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APRESENTACAO

APRESENTACAO

A Revista Escola DetranRS é uma publicacdo de carater multidisciplinar,
com periodicidade semestral e em formato eletronico, que se propde a disseminar o
conhecimento e incentivar a leitura na area de transito, mobilidade e suas

interrelacdes.

Em sua edicdo n.° 4, a Revista aborda em seus textos a tematica “Iniciativas

em mobilidade e seguranca no transito: solucfes que transformam.”

Esta Revista se configura em um importante instrumento para a producéo de
escritas, no qual as pessoas podem expressar 0 que pensam e realizam na area de
transito e, também, conhecer o que dizem e produzem especialistas das areas de
educacao, politicas publicas, estatistica, salde, engenharia, gestdo e planejamento

urbano relacionados a transito e mobilidade.

Agradecemos aos autores que submeteram seus textos, aos membros do
Corpo Editorial e aos pareceristas que, com seu trabalho, possibilitaram a entrega, a
sociedade, de um espaco livre e gratuito de producdo de textos técnico-cientificos
gue busca promover a preservacgao e universalizacdo do conhecimento, bem como a
atualizacdo de profissionais e de leitores de modo geral, com vistas a aumentar a

rede de multiplicadores em defesa da vida.
Desejamos uma excelente leitura!
Até breve! Nos vemos na proxima edicdo da Revista Escola DetranRS.
Carla Badaraco Guglielmi - Chefe da Escola Publica de Transito
Editora-Chefe

Adriana Lopes Reston — Chefe Substituta Pedagdgica da Escola Publica de

Transito

Editora-Adjunta

Rev. Escola DetranRS, Porto Alegre, v.2, n.2, p.3 fev./abr. 2023.
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FALA DA DIRETORIA

% escoLA o Novas atitudes por um Rio

PUBLICA 3 o Grande melhor
DE TRANSITO !

Vocé ja pensou como suas escolhas de mobilidade impactam a cidade?

Todo inicio de ano € um convite para um recomeco. Mesmo que 0s ultimos
anos tenham sido dificeis, inesperados e até assustadores para muitos de nés, tirar
do papel aquele projeto antigo ou iniciar algo novo é desafiador, nos da félego e nos
impulsiona. Entdo, gostaria de convidar vocé a pensar como tem sido seus
deslocamentos pela cidade.

A pandemia mudou a forma como circulamos, estamos retomando nossas
rotinas, onde ocupar 0S espacos € um movimento natural e também uma
oportunidade para novas atitudes,

Quando pensamos nas cidades do futuro, com uma mobilidade mais
humana, segura e sustentavel, logo nos vem a mente grandes investimentos em
infraestrutura. Nao nos damos conta do impacto positivo que uma pequena atitude
tem na cidade, na mobilidade e, principalmente, em nossas vidas.

Se pensar em vender o automaovel, parece-nos algo muito distante, podemos
considerar deixa-lo na garagem pelo menos uma vez por semana. Ao incluirmos
esse habito na nossa rotina, serdo 52 dias sem carro por ano e a descoberta de
novos modais de locomogé&o e a contribuicdo para um ambiente menos poluido.

O mesmo vale se mudarmos o status da bicicleta de lazer para meio de
transporte, e fazer alguns deslocamentos rotineiros com ela. As idas ao mercado do
bairro, o passeio em areas abertas, podem se tornar um habito permanente. E
estaremos nos exercitando mais, o que é bom para a saude e para a mobilidade.

4
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Também podemos acrescentar a lista alguns comportamentos simples: usar
o0 cinto sempre que entramos em um veiculo, transportar as criangcas em seguranga,
deixar o celular desligado enquanto dirigimos, caminhar um pouco mais e atravessar
na faixa, além de praticar mais a “empatia”, se colocando no lugar do outro,
contribuindo para um bom fluxo no transito.

Na pandemia do COVID, mais que em qualquer tempo, vimos o quanto
estamos conectados e dependemos uns dos outros. Nossas escolhas impactam a
vida de todos. Quando pensamos em mobilidade precisamos ter a convic¢cdo do
mais importante, a preservacao da VIDA! Mobilidade e seguranca devem andar de
maos dadas.

Uma atitude pode parecer pouco, mas ao incluirmos um novo habito em

nossa rotina, estaremos fazendo muito para que tenhamos cidades cada vez mais
sustentaveis, humanas, seguras e com mais VIDA para todos.

Diza Gonzaga
Diretora Institucional
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EDITORIAL

EDITORIAL

Pensar em solucbes de mobilidade e seguranca é pensar em como
queremos viver no futuro. O cenario de transformacdes € bastante promissor nesse
sentido, abarcando ndo s6é o ambiente mais avangado tecnologicamente, mas
também mudancas no nosso estilo de vida. A valorizacdo do bem-estar pessoal e a
popularizacdo do home office estdo ai para mostrar que o transito que conhecemos
ficou no passado. E se, como diz o slogan do governo do RS, “O futuro nos une”,

precisamos pensar em um modelo que inclua todos os 11 milhdes de gauchos.

As solucgdes para o transito do futuro passam por decisfes pessoais, como
diz a diretora Diza Gonzaga em seu artigo de apresentacdo, mas também por
decisbes gerenciais e politicas publicas. Se pessoalmente podemos optar por usar
menos 0 carro, empresas podem implementar projetos como as boas praticas
apresentadas aqui pelos CFCs Farroupilha e Sao Cristovao, e governos podem (e
devem) desenvolver politicas publicas ouvindo as necessidades da populacdo, como
fez a prefeitura de Porto Alegre com seu Plano de Seguranca Viaria Sustentavel e
como sugere Stephania Alves em seu artigo sobre ciclomobilidade e qualidade de
vida.

E possivel ousar ao pensar no desenvolvimento dessas politicas publicas - o
ambiente do transito é especialmente propicio a inovacdo -, mas também podemos
aprender com projetos ja aplicados pelos quatro cantos do mundo, e também se
valer de todo conhecimento cientifico produzido na area. Somente nesta edicao,
temos disponiveis estudos sobre o risco das intersec¢bes viarias para ciclistas,
aspectos sociais e psicolégicos envolvidos em acidentes com motociclistas, a
mudanca no perfil do condutor gaucho e a vivéncia no ciclismo com um grupo de
estudantes com deficiéncia intelectual e multipla de uma escola de educacgéo

especial de Igrejinha.
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A CICLO MOBILIDADE TRANSFORMANDO HABITOS EM
QUALIDADE DE VIDA

Stefania Alvise Marcelo?!

s indices de seguranca no transito caminham no mesmo nivel

econdmico e social dos paises. O transito € ambiente coletivo, e

as subjetividades se conectam de forma a reproduzir a educacao e
a concepcao de valores peculiares a cada regido. Durante a pandemia, o isolamento
exigiu novas formas de atividade fisica, esgotando as bicicletas nas lojas de todo o
pais. Pedalar tornou-se, para muitos, um alivio e uma nova forma de encarar a
mobilidade urbana, pois com as vias vazias a seguranca para pedalar aumentou.
Mesmo sem ciclovias adequadas, pudemos vislumbrar um movimento surgindo de
pessoas sentindo no corpo os beneficios desta atividade que estimula os muasculos,
melhora a circulacdo sanguinea, aumenta a resisténcia e capacidade pulmonar e
cardiaca, além de emagrecer e fortalecer o sistema imunolégico auxiliando na
absorcao da vitamina D por ser uma atividade ao ar livre. Auxilia também a atencao,
coordenacdo motora, lateralidade, no¢cdes espaciais e temporais, além de ser um
meio de transporte sustentavel e acessivel, pois encontramos bicicletas para varios
bolsos. Em 2022, a vida voltou ao “novo normal’, nos exigindo mais
responsabilidade e readequacdo para convivéncia. A¢des conjuntas tém maior
impacto quando sdo organizadas em prol de todos. Quantas cidades aproveitaram
que a populacdo comegou a usar a bicicleta e incluiram em seu plano de Mobilidade

Urbana a construcdo de novas ou readequaram as ciclovias, ciclorrotas ou

1 XXXXX - Contato: stealvise@yahoo.com.br
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OPINIAO

ciclofaixas para garantir que continuassem a utilizar com seguranca e
regularidade?Os carros voltaram as ruas e 0s sinistros, atropelamentos,
imprudéncias, ciclistas sendo jogados para fora da via continuaram a acontecer.
Poucas pessoas melhoraram nesse processo de reclusao, vendo que a mudanca de
comportamento individual impacta no coletivo. Uma bicicleta a mais é um veiculo a
menos. Um veiculo ocupa o espaco de nove bicicletas enfileiradas. E necessario
melhorar a saude, o ar, desafogar as vias, melhorar o fluxo, muitas pessoas fizeram
este caminho, mas com o retorno ao trabalho, muitos ficaram receosos de
continuarem se arriscando na selva de pedra, outros, no entanto, continuam a
enfrentar e se arriscar na impaciéncia dos motoristas que deveriam ter consciéncia
em manter o distanciamento de 1,50 metros (Art. 201 — Cddigo de Transito
Brasileiro), garantindo a integridade de ambos. Pedalar auxilia o meio ambiente e
ainda melhora o fluxo, mas os veiculos insistem em disputar espaco com 0S

menores.

Iniciativas de mobilidade para pessoas, ruas completas, devem ter a
participacdo da sociedade civil organizada, com elaboracdo de politicas publicas,
vontade politica dos que nos representam em prol do bem comum. Espacos publicos
para todos, com caminhos seguros e que interliguem todos os pontos das cidades,
gue estimulem o convivio saudavel de tomarem para si o lugar de protagonistas de
escolhas que beneficiem a convivéncia harménica, respeitosa e cooperativa, imagine
como seria bom se todos respeitassem o espaco um do outro e corroborando para
que a ciclo mobilidade seja cada dia mais tangivel.

Rev. Escola DetranRS, Porto Alegre, v.2, n.2, p.8-9 fev./abr. 2023.
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PROJETO CUIDAR DA VIDA: CFC FARROUPILHA E CFC SAO
CRISTOVAO: TRANSITO SEGURO: COMPROMISSO MEU E TEU

Natalina Silvestrin?

& dezenove anos participamos ativamente junto a comunidade, em

escolas, empresas, associacdes, dentre outros, na realizacdo de

campanhas educativas para um transito mais seguro e, a partir de
2013, depois de uma visita a uma escola de educagédo infantl, sentimos a
necessidade de agregar um trabalho programado e de a¢éo continua. Surgiu assim
0 projeto educativo Cuidar da Vida, para criancas de séries iniciais e da educacao
infantil (pré-escolar).

Dentre os objetivos do projeto estdo o questionamento sobre cuidados
necessarios para viver bem, visando o bem comum, mostrando as criancas a
importadncia do cuidado com a prépria seguranca e a seguranca dos outros no
transito.

Para nos, além de educar novos condutores, € importante trabalhar na
educacdo para o transito desde a infancia, a fim de contribuir na formacao de
cidaddos mais conscientes, como prevé o Capitulo VI da Lei Federal n.° 9.503/1997-
Caddigo de Transito Brasileiro (CTB).

A metodologia de desenvolvimento do Projeto Cuidar da Vida é ludico-
educativa. Continuo e supervisionado desde a sua implementacéo e sua realizacao,
implica em visitas da equipe de voluntarios as escolas publicas e particulares, sob
forma de oficinas semanais, pré-agendadas com as respectivas Secretarias de

Educacdo (no caso de escolas municipais) ou com as diregcbes das escolas.

2 Coordenadora do grupo de voluntéarios do Projeto Cuidar da Vida - Contato: natasilvestrin@gmail.com
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Na visita, as criancas sdo convidadas a conhecer o projeto e se tornarem
“parceirinhos”. Como sugestédo, as orientagdes trabalhadas nas agdes, devem ser
repassadas a familia, ajudando os pais a serem condutores conscientes e
responsaveis. Depois das referidas visitas, a partir da autorizacdo de imagem, as
fotos sé@o publicadas na pagina do projeto em redes sociais.

Nos encontros com as criangas sao tratados assuntos como a importancia
do uso do cinto de seguranga, demonstracao do uso correto da faixa de pedestres, 0
uso inadequado do celular na direcdo, sinalizacdo de transito e outros
comportamentos assertivos contidos no livreto que é distribuido a cada criangca, com
a intengdo de que as licbes sejam revistas em sala de aula ou em casa.

Os encontros contemplam brincadeiras, jogo do certo e errado, dancas e
interacdo com as mascotes: Faixinha, Sinalzinho, Jhonny Lantejola e Pintadinha.
Inicialmente é apresentada a musica do projeto, também em Libras, pela voluntaria
Juliana Rossler, com o objetivo de incentivar o aprendizado. A conversa entre a
instrutora da acdo e os parceirinhos coloca-os em situacdo de vinculo, de
responsabilidade e de importancia na parceria.

ApoOs a interacdo inicial, aparecem em cena as mascotes, que animam a
garotada. Posteriormente, apresenta-se o jogo de certo e errado, em forma de
perguntas e respostas, para comprovar que 0s parceirinhos estdo preparados para
se juntarem ao projeto. Pintadinha e Jhonny Lantejola come¢am questionando sobre
as licdbes ensinadas. As respostas vém ao encontro das nocdes trabalhadas. As
mascotes entdo anunciam que o grupo foi condecorado com distingdo, por conhecer
normas de conduta no transito e cuidados essenciais para viver bem.

Parte-se entdo para a festa de integracdo com mdusica, canto, dancas
diversas, abragos e muito carinho. Para encerrar, um grande tapete com a
reproducdo de uma faixa de seguranca € estendido no chdo e cada turma, com sua
respectiva professora, atravessa a faixa, sempre ap0s a mascote Sinalzinho e a
instrutora da acdo darem os sinais de passagem. Na despedida, muitas
manifestagcbes de carinho, aliadas ao compromisso de voltar numa outra
oportunidade, ressaltando o comprometimento da escola e das criancas em

seguirem protegendo a si proprias e aos outros.
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ESCOLA
DETRANRS

Por ser um projeto continuo e integrado aos temas transversais da
educacdo, o acompanhamento é realizado coletivamente com representantes das
entidades envolvidas, sendo que até o momento, as avaliaces realizadas sempre
foram positivas, principalmente porque as criancas participam ativamente da
atividade.

Desse modo, acreditamos que a educacgdo para o transito, além de ensinar a
fazer, precisa enfatizar o “como” ser. Assim, quanto mais precocemente buscarmos
construir junto as criangas as nogdes de que “fazer o certo” deve ser a escolha, mais
condicBes teremos de contribuir para uma convivéncia mais humanizada, respeitosa

e ética, no transito e fora dele.

Créditos: CFC Farroupilha - Figura 1 — Personagens do projeto - Figura 2 — Foto do projeto
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PLANO DE SEGURANCA VIARIA SUSTENTAVEL DE PORTO
ALEGRE

Marcos Feder®

s sinistros de transito sdo uma das principais causas de mortes e

lesbes em todo o mundo. A ONU definiu os anos de 2021 a 2030

como a 22 Década de Acédo pela Seguranca no Transito, na qual
0S paises se comprometeram a agir para prevenir 0s sinistros no transito. No Brasil,
foi publicada a Lei n.° 13.614/2018, criando o Plano Nacional de Reducdo de Mortes
e LesBes no Transito. Em Porto Alegre, no periodo entre 2018 e 2020, registrou-se
em média 70 ébitos/ano no transito. Esse numero, considerado inaceitavel, justificou
a busca por uma estratégia visando aumentar a seguranca viaria nas vias urbanas.

