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Almeida LVC. Acidentes de Transporte na BR 163:dotp na Saude, Risco e Percepcao
[dissertacdo de mestrado]. Cuiaba: Instituto del8#&ibletiva da Universidade Federal de
Mato Grosso; 2008.

RESUMO

O acidente de transporte terrestre (ATT) é um evertesejavel que concretiza o risco na
atividade de transporte. Este risco ndo € por sne@nte a esta atividade, mas se torna
parte dela devido a introducdo de tecnologias, acgasso de trabalho, as pressdes
econdmicas e sociais, entre outras. Na busca dencidar o problema dos ATT na BR
163 e em sua area de influéncia, foram analisadogmpactos na saude, os fatores
associados a sua ocorréncia e a percepcéo dedastabalhadores do setor de transporte
de cargas perigosas. Foram utilizados dados doeSHH no periodo de 2000 a 2005 para
calcular indicadores de morbimortalidade, dado®®B& do ano de 2004 para apontar 0s
fatores associados a ocorréncia de acidentes nA6BReom realizacéo de testes de qui-
quadrado & < 005), e realizacdo de entrevistas semi-estruturadas prusterior analise
do conteddo para descrever a percepcéo de risceesOkados mostram que, em relacéo
ao Brasil, no ano de 2005 houve um risco 60,5% meiose morrer por ATT no estado e
70,8% maior nos municipios da BR 163; j4 a andla® AIHs mostram que a incidéncia
de internacdo por ATT é 12,5% menor para o Matos§roe 17,2% menor para 0S
municipios da BR 163. Destacaram-se como fatoresegtiveram associados a maior
chance de ocorréncia de acidentes com vitimas &gnificancia estatistica): a condicao
de rolamento regular (OR =1,89; IC: 1,32-2,70)aoslentes do tipo coliséo frontal (OR =
14,14, IC = 8,96 — 22,32) e atropelamento de pgealé®R = 35,95; IC: 8,10 — 159,52); e
os fatores contribuintedefeito na via (OR = 4,35; IC: 1,94-9,75) e destdmeda a
sinalizacdo (OR = 5,69; IC: 2,01 — 16,12). Os mistas do setor de transporte de cargas
perigosas percebem os riscos (ocupacional e arabiemt que estdo cotidianamente
expostos, sendo que os riscos ambientais se resamelgrramamento da carga, enquanto
0S riscos ocupacionais estdo permeados pela sag@d e objetivacdo da realidade do
trabalho (jornada de trabalho, salério, condicbas dstradas, situacdes geradoras de
estresse psiquico, etc.). Foram apontados comaoigmin fatores geradores de acidentes as
condicOes das estradas, a imprudéncia dos condutoaefalta de politicas de prevencao
eficazes. Recomendam-se discussfes entre osspypéiss responsaveis pela proposicao
de medidas de controle e os trabalhadores do s&tara proposicao de politicas de maior
impacto na mitigagéo do problema.

Palavras chavesAcidentes de transporte terrestre; Impactos aesdidco; Percepcao.



Almeida LVC. Accidents of Transportation in BR 16Bnpact on Health, Risk and
Perception Dissertatio}. Cuiabd: Instituto de Saude Coletiva da Univeadil Federal de
Mato Grosso; 2008.

ABSTRACT

The Land Transport Accident (LTA) is an undesiraéent that embodies the risk in the
transport activity. This risk is not inherent inglactivity, but becomes part of it when we
introduce technologies, the process of work, tl@emic and social pressures, and others.
In search of to limit the problem of LTA in BR 1GHd in their influence area, we
analyzed the impacts on health, the factors adeaciwith their occurrence and the
workers’ risk perception of the dangerous cargogpartation. We used data from the SIM
and SIH between 2000 and 2005 to create indicatfamsorbidity and mortality, data from
PRF of 2004 to indicate the factors associated thghoccurrence of LTA in BR 163 using
chi-square testq < 005), and semi-structured interviews with content gsialto describe
the risk perception. The results show that compareBrazil, in 2005 there was a risk was
60.5% higher in dying by LTA in Mato Grosso statel &0.8% higher in the cities of BR
163; the AlHs analyses show that the hospital irte by LTA was lower 12,5% in Mato
Grosso State and lower 17,2% in cities of BR 188 most important factors associated
with a greater chance of accidents with injuriestivstatistical significance) were: the
regular conditions of roads (OR = 1,89; CI: 1,3270); collision frontal accidents (OR =
14,14; CI: 8,96 — 22,32); pedestrian run over (OB5795; ClI: 8,10 — 159,52); defect on
the track (OR = 4,35; CI: 1,94 — 9,75) and disobede road signs (OR =5,69; CI: 2,01 -
16,12). Dangerous cargo transportation’s workencgiee the risks (occupational and
environmental) that are daily exposed. The enviremial risks are of the spill of the cargo,
while the occupational risks are pervasive by #adity of the work (day of work, wages,
conditions of roads, generating situations of mesttass). They were identified important
factors to occurrence of LTA: conditions of roadscklessness of drivers and lack
prevention effective policies. We recommend disicuss between professionals
responsible to propose control measures and wot@eaneate better policies to reduce the
problem.

Key Words: Land transport accident; Impacts on health; Rskception.
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1. APRESENTACAO

A finalidade maior da ciéncia é entender o ser more@ao seu ambiente. Para isso,
cada disciplina apodera-se de um prisma, lan¢ca sdbrum feixe de luz e surge entdo um
arco-iris. Esse arco iris representa a imensiddcates e tonalidades” de conhecimentos
que podem advir de um unico feixe de luz.

Assim, quando se propde a estudar um objeto, depdondde como se olha, de
como o feixe de luz atinge o prisma, pode-se em@xar@is claramente uma ou outra cor.
Deste modo o pesquisador precisa escolher qual@ueocapreciara, mas sem esquecer que
as outras cores ainda estéo la.

Ainda que néo seja simples escolher qual cor agrédmportante “ajustar a visao”
para minimizar o grau de miopia e melhorar o fd&ssa é tarefa das mais arduas, pois sao
muitas as contribuicbes anteriores, muitos séo amsintios, e ainda assim é preciso
centrar-se no foco. No entanto, é importante ata®aaos elementos que compdem o
cenario que permeia o objeto. Vamos entdo comgenario.

Este projeto esta inserido na pesquisa “O impaasamdnsformagdes produtivas no
ambiente e na saude da populacdo dos municipicgedade influéncia da BR-163 —
Estado de Mato Grosso, 2000 a 2005”, no qual osreatpropdem metodologias
combinadas para dar conta da complexidade do offjBINATTI et. al., 2005).

Partiu-se do pressuposto que o processo histéaaacdpacado do territério mato-
grossense se deu através do incentivo de ativideslasionadas ao desenvolvimento
econdmico da regido e estas atividades redundardiferentes impactos na saude e no
ambiente, podendo ser evidenciados através des especificos a cada uma delas.

Localizando o transporte como uma atividade de sa@mportancia para o Estado
de Mato Grosso, 0 nosso foco sera sobre o aciden¢gianto impacto decorrente dessa
atividade. Este € entendido como a concretizac@&xternalizacdo dos riscos que se
encontram vinculados a atividade de transporte.

Diante deste feixe de luz sob o prisma, procurasenus deter a observar apenas
trés cores desse complexo arco-iris: 1) os impatdosalude gerados por acidentes de
transporte terrestre; os fatores associados adgi@deidos acidentes de transito ocorridos na

BR 163; e a percepcao de risco de trabalhadorestdo
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2. INTRODUCAO

O acidente de transporte € um evento indesejavel aquncretiza o0 risco na
atividade de transporte. Este risco ndo € por shex@nte a esta atividade, mas se torna
parte dela devido a introducdo de tecnologias, @zegso de trabalho, as pressfes
econbmicas e sociais, entre outras. Tanto € asaen guando se fala em transporte
terrestre, muitos fatores podem estar relacionadpstencializacdo ou minimizacao do
risco, tais como tipo da carga, condic6es das liadpeondicbes do veiculo, atitudes do
condutor, etc. Portanto, o acidente € um produterad da relacdo saude-ambiente que
expressa seus impactos na area da saude espetialmelos indicadores de
morbimortalidade das chamadas causas externas.

A propria palavra acidente indica a ndo intenciolaale em sua ocorréncia. No
entanto, recai sobre este termo uma conotacéo itagalmente negativa, o que de certa
forma Ihe aproxima do conceito moderno de riscdveékapor isso, de forma muito
recorrente na literatura ha uma evidente aproximagdre as expressoes risco, acidente e
agravo. Isso tem se posto de tal forma que bda gas pesquisas na area da saude tém se
dedicado a desvelar os fatores de riscos assocemlcgparecimento de agravos e/ou
acidentes.

Desta forma, o risco vem sendo muito estudado caijeto de natureza
probabilistica, aproximando-se da vertente epidEmica e estando carregado de
objetividade. Entretanto, enquanto fenémeno congptarmbém esta relacionado as agdes
e atitudes humanas o que torna cada vez mais é¥idemmpossibilidade de excluir a
subjetividade na compreensao do fenébmeno do risco.

No entanto, é impossivel reduzir toda a complexddagmana a um fator. Ainda
assim, muitos profissionais da area de saude easegudo trabalho insistem em utilizar a
expressao “fator humano” buscando designar o campento de homens e mulheres no
trabalho, estando muitas vezes associada a idéexrde falha e falta cometida pelos
trabalhadores (DEJOURS, 2005). Assim, a culpalgfizada vitima — expressa pelo
chamado ato inseguro — tem sido frequentementeplcagdo para a ocorréncia de
acidentes. Por outro lado, a saude do trabalhqaeré um campo em constru¢do tem
buscado explicar os acidentes e agravos relacisnadotrabalho estabelecendo uma
relacdo processual considerando o trabalhador ideseno mundo do trabalho,

condicionado por questdes sociais, econdmicasraigte ambientais.
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Muitas das pesquisas que déo suporte a area da dalabalhador e ambiente
mostram uma tendéncia em se estudar os riscosodgoacom as atividadgzrodutivas
(RIGOTO, 2003; PIGNATI, 2007) ou em decorréncia dstabelecimento de um
empreendimento. Tem se tornado possivel ndo appraadificar os riscos em situacoes
ocupacionais e ambientais concretas, mas tambéhirirec subjetividade através de
representacdes, significados e percepc¢des prawsgamdividuos envolvidos.

Recorrendo as transformacdes histéricas do pramnezeito de risco observa-se
que este passou por modificac@adicais antes de alcancar sua conotacao atugréNa
modernidade teve uma conotacdo neutra, donde saigagghnhar e perder. Ja na Era
moderna tornou-se muito mais sinbnimo de perigeuragdo uma conotagcao negativa. A
modernidade, caracterizada pela industrializagd&oede crescentes tecnologias, propiciou
a introducdo de novos e importantes riscos. Paedth@ate, estas mesmas tecnologias
ofereceram uma falsa sensacéo de seguranca baseadanca de que seriam capazes de
controlar todos os ‘efeitos colaterais’ ou riscosvpcados por elas.

Autores da sociologia contemporanea como BECK (R@EIDDENS (1994)
defendem que vivemos atualmente no que denominarsodeedade de risco’ onde €&
possivel claramente perceber as contradicdes @atesr pos-Revolucdo Industrial
(globalizacao, individualizacdo, desemprego, sulvegq riscos globais, crise ecologia e
turbuléncia dos mercados financeiros). Estes aatestacam a complexidade dos riscos
modernos, enfatizando a presenca dos riscos maradas, produtos da tecnologia.

Nos sistemas de transporte o risco €, em geratyetirado e externalizado através
da ocorréncia dos acidentes de transportes quentraonsigo importantes impactos
individuais, sociais e econémicos. Dentre os ingsmesbciais recebem grande relevancia
os de morbimortalidade.

O transporte é uma atividade intermediaria quebooéa para a concretizacdo de
uma cadeia de atividades produtivas. A necessiddgletransportar surge com a
necessidade do consumidor de obter algum bem odufaro Transportar €, portanto,
deslocar matéria prima, ou material acabado a plmigos geograficos, de modo que o
consumidor tenha acesso ao produto (HEINRICH, 2004)

Segundo World Business Concil for Sustainable Dmprakent (WBCSD, 2001):

Na verdade, ndo seria exagero dizer que a moldkdale pessoas e de
mercadorias possibilitou o advento de nossa atuednemia globalizada.
Embora evolug@es institucionais e politicas, consupressao de barreiras para

0 comércio internacional, tenham sido necesséarias surgimento da
globalizagdo, sem a evolucdo da mobilidade de @ss® mercadorias que
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caracterizou a segunda metade do século XX, taissformacdes teriam sido
exercicios sem objeto. O comércio internacional gempoderia ter-se
expandiddp. 5 e 7).

Quando se pensa em transporte terrestre no Boagile primeiro vem em mente
sdo as rodovias. As rodovias sdo as vias de treesf@restres mais antigas. A propria
historia do Brasil mostra que a construcdo de radonepresentou para esse pais bandeira
de desenvolvimento, e ainda hoje o é. No perio@einmustrial o sistema brasileiro de
transportes era composto basicamente por ferrouiadevavam aos portos, e através da
navegacao as regides se interligaram e o faziamacerterior. Com o desenvolvimento
industrial do pais, foi grande a necessidade deligar de forma direta as diferentes
regides brasileiras. Criou-se entdo uma rede radayija que as ferrovias ndo estavam
conseguindo se adaptar a nova realidade em vidodeelevados custos de construcao
(FOGLIATTI, FILIPPO e GOUDARD, 2004).

Num esforco de integrar a regido Centro-Oeste &® parante o Estado Novo
houve um intenso incentivo do governo federal paskbnizacdo oficial desta regido
(marcha para o Oeste). No entanto, foi a transteaéta capital federal para esta regiao
que justificou a interiorizacdo de vultosos inwasttos federais, dentre os quais de
destacam eletrificacdo, telecomunicacdes e priogr#e estradas de rodagem, o que
gerou uma intensa ocupacdo territorial dos estades Goias e Mato Grosso
(GUIMARAES e LEME, 2002). Os programas de créditoat, desde a década de 60,
incentivavam e acabaram por consolidar a agriailter a pecuaria nestes estados
(PIGNATTI, 2005).

Assim, a propria caracteristica econémica e gemgréb nosso pais, o qual possui
grande extensdo territorial e tem como ancora deesanomia a producdo agropecuaria,
justificou e ainda hoje justifica a construcao/ftaizacéo de rodovias, dada a necessidade
de comunicagdo das diferentes regides entre sime aditoral para o escoamento de
produtos e mercadorias para exportacao.

Da mesma forma, o setor de transporte € essenara @ desenvolvimento
econdmico do Estado de Mato Grosso sendo que de/grsodutos e insumos sao
transportados pelas rodovias, viabilizando o mera#al agro negdcio que € a principal
atividade econdmica deste estado.

Mato Grosso é um dos estados que mais colaboraapasnutencéo das cifras da
producdo do pais. Dados do Instituto Brasileiro Geografia e Estatistica (IBGE)
referentes a producdo agricola municipal mostram ga ano de 2005, das mais de 51
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milhdes de toneladas de soja produzidas no paisgiao Centro Oeste participou com
uma parcela de quase 56%, sendo que somente aip EaViato Grosso coube quase
35% do total produzido no Brasil. Assim, Mato Gmgso campedo de producdo deste
grado no pais, sendo que sozinho apresenta maidug#o que todas as outras regides
individualmente. Ou ainda, se somarmos a produg@oaditras duas regides de maior
producédo (Sul e Sudeste) a producao do Estado tie®tasso € ainda maior. Os nimeros
deste estado também s&o generosos em relacd@a cuituras como o milho (4° lugar) e
algodao (1° lugar), neste mesmo ano (IBGE, 2005).

Portanto, o transporte tem um carater essenciah pdato Grosso, ja que
respondendo a necessidade da cadeia produtiva@sdavolvimento regional, os produtos
precisam ser transportados para serem transformadossubprodutos, ou mesmo
comercializados.

SANTOS (2005) comenta que no Brasil, de acordo aados do estudo
“Transporte de Cargas no Brasil” da Confederacédciddal de Transportes (CNT)
referentes ao ano de 2003, o modal rodoviario caree@proximadamente 65% do total da
carga transportada, constituindo-se no mais imptatalemento de interacdo econémica
entre as fontes produtoras, industria e mercadsuroidor. A ferrovia colabora com
aproximadamente 21%, e a hidrovia com apenas 14%.

Ainda de acordo com os dados desse estudo a framldira tem a seguinte
caracteristica: 1.500.000 caminhdes, correspondansih do total da frota de veiculos,
sendo 25% da frota de caminhdes formada por caogtautbnomos. Existem ainda
12.000 empresas de transporte rodoviario, send@s|@mpresas rodoviarias contribuem
com 50% do total da frota e as empresas com froarip somam 25%. A idade média da
frota no Brasil € em torno de 18 anos.

No Estado de Mato Grosso, as rodovias, tais comBRal63 e BR-174,
constituem-se a rede central de integragédo dosahesaegionais da Amazonia Legal ao
mercado nacional e internacional (FOGLIATTI, FILIPle GOUDARD, 2004).

A rodovia BR 163, em seu trecho que liga Cuiabdifaade Mato Grosso) ao
Porto de Santarém-PA, passa por uma extensa &an@tial (1850 km) e tem importante
papel econdmico, social e ambiental, tanto em nHoel, como regional e nacional. Ela
foi construida ha mais de 30 anos e seu estadorEmwacao varia conforme o trecho
analisado (ORRICO, 2005).

A BR 163 existe como estrada de terra batida d&9d8 (FEARNSIDE, 2005).
Atualmente, apesar de ja pavimentada em quaseat@ddensdo que corta o Estado de
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Mato Grosso, muitos trechos se apresentam em dmwdjgrecarias de trafego até os dias
atuais, dada a péssima conservacdo. J4 no treehatrpvessa o Estado do Para esta
rodovia encontra-se ainda nédo pavimentada onderagdes de trafego séo ainda piores.
Esta rodovia que serve de corredor de exportac&ojdevia rio Amazonas, tem sido alvo
de muitos estudos j& que sua completa pavimentpo@ieria provocar ainda mais
destruicdo da floresta Amazoénica. H4 muita poléraierca de sua pavimentacdo ja que
isto provavelmente ampliaria rapidamente as areasuttivo de soja, principalmente no
Norte de Mato Grosso e no Estado do Para.

ORRICO (2005) comenta que por si s6, a BR 163 éimpartante infra-estrutura
de transporte e sua completa pavimentacdo traréfis@fivos impactos (positivos e
negativos) de ordem econdmica e social a uma &dtensa do territdrio nacional.

Infra-estrutura de transporte é aqui entendida consonjunto de elementos que
oferece um sistema de servigos de transporte coaxdenente planejados, gerenciados e
executados (FEARNSIDE, 2005).

A infra-estrutura de transporte ndo pode ser vistmo desvinculada de um
complexo econbmico que se encontra associado aplasitatividades econdémicas e
sociais. Deste modo, ndo pode ser reduzida a uplesmsuporte fisico por onde passam
veiculos. Tal infra-estrutura esta associada aodateento de diferentes demandas
(transporte de pessoas elou cargas), e a diveripos tde ofertas existentes
(autoprovimento, ofertas comerciais, tecnologiaggafia da demanda), de modo que nao
se pode ignorar a relagdo econdmica entre a isfratara e diversos setores.

Assim sendo, se por um lado existe uma preocupagdimiental associada a
pavimentacdo da BR 163, dado o aumento da areaathdare outras questdes associadas,
por outro, para o transporte hoje ja existentevénpentacao trara enormes e importantes
mudancas no setor como aumento da acessibilidaddugdo de custos desta atividade.
Por este motivo a pavimentacéo/revitalizacdo desdavia tem sido vista com grande
expectativa por varios segmentos da populacao.

Tais modificacbes sao verdadeiras tanto para ospgoate de pessoas, como,
principalmente, em relacdo ao transporte de merieadd?ortanto, a BR 163 exerce no
Estado de Mato Grosso uma influéncia que ultrapassdimites do setor transporte
(ORRICO, 2005). A infra-estrutura de transporteoassla a esta rodovia alavanca
diversas atividades (agricultura, meio ambientedlstria, turismo, educacao,

desenvolvimento social e seguranca) atraindo pradatle o que estimula a construcéo de
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infra-estruturas de outros servigos (saneamentergen elétrica, e outros) dado o
crescimento social e econdémico que provocam (FEARES2005).

Isso ocorre ndo somente pelo fato de que a ofertaind meio de transporte
constitui por si s6 um processo de producdo, nrabém por ser um meio de circulacédo
geral de toda a economia. Assim o transporte pibsipor um lado o abastecimento dos
meios de producdo e simultaneamente é o respons@eekencaminhamento do produto
produzido ao mercado.

A pavimentacéao/ revitalizacdo da Rodovia BR 162paiser uma tendéncia que se
concretizara apos a realizagdo dos estudos palaizén os impactos ambientais. No
entanto, para isso € preciso garantir uma acaorgawvental coordenada que assegure 0s
interesses dos movimentos sociais, das populagdagenas, e a conservacao dos recursos
naturais. Um dos aspectos que precisam ser berajgims diz respeito as consequéncias
do provavel aumento do volume de trafego.

Dados divulgados pelo Departamento Nacional deaie$trutura — DNIT,
referentes ao ano de 2003, mostram o volume degtaissociado a pavimentacdo da BR
163 até o porto de Santarém. Espera-se por aramgporte de 3 milhdes de toneladas de
soja, sendo que esta safra encontra-se concemnadameses do ano. Para o transporte
deste volume, em veiculos com capacidade de 40attaw seriam necessarias em torno
de 20.000 viagens/més para o0 escoamento do prddatainda que se considerar 4.000
viagens/més do polo industrial de Manaus, 1,2 redhde toneladas de combustivel no
sentido Manaus-MT (em torno de 2.000 a 2.500 viagd caminhdo) e mais 150.000
toneladas de sal no sentido nordeste de Mato Gfessdorno de 200 a 300 viagens por
més). Também contabiliza este célculo o suprimeletarroz, algoddao e milho para o
Nordeste, bem como madeira, fertilizantes, gadareecprocessada. Resumindo: com a
completa pavimentacdo da BR 163 (até o Porto deafem) pode-se se chegar a 40.000
caminhdes por més no periodo de safra, além dasnaueis, 6nibus e caminhdes de
diversas outras atividades que seréo naturalmepgisionadas (FEARNSIDE, 2005).

Portanto, aquilo que hoje ja é visto com preocupagé seja, 0 excessivo volume
de trafego de caminhdes pesados na BR 163, temdenantar muito com a completa
pavimentacéo e revitalizagdo desta rodovia. Umapdasipais preocupacdes associadas
ao maior volume de trafego € o aumento do numeraciientes, que é um importante
problema de saude publica.

Focalizando o nosso interesse sobre os traballedorsetor de transporte terrestre

observa-se a existéncia de muitos fatores de rincogporados a sua realidade de trabalho
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e associados a ocorréncia de acidentes. Dentra datggoria profissional, ha ainda um
grupo que merece destaque por possuir um fatoisde adicional: os trabalhadores do
transporte de substancias perigosas. Segundo LEADL&/EIRA (2000), essas
substancias sdo em geral inflamaveis e/ou toxicae déiberadas acidentalmente, podem
causar grandes danos as pessoas, ao ambientinetats;des.

Assim, um acidente envolvendo veiculo de transpdeeprodutos perigosos
representa um risco ampliado, j& que ndo somentmbalhador e o ambiente séo
envolvidos. Uma vez contaminando o ambiente, éipelssstender os efeitos deletérios a
toda uma populacao adstrita (HERCULANO, PORTO e IFRE, 2000).

Sendo o acidente de transporte gerador de probldenaslem econdmica, social e
até mesmo ambiental, este tem sido correntemengtoatbe estudo em diferentes areas
com a utilizacdo de diversos desenhos, recortpages e temporalidade. Tais estudos tém
elucidado muitos aspectos relevantes (anteriordsa ie posteriores) a ocorréncia do
acidente. No entanto, ainda se precisa avancanpliamentacédo de medidas preventivas e
de intervencdo mais eficazes, uma vez que taisemigid continuam a ser uma
preocupacao, mesmo considerando os esforcos ctematnte dispensados em legislacao
e fiscaliza¢do no transito.

Diante das dificuldades em se obter diminuicao tacela destes acidentes acredita-
se que existem aspectos ainda nao suficientemdéunteladlos que se manifestam na
manutencao desta problematica. Um dos aspecto®nusido levantados é a questdo da
percepcdo. Muitos estudiosos de diversas area®mlmecimento tém realizado estudos
sobre percepcéo de risco com diferentes abordagehgetivos (DIAS e DESLANDES,
2000; MOTTA, 2002; PRACA, LATTORRE E HEARST, 200BORGES, FABBRO e
RODRIGUEZ, 2004; PERES, ROSEMBERG E LUCCA, 2005;RDXOSO, LINDAU E
GOLDNER, SD).

Entende-se que a percepc¢ao de risco surge comasiraspectos que precisa ser
explorado para colaborar na compreensdo do fendndesoacidentes de transporte
terrestre. Desta forma, conhecendo a dimensdo pestéema (seus impactos, os fatores
associados a ocorréncia - ou fatores de risco angbém aspectos importantes da
percepcdo) acredita-se ser possivel avancar nanmeptacdo de medidas mais eficientes
para controle e mitigacao deste problema.

Neste sentido, considerando a relevancia do pr@lkdos acidentes para a saude
publica, a escassez de estudos que localizam m@sr@do acidente de transporte terrestre

na rodovia da BR 163 e ainda a necessidade deestes@omo 0s motoristas do setor de
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transporte de cargas perigosas percebem os riscapacional e ambiental) aos quais

estdo cotidianamente expostos esta investigacamiussponder as seguintes questdes:
Qual a magnitude dos impactos de mortalidade e idemb relacionados a ocorréncia de

acidentes de transporte terrestre no Estado de KBabsso e municipios da area de

influéncia da rodovia BR 163? Quais os principatres associados a gravidade dos
acidentes de transito ocorridos nesta rodovia? @palrcepcéo de risco dos trabalhadores
do setor de transporte que transportam produt@ggsers por esta rodovia?

Tem-se, portanto, como objeto de estudo o acideetetransporte terrestre
delimitado por trés importantes abordagens: os d¢togagerados na saude, os fatores
associados a sua gravidade e a percepcao de esootdristas. Sendo o objeto (acidente
de transporte terrestre) um evento indesejavel e @quegavelmente incorpora
consequéncias desfavoraveis a saude e ao ambémepossivel compreendé-lo sem
minimamente se apropriar da discussao que tem d ma campo de estudo do risco.
Deste modo, uma breve revisdo sobre a literatundsdo foi necessaria e apresenta-se no
primeiro capitulo deste trabalho.

Os resultados que respondem as questbes da pesipuean apresentados
compondo trés diferentes capitulos, cada qual edige por uma breve introducdo e
finalizado com algumas consideracdes.

No primeiro capitulo (6.1) através de dados se&riosl do sistema de informacéo
da saude configura-se a problemética da morbinaatdé por acidentes de transporte
terrestre no Estado de Mato Grosso e municipi@ggaetade influéncia da BR 163.

No segundo capitulo (6.2) atravées da utilizagdo dilos cedidos pela
superintendéncia de policia rodoviaria federal eesgntada uma analise descritiva dos
acidentes ocorridos na BR 163 no ano de 2004 égpido os fatores associados a
gravidade destes acidentes.

No terceiro capitulo (6.3), através da utilizagho entrevistas semi-estruturadas,
descreveu-se como 0s motoristas do setor de trdasp® cargas perigosas percebem os

riscos (ocupacional e ambiental) aos quais estéidiamamente expostos.
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3. OBJETIVOS

GERAL:

Analisar os acidentes de transporte ocorridos nalBR ou em sua area de influéncia
considerando os impactos na saude, os fatoresiadsece a percepcdo de risco de

motoristas do setor de transporte de cargas pasgos

ESPECIFICOS:

o Caracterizar a situacdo da mortalidade e morbigemteacidentes de transporte
terrestre no Estado de Mato Grosso e municipicdrela de influéncia da BR 163
enquanto impactos a saude e componentes das extsass, no periodo de 2000
a 2005;

» Identificar os fatores associados a gravidade dimeates de transito ocorridos na
BR 163 no ano de 2004;

« Descrever como os motoristas do setor de transgertargas perigosas percebem

0s riscos (ocupacional e ambiental) aos quais estitianamente expostos.
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4. REVISAO BIBLIOGRAFICA

Como ja mencionado, a concretizacdo do risco nsp@te leva a ocorréncia de
acidentes e estes por sua vez geram agravos demmnddilidade de extrema relevancia
para a saude publica. Deste modo, ndo ha comoagsagidentes sem mencionar a
discusséo de risco, pois este muitas vezes é alpospla sua ocorréncia e indiretamente
de seus conseqguentes efeitos deletérios. Tantsta flema que, em geral, um estudo
sobre acidentes freqlientemente € submetido a ficagdio do risco tais como: fatores de
risco para a ocorréncia de acidentes, risco deempaor acidentes, 0s grupos de risco, etc.
Portanto, o risco € para nds, um importante filjoe ajuda a circunscrever e discutir o

objeto.

4.1. VISAO PANORAMICA SOBRE O RISCO

Na sociedade em que vivemos o conceito de riscaito importante, tendo sido
apropriado por diferentes areas de conhecimentoigem e a atualidade do uso do termo
risco tem sido objeto de revisdes recentes. CorsodioLIEBER e LIEBER-ROMANO
(2002, p. 70): “Conceituar risco é (...) uma tarafascada (...)" ja que “pressupde um
contexto inerentemente dubio”. Talvez o Unico comseseja entre os filésofos para os
quais a origem do termo é certamente incerta eonamitiga. O termo risco pode ter tido a
sua origem associada a um emprego bem espec#lacianado aos empreendimentos de
grande monta e de contexto incerto para 0 sucessm a navegacao ou ocupacao militar,
sendo possivelmente um termo de relacdo mercardil'ap ratear prejuizos e beneficios,
adquiriu essa polissemia caracteristica de se ganparder ao mesmo tempo com ele”
(IBDEM, p. 72, 2002).

Ao longo do tempo o conceito de risco perdeu ateqdo de neutralidade e tem se
tornado sinénimo de perigo, sendo carregado deeamtids negativo. Entretanto, perigo e
risco ndo sdo a mesma coisa. Perigo € algo corquetpode, por exemplo, causar danos a
saude humana ou ao meio ambiente. O perigo estgeeah associado a gravidade e
probabilidade de ocorrer, sendo muitas vezes daskepor estudos cientificos. Ja o risco
€ uma medida de incerteza estando muito associegerao e a exposic¢ao.

A quantificacdo do risco foi possivel com o desdvimento do calculo da

probabilidade proposto por Pascal. Fazia-se refexém perdas e ganhos de um evento
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ocorrido no passado, sendo em geral os ganhoszawl@$. Assim, com o tempo, tornou-
se comum associar riscos ao prognostico de empmentbs. Isso transformou
radicalmente o conceito de risco, pois, havermneaiturais sendo que o futuro e o passado
seriam cognosciveis desde que todas as forcasdic@en iniciais do universo fossem
previamente conhecidas. Como isso nao ocorrisggafam-se leis de probabilidade onde o
futuro era continuidade do passado, ja que adn®ficitas eram desconhecidas, porém
cognosciveis pela repeticéo.

Foi em torno do conceito de risco que a moderndeeqiblogia se estruturou, uma
vez que seu objeto é de natureza probabilisti@pidemiologia tem como questado central
a ocorréncia, a causa e o controle das desordensagge numa dada populacdo
(GUILAM, 1996). O risco epidemiolégico pode seride&fo como “a probabilidade de
ocorréncia de um determinando evento relacionadalile, estimado a partir do que
ocorreu no passado recente”. O termo tem sido wadamais utilizado em revistas
médicas nas ultimas décadas (LUIZ e COHN, 2008432

A epidemiologia passou ao longo do tempo pela ségwevolucdo: na era dos
miasmas a linha de investigacdo de doencas bugcavar os efeitos deletérios destes,
sendo que era preciso eliminar sua fonte e mellawaondicbes de saneamento. Apos a
descoberta de Pasteur vivemos a epidemiologia dmfognde transmissdo, cujo inicio
coincide com o da era bacteriologica, constituinaoodelo explicativo dominante desde o
final do século XIX até meados do século XX. Negs&iodo foi muito explorado o
comportamento das doencas infecto-parasitariasodelm hegemdnico nos dias atuais € a
Epidemiologia dos fatores de risco, isso se dencjpalmente devido ao aumento das
doencas cronico-degenerativas (e também das caes@snas), onde o método
epidemiolégico voltado as doencas transmissives mais se justificava (GUILAM,
1996).

Entretanto, mesmo a associa¢ao do risco com a lpholaale ndo foi suficiente
para desvincular os pressupostos inerentementetsalgi A ficcdo da aleatoriedade
concebe que um conjunto de acasos estabelece usrani@cdo, porém nao que uma
determinacao possa ser decorrente das limitacédstdominador.

Assim, a subjetividade do conceito de risco foideeretomada no inicio do século
XX através de estudos da inferéncia baysenianaaaus a teoria econémica (LIEBER E
ROMANO-LIEBER, 2002). A busca incessante pela obgdde parece nao ter dado
conta de responder, por exemplo, por que as pessa@mgmetem a determinados riscos e

por que determinado risco é aceitavel para unsoepa#ia outros. As ciéncias sociais
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buscam estas e outras respostas e criticam agplohasi que privilegiam a objetividade
propondo a incorporagao da subjetividade ao enteerdd do risco (GUILAM, 1996).

ALMEIDA-FILHO (SD, sn) comenta que no campo do seeemum, O risco se
apresenta como “uma experiéncia pessoal e soamhocuma vivéncia, sentida e
compartida”. O autor argumenta que no senso comuon,imaginario humano, a
possibilidade de ocorréncia de algum evento é emdBrente uma expectativa da
incerteza, ou do inesperado, e isso € perigosoremigo. Assim, 0 evento possui um
sentido danoso, de ameaca a saude ou a vida, cancamotacdo secundaria de chance
que por sua vez, mais e mais, vence a ambiguidagiead de perigo.

Assim, ao longo do tempo o conceito de risco faidse modificado. Na pré-
modernidade o risco tinha uma conotacdo de neddddi e na era moderna tem uma
conotacao inegavelmente negativa.

De acordo com MARANDOLA Jr. e HOGAN (2005) os prinos estudos
cientificos envolvendo o conceito de risco possuiama forte orientacdo objetivista
(empiricista-realista), onde a realidade era end@ndomo um dado e, portanto, passivel
de mensuracdo. No entanto, posi¢cOes contrariasme eosubjetivista (idealista) tem se
apresentado no meio cientifico, sendo que paracestente o risco existe apenas a partir
da linguagem. Ha ainda outras posturas que proaorawesclar esses dois extremos,
sendo que um marco crucial no desenvolvimento desséudos € a discussdo da

Sociedade de Risco, inaugurada pela sociologia eatuas da década de 80.

4.2. SOCIEDADE DE RISCO

Na sociedade atual o termo ‘risco’ tem adquiridcawnnotacdo moral sendo que
se pode assumir uma ou outra forma de vida, viveledibrma mais ou menos arriscada.
Além disso, observa-se que 0 que ocorre no nivedonsiocial tem a sua contrapartida no
nivel macro social. Ulrich Beck e Antony Giddens 38 estudiosos que mais colaboram
com estudos sobre a “sociedade de risco”, disautimdrisco na sociedade moderna
(LIEBER e LIEBER-ROMANO, 2002).

BECK (1992) procura compreender as consequéncias\atiernidade e cria o
termo sociedade de risco para denominar a sociesladgque vivemos, a qual sucede a
sociedade industrial. Nesta sociedade, destaca-f#oode que 0s riscos ndo mais
obedecem as fronteiras de paises ou classes st@tasse de um fendmeno de amplitude

global. Desta forma propde que a identidade erdgréndividuos ndo se da mais pelo
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trabalho, ou pela insercdo social, mas sim pelesosi aos quais sdo submetidos
(GUILAM, 1996).

BECK (2003), ao discutir a sociedade de risco, daza distincdo entre duas
modernidades: modernidade simples ou industriabdemidade reflexiva (modernidade
atual). A modernidade simples é aquela caractaaizemt elementos como: situagéo de
pleno emprego, sociedade estatal e nacional, rapidastrializacdo, exploracdo da
natureza (sem consequéncias visiveis). Ja a mdddmireflexiva € a ‘modernizacdo da
modernidade’, onde aparecem as insuficiéncias €éefmstos colaterais” da primeira
modernidade.

Na modernidade reflexiva estédo presentes os seguafgmentos: a globalizacéo, a
individualizacéo, o desemprego, o subemprego, @ue&o dos géneros, 0s riscos globais
da crise ecoldgica e da turbuléncia dos mercad@sdiiros. O autor defende e enfatiza
que a modernidade reflexiva seria caracterizada pesca de solugcbes e respostas aos
riscos produzidos pela propria modernidade.

GIDDENS (1991), assim como Beck, trabalha com asstfies da modernidade
reflexiva. Este autor assume que a reflexidade @ camnacteristica fundamental de toda
acdo humana. Contudo, para ele, com o advento darmdade, a reflexidade assume um
carater diferenciado. Deste modo, a reflexidadelaaja reproduzir o sistema ja que
pensamento e acao estdo refratados. Assim, &iddlde da vida social moderna consiste
no fato de que as praticas sociais sao constantemegxaminadas e reformadas a luz de
informacg&o renovada sobre estas proprias praattasando assim constitutivamente o seu
carater” (GIDDENS, 1991, p. 45).

GIDDENS (1991) discute as duas faces da modernidaitexiva. Em uma das
faces, entende-se que as instituicdes sociais magler sua mundializacdo criaram uma
melhoria de seguranca e oportunidade aos seresnbeam@egundo o autor, este aspecto
foi enfatizado pelos classicos fundadores da madkale. Marx e Durkheim, mesmo em
perspectivas diferentes, entendiam a modernidageo cama Era turbulenta. Marx
trabalhava na perspectiva de lutas de classesyrjdhBim com a divisdo social do trabalho
(funcionalista e harmoniosa). No entanto, ambosditzavam que as possibilidades
positivas da modernidade superavam as caractasgiegativas. Weber, um pouco mais
pessimista, via 0 mundo moderno como um mundo paghd

Em oposicdo ao pensamento classico, que acredifagaa modernidade seria

essencialmente pacifica, presenciamos o adventluae grandes guerras. Deste modo a
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outra face da moeda, ou seja, o lado sombrio deemathde comecou a ser desvelado.
Em um trecho de sua obra “As consequéncias da Mualdele”, Giddens argumenta:

O mundo em que vivemos hoje € um mundo carreggoerigoso. Isso tem
servido para fazer mais do que simplesmente ené@@ou nos forcar a provar
a suposigcdo de que a emergéncia da modernidadeidemaformacédo de uma
ordem social mais feliz e mais segura. A perda @mg@ no ‘progresso’, é
claro, é um dos fatores que fundamentam a dissoldgs ‘narrativas’ da
historia. Ha, aqui, entretanto, muito mais em jaque a concluséo de que a
historia ‘vai a nenhum lugar’. Temos que desenvolrea analise institucional
do carater de dois gumes da modernidé@EDDENS, 1991, p 19).

