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Resumo Executivo

A motocicleta é o principal vetor da violéncia do

1 transito paulistano. Entre 2004 e 2007, as mortes de
motociclistas cresceram 46,5%. Em 2008, as motocicletas
envolveram-se em 60% dos acidentes com vitimas.

Acidentes diurnos, mortes noturnas. O acidente sobre duas
rodas acontece por igual a qualquer dia e hora, no periodo de
2 segunda a sexta-feira, de 7 as 20 horas (73% do total). As mortes

concentram-se no periodo noturno (64% das mortes entre 18 e 6:59
horas).

A periferia é o endereco do acidente com
motocicletas. 60% das vias mais perigosas para o motociclista

concentram-se em vias periféricas. As viagens sobre duas rodas em
3 Sao Paulo partem das periferias porque € nelas que mora a maior
parte tanto dos motociclistas (54,1%) como dos motofretistas
(44,8%). Mais de 25% das vias mais perigosas tém caracteristica
rodoviaria - fluxo de veiculos de grande porte e alta velocidade.

A conduta de risco do motociclista determina a morte
e o acidente. A pratica do “corredor”, o avanco do sinal

4 vermelho, a conversao proibida e a contramao sao as causas
principais (74%) das mortes de motociclistas. A conduta do
motociclista leva ao extremo a invisibilidade da motocicleta no
transito urbano.

Motociclistas e Motofretistas sdao um unico personagem
social. Os dois grupos residem nas mesmas regides e apresentam

5 as mesmas caracteristicas socioeconomicas (sexo, idade,
escolaridade, renda). Os motofretistas sao apenas 25% dos usuarios
da motocicleta em Sao Paulo.



Mortos e Feridos sobre duas rodas

Sumario
1L e T [ ot Lo e 4
1 Acidentes de transito sobre duas rodas........c..ccocvveiiiiiniiiiniinnen. 7
Temporalidade dos acidentes € Mortes.....ooveiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiianannnn. 8
Acidentes diurnos, mortes noturnas. Ocupac¢oes dos motociclistas........ 10
Enderecos da acidentalidade sobre duas rodas..........coevvveieeiiiiinnnn. 14
1O B a0 o /=T o 17
2N 0 13 11 T ool [ | 1) - 1= 22
Mobilidade e uso principal da motocicleta .......cccovviiiiiiiiiiiiiiinnnn... 22
Idade, escolaridade e renda pessoal ......cceeeiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiinnnnnn.. 24
Cotidiano de pilotagem. . ccieieiiiiiiiiiiiii e i eeeeennaeeeeans 25
EXperiéncia de aCidentes. ....ovueiiriiiiei i it eeeieeeeeennees 27
3  Consideragoes FiNaiS....ccciiiiiieeiiieiienneiiesiensssccssenassccssnnssaes 29
o 0T (o T 31



Mortos e Feridos sobre duas rodas

Introducao

O final do Século XX demarca o inicio de uma profunda transformacao no
transito de Sao Paulo. No final da década de 90, lei municipal impunha a
obrigatoriedade do uso do cinto de seguranca, a fiscalizacao eletronica de velocidade
era adotada e o novo Codigo de Transito estabelecia penalidades rigorosas as
infracdes, fiscalizadas por agentes municipais, além da Policia Militar. O novo quadro
legal e institucional produziu um impacto imediato: uma reducao de quase 30% das
mortes entre 1996 e 1998. Na medida em que essa conquista se consolidava ano apds
ano, especialmente entre os ocupantes de veiculos, entretanto, um novo desafio se
colocava a gestao da seguranca viaria.

Na virada do milénio, a cena urbana congestionada de carros e 6nibus passou
a contar com um novo personagem: a motocicleta. Até o inicio da década de 1990, a
presenca das motos era praticamente irrelevante - elas somavam apenas 3,5% da
frota de veiculos da cidade. Em 2000, a participacao ja havia dobrado, atingindo
6,5% e, em 2008, representaria mais de 10% da frota paulistana - exatamente
756.643 motocicletas em dezembro desse ano.

Motocicletas mais baratas, financiamento facilitado e boa estratégia de
marketing encontraram terreno fértil nas transformacoes da economia e do mercado
de trabalho nos anos 90, em particular os altos niveis de desemprego e a baixa
qualificacao dos jovens. A motocicleta tornou-se rapidamente uma ponte entre esse
jovem e um processo de globalizacao financeiro e comercial do qual ele estava
excluido. A mobilidade, a economia e a versatilidade da motocicleta respondiam a
demanda cada vez maior dos grandes bancos, indUstrias e escritorios pelo transporte
de documentos e pequenas cargas e viabilizava, também, a expansao dos servicos
24h de entregas de alimentos e quaisquer outras mercadorias. A motocicleta tornou-
se uma condicao de empregabilidade para centenas de milhares de jovens.

A explosao nacional de vendas da motocicleta entre 2000 e 2008 (um aumento
de mais de 300%, de 574.149 unidades para 1.879.695 unidades) nao se deveu, por
outro lado, apenas a transformacao da motocicleta em ferramenta de trabalho. Ela
respondeu, também, a insuficiéncia do sistema de transporte publico no pais e a um
novo momento historico de distribuicao e crescimento de renda. A motocicleta
representou um novo degrau de status, a conquista da autonomia real na mobilidade,
a libertacao das condicdes desconfortaveis e insuficientes dos transportes publicos.
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Estudantes, donas-de-casa, trabalhadores liberais, e até mesmo trabalhadores rurais
migraram em massa para a motocicleta.

A frota de motocicletas cresceu continuamente entre 2000 e 2008 e é claro
que a absorcao desse contingente ao sistema viario de Sao Paulo nao se fez
pacificamente. No mesmo periodo, apenas a frota de veiculos de passeio somou mais
meio milhdao de unidades as ruas, agravando os congestionamentos e deteriorando as
velocidades médias dos principais corredores.

Amplificados os conflitos, nao tardou para que os indicadores confirmassem
um novo quadro de acidentes e mortes. Em contraste com o que se verifica nos
acidentes envolvendo veiculos de quatro rodas, mais de 70% dos acidentes com
motocicletas geram vitimas que requerem atendimento médico-hospitalar e servicos
de resgate. Movendo uma frota 10 vezes menor, os motociclistas tém 20 vezes mais
chances de morrer no transito do que os ocupantes de automovel. Em 2007, de cada
10 mortes no transito de Sao Paulo, 3 envolveram condutores e passageiros de
motocicletas. Apenas pedestres morrem em maior nUmero do que motociclistas no
transito de Sao Paulo.

Esse estudo reune diversas fontes de conhecimento sobre a acidentalidade dos
motociclistas no municipio de Sao Paulo, no periodo de 2005 a 2008, a partir do
Sistema de Informacdes para Gerenciamento de Riscos, que vem sendo desenvolvido
pela Geréncia de Seguranca no Transito (GST) da Companhia de Engenharia de
Trafego de Sao Paulo (CET). O sistema integra informacdes de trés bancos diferentes:
o Banco de Mortes no Transito, o Banco de Acidentes com Vitimas, e o Banco de
Investigacao de Acidentes.

O Banco de Mortes tem como fonte primaria os Laudos de Necropsia do
Instituto Médico Legal (IML), da Secretaria de Seguranca Publica do Estado de Sao
Paulo. A fonte dos dados do Banco de Acidentes de Transito € o Sistema INFOCRIM da
Secretaria de Seguranca Publica do Estado de Sao Paulo. Esse banco filtra
exclusivamente os casos de acidentes com vitima, registrados pelos Boletins de
Ocorréncias lavrados pelas diversas Delegacias da Policia Civil de Sao Paulo. Por
altimo, o Banco de Investigacdao de Acidentes reline dados coletados em campo por
uma equipe acionada em tempo integral pela Central de Operacées da CET para os
casos de acidentes fatais. Os principais fatores de risco que contribuiram para a
ocorréncia do acidente sao investigados (danos nos veiculos envolvidos, as
respectivas trajetorias, as condicoes de manutencao, o contexto da via, dados das
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vitimas), permitindo uma analise em profundidade do evento complementar aos
dados sistematizados pela Secretaria de Seguranca Publica.

Suplementam as informacdes dos bancos de dados, as pesquisas anuais de
“Desempenho do Sistema Viario - Volumes” e o relatério “Motocicletas. Evolucao do
numero em circulacdo, acidentes e vitimas. 2000-2005”, além de pesquisas especiais
sobre motocicletas e motociclistas, produzidos pela Geréncia de Planejamento,
Logistica e Estudos Especiais (GPL) da CET.

O estudo esta dividido em duas partes. Na primeira, a analise traca um
panorama da evolucao dos acidentes e das mortes envolvendo motocicletas,
buscando identificar padroes temporais e espaciais do fendbmeno, com base nos
bancos de dados e fontes citados. A segunda parte dedica-se a analise dos dados da
“Pesquisa Socioeconomica sobre os Motociclistas em Sao Paulo”, realizada pelo
IBOPE, em 2006. Desenvolvida conjuntamente pela Geréncia de Seguranca no
Transito (GST) e pela Geréncia de Marketing e Comunicacao (GMC) da CET, essa
pesquisa constitui-se na Unica base de informacao disponivel sobre o assunto, com
validade estatistica populacional para Sao Paulo.

Para maior fluéncia da leitura e facilidade de consulta, as tabelas, quadros e
graficos foram reunidos em anexo, apresentados na ordem em que sao citados ao
longo do texto.

Esse estudo é tributario da contribuicao de diversas equipes e profissionais
que somaram conhecimentos, muitos deles inéditos, para uma nova acao
institucional visando a reducao de acidentes e mortes e a disseminacao de uma
consciéncia do risco sobre duas rodas. Agradecemos especialmente a Nancy
Schneider (Superintendente de Educacao e Seguranca), Luiz de Carvalho Montans
(Gerente de Seguranca), Mauricio Régio (GST/Investigacao de acidentes), Max Ernani
(GST/Coleta e processamento de dados de acidentes), Aluysio Simoées de Campos
Filho e Vania Dall 'Acqua Gnecco (GMC), Paulo Seiti Ueta (GPL/Departamento de
Pesquisa e Informacao), e aos nossos colegas da equipe de Gestao do Risco de
Condutores, Elia Albuquerque Rocha, Antbnio Sérgio Barnabé, Dalton Eder Bottini e
Jodao Carlos Goncalves, que vém se dedicando ao trabalho de exploracao,
sistematizacao e analise dos dados, particularizando o problema da seguranca das
motocicletas na cidade para a proposicao de acdes concretas de intervencao nessa
realidade.
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1 Acidentes de transito sobre duas rodas

As motocicletas tornaram-se um dos principais vetores da violéncia do transito
paulistano. Desde o final do século passado, os acidentes sobre duas rodas vém
modificando um padrao de mortalidade que se concentrou por décadas nos
pedestres, sempre o maior grupo de mortos, seguido dos ocupantes (motoristas e

passageiros) de veiculos automotores.

Entre 2004 e 2007, as mortes de pedestres continuaram representando quase
a metade das mortes no transito da cidade, com ligeira elevacdo no periodo, mas
houve duas mudancas significativas: (a) as mortes de ocupantes de veiculos sofreu
reducao de quase 20%, (b) as mortes de motociclistas cresceram 46,5%. Nesse
periodo, a evolucao das mortes em acidentes de transito deveu-se praticamente ao
impacto da contribuicao das mortes envolvendo motocicletas [Tabela 01, pag. 32].
Esse impacto pode ser constatado, também, observando-se a evolucao crescente dos
acidentes com vitima envolvendo motocicletas e os demais acidentes [Grafico 01,

pag. 32].

O fenémeno poderia ser explicado pelo grande aumento da frota de
motocicletas nesse mesmo periodo - a explosao de vendas de motocicletas manteria
uma relacao direta e relativamente constante e esperada com as mortes. Entretanto,
essa relacao nao € verdadeira. Entre 2005 e 2007, o crescimento da frota de
motocicletas atingiu cerca de 32%, ao passo em que as mortes de motociclistas
aumentaram 36% e, ainda mais importante, 26% apenas nos Ultimos doze meses do
periodo [Grafico 02, pag. 33]. Isso pode ser verificado, também, pelo indice de
mortes para cada grupo de 10.000 veiculos. Desde 2004, as mortes de pedestres,
ocupantes de veiculos (motoristas e passageiros) e ciclistas mantiveram-se estaveis
ou declinantes; as mortes de motociclistas, ao contrario, crescem continuamente
desde 2005 [Grafico 03, pag. 33].

Ha um problema especifico de seguranca envolvendo as motocicletas em Sao
Paulo cuja gravidade é desproporcional, portanto, a sua presenca no conjunto da
frota circulante. As motocicletas representavam 10,1% da frota, mas envolveram-se
em 60% (n=16.441) do total de acidentes com feridos (n=27.739) na cidade de Sao
Paulo em 2008. Em muitas vias importantes da cidade, o predominio dos acidentes

com motocicletas tornou-se quase absoluto - na Av. Reboucas e nas marginais dos
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rios Tieté e Pinheiros, por exemplo, cerca de 70% dos acidentes envolveram
motocicletas em 2007 [Tabela 02, pag. 34].