O objetivo foi desenvolver um instrumento de planejamento para orientar a
execucdo de acbes para garantir a seguranca viaria na cidade, priorizando a
preservacdo da vida e da salude das pessoas. Este instrumento, denominado de
Plano de Seguranca Viaria Sustentavel - PSVS, tem a meta de reduzir em 50% o
namero de vitimas fatais em sinistros de transito até 2030, em sintonia com a 22
Década de Acdo pela Seguranca no Transito da ONU. O Plano segue 0s principios
de “Visdo Zero”, e visa desenvolver um sistema viario mais adaptado ao erro
humano, com o incentivo de modos de transporte mais seguros.

Fez-se uma revisdo bibliografica e o diagndstico da sinistralidade no transito
entre 0os anos 2012 e 2020, com a identificacdo dos fatores de risco e de
agravamento. Um Plano de Acédo preliminar que foi discutido em encontros com
entidades da sociedade civil. Em reunides com o0s representantes das Regides de
Planejamento da cidade, foram apontados os problemas locais. Foi disponibilizado,

por 75 dias, um questionario eletrénico para colher sugestdes e, por fim, o Plano foi

* Secretaria Municipal de Mobilidade Urbana de Porto Alegre — SMMU - Contato: feder@portoalegre.rs.gov.br
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debatido com a Camara Municipal, com o Conselho Municipal de Transportes
Urbanos e com o Prefeito.

A proposta foi desenvolvida por profissionais da Prefeitura, da EPTC* e da
SMMU®, sem custo extra para 0 Municipio. Muitas acdes do Plano podem ser
inseridas dentro do planejamento corrente das Secretarias Municipais, e outras sao
acOes extraordinarias que necessitam de um planejamento especifico. O
financiamento das acbes pode ser feito de varias formas, desde doacdes de
materiais por cidaddao ou empresas, até financiamentos internacionais para a
promocdo da mobilidade ativa. Também estdo sendo consideradas verbas de
emendas impositivas oriundas da Camara Municipal.

O monitoramento é feito através de uma Comissdo Permanente, formada
exclusivamente com este objetivo. As acdes tém horizonte de implantagéo de curto,
meédio e longo prazo, devido a variabilidade de custo e complexidade de cada acéo.
Algumas acbes foram divididas em varias etapas sequenciais para facilitar sua
execucao e controle. O PSVS foi elaborado ao longo do ano de 2021 e, em 2022 foi
implantada a Comissdo de Acompanhamento, que marcou o inicio das acdes. As
acOes de curto prazo serdo executadas entre 2022 e 2023, as de médio prazo até
2026 e as de longo prazo entre 2027 e 2030.

O primeiro resultado foi a conclusdo do Plano de Seguranca Viaria
Sustentavel, no qual foram definidas 54 iniciativas preventivas e 10 acdes
permanentes. Também foram identificados 137 locais criticos para intervencdes de
seguranca viaria. O segundo resultado foi a disseminacdo dos conceitos de Viséo
Zero e o envolvimento da sociedade com o tema da seguranca viaria, no debate de
solucbes para os problemas das diversas regides da cidade. Por fim, permitiu
identificar as atividades que estdo dando resultados e as oportunidades de melhoria.

Desta forma, o0 PLANO DE SEGURANCA VIARIA SUSTENTAVEL, instituido
oficialmente pelo Decreto n.° 21.625/22, se apresenta como um instrumento de
planejamento para orientar a implementacdo de acdes para garantir a seguranca
viaria em Porto Alegre. O Plano descreve o que a cidade quer e em quanto tempo,

com objetivos audaciosos, mas factiveis, com prazo de implantacdo de até 10 anos.

¢ Empresa Publica de Transporte e Circulagdo de Porto Alegre.
> Secretaria Municipal de Mobilidade Urbana de Porto Alegre.
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Plano de Seguranca Vidria Sustentavel de Porto Alegr

De forma otimista, o PSVS é oportunidade de mudar velhos habitos, simbolos do

egoismo e da irresponsabilidade de alguns, para desfrutarmos, num futuro breve, de
uma mobilidade com mais vida e mais empatia para todos.
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RESUMO

O presente artigo caracteriza o perfil dos motociclistas, especialmente os
motociclistas profissionais, aborda o0s aspectos sociais e psicoldgicos
envolvidos como fatores de risco, assim como busca levantar as praticas que
apresentam solucbes com potencial de transformacdo para a prevencédo de
acidentes e reducdo de mortalidade no transito. Foi realizado um estudo
bibliografico, contemplando analises sobre caracteristicas desse publico,
questbes sociais e de trabalho envolvidas, principalmente as presentes no
modelo uberizado, elencando aspectos psicolégicos e seus impactos nos
comportamentos no transito. Ainda, buscou-se intervencdes realizadas que
tenham conseguido demonstrar caminhos e solu¢des possiveis diante do
cenario que se apresenta para estes motociclistas de entregas e servicos. O
estudo evidenciou condi¢des de trabalho preocupantes, poucos estudos sobre
solucdes possiveis para a problematica, apontando na direcdo da integracéo
entre o desenvolvimento de educacdo emocional e de reorganizagdo no
modelo de trabalho como a mais promissora no sentido da transformacéo da
realidade apresentada de acidentes dessa categoria.

PALAVRAS-CHAVE: Motociclista profissional. Uberizagdo. Educacao
emocional.
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INTRODUCAO

undialmente os acidentes de transito tém sido apontados
como um grave problema de saude publica. Quase metade
das pessoas que morrem devido a esta causa Ssao
motociclistas, pedestres e ciclistas, sendo, portanto, considerados uma
populacdo vulneravel. Dentre esta populacdo vulnerdvel, no Brasil, 0s
motociclistas se destacam com relacéo a fragilidade, uma vez que o volume de
Obitos e traumatismos por acidente dessa categoria é ainda maior que 0s
demais (OPAS, 2018).
De acordo com levantamento realizado pela ABRACICLO (2022), a
frota de motocicletas teve um crescimento de 368% no periodo de 1999 a 2022
com um crescimento acumulado de 1018% destes veiculos. Os dados indicam
que os veiculos de duas rodas ocupam 27,38% da frota geral de veiculos e a
regido com maior nimero de veiculos de 2 rodas € a regido Sudeste
(ABRACICLO, 2022). Muito desse aumento pode-se supor que se refere ao
uso do veiculo de duas rodas para prestacdo de servicos, o que direciona
nosso olhar para os motociclistas profissionais. Nesse sentido, busca-se,
através do presente trabalho, caracterizar o perfil dessa categoria, abordar os
aspectos sociais e psicolégicos envolvidos como fatores de risco, assim como
levantar as praticas que apresentem solu¢cdes com potencial de transformacao
para maior qualidade de vida a esses profissionais que utilizam veiculo de duas
rodas motorizado, contribuindo, dessa forma, para a prevencéo de acidentes e

reducédo de mortalidade no transito.

1. DESENVOLVIMENTO

De acordo com ABRAMET (2021) no que diz respeito aos acidentes
ocorridos, os motociclistas sado considerados, comparados aos pedestres e
ciclistas, como o publico mais vulneravel que circula em via urbana.
Corgozinho; Montagner e Rodrigues (2018) associam o fato da acidentalidade
com motocicletas ser predominantemente envolvendo o sexo masculino a

guestdes culturais que incentivam homens a terem comportamentos de risco.
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Além disso, estabelecem relacées do numero de acidentalidade com as regides
do pais economicamente mais vulneraveis. Este apontamento fica evidenciado
com recente estudo da ABRAMETt (2021) que identificou que, enquanto no Rio
Grande do Sul a taxa de mortes de motociclistas é de 3,4 mortes por 100 mil
habitantes, no Piaui a taxa é de 18,8 por 100 mil/hab, reforcando as diferencas
regionais no Brasil.

Com o advento da pandemia o uso de motocicleta foi intenso,
principalmente com o objetivo de o motociclista prestar um servico essencial a
populacdo, seja como autbnomo, ou vinculado a alguma plataforma que,
apesar de adotarem tarifas dinamicas, reduziram o valor da bonificacdo e
extinguiram prémios, fazendo com que este servigo, apesar de extremamente
valioso ndo obtivesse a valorizacdo desejada, em termos monetarios, pela
categoria (ABILIO et al. 2020; ROCHA et al, 2021).

Tendo em vista 0 aumento do uso de motocicletas como instrumento
de trabalho aliado ao fato de termos vivenciado uma pandemia em que esses
profissionais foram amplamente requisitados, iremos caracterizar essa
categoria tendo em vista a problematica de riscos e acidentes de transito a que

estao expostos.

1.1.PERFIL

Hoje no Brasil, segundo dados da ABRACICLO (2022), o numero de
pessoas habilitadas a conduzir motocicletas ultrapassa os 35,2 milhdes, sendo
que se pode supor que uma parcela significativa desses motociclistas utilizam o
veiculo como instrumento profissional, especialmente para realizacdo de
entregas e servicos. Dessa forma, identificar o perfil dos motociclistas que se
acidentam ¢é fundamental para se apropriar dessa problematica de
vulnerabilidade sobre duas rodas.

Sabe-se da predominancia do sexo masculino no envolvimento de
Obitos com motociclistas. As taxas desses acidentes de 10,6 por 100 mil
habitantes evidenciam a gravidade do problema, numa proporcao de 8 para 2,

guando comparado as mulheres. Além disso, em recente levantamento mais da
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metade (56,2%) dos Obitos do ano de 2018 tinham idade entre 20 e 39 anos,
sendo 88,7% do sexo masculino (ABRAMET, 2021). Nessa linha, acrescenta-
se gue os o6bitos de motociclistas ocorridos no Rio Grande do Sul (RS) no ano
de 2022 apresentam essa mesma predominancia do sexo masculino, sendo
95% do total das mortes. No RS, nesse periodo, o0s motociclistas
representaram 25,8% das vitimas fatais. Desses, 51,8% das mortes de
motociclistas foram na faixa etéria de 21 a 39 anos (DETRAN/RS, 2023).

Buscando compreender esse cendrio, cabe observar que conforme
aponta ABRAMET (2021), em analise sobre as indenizacbes pagas pela
seguradora Lider (responsavel pelo pagamento do seguro DPVAT a época) em
2018, 75,3% das indenizacdes pagas a pessoas lesionadas em acidentes de
transito foram relativas a acidentes com motocicletas. Porém, salienta-se que o
percentual da frota foi menor em relagéo ao volume de indeniza¢des, uma vez
que 26,9% da frota acabou sendo responsavel por 75,3% das indenizacoes,
demonstrando a gravidade da situacdo, tendo em vista que ha
desproporcionalidade entre o nimero de veiculos dessa categoria e o nimero
de indenizacbes pagas por acidentes ocorridos com esses mesmos veiculos
(motocicletas nesse caso).

Outra informacgéo relevante foi a falta de habilitacdo dos condutores
dos veiculos de 2 rodas, pois dentre os acidentes de transito que envolveram
motociclistas e acabaram em morte ocorridos no Rio Grande do Sul em 2018,
28% dos condutores nao tinham CNH — Carteira Nacional de Habilitacdo
(DETRAN/RS, 2021).

Além disso, a presenca de indeniza¢cbes (124) pagas por mortes de
criancas entre 0 e 7 anos evidenciam o cometimento da infracdo pelo condutor
de transportar criangas em motocicletas, em faixa etaria ndo permitida por lei
(ABRAMET, 2021), demonstrando uma caracteristica desse publico quanto a
sua relacdo com as regras de transito.

Em estudo realizado com motociclistas profissionais do Parana, Silva et
al. (2008) revelaram que 99,7% s&o do sexo masculino, sendo 79,6% com
idade entre 18 e 34 anos e 77,2% possuiam mais de 5 anos de habilitagéo.

Quanto a escolaridade desses, 79,9% estudou entre 8 e 11 anos, indicando
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formacdo entre ensino fundamental completo (8 anos), ensino médio
incompleto ou completo (9 a 11 anos).

Oliveira et al. (2019), em estudo realizado em Belo Horizonte,
corroboram com esses resultados sobre 0s motociclistas profissionais,
especialmente quanto a predominancia do sexo masculino, tendo encontrado
que 98,7% desses sdao homens. Quanto a faixa etaria, 66% dos motociclistas
apresentavam idades entre 21 e 40 anos. Observa-se que a tendéncia é de
gue sejam homens, relativamente jovens, em idade considerada produtiva.
Ainda, sobre a escolaridade, apresenta-se bastante variada, sendo 44% com
ensino médio completo, 15% com ensino fundamental incompleto (considerada
baixa escolaridade) e 2% com nivel superior (OLIVEIRA ET AL., 2019).

Muitas outras informagdes sobre o perfil desses motociclistas seriam
Gteis no sentido de ampliar as andlises possiveis sobre o publico, porém,
devido a escassez de trabalhos que explorem as especificidades dos
motociclistas profissionais, algumas ndo foram possiveis de serem encontradas
nas pesquisas realizadas pelo presente estudo. Assim, a seguir serao
discutidas questdes de analises relacionadas a realidade do motociclista
profissional, especialmente relativas a questbes sociais, das relacdes de

trabalho e seus impactos psicoldgicos aplicados ao contexto do transito.

1.2. ANALISES SOCIAIS E IMPACTOS PSICOLOGICOS

Com base em informacdes relevantes sobre a caracterizacdo dos
motociclistas, pode-se partir para analises que envolvam aspectos sociais,
econdmicos e de organizagdo de trabalho dos motociclistas profissionais, tendo
em vista 0s impactos psicologicos junto a esse publico. De certo modo, as
condi¢cbes de trabalho que esses profissionais motociclistas - que diariamente
fazem entregas de inumeros bens de consumo e oferecem servigos bastante
variados - sdo bem peculiares e muitas vezes pouco visiveis e palpaveis. Por
isso, trazemos a tona algumas questdes sociais e seus impactos de modo a

tornar visiveis determinadas analises sobre 0o modelo de trabalho
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predominante, que afetam aspectos psicolégicos, cujo resultado, ndo raras
vezes, € 0 envolvimento em acidentes de transito, e até a mortalidade.

Nessa linha, necessitamos salientar uma importante mudanca quanto
ao uso da motocicleta como meio de trabalho para realizar entregas. Um
modelo relativamente novo que é o trabalho de entrega mediado por
plataformas digitais, também denominado como uma das formas de
uberizacdo. Apesar de ser recente, ja se configura como um dos meios mais
utilizados para acionar os servicos desses profissionais. Porém, ainda com
iniciativas muito incipientes de regulacdo ou regulamentacéo no pais (ROCHA,
PISTOLATO & DINIZ, 2021).

