004), no ano de 2003, foram registrados 33.182
obitos por acidentes de transporte terrestre no pais, sendo 26.934 (81%) individuos do sexo

masculino. O sexo ndo foi identificado em apenas seis casos.

58



Um estudo realizado por (GREVE, et al, 2013) em hospitais publicos buscou delimitar
o perfil dos motociclistas acidentados da cidade de Sao Paulo. Os dados foram coletados a partir
de entrevistas com vitimas atendidas durante o periodo de 19/02 a 12/05/2013, em que foram
realizados 42 plantdes, coletando dados de 326 vitimas. Através do estudo obteve-se que dentre
os acidentados 300 (92%) eram do sexo masculino.

Diante desse contexto, através dos dados gerados com a aplicagdo do questionario
obteve-se a relacao de acidentes que os motociclistas de cada sexo sofreram em Uberlandia.
Logo, tem-se que para as pessoas do sexo feminino entrevistadas 34 sofreram acidentes.
Enquanto que dos 166 entrevistados do sexo masculino 90 ja sofreram acidentes envolvendo
motocicletas em Uberlandia, resultando em uma porcentagem de 73% de todos os entrevistados

que sofreram acidentes na cidade. Tais dados seguem expostos na Tabela 18.

Tabela 18 - Distribuicio dos acidentes envolvendo motociclistas segundo sexo

Feminino | Masculino
Sofreu acidente 34 90
Nao sofreu acidente 48 76
TOTAL 82 166

Fonte: AUTOR (2017).

Uma analise descritiva realizada por (SOUZA. et al. 2007) com intuido de determinar
tendéncias em acidentes de transporte terrestre e politicas sociais no Brasil levantou dados
referentes a distribui¢ao de 6bitos por acidentes segundo faixa etaria em todo o Brasil no ano

de 2003. Tais dados seguem descritos na Figura 26 a seguir.
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Figura 26 - Distribuicdo de 6bitos no Brasil, segundo faixa etaria, em 2003
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Fonte: SOUZA, et al. (2007).

Os dados demonstrados na Figura 26 confirmam que em ambos os sexos, o numero de
obitos esteve concentrado entre individuos do sexo masculino com idade entre 20 € 29 anos,
uma parcela de 27,1% de todos os homens que vieram a 6bito. Diante desse contexto, os dados
gerados com a aplicagdo do questiondrio em Uberlandia evidenciaram a relagdo de
motociclistas de cada sexo, divididos por faixa etaria, que ja sofreram na cidade. Tais dados

seguem expostos na Tabela 19.

Tabela 19 - Distribuiciao de acidentes segundo faixa etaria, em Uberlandia

Faixa Etaria | Masculino | Feminino
16-19 5 3
20-29 42 18
30-39 24 7
40-49 8 4

50+ 11 2
TOTAL 90 34

Fonte: AUTOR (2017).
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Com a andlise da Tabela 19, percebe-se que, em Uberlandia, os motociclistas
entrevistados, do sexo masculinos e idade entre 20 e 29 anos como no estudo realizado por
(SOUZ; et al, 2007) também equivaleram na maior parcela de entrevistados acidentados. De
todos os 248 entrevistados, 124 sofreram acidentes, 90 eram do sexo masculino e 42 destes
homens tem idade entre 20 e 29 anos, resultando em uma parcela de 34% de todos os

entrevistados que ja sofreram acidentes.

6. MEDIDAS NECESSARIAS PARA A REDUCAO DOS PROBLEMAS
PROVOCADOS PELO AUMENTO DA FROTA DE VEICULOS

A mobilidade urbana refere-se as condi¢des de deslocamento da populagdo no espago
geografico das cidades. O termo ¢ geralmente empregado para referir-se ao transito de veiculos
e também de pedestres, seja através do transporte individual (carros, motos, etc.), ou do uso de
transportes coletivos (Onibus, metros, etc.) (PENA, 2013).

A andlise dos dados demonstrados ao longo do relatério e a descri¢do dos impactos
negativos como a ineficiéncia do transporte publico, aumento do nimero de acidentes, o
detrimento do meio ambiente ocasionado pela emissdo excessiva de poluentes e por fim o
elevado nimero de congestionamentos ¢ provocado pelo crescimento desordenado do nimero
de motocicletas em todo o pais e, da mesma forma, na cidade de Uberlandia. Assim, verifica-
se que medidas de corre¢do sdo necessarias a fim de tentar reduzir tais prejuizos provocados a
rede vidria da cidade.