O aumento da frota ndo explica o crescimento dos acidentes e das mortes
envolvendo motociclistas. Muito mais importante do que a quantidade de
motocicletas na cidade € a qualidade da presenca desse veiculo na circulacao. De
2000 a 2007, as motocicletas praticamente dobraram sua participacao no sistema
viario, observando-se os volumes de veiculos nos horarios de pico. No entanto, a
partir de 2003, a presenca da motocicleta nas ruas passa a crescer mais rapidamente
do que sua participacao na frota registrada da cidade: em 2007, as motocicletas
representavam 10,1% da frota, mas eram 13% dos veiculos circulando nos horarios de
pico, e possivelmente também nos intervalos entre os picos, nas principais vias da
cidade [Tabela 03, pag. 35].

De fato, as contagens de veiculos em algumas avenidas da area mais central
confirmam que o niUmero de motocicletas se mantém alto ao longo de todo o dia. Na
Avenida 23 de Maio, por exemplo, a participacao das motocicletas era de 8,2% entre
7 e 8 horas da manha, chegando a 18,3% entre 15 e 16 horas, em dezembro de 2006.
Somente apos as 20 horas o volume relativo de motocicletas era menor do que no
inicio da manha [Grafico 04, pag. 34]. O mesmo pode ser observado nas avenidas 9
de Julho ou Paulista ou, ainda, no eixo Francisco Morato/Eusébio Matoso/

Reboucas/Consolacao.

Temporalidade dos acidentes e mortes

A presenca constante da motocicleta mantém relacao, por sua vez, com uma
freqliéncia igualmente constante dos acidentes e das mortes ao longo das horas do

dia e, principalmente, dos dias da semana.

Em 2008, foram registrados 16.441 acidentes envolvendo motocicletas na
cidade. A distribuicao desses acidentes por dia da semana nao apresenta diferencas
significativas, exceto por alguma variacao nas sextas-feiras (+19,5%) e nos domingos
(-25,3%) [Grafico 05, pag. 35]. Esses acidentes distribuem-se de maneira muito
regular, também, ao longo do dia. Em 14 horas do dia, de 7 as 20:59 horas, ocorrem
77,5% dos acidentes. Apenas entre 18 e 18:59 horas, observa-se um aumento dos
acidentes (+28%), coincidindo com os maiores volumes do final do dia. A partir de 21

horas, a quantidade de acidentes reduz progressivamente em toda madrugada até
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4:59 horas, quando ha quase 7 vezes menos acidentes do que durante o dia [Grafico
06, pag. 33].

O padrao da distribuicao dos acidentes envolvendo motocicleta verificado em
2008 vem se repetindo de modo praticamente idéntico desde 2006, seja por hora ou
dia da semana [Graficos 07, pag. 36 e 08, pag. 37], muito embora a frota de
motocicletas tenha aumentado mais de 40% nesse periodo - o que demonstra, mais
uma vez, que o crescimento da frota tem baixo valor explicativo para o fendmeno
dos acidentes sobre duas rodas. Vale destacar que os dados de 2005 para a Av. 23 de
Maio ja indicavam um padrao altamente regular do horario dos acidentes. A partir de
7 horas, 30% dos acidentes envolviam motocicletas e se mantinham nesse patamar,
sem qualquer variacao importante hora a hora, até pelo menos 21 horas [Grafico 04,

pag. 34].

A distribuicao horaria e semanal das mortes de motociclistas em 2008
acompanha em grande medida o padrao de regularidade dos acidentes. As mortes
distribuem-se nos dias Uteis da semana em proporcoes praticamente idénticas
[Grafico 05, pag. 35]. O sabado e o domingo destacam-se, no entanto, concentrando
36% das mortes, especialmente no sabado, quando se registra um aumento de quase

40% no nimero de mortos em relacao a média da semana.

Entre 7 e 17 horas, a distribuicdo das mortes por horario nao revela diferencas
significativas - ocorrem mortes a qualquer hora nesse intervalo. No entanto, a partir
de 18 horas, as curvas de acidentes e de mortes sao divergentes: os acidentes
noturnos entram em trajetoria descendente até 4 horas da manha, enquanto que o
numero de mortes salta quase 50% entre 18 e 19 horas, mantendo-se nesse patamar
elevado, com alguma variacao, até as 7 horas do dia seguinte [Grafico 06, pag. 35]. O
periodo noturno (a partir de 18 horas) e a madrugada (até 6:59 horas) concentram

63,7% das mortes de motociclistas, das quais 33,8% acontecem depois da meia-noite.

Os dados indicam uma forte correlacao entre o volume de motocicletas em
circulacao, a ocorréncia de acidentes com vitimas e as mortes dos motociclistas, pelo
menos de segunda a sexta-feira, de 7 as 21 horas. Essa correlacao coincidiria, por sua
vez, com o que se considera tradicionalmente “horario comercial” e, sobretudo, com
o “horario comercial” do servico de transporte de pequenas cargas - denominado
motofrete. O modo de organizacao da prestacao desse servico, vinculado ao tempo
de execucao das tarefas de coleta e entrega, estaria supostamente relacionado a
uma alta e constante exposicdo do motofretista ao transito e, por conseguinte, a um

maior risco de acidentes. O motofrete seria responsavel, portanto, nao apenas pelo

9
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forte crescimento quantitativo da participacao das motocicletas no sistema viario,
mas também por um uso intensivo desse sistema ao longo do dia que resultaria em

indices de acidentes correspondentes.

Entretanto, nem todo motociclista € motofretista, ao contrario da imagem
fortemente consolidada pela midia e pela sociedade ao longo da ultima década de
que eles sao uma Unica pessoa. Capa de chuva preta, mochila nas costas e chute no
retrovisor nao fazem de ninguém um motofretista, mas serviram bem a acusacao
geral de que o motofrete é a causa da violéncia no transito da cidade. A
estigmatizacao do “motoboy-cachorro-louco” nao passa, é claro, de preconceito. Nao
ha fundamento empirico para supor que a frota a servico do motofrete seja
responsavel pela regularidade dos acidentes e das mortes durante 15 horas
ininterruptas do dia: as contagens volumétricas de veiculos em circulacao nao
distinguem motociclistas comuns de motofretistas. Os dados dos acidentes
envolvendo motocicletas nao permitem, tampouco, separar por ocupac¢ao principal
esses dois grupos de motociclistas. Sabemos, por outro lado, qual era a ocupacao dos
motociclistas mortos e essa informacao abre uma nova perspectiva de compreensao

do problema.

Acidentes diurnos, mortes noturnas. Ocupacdes dos motociclistas

A ocupacado ou profissao principal da vitima é um dos dados registrados nas
Declaracoes de Obito do IML que formam a base primaria da estatistica das mortes no
transito da capital paulistana. Em 2008, apenas 15,6% dos motociclistas mortos
tinham como ocupacao principal o motofrete [Grafico 09, pag. 38]. Mais da metade
deles (53,5%) morreu, como esperado, no longo periodo do “horario comercial” entre
7:00 e 19:59 horas, mas na maior parte das horas do dia e em qualquer dia da
semana nesse ano, morreram mais motociclistas do que motofretistas [Tabela 04,

pag. 37].

Nao decorre desse fato que o motofrete seja uma atividade segura, é claro,
ou que o motofretista tenha uma performance de pilotagem superior que lhe salve
dos acidentes - morrem menos motofretistas simplesmente porque eles formam um
grupo minoritario, em termos quantitativos, no conjunto dos motociclistas em
circulacdo na cidade, conforme comprovam os dados da pesquisa realizada pelo

IBOPE, apresentados a seguir.

10
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A contribuicao do motofrete para a mortalidade e, muito provavelmente para
a acidentalidade, dos motociclistas na cidade é pequena e nao explica nem o padrao
regular das mortes por horario e dia, comentado anteriormente, nem o crescimento
das mortes no periodo noturno e no final de semana. Para isso, € necessario

investigar as ocupacoes dos demais motociclistas mortos.

As Declaracées de Obito dos motociclistas mortos entre 2005 e 2008 registram
um total de 209 ocupacdes diferentes. As descricoes das ocupacdes foram
reclassificadas de acordo com a Classificacao Brasileira de Ocupacdes (CBO-2002,
Ministério do Trabalho e Emprego). Foram consideradas como casos validos algumas
descricoes que nao constam oficialmente como ocupacdes (inativo, aposentado,
desempregado, desocupado, estagiario, e estudante), mas que tém relevancia no

conjunto das mortes de motociclistas.

A CBO agrega as classificacoes de ocupacodes, por nivel de competéncia e
similaridade nas atividades executadas, em dez Grandes Grupos, resumidos, para fins
de analise, em oito grupos: (a) Trabalhadores dos servicos, vendedores do comércio
em lojas e mercados, (b) Trabalhadores da producao de bens, manutencao e
reparacao, (c) Trabalhadores de servicos administrativos, (d) Técnicos de nivel
médio, (e) Profissionais das Ciéncias e Artes, Dirigentes e Gerentes, (f) Estudantes,
(g) Motofretistas, e (h) Outros [Quadro 01, pag. 39; Quadro 02, pag. 40; Quadro 03,
pag. 41; Quadro 04, pag. 42; Quadro 05, pag. 43; e Quadro 06, pag. 44].

De 2005 a 2008, os motociclistas mortos distribuiram-se praticamente nos
mesmos grupos ocupacionais, concentrando-se em trés deles: Trabalhadores dos
servicos, vendedores do comércio em lojas e mercados (21,6%), Trabalhadores da
producao de bens, manutencao e reparacao (19,9%) e Trabalhadores de servicos
administrativos (9,4%). No periodo, a participacao de motofretistas vem se reduzindo
consistentemente, passando de 21,3% em 2005 para 15,6% das mortes registradas em
2008 [Grafico 09, pag. 38].

A notavel constancia da distribuicaio dos mortos nas mesmas categorias
ocupacionais ao longo dos anos é reforcada, por outro lado, por um mesmo perfil na
distribuicao de escolaridade, dividida em partes iguais entre o ensino fundamental
(34,7%) e o ensino médio (38,2%), excluindo-se o grupo de Profissionais das Ciéncias e
Artes, Dirigentes e Gerentes, no qual se localizam todos os sujeitos com nivel
superior completo. A despeito do grupo ocupacional, tratam-se majoritariamente

(55,8%) de homens jovens, com idade entre 18 e 26 anos.
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A homogeneidade dessa populacao se revela, também, no baixo nivel de
competéncia requerido para o desempenho das atividades da maioria das ocupacoes.
Apesar da escolaridade média, muitos desses jovens eram simples generalistas
(como, por exemplo, os “auxiliares de servicos gerais”), ou ajudantes de funcoes
mais técnicas e qualificadas (como, por exemplo, os “auxiliares administrativos” e
todas suas variantes) no mercado de trabalho. Para esses jovens, assim como para o0s
motofretistas, a motocicleta era provavelmente muito mais do que meio de
transporte para os deslocamentos casa-trabalho; ela era condicao para o

desempenho do trabalho.

E plausivel que a motocicleta tenha viabilizado a empregabilidade desses
jovens e potencializado a produtividade e a rentabilidade das ocupacdes mais
qualificadas, na medida em que proporcionou mobilidade, isto €, um deslocamento
permanente ao longo do dia, e possivelmente da noite, em busca do local de
trabalho, especialmente quando a ocupacao esta ligada a prestacao de servicos
noturnos ou as escalas horarias moveis dos servicos 24h - isto &, quando a
disponibilidade de transporte publico (onibus, metré ou trem) é muito reduzida ou

inexistente.

N&o se trata de pessoas que saem de casa para o trabalho no inicio da manha,
permanecem em um Unico local, e retornam para casa no inicio da noite, ap6s o final
do expediente. Se o usuario da motocicleta seguisse essa rotina tradicional, haveria
altos volumes de motocicletas nos horarios de pico, assim como acontece com os
automoveis, por exemplo. O que se verifica, no entanto, € um volume macico de
motocicletas a partir de 7 da manha que s6 comeca a ceder por volta de 22 horas,
correspondendo a circulacdo constante de trabalhadores em busca do trabalho, por
vezes mais de um, em um ou mais locais, e em turnos horarios flexiveis. E o caso de
muitas ocupacodes tipicas da construcao civil (pintor, marceneiro, eletricista,
pedreiro, serralheiro e seus auxiliares e ajudantes), do comércio (vendedores,
promotores, representantes), além de diversos prestadores de servicos (chaveiro,
encanador, montadores e instaladores dos mais diversos bens, manobristas,
segurancas particulares, frentistas de postos de combustivel, porteiros e operadores

de telemarketing).

Em contraste, os grupos de Trabalhadores de servicos administrativos,
Técnicos de nivel médio, e de Profissionais das Ciéncias e Artes, Dirigentes e
Gerentes, concentram ocupacoes cujo desempenho pressupde um local especifico e

uma jornada provavelmente coincidente com o horario comercial tradicional:
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auxiliares de escritorio, secretarias, administradores de empresa, operadores de
maquinas, metallrgicos, mecanicos, balconistas, caixas, entre outras. Nao é uma
coincidéncia que justamente esses grupos ocupacionais tenham uma participacao

menor nas mortes das noites e madrugadas de 2008.

Quem morre nas noites e madrugadas sobre duas rodas em Sao Paulo?
Frentistas, garcons, manobristas, motoristas, porteiros, segurancas e vigilantes,
ajudantes gerais, mecanicos, eletricistas e pedreiros. Em 2008, mais da metade das
mortes a partir de 21 horas até 6:59 horas sao de motociclistas dos grupos de
Trabalhadores dos servicos, vendedores do comércio em lojas e mercados e
Trabalhadores da producao de bens, manutencao e reparacao - quase todos (80%) os
garcons mortos em 2008 enquanto pilotavam suas motocicletas, morreram nesse
intervalo horario, retornando para casa apés o trabalho, de acordo com os dados do
IML [Tabela 05, pag. 45].