Se ja no periodo pré-pandémico, no final de 2019, conforme aponta
Rocha et al. (2021) era identificada a experimentacdo do uso das plataformas
digitais como meio de trabalho, buscando dar conta das altas taxas de
desemprego, durante e apds o periodo da pandemia, houve um acirramento do
uso desses recursos. O que se encontra, portanto, € uma adesao massiva de
motociclistas buscando essas plataformas como meio de acesso ao trabalho a
ser realizado e, consequentemente, a alguma remuneracdo por tal feito.
Porém, considerando essa falta ou incipiente regulacdo sobre o que passou a
ser chamado de “uberizacdo”10, as empresas (plataformas como uber e
assemelhadas, ifood, dentre inUmeras outras que oferecem 0 mesmo Sservico
de acesso ao motociclista para entregas) impdem livre e unilateralmente as
regras de funcionamento desse trabalho e qual o modelo de “controle” e
vigilancia é exercido sobre esses trabalhadores. O fendmeno da uberizagéo
tem como suas principais caracteristicas a nao padronizacdo do servi¢o, a nao
existéncia, ainda, de uma regulamentacdo da profissdo e, por consequéncia,
causa prejuizos aos trabalhadores quanto a sua qualidade de vida (ROCHA,
PISTOLATO & DINIZ, 2021).

De acordo com Abilio (2020), neste modelo uberizado, o trabalhador
precisa providenciar todos os insumos (motocicleta, caixa ou mochila para o

transporte, combustivel e 0 que mais se fizer necessario a realizagdo do

10 N o a o o —— . =
O termo "uberiza¢@o" teve seu inicio com a criagéo do aplicativo do uber, que seria 0 modo de demonstracéo das
novas condi¢des trabalhistas no atual cenario do capitalismo (PINHEIRO; SOUZA e GUIMARAES, 2018).
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servico), sendo exclusivamente sua a obrigacdo de aquisicdo, manutencéo e
transporte do seu carro, moto ou bicicleta. Ainda, segundo Rocha, Pistolato &
Diniz (2021) todos os riscos associados ao trabalho sado de responsabilidade
Unica do entregador, sejam 0s riscos de acidentes, perda ou dano do produto
transportado, multas de transito ou quaisquer outros decorrentes das entregas.
Por conseguinte, esse estilo de trabalho ainda coloca o trabalhador em
condicdes precérias no exercicio de sua profissdo e ainda o deixa com total
responsabilidade sob a jornada de trabalho, questdes financeiras e possiveis
riscos (FRANCO & FERRAZ, 2019).

Os prazos de execucao do trabalho séo estabelecidos pelas proprias
plataformas, sem a participagdo do motociclista na analise da viabilidade
concreta. Os pagamentos sdo por pec¢a, ou também conhecidos como contrato
de zero hora, ou seja, conforme coloca Vitti (2019), o motociclista deve estar
disponivel, sem ter as horas definidas, o que pode, aparentemente, ser uma
flexibilidade, porém, sem receber pagamento caso nao haja trabalho, o que
gera a incerteza de receber os valores necessarios ao proprio sustento e da
familia.

As plataformas obrigam em seus termos de adesao ao motociclista (no
caso da uberizacdo por motocicletas) a empregar os melhores esfor¢cos na
execucdo das entregas, solucionando os problemas enfrentados no
atendimento de clientes e atualizando o status da entrega a cada etapa
realizada. Esse fator torna o uso do smartphone constante durante todo o
processo, gerando mais uma forma de pressdo, que € comprovadamente
nociva a seguranca no transito.

Dentre outros compromissos unilaterais do entregador, esperado pelas
empresas-plataforma, estd que o mesmo néo se atrase (ainda que néo tenha
condicbes de controlar outros fatores que interferem nesse quesito, como 0
fluxo de transito, etc), que ele seja cordial com o cliente, e que a entrega esteja
em perfeitas condi¢des ao destino.

Além de todas essas condic¢des, as plataformas limitam a comunicacao
com a gestdo, “ameacgando” os entregadores com bloqueios e até dispensa
(ROCHA, PISTOLATO & DINIZ, 2021). Como a limitagcdo de comunicacdo nao
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€ somente com o0 entregador, mas também ao cliente, toda e qualquer
insatisfacdo que este tenha, desde a demora na entrega, como o cancelamento
da mesma, acaba favorecendo no motociclista uma ansiedade elevada que
ocasiona, dentre inUmeros outros comportamentos de risco, a alta velocidade,
elevando os indices de sinistros em que esses profissionais acabam se
envolvendo.

Nessa linha, se observa que existem diversos riscos durante a jornada
de trabalho e alguns estudos, como referem Freitas e Rodrigues (2021),
demonstram que esses profissionais sofrem exigéncias e pressdes em diversos
campos. Cada vez mais a sociedade exige urgéncia, rapidez e agilidade.
Decorrente disso, o trabalho dos motociclistas profissionais é executado sob
constante pressdo, tanto por parte dos clientes, quanto dos
empregadores/plataformas. Diante de tantos estimulos e conflitos que o
transito traz, a sobrecarga de resposta emocional muitas vezes representa uma
ameaca a saude fisica e mental do motociclista. Nesse cenario, faz-se
necessario administrar as emocdes e lidar com as constantes demandas e
pressbes do ambiente de trabalho, principalmente para os motociclistas
profissionais.

A saude do profissional motociclista parece passar despercebida em
relacdo a outras areas do exercicio de sua profissdo, considerando que ainda
sobrevém mais um algoz que se relaciona a ocorréncia de um acidente. Este,
caso ocorra, implica em um afastamento do trabalho e, como ndo ha vinculo
empregaticio, este trabalhador perde sua remuneragdo, uma vez que essa so
ocorre mediante o servi¢o realizado, muitas vezes sem o0 apoio da seguridade
social. Analisando os momentos de adoecimento destes profissionais que ficam
a margem por justamente ndo terem plano de saude e/ou vinculo trabalhista,
nem seguridade social, a quem eles devem recorrer quando essas situacdes
ocorrem? E frente as suas vulnerabilidades no transito, considerando que as
plataformas néo se responsabilizam, de onde vem o0 apoio a esses
profissionais? (ABILIO, 2020). Esses e outros questionamentos ficam ainda
mais evidentes quando observamos que a sobrecarga de trabalho que esses

sujeitos acabam se expondo:
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[...] esta diretamente ligada ao esgotamento emocional, a insatisfacéo
na realizacdo da atividade, a qualidade de vida no trabalho, sobre a
satisfacdo laboral e a conflitos de trabalho — familia. Acrescenta-se
gue a fadiga incessante, a falta de perspectivas, a frustracdo, a
ansiedade, a depresséo, o medo, a desmotivacdo com o trabalho e a
sobrecarga de tarefas séo prejudiciais aos motociclistas (SANTOS et
al., 2019, p. 1556).

Dentre outros fatores, esses acabam influenciando negativamente no
comportamento dos motociclistas de entrega diante do autocuidado necessario
no transito, levando-os a adotar comportamentos de risco nesse contexto
(SANTOS et al., 2019). Os autores acrescentam que esses fatores elencados,
adicionados aos desafios e ansiedade gerados pela propria rotina, fazem com
gue esses motociclistas adotem um comportamento mais agressivo no transito,
desrespeitando muitas vezes as sinalizacfes viarias e tendo o excesso de
velocidade como comportamento comum, elevando o risco a que estédo
expostos.

Sobre as préaticas voltadas aos motoristas profissionais, como de
aplicativos, por exemplo, ABRAMET (2021) aponta que as a¢gdes nao podem
ser isoladas, mas se se voltar para as mudancas no processo de trabalho,
considerando-se que muitas das questdes da acidentalidade sdo permeadas
pela pressdo para as entregas e a jornada de trabalho excessiva. Contudo,
para realizar acbes que possam fazer a diferenca é necessario se apropriar da
realidade da uberizacdo no contexto brasileiro.

Com o objetivo de contribuir para a compreensdo do cenario de
uberizacdo no qual estéo inscritos os motoristas de aplicativos brasileiros, o
Ande Bem - Instituto de Psicologia do Transito realizou um estudo de natureza
exploratdria objetiva, de tipo survey, a partir da autopercepcdo desses sobre a
propria condicdo de saude e desempenho ao dirigir vinculado a algum tipo de
aplicativo (SCHMITZ e MATTE, 2021). Esse estudo teve 54 respondentes e 0s
resultados indicam que 81% dos condutores sdo do sexo masculino, casados
(70%), e a faixa etaria de 36 a 55 anos teve o maior percentual (71%). Com
relacdo ao desemprego, 61 % das pessoas estavam desempregadas, o que

sugere pensar que a busca pelo trabalho de uber tem o viés da subsisténcia, o
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que fica evidenciado pela intensa carga de trabalho nas quais 57% dos que
responderam dirigiam mais de 9 horas diarias. Este fato pode ocasionar a
reducdo da qualidade na conducédo, interferindo na saude do motorista de
aplicativo. Sobre a autopercepcdo da sua saude fisica, 37% sentem-se as
vezes fisicamente cansados, 26% quase sempre e sempre 18%, totalizando
81% que identifica o cansaco fisico em algum momento. Os sintomas fisicos
gue se destacaram foram a dor no ombro e na nuca em 48%, fadiga e cansaco
em 57% dos respondentes. E, com relagdo ao se sentirem mentalmente
cansados, 76% disseram que as vezes, sempre e quase sempre se sentem
mentalmente cansados. Ainda sobre o0s aspectos emocionais, quando
indagados sobre os sintomas sentidos nos ultimos 30 dias, a falta de motivacéo
e a ansiedade foram os quesitos com maior percentual (cada um com 40%),
seguidos pela irritabilidade (37%). Em contrapartida, dentre os fatores
positivos, os maiores indices foram gratidao (29%), e entusiasmo (27%). Com
estes dados, fica demonstrada a preponderancia da sobrecarga negativa sobre
os fatores emocionais.

Apesar do estudo ter sido aplicado com condutores de veiculos de
automoveis, observa-se que diversas das informac6es podem contribuir para
se refletir sobre o contexto dos motoristas vinculados a plataformas digitais,
mesmo que no modelo de entregas, como é o caso dos motociclistas, sendo
apropriado refletir acerca destas questdes se o0 condutor estiver em um veiculo
de duas rodas, onde por si s exige-se uma melhor “performance”, tendo em
vista que os efeitos fisicos e emocionais a que estdo sujeitos serao
amplificados.

A partir das analises sobre essas questdes sociais e psicologicas
envolvidas no cenario dos motociclistas profissionais, especialmente o0s
relativos aos entregadores do modelo mais utilizado atualmente, que é o
uberizado, podemos tecer alguns possiveis cenarios de intervencéo que levem
a contribuicdes e/ou solu¢cdes com potencial de transformacao da realidade que
0s mesmos enfrentam, ainda que muito do funcionamento objetivo desse

modelo ndo se vislumbre modificacbes em nosso pais.
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1.3.SOLUCOES COM POTENCIAL DE TRANSFORMAGAO

Estamos diante de um quadro que demanda por acdes e praticas que
promovam maior conscientizacdo, e, por consequéncia, menor risco e
exposicao dos condutores motociclistas. Em levantamento realizado sobre a
existéncia de préaticas nesta &rea nos ultimos cinco anos, identificou-se uma
caréncia de estudos que apresentem praticas de sucesso e solugbes para a
dificil realidade dos motociclistas profissionais no contexto apresentado neste
artigo. Apesar dessa escassez, apresentamos aqui algumas solucdes com
potencial de transformacao dessa realidade.

Recentemente, Lopes e Oliveira (2021) elaboraram um escopo béasico
para o desenvolvimento de um Programa de Educacdo Emocional (PEE), com
o intuito de nortear as liderancas de empresas que utilizam os motociclistas
como forca de trabalho. Esse programa teria como objetivo desenvolver a
capacidade de conhecer, interpretar e administrar as emog¢des em si mesmo e
no outro, e para isso sugerem que o0 motociclista tenha a oportunidade de
passar por um processo de educacdo emocional. A proposta foi embasada no
conceito de educacdo emocional no transito, que leva em conta o processo de
desenvolvimento de habilidades emocionais para o transito, os quais incluem a
autopercepcao e o controle emocional, com habilidades como o altruismo, a
empatia e a cooperacao, visando a prevencao de acidentes e maior seguranca
no transito (LOPES & OLIVEIRA, 2021). Para que o sujeito desenvolva a
capacidade de conhecer, interpretar e administrar as emoc¢fes em si mesmo e
no outro, € necessario que este passe pelo processo da educacdo emocional.

O programa proposto foi dividido em 5 etapas: 1) a concepc¢ao inicial do
Programa na qual se levantariam as premissas e propésito do projeto,
montando uma equipe multidisciplinar responsavel; 2) a capacitacdo dessa
equipe multidisciplinar; 3) o planejamento detalhado do programa e dos riscos
que podem afetar a etapa; 4) a execucdo do projeto proporcionando o
desenvolvimento de competéncia essenciais de inteligéncia emocional nos
motociclistas e, por fim; 5) o monitoramento e a avaliacdo do mesmo, com

elaboracdo de documento com os resultados alcancados. Os autores
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destacam ainda que o tema de inteligéncia emocional teria relevancia suficiente
para ser incluido em cursos de formacdo de condutores, vindo a se tornar
obrigatério a todos motociclistas de empresas e estar presente em agdes junto
as Secretarias de Transito para campanhas locais (LOPES E OLIVEIRA, 2021).

Trabalhar no transito requer que o motorista saiba entender, assimilar e
se regular emocionalmente. Assim, desenvolver a inteligéncia emocional (IE)
se mostra eficiente, ja que é algo que pode ser desenvolvido, independente da
personalidade. Goleman (2012) descreve que a inteligéncia emocional é a
capacidade que o individuo tem de identificar seus sentimentos e o dos outros,
de gerir seus sentimentos, de modo que eles sejam expressos de maneira
eficaz e apropriada, e de se motivar. O modelo de Goleman fundamenta a IE
em cinco habilidades, que sdo: autoconsciéncia, autorregulacéo,
automotivacdo, empatia e habilidades sociais.

Lopes e Oliveira (2021) concluem que sao premissas do processo de
transformacdo da realidade dos motociclistas a associagdo entre educacgéo
emocional no transito e a melhoria da organizacédo do trabalho, para que os
motociclistas prestem o servico com agilidade, mas ndo assumindo
comportamentos de risco decorrentes de ma gestao de suas proprias emocoes,
associados as questdes sociais elencadas anteriormente.

Em 2016, o Instituto Ande Bem realizou em diversos estados do pais,
por meio de uma empresa de grande porte com sede na cidade de Porto
Alegre, um Programa de Seguranca no Transito voltado a motociclistas
profissionais e condutores de veiculos automotores, vinculados a empresa
(SCHMITZ, 2016). O programa foi desenvolvido durante um ano, em todas as
regionais da empresa, abrangendo trés linhas de acéo. A primeira que envolvia
uma Capacitacdo aos novos colaboradores da empresa sobre as questbes do
transito, sendo os participantes motociclistas com idade menor de 25 anos e
condutores com menos de trés anos de experiéncia na sua categoria de
habilitacdo, com o objetivo de sensibilizar para a ado¢cdo de comportamentos
seguros no transito. A segunda linha foi uma Capacitacdo de Multiplicadores
formada por profissionais de diferentes setores como frota, seguranga do

trabalho e liderancas da empresa, com o objetivo de desenvolver habilidades e
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capacitacao especificas para atuar como multiplicador de um transito seguro. A
terceira linha de acdo, com o titulo “Entenda seu Risco no Transito”, foi
realizada com colaboradores que foram considerados culpados em acidentes
de transito, ou tiveram a CNH suspensa ou ainda tiveram duas avaliagoes de
direcdo pratica realizadas pela empresa obtendo resultados insatisfatorios,
menores que 50% nesta avaliacdo. Com esse terceiro grupo, composto de
diversas turmas de no maximo 15 participantes, buscou-se trabalhar questfes
emocionais e de percepcao envolvidas nos comportamentos de risco,
culminando em um plano de autoavaliacao e desenvolvimento pessoal.