A histéria, que se revelou pouco previsivel, aigdardava seus segredos. Com o
advento da modernidade muitas tecnologias foraronéinuiam sendo incorporadas e a
sociedade encontra-se mergulhada em riscos e pei@p por um lado as tecnologias
propiciaram a quebra de barreiras continentaisnteoducdo da engenharia genética,
informatica, automacao, etc., provocaram tambémamgeks substanciais, principalmente
no mundo do trabalho. MEDEIROS e ROCHA (2004) réssa algumas das

peculiaridades do trabalho no mundo de hoje:

No mundo do trabalho, a Terceira Revolucdo Indaktrisobretudo a

globalizag&o, traz como um dos seus desdobramentis visiveis as novas
tecnologias, o desemprego e as novas formas deniaaggio do trabalho. As
propostas neoliberais tém produzido efeitos deleséno mercado de trabalho,
tendo como um dos maiores problemas o aumento siEngeego dos setores
produtivos, com os trabalhadores sendo expulsosndocado de trabalho. O
espectro do desemprego e suas conseqiiéncias tremplicacdes sociais,

politicas e culturais, com ressonéncia no modelonémico, na estrutura da
sociedade, nas relagBes de producédo, nas subjatiesl e intersubjetividades e
na producdo da vida cotidiana, provocando inseggegnintranquilidade e

mudando as rela¢fes de podBEDEIROS e ROCHA, 2004, p. 400).

TONI (2003) em sua obra “Visdes sobre o trabalimotensformacdo” tambéem

colabora com essa discussao:

As transformacdes na producdo e no trabalho ténebiglo interpretacdes
variadas que buscam, a partir da identificagédo emnfificacdo das mudancgas na
estrutura ocupacional e nas relagfes de trabalhpreander sua diregédo e
ressaltar suas implicagfes socigiSONI, 2003, p. 251).

Beck e Giddens pontuam, na sociedade de risco,ngpleridade dos riscos
modernos cuja complexidade se refere a naturezaisiozss — enfatizando a presenca
crescente dos riscos manufaturados - produtos @sendolvimentos da ciéncia e
tecnologia — e a progressiva tendéncia a destealizacao e globalizacdo desses riscos.

Emerge entdo a sensibilidade de percepcao cresdentpie 0S riscos sdo sistémicos,
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acompanhada da consciéncia da imponderabilidaderidoss e da necessidade de
mecanismos igualmente complexos de gestédo do inepével (SPINK, 2001).

Beck defende que os individuos estdo expostosiaossrde maneira mais ou
menos homogénea, existindo uma no¢ao generalipa@trante e opressiva do risco.
Tanto é desta forma que “muito da literatura acacgsobre o risco apresenta individuos
da modernidade tardia vivendo com medo, constamentemados por sentimentos de
ansiedade, vulnerabilidade e incertos em relac8ariacos a que constantemente tomam
ciéncia”(Tulloch e Lupton, 2003.10 apud SMITH et. al. 2006).

Tal assertiva tem provocado diversas discussdes, vemque o autor uniformiza as
consequéncias globais e locais das atividades hasmatrata a sociedade como um todo
homogéneo, ndo considerando a estrutura sociallesigualdade entre paises e grupos
sociais mais vulneraveis. Diante desta propostdgelmate sobre o risco, estaria sendo
descolado de um local circunscrito no tempo e mags para 0 ambito das macro-

transformacdes sociais.

4.3. PERCEPCAO DE RISCO

Na contemporaneidade autores como Ulrich Beck eyt Giddens também tém
realizado uma analise do risco enquanto percegiBacao ou sentimento de presenca
(ou potencial) de um perigo (ALMEIDA FILHO, SD).

Embora os primeiros estudos sobre percepcéo deda&em do inicio dos anos 60,

0 conceito de percepcao de risco tornou-se proen@ngomente na metade dos anos
setenta com o estudo seminal de Slovic, Fichhdficatenstein. Seus trabalhos foram
motivados por problemas de duas areas: o ajustanieational de pessoas a perigos
naturais (como enchentes) e controvérsias sobteitbilidade dos riscos das tecnologias
modernas (energia nuclear). O problema comum pab@asas areas era a observagédo que
pessoas freqientemente respondiam ao risco de naamacional — pelo menos sob o
ponto de vista doexperts Em relacdo as ameacas naturais, por exemploasnpgssoas
menosprezavam 0s riscos, subestimando a probal@ldia dano de alguns perigos quando
comparados com as estatisticas, ou ainda negavexisténcia do risco. Construindo o
conceito de limitada racionalidade de Simon e balteo de Tverky e Kahneman sobre
heuristica cognitiva e vieses, Slovic e seus cotdmes discutiram que estas falhas na

percepcao de risco poderiam ser explicadas comoesnitado de limitacbes cognitivas
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dos seres humanos. Essas limitagdes cognitivasrséimbém responsaveis pela oposi¢ao
das pessoas as modernas tecnologias (SHUTZ, WIDBVIAKRAY, 2000).

Entretanto, logo foram descobertos outros aspegtms podem ser de grande
importancia para a percepcao de risco, sendo qute wha literatura de risco produzida
deste o inicio dos anos 90 tem se preocupado erpreemnder o risco além da técnica e
arena cientifica, tendo uma visdo do risco comdammeno dinadmico, localizado dentro
de culturas, estruturas, instituicdes e visdesviddais de mundo. Isto tem deslocado o
foco para o risco cotidiano, para a percepcaostomsibem como sua funcdo nas atividades
de rotina das pessoas e nas estratégias de plamgade vida. Para Beck de forma mais
notavel, um difundido senso de risco tem se tornada caracteristica marcante em todos
os lugares da vida publica e privada (SMITH et2a06).

E preciso, no entanto, distinguir risco e percepg&orisco. O risco é um
procedimento analitico orientado para a objetividald a percepgdo de risco esta imersa
em subjetividade e busca incluir os sentimentogesgos pelos individuos mesmo que
tenha que relativiza-los uma vez que estes saogaelos pelas fantasias préprias de cada
individuo e sua visao de mundo (Beck, 1991 apud NRRO e CARDOSO, 2005).

Portanto, a percepgao de risco encontra-se no caapcaciéncias sociais e da
psicologia social, dando crédito e importancia kspemia do conceito de risco, abrindo
assim as possibilidades de abordagens multiplas.

Segundo Wiedemann, 1993, apud PERES, ROZEMBERG €0AJ (2005) a

percepcao de risco é:

a habilidade de interpretar uma situacdo de potahdano a saude ou a vida da
pessoa, ou de terceiros, baseada em experiénciasi@es e sua extrapolagéo
para um momento futuro, habilidade esta que vagaitha vaga opinido a uma
firme convicgéo (p.1837).

De acordo com NAVARRO e CARDOSO (2005):

os estudos relacionados a percepcdo de risco aptasese hoje como
fundamentais para a criagcdo de indicadores utilizadcem varios campos do
conhecimento, em especial no campo da saude pbkigando a construgéo de
instrumentos capazes de subsidiar estratégias idinadas a formulagdo de
prioridades politicas e institucionais. Assim estetudos pretendem avaliar os
riscos inerentes ao desempenho das atividades prat®sso da vida humana,
relacionando-os com o0 ambierlfdAVARRO e CARDOSO, 2005, p. 67 e 68).

E ainda:

A objetividade que se pretende dar aos indicadgersimente compromete a
importancia do processo cognitivo que elabora acpptéo de risco, fendmeno
gue se processa com a concorréncia da auto-percepg® por sua vez esta
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integrada a um determinado contexto coletivo queamdpe a perspectiva
comportamental, associada também aos fatores piss@dacionados a
capacidade da formulacdo cognitiva, aos aspectesivafs e biolégicos e as
possibilidades de leitura e interacdo com o amtd@enttern(IBDEM, p. 68).

Para estes autores, enfrentar ou néo situacoessc® observando nelas a
perspectiva de risco, depende do contexto que ippai® individuo num determinado
lugar, bem como sua insercdo num dado evento {@oticbu esporadico), da funcédo que
ocupa em determinado espaco social, dos aspedtasais) de personalidade, da historia
de vida, de caracteristicas pessoais, bem com@rdasdes e/ou demandas do ambiente
(NAVARRO e CARDOSO, 2005). Portanto, o risco tonmanfa através de diferentes
atores. Os individuos sdo normalmente influencigmwaum sistema de valores. Baseados
neste sistema consolidam o seu potencial humangoggodem fazer) e, € baseado neste
sentimento que realizam auto-avaliagdes decidirgorese ou ndo aos riscos.

Alguns tedricos sociais como Lupton, Mitchell e kifison tém destacado que
classe social, género, etnicidade e idade témendia sobre a percepcédo das pessoas e
suas respostas ao risco — fazendo com que tenlbamxgmplo, mais ou menos aversao ao
risco (SMITH et al., 2006).

Para PERES, ROSEMBERG e LUCCA (2005) a percepcéaorists dos
especialistas muitas vezes ndo coincide com aldlito leigo” ou populacdo em geral:

experiéncia, informacdo e ‘background’ cultural fommm uma triade
indissociavel de determinantes da percepcdo deosisembora estes nao
esgotem os fatores relacionados com a construcapedeepcédo de riscos em
populagdo e/ou grupos populacionais especificogrd@uatores como grau de
escolaridade e a especificidade de tarefas realigatbntribuem para a base de
sustentacdo da percepc¢éo de riscos das peggpak338).

Se por um lado, diante da modernizagédo da socieskdde cada vez mais presentes
em nosso cotidiano a exposi¢éo a diferentes rigeosoldgicos, ambientais, ocupacionais,
etc.), conforme demonstra a tese de Beck, por datim, ao contrario do que este autor
tenta demonstrar, ainda existem dificuldades k&atao reconhecimento e ao tratamento
do perigo difuso por parte de alguns atores qugeral ndo se declaram proprietarios e/ou
vitimas potenciais destes perigos.

Assim sendo, a sociedade atual tem diante de isidras escolhas e possibilidades.
Mesmo que estas escolhas estejam se tornando eadaanos voluntarias, diante das
necessidades da vida moderna, muitas delas témadelsado ou potencializado efeitos

nocivos a saude e ao ambiente.
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Portanto, numa sociedade onde o risco esta presantedo momento e em cada
escolha, a complexidade associada ao estudo a@ondsrenvolve apenas sua distribuicao,
mas também sua percepcdo, pois é ela que movedditades humanas diante das
situacdes de risco.

Entretanto, observa-se que por motivos diversos pgegwalecido em diferentes
tradicoes de estudo sobre o risco um “eco objétivsxistindo um grande hiato entre as
analises mais contemporaneas do risco (mais subjas, tais como a percepc¢ao de risco)
e estudos anteriores (MARANDOLA Jr. e HOGAN, 2005).

4.4. RISCO OCUPACIONAL

Se por um lado é dificil sustentar transformac@@adyéneas e globais em todos
0s aspectos da vida humana, sem davida as trarefoes decorrentes da modernidade
tém propiciado o surgimento de novos e importarnsess ocupacionais e ambientais.

Diante da globalizacdo, das novas tecnologias idesere da nova realidade do
mercado de trabalho, tem havido um incremento itapt& nos riscos que permeiam as
relacdes de trabalho, o ambiente de trabalho eldesdo trabalhador. Mesmo com
tentativas de minimizar e controlar os riscos adeedo trabalho (implementacgéo de leis,
insercdo de tecnologias mais limpas) nao raroro &ai pela culatra’. Tais tentativas ao
final acabam por prejudicar o trabalhador, ja quetas vezes as leis séo utilizadas para
culpabiliza-lo e ndo raro agravam a situacdo desrapbego e desemprego. Mesmo a
insercao de tecnologia limpa caso esta seja suldstia de m&o de obra, evidentemente
prejudica o trabalhador. Portanto, a mesma socgedpte incorpora nOVOS [riscos,
especialmente através de tecnologia, tem como si@pmontrola-los através de novas
tecnologias. No entanto, observa-se que, especigmdo mundo do trabalho, a
incorporagdo de nova tecnologia acaba sempre ptangalizar o risco, quer pela
introdugcéo de uma nova tecnologia geradora de eugexcludente de méo de obra, ou
ainda pela necessidade recolocacdo profissionahalorente em uma condicdo de
trabalho ainda pior.

Desta forma € importante ter em mente a dimens& ogu chamados riscos
ocupacionais tém em nossa atual sociedade. Os rigngacionais sdo aqueles que tém
origem ocupacional de modo que os trabalhadoresnéaen-se expostos a riscos que

derivam do ambiente e/ou processo de trabalho,uass @podem provocar dano a sua
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saude. Quando um risco ocupacional se concresta, &, provoca danos a saude do
trabalhador, ocorre o chamado acidente de trabalho.

Pode-se definir acidente de trabalho de acordo ooartigo 19 da lei 8.213
(BRASIL, 1991) de modo que “acidente de trabalho ue ocorre pelo exercicio do
trabalho a servico da empresa, ou pelo exerciciaralmalho do segurado especial,
provocando lesdo corporal ou perturbacdo funciord®, carater temporério ou
permanente”. Essa les@o pode provocar a mortea mrrdeducdo da capacidade para o
trabalho.

Os acidentes de trabalho podem ser classificaduos tipicos, de trajeto ou doenca
profissional ou do trabalho. O acidente tipico éiedg intimamente relacionado a
caracteristica da atividade profissional que oviigiio exerce, ou seja, tem relagdo com o
risco ocupacional de cada atividade. O acident&ajeto € aquele que ocorre no trajeto
entre a residéncia do trabalhador e o local dealtnab e vice-versa. Ja a doenca
profissional ou do trabalho, que esta também maltacionada aos riscos presentes em
cada ocupacao, é aquela doenca que € produzidesanahdeada pelo exercicio de
determinada funcao, caracteristica de uma ocupesgEzifica.

A Organizacdo Mundial de Saude - OMS (1993) classibs riscos ocupacionais
em bioldgicos, fisicos, quimicos, ergonbmicos, @ssociais. Ja a antiga Norma
Regulamentadora — NR 5 em seu anexo |V, classdicsvprincipais riscos ocupacionais
de acordo com a sua natureza em: riscos fisicamyicps, bioldgicos, ergondmicos e de
acidentes (BRASIL, 1983).

No Anexo IV da antiga NR 5, incluem-se entre ogass fisicos os ruidos,
vibracbes, radiacdes ionizantes e nao ionizanwspdratura (frio, calor), pressdes
anormais e umidade. Os riscos quimicos relacioreara-presenca de poeiras, fumos,
névoas, neblinas, gazes, vapores e substancia®ostasmu quimicas em geral. Os riscos
biolégicos englobam o0s microorganismos de maneeealg Os riscos ergondbmicos
incluem esfor¢o fisico intenso, postura inadequadairole de produtividade, imposi¢céo
de riscos excessivos, stress fisico ou psiquicte esutros. JA 0s riscos de acidentes
envolvem situacBes onde estdo presentes arramo firadequado, equipamentos sem
protecao, iluminacdo inadequada, animais pegonbeemdre outros.

A NR 5 tem por objetivo prevenir os acidentes engas relacionadas ao trabalho,
e para isso estabelece como uma das funcdes dasgzmminterna de Prevencdo de
Acidentes — CIPA identificar os riscos do procedgsdrabalho e elaborar o mapa de riscos

com a participacdo do maior numero de trabalhaddlesntanto, deste 1999, o texto em
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vigor da NR 5 mantém entre as atribuicdes da ClRRalaoracdo do Mapa de Riscos, mas
deixa de detalhar as etapas de elaboracdo e deeafamea classificacdo dos principais
riscos ocupacionais. (BRASIL, 2001).

O mapa de risco € uma representacao classica @ s ambiente de trabalho.
Com a construgdo do mapa de risco é possivel faper representacdo gréafica de um
conjunto de fatores de risco presentes nos loeaigtlalho, capazes de acarretar prejuizos
a saude dos trabalhadores. Tais fatores sao atmgnem diversos elementos do processo
de trabalho e/ou organizacdo do trabalho (MATTGIREITAS, 1994). A construcao do
mapa de risco envolve a percepcao do trabalhadoekagéo ao tipo e magnitude do risco
presente (pequeno, médio e grande) em sua atividadeal.

Tendo como base o anexo IV da antiga NR 5, é pelsa$sim tracar, a priori, um
perfil dos riscos mais comuns a cada tipo de od@gdgo entanto para iSSo € necessario
certo grau de conhecimento sobre o ambiente ecegso de trabalho do grupo.

Além disso, considera-se que um acidente no tratespge produtos perigosos que
ocasione o0 derramamento do produto pode desencaéeasomente o agravamento de
consequéncias imediatas a saude do trabalhadoog, monbém representar um importante
dano ambiental através da contaminacdo do sola@ent&s, rios e com extensdo dos
efeitos nocivos no tempo e no espaco.

Deste modo, o transporte deste tipo de produtoidaphum risco ambiental

importante.

4.5. RISCO AMBIENTAL

Para PEDROSA (2006) o risco ambiental é a conjurigialois outros tipos de
risco: o risco natural e o risco tecnoldgico. Ocaisnatural estaria associado ao
comportamento dindmico dos sistemas naturais, oja, sao seu grau de
estabilidade/instabilidade expresso na frequéneiaabrréncia de episddios criticos, de
curta ou longa duracdo. Ja o risco tecnologicojnidief como a probabilidade de
ocorréncia de eventos nocivos para a vida, a cun@&dio e longo prazo, seria uma
consequéncia das decisfes de investimento nawatpiodutiva. Deste modo, a andlise
dos riscos tecnoldgicos implica em uma avaliacdopidabilidade de ocorréncia de
eventos criticos de curta duragdo, mas com graweadtos imediatos, como por exemplo,

explosbes, vazamentos ou derrame de produtos gx&dém disso, se faz necessaria a
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avaliacdo da contaminacdo em longo prazo dos sastematurais, por lancamento e
deposicao de residuos do processo produtivo.

TORRES (2000) também discute o conceito de risdoieartal, sendo para ele um
dos aspectos mais relevantes deste conceito adquedat cumulatividade de riscos de
diferentes origens. Argumenta que 0 conceito dm reanbiental tem maior abrangéncia
que o de impacto ambiental, pois permite estabelerea relacdo entre grupos
populacionais e riscos ambientais segundo critéemsaciais, de niveis de renda, de
percepcao da problematica ambiental e outros.

Impacto ambiental pode ser definido como “qualqaiezracdo das propriedades
fisicas, quimicas ou biolégicas do meio ambierdesada por qualquer forma de matéria
ou energia resultante da atividade humana” (CONAMB86, p. 01). Para TORRES
(2000) este conceito tem ocupado uma posicdo dtigicepara a formulacédo de politicas
publicas, sendo o “pilar central do ordenament@jco que define alguns dos principais
instrumentos de nossa politica ambiental” (p. 53).

Contudo, ainda segundo analise deste autor, o itonde risco ambiental “ao
contrario da categoria impacto, revela de formatenaguda as principais ambiglidades
inerentes aos processos de decisdo em torno deaguasbiental” (p. 57). A categoria
risco possibilita aglutinar mudancas nas percepddegue € risco, sem necessariamente
vincula-lo a um projeto ou a uma acado especificasirA, € possivel admitir que a
percepcdo do risco e as tomadas de decisdo saougdes sociais, tornando-se, portanto,
uma variavel dindmica. Por outro lado, a escolhacalegoria risco (e ndao impacto),
envolve juizos de valor acerca de quais riscosas@&itaveis ou ndo, ndo estando deste
modo isenta de dificuldades metodolégicas proprgmnta que a primeira dificuldade
envolve o fato de que, para ser percebido, o dese ser identificavel ou conhecido e de
acordo com o grau desta identificacdo, sao possilifgrentes respostas individuais ou de
atores sociais.

Assim, para TORRES (2000), apesar de nao ser fcikcessario, estabelecer a
priori, parametros para identificar as caracteastique contribuem para a maior exposicao
de determinados grupos a riscos ambientais, dadacassidade de evitar que uma
determinada populacdo se exponha demasiadamentan adado risco por ser
“desconhecido”. Por exemplo, os motoristas quesprariam produtos perigosos precisam
conhecer os riscos de transportar esse tipo deutaodéPara este autor as principais
dificuldades de identificar os grupos populaciomigostos a riscos ambientais referem-se

a diversidade de substancias conhecidas e tambsoordecidas, que podem levar os
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individuos a situagdo de risco ambiental. Por diaillo, a nogéo do que é ou ndo arriscado,
esta sujeita a transformacdes de acordo com ag@mlsocial, sendo para ele definida
historicamente, além de variar de acordo com ol migegenda e exposicdo. Apesar disso
considera que pode haver diferencas na nocao de eigtre populacbées de um mesmo
periodo histérico e de um mesmo contexto séciasallt haja vista a possibilidade de

experiéncias culturais individuais distintas.

TORRES (2000), recomenda ser necessario identdiggiossiveis fontes de riscos
ambientais, de modo a estabelecer relacao prostatzlide risco em conformidade com a
proximidade fisica e temporal do fato gerador, mala pelo grau de concentracdo deste
fato gerador, com vistas a definir parametros d@gtamlidade do risco, identificando n&o
apenas a populacdo submetida aos riscos ambiemiais, também o seu grau de

vulnerabilidade.

4.6. FATORES DE RISCO X CAUSA

Nos sistemas de transporte, o risco, € em geraretirado através da ocorréncia
do acidente, sendo este uma consequéncia advesd@mienda relagdo saude-ambiente e,
como o préprio termo denota, ndo h& intencionaéidach sua ocorréncia. No entanto,
mesmo dada a sua ndo-intencionalidade existenasede risco para explicar os acidentes,
gracas a indistincdo que ha entre risco e causBER e ROMANO-LIEBER, 2002).

LIEBER e ROMANO-LIEBER (2001), em uma revisao solcausalidade,
comentam que a logica da causalidade acompanhadicdo humana na sua busca de
entendimento das coisas do mundo. Deste modo, deagapressar “causa” foi e continua
sendo compartilhado em diferentes épocas e poredifss culturas. Assim sendo, 0
homem sempre buscou explicar o ‘acaso’, 0 quahsergra muito ligado a incerteza e ao
risco. Desde os primérdios, na busca pela sobmeiaé o homem teve que enfrentar
inUmeros perigos, e nao simplesmente se distadelas. Para que pudesse preservar sua
vida o homem buscava livrar-se dos acasos, dassrisonhecendo as regras da natureza,
mas nunca excluindo o pensamento magico e o retigio

Com a filosofia aristotélica valoriza-se o ‘logas’a causalidade comeca a ser
objeto de estudo subtendendo ser algo que prodiz &lonceberam-se entdo quatro
géneros de causa: causa material (aquela que dédaa) causa formal (a que da forma);
causa motriz ou eficiente (responde pela preseadardtha) e a causa final ou teoldgica

(aquela que responde pela coisa como ela é). Aactinal ou teoldgica mantém todo
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pensamento medieval naquilo que se concebe contadewlivina, onde haveria coisas
nao cognosciveis, a margem da razao. As descolortédewton (1642—-1727) sobre a
gravitacado universal contribuiram para a formacdgoensamento contemporaneo onde
“todo o0 universo tornou-se constatacdo das ‘le@lja validade deve vincular-se
essencialmente ao seu carater universal” (LIEBEHROMANO-LIEBER, 2001, p. 05).
Galileu (1564-1692) inaugura a tecnologia (propidaciéncia), quando da construcao do
telescopio - produto da geometria, em oposicao reesamato - produto da técnica. Ja
Descartes (1596 -1650) promove o rompimento coesa aristotélica quando reconhece
como causa apenas a causa eficiente e a causaGQmasiderando que a causa final
compete a Deus, entdo restaria a ciéncia a caiggned.

No inicio desde século, a relacdo causa-efeitoagyaehtido com a bacteriologia.
Procurava-se explicar o porqué das coisas: o gtes @ama um tema da filosofia ganha
status cientifico e todas as ciéncias reconsidexamelacdes mecanicas de causa e efeito.
No entanto, comecaram as primeiras contradicdesedgdes quimicas que ndo podiam
ser explicadas apenas pelas moléculas; era necessidnecer o atomo, depois os elétrons
e mais ainda: medir a carga e posicao do elétranemmo tempo - 0 que ndo era possivel.
Em seguida, Einstein constata os efeitos gravibatsona luz e opta pela sua dupla
natureza, ondulatéria e corpuscular, dependendaildague se quer explicar.

Assim, reconhecendo essa posicao arbitraria, ‘fecieié@assume como perspectiva
conhecer o0 ‘como’ das coisas e nao o seu ‘porqUBDEM, p. 7). Desta forma, a ciéncia
ndo deve estudar as ‘causas’ jA que deve compreent@mmo’ (contexto) e ndo o
‘porque’ (causa). Assim, ndo se pode simplesmeiztr due alguém esta doente porque
tem determinado bacilo (ja que existem os portadsezlios), mas que a presenca do
bacilo mais a subnutricdo, o desgaste, 0 estregsegenes levariam a doenca. Surgem
entdo os fatores de risco, ou seja, 0 contextostano

Ainda para estes autores, para compreender osngesde catastrofes é necessario
fazer uma clara distingdo entre causa e contexdas& €' aquilo que produz em dadas
condicbes, enquanto que contexto refere-se asg@@glcujo conjunto por si mesmo nao
leva ao fenbmeno” (IBDEM, p. 9). Em um incéndiocantexto é presenca de produto
inflamavel, temperatura, oxigénio, auséncia de mdm® extincdo e atividade humana. A
causa do incéndio pode ser, por exemplo, uma fagulh

Para LIEBER e LIEBER-ROMANO (2001) quando se fata Bsco entende-se
‘probabilidade de ocorréncia’ estando relacionauda a probabilidade de ocorréncia da

causa, quanto a probabilidade de ocorréncia doextintPodem ser entendidos como



40

fatores de risco os diferentes aspectos do contéats fatores sujeitam-se as mensuracoes
uma vez que sao eventos de modo que alguns fgtlodesn ter mais peso que outros, mas
cada um de maneira isolada ndo produz o fendmeesteDnodo, a causa (0 porqué) é
pouco Util na prevencéo, sendo que o contexto Iftog@ mais relevante. Por exemplo: o
individuo pode ficar doente por varias causas (eoitlas ou desconhecidas), mas se a sua
alimentacéo for boa a probabilidade de ficar doénteenor. O sujeito pode tomar uma ou
outra atitude, mas se o contexto nao for desfaebrav seu ato pode nao trazer
consequéncias adversas. No caso de acidentesndédyrgor exemplo, o individuo pode
até dirigir em alta velocidade, mas se a pista@sém boa condi¢cdo de rolamento, estiver
seca, houver pouco volume de trafego ou a via diptag o acidente (desfecho) pode néo
ocorrer.

Uma das dificuldades do contexto € que o pesquisddue estabelecer as
“variaveis relevantes” tendo que explicitar talekgincia quer pela frequéncia ou pelo
conhecimento. No entanto, pode haver a demonstragiaelevancia daquilo que
primeiramente havia sido desprezado.

Para LIEBER e LIEBER-ROMANO (2001) muitas vezes roeacconfusdo entre
causa e contexto ja que freglientemente a “causajup) quando estudada, conhecida e
dimensionada pode ser inserida no conjunto decéiasaque determina o fendmeno,
convertendo-se em contexto (como). Os autores angiam que Se a causa ocorreu uma
vez e se pode ocorrer novamente, ela deixa densescontecimento e passa a ser um
evento (algo que se repete), admitindo uma prabdabg e podendo ser tratada como
‘fator de risco’.

Ha, portanto, uma relacdo dinamica entre causanégexto. A ‘causa’ € algo
desconhecido a ser pesquisado, ja 0 ‘contextog@ ebnhecido, passivel de dimenséo e
capaz de converter-se em “fatores de risco” padendmeno. Ocorre que a ‘causa’, uma
vez descoberta converte-se em evento (fator de)rigmtéo, se o que for entendido por
‘contexto’ incluir a ‘causa’ recém descoberta (ndator de risco), uma outra nova ‘causa’
podera ser descoberta e posteriormente incluidamexto.

A generalizacédo do uso da causalidade vem da néadssdo ser humano em ter
um minimo de certeza sobre sua condicdo no mundiscO (ao contrario da causa) nédo
expressa esta certeza, mas apenas probabilidaglesaieira contraditoria, é a atribuicdo
absurda da causalidade que leva a reflexdo na hiescautras causas que por fim
emergirdo na configuracdo do contexto onde tereaahamados fatores de risco. Assim,

0 conceito de causa ndo é um conceito superadmedéda em que € necessario para
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transformar continuamente a causa em um fatorsde na formacgéo do contexto, sempre
ampliando o conhecimento sobre o fendmeno estudado.

Apesar disso, quando se fala em acidentes, ha seniprsca incessante pela causa
(causa eficiente), pois esta poderia revelar oaddpe imputar sobre ele as disposi¢coes
legais (LIEBER e LIEBER-ROMANO, 2001). No que targ@corréncia de acidentes ha
uma forte tendéncia de culpabilizar o individuoopako incorreto da tecnologia. Por
exemplo, nos acidentes de transito (aéreo, rodoyiferroviario e maritimo) as falhas
humanas sdo comumente apontadas como fator gécaadsia). O mesmo se pode dizer a
respeito de grandes acidentes industriais. Em &elaps acidentes de trabalho € ainda
muito forte a tese de que a ocorréncia do acidemenseqiéncia de falta profissional, o
chamado ato falho do trabalhador (DEJOURS, 2005).

Com base em estudos, constantemente sdo propostiidas) para controle e
reducdo de acidentes. Em relagcédo aos acidenteard#td muito se tem estudado e muito
se tem proposto para controle e mitigagdo dos demasados por estes (SOUZA e col,
2007; DUARTE e col, 2008), sendo que diversos ®&g@overnamentais e nhao
governamentais tém participado propondo intervenc@es propostas de intervencao
convergem principalmente em relacdo a atitude dolwor do veiculo sendo propagadas
através de campanhas de conscientizacao e fisg@izBem menos se falam em relacéo
as intervencdes nas condi¢cdes das vias de circul@pidicdo do rolamento da pista,
duplicacdo, etc.) fatores estes presentes no donexrelacionados a ocorréncia de
acidentes.

Mesmo considerando a importancia de se conhecentexto (fatores de risco)
para a ocorréncia de acidentes, ou para a suadgdiyi € importante ter em mente que
outros fendmenos nado mensuraveis por técnicas efmirumentos analitico-
epidemioldgicos estdo muitas vezes envolvidos.m\sBa muitos aspectos subjetivos que
envolvem o tema e que precisam ser investigados.

Deste modo, conhecer o contexto, ou seja, osefafe risco para ocorréncia (ou
gravidade) dos acidentes, ndo esgota o fendbmenacukente, ndo sendo, portanto,
suficiente para propor medidas de intervencdo espde modificar a situacdo atual. E
preciso também conhecer aspectos da percepcdosce dos sujeitos que podem
influenciar a tomada de decisdo frente a determinaohtexto danoso previamente

conhecido, ou seja, frente aos riscos aos quais ssjeitos estao cotidianamente expostos.
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4.7. GERENCIAMENTO DE RISCO

Apesar de nos dias de hoje, a cada dia tomarmosi@iée um novo risco, ha entre
nos uma verdadeira “cultura da seguranca”. O honussde sempre, conviveu com
situacOes de risco. Todas as atividades humanass omais outras menos, envolvem um
risco. O homem tem se adaptado ao constante cedériocertezas, aprendendo a
gerenciar, de maneira consciente ou inconsciergeriscos a que se expbe em suas
atividades diarias. No campo empresarial, cada mais de maneira sistematica e
programada, muitas organizacOes tém buscado garesmuis riscos, 0S quais mesmo nao
podendo ser totalmente eliminados, através daagglc de técnicas sdo passiveis de
reducao, alteracdo ou controle (REAL, 2000).

O Research and Special Programs Administracion fR8Efine o Gerenciamento
de risco (GRIS) como sendo a aplicacdo sistemdtcaoliticas, praticas e recursos na
avaliacdo e controle de riscos que afetam a segmrarsalde humana e meio ambiente.
N&o se trata de garantir que os acidentes ndoevdorrmas sim de buscar uma reducéo
sustentavel do risco. O tempo todo se procura dilego entre o beneficio das acbes em
resposta ao risco e o custo da reducéo destes (HEONRICH, 2004).

Com o tempo, na busca e aprimoramento de mecanengasrenciamento de risco
foram construidos métodos a serem aplicados andetatos riscos facilitando a tomada
de decisfes e visando minimiza-los. Atualmentepssipel destacar areas onde o risco é
tratado de acordo com a atividade, dentre elas nposlecitar as seguintes &areas:
Engenharia e Medicina do Trabalho; Operacdes WMita Instituicbes Financeiras e
Transporte de Produtos Perigosos.

Cada uma dessas areas apresenta uma motivacadolag@ora aplicacdo do
gerenciamento de riscos. A Engenharia e Medicin@rdbalho, por exemplo, se uniram
com a intengdo de criar préaticas prevencionistasierorréncia do aumento dos acidentes
de trabalho relacionados a introducéo de novaskegias no ambiente de trabalho. Surgia
entdo a Higiene do Trabalho que propunha o recamieeto, avaliacdo e controle dos
riscos profissionais, reduzindo-o a niveis aceitave

Em relacdo ao gerenciamento de risco voltado paraade Operacdes Militares, a
motivacdo veio do fato de se descobrir que perdasadas por adversidades (desastres)
eram muitas vezes superiores a perdas de guergueéNange a Instituicbes Financeiras, o
gerenciamento de risco foi desenvolvido em doisneedos: risco de crédito e risco de

mercado. Em seguida foram acrescentados os risgas I(riscos de contrato, tributacao e
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legislacdo) e operacionais (falhas de processemind, pessoas ou sistemas e ainda falhas
de eventos externos).

Nos sistemas de transporte, ha uma énfase no geremto de risco no transporte
de produtos perigosos, devido a grande extensaostos que um acidente pode trazer ao
ambiente e populagfes adstritas. Ha que se coasigige 0 acidente pode ser provocado
por outros veiculos, falta de condi¢cdes de inftadagra ideais para o transporte e ainda
muitas outras condicbes adversas com potencial eder gituacbes emergenciais em
qualquer localidade do trecho a ser percorrido, @@mos impactos ao ambiente e a
populacao exposta (HEINRICH, 2004).

A maioria das propostas voltadas para a seguraoctadsporte rodoviario de
produtos perigosos se preocupa com o desenvolwimeaitado para técnicas de
roteamento do veiculo. Existem poucas rodovias rasiBque representem pequena
probabilidade de acidente de trafego, o que senia proposta viavel para o escoamento
de produtos perigosos.

REAL (2000) discute a utilizacdo do GerenciamentoRisco para favorecer a
seguranca no atendimento emergencial a acidenteguudutos perigosos, fazendo uma
revisao dos procedimentos operacionais desse atentti. Propde a utilizacdo de recursos
de comunicacéo e informagéo como fator de contledtes riscos.

REAL (2000) baseado em ALBERTON (1996) apresentaa waplicacdo de
gerenciamento de risco, considerando o transperfgatutos perigosos, contemplando as
seguintes etapas:

1. Identificacdo de perigos: Nesta etapa sao iieadbs os eventos que podem trazer
danos a saude humana, ao meio ambiente e a prgeieNo caso do transporte de
produtos perigosos o evento indesejavel € o vazandencarga. A partir dai procura-se

detalhar quais sdo os produtos perigosos que #mafata rodovia, sua freqiéncia de
trdfego e as consequéncias de vazamento de v@itsspNesta etapa também séo
identificadas outras fontes de perigos como, pengto, as empresas expedidoras do
produto, as transportadoras e 0s motoristas (bemocquestdes de seguranca
necessarias a este tipo de transporte);

2. Analise de perigos: Nesta etapa é feito um exgumaétativo minucioso das fontes de

perigo recém identificadas. Normalmente sdo empiggdécnicas qualitativas que

envolvem os fatores que conduzem a ocorréncia @mtey indesejaveis e suas

possiveis consequéncias (acidentes).
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3. Avaliacao de riscos: Nesta etapa o risco € madeuwle forma quantitativa baseado
na frequéncia da ocorréncia de eventos indesejdvéizam-se como recursos séries
historicas de acidentes e calculos probabilistiEsta etapa colabora para a tomada de
decisdo quanto a aceitabilidade e as medidas detpara reducdo dos riscos.

4. Controle dos riscos: Nesta etapa agem-se diegtinsobre os elementos geradores
do risco através da utilizacdo de medidas educaisiptécnicas, gerenciais, legais ou
politicas.

Atualmente, de acordo com a atividade, é possévetlesejavel aplicar a
metodologia de gerenciamento de risco em variogigiivdesde o pessoal até o
governamental. No entanto, normalmente, o métodgedenciamento de risco pressupde
um estudo circunstanciado e interdisciplinar dehesimento. Este método tem sido
adaptado e utilizado em diferentes abordagens ediparentes autores (ALBERTON,
1996; GRAEML, 1998; REAL, 2000; FLORENCE e CALILQ®5;).
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5. METODOLOGIA
5.1. OPCOES METODOLOGICAS

Algumas opc¢Oes metodoldgicas foram necessarias @laordar o acidente de
transporte terrestre enquanto objeto de estude tfasalho.

Para estudar o acidente de transporte terrestienfobservados seus impactos na
saude, através de indicadores de morbimortalidselelo que o risco surgiu como um
elemento importante. Deste modo, evidenciou-se tarer epidemioldgica do risco,
sendo este estimado, como risco relativo (RR)ytir pla mortalidade ocorrida no passado.

Em relac&o ao risco de acidentes de transporteRna@3, dada a impossibilidade
de calcular o risco de sua ocorréncia ou suas sajsaue as informacbes referiam-se
somente aos acidentes ocorridos (boletins de ouna) optou-se por descrevé-los e
conhecer os fatores associados & sua gravidadmpBrtante esclarecer que nao foi
possivel calcular o risco, e apontar os fatoressd®, uma vez que a natureza categorica
dos dados nao o permitia. No entanto, como meddigeta do risco, calculou-se a razdo
das chances através dddis ratio (OR) medindo a chance de ocorréncia dos acidentes
graves (com vitimas). Desta forma, localizamos adlises sobre o que LIEBER e
LIEBER-ROMANO (2001) chamam de contexto danoso e s@bre a causa, ou seja,
valorizou-se 0 como e nao o porqué.

No estudo do risco enquanto percepcdo incorporouws@ dimensdo mais

subjetiva, entendendo como subijetividade

um sistema complexo capaz de expressar atravésselusdos
subjetivos a diversidade dos aspectos objetivosidia social que
concorrem em sua formacdo. Esse conceito nos permit
transcender a taxonomia de categorias pontuaisagnrentadas
gue historicamente tem sido usada pela psicologia peferir-se

a comportamentos concretos nas diversas esferavidia do
sujeito(REY, 2005, P. 16).

E importante destacar que a relacéo entre “fatoramo” e risco n&o se restringe ao
comportamento do ser humano no trabalho, mas slimeasidade dos aspectos objetivos
da vida social que concorrem na sua formacdo. mortanos aspectos subjetivos
relacionados ao acidente de transporte terregtirecéso considerar a interagdo do sujeito e
do ambiente apontando elementos que esta intecagdporta. Deste modo optou-se por
um estudo de percepcdo de risco sobre uma dimems&analise mais sociolégica

assumindo-se que esta é construida dentro do ¢ordege se posiciona o individuo, sua



46

insercao num dado evento, a fungdo que ocupa eemderado espaco social, bem como
as pressdoes e demandas do ambiente (NAVARRO e CARD005). Assim, a
percepcdo de risco ndo é construida tendo pord@s®as o conhecimento, a cognicao,
mas € entendida como uma construcdo social, por@dentro de um contexto social
influenciado por experiéncias individuais distintas

Definiram-se como categorias chaves o risco amddiend risco ocupacional. Por
risco ambiental entendeu-se tudo aquilo que trepujmo ao ambiente 0 que em nosso
recorte privilegiou o que PEDROSA (2006) chamaisieos tecnoldgicos, ou seja, agueles
derivados do transporte da carga perigosa.