A andlise das ocupacbes dos motociclistas mortos indica, portanto, que a
motocicleta vem atendendo a usos mais complexos do que sugere a classificacao
entre meio de transporte e meio de trabalho. A motocicleta tem sido uma
engrenagem importante de um amplo processo de transformacao nas relacdes e no
modo de organizacao do trabalho, do qual o motofrete é apenas uma das expressoes,
que colocou o trabalhador de baixa e média escolaridade e ocupagcbes com
remuneracdo correspondente, em movimento permanente pela cidade. E esse
movimento que provavelmente sustenta os volumes crescentes de motocicletas em
circulacao, dissolvendo os horarios de pico tradicionais, e explica a regularidade dos

acidentes e das mortes ao longo do dia € na madrugada.

Esse movimento explica em parte, ainda, um padrao distinto de
acidentalidade no final de semana. De 0:00 hora de sabado a 23:59 horas de
domingo, ocorrem 25,2% dos acidentes com vitimas envolvendo motocicletas e 36%
das mortes de motociclistas [Grafico 06, pag. 34]. As médias de acidentes sao bem
menores do que durante a semana de segunda a sexta-feira, ao passo que as médias

de mortes sao bem maiores.

A maioria dos acidentes no sabado (62,7%) ocorre entre 7 da manha e 19:59
horas, mesmo periodo em que ocorrem 32,6% das mortes de motociclistas [Grafico
10, pag. 46]. Vale lembrar que para muitos trabalhadores a semana Util nao se
encerra na sexta-feira, prolongando-se até a tarde de sabado, como é comum entre

os grupos de Trabalhadores dos servicos, vendedores do comércio em lojas e
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mercados e Trabalhadores da producao de bens, manutencao e reparacao [Quadro
07, pag. 45].

Ainda assim, a maioria das mortes (63%) ocorre nas noites e madrugadas (de
20:00 as 6:59 horas), do sabado e domingo [Tabela 06, pag. 45]. E clara a relacao
dessa concentracdo de acidentes com os roteiros e atividades de lazer. E justamente
nessas noites que morre mais da metade dos “estudantes” motociclistas, quase todos
com idade entre 14 e 17 anos, conduzindo a motocicleta, por conseguinte, sem

habilitacao.

Enderecos da acidentalidade sobre duas rodas

De segunda a sexta-feira, entre 7 e 21 horas, os motociclistas paulistanos
acidentam-se e morrem a qualquer hora, mas nao em qualquer lugar, nem em
qualquer rua da cidade. Ha uma distribuicao espacial da acidentalidade sobre duas
rodas que permite identificar um conjunto de vias mais perigosas para a motocicleta

na cidade.

Para identifica-las, elaborou-se uma adaptacao da Taxa de Acidentes (TA) de

uma via, proposta pelo Departamento Nacional de Transito (DENATRAN):

TA - (1 x acidente sem vitima + 5 x acidente com vitima + 13 x acidente fatal) x 106

VDM x 365 dias x E

onde VDM= volume diario médio; E= extensao do trecho

Como nao é possivel, entretanto, obter o volume diario de veiculos de todas
as vias que apresentam acidentes com motocicletas e inexiste a estatistica dos

acidentes sem vitima, adotou-se a seguinte formulacao:

Severidade/Km = 5 x acidente com vitima + 13 x acidente fatal

E

onde E= extensao do trecho

O indice de severidade/km foi aplicado, entdo, ao Banco de Dados de
Acidentes da CET, utilizando-se como critério as vias em que foram registrados pelo
menos 12 acidentes com vitimas envolvendo motociclistas em 2005, 2006 e 2007 (161
vias) e pelo menos um acidente fatal no ano de 2007. O resultado é uma relacao das

37 vias mais perigosas para motociclistas em Sao Paulo [Tabela 07, pag. 47].
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A relacao de vias pode ser dividida em dois grupos distintos:

(a) o primeiro contém 22 corredores de transporte, predominantemente
de areas mais periféricas (60% do total), tais como a Av. S. Miguel, a
Av. Dna Belmira Marin, a Av. Interlagos, a Av. Inajar de Souza ou a Av.

Teotonio Vilela;

(b) o segundo grupo pode ser caracterizado pela presenca marcante (mais
de 20% do fluxo) de caminhdes de grande porte, abrangendo 7 vias
(19%) que sao parte do Mini-anel viario e mais 3 vias (8%) que sao
trechos iniciais de rodovias. Podemos reunir a esse grupo outras 3 vias
(Av. Raimundo Pereira de Magalhaes, Av. Sadamu Inoue e Av. Paulo
Guilguer Reimberg), que sao antigas estradas periféricas, de pista
simples, com varios problemas de tracado e de sinalizacao, mas ainda

assim com presenca constante de onibus e caminhdes.

Vale destacar que apenas trés corredores viarios da area mais central da
cidade (Av. 23 de Maio, Av. Alcantara Machado e Av. Santo Amaro) integram a lista
das vias mais perigosas, comprovando que o grande volume de motocicletas na via
nao é um fator determinante do padrao de acidentalidade do motociclista em Sao
Paulo. A compreensao desse padrao requer uma analise mais detalhada das variaveis

que tornam uma via perigosa para a motocicleta na cidade.

A alta participacao dos corredores de periferia entre as vias mais perigosas
para os motociclistas indica problemas especificos deste tipo de via. Muitas delas
também apresentam altos indices de acidentes entre veiculos e atropelamentos. A
maior parte dessas vias constitui a Unica rota de acesso a extensas regides
residenciais de renda média e baixa onde a rede viaria é formada por ruas estreitas e
de pequena extensao. Por esse motivo, essas vias principais concentram
necessariamente grandes volumes de veiculos, todas as linhas de Onibus e o
transporte de carga. Apresentam em geral problemas de geometria (tracado sinuoso,
descontinuidade na largura das pistas e passeios, trechos com muita declividade),
falhas na manutencao do pavimento e sinalizacdo, além de menor presenca de

agentes de transito.

A combinacdao de altos volumes de trafego, problemas fisicos e falta de
fiscalizacao sistematica amplia a inseguranca e os conflitos nas pistas, o que se
reflete no nimero de acidentes. A participacao das vias de periferia no conjunto das

vias mais perigosas para o motociclista reforca a constatacao de que é do fundo das
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regidoes norte e sul que se origina grande parte dos motociclistas que circulam na
cidade, como sera demonstrado a seguir na analise dos dados da pesquisa realizada
pelo IBOPE.

O comportamento do trafego e a distribuicao horaria dos acidentes com
vitimas envolvendo motocicletas nessas vias, com picos entre 6:00 e 6:59 horas e
entre 20:00 e 20:59 horas, indica que elas sao parte do trajeto casa-trabalho dos
motociclistas. Para aqueles com origem nas zonas norte e leste, o trajeto casa-
trabalho também inclui as marginais dos rios Tieté e Pinheiros, que figuram sempre,
por qualquer indicador ou estatistica que se escolha, como campeas da morte e dos

acidentes com motociclistas em Sao Paulo.

As contagens volumétricas de veiculos nas marginais entre 2005 e 2008
confirmam, como esperado, que a presenca de motocicletas cresceu em até 30% no
periodo, enquanto as contagens de automoveis, onibus e caminhdes em circulacao
nao tiveram variacao significativa [Tabela 08, pag. 48]. Nao foi um crescimento
pacifico: em 2007, quase dois tercos dos acidentes nas marginais envolveram
motocicletas [Tabela 02, pag. 33]. Para entender o que as torna um lugar de alto

risco para o motociclista € preciso considerar algumas caracteristicas dessas vias.

As marginais tém grande importancia estrutural no sistema viario da Regiao
Metropolitana de Sao Paulo. Estima-se que, diariamente, circulem cerca de 600.000
veiculos pelas pistas da Marginal Tieté e 500.000 pela Marginal Pinheiros. Elas
integram o Mini Anel viario da cidade, permitindo uma circulacao perimetral a area
mais densamente ocupada da cidade - o Centro Expandido. Sao também vias de
interligacao rodoviaria - mais de 10 rodovias que passam por Sao Paulo estao
conectadas, direta ou indiretamente, as marginais, caracterizando-as como vias de
circulacao de veiculos pesados e de grande porte. Por Ultimo, as marginais sao vias
de transito rapido (expresso), ou seja, nao apresentam cruzamentos em nivel e seu
fluxo é continuo, o que permite o desenvolvimento de velocidades maiores: as pistas

centrais tém velocidade regulamentada de 90 km/h e as locais de 70 km/h.

O compartilhamento do fluxo com veiculos de grande porte e em alta
velocidade coloca a motocicleta em um contexto de maxima inseguranca pelo
simples fato de que ela se torna invisivel para os demais condutores. Em ambientes
rodoviarios, a conspicuidade da motocicleta - isto é, a possibilidade de ser vista e
percebida visualmente, é reduzida drasticamente por causa das amplas zonas cegas
dos veiculos de maior porte e, também, porque a velocidade diminui

progressivamente o campo de visao de todos os condutores. Nas saturadas marginais,
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com filas constantes de caminhdes, a motocicleta circulara, portanto,

inevitavelmente na sombra da invisibilidade [Figura 01, pag. 49].

Em varios paises da Comunidade Européia, a baixa conspicuidade da
motocicleta nas rodovias fundamenta a proibicao de circulacao das motocicletas
abaixo de 250 cilindradas. Nao é uma questao de conduta mais ou menos segura do
motociclista, de fardis acesos ou jaquetas refletivas; tratam-se de limites fisicos
inerentes a propria motocicleta. Mas é claro que a conduta do motociclista pode
tornar tudo ainda mais grave - é caso do posicionamento da motocicleta entre os

veiculos, o conhecido “corredor”.

O “corredor”

O aumento do nimero de motocicletas em circulacao, as baixas velocidades
médias de operacao do sistema viario principal e a inexisténcia de fiscalizacao
criaram um modo especificamente paulistano de conduzir a motocicleta entre as
faixas de transito: no “corredor”. Foi como um nao-veiculo que a motocicleta se
incorporou ao transito da cidade, inventando-se um espaco proprio que jamais existiu
formalmente em qualquer projeto de engenharia e muito menos na legislacao de
transito. Entretanto, é certo que havia um espaco a ser ocupado, um corredor livre,
emparedado pelas longas filas de veiculos no congestionamento. De fato, o espaco
era vazio (o “corredor”), mas tinha “dono”: era justamente o espaco da distancia

lateral de seguranca dos veiculos em suas respectivas faixas.

A ocupacao do “corredor” foi quase uma decorréncia da agilidade, que é a
esséncia do veiculo de duas rodas. Os automoveis sdao reféns do congestionamento
porque ndo tém agilidade; as motocicletas, ao contrario, escapam da imobilidade. E
essa vantagem que o “corredor” viabiliza, criando um diferencial de velocidade
importante - os veiculos se deslocando a 20 km/h em média, na Av. 23 de maio por

exemplo, a motocicleta a uma velocidade 2 ou 3 vezes maior.

Entretanto, deslocando-se livre pelo “corredor” a 50 km/h ou mais, a
motocicleta deveria manter uma distancia lateral de seguranca maior do que os 30
ou 60 cm que sobram efetivamente entre ela e os demais veiculos - sem considerar
distancias ainda menores do que isto, como € o caso nas vias com MULV (maxima
utilizacao do leito viario) ou nas vias locais. Nessas condicdes, que manobra evasiva

ou técnica de frenagem garante a seguranca diante de um defeito no pavimento ou
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de uma colisao lateral iminente pela mudanca de faixa de qualquer veiculo a frente?
A distancia de seguranca que falta aos condutores de automoéveis, Onibus e
caminhoes faltara também ao motociclista. Esse € o paradoxo da motocicleta no

“corredor”: a maxima agilidade determina o maximo risco.

A conducao da motocicleta no “corredor” estabelece um padrao dominante da
mortalidade dos motociclistas em Sao Paulo, que vem sendo identificado desde 2006,
pela pesquisa dos principais fatores contribuintes dos acidentes de transito fatais na
cidade. Essa pesquisa consiste de uma detalhada investigacao em campo, acionada
aleatoriamente 24 horas por dias, 7 dias por semana, pela Central de Operacdes da

CET, cobrindo cerca de 15% do total de acidentes fatais na cidade.

Entre 2006 e 2008, foram investigados 725 acidentes, dos quais cerca de 30%
(255) envolveram motocicletas. Essas investigacdes representaram 19% do total
(1.318) de acidentes fatais sobre duas rodas. A amostra é representativa (com 95% de
confianca), em termos de idade e sexo dos motociclistas e horario dos acidentes,

variaveis importantes em estudos de mortalidade.

A investigacao dos acidentes revela que as mortes dos motociclistas ocorrem
predominantemente em colisoes (60%) com outros veiculos, seguidas de choques com
objetos fixos (15%) e tombamentos (15%), o restante ocorrendo em atropelamentos
de pedestres (10%) [Grafico 11, pag. 49].