O desenvolvimento deste programa tinha como foco principal os
motociclistas, mas ndo so eles foram contemplados. A vista disso, entende-se
a importancia dessas acfes que promovam a reflexdo tanto sobre sua atitude
como, as implicacdes positivas e negativas da conducdo. Com isso reiteramos
a necessidade de programas que possam analisar e trabalhar temas
relacionados ao comportamento humano, uma vez que estes sdo fundamentais

para despertar cuidado e atitudes de maior segurancga no transito.

CONSIDERACOES FINAIS

Abordar sobre os motociclistas profissionais € um desafio necessario,
atual, e instigante na medida em que o0s riscos, a acidentalidade e a
mortalidade desta categoria atingem niveis que devem ser devidamente
combatidos. Pelo levantamento realizado neste artigo, identificou-se que a
maioria sdo homens, jovens, potencialmente ativos, com consequéncias
negativas para o proprio condutor, a familia, e a sociedade.

Os aspectos sociais apontam principalmente para a uberizagcéo
enquanto forma de trabalho. Este formato traz consigo uma autonomia
enquanto ser provedor do seu tempo, mas, em contrapartida, provoca um
aprisionamento em relacdo a sua propria produtividade, com diversas formas
de pressao sobre o modo como conduzem a motocicleta, afetando os aspectos
fisicos e emocionais, atingindo suas emocdes - fatores psicologicos - e, em

consequéncia, a conducéo.
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O que podemos fazer diante deste quadro? Quica tivéssemos inimeras
praticas para amenizar e estimular as mudancas. Contudo, nesses ultimos
cinco anos, com base no levantamento de estudos pertinentes, nos deparamos
com raras agles e estudos com esse publico. Entendemos que a mobilizacédo
de praticas com a categoria de motociclistas passa de forma conjunta com a
organizacdo do trabalho e o foco nas emocbes. Sem o gerenciamento de
ambas ndo conseguiremos dar conta de solucdes préticas, pertinentes e
necessarias a essa categoria.

Espera-se que esse trabalho lance e promova a discussdo acerca
dessa problematica para, assim, contribuirmos de forma efetiva e pratica por
meio de projetos e que mais acbes possam ser desenvolvidas, executadas e
avaliadas por profissionais na area do transito e também por psicologos, de

forma que ampliem sua viséo e area de atuacéo na Psicologia do Transito.
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RESUMO

As intersec0des viarias sdo pontos criticos para a seguranca dos deslocamentos
por bicicleta. O objetivo deste artigo é reconhecer as variaveis que influem na
seguranca do transito cicloviario, com énfase na avaliacdo de intersecdes
viarias. Como objetivos especificos, busca-se: (I) identificar os principais
indicadores de qualidade de trafego por bicicletas em intersecdes viarias; (Il)
captar a percepcao de ciclistas acerca dos conflitos de transito vivenciados em
intersecdes viarias. Os procedimentos metodologicos envolveram duas etapas
relacionadas com o0s objetivos especificos: Etapa | - identificacdo de
indicadores; e Etapa Il — percepcdo de ciclistas. Para tanto, utilizou-se,
respectivamente, uma revisao sistematica da literatura e a aplicacdo de um
questionario. Os resultados apontaram como indicadores mais utilizados nos
modelos de referéncia: Volume de veiculos motorizados, Largura da faixa
externa e Sinalizacdo de transito. A percepcao de ciclistas evidenciou como
principais conflitos: “Veiculo motorizado tirando fino”, “Necessidade de parar ou
desacelerar” e “Ultrapassagem brusca”. Desse modo, busca-se ampliar a
compreensao sobre 0s aspectos que impactam na seguranca dos ciclistas,
gerando contribuicdes para futuros métodos de avaliagdo de desempenho e
planejamento cicloviario.
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INTRODUCAO

O transporte por bicicleta desempenha beneficios de carater social,
ambiental e econbmico, fomentando, assim, uma mobilidade
urbana mais sustentavel. Essas trés dimensfes, por vezes
indissociaveis, séo refletidas em beneficios individuais e coletivos,
seja para o ciclista, a sociedade, ou 0 meio ambiente. Isso ocorre
devido ao fato de a bicicleta ser um veiculo ndo poluente; ser
acessivel economicamente, tanto pela adesao, quanto pelo uso e manutencao;
proporcionar o acesso a cidade, passivel de intermodalidade; gerar saude e
bem-estar para o individuo; necessitar de menos uso do espago € menos custo
de infraestrutura, etc. (ANDRADE et al., 2016; BLUE, 2016). Assim, percebe-se
a importancia do transporte por bicicleta, e, para manter o seu potencial, faz-se
necessario compreender a problemética que interfere no seu uso e que

consequentemente pode reduzir os seus beneficios.

A problemética dos transportes possui relacdo direta com a motorizacdo
excessiva (WHO, 2018). Com um maior uso de transportes motorizados,
verifica-se uma maior emissdo de gases poluentes, com diversos impactos
para a saude e meio ambiente. Além disso, 0s congestionamentos e a maior
ocupacdo, demanda e custo da infraestrutura viaria para os automoéveis
refletem-se em vias conturbadas, geradoras de estresse e conflitos de transito,
bem como, um custo econémico, sem precedentes, pago por toda a sociedade.
Nesse contexto, as vias de transito, e em particular as interse¢des viarias
(como cruzamentos e rotatérias), sdo palco para o acontecimento de sinistros
de transito (NACTO, 2019). Isso caracteriza um cenario hostil, sobretudo para

0S mais vulneraveis nas vias, como 0s ciclistas.

A percepcgédo de seguranca dos ciclistas é diretamente afetada pelas
caracteristicas de trafego, sob diferentes contextos e configuracdes espaciais.
Conforme mencionado, as intersecdes viarias sdo pontos criticos da via, e,
portanto, necessitam de avaliagcbes como forma de identificar as variaveis que

interferem na seguranca viaria e, a partir disso, serem propostas medidas para
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uma melhor qualidade de trafego. Nesse sentido, o Nivel de Servico para
Bicicletas (NSB) é uma tradicional metodologia que busca determinar o
desempenho de trdfego a partir da verificacdo de facilidades, situacbes de
transito e do ambiente fisico-espacial da infraestrutura viaria utilizada por
ciclistas. Os métodos de Nivel de Servico para Bicicletas oferecem
contribuicbes para o planejamento, projeto, monitoramento, priorizacdo e
gestéao cicloviaria (KAZEMZADEH et al., 2020).

Para este artigo, as interse¢fes viarias sob 0 uso da bicicleta foram
definidas como objeto de estudo. Tais elementos de trafego sdo uma das
unidades de analise possiveis mediantes métodos com abordagem através do
NSB. O trabalho de Davis (1987) representa uma referéncia classica acerca do
tema, onde o autor desenvolveu um modelo precursor de avaliacdo de
desempenho cicloviario, a partir do qual derivaram outros trabalhos. A principio
os modelos de avaliacdo de NSB foram construidos principalmente nos
Estados Unidos (HARKEY et al., 1998), mas com o passar dos anos, autores
de diversos outros paises passaram a incorporar o conceito (BEURA et al.,
2020). Usualmente, as avaliagbes de condi¢cdes viarias para os ciclistas
analisam os segmentos viarios. De modo contraditorio, as intersecdes séo
comumente associadas a um fator critico para a seguranca viaria, apesar de 0s
estudos na area serem menos presentes na literatura, o que representa uma
certa lacuna de estudo.

No Brasil, o planejamento cicloviario ainda necessita de
aprimoramentos, sobretudo quando se trata da defasagem da existéncia de
métodos ou modelos de avaliacdo cicloviaria por parte da gestdo publica.
Algumas das caracteristicas que trazem inseguranga para 0S ciclistas
brasileiros no sistema de transito brasileiro tratam-se: da inexisténcia ou baixa
qualidade da infraestrutura cicloviaria e outras facilidades; da ocorréncia de
sinistros de transito, com destaque para interse¢cdes como pontos criticos; e da
alta da motorizacdo e dos conflitos associados (NACTO, 2019). Nesse
contexto, percebe-se a importancia de reconhecer quais 0s possiveis
indicadores fisico-ambientais que interferem no desempenho cicloviario. Assim

como, compreender, a partir da perspectiva de ciclistas brasileiros, quais os
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aspectos que geram conflitos de transito e a prevaléncia dos tipos de sinistros
ou hostilidades sofridas, perante o uso das vias.

O objetivo deste artigo™® é reconhecer as variaveis que influem na
seguranca do transito cicloviario, com énfase na avaliagdo de intersecdes
viarias. Como objetivos especificos, busca-se: (I) identificar os principais
indicadores de qualidade de trafego por bicicletas em intersecdes viarias; (ll)
captar a percepcao de ciclistas acerca dos conflitos de transito vivenciados em
intersecOes viarias. Além da introducdo que ressalta uma contextualizacdo e
problematica sobre o tema, bem como os objetivos do presente trabalho; o
artigo desenvolve-se através das seguintes secdes: Procedimentos
metodoldgicos, a qual define os métodos adotados para a pesquisa;
Resultados, evidenciando os principais achados e dados relativos aos objetivos
especificos; e, por fim, uma breve discussdo e consideracdes finais, seguido

das referéncias utilizadas.

1. PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Os procedimentos metodologicos deste artigo foram divididos em 2
etapas de trabalho, segundo ambos o0s objetivos especificos da pesquisa:
Etapa | (identificacdo de indicadores) e Etapa Il (percepgao de ciclistas). Em
sintese, a Etapa | foi desenvolvida a partir de uma revisdo sistematica para
tracar os principais estudos que desenvolveram métodos de avaliacdo da
infraestrutura viéria para determinar aspectos de seguranca do transporte por
bicicleta. A busca foi delimitada a partir do conceito de Nivel de Servi¢co para
Bicicletas, definindo-se, assim, uma string de busca com as palavras-chave
sobre o tema em questdo. Foram utilizadas duas bases de periédicos (Portal
de Periddicos CAPES e TRID, Transportation Research Information and
Documentation) para captacdo dos artigos. Em seguida, foram utilizados
procedimentos de triagem e critérios de inclusdo/exclusdo para a escolha dos
trabalhos a serem lidos na integra. Por fim, realizou-se a identificagdo dos

indicadores chave, de acordo com o objetivo especifico I. A busca foi realizada

'3 Esse trabalho apresenta resultados parciais de tese de doutorado em andamento.
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ESCOLA
DETRANRS

no ano de 2021 e obteve um recorte temporal datado da primeira referéncia
classica sobre o tema, de 1987, até o ano de 2020. A Figura 1 apresenta um

diagrama resumindo os elementos de busca da revisdo da literatura.

Figura 1 - Sintese da revisado da literatura sobre Nivel de Servico para

Bicicletas em intersecoes.

STRING DE (Bicycle OR Bike OR Cycling) AND (“Level of Service”) AND Intersection
BUSCA

\ 4
¢ _[ Portal de Peridédicos CAPES (6) —

IDENTIFICAGAQ Total
¢ TRID (26) —-— (32)
v Critérios de exclus&o: A 4
TRIAGEM trabalhos néo relacionados com o transporte de uso Artigos restantes
utilitario; ndo correlagdo com métodos de avaliagéo para leitura (15)
cicloviaria; trabalhos indisponiveis na internet
v Critérios de incluséo: h 4
= estudos primarios sobre avaliag&o cicloviaria sob o Artigos restantes
INCLUSAO conceito de Nivel de Servigo para Bicicletas em para sintese (13)
intersec&es; revisdo da literatura sobre o tema
v \ 4
SINTESE Total de modelos de NSB para interse¢des (13)

Fonte: Elaboracgéo propria (2023).

A Etapa Il foi desenvolvida a partir da elaboracéo e aplicagdo de um
questionario online que tratou de identificar quantitativamente quais os tipos de
conflitos de transito mais recorrentes diante dos deslocamentos por bicicleta
em intersecbes viarias. Para tanto, foi solicitada uma resposta de mdultipla
escolha para a seguinte questao: “Vocé ja sofreu alguma situacdo de risco,
hostilidade ou ocorréncia de transito devido a conflitos de transito ao usar a
bicicleta em intersec¢des viarias (cruzamento ou rotatéria)? Se sim, quais?”. Ao
participante, também foi permitido, descrever, em resposta textual aberta,
sobre quaisquer detalhes ou consideragcdes que julgasse pertinente acerca do
tema em questdo. Além disso, foram solicitadas questdes referentes ao perfil
do ciclista respondente, incluindo informacdes sobre: Género; Cor/raca; Faixa
etaria (em anos); Cidade e estado onde se locomove de bicicleta (como base
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para detectar a respectiva faixa populacional); Motivo da principal viagem por
bicicleta; e o Nivel de confianca para pedalar (percepc¢ao).

Como pré-requisitos para responder o questionario, o participante
deveria possuir 18 anos ou mais e utilizar a bicicleta como transporte ao menos
1 vez por semana. A pesquisa foi realizada no periodo de maio a junho de
2022. A plataforma de gerenciamento de pesquisas Google Forms foi utilizada
como base para responder o questionario via internet, escolhida devido a sua
simplicidade e facilidade de uso. Os questionarios online possuem as
vantagens de atender usuarios de varias localidades, sem custo; anonimato
das respostas; flexibilidade de uso; menor chance de erro para questdes
objetivas; agilidade de tabulacdo dos dados, etc. J& como desvantagens, pode-
se citar a exclusédo de pessoas com baixa compreensao de uso da internet; a
impessoalidade; a falta de controle do ambiente de resposta e a ndo adeséo ou
desconfianca acerca de procedimentos digitais (TORINI et al.,, 2016). A
divulgacéo se deu a partir de link para acesso direto, compartilhado em sites e
redes sociais afins ao tema, com convite para 0s proprios respondentes

compartilharem a pesquisa.

2. RESULTADOS

2.1.IDENTIFICACAO DE INDICADORES DE SEGURANCA CICLOVIARIA
EM INTERSECOES

A revisdo da literatura realizada para esse trabalho conduziu a
exploracéo de 13 referéncias principais, cujo contetdo tinha como premissa o
desenvolvimento de modelos de avaliacdo através do NSB em intersegdes. A
partir da sintese desses modelos, foram identificados 20 indicadores, os quais
foram sistematizados e traduzidos no Quadro 1, que busca apresentar as
variaveis utilizadas por cada referéncia. O referido quadro foi organizado em
ordem cronologica das referéncias e em ordem decrescente para a quantidade

de aplicacdes dos indicadores.
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Quadro 1 - Identificacédo de indicadores de desempenho cicloviario, segundo

modelos de avaliacdo através do Nivel de Servico para Bicicletas em

intersecoes.
N OO ST N 00N O~ oo o
Ol OO O O O O O I d dA «d 4
cC|OO O O O O O O O O O o o o
<|d oo g NNy
s
. > ©
Indicadores de desempenho = 3
cicloviario para 4] - o _ £
. ~ A . = —1 = © ©
intersecdes de transito . i T = O — g >3
@ T g oz o8 2z =
) S« S 5 S 255 ©
= o g S = L g @ > 0 <
< - S 0 DL © - 0 £ ©
o|lL X © < L = - 2 Hh = = O =
S5 52 x2859 5338 3
o T Shph Oooa =3 amld m
Volume de veiculos motorizados X X X X X X X X X
Largura da faixa externa X X X X X X
Sinalizagdo de transito X X X X X
Presenca de cicloestrutura adjacente X X X X X
Numero de faixas de trafego X X X X X
Acessos laterais com ultrapassagens X X X X
Estacionamento adjacente na via X X X X
Velocidade de trafego motorizado X X X X
Distancia de travessia X X X X
Atraso de deslocamento (delay) X X X
Tipo de uso do solo X
Volume motorizado (acessos laterais) X X X
Raio da curva de intersecao X X X
Pontos de conflito X X X
Volume de pedestres na travessia X X
Condi¢ao do pavimento X X
RestrigBes de visibilidade X X
Largura da cicloestrutura X
Declividade X
lluminacéo X

Fonte: Elaboracgéo propria (2023).