Logo, baseado no que foi dito:

“Nao existem solugdes magicas para problemas complexos. Mas hoje,
diferente do vivido hd cem anos, ndo dependemos mais de uma
invencao tecnologica para sair dos congestionamentos. As solugdes sao
conhecidas e variadas, algumas mais simples que outras, e envolvem a
realizacao de um planejamento que englobe e considere todos os atores
da mobilidade e priorize os transportes ndo motorizados e coletivos,
feito de forma participativa e capaz de transformar efetivamente a
forma como as pessoas se deslocam pela cidade. ” (RUBIM; LEITAO,
2013)
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Sendo assim, ¢ necessaria a aplicagdo da engenharia de transportes a fim de obter os
resultados desejados. Com isso, os topicos seguintes descrevem melhorias possiveis para a rede

viaria de Uberlandia.

6.1 Transporte publico

Como relatado ao longo do relatorio, a situagdo do transporte publico no pais so piora a
cada dia. Devido a perda de eficiéncia e qualidade, os usudrios de tal meio de transporte estdo
migrando para a utilizagdo de transporte particular (motocicletas e automoveis). Dessa forma,
para conservar usudrios ¢ preciso melhorar a eficiéncia no transporte coletivo, um enorme
desafio para gestores publicos e privados dos grandes centros urbanos (CARVALHO, 2013).

Dentre tantas questdes que colaboram para detrimento do transporte publico coletivo, o
problema do financiamento governamental colabora para a queda de qualidade dos servigos, ou
seja, os investimentos disponibilizados pelas autoridades responsaveis nao estdo atendendo as
necessidades de organizagdo e manutenc¢do do transporte coletivo das cidades.

Uma necessidade imediata ¢ alterar a visdo mercantilista utilizada para gerir o setor que
regulamente o transporte coletivo, segundo KUBIK (2011):

“Sendo o transporte publico um servico essencial, a visao do seu
financiamento deve ser especial e nao ficar submetida a enfoques
monetaristas rigidos, como o da sustentabilidade financeira a qualquer
custo. Dada sua relevancia para a sociedade, o aporte de recursos para
garantir operagdes aritmeticamente deficitarias deve ser visto como
investimento, ¢ ndo como desperdicio, desde que seja feito com
critérios claros de justificativa e com controle social eficaz”.

No Brasil, os problemas de mobilidade ja sdo presentes hd décadas, sobretudo em
grandes metropoles. Porém, recentemente passaram a atingir cidades de médio porte como € o
caso de Uberlandia. Diante disso, elaborar-se um plano para melhor organizacao do transporte
publico da cidade, o SIT, ¢ necessario.

O DENATRAN (2009) estimou que 30% da frota do pais estava na ilegalidade, ou seja,
ndo pagaram IPVA, multas ou licenciamento. Tal fato contribui para a falta de recursos que
seriam destinados para o desenvolvimento do transporte nas cidades. Como dito, Uberlandia
conta com transporte publico realizado por 6nibus e vem enfrentando problemas recorrentes de

superlotacdo e aumento tarifario. Assim, primeiramente, sio necessarios maiores investimentos
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publicos e privados a fim de priorizar o trafego dos 6nibus na cidade e melhorar a infraestrutura
da rede. Logo, um maior incentivo para a fiscalizacdo da regularidade dos veiculos, a fim de
autuar todo esse contingente irregular fazendo com que estes deixem as ruas das cidades.

Quanto ao fator lotacdo, as autoridades responsaveis pelo transporte publico da cidade
devem exigir das empresas operadoras a disponibiliza¢do de mais veiculos, principalmente nos
horarios de pico, possibilitando menor incidéncia de lotagdo. Com isso necessita-se também da
constru¢dao de uma quantidade maior de pontos de parada com infraestrutura adequada, como
por exemplo os abrigos com bancos, ndo apenas na regido central, mas nas periferias onde os
usuarios aguardam para se dirigir ao centro da cidade.