Em relacdo ao risco ocupacional, este foi entendidmo toda a situagéo
proveniente do trabalho (ambiente ou processoatbaltio) que possa trazer potencial dano
a saude do trabalhador. Para isso, tomou-se coseodanexo IV da antiga NR-5 a qual
classificava 0s principais riscos ocupacionais c&rdo com a sua natureza em: riscos
fisicos, quimicos, bioldgicos, ergonémicos e delaties. Deste modo, a apreensédo da
percepcéao de risco ocupacional e ambiental pamasxpresséo destes riscos por parte
dos trabalhadores através da fala, buscando seanpméeracdo com outros aspectos,
especialmente os sociais, referentes a realidadé¢rati@lho, os quais se apresentam
relacionados a construcdo destas percepcoes.

Considerando o exposto, utilizaram-se diferentesdayens objetivando responder
as questdes postas pelo trabalho. Elucida-se gunelanesmo ndo sendo o objetivo deste
trabalho gerenciar os riscos que levam a ocorrédeiaacidentes de transporte, 0s
resultados apresentados podem ajudar a composessda identificacdo do perigo, analise
de perigo e avaliacdo dos riscos presentes no dettransporte, possibilitando futuras

propostas de gerenciamento do risco de acidentsstan

5.2. PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Para alcancar os objetivos propostos por estelli@ibaram utilizadas diferentes
abordagens, sendo cada uma delas direcionadagsaander a um objetivo especifico:

1. Caracterizacdo da situacdo da mortalidade e malbigar acidentes de transporte
terrestre no Estado de Mato Grosso e municipioarda de influéncia da BR 163
enquanto impactos a saude componente das causmeasxtno periodo de 2000 a
2005.
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Para alcancar este objetivo utilizou-se de umadaigem quantitativa descritiva,
com o uso de dados secundarios dos sistemas denag@o de saude. Estes dados que
seguem um fluxo de notificacdo bem definido, sdopitados e apresentam-se disponiveis
no sitewww.datasus.gov.klito Departamento de Informatica do SUS -DATASUS.

Deste modo, os dados utilizados para o calculexkmortalidade foram gerados a

partir do Sistema de Informac&o sobre Mortalid&8I®1f, e para o calculo da incidéncia
de morbidade hospitalar foram gerados do Sistemdnfiemaces Hospitalares do
Sistema Unico de Satde (SIH-SUS) tendo sempre @s® b periodo de 2000 a 2005. E
importante considerar que o SIM é um sistema dernmiicdo de cobertura universal
(utilizacdo de Declaracdo de Obitos) e o SIH-SUStrirege-se a informar sobre a
morbidade hospitalar (casos de internagéao nostagsdo SUS e conveniados).

Num primeiro momento, com a finalidade de localizgroblema dos acidentes de
transporte terrestre (figura 01) e avaliar o risntre as diferentes localidades (Brasil, Mato
Grosso e Municipios da BR 163) foram calculadogadtbres de morbidade e mortalidade
padronizados (por sexo e faixa etaria) segundo tivendo 6bito ou internagdo (causas
externas, acidentes de transporte e acidenteartspbrte terrestre) para o ano de 2005.

Causag£xternas

Acidentes de
Transporte

Acidentes de
Transporte
Terrestre

Figura 01 - Esquema para localizacdo dos acidentes de traagpaestre enquanto
componentes das causas externas de morbidadedaidaat.

Em seguida, focalizou-se o problema sobre os agdetle transporte terrestre
(ATT), sendo que ora estes foram agrupados e adaBssegundo local de ocorréncia e
ora segundo local de residéncia de acordo com disan@retendida. Dada a
impossibilidade de localizar os 6bitos ou intermacgeradas por acidentes ocorridos na
BR 163, mas com vistas a possibilitar uma discuss@éime possiveis diferencas na
dindmica desta regido, estes foram contabilizadgsr&lo o agrupamento ‘municipios BR
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163" (composto por 41 municipios da area de influédai®R 163), ‘Demais municipios’
(composto pelos 100 demais municipios de Mato @GjassMato Grosso’ que representa
o total de casos de 6bitos no estado.

Esclarece-se ainda que os municipios de Cuiabaze&&rande, que em principio

estariam no grupo ‘municipios BR 163 foram exchdddeste agrupamento por
apresentam um grau de urbanizagéo e industriabZa&@ mais evidente e consolidado do
gue os demais municipios que compdem este agrupamkciuir os acidentes de
transporte terrestre destes municipios iria inftiEensobremaneira os resultados que nao
mais representariam as caracteristicas destes ipiosicjA que 0 numero de
Obitos/internagdes, incidéncias e proporcao semmo influenciados por esta incluséo.

A mortalidade foi analisada por ano do Obito, segulsexo, relagdo com o
trabalho, numero de 0Obitos, média anual de Ohiitos, de mortalidade e/ou proporcdes. A
morbidade hospitalar foi analisada por ano de ctdémgea da Autorizacao de Internacao
Hospitalar segundo sexo, numero de internacdesital@sps autorizadas, incidéncia de
internacdo hospitalar, proporcéo, letalidade hakpie média.

Para céalculo das taxas de mortalidade e morbidademf utilizados dados
populacionais do IBGE (censitario e intercensigridisponiveis também no site do
DATASUS.

Os dados foram apresentados em graficos e tabelas.

2. ldentificacédo dos fatores associados a gravidadeadidentes de transito ocorridos na
BR 163 no ano de 2004.

Para identificar os fatores associados a graviddoke acidentes de transito
ocorridos na BR 163, foi realizado um estudo deectvansversal onde foi selecionado o
ano de 2004 para realizacdo das analises dos tsderorridos nesta rodovia. Este ano
foi escolhido em detrimento da elevada taxa de alidetde por causas externas, a maior
no periodo de 2000 a 2005, sendo o0 acidente dsptree responsavel pela maior parte
desses o6bitos.

A BR 163 atravessa todo o estado, na direcdo sté-n® trecho analisado

localiza-se entre os municipios de ltiquira (divisan Mato Grosso do Sul) e Guaranta do

! Alta floresta, Apiacas, Carlinda, Claudia, Colideramantino, Feliz Natal, Gaucha do Norte, Guaalet Norte, Itadba, Juara, Lucas
do Rio Verde, Marcelandia, Matupa, Nobres, Nova dgimantes, Nova Brasilandia, Nova Canad do Nddeya Guarita, Nova
Maringa, Nova Monte Verde, Nova Santa Helena, Nowiratd, Novo Horizonte do Norte, Novo Mundo, Paiten Paranatinga,
Peixoto de Azevedo, Planalto da Serra, Porto dagi@es, Santa Carmem, Santa Rita do Trivelato, 886 do Rio Claro, Sinop,
Sorriso, Tabapora, Tapurah, Terra Nova do NortéadJdo Sul e Vera.
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Norte (divisa com o Para). Para efeitos deste estfmram considerados os 1123
quildmetros da BR 163 localizados entre estes duimicipios. Assim sendo foram

incluidos os trechos referentes aos Kms 0 ao 1207ea 1.123 (identificados nos dados
exclusivamente como BR 163) e o trecho da sobreposntre as rodovias BR 163 (Km
121 e 506) e 364 (Km 200 ao 587). Foram excluides ahalises os acidentes que

apresentaram variaveis ndo preenchidas (missing).

BR 163 Mato Grosso - Brasil

200 400 Go0a

Quilémetras

Figura 02 — Disposi¢éo espacial da BR 163 no Estado de Matsso.

As fontes de dados utilizadas foram os dados sécimsdsobre acidentes ocorridos
na BR 163 no ano de 2004 colhidos na Superintera®&eagional de Policia Rodoviaria
Federal, sendo sua coleta realizada através demees dados desta Superintendéncia
apos prévio consentimento. Estes dados sdo ormgnalbs boletins de ocorréncia
preenchidos pelos policiais rodoviarios federaiésap ocorréncia do acidente. Uns dos
limites do dado referem-se justamente a dificuldddere-classificagdo do acidente por
falta de um sistema adequado de contra-referériga, modo que um acidente
primeiramente classificado como ‘com feridos’ déwveser re-classificado como ‘com
mortos’ se até num prazo de 30 dias o0 6bito ocoPr@r isso optou-se em unir a categoria
‘com feridos’ e ‘com Obitos’ formando a categorgam vitimas'.

Os dados foram disponibilizados em planilhas dinasndo Microsoft Excel.

Em seguida, a partir do trecho de ocorréncia ddeate, foram selecionados os
acidentes que ocorreram na BR 163 - Mato Grosgezeriodo de 2004 e aqueles ocorridos
no trecho da sobreposicao (BR 163 e 364) que tanfidxé@m considerados como BR 163.
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Desenvolveu-se uma analise categorica considemsdeguintes variaveis:

» Tipo de veiculo (bicicleta, motoneta, motociclétasiclo, automovel, caminhonete,
camioneta, Micro 6nibus, 6nibus, caminhao, rebogami-reboque, trator, cavalo
mecanico, tragdo animal, outros);

* Tipo de carga (sem carga, ndo aplicavel, carga, viéia classificado, produtos
perigosos, eletroeletrénico, alimenticios, outros);

» Fatores contribuintes a ocorréncia do acidenteaffmuna pista, defeito mecanico,
desobediéncia a sinalizacdo, dormindo, falta decate ultrapassagem indevida,
velocidade incompativel, outras causas);

» Classificacdo do acidente (com vitima, sem vitima);

* Via com pista (simples, dupla, multipla);

» Condigéo do rolamento da pista (boa, regular, méne);

* Tracado da pista (cruzamento, curva, tangente);

» [Estado dos pneus (bom, regular, liso, ignorado);

 Tempo de habilitacdo do motorista (menos de 1 dedl até 4 anos, de 5 até 9
anos, de 10 até 14 anos, de 15 até 19 anos, d& 2@ anos, de 25 até 29 anos,
mais de 29 anos, inabilitado, ignorado, ndo exlyive
Para analise dos dados realizou-se testes de gdragio considerando-se um nivel

de significanciaa < 005. Para o processamento estatistico dos dadosoutsieo pacote

estatistico MINITAB 14. Foram considerados fatoassociados a maior gravidade dos
acidentes aqueles mais relacionados aos acidelatesificados como ‘com feridos ou

mortos’; Ao contrario, foram associados a menowvigeade dos acidentes aqueles mais
relacionados aos acidentes classificados ‘sem @&iti®s dados foram apresentados

através de graficos e tabelas.

3. Descrever como os motoristas do setor de transgertsargas perigosas percebem o

risco (ocupacional e ambiental) a que estéo coidciiente expostos.

Esta etapa procedeu-se da utilizacdo de metodotpgibtativa onde se procurou
conhecer a percepcao de risco (ambiental e ocupdyridos motoristas do transporte de
produtos perigosos que realizam o transporte délpete derivados pela BR 163.

A metodologia qualitativa foi adequada ja que ma@mpreensao dos fendbmenos
da percepcdo de risco foi importante direcionartengio para o cotidiano, para a
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particularidade dos detalhes, muito mais as dimensa@bjetivas do sujeito, o que néo cabe
em uma analise quantitativa.

A coleta de dados foi realizada através de entesvisemi-estruturas que
possibilitaram a obtencdo de respostas que deraendéide para que o entrevistado
discorresse, mas delimitando minimamente um rot®rposto por questdes norteadoras
de maior relevancia para o estudo.

O roteiro foi elaborado tendo por base os seguipileses: informacfes sobre a
profissdo, situacdes de risco ocupacional e andljenpropostas de acdes interventoras.

As entrevistas foram gravadas com a concordancieemcevistado e foram
conduzidas de maneira mais espontanea possivel.

Foram critérios de inclusdo na pesquisa: estaeptesio local e hora da realizacao
da entrevista, ser motorista do transporte de sgogeagosas (petroleo) em algum trecho
da BR 163, ter idade entre 18 a 80 anos e aceddicipar da pesquisa mediante
autorizacdo expressa em termo de consentimentodiwasclarecido, conforme orientacéo
da resolucdo 196/9@&nexo 1).

Para efeitos deste estudo, foram selecionados spahalhadores que transportam
produtos perigosos, ja que tais trabalhadores ammdéempo em que estao vulneraveis
aos riscos ocupacionais préprios da profissdopestdbém expostos a ocorréncia de
acidentes cujas consequéncias ambientais poderatsstroficas, o que em nossa hipotese
reforca aspectos da percepcdo. Ademais, a gamagddatio existente para regular o
transporte deste tipo de produto, incluindo a @bogedade do condutor em fazer o curso
de Movimentacdo de Produtos Perigosos (MOPP) e idetmr@anamentos, bem como a
garantia da carteira assinada convergiu para urorteecsobre este grupo que se
apresentava, em tese, com mais conhecimento sehiszos a que esta submetido.

Dentre os produtos perigosos foi escolhido o petr& seus derivados (classe dos
explosivos) ja que além do risco ambiental inerexatdransporte deste tipo de carga, ha
também uma maior magnitude do risco ocupacionad pehior risco de incéndio ou
exploséo caso ocorra o acidente.

Além disso, REAL (2000), em estudo sobre a infodwagomo fator de controle de
riscos no transporte rodoviario de produtos peagpsfirma que os produtos perigosos
mais transportados nas rodovias brasileiras s@saliga e 6leo diesel. Segundo este autor
estes produtos, por serem fonte de energia, especi® automotiva, sdo produtos

amplamente utilizados pela populacdo que, entietal@sconhece o fato destes liquidos



52

liberarem vapores altamente inflamaveis de modoogusco ndo € amplamente percebido
por toda a populacao.

A facilidade de acesso do pesquisador ao local rdeevesta bem como as
condicOes logisticas para execucao desta tambéoorisiderada na escolha deste produto
perigoso.

O roteiro de entrevista (Anexo 2) foi construidgwselo os seguintes pilares:
Profissdo; Risco; Ac¢des interventoras / educativas.

Referéncias explicitas aos termos ‘risco’ e ‘périgoam evitadas por parte do
pesquisador durante as entrevistas, s6 sendoadtlizcaso o entrevistado se referisse a
este termo.

As entrevistas foram realizadas nas proximidadeslocais onde os individuos
estacionam para carregar ou descarregar o cam(blistoito Industrial — Cuiaba — Mato
Grosso) nos meses de junho e agosto de 2007.

Os entrevistados foram convidados a participarndiésta através de abordagem
direta do pesquisador, sendo elucidados quand@racedimentos éticos necessarios. O
namero de sujeitos entrevistados foi determinadavés da técnica da saturacdo que
apontou como suficiente as informacdes levantadasiderando que no discurso dos
entrevistados nao surgia nenhuma nova informacao.

Algumas dificuldades foram encontradas para reglizalas entrevistas. A propria
rotina de trabalho destes profissionais dificuliotoleta de dados, ja que esta foi realizada
entre intervalos de carregamento e descarregantenttaminhdo, o que muitas vezes
dificultou o término da entrevista e mesmo a acédale participar voluntariamente sob a
alegacao de falta de tempo.

ApoOs a realizacdo das entrevistas procedeu-se aas\sxricdo e posterior analise

de conteldo. Esta analise constou de duas fases:

1. Pré-andlise:

Nesta fase foram separadamente e insistentemetds hs transcricbes das
entrevistas realizadas. Deste modo, as entreV@as analisadas uma a uma apontando
0s elementos mais importantes que posteriormemtanfaitilizados para construir 0s
temas de analise. Para facilitar o processo, b di@ cada entrevista foi feito um pequeno
apontamento constando quais foram, segundo a géeejo pesquisador, os elementos-
chave referidos pelos entrevistados e merecederdestaque para compor a discussao do

eixo norteador (percepcao de risco).
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2. Andlise e discussao dos dados:

Nesta fase, com base na pré-analise foram defifidoacordo com a freqiiéncia e
coeréncia com o objeto de estudo) quais os temasdlse de maior relevancia o estudo.
Foram definidos os seguintes:

1) Profisséao;

2) Risco / Percepcéao de risco;

3) Acidentes de transporte;

4) Propostas de ac¢des interventoras e/ou educativas

5) BR 163.

Delimitados os temas discorreu-se sobre cada ues,dapresentando o que havia
de mais relevante nas falas dos sujeitos, transedervas quando necessario de modo a
respeitar a individualidade de cada um. Semprepgasivel receberam maior destaque os
elementos mais usuais no discurso do grupo.

Em relacdo aos riscos mencionados pelos entreusstastes foram analisados e
apresentados segundo as categorias da NR 5, dasd&iscos Fisicos; Riscos Quimicos;
Riscos ErgonOmicos e Riscos de acidentes.

Foram utilizados grifos (negrito) em trechos maedevantes da fala dos

entrevistados.

ASPECTOS ETICOS

A pesquisa foi aprovada pelo Comité de Etica e lea@nvolvendo seres humanos
do Hospital Universitario Julio Millesob o niumero de protocolo 343/CEP-HUJM/07.
Foram respeitadas as normas regulamentadoras sxpies resolucdo 196/96 do Conselho

Nacional de Saude.
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6. RESULTADOS E DISCUSSOES

6.1 OS ACIDENTES DE TRANSPORTE TERRESTRE E SEUS IMFACTOS NA
MORBIMORTALIDADE DO ESTADO DE MATO GROSSO

Atualmente os acidentes de transito sdo um dos mmgisrtantes problemas de
saude publica em todo o mundo, tornando-se ainds mele@vantes quando se considera
sua predominancia em populagbes jovens e/ou ecoaorante ativas. No Brasil, os
acidentes e as violéncias geram grandes impactosnardidade e mortalidade da
populacdo, configurando um conjunto de agravosudlesaque podem ou néo levar ao
Obito, entre os quais se incluem as causas ditderdais (devidas ao transito, trabalho,
guedas, envenenamentos, afogamentos e outrogigpmsdentes) e as causas intencionais
(homicidios e suicidios).

De acordo com a 102 Revisdo do Cadigo InternacidaalDoencas - CID-10 ha

que se diferenciar acidente de transito e acidsnteansporte.

acidente de transporte € todo acidente que enwvoiweveiculo destinado, ou
usado no momento do acidente, principalmente pararcsporte de pessoas ou
de mercadorias de um lugar para o outro.

E ainda:

Acidente de transito é todo acidente com veiculmr@o na via publica [i.e.
originando-se, terminando ou envolvendo um veipacialmente situado na
via publica]. O acidente de veiculo é consideradmo tendo ocorrido na via
publica a menos que haja a especificacdo de owtcal] exceto nos casos de
acidentes envolvendo somente veiculos especiaia fweiculos a motor ndo-
de-circulagédo] que, salvo mencao em contrario, rs@m classificados como

acidentes de transit{ OMS, 1993, sn)

Portanto, a grande maioria dos acidentes de traesipgere-se nas estatisticas dos
acidentes de transito estando inseridos na discues&ioléncia. MINAYO (2004) aborda
essa questdo argumentando que “a violéncia é, aetesido, uma questdo social e,
portanto, em si, ndo é objeto préprio do setor saol 646). No entanto, esta se torna
tema desse campo pelo impacto que provoca na gdalide vida, pelas lesdes fisicas,
psiquicas e morais que acarreta e pelas exigédeiagencdo e cuidados dos servicos
médico-hospitalares. Além disso, considerando aeqgio ampliada de saude, a violéncia
€ objeto da intersetorialidade das politicas.

Os acidentes e violéncias vém sendo estudados sgno das “causas externas”,
rubrica que na CID-10, designa as mortes, as les@sstraumas derivados do fendbmeno

(MINAYO, 2004).
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As causas externas, principalmente na década dpa88aram a figurar entre as
principais causas de mortalidade no pais, senderadgs no final da década, apenas pelas
doencas do aparelho circulatorio. Dentre as caeztsnas os acidentes de transporte
ocupam o segundo lugar (MS, 2001).

De acordo com o CID-10 as causas externas recebdigos que facilitam sua
contabilizacdo e podem ser divididas em: acidedwdransporte (V01-V99), quedas
(W00-W19), afogamentos e submersdes acidentais \WWbB%), exposi¢do a fumacga, ao
fogo e as chamas (X00-X09), envenenamento acidentabr exposicdo a substancia
nocivas (x40-x49), lesbes auto-provocadas volumtaente (X60-X84), agressdes (X85-
Y09), eventos cuja intencdo é indeterminada (Y1@)Ytervencdes legais e operacdes
de guerra (Y35-Y36) e todas as outras causas estéWi20-W64, W75-W99, X10-X39,
X50-X59, Y40-Y89).

Os acidentes de transporte sdo também subdividid@cordo com as categorias
dos veiculos em: acidentes de transporte terr@se-VV89), acidente de transporte fluvial
(V90-V94), acidente de transporte aéreo (V95-VIa@yos (V98-V99).

De acordo com o0 meio de transporte da vitima adeateés de transporte terrestre
sao ainda subdivididos nas seguintes categoridsspe (V01-V09); bicicleta (V10-V19);
motocicleta (V20-V29); triciclo (V30-V39); automavév40-V49); caminhonete (V50-
V59); veiculo de transporte pesado (V60-V69); 68ilfu70-V79); e outros (V80-V89 —
veiculo de tracdo animal, trem, veiculo de trartspespecial, etc.).

Os dados do Sistema Informacéo sobre MortalidaB8M-mostram que as causas
externas representaram a segunda maior causa teenmoa@stado, perdendo apenas para as
doencas do aparelho circulatério. Dentre as caes#ésrnas cabe aos acidentes de
transporte o segundo lugar. Ao longo dos anos pefse um crescimento de 6bitos por
esta causa (acidentes de transporte) tanto € qugrassdes, antes destacadamente a
principal causa de morte por causas externas @olagsthegaram a ser superadas pelos
acidentes de transporte no ano de 2004 (35% aerlelet transporte e 33,3% agressoes e
31,7% outras causas somadas). No ano de 2005 ess@gs retornam como principal
causa de morte, mas os acidentes de transportémaetnelhante destaque, ja que houve
praticamente um empate entre estas causas (35%sagse 33,2% acidentes de transporte
e 31,8% outras causas externas somadas). Os asiddattransporte terrestre sdo 0s
responsaveis por mais de 90% dos 6bitos por aeiselat transporte (DATASUS, 2007).

Sob a dtica da morbidade os acidentes de transfibrtesido pouco estudados,
mesmo considerando o0s altos custos que estes agrapoesentam para a saude
(MELIONE, 2004). MARIN e QUEIROZ (2000), revisandstudos sobre acidentes de
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transito nacionais e internacionais, mencionam d@aass mais estudos sobre mortalidade
do que sobre morbidade por estes acidentes.

Reconhecida a relevancia do problema que os aegkledle transporte,
especialmente os acidentes de transporte terresfyeesentam para a saude publica e
focalizando o problema sobre o Estado de Mato @Grossam analisados 0s Obitos e
internacdes geradas por estes agravos enquantamoenips das ‘causas externas’. Para
isso foram utilizados os Sistemas de Informaca&alade: Sistema de Informagédo sobre
Mortalidade — SIM e Sistema de Informag¢es Hosgoiéal do SUS — SIH-SUS cujos dados
encontram-se disponiveis na Internet pelo site vdatasus.gov.br.

Deste modo este capitulo se propde a caracterigeobdematica dos acidentes de
transporte terrestre no Estado de Mato Grosso,nahs#o suas consequéncias no setor
saude refletidas nos indicadores de morbidade ¢ahu@de por acidentes de transporte
terrestre.

Portanto, ndo esta sendo analisado o acidente, asin seus impactos (6bitos e
internacdes) ja que os dados dos Sistemas de lafdorde Saude ndo contabilizam todos
os acidentes. Além disso, ndo sendo possivel éstalb® local de ocorréncia do acidente,
ndo é possivel localizar os 0Obitos ou internacGamdas por acidentes ocorridos na
Rodovia BR 163. No entanto, presume-se que boa pateja incorporada as estatisticas
dos obitos ou internacdes ocorridos nos municigéosua area de influéncia motivo pelos
quais estes municipios foram agrupados e denonsnadanicipios da BR 163’. Além
disso, com este destacamento foi possivel apolgiamas dinamicas de morbimortalidade
proprias desta regiao.

A seguir serdo apresentadas e discutidas sepamatlansge Morbidade e
Mortalidade.

6.1.1. MORTALIDADE

6.1.1.1. Sobre o Sistema de Informag&o sobre Moridhde

O Sistema de informacao de Saude que trata dos dizdmortalidade é o Sistema
de Informacédo sobre Mortalidade — SIM. O Sistenadirdentado a partir das declaracdes
de Obito coletadas pelas Secretarias Estaduais@igeSE um sistema bastante universal
sendo que a causa basica do o6bito é a informagéordial a qual é codificada a partir da
declaracdo feita pelo médico atestante, segund@asegstabelecidas pela Organizacao

Mundial de Saude. Antes de 1996 era utilizada asa codificacdo a 92 revisdo da
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Classificacao Internacional de Doencas — CID-9.a/ipde 1996, as declaracfes de 0Obito
sao codificadas utilizando-se a 10® Revisdo dasffitzes;ao Internacional de Doencas -
CID-10 (MS®¥, SD).

A Base de Dados nacional gerada era, até setengb@0@3, administrada pelo
Centro Nacional de Epidemiologia - CENEPI em coag@& com o Departamento de
Informatica do SUS — DATASUS. No entanto em junlea2003 foi criada a Secretaria de
Vigilancia a Saude no Ministério da Saude a qualoetabro deste mesmo ano passou a
ser o gestor do Sistema de Informacdo sobre Mdeaiddi - SIM, Sistema de Informacgéo
sobre Nascidos Vivos - SINASC e Sistema Nacionahgievos de Notificacdo - SINAM
em cooperacao com o DATASUS (BRASIL, 2003).

No SIM o 6bito pode ser analisado por ocorréncigpouresidéncia. A contagem
de 6bitos por ocorréncia é realizada tendo por lmasecal (municipio, microrregiao,
regional de saude, etc) onde ocorreu o 6bito. d@agstdéncia a contagem ¢é feita segundo
o local de residéncia do falecido.

Assim, dependendo da maneira em que se contabilizbito, sdo diferentes as
consideracOes a serem tecidas. Dependendo do guetsede evidenciar € mais adequado
contabilizar o ébito por residéncia ou por ocori&nblo caso de causas externas, e ainda
mais especificamente para acidentes de transgsteéi particularmente importante, uma
vez que o transporte caracteriza-se justamentedaslmcamento do individuo, de modo
gue o Obito pode muitas vezes nao ocorrer no teatsidéncia deste.

Analisar o 6bito segundo local de residéncia é aninifportante para verificar, por
exemplo, como tais acidentes impactam na mortadiddel residentes de determinado
municipio ou regido, o que ajuda, por exemplo,agair um perfil epidemiolégico de
determinado local.

Por outro lado, quando o 6ébito é analisado porréogia analisa-se o Obito
segundo o local (municipio, microrregido ou regiara saude) aonde o desfecho (6bito)
veio a ocorrer independente dos individuos seresidertes ou ndo naquele municipio,
microrregido, regido ou estado. Deste modo, tdissnpode favorecer consideracdes sobre
0s servigos de saude (especialmente de urgénoierg@ncia) e mesmo sobre a gravidade
do acidente.

Assim, dependendo de como o dado é apresentado (i ocorréncia ou Obito
por residéncia) gera-se informacdo que remete a aumautra interpretacdo. Dada as
consideracfes anteriores, as tabelas e figurasegseguem foram construidas e analisadas
conforme o que se pretende enfatizar, considerangl® local do Obito, ora o local de
residéncia do individuo, ora ambos.
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6.1.1.2. Obitos por Acidentes de Transporte Terrest em Mato Grosso e municipios
da area de influéncia da BR 163

A Tabela 01 focaliza a problematica dos acidentedransporte terrestres fatais
enquanto componentes das causas externas condilelgins indicadores importantes.
No ano de 2005 foram notificados no Brasil 1.008.8Bitos no Sistema de Informacé&o
sobre Mortalidade (SIM) sendo 12,7% referentesaasas externas as quais ocuparam o 3°
lugar no ranking das principais causas de obitoBnasil. Do total de ébitos por causas
externas, 28,7% foram devidos a acidentes de waies®8,3% dos quais a acidentes de
transporte terrestre (ATT).

No Estado de Mato Grosso a proporcdo de Obitoggsas externas chega a 20%
de todos os 6bitos, de modo que para o ano deeXl@%® a 2° principal causas de Obito no
estado. Os Obitos por acidente de transporte gumnelem a 33,2 % dos 6bitos por causas
externas, sendo 98,5% destes Obitos relacionadivaresporte terrestre.

Nos municipios da BR 163 a proporcéo de Obitoscposas externas chega a ser
maior (23,7%) ficando muito proximo a das doengasparelho circulatorio (24,0%) as
quais representam a principal causa de ébitodestaonstra a magnitude do problema das
causas externas nestes municipios, sendo que 325t montante referem-se a acidentes
de transporte e destes 99 % a acidentes de tramspoestre (ATT).

Quanto as taxas de mortalidade por causas extgreazbem-se diferencas
importantes. Para o ano de 2005, tém-se para 1D@4dllitantes: 69,3 6bitos por ATT no
Brasil, 92,2 no Mato Grosso e 96,2 nos municip@®B& 163. No entanto, apenas com
estas taxas ndo € possivel tecer comparacdes gaantsco de morrer por causas
externas, acidentes de transporte e/ou acidentésagporte terrestre no Brasil, Mato
Grosso ou nos municipios da area de influenciaRld&3, ja que se tratam de taxas nao
padronizadas. E preciso minimizar o efeito de &sogue podem estar provocando
elevacdo da taxa de mortalidade no Estado de MatssG como, por exemplo, a
caracteristica etaria de sua populacdo (numerooden$) e predominancia do sexo
masculino, fatores estes reconhecidos na literatorao fatores de risco para causas
externas e acidentes de transporte.
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Tabela 01 -NUmero de 6bitos, coeficiente de mortalidade etafidade proporcional por todas as causas de
Obito, causas externas, acidentes de transport@entes de transporte terrestre, Brasil, Mato
Grosso e Municipios da area de influéncia a BR 2685.
Indicadores (2005)
i Populagéo de
N° de Mortalidade / Mortalidade puas

6bitos 100,000 ha Proporcional  referéncia

(%) *
Brasil
Mortalidade Geral
(todas as causas) 1.006.827 546,6 100,0 184.184.074
C t
oluger - gora) 127.633 69,3 12,7 184.184.074
Acidentes de transporte
(2°Lugar dentre as causas externas) 36.611 19,9 28,7 184.184.074
Acidentes de transporte terrestre
(2° lugar dentre os acidentes de transporte) 35.994 19,5 98,3 184.184.074
Mato Grosso
Mortalidade Geral
(todas as causas) 12.936 461,5 100,0 2.803.272
Causas externas
(2 lugar - goral) 2.585 92,2 20,0 2.803.272
Acidentes de transporte
(2° lugar dentre as causas externas) 859 30,6 33,2 2.803.272
Acidentes de transporte terrestre
(1° lugar dentre os acidentes de transporte) 846 30,2 98,5 2.803.272
Municipios BR 163
Mortalidade geral
(todas as causas) 2.591 405,3 100,0 639.253
Causas externas
(2° lugar - geralf?) 615 96,2 23,7 639.253
Acidentes de transporte
(1° lugar dentre as causas externas) 201 31,4 32,7 639.253
Acidentes de transporte terrestre
(1° lugar dentre os acidentes de transporte) 199,0 311 99,0 639.253

Fonte: Dados do DATASUS/SIM

@ Proporcéo em relagdo ao grupo ou subgrupo anterior.

2 A proporcédo de 6bito por causas externas (23bgséante proxima das doencgas do aparelho circialg®#,0 %) que representam
nestes municipios a principal causa de 6bito.

A Tabela 02 apresenta as taxas de mortalidade maddas por sexo e faixa etaria
diminuindo o efeito destas variaveis e possibiitacomparacfes. Esta tabela mostra que,
em relacdo ao Brasil, ha um risco aumentado em@eemem Mato Grosso tanto por
causas externas (risco 38,4% maior), quanto pateatgs de transporte (risco 59,8%

maior), ou ainda acidentes de transporte terré@sseo 60,5% maior).
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Quando comparamos o Brasil com o agrupamento dogcipins que compdem a
area de influéncia da BR 163 o risco de morrer ggtes agravos € ainda maior nestes
municipios sendo 48,5% maior por causas externdg8%b6 maior por acidentes de
transporte e 70,8% maior por acidentes de traresperrestre. Em relacdo ao sexo,
percebe-se sempre maior risco de morrer por caxsalsias para o sexo masculino.

Tabela 02— Taxa de mortalidade por causas externas, aeslelg transporte e acidentes de transporte

terrestre padronizad® por idade e sexo segundo local de residéncia IBisato Grosso,
Municipios BR 163, 2005.

Causas Externas

Taxa de Mortalidade Padronizada (/100.000 hab)
(Padrao Brasil)

Local de Residéncia Sexo

- — Total RR
Masculino Feminino
Brasil 117,6 22,4 69,3 1,000
Mato Grosso 152,0 33,9 95,9 1,384
Municipios BR 163 156,3 32,2 102,9 1,485

Acidentes de Transporte

Taxa de Mortalidade Padronizada (/100.000 hab)
(Padrao Brasil)

Local de Residéncia . Sexo _ Total RR
Masculino Feminino

Brasil 32,9 7,3 19,9 1,000

Mato Grosso 49,2 12,4 31,8 1,598

Municipios BR 163 50,2 13,3 33,6 1,688

Acidentes de Transporte Terrestres

Taxa de Mortalidade Padronizada (/100.000 hab)
(Padréo Brasil)

Local de Residéncia _ Sexo _ Total RR
Masculino Feminino

Brasil 32,3 7,2 19,5 1,000

Mato Grosso 48,6 12,2 31,3 1,605

Municipios BR 163 49,8 13,0 33,3 1,708

W ytilizagéo do Método direto. A Populacéo padrétizata foi a populacéo estimada para o Brasil rmdm2005.

Conforme apresentado na Tabela 2, no Brasil, naar005 a raz&o de sexos é de
5,2:1 ou seja 5,2 6bitos masculinos para cada dbitonino por esta causa, para Mato
Grosso esta razao € um pouco menor sendo 4,5rh epaunicipios da BR 163 é 4,9:1.

A predominancia entre os homens também é evidemse Obitos referentes a
acidentes de transporte e acidentes de transprastte, como ja apontado em outros
estudos (MELLO JORGE e LATORRE, 1994; SOARES e SB8R2003), no entanto a
razdo de homens para mulheres é levemente memguedoas causas externas em geral.
Para os acidentes de transporte tém-se o0 seguiatieag 4,5 6bitos masculinos para cada
Obito feminino no Brasil; 4,0 6bitos masculinos gpaada 6bito feminino no Estado de
Mato Grosso; e, 3,8 Obitos masculinos para cad@ déminino nos municipios da BR

163. Em relacdo aos acidentes de transporte terrastazdo de 6bitos masculinos em
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relagdo a oObitos femininos ocorridos no ano de @98 distribuicdo semelhante ao
acidentes de transporte geral.

A Tabela 03 mostra os Obitos por acidentes depmatesterrestre (ATT) segundo
local de ocorréncia do 6bito considerando o pert2000 a 2005. Observa-se que houve
neste periodo 4908 Obitos em decorréncia de aeislelet transporte terrestre no Estado de
Mato Grosso. A média de 6bitos no periodo foi d@ 8ditos / ano sendo destes em média
171 obitos/ano ocorridos nos municipios da BR $§6@,no periodo acumularam 20,9% do
total de 6bitos ocorridos no Mato Grosso. Paraeaais municipios da BR 163 se tem
média de 647 Obitos / ano e um total de 79,1% dww® por acidentes no periodo
ocorridos nestes municipios.

O ano com maior namero de Obitos por ATT em MatosSo foi 0 ano de 2004
(928), sendo este também o0 ano de maior ocorréec@itos nos municipios da BR 163
(224 Obitos, ou seja, 24,1%). Para os demais npiogb ano recorde em GObitos por ATT
foi 0 ano de 2002 (731 6bitos, ou seja, 82,8%)an® com menor numero de 6bitos por
ATT para Mato Grosso foi 0 ano de 2001 (726), camio 0 mesmo para 0S municipios
quendo estaana area de influencia da BR 163 (568). No entgmdoa 0s municipios da
area de influéncia desta Rodovia, 0 ano que acunuimenor nimero absoluto de ébitos
por ATT foi 0 ano de 2003 (150).

Tabela 03— Numero e proporcao de 6bitos por acidentes atesporte terrestre (ATT) segundo local de
ocorréncia - 2000 a 2005

Municipios Demais Mato
Ano do Obito BR 163 Municipios MT Grosso
N % N % N %
2000 165 22,1 582 77,9 747 100
2001 158 21,8 568 78,2 726 100
2002 152 17,2 731 82,8 883 100
2003 150 20,0 599 80,0 749 100
2004 224 24,1 704 75,9 928 100
2005 175 20,0 700 80,0 875 100
Total 1024 20,9 3884 79,1 4908 100
Média do Periodp 171 - 647 - 818 100

Fonte: DATASUS/SIM

A Tabela 04 mostra os Obitos decorrentes de ATiisiderando o local de
residéncia do falecido ‘municipios da BR 163’, ‘de@snmunicipios’ e ‘Mato Grosso'.
Observando esta tabela algumas consideracbes psdenfeitas. Primeiramente, no
periodo de 2000 a 2005 morreram no Estado de Meies@ 4.707 residentes por ATT
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sendo que destes 1146 (24,3%) eram residentes moisipios da area de influéncia da
BR 163.

Tabela 04— Numero e proporcdo de 6bitos por acidentes atespiorte terrestre (ATT) segundo local de
residéncia - 2000 a 2005

Municipios BR 163 Demais Municipios MT Mato Grosso

Ano do 6bito N % N % N %
2000 184 26,1 521 73,9 705 100
2001 171 24,4 531 75,6 702 100
2002 171 20,1 681 79,9 852 100
2003 169 23,5 550 76,5 719 100
2004 252 28,5 631 715 883 100
2005 199 235 647 76,5 846 100
Total 1146 243 3561 75,7 4707 100

Média do Periodo 191 - 594 - 785 -

Fonte: DATASUS/SIM

Quando comparamos o total de ébitos dos municitaoBR 163 segundo local de
residéncia e segundo local de ocorréncia (Tabeld &ela 4) percebe-se que uma parcela
de residentes dos municipios da BR 163 esta marneoidacidentes de transporte terrestre
fora desta &rea. Tal afirmacdo € pertinente corside que o numero de Obitos por
residentes nestes municipios é, para todo o pefib@ maior (1146/1024=1,119) que o
namero de 6bitos que ocorreu nestes municipios.psde ter relacdo tanto com o proprio
deslocamento caracteristico do transporte, quamim @ necessidade que alguns
acidentados demandam de assisténcia hospitaldtadeoanplexidade devido a gravidade
dos traumas. Deste modo, € possivel que algunsldaqgue tenham se acidentado nos
municipios que compde a area de influéncia da BR té6ham tido a necessidade de
serem transferidos para hospitais de referéncia galizacdo dos procedimentos de alta
complexidade necessérios. Além disso, mais umaessaltamos que dada a mobilidade
dos condutores, passageiros ou transeuntes o &gidbem como o atendimento e o 6bito
pode ocorrer fora da area de residéncia do acidenfaesta forma, pode ocorrer, por
exemplo, de o municipio de residéncia do falecatadgferente do municipio de ocorréncia
do acidente e este ser diferente do municipio @0.6b

Para analisar o impacto da mortalidade faz-sesséde o calculo de taxas de
mortalidade considerando a populacdo residente stad& de Mato Grosso e dos
municipios que compdem a area de influéncia da BR A Figura 03e a Tabelad5

mostramas taxas de mortalidade por acidentes de transigoréstre / 100.000 habitantes
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no periodo de 2000 a 2005 no Estado de Mato Grosspicipios da BR 163 e demais
municipios.