Os resultados apresentam o Volume de veiculos motorizados como
sendo a variavel de maior aplicabilidade entre os modelos verificados. A
presenca de veiculos motorizados e todas as suas implicacdes e problemas
quanto a velocidade, tamanho, manobras, espaco de infraestrutura,
sinalizacdo, sdo um desafio para a gestdao de transportes. O indicador de
volume é usualmente utilizado para detectar o seu grau de influéncia,
sobretudo, sob recortes temporais dos horarios de pico, periodo de maior

existéncia de conflitos e sinistros de transito.
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Em seguida, a Largura da faixa externa e a Sinalizacdo de transito
foram a segunda e a terceira variavel mais aplicada, respectivamente. Para o
ciclista, a faixa externa da direita € comumente a mais utilizada, devido a uma
maior facilidade de acesso a vias laterais e menor risco em vias compartilhadas
com automoveis. Uma maior largura da faixa externa permite um trafego com
maior conforto e seguranca. A presenca e qualidade de elementos de
sinalizagdo de transito também fornecem um importante indicador de
seguranca para o0s ciclistas, através de elementos de orientacdo ou
direcionamento do fluxo de maneira mais adequada.

Outros indicadores de maior proeminéncia foram a Presenca de
cicloestrutura adjacente e o Numero de faixas de trafego. A presenca de
cicloestruturas/infraestruturas cicloviarias como as ciclovias e ciclofaixas
adjacentes representam um indicador de seguranca para o0s ciclistas. Isso
ocorre pois o0 espaco cicloviario € mais evidenciado e reflete-se na intersecéo
através das faixas de marcacdo para bicicletas ou linha de continuidade,
guiando um caminho mais seguro. Com relagdo ao numero de faixas de trafego
ha uma associacao direta entre um maior volume de veiculos motorizados e
um maior numero de faixas.

A maioria dos indicadores estdo associados a efeitos negativos para o
desempenho viario, ou seja, quanto mais/maior a sua quantidade/influéncia,
pior o NSB. Os principais exemplos de variaveis negativas sdo aguelas
relacionadas aos veiculos motorizados (volume, velocidade, estacionamento) e
outras condicionantes fisicas que ampliam a zona de risco em intersecdes
como a distancia e raio de travessia, acessos laterais, pontos de conflito,
restricdes de visibilidade e outras. Por outro lado, algumas varidveis possuem
efeitos positivos. A seguranca ciclovidria associa-se com um maior espaco e
presenca de facilidades para o ciclista (largura, cicloestrutura), bem como, com
uma maior qualidade de elementos como a sinalizagdo e pavimentacao,
melhorando assim o NSB.

Os modelos de avaliacdo através do NSB em intersecdes tém em
comum a sistematizacao de variaveis preditoras que influenciam na seguranca

e conforto do ciclista em deslocamento nas vias. Entretanto, tais modelos
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também divergem acerca de caracteristicas como: métodos estatisticos, com
prevaléncia para as analises de regressdo (HARKEY et al., 1998; LANDIS et
al., 2003; CARTER et al.,, 2007, DOWNLING et al.,, 2008, BEURA; KUMAR,;
BHUYAN, 2017); sistemas de classificacdo, principalmente através da divisao
de A até F (HARKEY et al., 1998; LANDIS et al., 2003, STEINMAN; HINES,
2004; DOWNLING et al., 2008; JENSEN, 2013; BEURA; KUMAR; BHUYAN,
2017; BEURA; BHUYAN, 2018); e abordagens com ciclistas, sobretudo a partir
de simulacées em video (HARKEY, CARTER et al., 2007, DOWNLING et al.,
2008, JENSEN, 2013; BEURA; KUMAR; BHUYAN, 2017). Nesse contexto,
percebe-se a ampla gama de possibilidades analiticas passiveis de serem
incorporadas como elementos de diagndstico e planejamento cicloviario.

Uma das principais diferencas entre o Nivel de Servi¢co para veiculos
motorizados e bicicletas reside no fato de que, no caso de deslocamentos
ciclisticos, ha diversas variaveis externas fundamentais, tais como
caracteristicas ambientais e de configuracdo da via e do trafego, incluindo
outros modos de transporte. Em contraste, para os modos motorizados, o
préprio volume de veiculos é o fator determinante do nivel de servico, sendo
esse volume um fator de impedimento entre os préprios motoristas. Além disso,
ao contrario dos modos motorizados, a escolha de rotas de viagem por ciclistas
ndo é definida pela capacidade volumétrica de uma via suportar ciclistas, mas
sim por fatores de impedancia associados aos riscos de interacdo com veiculos
motorizados em contextos de limitadas medidas de seguranca para um
compartilhamento viario mais harmonioso (LANDIS et al., 2003). A
sensibilidade do modo cicloviario € maior, portanto, ha mais parametros

influentes para analise deste em relacdo aos modos motorizados.

2.2.PERCEPCAO DE CICLISTAS ACERCA DE CONFLITOS DE
TRANSITO EM INTERSECOES

Em geral, conforme verificado na sec&o anterior, os modelos de
avaliagdo de desempenho cicloviario estdo associados a indicadores fisico-
ambientais e operacionais de trafego, como forma de quantificar e coletar
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dados de influéncia na seguranca do ciclista. Contudo, vale ressaltar que, para
além de tais indicadores, ha também a ocorréncia de sinistros de transito,
situacOes que geram risco e ambientes hostis para o ciclista. Mesmo possuindo
um outro teor de coleta e quantificagdo para ser inseridos em métodos de
diagnéstico viario, os tipos de conflitos sdo passiveis de serem identificados
mediante a percepcdo e experiéncia dos proprios ciclistas. Esse contexto,
serviu de motivacdo para reconhecer através do questionario do presente
trabalho quais sédo esses fatores e a sua relativa ocorréncia mediante uma

amostra de 176 ciclistas. A Tabela 1 apresenta o perfil dos participantes.

Tabela 1 - Perfil dos participantes da pesquisa.

Variavel Grupo Frequéncia Percentual
Amostra 176 100,0%
R Masculino 115 65,3%
Geénero L
Feminino 61 34,7%
Branca 107 60,8%
Cor/raga Preta ou Parda 62 35,2%
Amarela ou Indigena 7 3,9%
18a29 32 18,2%
_ _ 30a39 52 29,5%
Faixa etaria 40 249 16 26.1%
(anos)
50a59 33 18,8%
60 ou mais 13 7,4%
até 100mil 20 11,4%
> 100 até 500 mil 32 18,2%
Faixas de populacéo > 500 ate 1 milhdo 55 31,3%
> 1 até 5 milhdes 49 27,8%
> 5 milhdes 20 11,4%
Trabalho 70 39,8%
' o ' Faculdade / Escola 11 6,3%
Mquvo da principal viagem por Compras / Servicos 24 13,6%
bicicleta
Lazer / Social 43 24,4%
Esporte 28 15,9%
Muito baixo 12 6,8%
) _ Baixo 25 14,2%
Nivel de (~:onf|an<;a para pedalar Regular 42 23.9%
(percepcéo)
Alto 61 34,7%
Muito alto 36 20,5%
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Fonte: Elaboracéo propria (2023).

Os principais resultados relativos ao perfil dos ciclistas participantes
indicaram uma maioria do género masculino. Sabe-se que ha ainda uma menor
presenca de mulheres ciclistas, o que ocorre, certamente, devido a falta de
seguranca e desrespeito no transito (ANDRADE et al., 2016). Ao mesmo tempo
em que uma maior efetividade no planejamento e na qualidade de execucéo e
manutencdo das condi¢des cicloviarias podem induzir a potencial demanda
reprimida das mulheres a utilizar a bicicleta como transporte. Outro aspecto
evidenciado no perfil, trata-se de uma maioria de cor branca, o que pode
sinalizar uma dificuldade de acessar os demais grupos através do método
adotado. Quanto as faixas de idade, houve uma relacdo equilibrada entre os
respondentes. Além disso, a maioria indicou ser de cidades de grande porte,
com faixa de populacdo de 500 até 1 milh&o de habitantes, seguido da faixa de
1 milh&o até 5 milhdes de habitantes.

As viagens utilitarias sdo aquelas associadas ao uso da bicicleta como
modo de transporte cotidiano para ir ao trabalho, instituicbes educacionais e
outros locais comerciais e de servico. A maioria dos participantes, 59,7%,
corresponde a participantes que afirmaram usar a bicicleta para fins utilitarios
como principal motivo de viagem. Os demais 40,3% correspondem ao grupo de
viagens nao utilithrias prioritarias, seja para lazer como para esporte.
Finalmente, os ciclistas foram questionados acerca do nivel de confian¢a para
pedalar, ao passo em que, a maioria afirmou possuir um alto nivel de
confianga, associado a uma maior experiéncia de uso da bicicleta.

Foi perguntado aos participantes da pesquisa se ja haviam enfrentado
alguma situagcdo de risco, hostilidade ou conflto de transito enquanto
pedalavam em interse¢cdes viarias. Apenas 13 individuos afirmaram nao ter
sofrido tais danos. As respostas foram coletadas por meio de opcdes de
multipla escolha e espaco livre para relatos de outras possibilidades. A Tabela
2 apresenta os resultados com a frequéncia dos participantes que relataram ter

enfrentado algum tipo de conflito.
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Tabela 2 - Quantitativo de sinistros de transito e situacdes de risco sofridas

pelos participantes ao pedalar em intersec¢des.

Conflito de transito em intersecdes Frequéncia Percentual
Veiculo motorizado tirando fino 160 90,91%
Necessidade de parar ou desacelerar 129 73,30%
Ultrapassagem brusca 115 65,34%
Dificuldade/risco para acessar faixas laterais 105 59,66%
Agresséo verbal 102 57,95%
Colisdo ou atropelamento 48 27,271%
Invasao de ciclofaixa por veiculos ou pedestres 3 1,70%
Assédio 2 1,14%
Tentativa de assalto 1 0,57%
Agressdo fisica 1 0,57%

Fonte: Elaboragéo propria (2023).

A partir dos resultados da Tabela 2, observa-se que a principal
ocorréncia se refere a situacdo em que veiculos motorizados passam ao lado
do ciclista de maneira abrupta, sem manter um distanciamento seguro. A
necessidade de parar ou desacelerar gerando atraso no deslocamento (delay)
foi ressaltada em segundo lugar. Em terceiro lugar, as ultrapassagens bruscas
foram evidenciadas, refletindo uma situacdo de risco elevado, sobretudo
através da configuracdo de faixas de trafego onde ha a permissdo do
automovel cruzar a direita, enquanto o ciclista possui o0 desejo de manter-se em
frente. Metade das opcdes de conflito foram marcadas por mais de 50% dos
respondentes, o que evidencia a variedade de situacdes as quais o ciclista esta
exposto no transito. Outras opcodes, inclusive as mais graves, como colisées ou
atropelamentos, também foram relatadas, mas com um percentual menor de

respostas.

CONSIDERACOES FINAIS

Esse artigo cumpre com o objetivo de reconhecer as variaveis que
influem na seguranca do transito cicloviario, com énfase na avaliacdo de

interse¢des viarias. O trabalho ressalta através de um panorama da literatura
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uma sintese de indicadores chave, comumente utilizados para a avaliacdo de
Nivel de Servico para Bicicletas em intersecfes. 1sso serve como contribuicao
para futuras modelagens de métodos que busquem medir o desempenho
cicloviario, com vistas a seguranca dos ciclistas. Além das variaveis fisico-
ambientais e operacionais identificadas, o trabalho conduziu a verificacdo, a
partir da percepc¢ao de ciclistas, dos principais tipos de conflitos de transito em
intersegdes viarias.

Como recomendacbes para futuros trabalhos, ressalta-se: a
importancia de trabalhar o desenvolvimento de modelos de avaliacao
cicloviaria, utilizando como base o que a literatura dispbe em termos de
aplicabilidade; a ampliacdo do escopo da escala de andlise, incorporando
outros possiveis indicadores, de acordo com cada contexto; a andlise de
percepcdo dos usuarios acerca dos indicadores e estudos de caso. Nesse
contexto, busca-se ampliar a compreenséo sobre os elementos que influem na
seguranca do transporte por bicicleta, ressaltando esse modal como um veiculo
que gera beneficios para toda a sociedade e meio ambiente.
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RESUMO

Frente a tematica “Vivéncia no Ciclismo com Alunos da Escola de Educacéao
Especial Raio de Luz’, na perspectiva de uma sociedade mais inclusiva, justa e
igualitaria, busca-se através de uma vivéncia no ciclismo com um grupo de
estudantes com deficiéncia intelectual e multipla de uma escola de educacao
especial, realizar uma leitura do Plano Municipal de Mobilidade Urbana, com vistas a
verificar se a pessoa com deficiéncia estd contemplada nesta modalidade no
municipio de Igrejinha/RS. Ao examinar na literatura a constituicdo historica, as ruas
e meios de transporte utilizados no municipio, se compreende que tal,
especificamente a parte urbana da cidade, onde se d& a pesquisa, foi pensada para
os diferentes meios de transporte, respeitando os aspectos histéricos e culturais da
comunidade residente, no que diz respeito a essa configuracdo de moradores
constituida, em sua maioria, por cidaddos que usam, no transito, a bicicleta como
recurso para deslocamentos aos locais de trabalho, praticas esportivas e de lazer. A
pesquisa visa propor o debate sobre a necessidade de se construir um transito para
todos, a partir do tema da mobilidade ciclistica, fortalecendo uma forma sustentavel,
inclusiva e que contemple no transito a diversidade de Pessoas com Deficiéncia que
se deslocam no municipio de Igrejinha, em uma experiéncia educacional com foco
no tema transversal transito, através do desenvolvimento de competéncias
socioemocionais da Base Nacional Comum Curricular vinculado a uma politica
publica.

PALAVRAS-CHAVE: Ciclismo. Plano de Mobhilidade Urbana. Pessoas com

Deficiéncia.
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INTRODUCAO

onhecer a mobilidade no transito e sua contribuicdo no

desenvolvimento das cidades implica buscar no Plano Municipal de

Mobilidade Urbana como este planejamento esta constituido e
quais sdo o0s elementos considerados para projecdo da mobilidade no
municipio de Igrejinha. O transito, no contexto da cidade em analise, é
retratado no ambito histérico e cultural pelo ciclismo; as bicicletas e os ciclistas
estdo por toda parte e isso esta considerado no Plano de Mobilidade Urbana,
com a previsdo de aumento das ciclovias em uma cidade onde hoje, para o
transito local, suas ruas sao estreitas, aparentemente em uma perspectiva de
transito mais sustentavel, de uma época onde havia poucos veiculos

motorizados circulando na cidade.