Por fim, outras op¢des para o melhor desenvolvimento do transporte publico na cidade
pode ser a instalacao de outros modais com maior qualidade e conforto como, por exemplo, a
implementacao de trens urbanos, ou at¢ mesmo de veiculos de transporte leve sobre trilhos

(VLTs).

6.2 Acidentes no transito

Diante do que foi dito sobre o niumero de acidentes no transito, ¢ possivel concluir que
tais fatos implicam na necessidade de implementagao de politicas publicas que visem reduzir
tanto a quantidade total de acidentes de transito quanto sua severidade.

Vale ressaltar que politicas especificas para reduzir acidentes com pedestres e
motociclistas devem diminuir a gravidade dos acidentes, ja que essas modalidades respondem

pela maior parte dos dbitos no transito no Brasil.

6.2.1 Fiscalizacao eletronica de velocidade

Levantamentos feitos pelo BID apontam que, nos locais onde hd equipamentos de
controle de trafego, o nimero de acidentes diminuiu em torno de 30% e o de mortes, 60%.
Tornando a instalagdo de equipamentos de controle de velocidade em locais criticos uma
medida necessaria para controle do nimero de acidentes.

A fiscalizagdo eletronica de velocidade visa induzir o condutor a respeitar a velocidade
regulamentada, um dos fatores de risco e gravidade mais importantes em acidentes de transito,
¢ reconhecida em diversos estudos. A eficécia da fiscalizagdo dé-se por sua permanéncia além

de abranger todos os tipos de veiculos que transitam na via monitorada.
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6.2.2 Fiscalizacdo de documentacao

Outra medida necessaria para diminui¢do do niimero de acidentes ¢ a fiscalizagdo de
habilitacdo dos condutores. Como relatado, o nimero de CNH’s emitidas ¢ significativamente
desproporcional ao nimero de veiculos adicionados a frota da cidade de Uberlandia.

Assim, € possivel supor que uma certa parte da populagao de motociclistas transita sem
habilitacdo, o que pode ser prejudicial aos demais motoristas e pedestres, visto que os motoristas
desabilitados ndo passaram pelos processos de instru¢do e educacdo necessarios para dirigir

conforme a legislagao.

6.2.3 Programas de educacio no transito

Freire (2011), professora do ensino fundamental de uma escola publica, desenvolveu
um projeto visando incentivar a educagdo no transito para os jovens, ja na escola. Ela acredita
que:

“A institui¢ao educativa, como agente de transformagao social, tem
como dever se mobilizar para resolver situagdes que interfiram no
cotidiano da populagdo, uma vez que, apontar culpados para os
problemas ndo trard resultados. Devemos, portanto, intervir na
realidade e transforma-la, visando o bem da coletividade. ”

Através dos dados descritos no desenvolvimento do trabalho ¢ possivel perceber que o
comportamento humano ¢ um dos elementos predominantes na ocorréncia de acidentes. Devido
a imprudéncia e a falta de respeito as leis de transito, hd uma necessidade de mudanga na
concepeao dos ensinos, a fim de que estes busquem a educagdo no transito levando a formacao
de um cidaddo consciente de suas responsabilidades, garantindo seguranca e mobilidade a toda
populacgao.

Assim, a educagdo para o transito deve ser colocada em primeiro plano e deve ser
discutida a fim de estimular mudangas socioecondmicas, politicas e culturais. Diante disso
precisa-se de projetos e programas de educacdo permanentes para o transito e politicas publicas
eficientes a fim de garantir mudangas de comportamento visando combater o desrespeito as leis

de transito.
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Tomando como exemplo o projeto “Educacdo Para o Transito na Escola - Uma Questao
de Direitos Humanos”, desenvolvido por FREIRE (2011) que busca valorizagdo e
desenvolvimento dos seguintes temas: Etica, Satude e Meio Ambiente. Para ela, o transito pode
ser inserido de maneira transversal em todas as disciplinas, pois se trata de um tema inerente a
realidade das pessoas.

Outro exemplo interessante desenvolvido pelo DETRAN (2017) de Pernambuco
consiste em desenvolver agdes educativas de transito em conjunto as institui¢des publicas e
particulares de ensino do estado. Para isso, o Programa de Educagdo de Transito elabora
propostas pedagdgicas que se integrem as atividades escolares visando a formacgao do cidadao
para um convivio social mais harménico no transito.