Tabela 05 -Mortalidade por acidentes de transporte terresffd) segundo local de residéncia ‘Municipios
BR 163, ‘Demais Municipios MT' e ‘Mato Grosso’, @0 a 2005.

Ano do Municipios BR 163 Outros Municipios Mato Grosso
Ahi Populagdo Tx. Mort Populagdo Tx. Mort Populagdo Tx. Mort
obito N Residente ATXT / foo?(;]oro N Residente ATXT / f(go?(%o N Residente ATXT / foo?(;]oro

2000 | 184 567.828 32,40 521 1.936.525 26,9
2001 | 171 582.147 29,37 531 1.978.390 26,8
2002 | 171 594.060 28,78 681 2.010.663 33,8
2003 | 169 606.240 27,88 550 2.045.073 26,8
2004 | 252 618.343 40,75 631 2.079.374 30,3

2005 | 199 639.253 31,13 647 2.164.019 29,9
Fonte: DATASUS/SIM

705 42350 28,15
702 0538 27,42
852 42/@Q 32,71
719 12368 27,12
883 7269 32,73
846 328aQ 30,18
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Figura 03 —Taxa de mortalidade por acidentes de transpontestee / 100.000 habitantes nos municipios da
BR 163, outros municipios de Mato Grosso e no BstiedMato Grosso, 2000 a 2005.
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Observa-se que, nos seis anos avaliados somengd@2na taxa de mortalidade
dos municipios da BR 163 foi inferior a do Mato & e demais municipios. A taxa de
mortalidade por acidentes de transporte terresieanto indicador de risco refere-se ao
risco de morrer por determinada causa em determiaad e espaco geogréafico. No ano de
2004 observou-se no agrupamento ‘municipios BR 183’pico na taxa de mortalidade
por ATT, chegando a 40,75 6bitos / 100.000 haletania para o Estado de Mato Grosso
0s anos 2002 e 2004 apresentam as mais elevadms daxmortalidade por esta causa
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(32,71 e 32,73 /100.000 habitantes respectivameitaja os ‘demais municipios de MT’
0 ano com maior taxa de mortalidade por ATT foino de 2002(37,83 6bitos / 100.000
habitantes).

A Tabela O6apresenta os 6bitos (por ocorréncia) devido a ateadede transporte
terrestre considerando o local de ocorréncia daoolvia publica, hospital/outro
estabelecimento de saude e outros - que inclunoad@ e outros locais). Observa-se que,
de maneira geral, a maioria dos Obitos por ATT iram em ‘via publica’, seguidos de
‘hospital/outro estabelecimento de saude’ e ‘outfeara Mato Grosso observa-se que no
periodo de 2000 a 2005, dos 4908 Obitos ocorridos AT, 2613 oObitos (53,2%)
ocorreram em via publica, 1873 (28,2%) ocorreramhespitais ou outro estabelecimento
de salude e 422 (8,6%) ocorreram no domicilio owosubcais. E importante notar que
mais da metade dos Obitos por ATT (53,2%) ocorridosEstado de Mato Grosso no
periodo referem-se a acidentes que ndo chegaramrsader atendimento médico. Isso
pode ter relacdo com a gravidade do acidente (miodtantanea) ou demora do
atendimento.

Em relacdo ao agrupamento ‘Municipios BR 163’ aagifio se apresenta de
maneira mais grave. Dos 1024 obitos acumuladoseniogo, 638 (62,3%) ocorreram na
via publica (portanto sem atendimento médico), @825%) ocorreram no hospital/outro
estabelecimento de saude e 104 (10,2%) ocorreracuns locais.

Tabela 06 —NUmero e proporcdo de 6bitos por acidentes depoaigs terrestre (local de ocorréncia) em
Mato Grosso e nos Municipios da area de influédaiB8R 163 segundo local de ocorréncia do
6bito ‘via publica’, ‘hospital/outro estabelecimernte saide’ e ‘outros’, 2000-2005.

Mato Grosso Municipios BR 163
Ano Hospital / Hospital /
Via Plblica Outro Estab. Outros®  Total | Via Publica Outro estab. Outros®®  Total
N % N % N % n % n__ % N _ %

2000 | 396 53,0 281 376 70 94 747 104 63,0 43 26,18 10,9 165
2001 | 377 519 267 36,8 82 113 72¢ 95 60,1 46 29,17 10,8 158
2002 | 444 50,3 349 395 90 10,2 883 90 59,2 39 2523 15,1 152
2003 | 382 51,0 299 399 68 9.1 744 88 58,7 40 26,72 247 150
2004 | 529 570 339 365 60 6,5 924 149 66,5 64 28,41 49 224
2005 | 485 554 338 386 52 59 874 112 64,0 50 28,43 74 175
Total | 2613 53,2 1873 38,2 422 8,6 4908 638 62,3 282 275 104 10,2 1024

Fonte: DATASUS/SIM
©D compreende os 6bitos ocorridos em domicilios eosubcais.

Observando a Figura @uie compara a proporcéo de 6bitos por ATT ocorrétos
via publica no Estado de Mato Grosso e no agruptomemunicipios BR 163’ observa-se
que proporcionalmente os percentuais de Obitos &mpublica sdo maiores nestes
municipios. Isso pode estar ocorrendo tanto emecp@cia da gravidade dos acidentes
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onde ndo ha tempo habil pra remover o acidentadogiandimento médico antes que este
venha a 0Obito, podendo ainda ter relacdo com atesdre/ou agilidade do servico de

resgate do municipio.

Figura 04 - Proporcéo de obitos por acidentes de transpomestez ocorridos em
via publica no Estado de Mato Grosso e municipias &dea de
influéncia da BR 163, 2000 — 2005.
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Fonte: DATASUS/SIM

Ao analisar os Obitos por residéncia relacionadoAcalentes de Transporte
Terrestre segundo sexo no periodo de 2000 a 2G85wabse na Tabela Qe tanto para
Mato Grosso quanto para os municipios da areafldémtia da BR 163, a maior parte dos
Obitos ocorreu no sexo masculino, sendo semprerieue 80%. Para Mato Grosso a
proporcéo de Obitos no sexo masculino variou néogerentre 81,7 e 85,5%, e no sexo
feminino entre 14,5 e 19,3%. Para os municipiosB&a 163 a propor¢cdo de Obitos
masculino no periodo variou entre 80,9 a 84,85%,8 4 19,1% entre sexo feminino.

Tabela 07 -Numero e Proporcao de oObitos por acidentes depwatesterrestre (local de residéncia) em
Mato Grosso e Municipios da area de influencia RalB3 segundo sexo, 2000-2005
Mato Grosso Municipios BR 163
Ano
do Obito Masc Fem Total Masc Fem
N % N % N % N %
2000 582 82,6 123 17,4 704 150 81,5 34 18,5 184
2001 585 83,3 117 16,7 7072 140 81,9 31 18,1 171
2002 697 81,8 155 18,2 857 145 84,8 26 15,2 171
2003 580 80,7 139 19,3 719 136 80,5 33 19,5 169
2004 755 85,5 128 14,5 883 211 83,7 41 16,3 252
2005 691 81,7 155 18,3 846 161 80,9 38 19,1 199
Fonte: DATASUS/SIM

Total
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A Figura 5 mostra a distribuicdo percentual dosodbpor ATT ocorridos no
periodo de 2000 a 2005 em Mato Grosso e nos Muoscéa BR 163. Considerando todo
o periodo, os 6bitos entre os residentes em MabsgBrrelacionados a esta causa foram
assim distribuidos: 82,6% para o sexo masculine’,d% para o sexo feminino, esta
distribuicdo praticamente se mantém inalterada duase observa o fendmeno nos

municipios da BR 163.

Figura 05 —Comparacéo entre a proporcdo de Obitos segundo Ekto Grosso e Municipios da BR
163, 2000 a 2005.
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Fonte: DATASUS/SIM

A Tabela 08 mostra a distribuicdo dos Obitos (memidéncia) relacionados aos
acidentes de transporte terrestre classificandsegando sua relagcdo com o trabalho. Um
Obito por acidentes de transporte cuja causa €ioakda ao trabalho configura-se como
acidente de trabalho (acidente de trabalho fdtmh)a analise bastante simples desta tabela
evidencia a problematica do preenchimento deste iena vez que o percentual de obitos
por ATT cuja relacdo com o trabalho é ignorada aheger superior a 90% no ano 2000
para Mato Grosso. Nos anos posteriores (de 200004) 2arece ocorrer uma sensivel
melhoria na coleta / preenchimento deste dadopotamt Mato Grosso como nos
municipios da BR 163, jA que ocorreu nestes anas queda expressiva no numero de
Obitos por ATT com condi¢éo ignorada. No entanpesar da aparente melhoria ocorrida,
os dados disponiveis ainda sugerem problemas evasiib que a proporcao de acidentes
com esta informacao ignorada foi no ano de 2004oeno de 50%. Além disso, os dados
de 2005 interrompem essa tendéncia de queda, ja geecentual de Obitos cuja relacao

com o trabalho é ignorada aumenta novamente taata p estado quanto para os

municipios que compdem a area de influéncia da@&@R 1
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Tabela 08 —NUmero e proporcédo de ébitos por acidentes depoates terrestre (local de residéncia) em
Mato Grosso e Municipios da area de Influéncia RalB3 segundo ano do ébito e relagdo com
o trabalho, 2000-2005

Mato Grosso Municipios da BR 163
Ano Acidente de Trabalho Acidente de Trabalho
do Obito ; 5 : x
Sim N&o Ign Total Sim N&o Ign Total
N % N % N % N % N % N %

2000 22 3,1 41 58 642 911
2001 32 46 169 24,1 501 714
2002 52 6,1 255 29,9 545 64,0
2003 45 6,3 254 353 420 584
2004 79 89 330 374 474 537

2005 50 59 183 216 613 725
Fonte: DATASUS/SIM

057 3,8 14 7,6 163 88,6 184
0210 5,8 66 386 95 556 171
5215 8,8 55 32,2 101 59,1 171
1915 8,9 66 391 88 521 169
8318 7,1 112 444 122 48,4 252
4613 6,5 54 27,1 132 66,3 199

@ O~ o ~ N

6.1.2. MORBIDADE
6.1.2.1 Sobre os sistemas de informacéo de saude ¢quatam da morbidade

Os sistemas de informacdo de saude que tratamodaidade sdo: Sistema de
Informacao de Agravos de Notificacdo (SINAN), Sistede Informacédo Hospitalar (SIH)
e Sistema de Informacdo Ambulatorial (SIA). O SINAdgistra dados sobre agravos de
notificacdo compulséria (definidos através de p@tdo Ministério da Saude) em todo o
territério nacional, fornecendo informacdes sobreniimero limitado de agravos.

O SIA é o sistema de informacdo que informa s@morbidade ambulatorial
sendo um sistema de informacdo de natureza conEdié sistema ndo se preocupa em
contabilizar os agravos nem tdo pouco agrupa-loscapitulos do CID e sim com o
procedimento ambulatorial realizado.

O SIH também foi elaborado com finalidade finareetom o objetivo de informar
sobre o pagamento dos servicos prestados nas sesidaospitalares contratadas /
conveniadas. As informagcbes compreendem causa tnagdo (por unidade e
especialidade), tempo médio de permanéncia e munsanceiros envolvidos nestas
internacdes. Suas principais limitacbes referera-sebertura dos dados (que depende do
grau de utilizacdo e acesso da populacédo aos gemécrede publica propria, contratada e
conveniada ao SUS), ao estabelecimento de teto gmraternacdes do SUS, e as
distorgbes decorrentes de falsos diagnosticos. i@emasdo que as informacdes de
morbidade no SIH s&o limitadas pelo acesso da po@alas internagdes o célculo da

morbidade por este sistema se torna mais viavelaoiogias mais graves que necessitam
de internagao.

A logistica do SIH é a seguinte: a informacdo @tenla nas unidades hospitalares

participantes do SUS (publicas ou particulares eniadas); as informacbes sobre as
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internacdes efetuadas s&o enviadas para 0s gestonggpais ou estaduais (dependendo
do tipo de gestdo do municipio) através da AIH tofimacdo de Internacdo Hospitalar.
Estas informagbes s&@o processadas no DATASUS, dgeras créditos financeiros
referentes aos servicos prestados e formando uhosasdase de dados, contendo dados
de grande parte das internacfes hospitalaresadatzno Brasil. O ano de competéncia da
AlH refere-se ndo a data de internacdo do pacierden em geral ao més da alta do
paciente (ou 6bito). As informacfes podem ser agtap segundo local de residéncia do
internado e local de internacao. (5 SD).

Dadas as caracteristicas dos sistemas de infoompe#icebe-se que estes
apresentam limitacdes. Para efeitos desta anfdisaga sobre a morbidade por acidentes
de transporte terrestre, o SIH é o sistema denrdgéo que representa a melhor opgéo ja
gue neste sistema é possivel localizar os aciddetémnsporte terrestres enquanto causas
de morbidade, mesmo que provavelmente somentecal@panais grave que demandou
internacdo. Isso por que os acidentes de tramspmrestre ndo podem ser contabilizados
no SINAN, por ndo se tratar de um agravo de nagio compulsoria, nem no SIA o qual
gera informacgdes sobre o procedimento realizadimesabre o agravo.

No entanto, ao contrario do SIM que é um sistemavewsal, dada a
obrigatoriedade legal da emissdo da declaracaoite o SIH as informacdes referem-se
somente ao atendimento hospitalar, alcancando, cdilop apenas uma parcela da
morbidade. Este sistema agrega ainda outras lidatagendo que uma delas refere-se ao
nao atendimento a toda a demanda. SCATENA e TANARDJO1) comentam que a partir
de 1995 foi instituido o controle da emissao ezaifao das AIHs o que fez com que
fossem concedidas autorizacfes aos procedimentosade necessidade. Deste modo,
gerou-se uma espécie de selecdo de AlH, ja quéenégmente o numero de internacdes
excede o teto permitido, o que faz com que o0 serayesente para pagamento aquelas
internagdes que o sistema melhor remunera. Iss@mgua distorcer as taxas de morbidade
hospitalar de alguns agravos que apresentam beaigies de internacdo, o que ndo é o
caso das causas externas.

Outra limitacdo € percebida através de um estud®ANNIBRADE e MELLO
JORGE (2001) que demonstra que a proporcao denagi@p por acidentes de transporte
terrestre € pequena diante do numero de atendimentbulatoriais, sendo que a

internac&o ocorre apenas nos casos mais graves. éddsdo sobre vitimas de acidentes de
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transporte ocorridos em Londrina — PR os autoresrgraram uma proporcao de 10,8
internacdes / 100 atendimentos de urgéncia e em@eggor esta causa.

DESLANDES e SILVA (2000) em estudo realizado no ReJaneiro no ano de
1996 identificaram 11,8% dos atendimentos de uigéacemergéncia provenientes de
acidentes de transito.

Lima (1996) apud DESLANDES e SILVA (2000) defencdhe geu estudo realizado
no Distrito Federal que o numero de feridos podexties de transito €, pelo menos, 14
vezes maior que o numero de mortos e que, entferio®s, cerca de 20% ficam com
sequelas irreversiveis. Ressalta-se ainda que @imdas vitimas fatais de acidentes de
transito ndo chega aos hospitais, morrendo no tcab trajeto.

Portanto, a morbidade calculada com base nos dddoSIH néo reflete a
incidéncia de determinado agravo em determinadacesgeografico e sim a incidéncia de
internacdo hospitalar por esta causa em unidadepit@lares participantes do SUS
(publicas ou particulares conveniadas) em detemoiggpaco (municipio, estado, regido e
outros). No entanto, mesmo diante das limitaco&Hb é o sistema de informacdo que
permite monitorar ao menos as tendéncias da makbidaspitalar, mesmo que refletindo
a morbidade mais grave, aquela que demanda infernac

Dadas as consideragbes anteriores, as tabelasumasfigjue se seguem foram
construidas e analisadas procurando destacar iaf¢des que ajudem a compor o quadro
da morbidade por acidentes de transporte termestiestado de Mato Grosso e municipios
da BR 163.

6.1.2.2. Internacdes por Acidentes de Transporte Trestre em Mato Grosso e
Municipios da area de influéncia da BR 163

A Tabela 09 apresenta alguns indicadores de ohemtbi hospitalar que ajudam a
localizar a problematica dos acidentes de transperrestre enquanto componentes da
morbidade por causas externas no ano de 2005. deoasdo as autorizacdes de
internacdo hospitalares (AIH) do SUS do ano de etémezia de 2005 foram 11.429.133
internagdes realizadas no Brasil e registradas IkbS8®S. Deste montante, 788.701
(6,9%) foram referentes as causas externas as pu@ercionalmente ocuparam o 6°
lugar no ranking das principais causas de intemaa total de internacdes por causas
externas, 124.283 (15,8%) foram devido a acidedeegransporte, dos quais 118.667

(95,5%) referentes a acidentes de transporte tegres
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Tabela 09 —Numero de internagdes, incidéncia hospitalar e afideade hospitalar proporcional por todas as
causas de internacdo hospitalar, causas exterp@mientes de transporte e acidentes de
transporte terrestre no Brasil, Mato Grosso e Mpius da area de influéncia a BR 163, 2005.

Indicadores (2005)

Incidéncia Morbidade
Ne° de hospitalar hospitalar
internacdes (Sys)/10.000 Proporcional
sus hab (SUS) (%)®  Populagdo de
referéncia
Brasil
Morbidade hospitalar
(todas as causad) 11.429.133 620, 100,0 184.184.074
C t
G luger - ceral) 788.701 42,8 6.9 184.184.074
Acidentes de transporte
(2° lugar dentre as causas externas) 124.283 6.7 15,8 184.184.074
Acidentes de transporte terrestre
(2° lugar dentre os acidentes de transporte) 118.667 6.4 95,5 184.184.074
Mato Grosso
Morbidade hospital
(todts as causnsy T 199.722 712,5 100,0 2.803.272
cC t
ol - oo 13.697 48,9 6.9 2.803.272
Acidentes de transporte
(2° lugar dentre as causas externas) 1.608 5,7 11,7 2.803.272
Acidentes de transporte terrestre 1574 56 979 2 803.272
(2° lugar dentre os acidentes de transporte) ’ ! ! ’ ’
Municipios BR 163
Morbidade hospitalar
(todas as oausad) 49.260 770,6 100,0 639.253
gaﬂzz‘f gﬁ;‘;”as 3.611 56,5 7,3 639.253
Acidentes de transporte
(2° lugar dentre as causas externas) 344 54 9,5 639.253
Acidentes de t te t t
cidentes de transporte terrestre 336 5.3 97.7 639253

(1° lugar dentre os acidentes de transporte)

Fonte: DATASUS/SIH

@ Proporcao anterior ao grupo ou subgrupo anterior.

A Tabela 9, no entanto, mostra que diferente doaqoere para o Brasil onde em

2005 as causas externas sédo a 62 causa de morbmEmtalar mais importante, para o

Estado de Mato Grosso estas representam a 7° dauséernagcédo hospitalar, perdendo

para as internagBes por Gravidez Parto e Puerg2gé®d%), Doencas do Aparelho
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Respiratorio (16,6%), Algumas doencas infecciosgsamasitarias (9,6%), Doencas do
Aparelho Digestivo (9,5%), Doencas do Aparelho @atdrio (9,0%) e Doencas do
Aparelho Genito-urinario (7,5%). As internacfes acidentes de transporte correspondem
a 11,7 % das internacfes por causas externasaaono Estado, sendo quase 98% destas
internacdes relacionadas a acidentes de trandpamrstre.

Nos municipios da BR 163 as causas externas sdmmara 7° principal causa de
internacdes (7,3%). Das 3.611 internacdes hosmtalpor causas externas 344 (9,5%)
referem-se a acidentes de transporte e destas933b %) aos acidentes de transporte
terrestre.

Em relacdo a incidéncia de internacdo hospitalacgosas externas, para o ano de
2005 tem-se o seguinte: 42,8 internacdes / 10.@0Gamtes do Brasil, 48,9 internacdes /
10.000 habitantes do Estado de Mato Grosso e bt&Bacdes / 10.000 habitantes para os
municipios da BR 163. Ja em relacédo aos acideptégusporte tem-se o seguinte quadro:
6,7 internacdes hospitalares / 10.000 habitanteBrdsil, 5,7 / 10.000 habitantes do Mato
Grosso e 5,4 / 10.000 habitantes dos Municipio8dal63. Como mais de 95% das
internacbes por acidentes de transporte o sdo @derdes de transporte terrestre, as
incidéncias de internacao por ambos sao bastabkenas.

A Tabela 10 apresenta a incidéncia hospitalar pos&s externas, acidentes de
transporte e acidentes de transporte terrestreopiaddas por sexo e faixa etaria. Esta
tabela mostra que, em relacdo ao Brasil, houvennoda 2005 uma maior incidéncia de
internacdo por causas externas tanto para o Eskaddato Grosso (510,8 / 100 mil
habitantes) quanto para os municipios da BR 168,%59100 mil habitantes). No entanto
em relacdo as internacoes realizadas por aciddateansporte e acidentes de transporte
terrestre a incidéncia hospitalar de internacdeBnasil foi de (67,5 e 64,4 internacdes /
100 mil habitantes respectivamente), ou seja, naiera incidéncia observada no estado
de Estado de Mato Grosso (57,8 e 56,7) e nos npimécda BR 163 (54,7 e 53,5). No
entanto, é importante assinalar que este indicagdainho ndo expressa o quadro
nosolégico da populacédo residente j& que ndo remi@sente reflete toda a demanda
hospitalar, estando muito mais condicionado a aféetservicos no SUS, os quais diferem
muito de municipio para municipio. Uma analise @eséntido deve considerar 0s
consoércios intermunicipais de saude e o fluxo der&acia considerando os mddulos

assistenciais existentes no municipio.
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Tabela 10— Taxa de incidéncia de morbidade hospitalar @ursas externas, acidentes de transporte e
acidentes de transporte terrestre padroniZagar idade e sexo segundo local de residéncia
Brasil, Mato Grosso, Municipios BR 163, 2005.

Causas Externas

Taxa de Morbidade Hospitalar Padronizada (/100H@(0)
(Padrao Brasil)

Local de Residéncia Sexo Total
Masculino Feminino

Brasil 612,0 250,0 428,2

Mato Grosso 711,6 296,7 510,8

Municipios BR 163 829,3 337,5 598,5

Acidentes de Transporte

Taxa de Morbidade Padronizada (/200.000 hab)
(Padréo Brasil)

Local de Residéncia Sexo Total
Masculino Feminino

Brasil 105,2 30,9 67,5

Mato Grosso 83,7 30,1 57,8

Municipios BR 163 78,3 27,5 54,7

Acidentes de Transporte Terrestres

Taxa de Morbidade Padronizada (/200.000 hab)
(Padréo Brasil)

Local de Residéncia Sexo Total
Masculino Feminino

Brasil 100,6 29,5 64,4

Mato Grosso 82,0 29,5 56,7

Municipios BR 163 77,2 26,3 53,5

@ ytilizagsio do Método direto. A Populagédo padrétizatia foi a populagéo estimada para o Brasil rmd@2005.

Em relagdo ao sexo, de forma semelhante ao queeocom a mortalidade,
percebe-se uma predominancia de internagbes entiernens tanto por causas externas,
quanto por acidentes de transporte e acidentesraspbrte terrestre em todas as
localidades (Brasil, Mato Grosso e municipios da BF). A razdo de internacdes por
causas externas segundo sexo é praticamente a mesaa Brasil, Mato Grosso e 0s
municipios da BR 163 sendo em torno de 2,5 homemna pasa mulher. J4 para os
acidentes de transporte esta razado se apresestgdmte forma: 3,4 homens para cada
mulher (Brasil) e 2,8 homens para cada mulher (Matwsso e Municipios da BR 163).
Razd&o praticamente igual se observa também paeidentes de transporte terrestres.

Dada a prépria dindmica dos acidentes de transportecal de residéncia do
acidentado e de ocorréncia da internagcdo nem secopreidem, quer seja pelo fato da
ocorréncia do acidente ser distante do local dédéwesia, quer seja pela propria
necessidade de remocao do acidentado para atendimgpecializado fora do local de

ocorréncia do acidente ou de domicilio deste. Aelaathl mostra que no periodo de 2000
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a 2005 houve 10.892 internacdes liberadas em Matmss@ (ndo necessariamente
liberadas para residentes). Neste mesmo ano hoQv&/6l internacbes hospitalares
direcionadas a residentes em Mato Grosso (e quaat@ssariamente ocorreram em Mato
Grosso). Em relacdo aos municipios da area deéimfla da BR 163, no periodo de 2000 a
2005 foram liberadas 2.557 internacfes para regigemestes municipios por acidentes de
transporte terrestre. No entanto, nestes municifigsam realizadas apenas 1.925
internacbes por estas causas. Desta forma, mesedodas as internacdes realizadas
nestes municipios tivessem sido direcionadas denet®is na area, ainda restariam mais de
630 internacdes de residentes ocorridas em owitadades fora desta regido. Isso reflete
muito provavelmente a necessidade de internac@asdim domicilio do residente, nao
somente pela mobilidade caracteristica do transpooimo também pela propria estrutura

dos servicos de saude disponivel nestes munidfiue® de referéncia).

Tabela 11 -Numero de autorizacdes de Internacdes hospitadlar&JS por acidentes de transporte terrestre
segundo local de residéncia do acidentado e l@catdrréncia da internacdo, 2000 a 2005.

Autorizacao de Interna¢des Hospitalares
Mato Grosso Municipios BR 163
Ano de competéncia

Local de Local de Local de Local de

residéncia Internacao residéncia Internacao
2000 1.753 1.763 448 307
2001 1.958 1.978 489 405
2002 2.143 2.167 579 512
2003 2.096 2.133 487 358
2004 1.242 1.266 218 133
2005 1.574 1.585 336 210
Total 10.776 10.892 2557 1925

Fonte: DATASUS/SIH

A Tabela 12 mostra que no periodo de 2000 a 208518&76 internacdes por
causas externas — acidentes de transporte terreblreradas para residentes em Mato
Grosso quase 24% foram liberadas para residensesaoicipios da area de influéncia da
BR 163. Para esses municipios o ano com maior prapale internacéo foi o ano de 2002
(27%) e o ano com menor proporcao foi o ano de Z004%). Considerando o local de
internacédo, no mesmo periodo das 10.892 internagfiesizadas em hospitais do Estado
de Mato Grosso, apenas 17,7% foram localizadasezade influéncia da BR 163, sendo

que o ano de 2004 foi o ano que apresentou mempomao de internacdo nestes
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municipios (10,5%) e o ano de 2002 aquele que septeu maior proporc¢ao de internacéo

(23,6%) em relacéo a Mato Grosso.

Tabela 12 —NUmero e Proporcdo de autorizacdes de internag@igsithlares do SUS por acidentes de
transporte terrestre e propor¢céo segundo locatsldéncia e local de ocorréncia, Mato Grosso
e Municipios da BR 163, 2000 a 2005.

Autorizacdo de Internacdes Hospitalares
Ano _ ,L(.)cal de residéncia _ _Local de internacéo
competéncial M;gcizlg S Mato Grosso Mlénécipggs Mato Grosso
N % N % N % N %
2000 448 25,6 1753 100 307 17,4 1763 100
2001 489 25,0 1958 100 405 20,5 1978 100
2002 579 27,0 2143 100 512 23,6 2167 100
2003 487 23,2 2096 100 358 16,8 2133 100
2004 218 17,6 1242 100 133 10,5 1266 100
2005 336 21,3 1574 100 210 13,2 1585 100
Total 2557 23,7 10.776 100 1925 17,7 10.892 100

Fonte: DATASUS/SIH

A Tabela 13e a Figura 6 mostram a incidéncia hospitalar dern@icoes por
acidentes de transporte terrestre no periodo d@ 20@005, considerando o local de
residéncia do acidentado. Nos quatro primeiros anafisados a incidéncia de internagoes
por ATT foi mais elevada nos municipios da BR XBBserva-se que, em relacdo aos anos
anteriores, a incidéncia hospitalar de internagi@s acidentes de transporte terrestre,
diminuiu muito nos anos de 2004 e 2005, tanto enoNE0SSO cCOMO NOS municipios da
area de influéncia da BR 163. O ano de 2004 fai® apresentou a menor incidéncia de
morbidade hospitalar por acidentes de transportestee tanto para o Estado de Mato
Grosso (4,6 internacOes hospitalares por 10.00Qamids) quanto para os municipios da
area de influéncia da BR 163 (3,5 internacdes kalapeés / 10.000 habitantes). E
interessante frisar que o0 ano de 2004 apresemumnar taxa de morbidade hospitalar nos
municipios da BR 163 passando de 8,0 internac@000 habitantes em 2003 para 3,5
internacfes / 10.000 habitantes em 2004, ou segapsnda metade. Este dado se torna
surpreendente quando comparado com os indicad@esiattalidade ja que este foi
também o0 ano que apresentou a maior taxa de ndadelipor acidentes de transporte
terrestre nestes municipios (ver Tabela 5).

No entanto, € preciso lembrar que altas ou baaastde morbidade hospitalar ndo

refletem necessariamente a diminuicdo ou aumentdeterminado agravo, ja& que é
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preciso considerar 0 acesso aos servicos de saistenges no local onde ocorreu o

acidente, informacao néo disponivel nos sistemasfoenacao.

Tabela 13 —Incidéncia hospitalar do SUS por acidentes de p@ms terrestre Mato Grosso e Municipios
BR 163 segundo local de residéncia do acidentadi)-2005.

Ano Mato GrossoI —— Municipios BR 16|3 ——
A . ncidéncia N ncidéncia
Comip;etenc N F;ggitélsggo hospitalar/ N F;ggitélsggo hospitalar/
10.000 hab 10.000 hab
2000 1753 2.504.353 7,0 448 567.828 7.9
2001 1958 2.560.537 7,6 489 582.147 8,4
2002 2143 2.604.723 8,2 579 594.060 9,7
2003 2096 2.651.313 7.9 487 606.240 8,0
2004 1242 2.697.717 4,6 218 618.343 3,5
2005 1574 2.803.272 5,6 336 639.253 5,3

Fonte: DATASUS/SIH

Figura 06 —Incidéncia hospitalar de acidentes de transportesiee segundo local de
residéncia Mato Grosso e municipios da BR 163, 202005.
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Fonte: DATASUS/SIH

A letalidade hospitalar por acidente de transptateestre reflete a probabilidade
de um paciente que sofreu internagdo por ATT Valecer por esta causa. A tabela 14
apresenta a letalidade hospitalar por ATT por b@érnmados. No Estado de Mato Grosso a
letalidade para o periodo de 2000 a 2005 foi dedBitbs por ATT / 100 internados por

esta causa. Ja para os municipios da BR 163 f8jQlébitos para cada 100 internacoes
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por esta causa. Diferente do que ocorre para Metes@, aonde a letalidade mostra uma
tendéncia de elevacdo com menores oscilacbespparanicipios da area e influéncia da
BR 163 houve um pico de letalidade no ano de 2@)@ ¢bitos / 100 internados)
diminuindo novamente no ano seguinte (3,6 6bitb80 internados). O fato da letalidade
nos Municipios da BR 163 ser menor provavelmente neflete melhores condi¢Bes de
atendimento e sim que ocorre a internacdo dos cswenor gravidade. Possivelmente os
casos mais graves demandam transferéncia parasegpin melhor estrutura o que pode
estar distorcendo a letalidade nestes municipios.

Observando ainda o total de 6bitos hospitalaresApdr ocorridos nos municipios
da BR 163 e Mato Grosso observa-se como a mortaiti@spitalar representa apenas
uma pequena parcela da mortalidade geral por astgacTanto é assim que dos 4.707
Obitos por ATT registrados em Mato Grosso (Tabglaagenas 386 (8,2%) ocorreram
durante internacdo hospitalar do SUS. Ja em relagéabitos ocorridos nos municipios
da BR 163, dos 1146 Obitos que o SIM registrounape&’ 8 (6,8%) ocorreu em ambiente
hospitalar do SUS, o que nos leva a refletir sabgeavidade dos acidentes indicando que
a maioria dos acidentados morre no proprio locadi@ente (conforme exposto na Tabela
6). Além disso, ressalta-se a importancia da usalelade do SIM para uma analise da
mortalidade por estas causa, bem como as limitaid&H-SUS para uma andlise sobre a

morbidade, especialmente no que tange a sub-encéiogpar causas externas.

Tabela 14 -Letalidade Hospitalar do SUS por Acidentes de trarts terrestre segundo local de residéncia,
Mato Grosso e Municipios da BR 163, 2000 a 2005.

Mato Grosso Municipios BR 163
Ano Letalidade Letalidade
competéncia . hospitalar /100 . hospitalar
Internagbes  Obitos internados Internagcdes  Obitos /100 internados
2000 1753 57 3,25 448 11 2,46
2001 1958 67 3,42 489 12 2,45
2002 2143 68 3,17 579 14 2,42
2003 2096 76 3,63 487 16 3,29
2004 1242 53 4,27 218 13 5,96
2005 1574 65 4,13 336 12 3,57
Total 10766 386 3,59 2557 78 3,05

Fonte: DATASUS/SIH

Em relagdo as interna¢des ocorridas por motivo & Am Mato Grosso e nos
municipios da BR 163, a Tabela 15 apresenta a nu&lidias de internacbes por esta
causa. Considerando todo o periodo de 2000 a 2008dia de dias de internagdo nos
hospitais de Mato Grosso por ATT foi de 6,4 dia)d® que o ano de 2005 foi o que

apresentou menor média de dias de internacao &sh & o ano de 2002 a maior média
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(6,9 dias). Para os municipios da BR 163 a médidiake de internacdo para o periodo é
menor sendo de 5,6 dias. Para estes municipiosiarmedia se deu no ano de 2004 (3,4

dias) e a maior média de dias se deu no ano de(BDdias).

Tabela 15 -Média de dias de internagdo por local de internag@bo Grosso e Municipios da BR 163, 2000
a 2005

Internacdes por local de internacéo

Ano competéncia Mato Grosso Municipios BR 163
2000 6,6 54
2001 6,3 6,0
2002 6,9 6,2
2003 6,6 54
2004 5,8 34
2005 5,6 57
Total 6,4 5,6

Fonte: DATASUS/SIH

6.1.3. ALGUMAS CONSIDERACOES

Os acidentes de transporte terrestre sdo uma daspprs causas de morte no
Brasil e no mundo e sdo muito estudados por sepeciios na area da saude. Configuram-
se como um problema de saude publica de tamanézangia que sdo continuamente
alvos de politicas publicas intersetoriais que misainimizd-lo. Controlar o problema
destes acidentes tem se posto como um dos dedafisalide publica que emergiram no
final do século passado e continua sendo nestéosgoel se inicia.

Neste trabalho foi possivel perceber diferencagetatédo ao comportamento dos
indicadores de mortalidade e morbidade por ATT @sapeente quando se localiza e
compara o problema no Estado de Mato Grosso e Kifuoscda BR 163.

A partir dos resultados apresentados observou-as@sg|bitos por causas externas
no ano de 2005 representam o 2° lugar dentre aasale Obito para o Estado de Mato
groso, e estiveram muito proximos de serem a ahcausa de Obito nos municipios da
BR 163, o que salienta que as causas externas seapream um problema
proporcionalmente maior para Mato Grosso e paramosicipios da BR 163 em
comparacao ao Brasil, se considerarmos a magndadenpacto da mortalidade gerada
nestes municipios.

O mesmo pode-se dizer em relacdo aos O6bitos rekie aos acidentes de
transporte terrestre. Em Mato Grosso no ano de B60%e um risco 60,5% maior em se

morrer por este tipo de causa em relacdo ao Braaila os municipios da area de
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influéncia da BR 163 o risco em relagdao ao Brasil70,8% maior. Mesmo havendo no
ano de 2005 uma diminuicdo na razdo homens/mulleeneselacdo ao Brasil (4,5:1), j&
que para o Estado de Mato Grosso esta € da ordehDdee para os municipios da BR
163 de 3,8:1, o sexo masculino ainda se apresemi® em fator de risco importante
nestas localidades.

Considerando o numero de 6bitos por ATT ocorridmgeriodo de 2000 a 2005 os
anos de 2002 e 2004 foram os mais preocupante® mmtado. Para os municipios da BR
163 o ano de 2004 foi visivelmente 0 ano em queéotaior numero de acidentes. Foram
também nestes anos que ocorreram picos nas taxasrtdidade por esta causa.

Em relacdo ao local de ocorréncia dos obitos destacque mais de 50% dos
Obitos por acidentes de transporte terrestre a@umrino periodo de 2000 a 2005
aconteceram em ‘via publica’. Nos municipios da BF3, este percentual sobe para mais
de 60%. Isto sugere falhas no atendimento de uig@&emergéncia ou ainda expressa a
gravidade do acidente ja que contabilizando os slalio DATASUS para este mesmo
periodo no Brasil, obtém-se um percentual de Oleitosvia publica’ que fica em torno de
30%.

Tanto para o Estado de Mato Grosso quanto parauvscipios da BR 163 o0s
percentuais de Obito onde a relagdo com o trabélignorada s&o elevados, como
percebidos em outros estudos como o de BINDER e@EIRO (2004) indicando um
certo ‘descuido’ com a coleta do dado. E de sun@oiténcia melhorar a qualidade do
dado ‘relacdo com o trabalho’, j& que, conhecéedssibilita analisar como a mortalidade
por ATT tem atingido trabalhadores no exerciciosda profissdo sendo, portanto, uma
ferramenta importante para subsidiar a implementagé politicas de saude do
trabalhador.

Em relacdo a analise das autorizacfes de interfagsimtalares (AIH) enquanto
indicadores parciais da morbidade (morbidade halsp)t a incidéncia de internacéo
hospitalar por causas externas se mostra maior\iai@ Grosso e municipios da area de
influéncia da BR 163 no ano de 2005 quando comparae Brasil. No entanto, em
relacéo as internacdes por ATT 0 mesmo nao odarggie a incidéncia de internacdes por
ATT é menor no Estado de Mato Grosso e Municip@8R 163 quando comparados ao
Brasil no ano de 2005.

Considerando que se trata de morbidade hospitaksa situacdo pode estar
relacionada a disponibilidade de servicos de saddestado e municipios da BR 163, bem

como a gravidade destes acidentes. Concordando is®mn estdo os resultados que
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mostram que mesmo no ano de 2004, recorde em @@@toATT nos municipios da BR
163, observou-se também menor incidéncia de intdmaestes municipios.

O comportamento da incidéncia de internacdes ladapets por ATT no Estado de
Mato Grosso passa por oscilagdes. Do ano 2000 até de 2003 observam-se para Mato
Grosso uma incidéncia de internagbes por ATT qued entre 7,0 e 8,2 internacgdes /
10.000 habitantes. Em 2004 esta incidéncia din{#h6/10.000) e volta a aumentar no ano
seguinte. O comportamento para os municipios dd&Re bastante parecido, no entanto,
a incidéncia de internacdes por ATT é maior nestanicipios em comparacdo a Mato
Grosso, 0 que pode estar sendo influenciada pelondeador (diferencas na populagao).
Do mesmo modo a queda de incidéncia de internagpessentada no ano de 2004 é
também mais expressiva nestes municipios.

Em relacdo a média de dias de internacao por ATa fesmaior para o Estado de
Mato Grosso (6,4 dias) do que para os municipioBRIa63 (5,6 dias) o que pode estar
relacionado com a gravidade dos casos. A maididatie hospitalar em Mato Grosso para
o periodo (3,59 / 100 internados) em relacdo aosiaipios da BR 163 (3,05 / 100
internados) pode também dar indicativos de queasescmais graves sao removidos ou
tratados em outras &reas que ndo estes municipios.