Nesse contexto, a pauta de estudo desta pesquisa é a inclusdo de
Pessoas com Deficiéncia (PcD) na mobilidade ciclistica, corroborando na
construcdo do transito como um espaco de cidadania, inclusivo e acessivel
para todos. A experiéncia pratica tem como base o publico-alvo de uma escola
de educacdo especial local, cujos estudantes sdo Pessoas com Deficiéncia
Intelectual e Mdltipla, e visard contemplar os alunos em uma vivéncia na
mobilidade ciclistica, realizando uma leitura do Plano de Mobilidade Urbana,
com vistas a verificar na pratica, pelos alunos, as dificuldades e necessidades

identificadas pelo ciclista com deficiéncia.

A partir do tema transversal transito, sera realizada a leitura tedrica da
lei municipal e a vivéncia pratica de ciclismo com o uso de uma bicicleta
adaptada. A pesquisa sera fundamentada no fortalecimento de competéncias
socioemocionais previstas na Base Nacional Comum Curricular (BNCC), a
partir do apontamento de sugestdes para inclusdo da PcD no ciclismo através
de elaboracéo de carta de sugestbes ao poder publico, para o fortalecimento
de politicas publicas inclusivas no transito. A pesquisa discorre a partir da
probleméatica: Como incluir a Pessoa com Deficiéncia ha modalidade ciclistica
no transito da cidade de Igrejinha/RS?

52
Rev. Escola DetranRS, Porto Alegre, v.2, n.2, p.51-67 fev./abr. 2023.



VIVENCIA NO CICLISMO COM ALUNOS DA ESCOLA DE EDUCAGAO ESPECIAL RAIO DE LUZ

REVISTA

Devido ao fato de o Plano de Mobilidade Urbana do municipio de
Igrejinha ser recente e construido a partir de encontros com diversas
representacbes da comunidade, sugere-se que estejam contemplados os
aspectos histoéricos, culturais e ambientais que constituem o transito local, por
assim dizer, especificamente os ciclistas. Pensando na auséncia de dados
atualizados de indices de Pessoas com Deficiéncia no municipio, devido ao
Censo desatualizado, sugere-se que esse publico fiqgue & margem de uma
participacdo autbnoma no transito, a partir do uso do meio de transporte mais

comum na cidade, que € a bicicleta.

1. DESENVOLVIMENTO

1.1 MOBILIDADE URBANA

De acordo com Boareto (2003, p.4), “o termo “mobilidade urbana”
passou a ser usado intensamente no Brasil a partir do inicio dos anos 2000 e
sua formulacdo contribuiu para a superacdo da analise fragmentada dos

problemas de transporte, transito e planejamento urbano”.

Verifica-se que ha um indice significativo de pessoas com deficiéncia e
idosos no universo populacional da cidade de Igrejinha. Conforme Sudario
(2017, p. 60):

Estas pessoas fazem parte de um grupo considerado com mobilidade
reduzida, que requerem também condi¢Bes de acessibilidade e

mobilidade, pelo direito a cidadania garantido a todo e qualquer
cidaddo, independentemente do local em que se vive, envolvendo
todos os aspectos de acessibilidade, cidadania e autonomia nos
deslocamentos.

Tratando-se das bicicletas, as cidades podem e devem ser inclusivas.
E possivel através da aplicacdo das normas técnicas e dos parametros do
desenho universal, reestruturar as cidades, tornando-as acessiveis para o
ciclista e mais humanizadas, com vistas a atender as necessidades especificas

de cada sujeito.
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A Lei n.° 12.587, de 3 de janeiro de 2012, institui as diretrizes da

Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Consta em seu art. 2° que:

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana tem por objetivo contribuir
para o acesso universal a cidade, o fomento e a concretizagéo das
condicdes que contribuam para a efetivagéo dos principios, objetivos
e diretrizes da politica de desenvolvimento urbano, por meio do
planejamento e da gestdo democratica do Sistema Nacional de
Mobilidade Urbana.

De acordo com Vaz (2005, p.4):

A mobilidade urbana é um atributo das cidades e se refere a
facilidade de deslocamentos de pessoas e bens no espago urbano.
Tais deslocamentos séo feitos através de veiculos, vias e toda a
infraestrutura (vias, calgadas, etc) que possibilitam esse ir e vir
cotidiano. Isso significa que a mobilidade urbana é o resultado da
interacdo entre os deslocamentos de pessoas e bens com a cidade.
Pensar a mobilidade urbana é, portanto, pensar sobre como se
organizam 0s usos e a ocupacdo da cidade e a melhor forma de
garantir o acesso das pessoas e bens ao que a cidade oferece, ndo
apenas pensar 0s meios de transporte e o transito. Parece um pouco
Obvio, mas se olharmos nossas cidades, veremos que, muitas vezes,
0 carro parece mais importante que as pessoas! Precisamos inverter
tal logica, e privilegiar as pessoas e suas necessidades de
deslocamento, para garantir o acesso amplo e democratico a cidade
e ao que ela oferece.

Para garantir o acesso a todos os cidadaos, de acordo com as
necessidades e condicdes especificas de cada um, é necessaria a valorizacao
e incentivo de formas ndo motorizadas de transporte, contribuindo para a
formacdo de cidades mais sustentaveis. Segundo o PROGRAMA BRASILEIRO
DE MOBILIDADE POR BICICLETA — BICICLETA (BRASIL, 2018):

A bicicleta é o veiculo individual mais utilizado nos pequenos centros
urbanos do pais (cidades com menos de 50 mil habitantes), que
representam mais de 90% do total das cidades brasileiras. As
bicicletas sdo, portanto, os veiculos individuais mais utilizados no
pais, constituindo na Unica alternativa ao alcance de todas as
pessoas, ndo importando a renda, podendo ser usadas por aqueles
gque gozam de boa saude, a partir da infancia até a idade mais
avancada.

O municipio de Igrejinha/RS, colonizado por imigrantes alemaes muito
pobres, teve sua emancipacdo em 1964. Quase todos os moradores tiveram a

bicicleta como o seu primeiro meio de transporte, Unico ainda hoje para muitos.
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Cultural e historicamente, a mobilidade ciclistica sempre marcou o transito da
cidade (MOHR, F. C.; SANDER, B. F., 2004).

Como a area territorial ndo é muito grande, ndo ha a oferta de
transporte coletivo intramunicipal, assim, estima-se que a maioria dos
moradores usa o ciclismo como meio de transporte para os deslocamentos
necessarios, motivados principalmente pelo baixo custo, proximidade entre
bairros e centro, facilidades para estacionar, grande trecho de ciclovia,
preocupacdo com a saude, lazer e meio ambiente. A principal atividade
econbmica da cidade é a industria calcadista que gera muitos empregos
formais e informais e a maioria dos trabalhadores se deslocam de bicicleta aos
seus locais de trabalho. (MOHR, F. C.; SANDER, B. F., 2004).

Nos finais de semana e feriados, os ciclistas tomam grande parte das
ruas para pedalarem, seja um pedal solo, entre amigos ou em familia. A partir
de STRAVA (2018), é possivel verificar a relevancia da modalidade no
municipio, também sob a perspectiva de préatica esportiva, através da
Associagao de Ciclismo, constituida da seguinte forma:

A Associagao Igrejinhense de Ciclismo (ASSICI) foi criada por um
grupo de amigos que gostavam de pedalar aos finais de semana. A
associacdo foi trazendo novos amigos e adeptos ao esporte e
crescendo tornando-se uma Equipe de Ciclismo. A ASSICI foi a
primeira do estado a ter um time de Ciclismo (asfalto) e Mountain-
Bike (terra) dentro da mesma Equipe. Depois ainda a ASSICI teve
atletas no Downhill (descida de montanha).

Promove, também, encontros de ciclismo e estimula a preservacao
deste meio de transporte. O ciclismo perpassa todas as esferas de
necessidades e beneficios para, desde antes da emancipacéo, até os dias de

hoje, ser o meio de transporte favorito e mais utilizado pela comunidade local.

1.2 POLITICAS PUBLICAS PARA O CICLISMO

As politicas publicas de mobilidade urbana estdo pensadas para todos,

mas muitas vezes nao contemplam o todo em suas singularidades e
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necessidades especificas, principalmente ao trazer a tona a questdo de

ciclismo, como meio de transporte e lazer para pessoas com deficiéncia.
Sudario (2017, p.8) nos diz que:

O planejamento urbano no Brasil e suas a¢des deixaram uma parcela
significativa de municipios a margem das politicas publicas. Desde a
Constituicdo Federal (CF 1988), a restricdo na obrigacdo para
elaboracdo de instrumentos de gestdo urbana, contemplou o0s
municipios com mais de vinte mil habitantes. Na sequéncia, o
Estatuto das Cidades e os Planos Diretores regulamentaram o artigo
182 da CF sendo fidelizados pela Lei 12.587/2012 que dispde de
novo importante mecanismo de gestdo das cidades na area de
mobilidade urbana, fundamentando novamente a obrigatoriedade de
elaboracdo dos Planos de Mobilidade a mesma parcela de
municipios.

A Lei municipal n.° 5.105, de 17/05/2018 cria o Plano Diretor de
Mobilidade Urbana do Municipio de Igrejinha/RS. Em seu Art. 3° esta previsto:

A Politica Municipal de Mobilidade Urbana é instrumento da politica
de desenvolvimento urbano e ambiental, objetivando a integracéo
entre os diferentes modos de transporte e a melhoria da
acessibilidade e mobilidade das pessoas e cargas no territério do
Municipio, nos termos do Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano,
Rural e Ambiental e tem por objetivo:

| - Contribuir para 0 acesso universal a cidade;

Il - Promoc¢é&o do desenvolvimento sustentavel;

Il - Integracdo das varias politicas e servigos publicos e privados.

Em seu art. 5°, estdo previstas as diretrizes da Politica Municipal de
Mobilidade Urbana, destacado o “Il - Prioridade dos modos de transportes nao
motorizados sobre 0os motorizados e dos servigos de transporte publico coletivo

sobre o transporte individual motorizado”. De forma a complementar, o art. 6°

apresenta os objetivos da Politica Municipal de Mobilidade Urbana, referindo:

| - Reduzir as desigualdades e promover a inclusao social;

lll - Proporcionar melhoria nas condi¢des urbanas da populacdo no
gue se refere a acessibilidade e a mobilidade;

IV - Promover o desenvolvimento sustentavel com a mitigacdo dos
custos ambientais e socioecondmicos dos deslocamentos de pessoas
e cargas nas cidades.

No plano, também esta prevista a execucdo de uma Rede Estrutural
para a Circulagdo Cicloviaria, que € configurada por ciclovias, ciclofaixas ou

faixas compartilhadas, de carater de uso cotidiano ou préticas de lazer, criando
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rotas ciclaveis que cubram todo o territério urbanizado do municipio, permitindo
conexdes com 0s municipios vizinhos e estabelecendo também a existéncia de
locais para estacionamento de bicicletas, bicicletarios e paraciclos como parte
da infraestrutura de apoio a esse modal de transporte. Conforme Art. 23, sé&o

objetivos da Rede Estrutural para a Circulacéo Cicloviaria:

| - Criar infraestrutura para ampliacdo da participacdo deste modal de
transportes no conjunto da mobilidade urbana local e regional;

Il - Viabilizar os deslocamentos por bicicleta com seguranca,
eficiéncia e conforto para o ciclista;

[l - Estimular seu uso nos deslocamentos do cotidiano como modo de
transporte saudavel e de baixo custo econdmico e ambiental;

IV - Promover o uso da bicicleta nas atividades de lazer como prética
saudavel, em consonéncia com as politicas de saude do Municipio.

No Art. 24 “A Rede Estrutural para a Circulacdo Cicloviaria é
configurada por ciclovias, ciclofaixas ou faixas compartilhadas, de carater de
uso cotidiano ou praticas de lazer, criando rotas ciclaveis que cubram todo o

territério urbanizado do Municipio”, prevendo que:

§ 1° As ciclovias serdo constituidas de pista prépria para a circulagédo
de bicicletas, separada fisicamente do trafego motorizado por
elementos instransponiveis e devem atender ao dimensionamento
estabelecido por normas especificas.

§ 2° As ciclofaixas s&o delimitadas sobre as pistas de rolamento do
traéfego motorizado, mediante elementos de sinalizacao.

§ 3° As faixas compartilhadas poderdo utilizar parte da via publica,
desde que devidamente sinalizada, permitindo a circulacédo
compartilhada de bicicletas com o trénsito de veiculos motorizados ou
pedestres.

O Art. 50 traz a compreensdo da Gestdo da Mobilidade N&o
Motorizada, que “...compreende a definicdo de politicas para a circulacdo de
bicicletas nas vias publicas e a circulagdo de pedestres nos passeios e
travessia das vias publicas nos locais de conflito com o trafego motorizado”.
Esclarecendo em seu Art. 51 que, ao Gestor Publico Municipal, cabe a fungéo
de:

Prover a infraestrutura adequada para a circulagdo ndo motorizada,
por meio da segregacao de parte do sistema viario para a circulacéo
exclusiva ou preferencial de bicicletas, dotando os espacos com
infraestrutura e sinalizacdo para propiciar a sua utilizacdo de forma
segura e confortavel.
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Complementando, em Paragrafo unico que “A Gestdo da Mobilidade

N&o Motorizada dar-se-a pelos seguintes elementos”:

| - Fiscalizacdo do uso do espaco de circulagdo, conforme o modal
para o qual esta regulamentado;

Il - Manutencdo e conservacdo dos passeios publicos e rotas
ciclaveis;

Il - Sinalizac&o dos locais de travessia de pedestres;

IV - Promocao de acdes educacionais que se refltam em acdes
comportamentais para uso dos espacos designados a circulagcdo de

cada modal.

Embasada no inciso IV, entende-se que a educacdo especial tem
também a atribuicdo de promover a¢gfes que incentivem a inclusdo de ciclistas

com deficiéncia no transito.

O Art. 52 fala sobre a gestdo da mobilidade para a acessibilidade
universal, que esta implica em “... capacitar as pessoas com restricdo fisica
para locomocéo, se deslocar e atingir um destino desejado, dentro de suas
capacidades individuais, com total autonomia e condi¢cdes de seguranca, nos
termos da legislacao vigente”, referindo em Paragrafo unico que “A Gestdo da
Acessibilidade Universal inclui a adaptacdo do meio fisico para a necessidade
de utilizar objetos e aparatos especificos, permanentes ou temporarios, para
auxiliar na locomocao.” Nessa perspectiva, a bicicleta adaptada € uma forma

de incluir as pessoas com deficiéncia no contexto das préticas de transito.

No Art. 53, fica claro que a acessibilidade deve ser priorizada, tanto no

meio fisico, como nos equipamentos que dao suporte a mobilidade.

8§ 1° No meio fisico, o tratamento da infraestrutura viaria deve
priorizar:

| - O desenho universal com acdes sobre as calgcadas;

Il - Os locais de travessia do leito carrocéavel,

[l - O rebaixamento de meios-fios;

IV - Colocacgédo de pisos sensitivos para deficientes visuais;

V - Adequado posicionamento dos equipamentos urbanos para nao
se constituirem em barreiras fisicas;

VI - Agbes que visem a remocdo de barreiras arquitetonicas, que
possam se constituir em entraves ou obstaculos que dificultem ou
impecam o acesso e a liberdade de circulagdo com seguranca.