Em 33% dos casos periciados desde 2006, a investigacao confirma
consistentemente que nas colisdes, o posicionamento da motocicleta no “corredor”
foi o principal fator contribuinte para o impacto que resultou na morte do
motociclista. A motocicleta foi atingida por tras ou lateralmente em mais de 30% das
colisdes investigadas em 2008, seja porque se interpos inesperadamente a frente do
veiculo, impossibilitando a frenagem, seja porque foi derrubada pelo veiculo que
realizava manobra de mudanca de faixa, como repetem dezenas de descricées dos
acidentes investigados. Em qualquer das situacdes encontradas, o impacto determina
o tombamento da motocicleta e a queda do motociclista no asfalto para debaixo das
rodas dos demais veiculos que, naturalmente, nao pararam a tempo porque a
distancia de seguranca ja nao existia. Nao € preciso maiores explicacoes para
entender o que significa a queda ou tombamento entre os caminhdes nas marginais

Tieté e Pinheiros ou nas demais ligacdes rodoviarias do sistema viario de Sao Paulo.

A anadlise das colisdes transversais, das quedas e dos tombamentos revela

outros fatores decisivos para os acidentes fatais com a motocicleta: o avanco do sinal
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vermelho nos cruzamentos semaforizados, a conversao proibida e a circulacao na
contramao. Nao sao casos relacionados necessariamente com a pratica do
“corredor”, mas compdem com ele um quadro de conduta de risco caracteristica da
pilotagem da motocicleta na cidade, em que a agilidade da motocicleta, permitindo
rapidas manobras, impede a visibilidade da motocicleta pelos demais usuarios da via

ou resulta na perda de controle do veiculo.

Esse € um padrao comum das mortes no periodo noturno - entre meia-noite e
6:59 h. quase 1/3 (29,7%) dos acidentes fatais sao classificados como choques, cujas
descricdes invariavelmente relatam a “perda de controle” (por impacto contra meio-
fio, canteiro central, lombada ou por colisdao contra outro veiculo em manobra ou
parado), seguida de queda e, por fim, do choque propriamente do motociclista
contra qualquer obstaculo (muitas vezes um poste) na via ou fora dela. Nao
surpreende, por conseguinte, que na totalidade dos casos de choque na madrugada,
o motociclista tenha morrido em decorréncia de uma lesao cerebral (traumatismo

cranio-encefalico).

E importante destacar que a “perda de controle” nas noites e madrugadas
raramente é um acidente imprevisto e inevitavel - o motociclista perde o controle da
motocicleta e é ejetado do assento porque estava em velocidade superior a
possibilidade de realizacdo de qualquer manobra ou frenagem de seguranca. E muito
provavel que se trate, também, de uma velocidade superior ao limite da via, como
relatam frequentemente os investigadores de campo e os boletins de o&bito
produzidos pelo IML. Nao ha dados objetivos disponiveis, porém, que comprovem que
o motociclista estava em “excesso de velocidade”, assim como nao ha qualquer
fundamento para supor que o motociclista morto nas noites tinha consumido alcool,
em excesso ou nao. Essas inferéncias respondem apenas ao preconceito e a uma
analise rasa e distorcida da realidade. A jornada de trabalho, avancando pela noite,
intensificando o desgaste fisico do piloto, caracteristica das ocupacdes que morrem
majoritariamente nesse periodo do dia, poderia constituir uma explicacao melhor do

que acontece de fato.

Nao ha duvida, no entanto, de que a velocidade € um fator decisivo para o
resultado do acidente. Mas nas noites e madrugadas ela esta relacionada a um
contexto completamente distinto daquele no qual se conduz a moto “no corredor”.
No “corredor”, a velocidade diferencial potencializa o acidente que ocorre em meio

ao congestionamento da via; nas noites, € o nao-congestionamento que permite a
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velocidade. Em ambos os casos, a conduta do motociclista leva ao extremo a

invisibilidade da motocicleta no transito urbano.

7

E preciso comentar um Ultimo aspecto mencionado anteriormente com
relacdo as condutas de risco identificadas na investigacdo das mortes de
motociclistas: a circulacao na contramao. O nimero de casos nao € suficiente para
uma estatistica confiavel, mas é possivel delinear uma hipotese para essa conduta. A
formacao do “corredor” exige uma via com pista dupla e, no minimo, duas faixas por
sentido. Quando isso ndao ocorre - como na Rua Augusta, na Av. Cantidio Sampaio, na
Estrada das Lagrimas, na Av. do Cursino e na Av. Sadamo Inoue, além de
praticamente todas as vias coletoras de sentido duplo, o motociclista cria uma nova
posicao para o “corredor”, transferindo-o para a linha de divisao de fluxos opostos
(dupla amarela). Na pratica, circula-se sobre essa sinalizacao horizontal ou com a
motocicleta inteiramente na faixa de sentido contrario, forcando os veiculos a
abrirem espaco a sua esquerda. De qualquer modo, a contramao é apenas uma
variante da pratica do “corredor”, que mais uma vez amplia o risco do motociclista

e, é claro, de todos os demais usuarios da via.

A invisibilidade é fatal para o motociclista, mas ndao apenas para ele. Em
2007, 2.236 pessoas foram atropeladas por motocicletas. Representando apenas 10%
da frota registrada, esse veiculo esteve envolvido em 30% de todos os atropelamentos
registrados em Sao Paulo. Em comparacao, com uma frota seis vezes maior, 0s
automoveis foram responsaveis por 54,3% dos atropelamentos na cidade. Veiculos de
duas ou quatro rodas atropelam, no entanto, em proporcdes idénticas ao longo do
dia: entre meio-dia e 21:59 horas, ocorrem mais de 60% dos atropelamentos causados

por ambos veiculos (65,6% e 61,5%, respectivamente).

Relacionando as mortes de pedestres em que a motocicleta foi o veiculo
atropelador com a localizacao do atropelamento na via, a investigacao dos acidentes
fatais revela que mais de 2/3 ocorreram em meios de quadra. Os pedestres foram
surpreendidos pela motocicleta durante a travessia, enquanto buscavam brechas
entre os veiculos parados. Esse € um comportamento culturalmente arraigado dos
pedestres em todo Brasil e é justamente o que os tem levado a morte, porque a

“brecha” coincide hoje com o “corredor” ocupado pela motocicleta.

A investigacao dos acidentes fatais sustenta a conclusao de que o “corredor”
conforma o padrao dominante da mortalidade dos motociclistas em Sao Paulo, mas
eles nao sao as Unicas vitimas desse modo especialmente paulistano de pilotagem.

Em nome da ldgica individual da agilidade, a tomada do “corredor” pelos
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motociclistas, subtraiu dos demais condutores e dos pedestres a seguranca de
circulacao na cidade. Foi no impacto com a motocicleta que 35% dos ocupantes de
veiculos, supostamente muito mais protegidos pela carroceria de aco, perderam a
vida em 2008 [Grafico 12, pag. 50]. A situacao dos vulneraveis pedestres, é claro,
nao poderia ser melhor: quase 25% dos pedestres morreram em acidentes envolvendo

motocicletas [Grafico 13, pag. 50].
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2 0Os motociclistas

Os dados de acidentes e de mortes de motociclistas indicam que a circulacao
no “corredor” € um comportamento generalizado e coletivo dos motociclistas em Sao
Paulo. Ao longo dos anos, tornou-se unanime na midia e para o senso comum,
entretanto, que “corredor” e “motoboy” eram a mesma coisa, do mesmo modo como
facilmente identificaram-no com todas as condutas de alto risco imaginaveis: excesso
de velocidade, avanco do sinal vermelho, circular na contramao ou sobre a calcada e
assim por diante. A pressao permanente do ganho por tempo no transporte de
pequenas cargas teria causado o surgimento do “corredor”, desorganizado a
circulacao e disparado uma escalada da agressividade no transito sem precedentes. A

observacao da realidade, no entanto, nao confirma essa explicacao.

Quem sao os motociclistas profissionais da cidade? Quem sao os motociclistas
comuns? Ha diferencas entre eles? Quantos eles sao? Responder a essas questoes foi o
objetivo de uma pesquisa inédita realizada em 2006 pelo IBOPE Inteligéncia.
Contratado pela CET, o IBOPE mapeou a distribuicao dos motociclistas na cidade,
definiu uma amostragem e saiu a campo para formar um perfil socioeconomico dos
motociclistas validado estatisticamente para Sao Paulo. A pesquisa foi realizada com
1.008 motociclistas residentes na Regiao Metropolitana de Sao Paulo (RMSP),
selecionados de acordo com sua representatividade quanto a Regido de Moradia e
Uso Principal da Motocicleta, no universo pesquisado previamente (8.652 domicilios
da RMSP). O intervalo de confianca estimado é de 95% e a margem de erro maxima
estimada é de trés pontos percentuais, para mais ou para menos, sobre os resultados
encontrados no total da amostra. As informacdes reunidas constituem um estoque de
conhecimentos estratégico para acdes publicas de seguranca e prevencao de

acidentes dirigidas aos motociclistas.

Mobilidade e uso principal da motocicleta

A motocicleta é utilizada predominantemente (43%) em Sao Paulo como um
veiculo de transporte no trajeto casa-trabalho. Ela é, ainda, como no passado, um
veiculo dos roteiros de lazer (31%) e esse uso eventual é, por sua vez, mais

significativo do que a proporcao de motociclistas que a utilizam como ferramenta de
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trabalho na prestacao de servicos de entregas de pequenas cargas (25%) [Quadro 08,
pag. 51]. O motofrete nao caracteriza, portanto, o uso da motocicleta na cidade, por

maior que seja sua presenca cotidiana nas vias da area central.

O uso nao-profissional da motocicleta deve ser considerado como o principal
vetor do crescimento da frota de duas rodas na cidade. Ele corresponde a um novo
momento historico de distribuicao e crescimento de renda, que fez da motocicleta
um novo degrau de status e um instrumento da conquista de autonomia na
mobilidade. Esse fendémeno ajuda a compreender o crescimento de 388% na
participacdo da motocicleta no total de viagens na RMSP entre 1997 (145.651
viagens) e 2007 (710.638 viagens), de acordo com a pesquisa Origem-Destino,

realizada pelo Metr6 de Sao Paulo [Grafico 14, pag. 51].

A pesquisa do Metro indica, ainda, que o crescimento das viagens sobre duas
rodas nao se fez as custas da reducdo das viagens de Onibus, metr6 ou trem. A
compreensao usual de que o motociclista migrou do transporte publico para a
“liberdade” da motocicleta, promovida sistematicamente pelo marketing da
industria, nao corresponde inteiramente aos fatos. Para uma parte (38,5%) dos
motofretistas, a aquisicao da motocicleta coincide com o comeco de uma vida de
direcao veicular, permitindo supor que eles tenham ascendido da condicao de
passageiros do transporte coletivo para a de condutores autonomos [Grafico 15, pag.
52]. E preciso destacar, no entanto, que a maioria dos motociclistas (75,1%) e dos
motofretistas (61,5%) possuia experiéncia de direcdo com outros veiculos,
majoritariamente um automovel, antes de comecarem a pilotar a motocicleta,
conforme demonstram os dados do IBOPE. E possivel que muitos tenham trocado o
carro pela moto, pois foram justamente as viagens de automdvel, seja como
motorista ou passageiro, que diminuiram cerca de 12,5% na década analisada pela

pesquisa do Metro.

De qualquer forma, seja como primeiro veiculo ou como substituto do carro, a
motocicleta consolidou-se como uma opcao de transporte mais econdmica e eficiente
para reduzir os tempos de viagem, e esse € um objetivo especialmente importante
quando a origem dela sdao as periferias de Sao Paulo ou a Regiao Metropolitana. As
viagens sobre duas rodas em Sao Paulo partem dessas periferias porque é nelas que
mora a maior parte tanto dos motociclistas (54,1%) como dos motofretistas (44,8%),
segundo os dados do IBOPE [Grafico 16, pag. 52].

Essa informacdo é crucial para entendermos, por outro lado, a concentracao

de acidentes nos corredores de periferia - tais como as avenidas Carlos Caldeira
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Filho, Raimundo Pereira de Magalhaes, Francisco Morato, Dna. Belmira Marim,
Sadamo Inoue, Cantidio Sampaio, Imirim, Cel. Sezefredo Fagundes ou a Estrada de
Itapecirica. Independentemente do uso que se da a motocicleta, esses corredores sao
os itinerarios rotineiros de deslocamentos casa-trabalho, na verdade muitas vezes os
Unicos caminhos disponiveis, e integram o grupo de 60% das vias mais perigosas para

o motociclista, conforme demonstrado na primeira parte desse estudo.

Idade, escolaridade e renda pessoal

A concentracao da moradia de motociclistas e motofretistas nas mesmas
regides contribui para uma homogeneidade socioeconémica dessa populacao,
verificada em diversos resultados da pesquisa do IBOPE. A comecar pela presenca
quase absoluta (96,9%) de homens na conducao da motocicleta em Sao Paulo. O
fenomeno da motocicleta em Sao Paulo é masculino e, mais importante ainda,

essencialmente geracional - a motocicleta é o veiculo do adulto jovem.

O piloto de motocicleta tem majoritariamente entre 18 e 30 anos. Nesse
amplo grupo, concentram-se mais de dois tercos dos motofretistas (73,2%) e a
maioria dos motociclistas (64,2%). E claro que ha pilotos com mais de 36 anos de
idade circulando pela cidade, mas eles representam apenas 20% dos motociclistas;
mais raro ainda é encontrar motofretistas com mais de 36 - pouco mais de 10% deles

estao na ativa a partir dessa idade [Grafico 17, pag. 53].