Assim, os acidentes de transporte terrestre témeseptado um significante 6nus
de morbimortalidade também para o Estado de Mabesére Municipios da BR 163. No
entanto, é importante frizar que a base de dadsadde ndo é capaz, em todos 0s seus
niveis, de informar sobre o quantitativo de aciderg indicar o local de sua ocorréncia.
Através de diferentes sistemas, estes dados calteramente os acidentes que levaram a
obito (SIM) e indiretamente aqueles que levaramtermacao hospitalar (SIH-SUS). Deste
modo, estes sistemas sdo sensiveis apenas aquélestes que trouxeram como
consequéncia algum impacto na saude, sendo o SlIMsistema universal bastante
sensivel para a mortalidade, ja o SIH € um sistemais seletivo refletindo apenas a
morbidade que demandou internacao, ou seja, repaesenorbidade mais grave.

Muitas e diversas estratégias de prevencdo vémosadotadas no Brasil e no
mundo, tais como a utilizacdo de cintos de segarans carros, melhoria nas leis de
transito, as campanhas educativas sobre o consemlcabl, muitas delas com abordagem
multidisciplinar e intersetorial. Mas, se faz imjote aumentar a compreensao do
problema obtendo informacgdes sobre como este oearrdiferentes regides com vistas a

subsidiar politicas publicas especificas para tazdidade.
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6.2. CARACTERIZACAO DOS ACIDENTES DE TRANSITO OCORR IDOS NA
BR 163 E FATORES ASSOCIADOS A SUA GRAVIDADE, MATO GROSSO -
2004.

Os acidentes de transito tém sido estudados emeuwliés espacos, temporalidades
e sob diferentes perspectivas (QUEIROZ e OLIVEIRB02; FERREIRA, 2003; SAUER
e WAGNER, 2003). Muitos estudos tém sido realizgolms elucidar quanto aos fatores
de risco ou associados a sua ocorréncia, sempte &n vista a mitigacao e controle do
problema.

ANDRADE et al. (2003) estudando comportamentosistrpara os acidentes de
transito, comentam que alguns fatores tém sidoadadbs na literatura como
determinantes da origem e gravidade destes acgjesatigentando-se: a idade, o género, as
condicbes socioeconémicas, 0 desrespeito a legske transito, o abuso de velocidade e
0 consumo de bebidas alcodlicas, associados anadaduada fiscalizagdo do transito.

KILSZTAJN et al. (2001) em seu estudo sobre matéale conclui que quanto
maior o nimero de veiculos por habitante, menotdimeano de Obitos por acidentes de
transito por veiculo. Na analise dos fatores, go@epam explicar esta relacéo inversa
acredita ser importante considerar que as regides gaises mais desenvolvidos e com
maior numero de veiculos por habitante, via dearegpresentam frotas mais novas e de
melhor qualidade, além de melhor treinamento deornstés, legislacdo, sinalizagéo,
disciplina e fiscalizacdo no transito.

SOARES e BARROS (2006) estudando os fatores asksca risco de internacao
por acidentes de transito no Municipio de MaringatRilizaram uma coorte constituida
pelas vitimas dos acidentes de transito ocorrigsgermunicipio no ano 2000. A andlise de
regressdo multipla identificou como categorias d@omrisco de internacdo: vitimas
pedestres, ciclistas e motociclistas; com idadmacie 50 anos; vitimadas em colisdo com
transporte pesado ou 6nibus; em acidentes ocomielosadrugada e de tarde, em algumas
regides da cidade; e sendo o condutor do veicalde®rte no proprio municipio.

OLIVEIRA (2005) estudando os fatores de risco ddetes fatais no transito da
cidade de Maraba - Para, no periodo de janeir®@8 & dezembro de 2004, conclui que a
maioria dos acidentes de transito fatais foi prou@e de atropelamento tendo estes trés
vezes mais chances de levar a 6bito em relacadrasalipos de acidentes. Constatou

também que os acidentes ocorridos em rodovias (BR)e&ém duas vezes mais chances
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de serem fatais do que os ocorridos em vias mwig;ippdependentemente do horario em
qgue acontecam estes acidentes.

No Estado de Mato Grosso, a rodovia BR 163 tem itédpoia impar sendo a
principal articuladora do circuito econémico detrilisiicdo de mercadorias da regido. A
atividade do transporte configura-se como imprekeal para a manutencdo da vida
econbmica do estado. Esta rodovia representa tambémixo de expansdo do
desenvolvimento para o norte do estado e aredldénoia. No entanto, continuamente se
tem noticias de acidentes ocorridos nesta rodoviada sua propria caracteristica de
intensivo transporte de cargas e passageiros,aesengue muitos trabalhadores do setor
transporte sejam as principais vitimas destes @igdeNo entanto, ndo existem estudos
disponiveis que abordem a questéo dos acidentesrodsvia.

Uma das dificuldades € que os dados disponivets p$temas de informacéo de
saude ndo informam sobre o acidente e sim sobi@to du internacdo gerada por ele e
ainda assim n&o séo capazes de localizar os aesdecrridos nesta rodovia.

Para obter informacdes sobre o acidente, € neaesséorrer a outras fontes de
dados. No caso dos acidentes na BR 163, rodovigumisdicdo federal, o Orgao
responséavel pela notificacdo dos acidentes é ai@&lbdoviaria Federal.

Considerando a importancia desta rodovia para adBsie Mato Grosso e diante
da auséncia de estudos focalizados sobre as c&stcts dos acidentes ocorridos na
rodovia BR 163, bem como os fatores associados gmavidade, foram utilizados dados
da Superintendéncia Regional de Policia Rodovigeideral de Mato Grosso referente ao
ano de 2004. Através do acesso a estes dadodpgergartir dos Boletins de ocorréncia,
foi possivel conhecer as condi¢cdes (do veiculogatautor, e do local do acidente) que
co-existiam no momento do acidente, revelando tiwes associados a ocorréncia dos

mesmos.

6.2.1. CARACTERIZACAO GERAL DOS ACIDENTES OCORRIDOQ$A BR 163

A média mensal de acidentes na BR 163 para o and06é foi de 156,75
acidentes/més. A Figura 07 mostra que os mese=vdeefro, junho e outubro destacaram-
se pelo numero de acidentes ocorridos (193, 186 rd€pectivamente). Por outro lado o

més de novembro foi 0 més de menor ocorréncia dtitentes).
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Houve 3317 veiculos envolvidos nos 1881 acidemtesseja, uma média de 1,76
veiculos/acidentes. A maioria dos acidentes (55,8¥jolveu dois veiculos, 34,9%

envolveram apenas um veiculo e 9,3% envolveranotrésais veiculos.
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Figura 07 —Acidentes ocorridos na BR 163 contra o tempo (ersesie
- Mato Grosso, 2004.

Conforme nos mostra a Figura 08, a grande mai®@®7%) dos condutores
envolvidos em acidentes foi do sexo masculino, eeminente 2,2% do sexo feminino e

7,2% de sexo ignorado.

Feminino 'gnorado
22%  12%

Masculino
90,7%

Figura 08 — Distribuicdo dos condutores dos veiculos envolvidos
acidentes na BR 163 segundo sexo - Mato Grossd, 200

Apesar dos dados de morbidade e mortalidade selpoatarem para uma
proporcdo maior de homens do que de mulheres adeshem acidentes de transito,
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observa-se que tal proporcao foi imensamente mameacidentes ocorridos nesta rodovia.
Acredita-se que a propria caracteristica da BR §68 remete ao transporte de
mercadorias e pessoas, atividades que em geraxs@otadas por condutores do sexo
masculino, poderia ajudar a explicar esta situaggmrtanto, justificar esta tdo expressiva
freqliéncia de condutores do sexo masculino envadwian acidentes.
Considerando a ocorréncia de acidentes segund® déissemana’ (segunda-feira,

terca-feira, quarta-feira, quinta-feira e sextaafee ‘final de semana’ (sabado e domingo),
0s acidentes somados foram mais frequientes noslaiasmana (71,8%) do que no final

de semana (28,2%), conforme explicitado na FigQra 0

Final de
semana
28,2%

Figura 09 — Distribuicdo dos acidentes da BR 163 segundo
ocorréncia em dia de semana ou final de semana
- Mato Grosso, 2004.

No entanto, isoladamente, sexta, quinta e sabadamfas dias com maior
ocorréncia de acidentes (16,3%, 15,8% e 15,6%peotivamente. JA no domingo e na
segunda feira observou-se o menor percentual derdes ocorridos neste periodo (12,6%
para cada). Esta distribuicdo pode ter relacdo aopropria logistica de transporte e
distribuicdo de mercadorias. Considerando que laote mlos condutores de veiculos de
transporte de cargas trabalha por produtividads, praximidades do final de semana
(quinta e sexta) é possivel que o motorista tembasp em carregar e/ou descarregar o
veiculo, quer seja para seguir viagem e consegaiomprodutividade, quer seja para
passar o final de semana em casa com os familiargse pode resultar num nimero
aumentado de acidentes nestes dias.

A figura 10 mostra a distribuicdo dos acidentedaome tracado da pista. A maior
parte dos acidentes (82,9%) ocorreu na pista cagado tangente (ou seja, ha chamada

“reta”).
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Apesar da BR 163 ser uma rodovia que possui bda parseu tracado do tipo
tangente, € preciso considerar a possibilidadereta’ ‘trazer uma maior ‘sensa¢do de
seguranca’ (ou diminuicdo da percepcao de riscglieo pode favorecer a ocorréncia do
acidente pela pratica inadequada de abusos, tamso cexcesso de velocidade,
ultrapassagens perigosas, etc. Ao contrario, aacgue € em geral o local considerado de
maior risco para o acidente € também o local ormdsipelmente o condutor redobra os
cuidados, refletindo menor proporcéo de acidengstertracado de pista (15,5%).

Cruzamento
1,6%

Curva
15,5%

Tangente
82,9%

Figura 10 —Distribuicdo dos acidentes da BR 163 segundo tmagad
pista - Mato Grosso, 2004.

A figura 11 mostra a distribuicdo dos acidentesridas nesta rodovia de acordo
com a fase do dia. A maioria dos acidentes (56@8jreu durante pleno dia, seguido do
periodo da noite (29,5%), ao anoitecer (7,3%) amaanhecer (6,9%).

Amanhecer
6,9%

Anoitecel
7,3%

Pleno die
56,3%

Noite
29,5%

Figura 11 —Distribui¢cdo dos acidentes da BR 163 segundo @seia
- Mato Grosso, 2004.
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A distribuicdo dos acidentes ocorridos na BR 16&no de 2004, de acordo com

as condicoes do tempo, é apresentada na Figur ior parte dos acidentes (63,3%)

ocorreu em condi¢des do tempo consideradas boa&#ol®m presenca de chuva, 10,8%

em tempo nublado e 1,4% em condi¢des de neblina.

Nublado
10,8%

Outros
8,0%

Neblina
1,4%

Bom
63,3%

Figura 12 —Distribuicdo dos acidentes da BR 163 segundo coedic
do tempo - Mato Grosso, 2004.

A tabela 16 mostra a distribuicdo dos acidentesrioos na BR 163 no ano de

2004 considerando o tipo de acidente. Os acidelttégpo ‘saida de pista’ foram os mais

freqlientes respondendo com mais de um quarto dlodtacidentes (26,3%). Em seguida

aparecem os acidentes do tipo colisdo traseird¥@3,colisdo lateral (18,9%), colisdo

frontal (7,5%), tombamento (7,0%). Os acidentegipglm engavetamento foram os menos

freqientemente observados nesta rodovia, respoagendoercentual minimo do total de

acidentes (0,6%).

Tabela 16 —-Numero e percentual de acidentes ocorridos na BBRségundo tipo de acidente
- Mato Grosso, 2004.

Tipo de acidente

N° de acidentes

%

Saida de pista 495 26,3
Colisao traseira 434 23,1
Colisao lateral 355 18,9
Colisao frontal 141 7,5
Tombamento 131 7,0
Outros 119 6,3
Capotamento 63 3,3
Colisdo com objeto fixo 46 2,4
Coliséo transversal 39 2,1
Atropelamento animal 28 15
Atropelamento de pedestre 18 1,0
Engavetamento 12 0,6
Total 1881 100,0

Fonte: Superintendéncia Regional de Policia Rodiavizederal de Mato Grosso.
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Considerando o fator contribuinte para a ocorrédeiacidentes na BR 163 no ano

de 2004, a Tabela 17 mostra que em mais de 40%acdidgentes ocorridos o fator

contribuinte néo foi especificado, sendo classificaomo ‘outras causas’. Dentre as

causas especificadas, a falta de atencao foi aipain(16,4%), seguida pela presenca de

buraco na pista (13,1%) e distancia do segmend&q8,

Tabela 17 — Numero e percentual de acidentes ocorridos na BR ddégundo fator

contribuinte - Mato Grosso, 2004.

Fator Contribuinte N° de acidentes %
Falta de atencao 308 16,4
Buraco na pista 247 13,1
Distancia de segmento 150 8,0
Ultrapassagem indevida 146 7.8
Defeito mecénico 122 6,5
Defeito na via 42 2,2
Dormindo 32 1,7
Velocidade incompativel 26 1,4
Desobediéncia a sinalizagcéo 19 1,0
Outras causas 789 41,9
Total 1881 100,0

Fonte: Superintendéncia Regional de Policia Rodiavizederal de Mato Grosso.

A distribuicdo dos acidentes ocorridos na BR 16&amm de 2004, de acordo com a

via da pista, esta apresentada na Figura 13. Qbsergque 92,9% dos acidentes ocorridos

nesta rodovia foi na via do tipo simples, que éamante o tipo de via da pista mais

comum nesta rodovia.

Dupla Mditipla
6,8% 0,3%

Simples
92,9%

Figura 13 —Distribuicdo dos acidentes da BR 163 segundo vigista,

Mato Grosso — 2004.

A via da pista simples é aquela em que ha somenfgawimento asfaltico dividido

por uma faixa, onde cada lado da faixa é utilizad@a um sentido de circulagdo. Nesse

tipo de via os veiculos trafegam sempre do ladeitdirda pista (em relacdo a si), mas

utilizam o lado contrario da pista para efetuarapiissagens, o que em determinadas

condicOes facilita a ocorréncia de acidentes. Adovias com via da pista dupla sao
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aquelas que possuem dois pavimentos independedgefyrma que cada sentido de
circulacdo possui uma pista propria. Este tipoidgermite o desenvolvimento de maiores
velocidades e dificulta a colisdo frontal, jA qaegpa realizacdo de ultrapassagens nao ha
necessidade de invadir a via contraria.

Considerando a condicao de rolamento da pista [F 483 observa-se que a maior
parte dos acidentes ocorreu em pistas com boascéesdie rolamento (60,2%), sendo os
restantes 39,8% distribuidos entre as condicOesldmento regular, ma, e ruim, ou seja,
em condi¢cdes de rolamento ndo adequado, entretaotn, uma concentracdo destes
acidentes (24,4%) no rolamento ruim.

Tabela 18 —Numero e percentual de acidentes ocorridos na BRs&§undo condicao de
rolamento da pista - Mato Grosso, 2004.

Condicao de rolamento da pista N° de acidentes %
Boa 1132 60,2
Regular 204 10,8
Ma 86 4,6
Ruim 459 24,4
Total 1881 100,0

Fonte: Superintendéncia Regional de Policia Rodiavizederal de Mato Grosso.

A Tabela 19 apresenta a distribuicdo dos aciderdasiderando a via da pista e
condicdo de rolamento. A maioria dos acidentesreaoem pista com via simples e boa
condicéo de rolamento. Observando separadamemti@egle via da pista (simples, dupla
e multipla) percebe-se que h4, em mesma condi¢@olalmento da pista, diferencas em
relacdo a distribuicdo dos acidentes. Deste mo8@l% dos acidentes na via simples
ocorreram em pista em boa condicdo de rolamentdrac®3,5% acidentes ocorridos em
pista com via dupla com semelhante condicdo, e¥8&® via multipla. Por outro lado,
apenas 7,0% dos acidentes ocorridos em via dumalizaram-se sobre pistas em
condicOes de rolamento ruim, contra 25,8% em p@ta via simples, ou seja, a frequéncia
relativa de acidentes foi mais de trés vezes maaovia simples com esta condicdo de
rolamento.

Tabela 19 —NUmero e percentual de acidentes ocorridos na BRs&f§undo via da pista e condigdo de
rolamento da pista - Mato Grosso, 2004.

Via da pista Condicao da pista (rolamento) Total
Boa Regular Ma Ruim
n % N % n % n % n %
Simples 1020 58,4 193 11,0 84 4,8 450 25,8 1747 ,0100
Dupla 107 83,6 11 8,6 1 0,8 9 7,0 128 100,0
Multipla 5 83,3 0 0,0 1 16,7 0 0,0 6 100,0
Total 1127 60,1 204 10,9 85 4,5 459 245 1875 @00,

Fonte: Superintendéncia Regional de Policia Rodiavizederal de Mato Grosso.
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Observando a distribuicdo dos acidentes ocorrido8R 163 no ano de 2004,
segundo situagdo da sinalizacdo horizontal (Tal2€lp observa-se que 60,7% dos
acidentes ocorreram em localidades onde a sinabizagrizontal foi considerada boa. Os
restantes 39,3% dos acidentes ocorreram em trectuesesta sinalizacao foi considerada
irregular, em mas condi¢des ou ainda onde nao haviinalizacao.

A sinalizacdo horizontal € aquela constituida pefaskas centrais, que
regulamentam a ultrapassagem e dividem as faixdhixie do trafego, e também pelas
faixas laterais, que indicam o término da secéapista e, nos casos pertinentes, delimitam
a pista de rolamento com o acostamento. A sind@dprizontal tem como finalidades
basicas: canalizar os fluxos de trafego; suplementanalizacdo vertical, principalmente
de regulamentacdo e de adverténcia; e, em algusss,caervir como meio de
regulamentacdo (proibicdo), o que ndo seria efazintermédio de outro dispositivo.
Esse tipo de sinalizacdo pode ser comprometidocpadi¢des climéaticas e desgaste
provocado pelo trdfego, no entanto, tem como vamtagransmitir informagdes ou
adverténcias aos motoristas sem que estes desvgeatencao da rodovia. Para o trafego
noturno, uma boa sinalizacdo horizontal é indispegisjd que em algumas ocasides,
torna-se dificil visualizar o préprio corpo estra@@NER, 1999).

Tabela 20 —NUmero e percentual de acidentes ocorridos na BRskgundo situagdo da
sinaliza¢do horizontal - Mato Grosso, 2004.

Situacg8o da sinalizacdo horizontal N° de acidentes %

Boa 1142 60,7
Irregular 165 8,8
Em mas condicdes 272 14,5
N&o ha 302 16,0
Total 1881 100,0

Fonte: Superintendéncia Regional de Policia Rodiavizederal de Mato Grosso.

A tabela 21 mostra a distribuicdo destes acideotesiderando a situacdo da
sinalizacdo vertical. A sinalizagéo vertical € diin&la pelas placas de regulamentacao,
placas de adverténcia e placas de indicacdo, coafdefinicdbes contidas no Cddigo de
Transito Brasileiro. Portanto, este tipo de sirmgldo tem como finalidade a
regulamentacdo do uso da via, a adverténcia paracées potencialmente perigosas ou
problematicas do ponto de vista operacional, oedmento de indicacdes, orientacdes e
informacdes aos usuarios, além do fornecimentoatesaygens educativas (DNER, 1999).

Observa-se que pouco mais da metade (50,9%) disnées da BR 163 no ano de
2004 ocorreram em situacdo de boa sinalizacdo cakrtentretanto, outros 49,1%
ocorreram em trechos onde sinalizacdo verticacfassificada como irregular, em mas
condi¢cdes ou mesmo onde n&o havia tal sinalize258%). E preciso considerar que a
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intervencao nestes fatores (sinalizacdo horizantadrtical) pode ser uma estratégia para

favorecer a diminuicdo na ocorréncia de acidentes.

Tabela 21 —NUmero e percentual de acidentes ocorridos na BRskEgundo situacdo da
sinalizacao vertical - Mato Grosso, 2004.

Situacdo da sinalizacéo vertical N° de acidentes %
Boa 958 50,9
Irregular 222 11,8
Em mas condicbes 225 12,0
Inexistente 476 25,3
Total 1881 100,0

Fonte: Superintendéncia Regional de Policia Rodiavizederal de Mato Grosso.

O Cadigo de Transito Brasileiro, em seu anexo mstera as seguintes definicdes

para o tipo de veiculo:

AUTOMOVEL - veiculo automotor destinado ao trangpde passageiros, com
capacidade para até oito pessoas, exclusive o d¢ondu

BICICLETA - veiculo de propulsdo humana, dotadaul®s rodas, nédo sendo,
para efeito deste Cédigo, similar & motocicletataneta e ciclomotor.

CAMINHAO-TRATOR - veiculo automotor destinado aitmar ou arrastar
outro.

CAMINHONETE - veiculo destinado ao transporte dgy@aaom peso bruto
total (PBT) de trés mil e quinhentos quilogramas.

CAMIONETA - veiculo misto destinado a transport@agssageiros e carga no
mesmo compartimento.

MICROONIBUS - veiculo automotor de transporte ¢etetom capacidade
para até vinte passageiros.

MOTOCICLETA - veiculo automotor de duas rodas, oomsem side-car,
dirigido por condutor em posi¢cdo montada.

MOTONETA - veiculo automotor de duas rodas, diogxr condutor em
posi¢édo sentada.

ONIBUS - veiculo automotor de transporte coletismaapacidade para mais
de vinte passageiros, ainda que, em virtude de tagéps com vista a maior
comodidade destes, transporte nimero menor.

REBOQUE - veiculo destinado a ser engatado atrasndeeiculo automotor.

SEMI-REBOQUE - veiculo de um ou mais eixos qu@S@ aa sua unidade
tratora ou é a ela ligado por meio de articulagéo.

VEICULO DE CARGA - veiculo destinado ao transpdeecarga, podendo
transportar dois passageiros, exclusive o condutor.

VEICULO DE PASSAGEIROS - veiculo destinado ao prame de pessoas e
suas bagagens(p. 53-56)
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A Tabela 22 mostra o numero e percentual de a@deotorridos na BR 163
conforme o tipo de veiculo envolvido. A maioria (B%) dos acidentes ocorridos na BR
163 no ano de 2004 envolveu pelo menos um veicaldipb ‘cavalo mecanico’, as
chamadas carretas com engate para reboque e/ocuedgmmue, onde estiveram envolvidos
1239 veiculos deste tipo. Também foram muito cormesa rodovia os acidentes que
envolveram automoveis (29,6%) e caminhdes (25,8%ndo envolvidos 614 automoveis
e 524 caminhdes. Isso possivelmente vem a reflgiiopria caracteristica de trafego nesta
rodovia a qual apresenta grande circulacao de lesicestes tipos dadas as necessidades
regionais.

Os acidentes com menor ocorréncia (menos de 1%caeéacia) foram aqueles
que envolveram Motoneta, Reboque, Trator, Veicuto Tdacdo Animal e Triciclo.
Destacamos que apesar de um percentual apareneepeepteno (5%) neste ano, foram 94
acidentes que envolveram 98 6nibus. Considerandjpisese trata de um veiculo de
transporte coletivo de passageiros, onde ha, viaedea, um numero importante de
pessoas, 0 risco que um acidente com este tipeidalo representa para a vida e saude é
bastante importante. Esclarece-se que a soma afaésedo percentual de acidentes
supera 0s 100% pelo fato de que um mesmo acidedtr gnvolver mais de um veiculo
com classifica¢des iguais ou diferentes.

Tabela 22 —NUumero e percentual de acidentes ocorridos na BRsgégundo tipo de veiculo envolvido,
Mato Grosso — 2004.

Tipo de veiculo N.° de acidentes o de acidentes  N.° de veiculos envolvidos
Cavalo mecanic 942 50,1 1239
Automovel 556 29,6 614
Caminhao 484 25,7 524
Caminhonete 325 17,3 345
Outros 224 11,9 227
Motocicleta 125 6,6 137
Onibus 94 5,0 08
Camioneta 56 3,0 58
Micro Onibus 30 1,6 30
Bicicleta 27 1,4 27
Motoneta 6 0,3 6
Semi-reboque 4 0,2 6
Reboque 3 0,2 3
Trator 2 0,1 2
Tragdo animal 1 0,05 1
Triciclo 0 0,0 0

Fonte: Superintendéncia Regional de Policia Rodavigederal de Mato Grosso.
) Obs.: o percentual de acidentes somado supera fi60gbie um mesmo acidente pode envolver 1 ou reéisilos.

@vefculo de carga ndo engatado ao reboque ou sewie.
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Analisando ainda o tipo de veiculo envolvido nodanie, mais de 57% dos
acidentes ocorridos no ano de 2004 na BR 163 sssiveimente relacionados ao trabalho,
conforme expresso na Tabela 23. A categoria ‘pebaente relacionado ao trabalho’ é
composta pelo agrupamento de veiculos cujo condtionalmente é um trabalhador, ou
seja, entram nesta relacao os veiculos do tipd@avecanico, caminhdo, énibus, micro-
onibus, semi-reboque, reboque e trator. Assumess® drabalhador qualquer condutor
que esteja conduzindo o veiculo por motivo de thalhandependente de sua relagdo no
mercado de trabalho (formal ou informal). Por odéo veiculos tais como automovel,
caminhonete, camioneta, motocicleta, motonetaclbiai, tracdo animal e outros né&o
especificados podem também ter trabalhadores conutores, no entanto ndo é possivel
estabelecer tal relacdo a priori. Assim, imaginayse dentre o percentual classificado
como ‘nao relacionado ao trabalho em principiosen ainda muitos outros condutores
gue possam assumir a condicdo de trabalhadoreig@a@nfdo deste modo um acidente de
trabalho.

A legislacdo trabalhista e previdenciaria prevé ddifinacdo obrigatéria dos
acidentes relacionados ao trabalho para aquelesliiealores vinculados ao setor formal
que possuem cobertura do seguro social garantireo-ldireitos trabalhistas e
previdenciarios. Por outro lado, sabe-se que anstiicacdo de acidentes de trabalho é
uma realidade no Brasil, o0 que é agravado pel&zagdo de dados sobre acidentes da
Previdéncia Social que se referem somente a trath@abs formais (com carteira assinada)
excluindo-se, portanto, os funcionarios publicos deés esferas governamentais, 0s
trabalhadores autbnomos, domeésticos, liberais eooujue apesar de terem vinculo
previdenciario, ndo possuem cobertura do segur@alsddém disso, muitos trabalhos
(BARATA, RIBEIRO e MORAES, 2000; BINDER e CORDEIR@Q03; CORREA e
ASSUNCAO, 2003; SANTANA, NOBRE e WALDVOGEL, 2004pantam para a sub-
notificagdo de acidentes de trabalho, principalegrara os acidentes fatais, chegando a
mais de 70%. Assim, muitos dos acidentes ocormdoBR 163, se ndo notificados, podem
estar colaborando para o incremento das estatisfieasub-notificacdo de acidentes de

trabalho.
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Tabela 23 —Distribuicdo dos acidentes de transito ocorridosBiRa 163 e sua relacdo com o trabalho,
conforme o tipo de veiculo envolvido, Mato Grosz@04.

Acidentes relacionados ao trabalho Ne. %
Possivelmente Relaciondto 1902 57,3
N&o relacionado em principfb 1415 42,7
Total 3317 100

Fonte: Superintendéncia Regional de Policia Rodavigederal de Mato Grosso.

®nclusdo dos seguintes veiculos: Cavalo mecanicointeio, dnibus, micro-6nibus, trator, semi-rebogaboque.

@ nclusdo dos seguintes veiculos: Automdvel, caniel® camioneta, motocicleta, motoneta, bicicletgdo animal,
outros.

A Tabela 24 mostra que é comum o0 acidente de todgge possui pelo menos um
veiculo envolvido com estado dos pneus classificadocategoria ‘bom’. Apesar de
parecer estranho a principio, esse resultado @eraso, ja que a legislacdo de transito
prevé multa para veiculos que circulam com pneusstado de conservacéo precario. No
entanto, pode ser que haja também uma relacao ‘esteglo dos pneus’ e excesso de
confianca do motorista, uma vez que possivelmemtg@rneu em bom estado possa levar o
condutor a, por exemplo, confiar mais no freiop@itanto, abusar da velocidade) dada a
maior aderéncia dos pneus. Entretanto, considerandclassificacdo do acidente,
observou-se que o percentual de acidente com rgeaeidade (acidentes classificados
como ‘com vitimas’) foi maior quando o acidente @weu pelo menos um veiculo com
estado do pneu classificado como regular (37,8%j)sou37,0%), em comparacdo com o
envolvimento de um ou mais veiculos com o estadongo bom (29,5%).

Tabela 24 —NUmero e percentual de acidentes ocorridos na BRskgundo estado dos pneus de pelo
menos um dos veiculos envolvidos e a classificdgdacidente, Mato Grosso - 2004.

Classificacédo do acidente Total

Estado dos pneu? Com vitimas Sem vitimas

n % n % N % 9% @
Pneu Bom 489 29,5 1169 70,5 1658 100,0 73,5
Pneu Regular 93 37,8 153 62,2 246 100,0 10,9
Pneu Liso 10 37,0 17 63,0 27 100,0 1,2
Pneu Ignorado 96 29,5 229 70,5 325 100,0 14,4
Total 688 30,5 1568 69,5 2256 100,0 100,0

Fonte: Dados da Superintendéncia Regional de Bdticdoviaria Federal de Mato Grosso.
@ Um mesmo acidente pode envolver mais de um veé@mrvestado dos pneus iguais ou diferentes entre si.
@ percentual em relacdo ao total de acidentes

E importante ressaltar que os acidentes classificadmo ‘com vitimas’ (ou seja,
com feridos ou mortos) foram aqueles que, segundereepcao do policial rodoviario
federal responsavel pelo preenchimento do bolegmocbrréncia, apresentavam maior

gravidade devido a existéncia de lesdes nas vitonasesmo o0 Obito. Na realidade a
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classificacédo realizada pelo policial subdividiaese trés categorias: ‘com feridos’, ‘com
mortos’ e ‘sem vitima’'. Entretanto, na pratica, lassificacdo ‘com mortos’ encontra-se
subestimada ja que muitos feridos (gravemente rladims) vdo a Obito no hospital.
Quando isso ocorre, aquele acidente previamensgsifitado como ‘com feridos’ deveria
ser re-classificado como ‘com mortos’, o que naealizado devido a auséncia de um
sistema de contra-referéncia adequado. Portantgjdayando as limitagcdes anteriormente
explanadas e com o objetivo de possibilitar a zagio dos testes de qui-quadrado
(apresentados na secdo 6.2.2), optou-se pela julagcategorias ‘com feridos’ e ‘com
mortos’ criando-se a categoria ‘com vitimas’ entmb-se que tal classificacdo agrega os
acidentes de maior gravidade. Ao contrario, osestets classificados como ‘sem vitimas’
foram aqueles cujos envolvidos ndo apresentaraiedegparentes decorrentes do acidente,
sendo, portanto, de menor gravidade.

Os dados apresentados na Tabela 25 mostram duicsdio de acidentes segundo
‘tempo de habilitacdo do motorista’ e ‘classifioacdo acidente’. A maior parte dos
acidentes que ocorreram na BR 163 no ano de 208zlven pelo menos um condutor
com tempo de habilitacdo entre 5 e 9 anos (19,8%9. pode ter relacdo com a idade do
condutor uma vez que, a idade minima de habilitéci® anos, e, acrescentando mais 5 a
9 anos do tempo de habilitagdo teriamos condutmmasidade entre 23 a 27 anos, ou seja,
0s jovens e adultos jovens, concordando com afitex que aponta ser essa a populacao
mais atingida por esses acidentes. Pode-se tamhamaaisso a possivel falta de
experiéncia nas estradas. Por outro lado, considera gravidade do acidente, observa-se
que a distribuicdo percentual de acidentes maigegrécom vitimas) ocorreu de forma
diferente dependendo do tempo de habilitacdo de pstnos um dos motoristas
envolvidos no acidente. Deste modo, 0s acidentes envolveram pelo menos um
motorista inabilitado foram mais frequentementasifecados como com vitimas (66,7%),
bem como aqueles envolvendo um ou mais motoristés menos de um ano de
habilitacdo (58,8%). Portanto, o envolvimento ddopmenos um motorista pouco
experiente em um acidente, bem como um motoristhilitado esteve ligado a maior

frequiéncia de acidentes mais graves ocorridos na@Ro ano de 2004.
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Tabela 25 —NUmero e percentual de acidentes ocorridos na BR segundo tempo de habilitagdo de pelo
menos um dos motoristas envolvidos e classificdgdacidente, Mato Grosso - 2004.

N Classificacéo do acidente
Tempo de habilitaga — — Total
do motorista @ Com vitimas Sem vitimas

N % N % N % % @

Menos de 1 ano 20 58,8 14 41,2 34 100,0 1,1
De 1 a 4 anos 108 37,5 180 62,5 288 100,0 9,4
De 5 a9 anos 160 26,6 442 73,4 602 100,0 19,6
De 10 a 14 anos 120 26,1 339 73,9 459 100,0 14,9
De 15 a 19 anos 111 28,0 286 72,0 397 100,0 12,9
De 20 a 24 anos 119 19,6 268 69,3 387 100,0 12,6
De 25 a 29 anos 76 25,8 218 74,2 294 100,0 9,6
30 anos ou mais 55 23,2 182 76,8 237 100,0 7,7
Inabilitado 26 66,7 13 33,3 39 100,0 1,3
Ignorado 124 36,3 218 63,7 342 100,0 11,1
Total 919 29,8 2160 70,2 3079 100,0 100,0

Fonte: Dados da Superintendéncia Regional de Bdicdoviaria Federal de Mato Grosso.

@ Um mesmo acidente pode envolver um ou mais coneitaym tempos de habilitacdo iguais ou diferentes.
@ percentual em relagéo ao total de acidentes

Conforme mostra a Figura 14, considerando o tipoadga, a maior parte (32,7%)
dos veiculos envolvidos em acidentes na BR 163nooda 2004 foi do tipo ‘sem carga’
(caminhdes descarregados e/ou cavalo mecanico)sdfmda tem-se a categoria ‘nao
aplicavel’ (24,7%) que é em sua grande maioria ast@por veiculos do tipo automoveis.

Quando o veiculo possui carga, o tipo de carga ocmasimente envolvida em acidentes é

a alimenticia (14,7%).

35,00

30,00

25,00

20,00

%

15,00

10,00

5,00
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Figura 14 — Distribuicdo percentual dos veiculos envolvidos ardentes na BR 163 segundo
tipo de carga, Mato Grosso - 2004.
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Apesar de aparentemente pouco expressivo, 1,9%veigsilos envolvidos em
acidentes sao veiculos destinados ao transporfrodieitos perigosos, 0 que somou um
total de 63 veiculos envolvidos. Trata-se de um erdnpreocupante considerando a
gravidade deste tipo de acidente. Um acidente eemdb um ou mais veiculos com
transporte de cargas perigosas pode trazer conmsegsi€catastroficas para o meio
ambiente e saude humana caso haja derramamentoodiot@ transportado ja que sao
substancias em geral inflamaveis e/ou toxicas.

Considerando que muitas aglomeracdes se deseraol\as margens das estradas,
influenciadas pelo movimento das rodovias, o ridocacidente é muito importante para
essas populacbes, e ndo somente para elas, j& agleanpser acompanhadas por
consequéncias calamitosas para o ambiente podesteiloder os efeitos deletérios para

além do local do acidente se, por exemplo, cont@mm um curso d’agua.

6.2.2. FATORES ASSOCIADOS A MAIOR GRAVIDADE DOS ADBENTES
OCORRIDOS NA BR 163

As tabelas que se seguem apresentam os resultadoasndlises de distribuicéo
conjunta de fatores presentes na ocorréncia derdesl de transito na BR 163 — Mato
Grosso, 2004 e as diversas associacdes encon{rada®05) relacionadas a gravidade
destes acidentes.

A Tabela 26 mostra que, considerando um nivel dgifgiancia a < 005 as
variaveis ‘condicdo do rolamento da pista’ e ‘di&s®cdo do acidente’ sdo dependentes,
existindo forte associagao entre elas conformeval@- apresentado, isto €, a classificacao
do acidente depende da condicdo do rolamento da, gsndo que a pior condicdo de
rolamento apresentou a menor freqiéncia de acklegves gravidadesstando esta
condicéo de rolamento relacionada a uma menor eh@ocorréncia de acidentes graves.
Acredita-se que € possivel que a condicao do reitorreiim leve ao motorista a dirigir
com maiores cuidados, e em menor velocidade o qalaapor reduzir a gravidade do
acidente. As condi¢cdes de rolamento ‘boa’ (52% maicegular’ (89% maior) e ‘ma&’
(74% maior) estiveram associadas a maior chanceakeéncia de acidentes com vitimas

(com significancia estatistica), destacando-se adicdo de rolamento regular. As
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condicbes de rolamento da pista ‘regular e ‘m& @mesentam como situacdes
“intermediarias” especialmente a situacédo regdando que ao mesmo tempo em que se
agrega a existéncia de situacfes adversas (em maionenor intensidade tais como
buracos, imperfeicbes na pista, etc.), a situagamidmento ndo € tdo precaria (como na
categoria ‘ruim’) a ponto de evitar abusos tais catasrespeito a sinalizacéo, velocidade
excessiva entre outros. Portanto, nestas condipossivelmente fique mais facil que um
condutor se surpreenda com uma situacado advetsaift@ um buraco, por exemplo) que
acabe por favorecer a ocorréncia de um acidente gnave. Por outro lado, a condicao do
rolamento boa € aquela que supostamente gera Wotoommaior confianca, favorecendo
o desenvolvimento de maior velocidade (especialen@queles condutores que querem
recuperar o tempo perdido em trechos ruins) e passagem indevida (fatores
contribuintes para a ocorréncia de acidentes gr&Vabela 28)), que pode levar a
ocorréncia de acidentes do tipo colisdo frontainftém associadas a maior chance de

acidentes graves (Tabela 27)).

Tabela 26 —Distribuicdo conjunta dos acidentes ocorridos nalBR segundo condi¢do do rolamento da
pista e classificacdo do acidente — Mato Gross®4 20

Condicao do Classificac@o do acidente Total

rolamento da Com vitimas Sem vitimas OR IC p
pista n % n % N %

Ruim 108 23,5 351 76,5 459 100,0 1,00 - -

Ma 30 34,9 56 65,1 86 100,0 1,74 1,194 0,028

Regular 75 36,8 129 63,2 204 100,0 1,89 1,370 <0,001

Boa 360 31,8 772 68,2 1132 100,0 152 1,06-2,89,001
Total 573 30,5 1308 69,5 1881 100,0

Fonte: Dados da Superintendéncia Regional de Bdticdoviaria Federal de Mato Grosso.
Nota: O valor do qui-quadrado calculado é signifteg(x2 =1599) com 3 graus de liberdade, considerando

um nivel de significanciar < 005.