§ 2° Nos equipamentos de transporte, a acessibilidade deve atender a
todos os tipos de deficiéncias e necessidades especiais dos usuarios.
§ 3° Para que os sistemas de transportes sejam plenamente
acessiveis, sao necessdarias acdes tanto nos veiculos, como na
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infraestrutura, nos equipamentos de apoio e no ambiente construido,
como acessibilidade aos pontos de parada, terminais, etc.

Assim, uma cidade com planejamento de mobilidade urbana que
contemple a todos, aliada a uma pratica com uso de bicicleta adaptada as
necessidades especificas da PcD, traz um olhar real para a inclusdo atraves de

politicas publicas efetivas na pratica.

1.3 TRANSITO SUSTENTAVEL

A locomocédo é um direito de todos, ficando sob responsabilidade do
Estado dispor das garantias necessarias para que os deslocamentos ocorram
sem nenhum tipo de restricdo, independente das necessidades especificas de
cada pessoa. O art. 5, inc. XV, da Constituicdo Federal de 1988, fala que
“todos s&o iguais perante a lei, sem discernimento de qualquer natureza e que
todos tém o direito de locomocio”, compreendendo que todos devem ter a

possibilidade de chegar nos seus destinos com autonomia.

De acordo com os Objetivos do Desenvolvimento Sustentavel (2020),
no que diz respeito ao objetivo 11, que trata de “Cidades e comunidades mais
sustentaveis”, este visa tornar as cidades e comunidades mais inclusivas,
seguras, resilientes e sustentaveis, afirmando o compromisso de “Até 2030,
aumentar a urbanizacdo inclusiva e sustentavel, e as capacidades para o
planejamento e gestdo de assentamentos humanos participativos, integrados e

sustentaveis, em todos os paises”.

Pressupfe-se, claramente, que o uso de bicicletas como meio de
transporte impacta significativamente o0 meio ambiente, pois a emissao de
componentes dos combustiveis no ar é reduzida, favorecendo assim aliar
mobilidade, atividade fisica, economia financeira e sustentabilidade.
Evidentemente, ainda ha questbes relacionadas a matéria prima utilizada na

fabricacdo, maquinario para producao e sucateamento dos veiculos pés-uso.
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Sabe-se que a participacdo das Pessoas com Deficiéncia no ciclismo,
como forma de deslocamento pode ser incentivada, preservando a historia da
constituicdo da bicicleta como meio de transporte no municipio, bem como a
relacdo dela com a préatica esportiva e de lazer, assim assegurando a oferta da
mobilidade ciclistica para todos, a partir de suas possibilidades frente as
necessidades especificas de cada um. O ciclismo torna-se assim, uma
modalidade de deslocamento, de esporte e lazer, saudavel, sustentavel e de
empoderamento para as Pessoas com Deficiéncia.

1.4 Vivéncia no ciclismo com alunos de uma Escola Especial do
municipio
de Igrejinha/RS

A Associacdo de Pais e Amigos dos Excepcionais — APAE de
Igrejinha/RS é Mantenedora da Escola de Educacédo Especial Raio de Luz.
Situa-se no Municipio de Igrejinha/RS, que conta com uma populacao estimada
em 37. 754 habitantes.

A APAE de Igrejinha integra-se por filiacdo a Federagdo Nacional e
Estadual das APAEs, de quem recebe orientacéo, apoio e permissao para uso
do nome, simbolo e sigla, seguindo o estatuto em vigor. Teve sua fundacédo no
dia 27/11/1980. O motivo que levou a criagcdo da APAE foi a necessidade
sentida por um grupo de familias em possuir, no municipio, uma escola para as
pessoas com deficiéncia, bem como pelo fato de acreditarem nas
possibilidades transformadoras da Educacdo Especial, sendo que na época,
muitas criancas em idade escolar eram proibidas de frequentar o ensino
comum na rede regular de ensino. Sua sede esta localizada no bairro Bom
Pastor, em uma area urbana da cidade com metragem de area construida

1.243.22 metros quadrados.

7

No desenvolvimento das atividades, €& seguida e respeitada a
legislacdo que regulamenta a Assisténcia Social e consequentemente a

Filantropia, o cumprimento do Estatuto da Entidade no que concerne ao carater
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da instituicdo, qual seja: assisténcia social, saude e educacao, contemplando e
respeitando a integra do texto estatutario e a legislacédo pertinente ao carater

da instituicéo filantropica.

A Associacdo atua nas areas de Assisténcia Social, Saude e
Educacéo. E nesse espaco que a Pesquisa A¢do esté inserida, visando realizar
a vivéncia pratica e leitura do Plano de Mobilidade Urbana com vistas a
inclusdo da PcD na modalidade do ciclismo e conectando os estudos

académicos com as realidades pedagogicas.

A escola atende hoje 79 alunos, dos quais trés sabem pedalar e
realizam praticas de ciclismo com diferentes finalidades (para pratica esportiva,
como meio de transporte e como ferramenta de trabalho na coleta de materiais

reciclaveis).

Independente da proposta pedagdgica da escola especial em questédo
entende-se que as interven¢des devem ser no sentido de favorecer, estimular e
orientar o desenvolvimento do estudante a partir dos principios de autonomia.
Da mesma forma, acredita-se que a interacdo dos conhecimentos entre quem
ensina e quem aprende devem fazer parte dessa a¢do pedagdgica, no sentido
de chamar a atencdo para as potencialidades da pessoa e suas demandas de
aprendizagem, por meio de uma pratica docente mediadora de um trabalho
voltado ao protagonismo, de maneira que a autonomia seja o foco do processo.
(SOARES, 2017)

Consta em Projeto Politico-Pedagogico/Departamento Estadual de

Transito do RS- Escola Publica de Transito que:

Ainda, considerando o transito como fendmeno integrado, que
perpassa 0 ambito social, politico, econémico, pedagdgico,
geografico, histérico, ambiental, entre outros, o trabalho com esse
tema n&o deveria se dar de forma desvinculada. Assim, este principio
defende que a prética pedago6gica em educacédo para o transito, além
de intencional, com definicdo clara dos objetivos a alcancar, seja
contextualizada, garantindo-se a relacdo com as vivéncias que dao
sentido & aprendizagem. (DETRAN/RS, 2021, p.6)
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A experiéncia pratica aconteceu com 0 uso de uma bicicleta
emprestada por uma empresa local, um modelo triciclo com 11 modulos, ou
seja, com possibilidade de 11 ciclistas pedalarem ao mesmo tempo, conduzido
pelos dois responsaveis pela bicicleta, ou seja, eles ocupavam o primeiro e 0
altimo assento, possibilitando ao ciclista da frente que ao pedalar dé o
direcionamento e ambos frearem quando necessario, em seguranca. Os alunos
foram divididos e participaram em trés grupos, algumas professoras pedalaram
junto e outras acompanharam o trajeto caminhando. O trajeto percorrido foi de
cinco quadras no bairro onde a escola esta localizada (area urbana). A vivéncia
foi oportunizada a todos os estudantes que se sentissem seguros. Participaram
21 alunos, dos quais apenas um tem bicicleta e a utiliza como meio de
transporte nas suas rotinas. Esses estudantes possuem de 6 a 36 anos, todos
pessoas com deficiéncia intelectual ou multipla, alguns com deficiéncias mais

severas que impedem o deslocamento com bicicleta sem acompanhante.

Imagem 1 — Bicicleta adaptada

A partir da vivéncia pratica de ciclismo por Pessoas com Deficiéncia no
transito, a qual foi conduzida pelas pesquisadoras, o grupo de 21 alunos
produziu com as professoras uma carta de sugestdes, efetivando politicas
publicas que visem a inclusdo de PCDs na modalidade ciclistica. A carta sera
encaminhada ao Conselho de Direitos da Pessoa com Deficiéncia para

apreciacao.
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As professoras das turmas da EJA — anos iniciais da E.E.E. Raio de
Luz, trabalharam nos dois meses que antecederam a vivéncia pratica de
ciclismo o projeto sobre educacdo para o transito, um dos Temas
Contemporaneos Transversais (TCT) descritos na Base Nacional Comum
Curricular (BNCC), a partir de uma proposta interdisciplinar e abordaram a lei
que trata do Plano de Mobilidade Urbana, através de leitura explicativa com os
alunos, que realizaram caminhadas para observar a area de ciclovia do
municipio de Igrejinha, alinhando as estratégias as Competéncias

Socioemocionais.

CONSIDERACOES FINAIS OU CONCLUSOES

Através da vivéncia pratica por estudantes de escola especial
localizada no municipio de Igrejinha, no transito, com bicicleta adaptada
emprestada, espera-se ter consolidado resultados voltados para a vida
comunitaria e inclusdo deste publico no transito de bicicletas, que os alunos
tenham aprendido sobre o transito e também, que ao desenvolverem
competéncias socioemocionais, principalmente sobre valorizar o conhecimento
e continuar aprendendo, com respeito e responsabilidade para usar o
conhecimento na construcdo de uma sociedade justa, democratica e inclusiva,
participando do transito com seguranca e ainda, que se vejam como cidadaos
ciclistas, se assim desejarem, em uma cidade com politicas publicas pensadas

com vistas ao publico que utiliza as bicicletas.

ApoOs a analise dos videos do percurso realizado pelos alunos e pela
descricdo destes em relacdo aos sentimentos de inclusdo no transito, por
estarem participando pela primeira vez de uma vivéncia ciclistica, constatamos
que o espaco urbano percorrido de bicicleta por eles ndo atende as
especificidades do ciclista na perspectiva de sinalizacédo, devido ao fato de néo
haver ciclovias e nem ciclofaixas e por ndo haver cobertura de malha asfaltica
nas laterais das ruas, o que leva a um desequilibrio da bicicleta e,
consequentemente, de seu condutor, podendo ocasionar quedas. Cabe
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ressaltar que o Plano Municipal de Mobilidade Urbana nédo prevé a
implementacdo de ciclovias nas ruas (préximas a localizacdo da Escola

Especial) percorridas na pratica.

Estas relagbes foram citadas na carta de sugestdes produzida pelos
alunos apos a analise dos registros realizados, do quanto eles desejam poder
se inserir de forma autbnoma e segura no transito utilizando a bicicleta, mas
para que a inclusdo aconteca algumas alteracdes precisam ser pensadas e
compartilhadas com os 6rgados responsaveis. Os aspectos levantados pelos
estudantes e encaminhados ao Conselho Municipal de Direitos da Pessoa com

Deficiéncia foram:

- Melhorar as condicbes de acessibilidade nas ruas e calcadas da

cidade, pensando também na colocacao de asfalto nas laterais das ruas;

- Incentivar o uso da bicicleta para pessoas com deficiéncia nos
eventos esportivos da cidade, na abertura do evento e criando modalidades

especificas para a participacao;

- Implementar ciclovias em mais ruas do municipio, identificando os

locais onde residem maior nUmero de PcDs;

- Avaliar a possibilidade de aquisicdo de bicicletas adaptadas para a
oferta de locacdo para passeios na area central da cidade;

- Utilizar bicicletas adaptadas para pessoas com deficiéncia com vistas a

promover vivéncias com as escolas da rede municipal de ensino;

- Proporcionar momentos de debate com pessoas com deficiéncia para
entender como se sentem e 0 que acham que precisa mudar para sentirem-se

incluidos no transito, de forma segura;

- Incentivar as pessoas a conhecerem o Plano de Mobilidade Urbana,

para que possam se posicionar frente ao planejamento da cidade.

Estas sugestbes visam as mudancas de atitudes e de praticas que

contemplem todos os envolvidos, em um transito inclusivo no ciclismo da
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cidade de Igrejinha. Buscando também ultrapassar a transferéncia de
informacdes, abrindo possibilidades para interacdes e debates, essa vivéncia
passa a contribuir para a construcdo de uma relacdo saudavel, atribuindo
assim comportamentos mais adequados e seguros no transito, gerando
alteracdes e incentivando as pessoas a colaborarem com uma educacao

voltada para valores de cidadania.

Com as escolhas baseadas em empatia e no bem comum, apoiando-se
num processo de estimulo e promocdo da cidadania ativa com base em
objetivos a curto, médio e longo prazo que estimulam a participacdo dos
estudantes nos mais variados contextos de transito, de modo a garantir seu
protagonismo e acédo transformadora, sdo necessarias politicas publicas que
pensem e planejem o transito para as pessoas com deficiéncia no municipio
em questéo, contando com a colaboragédo do poder publico para concretizacdo
das acbes. A educacao para o transito deve estar embasada em principios
como: valorizacdo e preservacdo da vida, abordagem diversificada e alicerce
em valores de cidadania, de modo a engajar a sociedade na tarefa de mudanca
efetiva da cultura.

Conclui-se que, em termos de infraestrutura, as necessidades das
pessoas com deficiéncia sdo as mesmas das pessoas sem deficiéncia, a
questdo € que muitas vezes a sinalizacdo ciclovidria ndo atende as
necessidades especificas dos ciclistas em geral no espaco urbano. Assim, o
Plano Municipal de Mobilidade Urbana contempla a PcD e a todas as pessoas
no transito, proporcionando, a longo prazo, melhoria nas condi¢cfes urbanas da
populacdo no que se refere a acessibilidade e & mobilidade. Entendemos que é
necessario ainda fomentar politicas que promovam a inclusdo social,
incentivando o uso de bicicletas por pessoas com deficiencia e dando

visibilidade a este perfil de ciclista, reduzindo as desigualdades.

A pesquisa visou a inclusdo da PcD na mobilidade ciclistica, na
perspectiva de fomentar a vivéncia local do transito e também contribuir para
mostrar que o ciclista com deficiéncia pode fazer parte do transito se
oportunidades forem oferecidas em igualdade e equidade de condi¢cbes a todos
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0s seus cidaddos. Também tratou da vivéncia e também do encaminhamento
de proposicbes ao Conselho de Direitos da Pessoa com Deficiéncia, na
intencdo de validar as sugestbes apresentadas e que 0s governantes e a
comunidade em geral tenham interesse e condi¢cdes de repensar politicas
publicas voltadas para o incentivo e a inclusdo de todos na modalidade
ciclistica na cidade de Igrejinha, a partir do estudo realizado na Escola de

Educacao Especial Raio de Luz.

Que o sentimento de pertencimento ao transito de bicicletas,
demonstrado pelos alunos no dia da vivéncia pratica, siga sempre conduzindo
a atuacao na escola, como espaco de luta por garantia e defesa dos direitos de
seus alunos e também como espaco de proposicdo de politicas publicas

voltadas ao seu publico e suas necessidades especificas.
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ARTIGO

PERFIL DO CONDUTOR GAUCHO: MUDANCAS OBSERVADAS NA
ULTIMA DECADA

Filipe Grisa®®

RESUMO

No periodo de 2011 a setembro de 2022 foram observadas mudangas no perfil do
condutor gaucho médio, sendo que houve um aumento de 33,6% nha base de
condutores. Os condutores jovens apresentaram uma reducgdo percentual. As
pessoas com diversos graus de escolaridade ndo acessam com a mesma facilidade
a Carteira Nacional de Habilitagdo (CNH). Foi notado um aumento da participagao
feminina, sendo que este aumento ndo refletiu no percentual de infragdes cometidas
por mulheres.