Além disso, feiras com a execucao de atividades recreativas de orientacdo e
conscientizagdo de transito com a distribui¢do de material educativo podem ser realizadas na
cidade de Uberlandia, em datas comemorativas, a fim de informar e relembrar a toda populacao
as regras basicas de seguranca e boa convivéncia no transito. Tal fato visa refor¢ar a necessidade
de mudanga no comportamento dos condutores de veiculos e dos pedestres, além de buscar

combater os prejuizos ocasionados pelo crescimento do uso das motocicletas na cidade.

6.3 Poluicao atmosférica

Como descrito, a polui¢ao atmosférica ¢ um dos prejuizos provocados pelo significativo
aumento no numero de veiculos. Com isso, o ponto mais importante a ser concluido ¢ que a
melhoria da qualidade do ar que respiramos nao depende apenas de uma institui¢do e sim de
uma acao conjunta de diversos o6rgdos, sendo eles pertencentes ao governo ou nao.

As entidades responsaveis pelo controle de qualidade do ar devem realizar atividades a
fim de buscar melhorias na qualidade dos laboratorios de teste das montadoras de veiculos e
das entidades ambientais governamentais para efeito de fiscalizacdo, desenvolvimento da
tecnologia dos motores e equipamentos a fim de reduzir incidéncia de emissdao de gases
poluentes; melhoria dos combustiveis.

Diante do que foi dito a OMS (2015) considera trés interveng¢des fundamentais para a
diminui¢ao da polui¢ao atmosférica em todo o mundo:

e A implementagdo de exigéncias mais rigidas para reduzir as emissdes de

veiculos a base de combustiveis fosseis;
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e C(Criagdo de politicas que priorizam o transito rapido, através de investimentos
em transporte publico, e a construgdo de redes seguras para ciclistas e pedestres;
e Fornecimento de fontes de energia mais limpas para o aquecimento € a

preparacao de alimentos, no lugar da madeira e dejetos.

6.4 Congestionamento de vias

O desgaste dos veiculos, o aumento da polui¢ao atmosférica e o crescimento do nimero
de acidentes causados pelos congestionamentos sdo prejuizos causados a populacao a serem
considerados em qualquer analise econdmica. Contudo, também ¢é necessario atentar que o valor
econdmico perdido em horas de trabalho desperdicadas e a perda de qualidade de vida das
pessoas, causada pelo esgotamento fisico e danos psicologicos do transito parado também sdo
prejuizos causados pelos congestionamentos.

Com isso, as medidas relacionadas a seguir visam delimitar possiveis solugdes para

diminuir tais fatos.

6.4.1 Restricao de veiculos

Em algumas cidades do mundo, com frota elevada de veiculos, um método para conter
os congestionamentos tem sido adotado, o Rodizio Municipal de Veiculos ou também chamado
de Operagao Horario de Pico, que consiste em restringir a circulagao de veiculos automotores
em determinados dias ou hordrios a partir da numeragdo de suas placas.

Uma das estratégias mais ousadas para restringir o numero de veiculos ¢ a realizada por
Cingapura. O pais sO6 permite que circulem carros com uma licenga do governo. As licengas
tém emissao controlada e sdo colocadas a venda em leildes. Como a demanda por carro ¢ grande
e a oferta, baixa, os precos das licencas muitas vezes sdo muito maiores do que o do proprio
automoével (BALDRATI, 2007).

No Brasil, tal método foi implementado na cidade de Sao Paulo de forma experimental
no ano de 1996. Com isso, de acordo com o algarismo final da placa, determinados veiculos
tém restricdo a circulagdo em determinadas areas de maior fluxo de veiculos, de segunda a
sexta-feira, das 7h as 10h e das 17h as 20h. Assim, tal método pode também vir a ser aplicado

na cidade de Uberlandia que sofre com os congestionamentos.
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O engenheiro de transporte LOPES, citado por (ANTUNES, 2016), ex-secretario
estadual dos transportes da cidade de Sao Paulo, acredita que a adogdo de pedagios em centros
urbanos também seja uma medida eficiente na restri¢do de veiculos. Tal medida consiste em
cobrar uma taxa para motoristas que trafegam em locais com grande fluxo de veiculos visando
afugentar os motoristas e reduzir o indice de congestionamentos.