A Tabela 27 mostra que, considerando um nivel dgifgiancia a < 005, as
variaveis ‘tipo de acidente’ e ‘classificacdo diadante’ sdo dependentes, existindo forte
associacao entre elas conforme o p-valor apresentsta tabela, isto €, a classificacdo do
acidente depende do tipo de acidente. Considergraldodade do acidente, segundo a
classificacdo deste e tendo como referéncia adootisseira, observa-se que os acidentes
derivados de colisdo lateral (71% maior), saidgid&a (81 maior), capotamento (237%
maior), colisdo transversal (285% maior), colis@mtal (1.314% maior) e atropelamento
de pedestre (3.495% maior) apresentaram maioresehae serem acidentes mais graves

(com vitimas). Merecem destaque os acidentes @o‘¢gdisao frontal’ e ‘atropelamento
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de pedestre’, os quais, apesar da amplitude dexvahbs de confianca, tiveram as razdes
das chances para a gravidade do acidente muitoresaib4 vezes e 36 vezes maiores,
respectivamente) quando comparados com o acideriteadcolisdo traseira, que foi 0 que
teve uma das menores freqiiéncias de acidentefficktss como com vitimas. Acredita-
se gue a colisdo frontal e o atropelamento de pedss configuram com maior facilidade
como acidentes de maior gravidade (com vitimagug@o pedestre normalmente sai com
algum tipo de lesdo deste acidente e, além dissbpque frontal (que configura forcas
(velocidade) em sentido contrario traz maior maglgt no impacto e, portanto na

possibilidade de causar lesGes ou ferimentos ngsamtes dos veiculos).

Tabela 27 — Distribuicdo conjunta dos acidentes ocorridos na BF8 segundo tipo do acidente e
classificacdo do acidente — Mato Grosso, 2004.

Classificacdo do acidente Total
Tipo do Acidente Comvitimas  Sem vitimas OR IC p
N % n % n %

Coliséo traseira 79 18,2 355 81,8 434 100,0 1,00 - -
Atropelamento animal 2 7,2 26 92,8 28 100,0 0,35 086,1,49 0,153
Outros 26 21,8 93 78,2 119 100,0 1,26 0,76 — 2,07 0,370
Colisao lateral 98 27,6 257 72,4 355 100,0 1,71 2%.2,40 0,002
Saida de pista 142 28,7 353 71,3 495 100,0 1,81 24247 < 0,001
Tombamento 38 29,0 93 71,0 131 100,0 1,84 1,188 2, 0,008
Engavetamento 4 33,3 8 66,7 12 100,0 2,25 0,665 7, 0,195
Colisao com objeto fixo 16 34,8 30 65,2 46 100,0 402, 1,25-4,61 0,009
Capotamento 27 429 36 57,1 63 100,0 3,37 1,987 5, <0,001
Colisao transversal 18 46,2 21 53,8 39 100,0 3,85 ,9647,57 < 0,001
Colisao frontal 107 75,9 34 24,1 141 100,0 14,14 968;22,32 < 0,001
Atropelamento pedestre 16 88,9 2 11,1 18 100,0 535,8,10-159,52 < 0,001
Total 573 30,5 1308 69,5 1881 100,0

Fonte: Dados da Superintendéncia Regional de Bdticdoviaria Federal de Mato Grosso.
Nota: O valor do qui-quadrado calculado é signifteg(x2 = 22029 ), com 11 graus de liberdade,
considerando um nivel de significanaas 005.

Os dados apresentados na Tabela 28 mostram gaeiageis ‘fator contribuinte’ e
‘classificacao do acidente’ sdo dependentes, egistiorte associacao entre elas conforme
p-valor apresentado, isto €, a classificacdo ddeaté depende do fator contribuinte.
Considerando os fatores que contribuiram para aé@utma do acidente, observa-se que
em 789 acidentes (aproximadamente 42% do totaftar contribuinte foi incluido na
categoria ‘outras causas’, 0 que remete ao maunghegeento ou inadequacdo das
categorias listadas. Dentre os fatores especifssadotendo a categoria ‘ndo manter
distancia de segmento’ como referéncia, aquelesouigibuiram com maior chance para
a ocorréncia de acidentes com vitimas (com sigmfi@ estatistica) foram buraco na pista

(151% maior), dormindo (206% maior), ultrapassagedevida (216% maior), falta de
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atencdo (249% maior), velocidade incompativel (314ior), defeito na via (335%

maior), desobediéncia a sinalizacdo (469% maios)fdores contribuintes do tipo ‘ndo

manter distancia de segmento’ e

‘defeito mecanfocdAm os menos frequentemente

apontados como geradores de acidentes classificemo® ‘com vitimas’, (11,3% e

19,7%, respectivamente).

Tabela 28 —Distribuicdo conjunta dos acidentes ocorridos na BBR — Mato Grosso no ano de 2004,
segundo Fator Contribuinte e Classificacdo do Atigle

Classificacdo do acidente

Fator Contribuinte Comyvitimas  Sem vitimas Total OR IC p
N % n % n %

N&o manter distdncia de | 17 11,3 133 88,7 150 8,0 1,00 - -
segmento
Defeito mecanico 24 19,7 98 80,3 122 6,5 192 6,986 0,059
Buraco na pista 60 24,3 187 75,7 247 13,1 251 4460 0,002
Dormindo 9 28,1 23 71,9 32 1,7 306 122-769 11,0
Ultrapassagem indevida 42 28,8 104 71,2 146 78 6 31,70-587 <0,001
Falta de atencao 95 30,8 213 69,2 308 16,4 3,49 9411 <0,001
Velocidade incompativel 9 34,6 17 65,4 26 1,4 44,11,60-10,74 0,003
Defeito na via 15 35,7 27 64,3 42 2,2 4,35 1,94759 <0,001
Outras causas 294 37,3 495 62,7 789 42,0 4,65 -2{{8% <0,001
Desobediéncia a 8 42,1 11 57,9 19 1,0 569 2,01-16,12 0,001
sinalizacao
Total 573 30,5 1308 69,5 1881 100,0

Fonte: Dados da Superintendéncia Regional de Bdticdoviaria Federal de Mato Grosso.
Nota: O valor do qui-quadrado calculado é signiftea(x2 = 5656) considerando um nivel de significancia

a < 005, com 9 graus de liberdade.

6.2.3. ALGUMAS CONSIDERACOES

A complexidade dos fatores associados a gravidas@cidentes de transito reside

no fato de se referirem a um conjunto de circurcsd&ne fatores ambientais ligados ao

usuario, ao veiculo e a via publica.

A analise dos dados nos permite chegar as seguotssderacdes validas para o

ano de 2004 e referentes aos acidentes ocorridBR ri®3-Mato Grosso:

* A média mensal foi de 156,75 acidentes/més, sendag meses de fevereiro,

junho e outubro foram meses de maior ocorréncia;

* A média de veiculos envolvidos por acidente fol & veiculos/acidente;

* Aproximadamente 91,0 % dos condutores eram dors@sculino;

* 72,8% dos acidentes ocorreram em dias da semam# sesexta (16,3%), a

quinta (15,8%) e o sabado (15,6%) os dias de noamréncia;
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Foi na via com pista simples que ocorreram aprodanente 93,0% dos
acidentes;

60,2% dos acidentes ocorreram em pistas com ‘bomadicdo de rolamento,
entretanto, quase um quarto (24,4%) ocorreu em igiesl de pista
consideradas ruins;

Dos acidentes ocorridos em via simples, 58,4% foeam pistas com boa
condicdo de rolamento e 25,8% em pistas com comdie&olamento ruim. J&
dos acidentes ocorridos em via dupla 83,6% foranpista com boa condicdo
de rolamento e apenas 7,0% em condicao de rolam&no

Mais da metade (aproximadamente 51,0%) dos acklectareu em trechos da
rodovia onde a sinalizacéo vertical foi classif@admo boa, entretanto outros
25,0% em locais onde esta era inexistente;

Quase 61,0% dos acidentes ocorreu em trechos daiaodnde a sinalizacao
horizontal foi considerada boa;

Mais da metade dos acidentes (aproximadamente »©€8treu durante pleno
dia e quase 30,0% a noite;

Mais de 60,0% dos acidentes ocorreu em boas casld®d tempo e 16,5% em
condicbes de chuva,;

A maioria dos acidentes (26,3%) foi classificadenoalo tipo ‘saida de pista’,
seguido por ‘coliséo traseira’ (23,1%) e ‘colisateral’ (18,9%);

Em mais de 40,0% dos acidentes o fator contribipat@a o acidente nao foi
especificado. Entre as causas especificadas a daltatencédo (16,4%) e a
presenca de buraco na pista (13,1%) foram as negjgentes;

Do total de veiculos envolvidos em acidentes nB&aa maioria foi do tipo
‘cavalo mecanico’ (37,4%), e estes participaramagroximadamente 50,0%
dos acidentes ocorridos nesta rodovia neste ano.

Aproximadamente 57,0% dos veiculos envolvidos ncdeates nesta BR
remetem ao estabelecimento de uma provavel retagydoo trabalho, uma vez
que neste tipo de veiculo (cavalo mecanico, camin®aibus, Micro-6nibus e
trator) o condutor provavelmente é um trabalhador.

Foi encontrado maior percentual de acidentes grgqueasdo da presenca de
pelo menos um veiculo envolvido com estado dosgregular (37,8%) ou liso

(37,0%), quando comparado com o pneu bom (29,5%).
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* Os acidentes que envolveram pelo menos um mot@astamenos de um ano
de habilitacdo foram em sua maioria (58,8%) cleesgibs como com vitimas,
bem como aqueles que envolveram motoristas com &80 anos de
habilitagéo (66,6%).

Do total de veiculos envolvidos em acidentes n&® a maioria foi
classificado como ‘sem carga’ (46,4%), e esteswescparticiparam de 32,7%

dos acidentes ocorridos nesta rodovia neste ano.

A um nivel de significanci@ < 005 podemos ainda tecer as seguintes conclusdes:

A variavel ‘classificacdo do acidente’ que tem Regarias ‘com vitimas’ e ‘sem
vitimas’, remete a gravidade do acidente e tentdelale dependéncia (estatisticamente
significante) com as seguintes variaveis:

* Condicéo de rolamento da pista — sendo que asgewlde rolamento ma (OR =
1,74; IC: 1,18-1,94), regular (OR = 1,89; IC: 13290) e boa (OR = 1,52; IC:
1,06-2,85) estiveram associadas a maior chancecaleéacia de acidentes com
vitimas quando comparadas com a condicdo de rotamam.

« Tipo de acidente — sendo que os acidentes do tijigéo lateral (OR = 1,71; IC:
1,22 — 2,40), saida de pista (OR = 1,81; IC: 1,224%), capotamento (OR = 3,37,
IC: 1,93 — 5,87), colisdo transversal (OR = 3,&5; 1,96 — 7,57), colisdo frontal
(OR = 14,14; IC: 8,96 — 22,32) e atropelamento eldeptre (OR = 35,95; IC: 8,10
— 159,52) apresentaram maiores chances de gravidaiientes com vitimas)
quando comparados com o acidente do tipo colis&eita.

e Fator contribuinte — sendo que os fatores buracpista (OR = 2,51; IC: 1,40 —
4,50), dormindo (OR = 3,06; IC: 1,22 — 7,69), yiaasagem indevida (OR = 3,16;
IC: 1,70 — 5,87), falta de atencdo (OR = 3,49; 199 — 6,11), velocidade
incompativel (OR = 4,14; IC: 1,60 — 10,74), defaitovia (OR = 4,35; IC: 1,94 —
9,75), desobediéncia a sinalizacdo (OR = 5,69; 2@1 — 16,12) estiveram
associados a maior chance de ocorréncia de acidgraees, quando comparados

com o fator contribuinte ‘ndo manter distancia eignsento’.
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6.3. PERCEPCAO DE RISCO DOS MOTORISTAS DO SETOR DETRANSPORTE
DE CARGAS PERIGOSAS

Focalizando nosso estudo sobre a percepcdo de(osgpacional e ambiental) dos
motoristas do transporte rodoviario de produtoggpeos acreditamos estar adentrando no
vasto campo da saude do trabalhador. Por esteanatiopcao de estudar a percepcéao de
risco deste grupo de trabalhadores traz como pariondlo sua realidade de trabalho, seus
conflitos e sua convivéncia cotidiana com o risem especial os riscos de acidentes
decorrentes da atividade e os riscos tecnologitiséantais, representados pelo transporte
de substancias perigosas em dispositivos tecna®gaaminhdes).

Através das falas dos sujeitos buscou-se conhecpereepcdo de risco dos
mesmos, entendendo-a como parte de um processin \@u uma dada realidade, sendo
esta construida dentro de um contexto socio-clltitatende-se que o estudo da
percepcao de risco agrega ao objeto de estudo @aordrégo na busca da compreenséo do
importante problema de salde publica que reprasardaacidentes de transporte terrestre.

Foi entendendo a importancia de conhecer a otiste gofissional que se buscou
compreender o cotidiano das atividades desenva\ida eles, os motivos que levam a
escolher esta profissdo, as vantagens, desvantaggenscos, os acidentes e a eficacia das
acOes educativas direcionadas a resolver as grgndstes relacionadas ao setor.

Desta forma, acredita-se ser possivel delineanalgontos importantes que podem
colaborar para mitigacdo do problema do acidentdboesmy muitas vezes, sejam
imperceptiveis agueles que nao vivenciam a reaidatidiana de ‘ser caminhoneiro’.

Tendo como eixo norteador a percepc¢ao de riscaupra-se conhecer a percepgéo
do risco ambiental e ocupacional de motoristastaresportam cargas perigosas pela BR
163 e os principais aspectos imbricados na corégirdesta percepcédo. Contudo ndo se
pretende extrapolar as analises para todos os istatode transporte terrestre de produtos
perigosos muito menos para os motoristas de traesparestre em geral. Ao contrario,
pretende-se jogar um feixe de luz sobre o prismaaido que as consideracdes realizadas
neste capitulo devem ser percebidas como pontioz e investigacao.

Ressalta-se que dada a necessidade de sistematsgaimpossivel apresentar
todos os elementos evidenciados nas falas dosasjjab contrario procurou-se deter em
informac6es mais relevantes que ajudam na comgieets percepcao. E nessa otica que
procederemos as discussdes deste capitulo.
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6.3.1. ASPECTOS IMPORTANTES SOBRE AS ENTREVISTAS S
ENTREVISTADOS

7

Ao leitor € importante localizar alguns aspectogpadrtantes em relacdo as
entrevistas. A introducdo da pesquisadora no ‘amddieque ndo lhe era préprio trouxe
estranhamento por parte de muitos dos entrevistadpecialmente pela idade e sexo
desta.

Deste modo, a abordagem inicial foi um dos granues para realizacdo desta
etapa, jA que a aproximacdo soava quase como wdniodo’. Aos poucos, porém, o
pesquisador deixou de ser ‘peca estranha’, ja@beato’ sobre a motivacao da pesquisa e
importancia das entrevistas ‘correu’ e entdo pairag ar uma sensacao (reciproca) de
menor estranheza e maior aceitagéo.

Ainda assim foram muitas as dificuldades em camsegluntarios, especialmente
pelo fator tempo, jA que estes disponibilizavamude pequeno periodo anterior ao
carregamento ou descarregamento. Tais motivosaevarimpossibilidade de formar um
grupo homogéneo, considerando fatores que acremit@®ar importantes na analise da
percepcéao tais como idade e tempo na profissadinAbdo estudo, foram 09 motoristas
entrevistados. Em relacdo aos entrevistados é targerressaltar que todos eram do sexo
masculino, a idade variou entre 22 e 62 anos edatarofissdo como caminhoneiro de

menos de um ano até 34 anos (Quadro 1).

Quadro 1 —Caracteristicas gerais dos entrevistados, idad®d de profissdo como caminhoneiro e nimero

de filhos.
Entrevistado Idade | Tempo de profissdo comqg Escolaridade Ndmero de Filhos
(anos) caminhoneiro
El 42 06 anos 2° grau completo 03
E2 62 34 anos Somente alfabetizadp 10
E3 53 34 anos 1° grau completo 04
E4 51 25 anos Ensino Fundamenta 02
E5 53 25 anos 1° grau completo 03
E6 37 12 anos 1° grau completo 03
E7 38 14 anos 1° grau incompleto 03
ES8 22 Menos de 1 ano 2° grau incompleto 01
E9 37 4 anos 2 grau incompleto 02

Todos os entrevistados trabalhavam para uma mesipeesa, prestando servigos
terceirizados para o transporte rodoviario de catibel (alcool, gasolina e gas
combustivel). Dentre os entrevistados 03 (trésafan transporte somente para o interior

do Estado de Mato grosso e 06 (seis) transportaveanga para outros estados.
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Durante as entrevistas percebeu-se que os emdihyss com menor tempo de
profissdo (menor de 1 ano, 4 anos e 6 anos) eramge¥al, muito mais objetivos
possuindo um discurso mais pobre em detalhes quammparados aqueles que tinham
mais de 10 anos de profissdo que normalmente possum discurso mais rico e

argumentos mais contundentes.

6.3.2. SOBRE A APREENSAO DA PERCEPCAO DE RISCO

Através da anéalise de contetido foram identificanloso temas de anélise:

6.3.2.1. Profisséo ‘caminhoneiro’;

6.3.2.2. Risco / Percepcéao de risco;

6.3.2.3. Acidentes de transporte;

6.3.2.4. Propostas de acdes interventoras e/oaghs;
6.3.2.5. BR 163.

Cada tema sera apresentado a seguir separadamente.

6.3.2.1. Profissdo: caminhoneiro

Ha muitos aspectos envolvidos na escolha de &aimhoneiro’. As falas sugerem
0 ‘gostar’, a ‘necessidade’ e a ‘falta de oportadel como importantes para definir a
escolha desta profisséo.

Dai a crianga gosta de caminhdale carro, essas coisas (...) na realidade um
motorista de caminh&o, de carreta assim... elea@ra, trabalha mais por que
gosta mesmo, porque necessita também,PuEGue a gente precisa trabalhar
independente do que, mas é um servico que a geatm gostando dele, na
realidade com todos os contras, tem muito prol &rda que o contra... (E3)

Na verdadeo caminhoneiro sé se transforma em caminhoneiro aqui® ele
gosta, néQuando ele é apaixonado por caminhao... o contraéo transforma
nao, pode até dirigir, mas nao é caminhoneiro. @egdqueno eu vivia na beira
da estrada e sonhando com um caminhdo. E se elesseilgue era tao ruim
(risos)... Eu ia falar que ndo era sonho, era uraguelo. Mas é... tem que gostar
bastante... Na verdade vem essa vontade porqusat@i®o que que é... é igual
um jogador de futebol... Um jogador de futebol sGoha desde pequeno em ser
jogador de futebol? S6 que eles tém mais vantagemaggenteAgora a gente
sonha, tem um sonho.(E6).
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Ha os que ingressam na profissdo como a concratizée um sonho de crianga, ha
0s que ingressam por falta de sonhos, ou sejdaltarde outras oportunidades somada a
possibilidade de um salario razoavel diante dalasdade.
O motivo que levou eu a ser... eu tinha vontade.sab como outro servigo é
mais dificil, a gente ndo tinha estudo, né? Enthcaminhoneireera o que mais

servia de melhor para mim, néQR..) Eu achava bonito, né? Eu achava bonito
viver viajando, né? Nego viajando, né? Sempre dardém viajar... (E2)

(...) eu entrei numa empresa como ajudante e Ratirm caminhdo. Ali eu tive a
oportunidade, e eu fui crescendo, vi 0 caminhdoupaq, peguei no maior...
Peguei carreta, né? Ai eui que o salario, pelo estudo que eu tenham
salario desse! Entao eu fiquei nessa profissaB?) (

Normalmente ndo € um unico motivo que define adks¢ de ser caminhoneiro.
Frequentemente h&a o gostar - que pode ser entecmiigio uma escolha mais voluntéria - e
a necessidade — que pode ser incluida como a aspolsivel. Ha, em geral, uma

variedade de explicacdes que definem a realidaderaar-se caminhoneiro.

Eu tinha uma fabrica de mdveis, era minha, por adat) ai eu tive problema
com roubo(...) ai parei de mexer com moveis. Ai comeceaiahathar com
caminhdo, ai achei que talvezSempre tive vontade de trabalhar num
caminhdo (...) ai onde eu comecei a trabalhar com camintfébp que mais
me.. mais até por causa do salario que no ganho..aique néo é téo... ai me
entrosei... (E1)

Somente depois de ser caminhoneiro é que de ftmaioristas conhecem a
realidade da profissdo. Quando questionados sa@brarstagens e desvantagens em ser
caminhoneiro percebe-se pelas falas maior aburalamei desvantagens do que de
vantagens o que sugere descontentamento com ssaimfi

Entre as vantagens a mais evidente é o salario,nmores que sejam as
reivindicagbes para melhorar o valor do vencimeri&d certo consenso de que
considerando as condi¢cdes atuais do mercado delitcale a baixa escolaridade dos

mesmos € um salario dificil de conseguir em oyirassoes.

A vantagem@A vantagem ta no salarioEu acho, porque o que eu vejo ai, ndo é
qgualquer pessoa que ganha em torno de mais ou n&h066, 2000 reais... que
€ 0 salario da faixa etaria que o motorista terfi..) Ai entra a comisséo, entra
diaria, entra tudo... Eu t6 contando tudo, né? (E6)

Eu, a vantagem pra mim é que eles nao atrasa pra, mé? Sempreles tém o
dinheiro pra pagar, néNo dia certo, né? Num atrasa. (E1)

Dentre as desvantagens as principais apontadass pmminhoneiros sao

relacionadas a falta de regulamentacédo de horérimtalho e auséncia da familia.
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(...) faltava um regulamento dos governos pra colocar ufeaque que como
diz assim, que tivesse uma realidade de trabalhdrotada, entende? Porque
nais, trabalhamo num servico que nao tem contrel@atario, ndo tem controle
de nada (...) entdo a gente ndo tem regulamentwoodério de trabalho. Tanto é
gue na carteira de trabalho, 14 t4, é... ndo suliado a horario de trabalho.
N&o tem horario especifico, entéo ele... é, queerli ¢ um servico assim que é...
diferente, né? (E3)

As desvantagens € que vdim& muito sozinho tem vez... e longe da familia
Vocé ndo vé sua familia, seus filhos crescé, serdpteabalho, trabalho,

correria... (E9)

Ha também reclamacdes sobre a falta de unido dgaré (referida muitas vezes

por eles como classe) e inexisténcia de um siralataiante.

Eu acho que a classe nossa, hoje, talvez tivesseda e a cooperacao entre o

sindicato forte pra poder melhorar, no caso, o sparte. Que ndo tém! E muito

fraco! (...) A gente ndo tem estrada. (...) Sesseeum sindicato forte, pra gente
reivindicar contra isso ai, né? (...)Ent&® tivesse unido e o sindicato, a gente
podia pard, unir e para nesta estrada.). Entdo, no caso nosso, o que falta
muito € isso ai, é a unido... a desunido & muande. (E1)

Além disso, o0s caminhoneiros enquanto categoriafisgional sentem-se

hY

desvalorizados pela sociedade e acreditam que gxestonceito em relagao a “classe”.

(...) eu considero a nossa classe assim que nbemdédm pai... faz o filho e joga
pra la e se vira pra la. (...) uma coisa eu digm psocé...motorista de
caminhdo j& é discriminado. Perante a sociedade éléiscriminado.(...) (a
sociedade diz) ‘o que € que eu quero com caminfa?iesendo que tudo que
ele come, tudo que ele... tudo que ele bebe épwatagio por caminhoneiro...
Eles deviam um pouquinho, t& um pouquinho maisad@ainio, ver nao!
Vamos ver como que € a vida de um caminhoneiras.nmmguém qué sabé de
nada. (E5)

Dentre eles ha aqueles que acreditam que a prdpda incentiva a criagdo de
uma visdo distorcida da sociedade a respeito day@ad e de sua realidade de trabalho,
exemplificada por a exibicdo de um seriado sobmiraoneiros por uma emissora de
televisdo e propagandas veiculadas relacionadgewwsno do Estado de Mato Grosso, 0s

quais fantasiam, estereotipam e omitem muitos &spea realidade.

(...) a nossa categoria ndo passa na televisdop&sa quando é coisa ruim.
Coisa que deveria passar nao passa. Entendeu®P@r.jue eles s6 mostra do
caminhoneiro bagunca. S6 mostra do caminhoneirdafeboates. Aquele
(ator)... muierada pra cima e pra baixo... E né&rinhoneiro ndo € assim, nois
temos familia... Fica pra todo mundo, pra toda edade que é assin8é
mostrando o lado ruim do caminhoneirdle ndo tava mostrando uma estrada
ruim... ele ndo tava mostrando um buraco na pistaidentes na pista. Ele ndo
tava mostrando cansaco na pista, ele ndo tava modtr, nada disso ele tava
mostrando. S6 tava mostrando coisas que... naalizau pra vocé que nois nao
faca! Tem alguns que fazem? Tem! Tem sim. No ros&priem um quem vai na
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bagunca que faz assim suas baguncga pra la. TemtoBHen profissédo tem. Mas
tem muitos ali que ndo fazem... eles ta ali é whatho como outro qualquer!

Ele ta ali pra trabalhar e eles t& mostrando aquiegera s6 bagunca... so...
Entdo €, um trem que se néis motorista de caminhao fossilo, processava

a (emissora) por causa daquilo la! Ou mostra o géeou entdo nao mostral

(E5)

Muitas vezesas pessoas V€ pela televisdo, pela televisdo sdranosde é
bonito, né? O Estado de Mato Grosso mostrado pela televisdoela p
propaganda (...) é fantastico! Mas ele ndo mostneaidade, nunca mostra a
realidade, ele mostra o que é de interesse del@, @ée é ldgico que a
realidade, a realidade da estrada ndo € mostréada (E3)

Nenhum dos entrevistados deseja que os filhoshesugara si a mesma profissao

de modo que o desejo dos filhos em seguirem asgéufi de caminhoneiro contraria a

vontade dos pais. Isso refor¢ca a insatisfacdo cqmofissdo e também a consideracao

desta atividade como perigosa.
N&o, eu ndo gostaria. Por que eu acho quaotorista nao tem muito futuro de
agora pra frente.Hoje em dia o préprio pais t& mudando pra melhoaar
condicdes de transporte e mais pra ferrovia, pr&egacao, essas coisas... € 0
caminhdo, ele vai ficad sendo secundario. Hoje, tgm incentiva ele a estuda,
entrar numa linha de pensamento assim que, temsguealguém que num
precise quebra cabegca com uma coisa que vai faate plo passado em pouco
tempo. Eu acho que eu criei a familia e t6 nesadédde 53 anos sem nenhum
probrema. Té6 bem de saude, gracas a Deus. Néo tassim o que recrama
muito ndo, mas eu acho que por futuro... motonigia tem futuro! Tem que cé
estudar pra outra coisa (...) eu penso assim, guenao queria que ele fosse
motorista, mas se a cabeca dele for essa, se ele quisévoledeixar que ele
siga o caminho dele... eu s6 vou mostra a realidade ele das coisas (...).

Agora se ele acha que a realidade pra ele vai s &ssim... eu também nao
vou proibir... (E3)

... € uma profissédo, a gente trabalha com... tem spidedica a ela e trabalha,
mas,muito perigoso, eu acho que ndo vale a penéel)

6.3.2.2. Risco e percepcéao de risco

Mesmo sem mencionar a palavra risco (antes quetrevestado o fizesse), em
todas as entrevistas o termo foi pronunciado. Daras entrevistas, percebeu-se que, ao
contrario do que se esperava, transportar cargegopas parece trazer em alguns
momentos uma sensacao de seguranca. Imaginavase apnstante desafio de trafegar
em rodovias, cujas condicbes sdo sabidamente inadas, transportando uma carga
perigosa seria motivo de percepcao exponenciaisdo.r No entanto, ndo se trata de uma
equacao matematica. Por tras de uma carga perigosaitros aspectos envolvidos. Os

caminhoneiros que transportam produtos perigosesi@@m que, em comparagao a outros
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colegas que transportam outros tipos de carga, soaslicoes de trabalho s&o
relativamente melhores, especialmente ao que ammeecarga horaria de trabalho (‘que é
um pouco mais controlada’), tipo de relacéo corbaitzo (exigéncia de carteira assinada),
pressdo por producdo (que dado os cuidados nedossgrrelativamente menor —
especialmente quando o esta caminhdo carregadsipjidlade de capacitacdo (curso de
Movimentacdo de Produtos Perigosos - MOPP e optkestras de seguranca). Portanto,
ha até mesmo uma certa preferéncia pela cargaparig
E o tanque. Pelo salario é a mesma coisap8@a seguranca. Mais sequr&d

pela seguranca. (...) Eu gosto (de ser caminhoheieu trabalho com
seguranca, gracas a Deus. (E2).

A seguranca € o combustivelobram muito né? E muita exigéncia pra trabalha
com combustivel. Entdo é melhor... (E7).

O fato de transportar carga perigosa garante, amosneparcialmente, o
cumprimento de uma série de exigéncias trabalhideasaude e seguranca do trabalho. A
exigéncia da carteira assinada é um fator que eslosgarantido a estes trabalhadores e
tem sido visto como bastante positivo para os daomeiros que transportam cargas
perigosas. De alguma forma ‘ter a carteira assinadautros beneficios associados
parecem minimizar um pouco 0 peso de se ‘trangpartaproduto de risco’, como se
pormenorizasse 0 sentido negativo do risco - praado pela presenca da carga - e
imprimisse um sentido positivo - dada a garantizat#eira assinada e consequentemente
seus beneficios.

Esse ai (transporte de carga perigosa) ja € um pauais (salario) éem mais
seguranca..a gente... € um servico mais seguro gugente tem uma jornada
de trabalhq é... ela é... € uma jornada... é... fixa ndo ppdssar daquela,
daquela, daquela jornada é s6 horario, tem que eéap os horarios, né? A
gente trabalha mais descansado. Teih que ser, tem que ser (carteira
assinada) por que é uma carga periggsena carga de risco, o fato de ser com
combustivel, né? Geralmente os outros puxadorgsateeles ja muitos ndo sao

registrados, eles ganha apenas uma comissao, né€?trQusporta, do frete. Ai
noéis, além do salério fixo, tem uma comissdo tambémd? (E1)

Na percepcdo dos motoristas essas garantias levarm menor numero de

ocorréncia de acidentes, e isso refor¢a ainda ansesisacdo de seguranca.

Eu gracas a Deus deu estar ai no tanque, por queanque tem muita
exigéncia.. pega disco de tacografo. O horario mais carmgatem que
obedecé, ndo tem boca, tem que obedecé muito, isstidai pra mim é muito
importante. (E7)

E queé uma carga mais segura e mais segura é menos acidente. (E2)
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No entanto, continuamente nos discursos percelenseestreita relacdo entre a
necessidade (especialmente pela compensacdo dm)sakrsus a aceitacdo do risco,
sendo que alguns fatores que promovem a sensag@gdmnca equilibram esta delicada
relacdo. No entanto, esse fragil equilibrio é desfem algumas situacdes, tais como
quando a profissédo € transposta para o filho ondpa palavra acidente aparece. Surge
entdo um cenario repleto de riscos, muitos del@sde controle.

E, ndo,eu ndo quero pros meus filho... é perigoga) entdo... eles ta ai, tem o
trabalho deles... tudo tem familia, né?(E2)

Entrevistador: Nem esse seu transporte que o sefalgue é mais seguro?

E, nem esse! Beguro num ponto, noutro ponto n&é... porque se chegar a
incendiar cé ndo vai escapar dessa... chegar denidiar um caminh&o desse ...
A batida de um caminh&o de petréleo é dificil salv& dificil salvar algum...
Por isso tem que andar com bastante cuidado, btestemidado, o cara néo
beber, ndo mexer com droga, ndo perder noite. Enesa idade, eu vou indo...
me deu um soninho ja cagco um lugar mais segurarpnaencosta e dormi. (E2)

Eu ndo deixo nem eles entrarem dentro da cabinecatninh&o... Nem de
caminhdo eu vou pra casa, num gosto... (...) Masvéto sabe... eu evito por que
tudo que o coracdo... a pessoa possa pega, ouwsint... entdo, vem atrai a
pessoa aquilo ali. Eu evito deles vé... eles pode fica emocionado, nassabe

0 perigo que é as estrada, n€z7)

Semelhante aos achados de FONSECA, PERES, FIRMGHOA (2007), em
estudo sobre as percepcdes e acbes relacionadaso ate agrotoxicos na producdo de
flores ornamentais em Barbacena - Minas Geralserva-se que os individuos sao
seletivos quanto a percepc¢ao de risco ja que quawdardprio individuo que se expde aos
riscos estes sdo percebidos como controlaveisam@&acadores, voluntarios e conhecidos.
No entanto, quando a ameaca recai sobre os filhasynsciéncia clara destes riscos
provoca uma reposi¢cao em outro patamar de modaesfes se tornam nao controlaveis,
involuntarios, desconhecidos e de efeito deletério.

Dada a impossibilidade de controle dos riscos potepdos trabalhadores, o que
SPINK (SD) chama de auto-gerenciamento, e a neegksi de manterem-se
cotidianamente expostos a inumeros riscos, as faslguns caminhoneiros sugerem a
presenca das chamadas estratégias defensivasrejédlodouchelli definem estratégias
defensivas como defesas utilizadas pelos trabalbadmara minimizar a percepgéo das

pressdes que geram sofrimentos e sdo oriundaggdaireicdo do trabalho. Tal estratégia
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ndo institui nenhuma mudanca real, sendo uma atieidrealizada em nivel mental.
(OLIVEIRA, 2001)

Entre os motoristas que transportam cargas pesgests estratégias ndo sao
utilizadas como uma negacao inconsciente do rissomecomo uma conviccdo de que
mesmo com O risco € preciso seguir em frente caomatmlho e para isso, as vezes é
necessario deixar de pensar no risco acostumancimrsele, conforme os depoimentos de
E3, E4 e E6:

A gente acostuma, vocé ndo vé perigo. Quem trabigiinal nois... ndo, nois
trabalhamo com isso, como se trabalhasse com ungacgue nao te oferece
risco nenhum, ndo temosAo pensamos sobre issai. Porque se vocé for
pensar, vocé nao trabalha. Se vocé for ver o pevigg® vai embora pra casa e
fala ‘eu ndo vou trabalhar por que isso vai me maténtdo ninguém vé isso ai,
0 motorista ndo, ndo é que ndo tem consciéncia,ci@msciéncia sim, mas nao
tem medo do perigop motorista ja acostumd, ele € um ser humano
acostumado com o perigo, a gente corre o risco todia, mas num leva isso a
ser uma coisa que atrapalha no dia-a-di@ dia-a-dia da gente é igual ao dos
otros que trabalha com qualquer carga. (...) No-didia, todas elas (empresas)
tem uma reunido, uma vez por més, pra fala sobgeiraaca, pra vocé ta
sempre lembrando que vocé trabalha com carga psaigoporque a gente
esquece, vocé esquece que vocé € motorista de ganggosa,entdo recicra
sempre, toda semana, todo més faz uma reunido0'fala sobre seguranca,
vamd comenta o que aconteceu com fulano Ia’.(E3)

Vocé ndo pode fazer plano para a sua vidagé ndo pode ficar pensando o
risco que €. o que vocé vai fazé, o que vocé tem que fazécé acaba
desistindo, vocé acaba desistindo de tudo... eu pemso o dia de amanha...
(E6)

E.... 0 tanque ja trabalhei um tempo sai e vobei,acho que ela é uma carga
muita perigosa, magra mim, eu ja acustumei, parece que ndo tem mais
perigo. S6 lembro que é perigoso porque a gente temvéipos de curso, né?
(...)No dia-a-dia ndo é facik6 que vocé acustuma&océ ja pega aquele, aquele
sistema assim, igual o cinto de seguranca, vocé& elgntro do carro vocé nao
tem o habito de puxa o cinto de seguranca? Mesrisa &vocé trabalha com o
tanque (...)Entdo vocé vai indo e acostumma.) faz automaticamentevocé faz
aquilo, vocé vé alguma coisa perigosa, vocé lentms estudos que vocé tem,
dos cursos que tem. (E4)

O curso de MOPP é visto como importante, poigegassa informacdes de como
agir no momento de um acidente, os procedimentoa psitar acidentes e outras
informagBes que sdo Uteis ndo somente aquelessti® diretamente em contato com o
transporte deste produto, mas a todos aqueles sjde Eambém expostos a riscos por
ocasido de um acidente envolvendo um veiculo @gumsporta este tipo de carga. Em caso

de acidente ha procedimentos especificos paratiggdde produto e para cada local.
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E bom pra gentéicar sabendo o que a gente transport@.perigo que ele tem...
O que realmente é... O que significa essas plaeasmbolizagdo... Entdo isso é
muito bom... (E5)

Esse é o MOPP, que € movimentacao de carga perigiogafeito pra isso, ja é
pro motorista ter consciéncia do que ele tem que fazercaso de um acidente
Qual que é o procedimento. O que tem que fazergmimnné? Entdo o MOPP é
feito pra isso... (E3)

Aqui se chama atenc¢ao ao fato de que o curso deRvifdlabora com a construcao
do conhecimento sobre o risco ja que esclarecenataristas sobre as implicacdes de se
transportar uma carga perigosa.

Ela é carga perigosa, e vocé faz mal pro meio amtieporque é o seguinte:
um caminhdo desse ai principalmente o 6leo dieselestomba em algum lugar
e ter perca, ali em volta morre tudo. Entdo, se @& dentro de uma agua,
dentro de um rio, 0 peixe que tiver essas coisdg tai tudo por agua abaixo, e
outra coisa, esse aqui 6, ele nunca sai da terede.vai la pro lencol da agua,
Nossos neto, Nnossos bisneto, que vai sofre cors essaeqiéncia ai... ele ndo
sai da terra, ele vai pro lencol da 4gua. Entdo eionambiente bate muito em
cima é por causa disso, pra evita uma tomba de afo desse, dentro de um
rio, dentro de uma mata... se um caminhdo dessetamibd numa terra dessa,
vocé, o meio ambiente vem tira todinha terra, lpuam luga pra mexe com ela,

por isso que 6... a multa dele é muito cara, parseadessas coisa, vocé vai tira
terra, leva prum tratamento, chega |4 vai trata atguterra até evapora.... (E4)

Por outro lado, como exposto anteriormente, a atwigedade do curso e outras
exigéncias que fazem parte do ‘padrédo de segurgaga’ transportar este tipo de carga,
dao uma sensacéo de seguranca. Tal sensacdo ddaeeido a auséncia de riscos, mas
sim pelo fato da carga trazer modificacbes em agpeaubjetivos de sua realidade de
trabalho, tais como, exigéncia de carteira assinaadsor controle da jornada de trabalho,
acesso a informacéo e outros.

Deste modo, parece que ao mesmo tempo em queso der MOPP tende a
‘aumentar’ a percepcdo do risco considerando amntd#¢cbes que sdo repassadas, ele
imprime uma falsa sensacao de seguranca. Os cameinb® que transportam cargas
perigosas se sentem quase que privilegiados pdrecerem o0s perigos enguanto muitos
de seus colegas ndo tém essa mesma oportunidsaldatzscom que se considerem mais
responsaveis e com a obrigacéo de ter atitudespnaisntes.

Na realidade, todo motorista que trabalha com capgsigosa ele trabalha com
produto que requer muita consciéncia e muito cuidadPor que se ele envolver
com acidente pode prejudicar ele e as otras pessaaambiente tudo, ent&u

acho que tem que té muita consciéncia pra sé matari de carga
perigosa..(E3)
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Ao mesmo tempo, os caminhoneiros que transporta® pduto entendem a
necessidade de estender esta responsabilidadeeawssdcolegas, pois acreditam que
sozinhos ndo conseguem controlar os riscos exestamd atividade. Ha por parte dos
motoristas reivindicacdes de que a obrigatoriediete curso deve ser estendida a todos

0s que dirigem nas rodovias.