PALAVRAS-CHAVE: Estatisticas transito. Condutores. Participacdo feminina como

condutoras.
INTRODUCAO

perfil dos condutores pode dizer muito a respeito da evolugdo social

observada no Rio Grande do Sul, como acesso a Carteira Nacional de

Habilitacdo (CNH) e educagéao, portanto este artigo analisa as mudancas
observadas na base de condutores gatcha no periodo de 2011 a 2022.

A analise se dara pelos dados produzidos no préprio Estado do Rio Grande

do Sul. Serdo usados dados diretamente retirados do sistema do Departamento

Estadual de Transito do RS - DETRAN/RS, como subsidios estatisticos, estudos da

area da Assessoria Técnica do DETRAN/RS e dados produzidos no Departamento

* DETRAN/RS e UFRGS - Contato: fgrisa@gmail.com
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de Economia e Estatistica do Estado do Rio Grande do Sul (DEE-RS) em

complementacao aos dados referentes a populacéo do Estado.

1. CONDUTORES

O Rio Grande do Sul, em setembro de 2022, possuia 5.277.873
condutores habilitados nas diversas categorias possiveis em sua Carteira
Nacional de Habilitacdo (CNH). Sendo estas:

A — Motocicleta.

B — Veiculo automotor de passeio até 3,5 toneladas.

C — Veiculo de passageiros até oito lugares, veiculo articulado com até

seis toneladas de carga.

D - Veiculo de passageiros com mais de oito lugares, veiculo

articulado com até seis toneladas de carga.

E - Veiculo de passageiros com mais de oito lugares, veiculo articulado

com mais de seis toneladas de carga.

ACC - Veiculo de duas rodas até 50 cilindradas.

Sendo possivel combinar as categorias de veiculo com quatro rodas ou
mais, com a de duas rodas, sendo a denominacdo a combinacdo das duas
letras.

Nota-se na tabela 1 que, no periodo de janeiro de 2011 até setembro

de 2022, houve um aumento percentual de 33,6% na base de habilitados:

Tabela 1 - Novos condutores por categoria de habilitacdo RS
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Categoria | Janeiro 2011 | Setembro 2022
B 2.148.315 2.963.172
AB 882.503 1.427.454
AD 161.153 232.018
A .119.150 141.825
D 144.616 138.676
AC 182.081 119.407
C 208.931 114.456
AE 56.680 91.449
E 45.144 48.206
ACC 0 75
ACCB 0 29
ACCD 0 1
TOTAL 3.948.573 5.276.768

Fonte: Elaborada pelo autor a partir de dados do DETRAN/RS (2022).

As categorias AE e AB foram as mais procuradas no periodo, com mais
de 60% de aumento. O aumento da categoria AE, considerada a CNH de um
motorista profissional, reflete a busca por facilidades no mercado de trabalho,
podendo o profissional estar apto a dirigir com cargas pesadas. No total,
segundo dados do DETRAN/RS, hoje 16% de todos os condutores exercem

atividade remunerada ao volante.

Tabela 2 - Aumento percentual nos numeros de habilitados por municipios RS
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ESCOLA
DETRANRS

Posicao | Municipios Janeiro 2011 Percentual
2022/2011
1 Pinto Bandeira 4024,14

2 Chui 94,60
3 Mampituba 94,37
4 Arroio do Sal 93,30
5 Xangri-la 90,46
493 Monte Belo do Sul 11,26
494 Marcelino Ramos 10,11
495 Campinas do Sul 9,72
496 Charrua 8,27
497 Unido da Serra 2,18
Rio Grande do Sul 33,64

Fonte Elaborada pelo autor a partir de dados do DETRAN/RS (2022).

Ao analisar os condutores habilitados em 2022 em comparacao com 0s
de 2011 nos municipios gauchos, destacam-se Chui, Mambituba, Arroio do Sal
e Xangri-lA como os que tiveram maior aumento de pessoas habilitadas no
periodo observado'’, sendo Unido da Serra, Charrua, Campinas do Sul,
Marcelino Ramos e Monte Belo do Sul com os piores resultados, conforme
tabela 2. O Estado como todo teve aumento percentual de 33% de pessoas
habilitadas no periodo.

Ao realizar a comparacédo de condutores habilitados em 2011 com os
condutores habilitados de 2022, apesar de 33% mais pessoas, 0 que se V& no
grafico 1 € uma diminuicdo bem acentuada de habilitados com menos de 26

anos.

17 . . . . . .« . , .
Destacando que Pinto Bandeira foi o que obteve maior aumento por ter sido municipio recém-criado.
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Grafico 1 - Acesso a CNH por idade
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Fonte: Elaborado pelo autor a partir de dados do DETRAN/RS (2022).

A explicacdo para isso pode ter varias facetas, desde a econémica, que
considera o preco da CNH mais inacessivel, ou até por uma questdo de
interesse, devido as novas tecnologias a juventude ndo busca a habilitacdo
para dirigir mais cedo.

Na distribuicdo de novas CNHs por sexo se percebe um aumento da
participagcdo feminina nesta década nos termos relativos, tendo a base de
condutoras subido 61%, contra 21% da base masculina. Observa-se o padréao

de distribuicdo referente a sexo e idade dos condutores no gréafico 2:

Grafico 2 — Acesso a CNH por idade e Sexo
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Fonte: Elaborado pelo autor a partir de dados do DETRAN/RS (2022).

As mulheres, que em 2011 eram 29,6% do total de pessoas habilitadas

no Estado, hoje sdo 35,8%. Essa maior participacdo feminina em todas as
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idades, e este aumento no percentual geral, indicam que o transito no Rio
Grande do Sul se tornou mais feminino nos ultimos anos, apontando uma

tendéncia.

2. A ESCOLARIDADE E A BASE DE CONDUTORES

bY

O acesso a Carteira Nacional de Habilitagdo tem contornos
econdmicos associados, comparando o percentual de condutores habilitados
no Estado e a escolaridade geral da populacdo, conforme os dados da
Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios - PNAD continua do IBGE 2019.

E flagrante a discrepancia no acesso a CNH, como se vé na tabela 3:

Tabela 3 — Percentuais de habilitados por grau de escolaridade no Rio Grande do Sul —

2011 e 2022
Percentual
Censo . PNAD -
_ Habilitados Habilitados aumento
Escolaridade IBGE IBGE N
(%) 2011 (%) 2022 habilitados
(%) 2010 (%) 2019
2011 - 2022
N&o Sabe ler e escrever 0,04 0 -76,6
Ensino Fundamental Incompleto 48,0 18,66 38,6 16,6 -11,3
Ensino Fundamental 19,0 18,49 12,5 17,0 -7,8
Ensino Médio 24,0 39,03 31,4 39,8 2,0
Ensino Superior 9,0 17,73 17,4 22,5 26,7
N&o Informada 6,05 4,1 -31,9

Fonte: Elaborada pelo autor a partir de dados do IBGE (2022) e DETRAN/RS (2022).

As pessoas com Ensino Superior tém mais facilidade para obter sua
Carteira Nacional de Habilitagdo. Enquanto representam uma faixa menor que
17,4% da populagéo total (via estimativa baseada na PNAD IBGE 2019), sao
22,5% das pessoas habilitadas a conduzir veiculo automotor no estado,
enquanto as pessoas de ensino fundamental incompleto tém muito mais
dificuldades para adquiri-la. Outro grande ponto esclarecido pela tabela 12 é

guais os niveis de escolaridade tiveram aumento na base de condutores, com
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atencdo ao aumento de condutores de nivel superior em 26,7% no periodo,
enguanto nivel médio aumentou dois pontos percentuais, ocorrendo movimento
muito parecido com o que ocorreu em toda populacéo do Brasil, com os dados
do censo de 2010 comparados com os dados da Pesquisa Nacional por
Amostra de Domicilios Continua — PNAD Continua, sendo observado que as

escolaridades mais basicas tiveram uma diminuicdo consideravel.

3. ESCOLARIDADE PELAS BASES DE CONDUTORES HOMENS E
MULHERES

Tendo os resultados do Censo 2010 e da PNAD de 2019 como
referéncia de comparacdo, mesmo que estes resultados nao diferenciem o
sexo, como sera analisado nessa secdo: Primeiramente, a andlise da
escolaridade dos condutores do sexo masculino, na tabela 4, é possivel
perceber o aumento na base de condutores bem acentuado de pessoas com
Ensino Superior completo, demonstrando que o acesso a Carteira Nacional de
Habilitagdo por homens graduados é facilitado em detrimento aos outros niveis
educacionais. Aqui cabe apenas especular as possiveis causas para isso,
sendo de ordem econdmica a hipétese que se aponta mais provavel, uma vez
que a escolaridade se associa positivamente com o nivel de renda da pessoa

fisica.

Tabela 4 - Percentual de condutores homens por grau de escolaridade 2011 —
2022
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Habilitados Habilitados Percentual
Censo PNAD
) Sexo Sexo aumento
Escolaridade IBGE ) IBGE ) -
Masculino Masculino habilitados
(%) 2010 (%) 2019
(%) 2011 (%) 2022 2011 - 2022
N&o Sabe ler e escrever 0,06 0,01 -75,1
Ensino Fundamental Incompleto 48,0 23,78 38,6 22,16 -6,8
Ensino Fundamental 19,0 22,08 12,5 20,67 -6,4
Ensino Médio 24,0 35,59 31,4 37,24 4,6
Ensino Superior 9,0 11,81 17,4 17,17 454
Nao Informada 6,68 3,73 -44,2

Fonte: Elaborada pelo autor a partir de dados do IBGE (2022) e DETRAN/RS (2022).

A mesma situagcdo dos homens n&o se observa no caso das mulheres

condutoras, sendo que ja chama atencdo o quao a mais 0s percentuais de

2011 ja favoreciam as mulheres de ensino superior, conforme tabela 5, com

31,25% das mulheres habilitadas a dirigir no estado naquele ano, aumentando

para 35,9% atualmente. Estes indices percentuais demonstram o quanto é

dificil para mulher de menor escolaridade e de renda mais baixa acessar o

transito como condutora, porém cabe aqui um destaque do aumento percentual

de 3,4% das condutoras com apenas o nivel fundamental completo, o que pode

estar associado a necessidade de sustento das familias, em um possivel hovo

arranjo laboral.

Tabela 51 - Percentual de condutoras mulheres por grau de escolaridade 2011 —
2022

Rev. Escola DetranRS, Porto Alegre, v.2, n.2, p.68-82 fev./abr. 2023.
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Habilitados Habilitados Percentual
Censo PNAD
) Sexo Sexo aumento
Escolaridade IBGE o IBGE o -
Feminino Feminino habilitados
(%) 2010 (%) 2019
(%) 2011 (%) 2022 2011 - 2022
N&o Sabe ler e escrever 0,00 0,00 -59,9
Ensino Fundamental Incompleto 48,0 6,89 38,6 6,55 -4,9
Ensino Fundamental 19,0 10,22 12,5 10,56 3.4
Ensino Médio 24,0 46,94 31,4 44,37 -5,5
Ensino Superior 9,0 31,35 17,4 35,92 14,6
Nao Informada 4,60 2,60 -43,4

Fonte: Elaborada pelo autor a partir de dados do IBGE (2022) e DETRAN/RS (2022).

N&o ha duvida de que houve mudancas profundas no perfil do condutor
gaucho. Os indices apontam uma elitizacdo cada vez maior do acesso a CNH.
Mesmo com o aumento geral das escolaridades, o que se vé € que 0 aumento
na demanda por CNH sO ocorre nos niveis mais altos de escolaridade e por
consequéncia, deduzindo, de renda.

O que leva a concluir que o transito ndo € acessado de forma
semelhante por toda populacdo, sendo muitas vezes apenas mais um ambiente
de excluséo, discriminacdo e marginalidade tdo observado na sociedade

gaucha e brasileira.

4. DADOS REFERENTES AS INFRACOES DE TRANSITO

Desde 2011 até setembro de 2022 foram emitidos pelos 6rgaos
autuadores de transito mais de 33 milhdes de autos de infragdo de transito,
distribuidos percentualmente conforme sua natureza na Tabela 6:

Tabela 6 — Infraces cometidas por natureza no RS

PERCENTUAIS DE EMISSOES INFRACOES ENTRE 2011 E
NATUREZA
SETEMBRO 2022
GRAVISSIMA 21,19
GRAVE 24,74
MEDIA 46,98
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LEVE 1,12
5,97

Fonte: Elaborada pelo autor a partir de dados do DETRAN/RS (2022)..

Destaca-se, no grafico 3, a tendéncia de diminuicdo nas emissdes de
autuacdes, que atingiu seu auge em 2016, sendo observada no ano de 2020
uma volta aos patamares de 2011, muito devido a pandemia de COVID-19, que
criou restricbes a circulacdo. No ano de 2021 houve uma retomada nos
nameros de aplicacbes das conhecidas, popularmente, como multas de

transito.

Gréfico 3 - Total de infragBes emitidas no RS, por natureza 2011 - 2022
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Fonte: Elaborado pelo autor a partir de dados do DETRAN/RS (2022).

Os condutores que possuem a observacdo na CNH de que exercem
atividade remunerada ao volante cometem 23% de todas as infragbes, apesar
de representarem apenas 16% dos cadastros na base de condutores estadual.
As mulheres, que obtiveram um aumento na base de condutores do estado de
29,6% para 35,8%, manttm uma média bem abaixo dos homens no

cometimento de infracdes, sendo registradas no periodo de 2011 até setembro
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de 2022, que a média de 26,4% das infracdes foram cometidas por mulheres*®.

No grafico 4 ha o comportamento comparado entre ambos 0S sexos:

Grdfico 4 - Percentuais de infracées cometidas ano a ano conforme sexo 2011 - setembro/2022
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Fonte: Elaborado pelo autor a partir de dados do DETRAN/RS (2022).

Assim, resta claro a diferenca do cuidado feminino enquanto na
conducédo de veiculos, que mesmo com 0 aumento na participacao da base de
condutores, manteve o0s percentuais referentes as infragbes de transito

emitidas no periodo no mesmo patamar.

CONSIDERACOES FINAIS

Este trabalho buscou observar as mudancgas que houve no perfil do
condutor gaucho entre 2011 e 2022, concluindo que houve uma significativa
mudanca na faixa etaria de acesso a CNH, demonstrando que os jovens de

hoje demandam menos pela Carteira de Habilitacao.

'8 Cabe um esclarecimento guanto a identificagdo de condutores em infragGes de natureza eletronica:
onde o proprietario do veiculo deve apresentar o real infrator, se caso, ndo for ele o condutor de fato
no momento da infragdo, este tipo de identificagdo muitas vezes é usada de forma equivocada pelos
proprietarios de veiculos, identificando condutores diferentes que aquelas que estdo conduzindo o
veiculo no momento da infragdo, essa pratica infelizmente é bem comum no Brasil e pode vir a ter
influéncia nos dados estatisticos.
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Dados que levam em consideracdo a escolaridade apontaram que a
CNH é mais facilmente acessada por pessoas com grau de instru¢cao mais alto,
concluindo que os gauchos ndo tém acesso a esta de forma semelhante por
toda populacao.

Outro fenébmeno observado na ultima década esta no aumento relativo
da participacao feminina no transito, nao havendo influéncia direta nos indices
de infragbes de transito, o que pode ser interpretado como algo positivo: As
mulheres, apesar de mais participativas no transito, cometem percentualmente

o mesmo numero de infragdes do inicio da década.
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