O pedagio urbano ja foi instituido em grandes cidades do mundo, como ¢ o caso de
Londres, Cingapura, Oslo e Estocolmo com resultados satisfatorios. Assim a medida também
pode vir a ser utilizada na cidade de Uberlandia, tanto para afugentar determinados motoristas
em locais de grande fluxo de veiculos como também para aumentar a arrecadacio do dinheiro
a ser investido no desenvolvimento da mobilidade na cidade. Apesar de poder vir a gerar revolta
da populagdo, tal medida ¢ necessaria para reducdo dos congestionamentos em determinados

locais da cidade.

6.4.2 Utilizacao de veiculos nao motorizados

De acordo com o desenvolvimento do trabalho em questdo, tem-se que a mobilidade
urbana ¢ uma questdo que aparece entre as principais preocupacgdes das politicas publicas
referentes a dificuldade de locomogao provocada pelos congestionamentos de veiculos no
transito urbano. Entretanto, essa alternativa sustentavel esbarra, entre outros problemas, na falta
de seguranca proporcionada aos ciclistas enquanto estes necessitam lutar pelo pouco espaco
disponivel nas vias. Com isso, a valorizagdo do uso da bicicleta no Brasil pode vir a cumprir o
objetivo de melhorias na mobilidade urbana de maneira sustentavel, utilizada em muitas partes
do mundo ha muito tempo (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

Em Curitiba, atualmente, uma cidade onde mais de 55 mil pessoas aderiram a utilizagdo
da bicicleta como meio de transporte, recebeu em 2013 o projeto Via Calma, que tem como
objetivo criar ciclovias nas principais vias da cidade, proporcionando aos ciclistas transitar pelo
lado direito das vias em areas demarcadas com seguranga.

Assim, implementar ciclovias e ciclo-faixas em Uberlandia devem estimular o
deslocamento da populacdo por bicicletas, especialmente para pequenos e médios percursos
realizados ndo apenas nos fins-de-semana, mas principalmente no dia-a-dia. Tal fato implicaria

na diminui¢do de veiculos, contribuindo para melhor fluéncia no transito de veiculos.
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7. CONSIDERACOES FINAIS

O aumento no numero de veiculos em circulacdo no Brasil somados ao crescimento
desordenado das cidades sdo fatores que tornaram o transito conflituoso e perigoso para todos
os usuarios das vias, sejam motoristas, ciclistas ou pedestres. Frente a essa situacao, tém-se
impactos negativos ao espaco urbano e na mobilidade, como: congestionamentos, poluicao
(sonora ¢ do ar), conflitos entre os diversos modais, acidentes e vitimas de transito, resultando
em perda de qualidade de vida de toda a populacao.

Tais prejuizos citados sdo consequéncia de um sistema de transportes em que
predominam os automdveis particulares em detrimento de outros modais como ¢ o caso do
transporte publico, ou até mesmo a utilizagdo de bicicletas. Entretanto, ¢ necessario esclarecer
que os prejuizos citados provém de politicas publicas falhas, direcionadas a comercializagdo de
veiculos.

A tatica adotada pelo governo, priorizando o transporte particular acarretou detrimento
do transporte publico, incentivando ainda mais a populagdo a optar por veiculos particulares,
principalmente as motocicletas. Assim, torna-se um desafio ao poder publico desenvolver um
planejamento urbano de transportes que consiga rapidas melhorias no sistema de transportes do
pais.

A motocicleta, enquanto um veiculo agil e de baixo custo, quando comparado ao
automovel, colabora para uma maior facilidade de deslocamento no complexo espago urbano.
Além disso, outros fatores podem ajudar a compreender o crescimento e a popularidade das
motocicletas, dentre eles, facilidade quanto ao estacionamento e crédito, baixos custos de
manutengdo e combustivel, uso como ferramenta de trabalho, substituicdo ao transporte
publico, entre outros.