Incrusive 0 SENAT, o SEST-SENAT que faz esse daiflg®PP, a gente ja fald
varias vezes, ndo tem que educa s6 nois de tangrgg perigosa, vocé tem que
educé os carretero também, de carga seca. Que di@mta nada, por exemplo,
educa ndis... tamo na estrada aqui, igual eu t@rfdb pra vocé ndis tamos
carregando uma bomba, ndis somos responsavel pgloague nois ta fazendo,
vem o outro de 14 e bate ne néis e qualquer cassara? Entdo eles tem que té a
mesma educacdo nossa. Assim gles tdo na estrada dirigindo eles tem que té
a mesma educacao nossa, a gente pensa asfinm que ele ta carregando a
mesma bomba que ta na nossa mao, s6 que a nosa’ @erngosa... que nois
temos os estudos pra fazé, mas eles também terté qgresino, da regra da
estrada, é a velocidade, entendeu? E velocidadeuklrapassagem, sabé que,
por exemplo, eu t6 carregando uma crianga minhaa urrulhé minha, por
exemplo, num carro pequeno, a responsabilidade anénda mesma coisa que
eu t6 num caminhéo tanque desse aqui. Entéio mesis..c porque tem carro
pequeno ai que faz um monte de acidente... (E4)

Em relacdo a percepcédo do risco ambiental a andéis falas dos caminhoneiros
sugere que 0s mesmos estao cientes dos risco®naldas ao transporte da carga.

Quanto isso ai, inclusive o tipo de carga que rtéasisporta ele contamina o
meio ambiente sim, e muito... ndis ja tivemos polraa empresa, de caminhao
tomb4, sofré um acidente tomba, despeja cair emaigo vai levando prum
outro rio, né?Isso ai contamina, contamina 0 ambiente... que edtiesel, ele,
ele ndo dissolve na 4gua e nem na terra, entdo Eige0 que a gente tem um
cuidado muito grande com esse tipo de carga.gente sempre tem curso, 0s
caminhdes tém que t4 sempre seguro, né? Inclusipeeus... (E1)

No entanto, os caminhoneiros também percebem qoarga perigosa carrega
outros riscos que ndo os ambientais. Especificaamamtcaso dos produtos derivados de
petroleo, que devido ao valor da carga, torna-sada para assaltos, além do risco de

incéndio e explosao que esse tipo de carga agrega.

(...) a gente que transporta carga perigosa sabes gsse dai é uma
responsabilidade muito grandeorque se vocé envolver isso ai num acidente, é
fatal, tanto pra vocé, pro outro e pro meio ambientjue ainda é pior ainda...
(E3)

Desse tanque... s6 caminhdo aqui da firma foi urograpanheirismo aqui foi
seis (caminhdes roubados). Amigo nosso aqui, m&sagda fico amarrado 14...
levaram um caminhdo desse aqui, descarregaram gac#. Sorte que néo
fizeram nada com o motorista, soltaram o caminhgibquiseram a carga. E
uma vergonha, no mesmo ludar roubado oito caminhda. no mesmo trecho,
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no mesmo lugar... isso é uma vergonha, ou seraiy@sgue ndo tenha
ninguém? (E4)

O risco maior é acidente, é rob@ntendeu? E um dos maiores: acidente na
estrada. E isso ai... € robo e acidente. (E4)

Percebendo os riscos e respectivos agravos segumdoexo IV da antiga NR 5

Apesar dos riscos mais referidos pelos caminhosi@ierem os riscos de assaltos e
acidentes, outros riscos também foram identificasndiscurso. Dentre os riscos referidos
pelos caminhoneiros e utilizando como parametréassificacdo posta no anexo IV da
antiga Norma Regulamentadora n°® 5 (NR 5), podentestificar pelas falas os seguintes

riscos:

Riscos Fisicos:

Dentre os riscos fisicos o ruido foi o Unico querapeu no discurso dos
caminhoneiros entrevistados, sendo este referidmacausador de problemas auditivos.

Muito barulho, entdo trabalha sobre muito barulh6 \ai prejudicando, vai
minando devagarzinho. Ai cé vai ficando velho.3)(E

Riscos Quimicos: Produtos perigosos

Os caminhoneiros que transportam carga perigosaecgrar de maneira geral
considerar o risco quimico associado a carga EAIgEAIS COMO um risco para 0 meio
ambiente e ndo para o individuo. O risco quimicmuanto risco ocupacional torna-se
mais evidente quando discorrem sobre a possibdiddal incéndio ou explosdo quase
sempre decorrente de um acidente (colisdo ou toetan

Somente um dos caminhoneiros discorreu sobrelagonatica do contato fisico
com o produto perigoso (passivel de ocorrer no mtmnedo carregamento e
descarregamento do caminh&o) e possiveis dandslé. sa

(...) € que a gente trabalha com a carga, é peagesndo € nem como ser
perigosa, como éhhh... ela da doenca na pessoaOngfoduto. O cara que
trabalha com muito produto quimico, essas cois&@a. mancha.Que muito...
aqui nés ja tem, mais muito nao tem abafador..., pair exemplo, ndis vai
descarrega, ai tem que té ele... aqui quase ningugan. mas ele é obrigado
usa, né? Nos tem tudinho eléN4o pode tA moiando o brago com o petréleo,
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né? Quem n&do usa... né? Eu gracas a Deus t6 com éada e nado sinto nada...
mas eu me cuido, eu me cuido. E depende da pessd&:2)

Riscos ergonémicos:

Dentre os riscos ergondémicos apontados as falascamehoneiros sugerem a
presenca de posturas inadequadas, ritmos de togbakressivos, trabalho noturno e

exposicao a situacdes geradoras de estresse psiquic

« Exigéncias de posturas inadequadas:

O cotidiano de trabalho de um caminhoneiro é ditigh caminhdo, atividade esta
que requer muitas horas de trabalho sentado. Daécassidade de uma série de
adequacbes no assento baseadas em estudos ergmng@nioque a inadequacéo
normalmente leva a manutencdo de posturas inapda®;i e estas ao longo do tempo

provocam lesdes na coluna. Ha entre os caminh@naigoeles que acreditam que o

7

‘problema de coluna’ € uma das principais doencegpacionais relacionadas ao
desempenho da atividade.

Com certeza... coluna, por exemplo, gue mais ataca nos motorista, é coluna
Coluna, rim... coluna por causa que vocé fica meéntado dum jeito so... (E4)

Problema de coluna é problema critico, ndo sé dminhdo como de todos os
veiculos, principalmente o coletivo. Elenuito numa posicdo e a postura do
motorista manda muito e muitas vezes vocé trabatien veiculo que néo te
da condicdes perfeitasds vezes um banco, do caminhdo, dum 6nibus, ele tem
gue ser adaptado para cada pessoa, porque é .0 &b por exemplo, eu e ele.
Ele é mais baixo do que eu, se nés trabalha, ndis mum veiculo sé, a posicao
ndo é igual.(...) se eles nao tiver um equipamedtguadgra vocé colocar ele
numa regulagem que vocé se sente bem pra trabalw © tempo ele vai te
causar uma lesdogdevagar, né? No nosso caso € um pouco melhor paaqu
gente trabalha sé um por veiculo, o veiculo quevoabalha é especifico pra
vocé. Mas mesmo assomproblema de coluna € um caso critico em geralgar
0 motorista por que trabalha muitas horas sentad(E3)

* Imposicao de ritmos excessivos:

Entre os motoristas que transportam produtos peogydoram entrevistados dois
grupos. Agueles que percorrem somente o interioeslado e aqueles que o fazem em

outros estados, principalmente Minas Gerais e &aP



114

Os caminhoneiros que percorrem apenas o interiesthmlo sao trabalhadores que
normalmente abastecem o mercado local de comblsti@asportando o produto néo
somente as cidades mais também as fazendas. Baratiizam caminhdes pequenos,
recebem salario fixo acrescido de um montante ctandiaria’. Esses motoristas nao
recebem comisséo pelo transporte do produto. AialiGdo € paga por dia de viagem, e
sim por més, ou seja, € uma quantia estipulada agmega valor ao salario, sendo
disponibilizado independente de ser utilizado ow.nRortanto a realidade destes
motoristas € um pouco diferente, ja que dependdodocal de entrega da carga, dormem
em casa com maior frequéncia e no geral ficam meopo longe da familia. Por outro

lado, segundo eles, o transporte intermunicipaldesaguinte desvantagem:

Tem muita diferenca. Tem por que aqui efggiham comissdo, né? E o
caminhdo da dois desse aq(i.) ndo digo nem tanto por isso, eu digo que o
mesmo que um caminhdo desse aqui tem, nois teyse.aqui € até pior, esse
aqui (transporte interestadual) eles (motorigtasissam até mais tempo longe
do patrdo, ndo ta muito vendgino transporte intermunicipal, o patrao) ta
vendo (0 motorista) toda hora... Vocé pra entratdede uma base dessa daqui,
vocé tem que ta com os cursos em dia, (...) nésfgm entrega dentro da
cidade, vocé tem que coloca cone, vocé tem que&tdola a sinalizacao, tem
gue coloca praca, cabo terra, tem que coloca capmadava, cé tem que coloca
tudo... (E4)

Ja& os motoristas que fazem o transporte da carggopa para outros estados
utilizam um caminh&o maior e ganham comissao solaor do frete pelo transporte da
mercadoria, sendo esse um dos principais fatores sggundo a Otica dos proprios
caminhoneiros levam a cometer abusos.

Desta forma ha um ritmo de trabalho excessivo pahmente para aqueles que
fazem o transporte da carga interestadual ja gira dia pressdo do patrdo, ha também
aquela sentida pelo préprio trabalhador que seiadted da necessidade de fazer mais

viagens para melhorar o salario.

Olha em média, nos ndo trabalha menos que 15 haéas, nois comecga 5 hora,
6 hora da manha, para 10, 9. Dez da noite. Iss@mnal de trabalho nosso,
direto. Dificilmente a gente trabalha menos de 18,horas por dia, entdo o
tempo de descanso é pequeno, e iSSO um pouco pamderia empresa tem
um sistema diferente, porque eu pensaria assira,meetorista tivesse a lei que,
gue regulasse o horéario de trabalho, e colocassegle um salario fixo, seria
bom, né"Mas como néis trabalhamo com comisséo, ndo tem hiorée se vocé
quisé ganhar, melhor, vocé tem que forcExiste também aquele detalhe, se
vocé fazer corpo mole, a empresa que vocé trabadhalizer pra vocé: ‘olha
fulano vocé nao serve porque os outro da 10 viagewmgcé da 4...". Entéo faz
comparacao (...)O patrdo quer faturd ai ele pde o cara pra trabalh@
comissdo que ndo quer perdé o patrimbénio dele vgpd® no seguro, € 0
motorista vai pro cemitério. (E3)
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7

Nestes trabalhadores percebe-se que a pressaotrdo pao € maior por que
existem procedimentos estabelecidos para ndo cahocarga em risco. Como se trata de
uma empresa terceirizada ha um acordo entre a sspoatratante e a contratada para que
algumas normas sejam cumpridas com o0 objetivo darev perda da carga (roubos ou
acidentes). Assim, quando o caminhdo esta carregaopresa terceirizada assume um
compromisso com a empresa contratante garantindoogutrabalhadores irdo cumprir
determinado horario de trabalho com vistas a ewtgrerda da carga. Neste horario
previamente estabelecido a empresa contratanspgensabiliza por qualquer perda, fora
dele qualquer ocorréncia é por conta da empresaitigada. Esse procedimento assegura
o cumprimento de um horario de trabalho estabalapda empresa contratante quando o
caminhao estéa carregado.

No caso nosso aqui é o seguiméis cumpre um horario carregado, de 14 pra
ca a ordem é dela (empresa contratant&ntdo quando da 8 horas da noite
vocé encerra o trabalho. Das 7 a 8 é norma da (esgrcontratante)Vazio

ndo tem (empresa contratante), ai € liberaddi é horario dela (empresa
terceirizada), dependendo da preciséo eles liberaté, e vocé roda a noite

inteira se quiser. Ela ndo forga vocé fazer, masjgiser também... Ai € aquele
caso, porque ganha comissao se quiser dar uma wiaggmais... (E3)

“Eles (empresa contratanyetem uma normaporque, por exemplo, se eu to
rodando das 7 as 8 da noite, teve umas 2 horasdeatiso..todo acidente que
der comigo ou com outro dentro daquele padr§ae eu t6, meus 80 km/h,
cumpri minhas 2 horas de almoco, rodei até as dles sdo responsavel por
tudo que aconteceuPor que eu tava certinho, em cima da pinta. Agegaeu
bati 8:05 aqueles 5 minutos... ja.... ai jA € panta da transportadora la
(empresa terceirizada). (...) mas ndis tem que cirmapm a norma das duas.”
(E4)

Mesmo os caminhoneiros que transportam carga @aigogue tém uma carga
horaria de trabalho menos exaustiva em comparagéaae outros colegas, ainda assim,

acreditam que a pressdo por producdo € um probbmmeachega a gerar estresse,

aumentando inclusive a violéncia no transito.

Eu acho que os patrdo eles deviam de ver assimcanga horéria de trabalho,
por que ndo adiantales estressa demais o profissionaé néo ele trabalha
sempre estressado, se ele trabalha estressadenetmtra com uma pessoa que
ta de bem com a vida, ta calmo, néo ta estressaatdp,aquele estressamento
ele gera violéncia, nétE7)

‘Problemas de alimentacédo’ foram relacionados wdatile dos caminhoneiros.
Inadequacbes alimentares e suas correspondentdsidad®s foram referidas pelos

entrevistados como decorrentes do ritmo e realidad&ofisséo.
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Eu acredito que tras sim... mais é pobrema de altaggio né? O motorista de
caminh&o além dele ndo alimentar bem, tem varmsstde alimentagéo que ele
come que fica dificil... Ele come, ja monta no ¢dréio ja vai embora por causa
do horério... E mais pobrema de alimentacédoNo.aimogo como que nem um
jumento velho... Ai quando chega na janta ndo temntade de comer... ndo

tem fome...por isso que eu digo... agora, agora eu to sabequm da pobrema

de alimentacéo. (...) Eu ja tive uppbrema de diverticuliteEu tenho caso de
amigos meus que parou pra ir no mato (evacuar)ngoeele voltou o caminh&o
ndo tava mais la (risos). Agora como que vocé paracaminhdo desse? Al
vocé tem que ta segurando até chegar no postoisBorgue da problema...(E5)

+ Trabalho Noturno:

Para os caminhoneiros a existéncia de trabalhormmté vista como uma
consequéncia da falta de regulacdo das condicOdsabalho da categoria em geral,
especialmente no que diz respeito a jornada delb@le sujeicdo a comissdao. Como
exposto anteriormente, isto € valido até mesmo paraaminhoneiros que transportam
produtos perigosos, especialmente quando o camegtaalescarregado.

(...) Porque que nés ndo temo um deputado, um sempe ponha um projeto
la na camara,vamu procura faze isso vird lei, pra ter regulamento no
transporte, pra que ndo fagcam essas loucura, preequcaminh&o ndo precise
ficar andando a noite inteira.Caminhdo ndo podia trabalhar a noite inteira.
Acho que tinha que ter um determinado tempo, horaij trabalhar das 6 da

manha as 9 da noite, 8 da noite, trabalha 12 ha¥asosta o caminhdo ai o
motorista vai descansar, ele vai trabalhar com maispo pra descansar (...)
(E3)

Muitos caminhoneiros associam o trabalho noturme@essidade de incremento
salarial, dada a existéncia da comissao. Paralizeabum ritmo de trabalho ‘acima da
meédia’ admitem que alguns colegas de profissdonfaaso de drogas, dentre elas o
‘rebite’. Nas falas dos entrevistados percebe-geoquso da droga é sempre do outro e ndo
dele.

(...) a gente trabalha assim, sem controle, trabalpor issoque tem muito

motorista que trabalha usa droga ou arrehjtessas coisas, porque o proprio
patrdo forga, outros faz por que gosta mesmo, BSY (

O rebite € como sdo chamadas as anfetaminas estreeaminhoneiros.
Normalmente os caminhoneiros recorrem a estas&uiags quando tém um prazo para
descarregar ou carregar determinada mercadorieessitam dirigir & noite e ndo pegar no

sono, ficando "acesos" e "presos” ao volante.

No caso tambénmuitos motoristasusam a droga que € chamado rebite, que é
uma coisaque eles tomanpra ndo poder... ndo dar sono, e ai eles conseguem
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rodar 24, 48 h sem dormir, até 48 h. Entles usam. que € uma drogeles
tomamessa droga ai € uma coisa que... ele para de fefzgto e ai dorme, ai,
indeterminado, sé é de noite ou de dia, é causeciiente também... (E1)

(...) essa loucura de quer@la uma viaje a mais, porque vai ganha mais e
trabalh&d mais e isso ai que gera muito, muito acite porque vocé vé o cara

sai daqui e roda 24 horas direto, porque tem muifas fazem isso ai... Aquele
gue tem consciéncia ndo faz, mas como no nossoexiste muitos, né? Existe
muito cara que usa remédio, droga pra ndo dormiaj prejudica quem? Quem

trabalha.(E3)

Se eles desse um salario digno... a respeito dessagalree eles desse um
salario digno e nao precisasse ficar correndo n@-@i-dia acabava esse ai...
Mesmo se ndo acabasse diminuiria uns 50%, cé engerrdPor que eles correm
e anda é por que o patrdo fala assim: ‘vai |4 an@mino cé descarrega aqui,
depois de amanhd pro cé descarrega aqui’. Nado temdrlo, ta insistindo
porque vai ganha mais, e eles ndo tém um salagaalna cartera, eles ganha
comissao, entéo eles vao fazer este tipo de coissspeito da droga...(E4)

Em noticia veiculada no site da Procuradoria Regjidn Trabalho da 232 Regiéo
em 29 de novembro de 2007 foi apresentado o résultea uma pesquisa realizada por esta
instituicdo em maio de 2007, cujos dados foram Idados em relatério elaborado pelo
Ministério Publico do Trabalho de Mato Grosso, €laliRodoviaria e Ministério do
Trabalho (MPT, 2007). Participaram desta pesquiza daminhoneiros dos quais 30%
deles referiram usar algum tipo de droga. Foranbémrealizados testes em amostras de
urina. Dos 104 motoristas que concordaram em aferamostras para analise em um
posto da Policia Rodoviaria Federal, 51% tiverasultados que remetem a suspeita de
uso de cocaina, estando 3% destes em estado deagéic pelo uso da droga. Segundo
este levantamento, o uso de drogas pelos motopstister relagcdo com a necessidade de
permanecer acordado. Além disso, 71% dos motorisgt@salhavam mais de 13 horas e
46% faziam intervalos para refeicdes menores douwma hora. Os exames de urina
revelaram também que 8% dos motoristas haviam usaiddaminas (o chamado rebite).
O percentual pode ter sido baixo porque essa dr@djaminada facilmente pelo organismo.
Segundo o ex-presidente da Confederacdo Nacion@tattsporte (CNT), a amostragem
da pesquisa € muito pequena (104 motoristas) de mpoel os resultados néo representam
a realidade do pais.

Portanto, tanto o trabalho noturno, como o ritmdrdealho excessivo (presséo por
producao) sao referidos como causas de maior pa@acidentes. Apesar de, segundo 0s
entrevistados, todos estarem expostos a estas ¢besdide trabalho, dentre os

caminhoneiros, 0s que estdo sujeitos a maioresg@egor producdo sao os motoristas
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que fazem o transporte de cargas secas (transgertgraos), que se submetem as
excessivas jornadas de trabalho, inclusive trabalttarno, especialmente na época de
escoamento da safra.

O que trabalha mais... é a carga seca... € o qudepmais noite (...). Esse ai é
carregado demais, ele perde muita noite. Eles \@malquele povo de mundo
aqui pra carrega. Anda a noite inteira... (E2)

Alguns caminhoneiros também apontam o trabalhornotwomo causador de

problemas visuais:

A visdo forca muito, trabalhd muito a noite, porgesegundo o médico
oftalmologista, diz que vocé se dirige a noite viooée forca sua vista, mil vezes
mais que durante o dia. E existe muito motorista fala que dirigir de noite é
muito melhor que durante o dia. Entdo quer dizetrébalhando muito mais
forcado. Mas num... quando vocé é novo, vocé natifeéenca nenhuma, ai a
partir que vocé pega uma certa idade, que voc&emfir...(E3)

« SituacOes geradoras de estresse psiquico

O discurso dos caminhoneiros mostra que, no des#ropea profissdo ha
situacdes que geram um grau importante de estpeggaico como, por exemplo, 0 medo

de assaltos e a constante auséncia da familia.

Medo de assaltos:

Os perigos sdo esses que eu coloquei, os perigoaciiente, de roubo,
perseguido por esse tipo de carga. A gente tranapgasolina € um produto
caro, transporta alcool combustivel, éleo diesel entdmuéto procurado, ai €
muito visado pelos assaltantes... (E1)

Os motoristas que transportam produtos perigosos @atros estados sao ainda
mais expostos ao risco de assaltos. Convivem anaila com o medo, ja que trafegam por
vias onde o indice de assalto é maior. Dentre adupos transportados a gasolina é a mais

visada, por ser mais cara.

Se vocé sair de Sdo Paulo por exemgbzinho vocé tem a chance ai de 90% de
ser roubado.. se vocé sair de comboio (varios caminhdes g)ntocé pote até
ser roubado mas vocé sai vivo... Pra vocé sair d@te Faulo, por exemplo la de
Paulineavocé tem que procurar um comboio pra vocé sair uift.). O maior
perigo que o caminhoneiro corre é direto do estattbS&o PauloPra vocé ver
como estdo as coisas... Paulinea tava tendo espodtaair de |4 da cidade. O
roubo tava muito... tava roubando 3, 4 por dia.qjé¢iem dia vocé carrega na
(empresa), a mesmo (empresa) diz: ‘Procura um odonra vocé sair... NOis
gue temos que dar conta disso... Nois que vai garié ja vai fazendo uma
amizade... ja vai conversando, vendo quem vai é2aiMarca um horario e sai
junto... (E6)
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Mesmo entre os motoristas que transportam petrieaterior do Estado de Mato
Grosso € possivel observar a constante sensagivige e medo de assaltos.

Ooo000... eu ja ando nesse caminhdozinho pequend, ragsmo, que faco
Rondonépolis, Caceres, Tangara da Seargente ja anda com medodaqui ja
foi robado em cima da Serra... aqui 6... na mesemasia foi robado dois
caminhéo... (...) A gente trabalha ai pelo que atgegganhag igual policial da
rua... arriscado a qualquer momentoV.océ trabalha por que precisa, tem que
sobrevivé.... (...) eu ja ndo quero mais estradagaegocio de carreta ... (...) v
fica trabalhando nesse caminh&ozinho até para de..veao vou mais pegar a
estrada. Eu ja era pra ta com um caminh@o desgeaaieta), esse final de ano
era pra ele me da o caminhdo, eu ndo quis, falei gona: ‘deixa eu num
caminh&ozinho, td bom demais...’ (E4).

Fica claro que a percepc¢ao do risco de assalte@anproporcionalmente ao valor
da carga transportada. Um dos entrevistados comenta

Esse negécio de agrotdxico € mais perigoso que@bedr.. eu andava com
caminh&o bad... pra cima de 700 mil ... vocé angla escolta.... (...) Tentaram
me assaltar... aqui... 30 km de Cuiaba... Eu tama 600 mil, sem escolta...(...)
Mais perigoso, mais perigoso. Bem mais perigosoquear o valor € bem maior.
Pra vocé ter uma idéia eu transportava um tipo eleeno la que era, a caixinha
dele é 1 kgCada caixinha dele custava 15.000..) A ordem da empresa la era
vocé ndo por a mao na caixa... vocé pegava o caigharregado, chegava la
tinha as pessoas pra descarregar... (S9 que o0 perigo estava na estrada: o
ladréo...(E6)

Até mesmo a simbologia identificadora do produtpau de risco gera medo, pois
aumenta o perigo ja que a populacdo em geral,oeitogs motoristas que estdo na estrada
nao sabem o que significa aquela simbologia, madréo sabe. Essa simbologia ajuda os

assaltantes a identificar qual o caminhdo que passarga que desejam roubar.

Aqueles papel pregado colocado 14 atras € so pratnao. (...) Ilgual outra coisa
que ta perigosa agora também é o alcool aqui em MTsaindo com a
simbologia de gasolina. Diz que mudou a legislagaqg. Uns fala que mudou a
legislagéo ... (...) Ce chega la em SP, a poliéa nonhece, fala que ta errado.
E a gente ndo conhece a legislacdo. (...) Ondquemo chegar é o seguinte: o
ladrédo vai pegar um caminhdo carregado de alcoohando que é gasolina, vai
matar o motorista. Agora que comegou agora por potempo, agora nao
aconteceu ainda, mas vai comecar a aparecerladrdo ali vai pegar o
caminhdo achando que é gasolina... que é a maisacarai descontar em
alguém, nao vai acreditar no motoristaEG)

Segundo informacdes dos entrevistados praticamdottas as empresas
transportadoras que realizam o transporte de pyeduisados’, ou seja, produtos de alto

custo fazem uso do rastreador. O rastreador € wipagento que permite, via satélite,

monitorar o veiculo e, portanto a carga. No entamicentre os motoristas uma ‘polémica’
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quando ao uso do rastreador, que segundo eles fetergdo de monitorar o proprio

motorista.

Todos eles (caminhdes) sdo obrigatério ter rastorace obrigatério. Nao
carrega na base se nao tiver rastreadornastreador € uma polémica, que ele
sO serve pra fiscalizar o motorista, que ele ndoveepra mais nadd...) € 0
rastreamento € assim, vocé sai daqui, ai da infleoviajem, a partir da hora
qgue cé da inicio de viagem, vocé t4 sendo rastredddos seus passos. Pra
onde vocé for... vocé parou sabe que vocé ta pardewocé andar 80 por hora
ela sabe. Se vocé andar 100 ele sabe. Direto tgatdpb. Por exemplo, no
satélite existem falhas, né? Por exemplo, se o rd#oi tiver uma falha de
satélite e ele sumir no painel, imediato eles ligamcelular do motorista. Se
ndo conseguir no celular ele tem um bip no rastogaae aciona o bip, e ai, ele
da um alarme 14, pra vocé ligar ou no caso ele ttmbdem um painel, tipo um
computador pra vocé passar a mensagem e ele penguggta tudo bem com
vc? Vocé manda uma mensagem pra ele ‘ta tudo lem(caminhdo) tem um
blogueador que ele é eletrbnico, sem, independdatmotorista. Tanto libera
quanto trava. (...)E a polemica que nos temos contra o rastreador... 0
rastreador fiscaliza o0 motorista e na hora do roukte ndo funciona..O que
acontece é que o rastreador, esse pessoal que @uhainhdo, eles conhecem
o rastreador mais do que tudo, eles abordam o ngitoreles conhecem do
rastreamento (...) o cara tira 0 motorista assumeamntrole, ele conhece do
rastreamento, ele ndo tira o caminhao de rota. Qleafoi 8 horas da noite o
cara deu final de viajem. A partir da hora que vat# final de viagem ou no
caso um pernoite, ai, pra eles no rastreador vaté parado. Ai no caso eles 14,
o cara foi l& no rastreador e cortou, ai ele sonelevou o caminh&o e ninguém
fica sabendo... (E3)

Os entrevistados também demonstram insatisfacdandgu o equipamento

desempenha o seu papel, o que pode ser até migissper

Inclusive agente perdeu até um companheiro (.e€) fguassassinado, ha uns 8
més por ai, nove més , por ai.,.dle foi assassinado, os ladrdo pegaram ele, o
caminh&o bloqueouo rastreador bloqueia quando... tem um botdo aperta o
pane, ele blogueia.dai, como ndo conseguiram levar a cargaagente também
ndo sabe se foi exatamente essa a causa de sesassdo ... mas pode ser que
seja... (E1)

Em geral, o discurso dos entrevistados remete rtezee de que 0 uso do

equipamento ndo é a solucdo do problema e sugemr@m puliciais nas estradas para

resolucéo do problema.

Exatamente..0 que fica seguro é a carga e o veicul@..motorista ndo tem
muita seguranca ndo ... a seguranca € da carga eveiculo e ndo do
motorista... (E1)

Agora, a respeito de assalto essas coisesag ai precisava... € de mais pessoas,
como o patrdo mesmo, interessadoporque assim como ele pode perder um
caminhdo desse aqui, que é um rio de dinheles podiam pagar mais policial
pra ficar mais freqiiente, entendeu®? pesquisa quem ta no grupo, quem nao ta,
pra por exemplo: eu tenho dez caminh&o. Eu vou Hatpi pra Uberlandia,
vamos suponhau vou ponha nos ponto mais critico, uns policidl lajuda o
fazendero 14, o transportador, ajuda a policia acentiva.. por exemplo vamo
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coloc& mais naquele lugar... e tal e tal. Eles tBnheiro pra paga, perde 10, 20
caminhdo desse, por que num ajuda la o governorpethora a vigia da
estrada? Por que ta uma vergonha esse pais nossm#&vergonha com esse
rébo... (E4)

Esta constante sensacdo de medo presente na pidjome de trabalho também

propicia, segundo a percep¢ao dos motoristas, re@peento de doencgas renais.

Vocé pode analisar ai que a maioria dos caminharseai sofre dos rins, sofre
da coluna, muito tempo sentado 5, 6, horas semdsagaminhao. Muitas vezes
vocé até segurgassa muito tempo necessidade para chegar um Iseguro
pra vocé poder ir no banheirovocé néo pode ta parando toda hora, vocé nao
pode para em qualquer lugar. Isso tudo por causaraabo. Vocé para em
qualquer lugar ai eles te assaltam. A empresa ni#r gem saber porque que
vocé parou la. Ai vocé segura pra vocé poder ibaoheiro, ai gera todo esse
problema de rim. (E6)

Auséncia da familia

Uma outra situacédo geradora de estresse psiqaamistante auséncia da familia.

Nas falas dos sujeitos tal auséncia muitas vezegdicem num grande desconforto
emocional.

Perguntar pra todos motoristas a maioria vai resgen isso: fica longe da
familia € uma dificuldade muito grande... (E6)

No transporte de carga perigosa, existe uma pémhie ‘carregar junto’ a familia,
0 que, de forma geral, incomoda muito estes tradaltes. Ha uma compreensédo a
respeito das implicacdes legais que impedem estegimento e reforcam esta exigéncia,
no entanto, parece haver, por parte daqueles auensessta problematica, a procura de

mecanismos que demonstrem elementos favoraveisldicagao desta realidade.

A justificativa da empresa € que o seguro nao cdbreeguro ndo cobre se for
a familia. Inclusive vocé arruma um servi¢co de motorista athbndo no tanque
vocé tem um seguro de vida seu, pra sua familié@ wdo tem. Entdo vocé nao
pode carregar a sua familia. (.BEu acho que ai deveria fazer o seguinte: vocé
podia levar a familia... s6 que ai vocé podia assinum termo de
responsabilidadeEu sou a favor disso. Todas empresas implantasssmja
era uma boa por que vocé viaja mais tranqilo.Q.xara sai com a familia
dele aqui ele ndo vai fazer uma ultrapassagem pesi@ ele ndo vai forcar
uma ultrapassagem por que ele sabe que a familike de ali. Ele ndo vai dar
uma freada brusca... ele sabe que a familia delalitaN&o vai andar colado
atras do outro... num vai dormir em qualquer pastodo vai procurar um posto
gue tem mulher, por exemplo... (E6)
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Experiéncias anteriores no transporte de outpmstde carga, onde é permitida a
presenca da familia pode, por exemplo, reforcagonaento de que tal liberagéo favorece
inclusive o maior cumprimento das normas de segaramo transito e diminui os
acidentes.

No caso nosso é diferente... é proibido carregalquer tipo de pessoa junto...
Quando o motorista é autbnomo é diferente, o canéinké dele, ai ele trabalha
com a familia, leva os filhos juntos, ai a respobfiadade é toda deleentéo...
hoje, as empresas ndo quer ter uma responsabilidade atfnmotorista eles
gué evitar esse tipo de responsabilidade, eles ssuraem nds que somos
registrados... (E1)

Eu acho que isso ai também vai de acordo com ems@&ida empresa porque eu
trabalhei 8 anos em camara fria numa empresa 1&@ee ele fazia questio que
a gente levasse a familia... fazia questdo. Elgdwa se vocé nao levasse a
familia... Ai um dia a gente perguntou.. eu perguatele porque que ele fazia
guestdo, minha mulher viajou comigo um ano. Aifaleu: ‘No, eu sei que
vocés estando com a familia de vocés, o meu canuntadseguro... porque
vocés vao com mais cuidado(E5)

Ao mesmo tempo em que 0 motorista vive a dificdédaotidiana da auséncia da
familia, ele entende o ‘lado da empresa’. Muitagesena busca de solucionar este conflito
prefere abrir mao de garantias legais (seguro migdendividual) para solucionar o
problema da auséncia da familia ja que este é yects objetivo de sua realidade de
trabalho.

Ai se vocé tiver com a sua esposa vai fica na resgmlidade da empresa
tambémHoje tudo que acontece é responsabilidade da engrsa vocé ter
uma idéia hoje em dia tem uma lei até se vocé dmicasa de manha pra
trabalhar e no percurso acontecer um acidente cogéva responsabilidade é
da empresalAcho que deveria ter uma lei que pelo menos libema empresa
de ter responsabilidade a respeito disso Ai a maioria das empresas ia
facilitar pra vocé andar...(com a familia) (E6)

Sem duvida, para grande parte dos caminhoneiragséncia da familia é um
problema. Apesar de nem todos passarem por caféitniliares por conta desta auséncia
percebe-se pelas falas que é uma situacao gemdelsadrimento emocional.

o caminhoneiro hoje é o que mais... ele tem pobreras com a familia, fica

mais longe, fica mais... entdo, ndo sei, se talkse a pena isso... pelo que a
gente ganha e pela familia, a gente ndo vé crescgente fica longe é dificil, as
vezes ndo vale a pena... (E1)

Outras questdes geradoras de stress psiquico

Uma outra questado que emergiu, refere-se ao déscnédsistema de previdéncia,

principalmente por dificuldade de acesso aos sesvdp Instituto Nacional do Seguro



123

Social - INSS. A propria idéia de um acidente repnéa um estresse psiquico muito
grande para o individuo ja que representa quasearmacfaléncia financeira’. Isso porque,
segundo eles, o recurso demora a ser liberadolld8I8 e, quando isso acontece, o valor
para calculo de qualquer beneficio é baseado nespdeassinado em carteira, conforme
previsto na legislacdo. No entanto, normalmenteo igera situacfes de sério
comprometimento econémico de modo que o trabalhadora familia ndo tém condi¢cbes
de sobreviver sem ajuda de terceiros.

Na realidade eu ja era pra ter aposentado, né? & @ INSS né&o reconhece os

direitos da gente né? Eles querem que a gente terhaminimo 53 anos
completo e 35 nos de servico. (E3)

Consegue (afastamento) mais € dificil... pra comggaé tem que passar pelo
INSS que..a gente reza pra ndo ter acidente pra ndo ter gasgar por la..O
INSS s6 de vocé ver falar vocé ja sabe como é .gOelMSS vocé vai |4 cé da
entrada nuns papel pra vocé receber é 15, 20 @@glias so6 lutando com papel
pra |4 e pra ca. Entdo.... o motorista sofreu uridante numa estrada ai, se ele
néo tiver carteira assinada.se ele tiver carteira assinada ele t4 90% morto, se
ele ndo tiver ele t& 100% mortcEle ndo tem ninguém... inclusive nois ja
ajudamos muitos colegas... que hoje em dia as eapredo assinam sua
carteira com que vocé ganha, sempre abaixo. Ent@é pega ai, igual eu tava
nessa empresa ai minha carteira tava assinada d®dr&ais, ganhava 2.00Q
INSS sé vai pagar pra vocé o que ta na carteirasocé tem que sobreviver
como com issoNais ja fizemos varias cotas pra motorista que tgpassando
fome. Entdo la nessa empresa ndis tinha uma politicani@is juntava todo
mundo fazia uma cota e ajudava aquela pessoa. Elasis for assim vocé ndo
tem como sobreviver. (E6)

A0 mesmo tempo em que se aponta a importanciartieira ser assinada com um
salario melhor, para que se possa manter um padiddal quando na necessidade de
fazer uso de algum beneficio, o informante E6 fei¢eo lado da empresa’ pois sabe a
dificuldade para a empresa manter-se em funcionanms dias de hoje, de forma que
acaba culpando o governo (na figura do INSS). Diestaa, parece se ‘conformar’ com
esta situacao de risco econdmico que gera um sstpsgquico.

Por que ao mesmo tempo a empresa assim... eu sofatér da empresa por
gue se ela assina sua carteira com 2 mil ela n&segue pagar o INSS. (E6)

Riscos de acidentes

O risco de sofrer acidente automobilistico é unaidade a que estdo sujeitos
todos aqueles que trafegam pelas rodovias. Saosvasifatores que potencializam o risco
de acidentes, dentre os quais destacamos os fatomenos, ambientais (do ambiente de

trabalho) e mecéanicos. Os riscos relacionados ar@uwda de acidentes que foram
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identificados pelos caminhoneiros tém relacdo coang fisico inadequado das estradas,
problemas mecéanicos no caminhéo e possibilidadecéadio ou explosao.

* CondicOes das estradas:

Na percepcao dos caminhoneiros, um dos fatoreseamas que mais influenciam
o risco de acidentes sdo as condicbes das estr@iemdo questionados sobre as
condicOes das estradas, especialmente em relaB&b 63, foi apontada uma série de
elementos que na opinido dos caminhoneiros essxiados a um risco aumentado de

acidentes. Tais elementos decorrem de fatores como:

Inexisténcia de asfaltamento:

a pista ndo oferece nenhum tipo de... de.... céedigle acostamento, ndo tem,
entendeu? (E4)

Condicdes da pista (asfalto):

Agora a estrada... é... tem muitas condi¢des adsgetsuraco... (E3)

Via da pista (simples):

O transito é muito dificil, duplo sentido, lugar eqwocé ndo pode fazer
ultrapassagem, tem que segurar muito tempo atrasutt® que ande devagar...
(E6)

Excesso de trafego:

(...) morre muita gente por causa do trafego mgitande de veiculo que trafega
ali... (E1)

* Problemas mecéanicos no caminhao:

Problemas mecanicos foram também identificados cpatenciais geradores de

risco de acidentes.

No caso pneu (...) algum outro tipo de falha mez@rdo caminhdo venha
acontecer... Talvez o caminhao possa ter dado wrepua ai ele nem pode ta...
pode ta parado, ele causar um acidente...(E1)

* Probabilidade de incéndio ou explosao:

Ha um risco agregado ao transporte de produtoggsers que incluem os produtos

derivados de petréleo pelo fato de pertencererasselde explosivos. Trata-se de produtos
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que, segundo a sua prépria estrutura quimica, nraznsigo o risco iminente de um
acidente grave e até mesmo fatal caso haja umsdoplum tombamento ou mesmo o
contato direto com uma simples faisca.

Acidentes envolvendo veiculos que transportam posdperigosos da classe de
explosivo apresentam o potencial de produzir maidemos, tanto para o individuo como
para 0 meio ambiente. Por exemplo, enquanto umnteimigraneleiro pode ‘tombar’ e o
motorista sair sem um arranhdo, um caminhdo tawcquegado com gas (ou mesmo
descarregado) pode, sob as mesmas condi¢cdes, adsanam acidente onde ndao havera
sobreviventes e ainda agregar um imenso custo atabistendendo os efeitos deletérios
a outras pessoas e a natureza de forma geral.