Essa caracteristica etaria € consistente, por sua vez, com uma experiéncia de
pilotagem recente. Cerca de 40% dos motociclistas com idade entre 18 e 22 anos
pilotam ha menos de 5 anos, coincidindo, portanto, com o tempo de habilitacao
formal [Grafico 18, pag. 53]. Trata-se de uma experiéncia recente com motocicletas
igualmente novas: a maior parte da frota tem até 3 anos de idade [Grafico 19, pag.
54]. Vale destacar que os dados da investigacao de acidentes fatais confirmam que se
trata de uma frota nova de motociclistas: 44% delas foram fabricadas no mesmo ano

da morte do motociclista.

Mais da metade dos motofretistas e dos motociclistas concluiram o ensino
médio. Esse é o nivel de escolaridade predominante, mas ha dois aspectos
diferenciais importantes: ha duas vezes mais motofretistas com o ensino fundamental
incompleto e apenas 0,4% deles concluiram o ensino superior - nivel de escolaridade

de quase 10% dos motociclistas [Grafico 20, pag. 54].
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Nao surpreende que exista uma correlacao significativa entre escolaridade e
renda pessoal. A maioria da populacao estudada concentra-se em uma mesma faixa
de renda (mais do que 2 até 5 salarios minimos). No entanto, apenas 6,2% dos
motofretistas tém renda maior do que 5 a 10 salarios minimos e nenhum deles recebe
mais do que 10 salarios. Em contraste, 6,2% dos motofretistas recebe até 1 salario,

mas apenas 2,7% dos motociclistas tém essa renda pessoal [Grafico 21, pag. 55].

As diferencas no nivel de escolaridade tém correlacao, ainda, com a forma de
aprendizado da pilotagem da motocicleta. Cerca de 14% dos motociclistas aprendem
a pilotar em cursos formais oferecidos pelos Centros de Formacao de Condutores,
uma proporcao duas vezes maior do que de motofretistas. De qualquer forma,
aprender a pilotar na escola é uma vivéncia desimportante diante do auto-
aprendizado (49,4% dos motociclistas aprendem “sozinhos”) e do papel de amigos e
parentes na reproducao das técnicas de pilotagem (“instrutores” de 46,7% dos
motofretistas) [Grafico 22, pag. 55]. Em ambos os grupos, quanto menor o tempo de
experiéncia de pilotagem, maior a proporcao de motociclistas que aprenderam
“sozinhos” e, vale lembrar, mais jovens, isto &€, com idade entre 18 e 22 anos
[Grafico 23, pag. 56].

Cotidiano de pilotagem

As variaveis socioecondmicas pesquisadas pelo IBOPE indistinguem
motociclistas e motofretistas, a despeito de algumas pequenas diferencas. Oriundos
das mesmas regides da cidade, de um mesmo contexto social e nivel de renda,
alheios ao treinamento formal para a pilotagem e, sobretudo, pertencentes a uma
mesma geracao, € mais correto pensar que ha um Unico grupo: os motociclistas. O
cotidiano no transito e a insercao particular no mercado de trabalho conferem,

entretanto, aos motofretistas caracteristicas especiais.

O motofrete é o aluguel da motocicleta como meio de transporte de pequenas
cargas e, claro, a contratacao do seu proprietario como piloto, que se torna, entao,
um motociclista profissional. A prestacao desse servico € remunerada por um periodo
de tempo fixo (2 horas) para cada tarefa de coleta/entrega. Quanto maior o nimero
de tarefas realizadas no menor tempo, portanto, maior o ganho e a produtividade na

utilizacao maxima da maquina.

Esse &, essencialmente, o negocio do motofrete e ele determina uma vivéncia

completamente distinta do transito em termos do nimero de viagens por dia e, por
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conseguinte, das distancias percorridas e do tempo dispendido na pilotagem da
motocicleta. Mais da metade (53,5%) dos motofretistas percorrem mais de 150
km/dia, o que é uma distancia 50% maior do que aquela percorrida pelos
motociclistas. Os percursos diarios dos motociclistas comuns concentram-se (77%) em
distancias de até 100 km, contrastando com o fato de que quase 1/4 dos

motofretistas fazem viagens com mais de 250 km por dia [Grafico 24, pag. 56].

Esse contraste entre distancias percorridas/dia pode levar a uma conclusao
equivocada de que os motociclistas circulam relativamente pouco porque se
restringem a seus trajetos casa-trabalho. Mesmo que o motociclista more nos
extremos leste e sul da cidade, nenhum trajeto casa-trabalho exigira que se percorra
uma distancia de até 100 km. E plausivel que esses motociclistas saiam de casa em
direcao ao trabalho, mas seu trabalho implique em circular pela cidade, como ja foi
sugerido na analise dos grupos de ocupacao dos motociclistas mortos entre 2005 e
2008. Vale observar que 15% dos motociclistas percorrem acima de 150 km por dia o
que provavelmente tem relacao com um uso da motocicleta como ferramenta ou

condicao de trabalho, tal como ela é utilizada pelos motofretistas.

Grandes distancias percorridas implicam, por sua vez, em muitas horas de
pilotagem. A maioria dos motofretistas (65,4%) realiza até 15 viagens para
entrega/coleta de pequenas cargas por dia, e dedica de 9 a 10 horas, ou mais, por
dia (59,6%) a conducao da motocicleta na cidade e pela RMSP. O tempo gasto pela
maioria dos motociclistas em seus percursos diarios é trés vezes menor, cerca de 3

horas [Grafico 25, pag. 57].

Vale destacar que essa jornada de trabalho dos motofretistas nao se restringe
aos horarios comerciais dos dias Uteis da semana. Além do tradicional servico noturno
de entregas “delivery” de alimentos e medicamentos, por exemplo, 60% dos
motofretistas prestam servicos de motofrete também nos fins de semana [Grafico 26,
pag. 57]. Quanto menor a renda familiar, mais comum é essa pratica - 54% daqueles
que tém renda até 2 salarios minimos sempre trabalham com motofrete no sabado e
domingo e, como seria de esperar, tem majoritariamente (56,9%) idade abaixo de 22

anos - sao os mais jovens [Grafico 27, pag. 58].

Quanto maiores a distancia percorrida e o tempo de pilotagem diario, maior o
grau de exposicao aos riscos da circulacao no transito da cidade. O cotidiano do
motofretista deveria, por conseguinte, refletir-se em uma experiéncia mais
freqliente com acidentes, mas essa hipotese nao se confirma completamente a partir

dos dados da pesquisa do IBOPE. A experiéncia com acidentes é, ao contrario,
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igualmente incomum para motofretistas e motociclistas - cerca de 2/3 deles afirmam
nao terem sofrido qualquer acidente significativo nos Ultimos 12 meses. Sofrer 1
acidente no ano tampouco distingue os grupos. Acima de dois acidentes, no entanto,

ha 2 vezes mais motofretistas do que motociclistas [Grafico 28, pag. 58].

Experiéncia de acidentes

Os motofretistas se acidentam com maior freqiiéncia do que os motociclistas,
mas ferem as mesmas regides do corpo quando envolvidos em acidentes: pernas e
pés (membros inferiores) e bracos e mao (membros superiores) [Grafico 29, pag. 59].
Independentemente do uso da motocicleta como mero meio de transporte ou como
instrumento de trabalho, confirma-se em Sao Paulo a repeticao do padrao mundial da

morbidade com acidentes sobre duas rodas.

A motocicleta expoe os membros inferiores e é neles que se concentram as
principais sequelas definitivas, com maior ou menor grau de incapacitacao, das
lesdes sofridas no acidente. Os motofretistas ferem com maior freqiiéncia as pernas e
pés do que os motociclistas, e ferem com maior gravidade: uma proporcao 3 vezes
maior de motofretistas relata ser portador de sequelas importantes que
impossibilitem ou interfiram nas atividades diarias, em decorréncia do acidente
sofrido [Grafico 30, pag. 59].

E importante observar, por outro lado, que a maioria absoluta dos
motociclistas e dos motofretistas envolvidos em acidentes nao relata qualquer
seqiiela importante. Isso ndo significa, porém, que o acidente em si seja menos grave
e demande cuidados médico-hospitalares mais simples. A pesquisa do IBOPE
investigou indiretamente essa questao questionando o nUmero de vezes e o tempo de
afastamento do trabalho decorrente dos acidentes de motociclistas e motofretistas

nos uUltimos 12 meses.

Os acidentes envolvendo motofretistas sao mais freqilientes, resultam em
maior numero de seqielas e implicam em afastamento do trabalho. Quase a metade
dos motofretistas (49,2%) precisa se afastar pelo menos 1 vez por ano para
tratamento e reabilitacao dos ferimentos sofridos. Em contraste, mais de 60% dos
motociclistas nao precisam interromper qualquer atividade diaria, recuperando-se
possivelmente de lesdes menos graves [Grafico 31, pag. 60]. Quando se afastam,
porém, o periodo é de até 10 dias para cerca de 40% dos motociclistas e de mais de

300 dias para quase 20% dos motofretistas [Grafico 32, pag. 60].
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As evidéncias indicam que ha maior severidade nos acidentes envolvendo
motofretistas e isso poderia ser explicado por um uso menor de equipamentos de
protecao individual (EPI) que pudessem minimizar os impactos sobre o corpo exposto
do piloto. A pesquisa revela, no entanto, que os motofretistas relatam maior uso de
todos os equipamentos importantes para a seguranca investigados (capacetes,
jaquetas, calcas, luvas, e botas) do que os motociclistas. As botas, por exemplo,
importantes para a prevencao de lesoes graves de pés e tornozelo, nunca sao

utilizadas por 42,6% dos motociclistas [Grafico 33, pag. 61].

Todavia, o uso botas e calcas nao impedem que os motofretistas machugquem
mais freqlientemente pernas e pés e com gravidade suficiente para se tornarem

portadores de sequelas incapacitantes definitivas.
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3 Consideracodes Finais

Ao longo da ultima década, motocicletas e motociclistas consolidaram um
fenomeno revolucionario na cidade de Sao Paulo, com multiplas implicacoes sociais e
econdmicas. E um fendmeno irreversivel e ainda em processo de expansdo. Nao é
possivel prever qual sera o crescimento da participacao das motocicletas na frota
nem sua participacao na circulacdao do transito da cidade; nao é possivel prever
quando acidente com motocicleta sera sindbnimo de acidente de transito; nem quando
os motociclistas serao a maioria absoluta do mortos no transito. No entanto, podemos
imaginar com seguranca, baseados nas correlacées encontradas nesse estudo, como

intervir nesse processo para preservar o maior nimero possivel de pessoas e vidas.

Esse estudo responde a perguntas simples: quando, onde e como acontecem
os acidentes e as mortes com motocicletas em Sao Paulo. O surpreendente é que
estamos diante de um fendémeno que vem se repetindo com alta regularidade, no
minimo, nos ultimos trés anos, a despeito do aumento da frota de motocicletas, do
aumento da atividade economica ou de qualquer outra variavel, nesse periodo.
Temos conhecimento exato de como se distribuem os acidentes por cada hora do dia
e por cada dia da semana e sabemos que as mortes sao eventos da noite e da
madrugada. Mais importante ainda, sabemos como morrem os motociclistas, vitimas
de um comportamento de alto risco e da infracdo sistematica de qualquer regra de
circulacdo. O “corredor” é um “feitico contra o feiticeiro”, assim como avancar o
sinal vermelho, andar na contramao, e a esperteza da conversao proibida. O
problema é que o feiticeiro ndao paga a conta sozinho: pedestres e ocupantes de
veiculos morrem juntos com o motociclista nesse quadro geral de inseguranca

coletiva.

A forte homogeneidade socioeconomica dos motociclistas € uma chave de
compreensao que faltava a esse quadro. Nao basta apenas conhecer como morrem os
motociclistas; é preciso saber, também, quem é o sujeito da acdo no comando da
motocicleta. Essa é a contribuicao crucial da analise das ocupacdes dos mortos e,
sobretudo, do perfil socioecondomico do motociclista. A motocicleta se tornou o
veiculo da empregabilidade e de produtividade do trabalho de centenas de milhares
de homens, jovens, com escolaridade média, mas desqualificados para o mercado de

trabalho competitivo. O motofretista € esse jovem, mas ele é apenas uma pequena
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parte de um conjunto muito maior, em que encontramos eletricistas, garcons,
vendedores, serralheiros e cozinheiros. Ha uma caracteristica geracional importante
a que se soma a concentracao espacial da moradia desses motociclistas e desautoriza
a distincao entre motofretistas e motociclistas. Nao ha uma “cultura do motoboy”
pelo simples fato de que esse grupo nao se distingue socioeconomicamente da grande
massa de motociclistas da cidade - os dois sao uma Unica figura social: o
motociclista. O estudo subverte, portanto, o entendimento unanime dos meios de
comunicacao e da comunidade geral de que o problema da motocicleta se reduz ao
problema do motofrete, como se nele encontrassemos a matriz dos comportamentos
de risco que matam os motociclistas, quando na verdade ele é uma parte menor da

questao.