Porém, além do crescimento no numero de motocicletas, ¢ necessario atentar que
também temos o aumento do nimero de acidentes envolvendo motociclistas. Os acidentes de
transito com motocicletas podem apresentar maior severidade devido a precaria seguranga
desse meio de transporte, ou seja, a quantidade de feridos graves, com sequelas ou de o6bitos,
na maioria dos casos, ¢ maior quando comparado a outros modais.

Diante disso, o presente trabalho buscou delimitar a realidade cadtica do transito de
Uberlandia que, nos tltimos anos, como em todo o Brasil, tem dado indicios de que necessita
de melhorias. Logo, o aumento do nimero de motocicletas deve ser monitorado pelo governo
de modo a tornar possivel um melhor planejamento no transito da cidade de Uberlandia. Tal

planejamento visa estudar medidas a fim de melhorar a mobilidade e diminuir os prejuizos
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citados, abordados no trabalho, com intuito de proporcionar aos habitantes da cidade melhor
qualidade de vida.

Para realizacao de tal estudo necessita-se de um resumo do perfil dos motociclistas de
Uberlandia. Assim com a aplicagdo do questionario, observou-se que o perfil da maioria dos
motociclistas da cidade ¢ do sexo masculino com idade entre 20 e 29 anos, possuem CNH
categoria A, ndo possuem plano de saude particular, utilizam a motocicleta tanto para trabalho
quanto para lazer, cometem infragdes como transitar entre veiculos sem guardar devida
distancia com frequéncia, nao acreditam que a motocicleta proporcione seguranga € optam por
meio de transporte pela economia e praticidade.

Dessa forma reforma-se que a urgéncia na criagdo de projetos e programas de educagio
permanentes para o transito e politicas publicas eficientes a fim de garantir mudangas de curto
e longo prazo no comportamento da populacao a fim de coibir o desrespeito as normas de
transito e integracdo entre todos os tipos de transporte. Porém ¢ necessario esclarecer que se
trata um processo complexo, e necessita integracdo dos responsaveis pelas areas de saude,
legislagdo, educagdo, fiscalizacao e da populagdao em geral.

Por fim, através da realizagcdo do trabalho em questdo foi possivel perceber que nao
existe muitas pesquisas sobre o tema abordado, tornando complexa a construgao do referencial
teorico e elaboracao do questiondrio. Através deste fato percebe-se urgéncia na necessidade de

maior discussdo sobre o assunto por parte da populacdo e por parte das autoridades publicas.
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12. ANEXO
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ANEXO A — QUESTIONARIO APLICADO AOS MOTOCICLITAS NA CIDADE DE
UBERLANDIA

Questiondrio para motociclistas

Este questionarnio faz parte da pesquisa de TCC [Trabatho de Conclus3o de Curso) realizado na
Faculdade de Engenharia Civil da Universidade Federal de Uberlandia. Os resultados obtidos
seran utilizados unicamente para fins académicos, e ressalta-se gue a resposta dos
participantes representa apenas sua opiniao individual.

Obrigado pelasua colaboracdo:
Dados do condutor
* Spypo| |Masculime | ) Femimino [ ) OUTRO
= dade:
®  Possui Carteira Nacional de Habilitaggoz { 1Sim [ ) N&o

*  Possui plano de sadde: | |Sim [ | N3o

Questies

1- Viocé jd sofreu algum tipo de acidente utilizando a matocicleta?

[ 1sm [ )nAD

2- Para qual finalidade vocé utiliza a moto?

{ JLAZER { |TRABALHO [ JamBos

3- Qual dessas infracies abaixo vocé cometeu mais de uma vez?

[Pode marcar mais de uma opgac)

{ JAVAMNCAR SINAL VERMELHO

{ JTRAMSITAR ENTRE VEICULOS

{ |DEINAR DE UTILIZAR CAPACETE

{ JTRANSPORTAR COM MAIS DE UMA PESS0A NA GARUPA
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4 Quais 05 motvos por wocé preferir usar motocicleta no dia-a-dia?
[Pode marcar maiz de uma opgdo)
[ JECOMOMIA | JPRATICIDADE | JTRAMSPORTE PUBLMCO INEFICIENTE | ]JSEGURAMGA

5 HMa cidade de Uberlandia, qual o local (enzamento/Tuafavenida) vocé considera

de mais risco para um motocidista?
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