E certo que ha lacunas de conhecimento tanto sobre os acidentes como sobre
as mortes de motociclistas em Sao Paulo; o volume de dados reunidos nesse estudo
merece ser refinado e atualizado. Porém, temos o bastante para delinear uma nova
acao que intervenha no grave problema sobre duas rodas que Sao Paulo vem
testemunhando nos Gltimos dez anos. Nao se transforma aquilo que nao se conhece;

agora conhecemos.
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Anexo

Tabelas, quadros e graficos
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TABELA 01 - Evolucdo das mortes por tipo de usuario. 2004 a 2007

Tipo de usuario
2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2004/2007 | 2006/2007
Pedestres 703 748 734 736 +4,7 % + 0,3 %
Motoristas/passageiros 347 319 289 281 -19,0 % -2,8%
Motociclistas 318 345 380 466 +46,5 % + 22,6 %
Ciclistas 51 93 84 83 + 62,7 % -1,2%
Total 1.419 | 1.505| 1.487| 1.566 + 10,4 % + 5,3 %

Fonte: Banco de Dados de Acidentes, CET

GRAFICO 01 - Acidentes com vitimas envolvendo motocicletas e

demais acidentes com vitimas. 2005 a 2008
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Fonte: Banco de Dados de Acidentes, CET
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GRAFICO 02 - Evolucio da frota de motocicletas e mortes de motociclistas.
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Fonte: Banco de Dados de Acidentes, CET e DETRAN/SP

GRAFICO 03 - indice de mortos por 10.000 veiculos. 2004 a 2007
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Fonte: Banco de Dados de Acidentes, CET e DETRAN/SP
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GRAFICO 04 - volume relativo de motocicletas e participacdo de I
motocicletas em acidentes. Avenida 23 de Maio. (%)
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Fonte: Lopes 2005 (CET) e Pesquisa realizada na Avenida 23 de Maio em 20/12/2006 (GPL/DPI)
TABELA 02 - indice de acidentes envolvendo motocicleta por Km. 2007 I
Via Ex(t::;s)ao Acﬂﬁ::::isc I‘; ot': (‘:,'/:')ma Acidentes/km

Bandeirantes r 0,56 70,83 30,45

Paulista av 2,90 55,35 30,34

Prestes Maia av 0,95 60,47 27,37

Rio Branco av 1,82 65,08 22,48

Sumare av 1,86 80,39 22,06

Melo Peixoto r 1,97 85,71 21,34

Marginal do rio Tiete av 23,50 66,89 20,98

Consolacao r da 3,79 53,38 20,85

Rudge av 1,30 67,50 20,77

Reboucas av 3,86 71,43 20,70

Edgar Faco av gal 2,30 57,32 20,43

Ataliba Leonel av gal 2,66 65,85 20,28

Augusta r 3,01 60,82 19,59

Jaguare av 2,10 68,97 19,05

Cruzeiro do Sul av 3,63 49,63 18,46

Marginal do rio Pinheiros av 19,50 67,81 18,26

Fonte: Banco de Dados de Acidentes, CET

34



Mortos e Feridos sobre duas rodas

TABELA 03 - Participacdo da motocicleta na frota de veiculos registrada I
e no volume de veiculos em circulagao nos horarios de pico.
2000 a 2007 (%)

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Frota 7,0 7,4 7,6 8,0 8,3 8,7 9,4 10,1

Horarios de Pico 7,0 7,7 8,2 8,9 10,1 11,5 12,0 13,0

Fonte: Banco de Dados de Acidentes e Desempenho do Sistema Viario - Volumes, CET

GRAFICO 05 - pistribuicdo dos acidentes com vitimas e mortes envolvendo I
motocicletas por dia da semana. 2008 (%)
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Fonte: Banco de Dados de Acidentes, CET
GRAFICO 06 - pistribuicdo dos acidentes com vitimas e mortes envolvendo I

motocicletas por hora do dia. 2008. (%)
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GRAFICO 07 - Distribuicdo dos acidentes com vitimas envolvendo motocicletas por hora do dia. 2006 a 2008. (%)
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52006 5.1 5.7 4.6 4.8 5.0 5.4 5.8 5.8 6.2 6.1 6.4 6.8 6.5 4.2 4.1 3.6 3.0 26 15 12 0.8 1.0 13 2.6
l2007‘ 5.5 6.0 43 43 4.6 5.3 4.8 5.6 6.0 5.6 6.3 6.8 6.1 4.9 4.5 3.9 3.6 23 17 12 1.0 0.9 17 3.0
IZOOS‘ 5.5 6.0 4.9 42 4.8 5.5 5.2 5.4 5.9 5.9 5.8 7.1 6.5 438 4.5 3.8 33 24 14 1.0 08 0.8 14 3.2

Fonte: Banco de Dados de Acidentes, CET
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GRAFICO 08 - pDistribuicdo dos acidentes com vitimas envolvendo motocicletas

por dia da semana. 2006 a 2008 (%)

Mortos e Feridos sobre duas rodas

s
—
Domingo | Segunda Terca Quarta Quinta Sexta Sabado
—2006 11.0 13.1 14.2 14.4 15.0 17.6 14.7
—2007 11.7 13.6 13.6 14.6 14.7 17.0 15.0
2008 10.7 14.0 14.7 14.7 14.3 17.1 14.5
Fonte: Banco de Dados de Acidentes, CET
TABELA 04 - pistribuicdo das mortes de motociclistas por ocupacéo principal '
e hora do dia. 2008 (%)
Grupos Ocupacionais
Profissionais Trabalhadores Trabalhadores
das Ciéncias | Técnicos | Trabalhadores de servicos da producdo
Horario e Artes, de nivel de servigos 508, de bens, Outros | Estudantes | Motofretistas | Total
- - e - vendedores ~
Dirigentes e | médio | administrativos d P manutengao e
0 comércio =
Gerentes reparagao
0:00 - 0:59 7.1 5.1 11.1 4.4 3.6 11.9 9.7 8.5 7.0
1:00 - 1:59 3.6 7.7 4.4 4.4 9.6 4.8 3.2 1.4 5.1
2:00 - 2:59 3.6 4.4 5.5 4.8 4.8 3.2 2.8 4.0
3:00 - 3:59 4.4 1.1 6.0 7.1 3.2 1.4 3.0
4:00 - 4:59 2.6 4.4 5.5 6.0 2.4 3.2 8.5 4.9
5:00 - 5:59 3.6 7.7 11.0 3.6 4.8 2.8 4.9
6:00 - 6:59 2.6 8.9 8.8 6.0 2.4 2.8 4.9
7:00 - 7:59 7.1 2.2 3.3 2.4 4.8 4.2 3.0
8:00 - 8:59 2.6 6.7 1.1 1.2 7.0 2.6
9:00 - 9:59 3.6 2.6 4.4 5.5 2.4 3.2 4.2 3.5
10:00 - 10:59 14.3 6.7 2.2 3.6 4.8 1.4 3.5
11:00 - 11:59 3.6 2.6 2.2 1.1 4.8 3.2 8.5 3.5
12:00 - 12:59 7.7 2.2 1.1 1.2 2.4 4.2 2.3
13:00 - 13:59 3.6 2.6 2.2 2.2 2.4 4.8 6.5 4.2 3.3
14:00 - 14:59 0.3 1.1 1.2 2.4 9.7 5.6 3.3
15:00 - 15:59 5.1 2.2 1.1 4.8 4.8 3.2 4.2 3.3
16:00 - 16:59 3.6 5.1 4.4 4.8 2.4 6.5 2.8 3.7
17:00 - 17:59 3.6 0.3 2.2 5.5 1.2 2.4 3.2 7.0 4.4
18:00 - 18:59 5.1 2.2 2.2 6.0 7.1 3.2 2.8 3.7
19:00 - 19:59 21.4 5.1 4.4 7.7 3.6 9.5 6.5 1.4 6.3
20:00 - 20:59 3.6 2.6 2.2 4.4 3.6 2.4 12.9 2.8 4.0
21:00 - 21:59 3.6 8.9 6.6 6.0 4.8 12.9 4.2 5.8
22:00 - 22:59 7.1 5.1 8.9 5.5 6.0 7.1 3.2 4.2 5.8
23:00 - 23:59 7.1 7.7 4.4 4.4 4.8 2.4 3.2 2.8 4.4
Total 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0| 100.0 100.0 100.0| 100.0

Fonte: Banco de Mortes, CET
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GRAFICO 09 - pistribuicio dos motociclistas mortos por categoria de ocupacio principal. 2005 a 2008. (%)

24.2

15.8 15.6

Trabalhadores de servigos, Trabalhadores da produgdo Motofretista Trabalhadores de servigos Outros Técnicos de nivel médio Estudante Profissionais das Ciéndias e
vendedores do comeércio de bens, manutengao e administrativos Artes, Dirigentes e Gerentes
reparagao

= 2005 m2006 =2007 m=2008

Fonte: Banco de Mortes, CET
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QUADRO 01 - pescrigdo das ocupagdes principais, por categoria
ocupacional. 2005 a 2008.

Profissionais das ciéncias e artes,

dirigentes e gerentes Freq.| %
Comerciante 42| 37.8
Gerente 16| 14.4
Analista Sistemas/Suporte 5.4
Professor 5.4
Engenheiro 3.6
Adm Empresas
Advogado
Designer
Eng. Elétrico
Func. Publico
Contador
Escrivao
Veterinario

Adm Rede Informatica
Ag. De Comunicacdo
Analista Comércio
Analista Dp

Arquivista

Auditor

Coord. Eventos
Coord. Pedagégico
Dentista

Desenhista
Enfermeiro

Eng. Rede

Musico

Paisagista

Publicitario

Radialista

Fonte: Banco de Mortes, CET
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NOTA: Essa categoria agrega ocupacdes dos Grandes Grupos 1 e 2 da Classificacdo Brasileira de
Ocupacoes (MT, 2002). A descricdo de cada Grande Grupo é a seguinte:

GG 1 - MEMBROS SUPERIORES DO PODER PUBLICO, DIRIGENTES DE ORGANIZACAO DE INTERESSE PUBLICO E DE
EMPRESA E GERENTES

Este grande grupo compreende profissGes cujas atividades principais consistem em definir e formular politicas de
governo, leis e regulamentos, fiscalizar a aplicagdo dos mesmos, representar as diversas esferas de governo e atuar em
seu nome, preparar, orientar e coordenar as politicas e as atividades de uma empresa ou de uma instituicdo, seus
departamentos e servigos internos. Refletem diferentes atividades e distintos graus de autoridade, de todas as esferas
de governo e esferas de organizagdo, empresarial, institucional e religiosa do pais, tais como legisladores,
governadores, prefeitos, dirigentes sindicais, dirigentes de empresas, chefes de pequenas populagdes indigenas e
dirigentes de instituigdes religiosas.

GG 2 - PROFISSIONAIS DAS CIENCIAS E DAS ARTES

Este grande grupo compreende as ocupagdes cujas atividades principais requerem para seu desempenho
conhecimentos profissionais de alto nivel e experiéncia em matéria de ciéncias fisicas, bioldgicas, sociais e humanas.
Também esta incluido neste grande grupo pessoal das artes e desportos, cujo exercicio profissional requer alto nivel de
competéncia como, por exemplo maestros, musicos, dentre outros. Suas atividades consistem em ampliar o acervo de
conhecimentos cientificos e intelectuais, por meio de pesquisas; aplicar conceitos e teorias para solugdo de problemas
ou por meio da educagdo, assegurar a difusdo sistematica desses conhecimentos.
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QUADRO 02 - pescrigdo das ocupagdes principais, por categoria I
ocupacional. 2005 a 2008.

Técnicos de nivel médio Freq. %
Autébnomo 46 32.2
Montador 19 13.3
Tec Informatica 12 8.4
Instalador 6 4.2
Tec Eletronica 6 4.2
Secretaria 5 3.5
Representante Comercial 4 2.8
Aux Enfermagem 3 2.1
Corretor 2 1.4
Escriturario 2 1.4
Jogador De Futebol 2 1.4
Aeroportuario 1 0.7
Agente Escolar 1 0.7
Agente Viagem 1 0.7
Assistente Vendas 1 0.7
Aux Despachante 1 0.7
Aux Enfermagem 1 0.7
Aux Dentista 1 0.7
Control. Qualidade 1 0.7
Detetive 1 0.7
Eletrotécnico 1 0.7
Enc Injetora Plastico 1 0.7
Enc Manutencao 1 0.7
Iluminador 1 0.7
Inspetor 1 0.7
Instrutor Auto Escola 1 0.7
Metroviario 1 0.7
Monitora 1 0.7
Op Processamento Dados 1 0.7
Perito De Seguros 1 0.7
Prod. Logistica - Bo Quimico 1 0.7
Securitario 1 0.7
Tec Som 1 0.7
Tec Laboratorio 1 0.7
Tec Logistica 1 0.7
Tec Manutencgdo 1 0.7
Tec Manutencao 1 0.7
Tec Mecénico 1 0.7
Tec Meio Ambiente 1 0.7
Tec Raio X 1 0.7

Fonte: Banco de Mortes, CET

NOTA: Essa categoria redne ocupagdes do Grande Grupo 3 da Classificagdo Brasileira de Ocupagées

(MT, 2002) cuja descricdo € a seguinte:

GG 3 - TECNICOS DE NIVEL MEDIO

Este grande grupo compreende as ocupagdes cujas atividades principais requerem, para seu desempenho,
conhecimentos técnicos e experiéncia de uma ou varias disciplinas das ciéncias fisicas e bioldgicas ou das ciéncias
sociais e humanas. Essas atividades consistem em desempenhar trabalhos técnicos relacionados com a aplicagdo dos
conceitos e métodos em relagdo as esferas ja mencionadas referentes a educagéo de nivel médio.
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QUADRO 03 - Descrigdo das ocupagdes principais, por categoria
ocupacional. 2005 a 2008. I

Trabalhadores de servigos

0,
administrativos Freq. o

w
(o]

Aux Adm/Escritdrio 24.7
Caixa/Cobrador
Atendente/Operador Telemarketing
Técnico
Bancario
Office Boy
Supervisor
Aux Contabilidade
Conferente
Estoquista
Carteiro
Enc De Setor
Mensageiro
Op Caixa
Aux Expedicdo
Coordenador
Digitador
Enc De Expedicao
Encarregado
Op Comércio
Recepcionista
Almoxarife
Aux Almoxarifado
Aux Credito
Aux Recepcdo
Aux Embalagem
Aux Grafico
Aux Monitoramento
Aux Cobranca
Aux Contabilidade
Despachante
Enc Servicos Gerais
Op Monitoramento
Suprimentos
Telefonista

Fonte: Banco de Mortes, CET
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NOTA: Essa categoria redne ocupagdes do Grande Grupo 4 da Classificagdo Brasileira de Ocupagées
(MT, 2002) cuja descricdo € a seguinte:

GG 4 - TRABALHADORES DE SERVICOS ADMINISTRATIVOS

Este grande grupo compreende dois subtipos. Aqueles que realizam trabalhos burocraticos, sem contato constante com
0 publico e trabalhadores administrativos de atendimento ao publico. O primeiro subtipo compreende as ocupagdes
cujas atividades principais requerem para seu desempenho conhecimentos e experiéncia necessarios para ordenar,
armazenar, computar e recuperar informagdes. As atividades consistem em realizar trabalho de secretaria, digitar e/ ou
escanear e reproduzir textos e dados em computadores, realizar outros tipos de operagdo em equipamentos de
escritério. O segundo subtipo compreende atividades de fornecimento de servigos a clientes como os realizados por
auxiliares de biblioteca, documentagdo e correios, operadores de caixa, atendentes etc.
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QUADRO 04 - pescrigdo das ocupagdes principais, por categoria I
ocupacional. 2005 a 2008.

Trabalhadores de servicos, vendedores

do comércio em lojas e mercados Freq.| %
Seguranca/Vigilante 55| 15.5
Motorista 48 | 13.5
Vendedor 47| 13.2
Balconista 24 6.8
Gargcom/Barman 24 6.8
Manobrista 21 5.9
Frentista 14 3.9
Atendente 13 3.7
Porteiro 13 3.7
Cozinheiro/Pizzaiolo 12 3.4
Aux Serv Gerais 10 2.8
Repositor 2.5
Guarda Civil Metropolitano
Copeiro
Feirante
Aj Cozinha
Ambulante
Cabeleireiro
Chaveiro
Fiscal
Polidor
Servente
Acougueiro

Agente Penitenciario
Aux Manutencao
Cobrador Onibus
Coletor

Gari

Atend Farmacia
Atend Padaria

Aux Farmacia
Caseiro
Churrasqueiro
Comissario

Coord. Transportes
Enc Acougue

Enc De Carro Forte
Enc Padaria

Enc Seguranca
Instalador De Insulfilm
Leiturista

Manicure

Padeiro

Pm Rodoviario
Protetico
Sorveteiro

Tec Control De Pragas
Fonte: Banco de Mortes, CET
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NOTA: Essa categoria retine ocupagdes do Grande Grupo 4 da Classificacdo Brasileira de Ocupacbes
(MT, 2002) cuja descrigdo é a seguinte:

GG 5 - TRABALHADORES DOS SERVICOS, VENDEDORES DO COMERCIO EM LOJAS E MERCADOS

Este grande grupo compreende as ocupagdes cujas tarefas principais requerem para seu desempenho os
conhecimentos e a experiéncia necessarios para a prestagdo de servigos as pessoas, servigos de protecdo e segurancga
ou a venda de mercadorias em comércio e mercados. Tais atividades consistem em servigos relacionados a viagens,
trabalhos domésticos, restaurantes e cuidados pessoais, protegéo as pessoas e bens e a manutengdo da ordem publica,
venda de mercadorias em comércio e mercados.
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QUADRO 05 - pescrigdo das ocupagdes principais, por categoria
ocupacional. 2005 a 2008.

Trabalhadores da producgdo de

= ~ | Freq. %
bens, manutencao e reparacao
Aj Geral 135 41.4
Mecanico 47 14.4
Pedreiro 23 7.1
Operador Maquina 18 5.5
Eletricista 17 5.2
Pintor 15 4.6
Grafico 11 3.4
Aj De Producédo 10 3.1
Encanador
Marceneiro
Aj Transportes
Carpinteiro
Empacotador
Serralheiro
Taxista

Aj Marcenaria
Borracheiro

Funileiro

Gesseiro

Pintor De Autos
Soldador
Transportador Escolar
Aj Eletricista

Aj Pedreiro

Aj Serralheiro

Aux Acabamento

Aux Serralheria

Aux Oficina
Caminhoneiro
Costureira

Mestre De Obras
Piloto

Vidraceiro

Fonte: Banco de Mortes, CET
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NOTA: Essa categoria agrega ocupacdes dos Grandes Grupos 7 e 9 da Classificacdo Brasileira de
Ocupacoes (MT, 2002) cuja descricdo € a seguinte:

GG 7 - TRABALHADORES DA PRODUCAO DE BENS E SERVICOS INDUSTRIAIS

Este grande grupo compreende as ocupacles cujas atividades principais requerem para seu desempenho os
conhecimentos e as atividades necessarios para produzir bens e servigos industriais. O GG 7 concentra os trabalhadores
de produgdo extrativa, da construgdo civil e da produgdo industrial de processos discretos, que mobilizam habilidades
psicomotoras e mentais voltadas primordialmente a forma dos produtos, enquanto no GG 8 concentram-se os
trabalhadores que operam processos industriais continuos, que demandam habilidades mentais de controle de variaveis
fisico-quimicas de processos.

GG 9 - TRABALHADORES DE REPARAgl\O E MANUTENCAO

Este grande grupo compreende as ocupagdes cujas atividades principais requerem, para seu desempenho, os
conhecimentos e as atividades necessarios para reparar e manter toda a sorte de bens e equipamentos, seja para uso
pessoal, de instituicSes, empresas e do governo.
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QUADRO 06 - Descrigdo das ocupagdes principais, por categoria
ocupacional. 2005 a 2008. '

Outros
Freq. %

Policial Militar/Civil
Aposentado
Metallrgico
Desempregado

Do Lar
Empresario
Estagiario
Doméstica
Ferramenteiro
Lider De Producdo
Militar

Torneiro Mecéanico
Agricultor
Desocador

Dj

Jardineiro
Mateleteiro
Militante
Patrulheiro Aprendiz
Pescador

Tec De Gas
Tratorista

Uneiro

Fonte: Banco de Mortes, CET
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NOTA 1 : Essa categoria agrega ocupagdes dos Grandes Grupos 0, 8 e 6 da Classificacdo Brasileira
de Ocupacdes (MT, 2002) cuja descricdo € a seguinte:

GG 0 - MEMBROS DAS FORGCAS ARMADAS, POLICIAIS E BOMBEIROS MILITARES

Este grande grupo compreende as ocupacgdes vinculadas as Forgas Armadas, que é composta por pessoas que, por
decisdo prépria ou obrigagdo, prestam normalmente servicos nas diferentes armas e em servigos auxiliares e ndo
desfrutam da liberdade de aceitar um emprego civil. Integram os membros do exército, da marinha e da aeronautica e
outros servigos assim como as pessoas recrutadas compulsoriamente para cumprir o servigo militar. Também fazem
parte deste grande grupo policiais e bombeiros militares.

GG 8 - TRABALHADORES DA PRODUCAO DE BENS E SERVICOS INDUSTRIAIS

Este grande grupo compreende as ocupagles cujas atividades principais requerem para seu desempenho os
conhecimentos e as atividades necessarios para produzir bens e servigos industriais. Concentram-se os trabalhadores
que operam processos industriais continuos, que demandam habilidades mentais de controle de variaveis fisico-
quimicas de processos.

GG 6 - TRABALHADORES AGROPECUARIOS, FLORESTAIS E DA PESCA

Este grande grupo compreende as ocupagdes cujas atividades principais requerem para seu desempenho os
conhecimentos e a experiéncia necessarios para a obtencdo de produtos da agricultura, da silvicultura e da pesca. Suas
atividades consistem em praticar a agricultura a fim de obter seus produtos, criar ou cagar animais, pescar ou criar
peixes, conservar e plantar florestas e em vender, quando se trata dos trabalhadores dedicados a agricultura e a pesca
comerciais, produtos a compradores, a organismos de comercializagdo ou em mercados.

NOTA 2: A Classificacdo Brasileira de Ocupacgdes ndo considera como ocupacdes: Aposentado,
Desempregado, Do lar, Doméstica nem Estagiario. Os registros dessas ocupagdes pelo IML
foram, no entanto, considerado como casos validos.
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TABELA 05 - Distribuicio das mortes de motociclistas por ocupacdo principal entre

21 horas e 6:59 horas. 2008 (%)

Grupos Ocupacionais
Profis_sjongis o Trabalhadores Trabalhadon:es
. das Ciéncias Tecnl,cos Trabalha(_:iores de servicos da produgao .

Horario e Artes, de nivel de servigos ! de bens, Outros | Estudantes | Motofretistas | Total

Dirigentes e | médio | administrativos vendedgrgs do manutencdo e

Gerentes comercio reparagao

21:00 - 21:59 4.0 - 16.0 24.0 20.0 8.0 16.0 12.0 [100.0
22:00 - 22:59 8.0 8.0 16.0 20.0 20.0 12.0 4.0 12.0 |[100.0
23:00 - 23:59 10.5 15.8 10.5 21.1 21.1 5.3 5.3 10.5 [100.0
0:00 - 0:59 6.7 6.7 16.7 13.3 10.0 16.7 10.0 20.0 |100.0
1:00 - 1:59 4.5 13.6 9.1 18.2 36.4 9.1 4.5 4.5 1100.0
2:00 - 2:59 5.9 - 11.8 29.4 23.5 11.8 5.9 11.8 |100.0
3:00 - 3:59 - - 15.4 7.7 38.5 23.1 7.7 7.7 1100.0
4:00 - 4:59 - 4.8 9.5 23.8 23.8 4.8 4.8 28.6 |100.0
5:00 - 5:59 4.8 14.3 - 47.6 14.3 9.5 - 9.5 1100.0
6:00 - 6:59 - 4.8 19.0 38.1 23.8 4.8 - 9.5 1100.0
Total 4.7 7.0 12.6 24.3 22.0 10.3 6.1 13.1 |100.0

Fonte: Banco de Mortes, CET

QUADRO 07 - pistribuigdo dos motociclistas mortos por ocupagéo principal
e final de semana (sabado e domingo). 2008

Grupos Ocupacionais %
Trabalhadores da producao de bens, manutengdo e reparacao 23.4
Trabalhadores de servigos, vendedores do comércio 16.8
Motofretistas 14.4
Trabalhadores de servigcos administrativos 11.4
Estudantes 10.8
Técnicos de nivel médio 10.2
Outros 8.4
Profissionais das Ciéncias e Artes, Dirigentes e Gerentes 4.8
Total 100.0

Fonte: Banco de Mortes, CET

TABELA 06 - Distribuicdo dos acidentes e mortes de motociclistas

por periodo horario no sabado. 2008 (%)

Periodo Acidentes | Mortes
07:00 - 19:59 62.7 32.6
20:00 - 06:59 37.3 67.4

Fonte: Banco de Mortes e Banco de Dados de Acidentes, CET

1
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1

GRAFICO 10 - Distribuicdo das mortes e acidentes por hora no final de semana (sabado e domingo). 2008 (%)
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TABELA 07 - indice de Severidade/Km. 2007

Mortos e Feridos sobre duas rodas

1

ACIDENTES | ACIDENTES | VITIMAS E
LOCAL Km C/ VITIMA MORTOS MORTOS | Severidade/Km
Abs | PESO | Abs PESO | Abs | PESO

1 | marginal do rio tiete av 24,58 | 478 | 2390 15 195 | 493 | 2585 105,17

2 | ragueb chohfi av 5,59 90 450 4 52 94 502 89,84

3 | vinte e tres de maio av 15,67 | 259 | 1295 1 13 | 260 | 1308 83,47

4 | alcantara machado av (cv radial leste) | 18,98 | 300 | 1500 6 78 | 306 | 1578 83,14

5 | salim farah maluf av 6,23 81 405 7 91 88 496 79,61

6 | francisco morato av prof 6,47 92 460 4 52 96 512 79,10

7 | tancredo neves av pres 2,79 36 180 3 39 39 219 78,63

8 | bandeirantes av dos 7,46 94 470 8 104 | 102 574 76,94

9 | marginal do rio pinheiros av 25,23 | 345 | 1725 11 143 | 356 | 1868 74,04
10 | cantidio sampaio av dep 7,44 | 102 510 3 39 | 105 549 73,76
11 | imirim av 4,65 66 330 1 13 67 343 73,75
12 | robert kennedy av 7,30 95 475 2 26 97 501 68,65
13 | interlagos av 7,52 93 465 3 39 96 504 67,02
14 | teotonio vilela av sen 9,81 121 605 4 52 | 125 657 66,99
15 | itapecerica es de 9,54 | 114 570 4 52 | 118 622 65,21
16 | guarapiranga av 5,99 69 345 3 39 72 384 64,11
17 | campo limpo es do 6,70 74 370 3 39 77 409 61,04
18 | luiz ignacio anhaia mello av prof 9,56 | 105 525 4 52 | 109 577 60,38
19 | raposo tavares via 10,59 | 106 530 8 104 | 114 634 59,88
20 | inajar de souza av 7,07 76 380 3 39 79 419 59,29
21 | lagrimas es das 3,90 40 200 1 13 41 213 54,59
22 | cursino av do 6,92 66 330 2 26 68 356 51,41
23 | carlos caldeira filho av 6,24 47 235 6 78 53 313 50,16
24 | belmira marin av dona 6,70 49 245 7 91 56 336 50,13
25 | anchieta via 5,25 45 225 2 26 47 251 47,84
26 | miguel av s 9,49 77 385 4 52 81 437 46,07
27 | santo amaro av 7,24 60 300 2 26 62 326 45,02
28 | sapopemba av 17,86 | 147 735 3 39 | 150 774 43,34
29 | guido caloi av 2,04 14 70 1 13 15 83 40,71
30 | aricanduva av 21,69 | 128 640 9 117 | 137 757 34,90
31 | dutra via pres 5,06 22 110 4 52 26 162 32,02
32 | sadamu inoue av 8,22 48 240 1 13 49 253 30,78
33 | raimundo pereira de magalhaes av 19,43 83 415 8 104 91 519 26,71
34 | elisio teixeira leite av 7,71 28 140 3 39 31 179 23,21
35 | sezefredo fagundes av cel 15,95 49 245 2 26 51 271 16,99
36 | anhanguera via 16,59 34 170 5 65 39 235 14,17
37 | paulo guilguer reimberg av 14,96 23 115 4 52 27 167 11,17

Fonte: Banco de Dados de Acidentes e Banco de Mortes no Transito, CET
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TABELA 08 - volume de veiculos na Marginal Tieté. 2005 e 2008.

Marginal

Tietd 2005 2008 2005/2008 (%)

Local | Sentido M';iﬁﬁa TI:nge Mlzﬁﬂa TI:nge Mziﬁﬁa TI:rCc?e

AUTOS 10000 8900 8500 9500 -15.0 6.7

8] ONIBUS 230 250 300 350 30.4 40.0

i 3 [ CAMINHAO 1400 | 1600 | 2500 | 1500 78.6 6.3

:’-; MOTO 750 200 950 1500 26.7 25.0
[T

? AUTO 8900 6800 8000 6700 -10.1 -1.5

Ef 9 ONIBUS 130 160 180 130 38.5 -18.8

@ CAMINHAO 1800 1400 1.200 1400 -99.9 0.0

MOTO 1200 1000 | 1.500 1400 25.0 40.0

AUTO 12000 8400 10700 7600 -10.8 -9.5

3] ONIBUS 340 250 270 300 -20.6 20.0

o Q CAMINHAO 1500 1600 1400 1300 -6.7 -18.8

g MOTO 1400 950 2200 650 57.1| -31.6
_C

3 AUTO 8400 8700 8300 8500 -1.2 -2.3

> g ONIBUS 300 300 300 350 0.0 16.7

8 CAMINHAO 1600 1200 1700 1400 6.3 16.7

MOTO 750 1700 750 2000 0.0 17.6

Marginal Pinheiros 2005 2008 2005/2008 (%)

Local | sentido PicoN Pico Pico~ Pico Pico~ Pico

Manha Tarde Manha Tarde Manha Tarde

AUTOS 9000 7900 7300 6200 -18.9 -21.5

3] ONIBUS 90 160 90 80 0.0 -50.0

@ CAMINHAO 850 800 1200 700 41.2 -12.5

2 MOTO 950 800 1200 800 26.3 0.0
>

3 AUTO 7200 7400 6200 7700 -13.9 4.1

0 ONIBUS 80 100 120 100 50.0 0.0

@ CAMINHAO 600 900 800 1000 33.3 11.1

MOTO 600 950 750 1300 25.0 36.8

AUTO 11700 | 10200 10000 8200 -14.5 -19.6

3] ONIBUS 100 130 140 100 40.0 -23.1

§ Q CAMINHAO 960 800 1000 630 4.2 -21.3

§ MOTO 1100 1700 1300 1500 18.2 | -11.8
o

§ AUTO 11300 | 10300 11100 | 11500 -1.8 11.7

@ 2 ONIBUS 130 120 150 140 15.4 16.7

E CAMINHAO 600 1000 850 950 41.7 -5.0

MOTO 1400 1500 1400 1700 0.0 13.3

Fonte: CET, Contagens Volumétricas, 2005/2008
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FIGURA 01 - ponto cego de caminhdes. I

GRAFICO 11 - Distribuicdo dos acidentes fatais investigados I
por tipo. 2006 a 2008

10%

m Colisao
m Choque
B Tombamento

60%
@ Atropelamento

Fonte: Investigagdo de Acidentes Fatais, CET
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GRAFICO 12 - pistribuicdo dos tipos de veiculo envolvidos em I
acidentes fatais de ocupantes de veiculos. 2007

Bicicleta
5.9%

Caminhao

10.3%
Automovel
Onibus 38.7%
10.6%
Motocicleta
34.5%
Fonte: Banco de Mortes, CET
GRAFICO 13 - pistribuicido dos tipos de veiculo envolvidos '

em atropelamentos fatais. 2007

Bicicleta

0,
Caminhéo 1.3%

9.6%

Onibus
18.1%

Automovel
48.2%

Motocicleta
22.8%

Fonte: Banco de Mortes, CET
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QUADRO 08 - uso principal da motocicleta. 2006 I

USO PRINCIPAL %
Casa - trabalho 43
Motofrete 25
Lazer/Eventual 31

Fonte: Pesquisa Motociclistas em S&o Paulo, IBOPE/CET

GRAFICO 14 - participacdo do modo de transporte no total de viagens. Grande S3o Paulo. 2007 I

Outros

Motocicleta

Escolar

Trem = 2007

m 1997
Metro
Passageiro

Auto (motorista)

~ 35.48%
Onibus
35.19%

Fonte: Pesquisa Origem-Destino, Metrd de Séo Paulo
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GRAFICO 15 - pistribuicio dos motociclistas por experiéncia anterior I
com outros veiculos. 2006

74.0%

38.5%

0.8%

Carro Onibus Caminhdo Ndo possui
experiéncia

= Motofretistas = Motociclistas

Fonte: Pesquisa Motociclistas em Sao Paulo, IBOPE/CET

GRAFICO 16 - Distribuicdo dos motociclistas por regido de moradia. 2006 I

21.8%
19.1% 18.8% 18.9%

Centro Norte Leste Sul Oeste

PERIFERIA  PERIFERIA (Sul)  PERIFERIA
(Norte + Leste) (Oeste)

m Motofretistas H Motociclistas

Fonte: Pesquisa Motociclistas em S&o Paulo, IBOPE/CET
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GRAFICO 17 - Distribuicdo dos motociclistas por faixa etaria. 2006 I

25.3% 24.9% 24 49

23.0%

21.6%

18a 22 23 a26 27 a 30 31a35 36 a40 41 e mais

= Motofretistas = Motociclistas

Fonte: Pesquisa Motociclistas em S&o Paulo, IBOPE/CET

GRAFICO 18 - pistribuicao dos motociclistas por tempo de pilotagem da I
motocicleta. 2006

36.6%

32.90%
29.40% 28.4% 28.1%

até 1 ano de 2 a 5 anos de 6 a 10 anos mais de 10 anos

H Motofretistas ® Motociclistas

Fonte: Pesquisa Motociclistas em Sdo Paulo, IBOPE/CET

53



Mortos e Feridos sobre duas rodas

GRAFICO 19 - Distribuicio dos motociclistas por ano de fabricacdo da I
motocicleta. 2006

34.1%

20.50/0 21.70/0 20.30/0 20'20/0

15.60/0 14 30/0

8.8%

6.4%
3.1%2.7%
m |

2005 até 2006 2003 até 2004 2000 até 2002 1995 até 1999 1990 até 1994 abaixo de 1990

B Motociclistas E Motofretistas

Fonte: Pesquisa Motociclistas em Sé&o Paulo, IBOPE/CET

GRAFICO 20 - Distribuicdo dos motociclistas por escolaridade. 2006 '

Ensino Superior completo

Ensino Superior incompleto

54.5%

Ensino Médio completo
54.9%

Ensino Médio incompleto

de 5a a 8a Série (Ensino Fundamental)

até 4a Série (Ensino Fundamental)

= Motofretistas m Motociclistas

Fonte: Pesquisa Motociclistas em S&o Paulo, IBOPE/CET
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GRAFICO 21 - Distribuicio dos motociclistas por renda pessoal I
(salario-minimo). 2006

52.9%

47.3%

2.1% 2.1%
i . LI
Até 1 Mais de 1 a2 Maisde2 a5 Maisde5 al1l0 Mais de 10 a 20 Mais de 20
H Motofretistas E Motociclistas
Fonte: Pesquisa Motociclistas em S&o Paulo, IBOPE/CET
GRAFICO 22 - pistribuicdo dos motociclistas por forma de I

aprendizado da pilotagem. 2006

45.9% 49.4% 46.7%

Sozinho Amigos/ Parentes Moto-Escola

H Motofretistas E Motociclistas

Fonte: Pesquisa Motociclistas em S&o Paulo, IBOPE/CET
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GRAFICO 23 - Distribuicio dos motociclistas por forma de aprendizado I
(“aprender sozinho”) e tempo de pilotagem. 2006

©
o
(@]
IS
=
©
@
2 De 6 a 10 anos 26.0%
(@]
IS
=
Mais de 10 anos 34.8%
Fonte: Pesquisa Motociclistas em Sao Paulo, IBOPE/CET
GRAFICO 24 - Distribuicdo dos motociclistas por quilometragem I

percorrida por dia. 2006

mais de 300 Km/ dia

15.1%
de 251 a 300 km

= Motofretistas

de 151 a 250 km ®m Motociclistas

de 101 a 150 km

até 100 km
77.0%

Fonte: Pesquisa Motociclistas em Sao Paulo, IBOPE/CET
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GRAFICO 25 - Distribuicdo dos motociclistas por quilometragem
percorrida por dia. 2006

mais de 10 horas por dia P 30.2%
de9a 10 P 29.4%
de7a8
ded4ab

de 2 a 3 horas por dia

46.5%

menos de 1 hora por dia
22.9%

H Motofretistas m Motociclistas

Fonte: Pesquisa Motociclistas em Sao Paulo, IBOPE/CET

GRAFICO 26 - pDistribuicido dos motofretistas por prestacio de servicos de
motofrete no final de semana (sabado e domingo). 2006

Nunca
40%

As vezes
15%

Sempre
45%

Fonte: Pesquisa Motociclistas em Sao Paulo, IBOPE/CET
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GRAFICO 27 - pistribuicio dos motofretistas por renda familiar (salario I
minimo) e prestacao servico de motofrete nos fins de
semana. 2006

54 %
47 %
43 % 43 %
39 %
28 %
19 %
14 % 14 %
Até 2 SM Mais de 2 a 5 SM Mais de 5 SM
mSempre mAsvezes uNunca
Fonte: Pesquisa Motociclistas em Sao Paulo, IBOPE/CET
GRAFICO 28 - pistribuicdo dos motociclistas por acidentes sofridos '

(nimero de vezes nos Ultimos 12 meses). 2006

69.6%
73.1%
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3 acidentes .
1.2% m Motofretistas

H Motociclistas
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16.0%
19.0%
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Fonte: Pesquisa Motociclistas em Sao Paulo, IBOPE/CET
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GRAFICO 29 - pistribuicio dos motociclistas envolvidos em I
acidentes por principal regidao do corpo ferida. 2006

60.1%

1.1%
Cabega Bragos e maos Tronco Pernas e pés Nao se
machucou
H Motofretistas E Motociclistas
Fonte: Pesquisa Motociclistas em S&o Paulo, IBOPE/CET
GRAFICO 30 - pistribuicio dos motociclistas envolvidos em acidentes I
por seqiielas adquiridas. 2006
.. 72.6%
Nenhuma sequiela
82.4%
Membros superiores 6.1%
(bragos e maos) 2.8%

Membros inferiores 12.3%
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. 5.0%
Outras seqtielas
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4.0%

B Motofretistas E Motociclistas

Fonte: Pesquisa Motociclistas em Sdo Paulo, IBOPE/CET
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GRAFICO 31 - pistribuicdo dos motociclistas envolvidos em acidentes por I
afastamento do trabalho (nimero de vezes nos ultimos 12
meses). 2006

60.8%

1vez 2 vezes 3 vezes mais de 3 vezes Nao ficou
afastado

H Motofretistas ® Motociclistas

Fonte: Pesquisa Motociclistas em Sao Paulo, IBOPE/CET

GRAFICO 32 - pistribuicio dos motociclistas envolvidos em acidentes I
por tempo de afastamento do trabalho. 2006
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Fonte: Pesquisa Motociclistas em S&o Paulo, IBOPE/CET
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GRAFICO 33 - Distribuicdo dos motociclistas envolvidos em acidentes I
por tempo de afastamento do trabalho. 2006
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Fonte: Pesquisa Motociclistas em Sdo Paulo, IBOPE/CET
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