E porque o caminhdo tanque tem um detalhe que ssops, que ndo conhece
dele, acha, ndo conhece também. O caminhdo tanguelesesta carregado,
dificiimente ele, ndo tem explosdo. O caminhdo wangle explode vazio,
carregado ele pega fog&ntdo se der uma faisca, ele pega fogo vai queimar
até eliminar tudo, né? Agora, ele vazio, ele tenplesao, a pessoa que ta
dirigindo ndo tem como, j& tem varios tipos de putal, por exemplo, o gas, o
gas de cozinha, esse o caminhdo carregado tambémlode, tanto vazio
guanto carregadoEu ndo sei se vocé lembra que aqui na serra deVia@te

houve um acidente com uma carreta de gas, era ¢haesa que eu trabalhava,
0 cara era meu amigo, 0 motorista. Morreu variasgms... (E3)

6.3.2.3. Acidentes de transporte

A constante exposi¢ao aos riscos da profissdo goabeesultar na instalacédo de
uma doenga ocupacional ou a ocorréncia um acideetetransporte. Conforme
VERONESE e OLIVEIRA (2006) “as causas alegadas paszidente potencializam-se
entre si, caracterizando essa complexidade” (p 2728L9) Deste modo, 0 acidente € um
fendmeno complexo e envolve uma série de fatoresiares a sua ocorréncia.

Para os motoristas que trafegam cotidianamentes pethovias do pais o acidente
nao € algo distante, pelo contrario, € algo bast@mésente. Ha aqueles que nunca
sofreram um acidente, mas ha também aqueles gerci@am a realidade de um ‘quase
acidente’, ou aqueles que observam as consequé&iasidente no colega de profissdo
ou nos demais companheiros da estrada.

Sim, ja, eu ja vi. Inclusive eu até ja escapei de dois ja que eu tive, né?
gente vé o acidente de frente e a gente tenta e&seapair dele(...) Acontece,

acidentes acontecem... no caso nés tivemos 3.atidentes na empresa, hum
prazo de 15 anos, né? (E1)

Ja vi muito acidente de perto, gracas a Deus nwsoda um acidente... (...) eu to
com muitos anos de motorista de caminh@anica bati em ninguém, nunca
ninguém bateu em mim, nunca tombei um caminh&8eriamente... (...).
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Quase! Quase! Assimmm Unico acidente mais perto eu ja levei, eu lemig®
uma vez que eu bati retrovisor com retrovisanas ndo foi minha culpa... foi
aqui na estrada de Jangada... O buraco era muitm6és ia uma fila de
caminhdo, eu com caminhdo pequeno, caminhdo tangueazio, ia ser uma
explosao total, ele vazio é mais perigoso do quesgado (...) ele vazio é uma
bomba. Eu bati retrovisé com retrovigli. que eu passei 0 meu maior perto de
um acidente que cheguei foi esse d&u achei que bati muito perto do outro,
um retrovisd com retrovisd ce passou muito pertamieacidente, ndo passou?
A carreta saiu fora da fila la e veio de encontantgo, eu tava indo, entdo eu
joguei... tinha um acostamento de terra la perto d#ngada, tinha um
acostamento de terra e ainda bati no retrovis@assou de 3 caminhdo naquela
pista... (E4)

Foram muitas os relatos de experiéncias dos camémos nas quais foram
descritas a ocorréncia de acidentes envolvend@sgrgrigosas e as consequéncias tanto
para o trabalhador como para o meio ambiente. O dgiecomum aparece nestas
recordacdes sdo o maior dano associado a acidentedvendo produtos perigosos,
estando esta gravidade associada ndo somentecaanwiental, mas também ao maior

risco de vida entre os envolvidos.

Olha até hoje ndo se explica bem o que aconte@&tuDescendo a serra |4, ele
bateu numa pedra, a carreta bateu e rachd, e o gagdas ele é... ele é
pressurizado na carreta, entdo, quando bateu nuedrg) a carreta bateu e
rachou, ele viro uma neve, né?Ai houve a faisce, explodiu, ai envolveu
varias, varios carros, carretas.infelizmente houve muitas vitimas naquele
acidente. Ai foi perdas humanas e bastante, neghto fatal, como leséo pro
resto da vidaas pessoas as vezes ndo morreu mas infelizmenbe fien ser
humano bichado, n&do serve pra nad¢E3)

O... a coisa quando derrama ele vai procurar semphegar mais baixoEle vai

no rio, ele vai no rio. Se der pra ele chegar la, né? E aiproblema. Ai que é o
problema. Por que ai a 4gua éudo quanto € vivente precisa da agua, né? Dai
vai morrendo..(E2)

No entanto, o relato mais marcante foi de um caamaho que teve a experiéncia
pessoal de sofrer o acidente. O 6bito do condudooudro veiculo reforca a sensacéo de
incapacidade pessoal em controlar a situacao c® gise produziu o acidente.

Eu acho quaim motorista de automoével tinha que ter o conhecirtiedo que
que € um caminhdo carregadoEle ndo tem nocdo do perigo que é um
caminhdo carregado. Vocé ndo para, vocé tad no emlza vezes vocé entra...
Eu, principalmentao caso de experiéncia que eu ja sofri um aciderte,sei 0
que que é. Ele tinha como evita (o acidente), eu tambémddizudo pra evita. E

0 meu caminhdo era grande... ai ele bateu na cardst trds, né? Foi por
pouco... magle tinha que té evitadoAcho que dava pra ele té evitado. Mas é a
falta de experiéncia, né? Faz uns 5 anos ja. Jantimado, ja fui ouvido como
que foi. Foi feito a ocorréncia. (...) Ai eu fiquauito aborrecido, eu fiz de tudo
pra evita... eu tava apenas 80 cm na pista d€le). Ah... Ele simplesmente... ele
freo e foi pra debaixo do caminh&o... Tava garaamskssim... a velocidade dele
era muita.(...)No caso é o abuso de velocidade... 0 automd&@epessoal do
automovel, ele ta certo... a rodovia é pra todo rdaranda, mas eles abusa
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muito. Eles abusa muitoUm caminh&o grande quando ele t& no maximo é 120.
Quando ele t& no maximo, eu to falando no maximéo. passa disso. Isso é
numa baixada que ele pega 120, entéo eu tava solarel tava 90 por hora... e
ele tava a 160 por hora... E tava em sentido coittrdD rapaz da frente deu
sinal de outro caminhdo, deu sinal de ultrapassagementrei ultrapassando
ele. O carro que vinha em alta velocidade. Eu dimimé? Diminui e voltei.
Mas ai ficou um peda¢co do meu caminhdo na pista.(dél Simplesmente ele
freio e foi pra debaixo do caminh&o(E6)

Quando questionados sobre o que leva a ocorrénciacidlente, sdo varios os
motivos apontados tais como imprudéncia, falha mam@a mecanica, buraco na pista,

desrespeito a sinalizacéo, cansaco devido a cargadde trabalho, e muitos outros.

Tem varios tipos de acontecimentos, né? Talvez.sé&an a imprudéncia do
préprio motorista...tem motorista que é imprudentdPobrema na rodovia
buraco. Mecanica Tem varios tipos de coisa que causa 0 acideébamsaco...
Hoje nois ndo é o caso nosso especifico, mas tere @& que viaja 24 horas
direto, né? Entéo isso ai d4 muito cansago, néufoatem esse pessoal ai que
trabalha com grédos, por exemplo... fica ai numa filuxando a fila a noite
inteira. (...) Quando é no outro dia cedo ele dessga e sai.. Nao dormiu a
noite.. ai sai da pista, joga em cima da gente. Eam que a gente tombe o
caminhdo deles... (E5)

Os acidentes acontecem pattau conservamento da rodovid...) Falta de

segurancauma 32 faixa... certa subida, uma duplicacdp..) E os automovel
sofre... ai 0 automovel ndo tem conhecimento digpgeele vai na fila, ai a hora
qgue da uma lombada ele bota for¢a na lombada, tentaminhéo que ta de la
pra ca no embalo.. qualquer coisa e acontece a&&oliA rodovia é isso ai. (E7)

Para os caminhoneiros a falta de experiéncia dodutores em dirigir nas estradas

€ um fator importante que muitas vezes leva a énora do acidente.

(...) um automoévetle ndo tem experiéncia que um cara de caminhdongta
tem. (...) um caminhdo grande é pesado, ele vai..tete que ir. Ele ndo pode
volta e recua em certos luga. E, as vezes, o awehate evitd um acidente, ele
evitd a propria vida dele ali... Entdo, o motorisie automdvel morre por que
ele ndo tem esse conhecimento... (E6)

Agora vocé sai daqui, pra vocé ir pra estrada, éitmunais perigoso, 10 vez
mais perigoso, que vocé dirige aqui dentrt®em duvida! L4 tem velocidade,
entendeu? Vocé ndo tem a distancia que vocé ped®atseu carro, por que
aqui toda hora vocé ta pisando no sinaleiro, todashvocé ndo ta assim, numa
velocidade que vocé tem o conhecimento assim, Gen#fros, assim, 100
metros, 200 metros. Vocé acha que vocé entra delerom carrinho pequeno
desses, vocé ndo sente nada, vocé fecha tudodiea condicionadpparece
gue ta paradoSe vocé ndo olha no velocimetro e vé que vocél@al20 por
hora, vocé nem sente. Entdo essas pessoas quegiasasece que vocé num 80
num caminh&o desse, as pessoas passam por voai mare vocé ta parado...
(E4)
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O motivo mais referido pelos caminhoneiros paracarréncia do acidente é a
imprudéncia. O termo imprudéncia agrega uma sdriatiudes consideradas perigosas,
tais como falta de atencado, uso de drogas e ouldmlalcoollicas, desrespeito a leis de

transito.

Mais imprudéncia... éhhh. (...) Tem muita gente que ... o carro dele ¥bo
outro também é bom, ele qué competir... entdocpieéacontece a coisa... Poda
em lugar que ndo deve poda, né? O! Eu mesmo tom&irulta, nunca tinha
tomado uma multa. Tomei uma multa num faz did&). (

A imprudéncia em geral esta relacionada com a fdt condicbes das estradas,

falta de educacéo no transito e uso de bebidadlas.

Que a maioria dos acidentes hoje félta de educagdo no transito
imprudéncia... (E6)

Imprudéncia. As vezes acontece isso. E... 4s weiq®erto, vai perto, o cara
pegaum buraco...(E8)

Olha, na minha opinido eu acho por imprudéncia dotarista mesmo. Ja vi
muita gente, colega de profissdo, tomandbite, droga T4 muito, t& muita
droga. Vocé vé muito na estrada isso.E todos @stife carga, principalmente
carga seca que a gente fala, que transporta sojom (E9)

Uma atitude imprudente pode gerar um acidente,d®psndendo da percepcao do

perigo é possivel em alguns casos evita-lo ou meEsencadea-lo.

Agora, vocé pra parar um caminh@o desse a 80 poa,imocé vai gastar 150
metros para parar. O cara vem para, freia na suenfe vocé vai fazer o que?
Olha no retrovisor ta4 cheio de carro do lado. Graga Deus ndo aconteceu
nada por quesle também percebeu o perigo e saiu da pista e ora Ise ele ndo
percebe™uitas vezes acontece o acidente por causa digg6)

Muitas vezes as demais condicdes adversas presentesrréncia do acidente séo
vistas como secundarias, ja que a principal exgiicgpara o acidente ndo € o buraco na
pista, a pressao por trabalho ou trabalho notugue (evam ao uso de drogas), o que
desencadeia o acidente é a falha do motorista enotar estes riscos. Assim, todas as
condicOes externas (situacdo das pistas, ritmoralealho, etc) sdo colocadas como
secundarias, pois ha um padrdo de cuidado queseevespeitado dada a situacao.

Noventa e cinco por cento é falha human®utro fator € muito dificil.. é
acontecer de vocé estorar um pneu dianteiro, eseapa barra na diregéo,
entendeu? E muito dificil... vocé, por exerypbgcé bate num buraco, é falha
humana. Se vocé t4 andando numa estrada que ela é, tat@ndaqui pra
Jangada, vocé nao tem conhecimento dela, vocé atd® @ande é que vai té um

buraco a noite, por exemplo, vocé vai andando a, @amto e tanto por hora...
quer diz€é que vocé ta em risco baté num buraco,td@ad/océ nao conhece a
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estrada, de repente ponta um buraco na sua freot pisa no freio, outro bate
na sua trasera, vocé bate num buraco, estora ura gienteiro, vai pro mato e
ai? Falha sua... porque vocé nédo tava dentro do padra(t4)

O termo ‘falha humana’ vem em oposicao ao termth& mecanica’. Isto denota

que, entre os proprios caminhoneiros, existe aéterid de culpabilizar o trabalhador. No

7

entanto, este termo é utilizado de forma sarcaghica um dos entrevistados que
argumentou existir a ‘falha humana do governo’ndfarindo a responsabilidade que
muitas vezes recai sobre o condutor do veiculgpeda menos tentando dividi-la com o

poder publico.

Ah! Acidentea maioria dos acidentes que eles falam é falha huraané? Mas
na verdade essa falha humana se vocé for analis¥g¢én desde o governé
primeira falha humana que acontece é do governanés condic8es da rodovia
é falha do governdA educacao no transito é falha do govern® motorista de
caminhdo na estrada, igual ele falom,motorista de caminhdo ele sabe, ele é
prudente. Sabe o que ele estd carregan@Quando ta dirigindo um caminhao
pesado, ele sabe que ta com uma carga perigoss igual motorista de
automovel ndo sabe. (E6)

Apesar disso, a grande maioria dos entrevistatibzauo termo (falha humana)
justamente com este sentido de ‘auto-culpabilidafiesim, os acidentes acontecem pela
incapacidade do trabalhador em controlar os riaapse esta exposto (0 que deve ser visto
como uma obrigagéo sua) ou ainda pior, a capacigizel® trabalhador tem de, de maneira
voluntaria, expor-se ainda mais a outros riscop® na saude e seguranca do trabalho é
chamado de ato inseguro.

Mais é falha humana, em geral... ((Falha humana €&, é vocé trabalha
irregula, igual eu t6 falando.Vocé fazé uma ultrapassagem forcada, vocé
trabalha com sono entendeu? Forc¢a... Vocé ta pegéhpor exemplo, vocé ta
l& na Jangada, td com sono, é 10, 11 horas da noitecé teima pra chega
aqui... vocé da uma cochilada e bate com outrmiersleu? Ai vocé ta

sonolento, ce entendeu? Vocé usé uma droga layawoga ta vencendo, ou
ce ta alterado, tudo é falha humana... (E4)

Geralmente os acidentesy penso que 80% é falha human& eu coloco la
20% falha mecanica, 20 s6. (falha humana) em serdil vezes cansaco, no
caso, cansaco eh... 0 sono muitas vez... Muitasitéea descuido do motorista,
dentro.. na atencao, ele desvia a atencdo numaadisa ali, as vezes um erro
dele, ele pode entrar numa ultrapassagem forcadejanfaixa... num lugar que
nao é permitido, geralmente os acidentes a magdimdisso... (E1)

Segundo ALBERTON (1996) ato inseguro € um conjutkéo comportamentos
praticados pelo trabalhador, que em geral destespeias regras de seguranca
estabelecidas (quer por ndo conhecé-las devidameo&r por um comportamento

simplesmente contrario a prevencao) podendo lesao&éncia do acidente.



130

E preciso estar atento a este tipo de concepcabugoa culpabilizar o trabalhador
e responsabiliza-lo pela ocorréncia de acidentés Be podem desconsiderar outros
fatores presentes em sua situacdo concreta déhimaljge podem ser condicionantes para
0 acidente ou para a pratica do ato inseguro.
Contrariando o principio da culpabilidade do trbbdbr, um dos entrevistados
(E3) argumenta que existe uma espécie de ‘impdsigam pressdo que esta por traz do
‘ato inseguro’. Isso fica evidente quando comenta log atitudes que sao pautadas no ‘ter
que’, na necessidade. Assim, as falas dos moterssigerem que na verdade estes agem
influenciados pela realidade em que estao imersos.
“(...) muitas vezes até motorista ndo € culpadoifaswezes €, € o probrema que
nois falamos ai, € o probrenue ter quetrabalhar muito. E..de ter quecorrer
porque ganha comisséter quendo respeitar o horario... E isso ai que, iss@ai
uma das coisas que mais que faz a consequénciecidente é isso ai. (0s
acidentes acontecem) mais por, poum poco por imprudéncia, otros por

condicdes das estradas também muito péssimas, mé@oEtudo isso ai, leva
um denominador comum, que causa o acideh{&3)

6.3.2.4. O que fazer para reduzir acidentes nas emstlas: recomendacgbes dos
caminhoneiros.

Quando questionados sobre o que deve ser feito rpdiir os acidentes, as
recomendacgfes ndo se localizaram no campo de atdocional do sujeito. Isto é
interessante por que, como anteriormente expostureldos principais motivos referidos
como explicativos para a ocorréncia dos aciders&®oea imprudéncia e falha humana
(responsabilizac&o do sujeito), no entanto, recola@nque a intervencao faz-se necessaria
em condicionantes estruturais tais como as congligés estradas, o ritmo e jornada de
trabalho, entre outros que colaboram para a ocoaéos acidentes e permearam as falas
dos entrevistados.

As recomendac¢fes dos caminhoneiros para reduzcidentes foram variadas e
tém a riqueza de incorporar, sob sua otica, adymssolucdes para reduzir os acidentes.
Do mesmo modo que foram muitos os riscos identibsa bem como os fatores
diretamente e indiretamente motivadores do acigdease propostas de intervencéo
seguiram esta tendéncia de dispersédo, o que reforgamplexidade do fendmeno do

acidente e, portanto, a necessidade de medidagigag&o multifacetadas.
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Um dos pontos que necessitam de urgente interogray@d reducdo do numero de
acidentes, segundo os caminhoneiros, é a melhasi@ahdicbes das estradas, associada a
um aumento da fiscalizacao.

E fazer, arrumar a estrada mesmo adequada.... aalfismcéo, fiscalizacéo ...
fiscaliza, né? (E2)

O aumento da fiscalizacdo segundo eles é necegsarapalmente para coibir o
uso de alcool e drogas, além das demais transgsesstiegislacdo de transito em geral.
Segundo a Lei 9.503/97, que institui o atual CédigoTransito Brasileiro, dirigir sob
efeito de alcool ou substancia de efeito analogtaléa gravissima, gerando desde
suspensao do direito de dirigir até detencdo de smses a trés anos. O limite de
concentracdo alcodlica sanglinea, nesse casddgfe

No entanto, enfatizam a necessidade de ser umalifsgdo mais educativa e
preventiva do que punitiva, ou seja, de forma aqesluque os motoristas e ndo venha a
incentivar um aumento de pagamento de propina,eongw melhoraria o problema do
acidente.

Eles tinha que para. N&o digo que ia parar todo dmmas faz uma bfit. pelo
menos 2 ou 3 vezes por semana, Bé@%o ele devia fazer uma britz por
exemplo o cara ndo ta esperandpor que se ele ficar toda a vida ali, né? O
cara ja sabe... entdo pelo menos eles faz umastS8 gor semana né? Ou vai
uma semana a outra nao vai, né? Igual fazem aquidede, né? Ai pega, ai da
um multinha. Nao digo multa. Ai fala, explica tuthincomo tem que ser, ou

entdo deixa ele parado ai, umas 2 ou 3 horas p@rtgucom muita pressa, né?
Entdo devia ser assim por que vai limpando, a tufiteacom medo... (E2)

Ha certa insisténcia da problematica do alcoolesasmdas. No entanto, ndo se trata
de um problema unilateral. O uso do alcool e demiggas nas estradas ndo € somente
uma questdo de imprudéncia, de opcdo do trabalhadorfalas dos caminhoneiros
sugerem varias questdes relacionadas, dentre @asaaa de trabalho excessiva, pressao
por producdo, necessidade de aumentar a comissséncia da familia e provavelmente
muitos outros fatores.

Estradas, péssima condicdo é causa de acidente8, E&se item de bebida
alcodlica também ¢é outro. O cansaco, eles (os @iiaodoviarios) pegarem
olha um tacégrafo dum caminhdo quanto tempo..abtee oid. ‘Vocé andou,
tanto tempo’. Por que nds temos disco tacografo maeca o trajeto que nois

percorreu, e oid. ‘N&do vocé ndo pode anda, vocéfiear aqui, ce vai sair tal
dia’. A jornada de trabalho dele. Entdo esses Bstai eu acho que tinha que

2 0 entrevistado refere-se a pratica de fiscalizag@tecida como blitz onde o policial solicita doentos
de habilitacdo e do veiculo e quando necessaraegdea revista consultando o veiculo e seus dispssi
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miorar, eu acho. No meu modo de penddo caso a bebida alcodlica, a
jornada de trabalho e as estradas. O principal énda acho que é a bebida...
(E1)

Com o objetivo de reduzir o nUmero de acidentesestradas, a partir do dia 1° e
fevereiro esta sendo proibida a venda de bebidaslalas nas rodovias federais de todo o
pais, conforme medida proviséria 415 (BRASIL, 2008) entanto, apesar da reducao do
namero de acidentes no periodo do carnaval, tenddawuita polémica em torno desta
guestao ja que muitos estabelecimentos comeroieadizados dentro de cidades cortadas
por rodovias estarem sendo inviabilizados comresi@ida.

Os caminhoneiros, conhecedores do importante gmablde saude publica que
representam os acidentes mostram-se favoraveiprass@o: ‘é melhor prevenir do que
remediar’. Assim, insistem na responsabilidade dwegio em investir em mais
campanhas preventivas, mas em campanhas que ‘moatreealidade’ e que tenham
potencial para modificar o problema. Dentre as @hps sugerem uma para
‘conscientizar o patréo’ para que néo induza dsatreadores a se aventurarem ao risco de

uma carga horaria sobre-humana.

Eu acho que depende do governo. O governo € quedeninvestir mais em
campanha, pra evita o problema antes que ele acent®or que ontem mesmo
eu assisti pela televisédo que o governo da naousantos milhdes pra recupera
as pessoas acidentadas, porque acontece acidesdesdia. A area da saude
vive lotada.Quer dizer gasta-se muito mais pra recupera o semano, do que
investir em uma campanha pra evita que acontegaifmlEntao eu acho que o
ser humano tem que ser consciente do que tem gele faas o0 governo precisa
promover campanhas que mostra a realidade, né? Mastra coisa muito
bonita que nem ele faz la: ‘fiz isso bonito...". 3viza realidade por tras néo foi
mostrada.Tem que ir I& onde é o pobrema, mostra por que tuacontecendo,
porque que nédo investiu naquilo 14, por que eleson@z as parte dele, por que
gue acontece o acidentPor que depois que acontece o acidente (...) ficéiom
mais caro, ndo s6 o prejuizo material, que essevda€& néo vai contar, o
pobrema do prejuizo é humano... Por que morre genfiga gente invalido
demais! Por que?Porque as condi¢Bes de trabalho s&o falhas. Tem tpre
campanha pra conscientizar o patrdo, pra que eleriarce o cara a trabalhar
horario a mais, tem que acaba com esse negécio amigssao, que o cara
trabalha correndo feito doido. Isso é coisa do gowefazé...E3)

Segundo a Assessoria de comunicacao da procuradgranal do trabalho da 232
regido, a Justica do Trabalho do Estado de Matggerooncedeu, a pedido do Ministério
Publico do Trabalho, liminar (Medida Provisoria 4t5) que obrigava as empresas de
transporte do pais a controlarem a jornada delbraldos motoristas a partir de 21 de

janeiro de 2008. Tratou-se de uma decisdo, deetapiibvisorio, mediante a qual o
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caminhoneiro ndo poderia superar oito horas di&i44 semanais de trabalho (MPT (A),
2008).

No entanto, esta medida ndo produziu os efeitogssacos ja que nao foi
assegurada aos trabalhadores uma remuneracaalsgleriincorporasse o valor recebido
em comissodes (conforme afirma um dos entrevistedds

(...) € o governo acha um jeito de acaba com a ssfwi do motorista... que eles
usa mais pra ganhéa dinheiro entendeu? Se eles dessalario digno... (E4)

Os trabalhadores (através do Sindicato das Empdesdasansportes de Cargas no
Estado de Mato Grosso SINDMAT) se manifestaramreoasta medida e a Justica do
trabalho concedeu liminar com base no Mandado dgur8eca por este sindicato,
suspendendo a decisdo da 12 Vara do Trabalho ddoR@polis que determinava o
controle da jornada de trabalho dos motoristasadarthdo (MPT, 2008 b). O Ministério
Publico do Trabalho de Mato Grosso informou que mainifestar-se pugnando pelo
restabelecimento do controle de jornada dos mtdsriga que nao acredita que o
“Judiciario Trabalhista legitime esse verdadeiro geidio de motoristas e de cidadaos
que ocorre a cada dia nas estradas brasil€i@sPT, 2008 b, sn).

Portanto h4 que se tomar cuidado na implementagdmetlidas que visem o
controle de acidentes, pois uma medida que deseripercebida como positiva, pode ser
renegada diante de outras necessidades, por exeasfinanceiras.

Deste modo, é importante ressaltar que alteracagernada de trabalho trar&o
efeitos muito positivos na prevencdo do acidentes énimprescindivel garantir um salario
digno, para que nao haja a necessidade de incooedescumprimento da lei em
detrimento da necessidade dos ganhos da comisséo.

A educacao no transito foi outro topico apontanim@ merecedor de mais atencao.
O tempo de capacitacao para tirar a carteira fosiderado por um dos entrevistados como
insuficiente. A sugestao € de que todos os carmidatmotoristas (profissionais ou néo)
adquiram sua habilitacdo somente apos um ano ddoegue contemple as minucias da
legislacdo no transito e questdes ambientais asiai

Na educacéo no transito eu acho que para tirar wadeira de motorista hoje é
muito facil. Qualquer um que tem idade, vai |4 paga, faz osdsstem muito
teste ai que ndo tem nada a vefem muitas auto-escola ai que vocé vai la
chega |4 e elas passam vocé sem precisar fazer.faudo eu acho que o
governo deveria fiscalizar melhor issa.aeu acho que pra tirar uma carteira
de motorista hoje, na minha opinido, um aluno deigficar pelo menos 1 ano

na escola, no minimo, 1 ano estudando sobre legi&ta educagédo no transito,
meio ambientgE6).
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6.3.2.5. Sobre a BR 163

Todos os motoristas afirmaram existir algo em paldr em se trafegar pela
rodovia BR 163.

(... )Nao! Ela (BR 163) é muito diferente... muiifexenca.Pra comeca a BR
163 nao tem acostamento, cert&fa € uma BR muito boa, por que ela é muito
chapadao, entendeu? Poucas curvas, as curvas saosboquesla ndo oferece
nenhum tipo de, de... procedimento pra vocé rodingipalmente a noite A
noite ela € o maior perigo que tem... por que el nem, nem aquele
acostamentinho pra vocé livra, do outros6 tem duas pista e sdo muito
estreita Entdo qualquer buraco que surgi ali € um acidenge certa, vocé
entendeu? Por que o movimewtdoco de, de caminhéo, de carreta na BR 163
é muito forte! E fora de sério! é porque ¢ a rota doja, né?E onde que ta os
grandes armazéns, (...) ta tudo ai nessa margemdaqBR 163. Ai entra Sinop,
Sorriso, Lucas do Rio Verde, ai é o ponto! Caminbauouito! E a estrada nédo
oferece nenhum tipo pra roda esse tanto de caminhéla ndo suporta esse
tanto caminhdo entendeumclusive ela 14, da menos acidentes por que ela é
menos torta entendeu? Ela e menos subida, menogldesja do posto Gil pra
ca que ja pertence a Jangada que tem muita cursauifa subida entendeu é
gue da esse tanto de acidente ai... (E4)

A BR 163 é referida como uma rodovia importantissipara o Estado de Mato

Grosso, e ndo somente para Mato Grosso, mas [Raso

Ah... essa BR 163 é....e¢ela é a veia né? No caso... a veia do Brasilvou
colocar, por que ela sai o que vem do norte de NRIOeo acesso € ali... ndo tem
outro lugar pra ndis trafega... (E1)

Esta rodovia foi lembrada como uma das rodoviass np@rigosas do pais
considerando as condi¢cfes inadequadas das eswadatrafego intenso de veiculos.
Segundo eles, isso se deve a falta de investimergossséarios para que a BR 163
acompanhasse o crescimento do setor.

Eu acho ai que a BR 163 ai, € uma diss estradas mais perigosas que tem.
Depende muito do motorista ter bastante cuidadorque se nédo ele envolve
em acidente muito facilPorque a estrada, ndo tem, ela ndo tem condigires,
assim pra, pra comportar o transito que tem nelage ¢ muito transito, pra
estrada muito antiga, né& estrada é uma estrada antiga que foi feita ha 30
anos atras(...). Entdo eu acho que as condi¢dedrdbalho da estrada, ela ta

muito atrasada.Faz muito tempo que ela tinha que acompanhar éueéio do
transporte, que ele evoluiu muito... (E3)

Um dos caminhoneiros reivindica a absoluta nedadside Mato Grosso, enquanto
campedo em producédo agricola do pais, ter acegsmastrutura logistica de transporte
rodoviario de maior qualidade, considerando qua ésjuase que sua via exclusiva para

escoamento dos produtos agricolas. Segundo etegaséncia de condi¢cdes de transporte
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adequadas, aliadas a ampla necessidade de trangpost um caos no setor, que muitas
vezes culmina em perdas para todos os lados.
O estado € um estado rico que produz um absurddi® motoristas néo
entendemos porque que ndo tem estrada, porque écaisa que ndo da pra
entendeUm estado produzir igual MT e nao ter estrada, ngd federal, que é
do ambito do governo federal, como estaduél.)Vocé... basta ir daqui a
Rondonépolis, ndo existe nenhuma capital no Bras#u conheco varias, pra
ter uma estrada de chegar na capital pior que M'Essa de Mato Grosso aqui
€ o fim da picada, daqui a Rondonopolis, isso da@udinha que ser duplicado

ha muitos anos, é.é acidente todo dia, quer dizer, mesmo que vocédem
maior cuidado do mundo vocé pode se envolver nuiderte...(E3)

Assim, quando se fala em BR 163, o que de maisantg aparece no discurso dos
caminhoneiros é a falta de condi¢cdes das estrdiatas ao descaso do governo. Em
relacdo a esta rodovia a maior reivindicacdo é @iahgdo. Os entrevistados E1 e E6
acreditam que a duplicacdo desta rodovia ird mathowito as condicbes de trafego
refletindo em melhores condi¢des de trabalho.

Entdo, ela (BR 163) teria que ter uma prioridadeiona 0s governos teriam
que te mais incentivo ali... duplica ela, ter umateda mid, menos risco de
acidente...Por que aqui morre muita gente por causa do trafegoto grande

de veiculo que trafega ali. Entdo tinha que ter euidado, eles olha mais por
essa BR 163. (E1)

Olha eu acho que grande lance dessa BR ai € que ela tem que splicada
(...) O transito é muito dificil, duplo sentido,gar que vocé nao pode fazer
ultrapassagem, tem que segurar muito tempo atrdsutt® que ande devagar...
(E6)

6.3.3. ALGUMAS CONSIDERACOES

Nas entrevistas realizadas com 09 (nove) motorid@astransporte de cargas
perigosas observou-se eles percebem muitos das resque estao expostos. Em relacao
aos riscos ambientais sua percepgao esta pautagessiilidade de ocorréncia do
acidente. Em relacdo aos riscos ocupacionais ras fos entrevistados foi possivel
apontar riscos que podem ser enquadrados segurde® IV da antiga NR 5 como
riscos fisicos (ruido), riscos quimicos (produtdgmso), riscos ergonémicos (exigéncia de
posturas inadequadas, ritmos excessivos, trabathono, medo de assaltos, auséncia da
familia e seguridade social) e risco de acidentesmdicdes das estradas, problemas
mecanicos no caminhdo e possibilidade de incéndiexplosdo) todos eles permeados

pela subjetivacao e objetivacdo da realidade dalina.
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O elo de ligagdo entre a percepgcao dos riscos omu@as e ambientais foi o
acidente. As informacgles repassadas pelo curso @BPMconstantemente reafirmam a
existéncia de riscos ja que estas focalizam naepgéo do acidente e nos procedimentos a
serem tomados caso as medidas preventivas falhem.

No entanto, é importante ressaltar que estas gsekitam sendo evidenciadas em
diferentes momentos das entrevistas.

Num primeiro momento do discurso aquilo que eraorifoi referido como
protecdo, ou seja, a carga perigosa foi relacioaaskguranca e nao a risco. Por exemplo,
trabalhar com este tipo de carga trazia uma falssagdo de seguranca que relacionava-se
com as vantagens oferecidas tais como carteiraa@ssie maior controle na jornada de
trabalho, ou seja melhores condi¢cfes gerais dalhab

Com o decorrer das questbes postas pela entregistscurso foi se mostrando
contraditorio, evidenciando que havia por parteedetrabalhadores uma percepcao dos
riscos relacionados ao ambiente, condi¢cOes delli@leacarga. Assim, tendo como foco o
acidente ou a questdo dos roubos, retomou-se ceibtmndo risco/perigo, e eles néo
estavam presentes somente pelo tipo de carga,amdmem pela realidade das estradas,
atitude dos condutores, etc. O que era segurovasea arriscado. A balanca que pendia
primeiramente para a seguranca e depois para 0 (ige trazia medo, ansiedade e
inseguranca) precisou ser equilibrada para quégdenamodo fosse possivel correr riscos
de maneira mais ou menos segura.

Portanto, num terceiro momento, mesmo diante d& ag® intencional dos
sujeitos, percebeu-se que em geral 0s entrevisfgdoararam nao pensar sobre 0S riscos
a que estao expostos, sendo possivel percebdizagito de ‘estratégias defensivas’.

Em relacdo aos acidentes, observou-se que dentreotigos pelos quais eles
ocorrem, foi muito citada a questdo da imprudéadalha humana. Talvez responsabilizar
o préprio trabalhador pela ocorréncia do acideej& sma simples reproducéo do discurso
do ato inseguro. Talvez seja uma estratégia na@@gsa equilibrar a balanca, para sentir
que Os riscos sao, a0 menos em parte, control@edis sujeito. Quando se aponta o
responsavel, e principalmente quando o respongaaato-referido, tudo depende da sua
acao e neste caso presume-se que o acidente paigcseontrolavel.

A BR 163 considerada por eles como “a veia” € smérdo dinamismo produtivo
da regido, porém “muito atrasada”, “muito perigosatando muito aquém das condi¢cbes

necessaria para suportar tal dinamismo.
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Considerando a necessidade crescente de escoadeeq@ducao da regido, o
fluxo de transporte tende a aumentar e caso meeiddivas ndo sejam estabelecidas,

especialmente em trechos considerados criticodmero de acidentes podera ser maior.
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7. CONSIDERACOES FINAIS

Os acidentes de transporte terrestres, mesmo geengurem como eventos nao
intencionais, sdo permeados por questdes estutgu@ muitas vezes condicionam sua
ocorréncia. Ao selecionar os acidentes de trarespora BR 163 (ou em sua area de
influéncia) como objeto de estudo, buscou-se pordigumas questdes relacionadas ao
dano que causam aos individuos, ao contexto peesennomento da ocorréncia deste e a
percepcéo de risco de um grupo de trabalhadorecajficianamente trafegam por esta
rodovia.

Foi possivel evidenciar que o risco de morrer [gt& eausa em Mato Grosso e nos
municipios que compdem a area de influéncia da BR i respectivamente 60,5% e
70,8% maior no ano de 2005 em relacdo ao Brasieacqgnfigura a dimenséo do problema
destes acidentes para esta regidao. Quanto a ic@dée internacdo hospitalar neste
mesmo ano observou-se que provavelmente esta fhienciada ou pela menor
disponibilidade de servigos de saude ou pela gaaeidios acidentes ja que ela foi 12,5%
menor para o Estado de Mato Grosso e 15,6% memargsamunicipios da BR 163 em
relacdo ao Brasil. E preciso investigar se a difflaade de servicos de saude para
atendimento destes agravos tém se apresentadonde dolequada para estes municipios,
caso contrario, isso pode estar agravando a nuathkdi e subestimando a morbidade
hospitalar no Estado.

Analisando os fatores presentes na ocorréncia dderdes de transito na BR 163
no ano de 2004 observou-se que estiveram asso@adasor chance de ocorréncia de
acidentes com vitimas (com significancia estatiytias condi¢cdes de rolamento ma (74%
maior), regular (89% maior) e boa (52% maior), gleanomparadas com a condi¢éo de
rolamento ruim; os acidentes do tipo colisdo l&téra% maior), saida de pista (81%
maior), capotamento (237% maior), colisdo tranale(@85% maior), colisdo frontal
(1.314% maior) e atropelamento de pedestre (3.4864%6r) quando comparados com 0
acidente do tipo coliséo traseira; e os fatoredribanntesburaco na pista (151% maior),
dormindo (206% maior), ultrapassagem indevida (216&tor), falta de atencédo (249%
maior), velocidade incompativel (314% maior), defeina via (335% maior),
desobediéncia a sinalizagdo (469% maior) quand@amados com a ndo manutencao de
distancia de segmento.

% Excluindo-se os municipios de Cuiaba e Varzea @ran
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O estudo da percepcao possibilitou descrever cosmonotoristas do setor de
transporte de cargas perigosas percebem os rigscopacional e ambiental) a que estéao
cotidianamente expostos. Os riscos ambientais sanem ao derramamento da carga,
enguanto 0s riscos ocupacionais estdo permeadas spejetivacdo e objetivacdo da
realidade do trabalho (jornada de trabalho, saladamdicbes das estradas, situagbes
geradoras de estresse psiquico, etc.).

Dentre os motivos que fundamentam a ocorrénciaadioentes, foi muito citada a
questdo da imprudéncia e falha humana do motoM#amo quando existe uma situacao
concreta que potencializa o risco de acidentesctar® buraco na pista, observou-se que
ainda assim atribuiam a si mesmos a responsaldligald acidente, jA que deveriam ter
mecanismos para evita-los uma vez que conhecenefesédcias na infra-estrutura da
estrada.

Com a realizacdo deste trabalho foi possivel apetgaentos que podem ser Uteis
para ajudar na compreensdo do fendmeno dos addetde transporte terrestre,
especialmente localizando o problema sobre a radB®R 163 e regido de sua area de
influéncia. No entanto, sua complexidade ndo setastps questdes ora levantadas sendo
importante estimular outras contribuigcdes.

Acredita-se que possivelmente existam fatores denoregional que precisam ser
estudados e que podem estar influenciando a diaddus acidentes no Estado de Mato
Grosso. Dentre eles podemos citar a disponibilideedeecursos humanos para fiscalizacéo
do transito (municipal, estadual e federal), camsticas especificas da frota de
automoveis (n° de motocicletas, n° de carros, ida€ia dos veiculos), situagdo das ruas,
avenidas e rodovias do estado, fluxo de veiculasjteas tantas diferencas, inclusive de
ordem cultural que podem interferir no cumprimestdegislacao de transito.

Entende-se que € importante estudar o acidentedesasdo questdes macro
estruturais (economia, modernidade, introducdo eendlogias, infra-estruturas de
transportes, precarizagao do trabalho, entre quéragiestdées micro-sociais tais como o
papel do ator social e suas acfes capazes de speggaveés dos sentidos subjetivos a
diversidade dos aspectos objetivos da vida social Sfo importantes para explicar os
acidentes.

Acreditamos que seja eminente a necessidade dantaplmedidas de reducéo de
acidentes na rodovia BR 163, que atravessa tockianl& de Mato Grosso, bem como nas

demais rodovias que compdem a malha viaria do @st@adjue certamente ajudara a



140

diminuir os impactos de morbimortalidade geradasgoiadentes de transporte terrestre em
toda a regiao.

Diante da possibilidade de pavimentacéo / reviaghp da BR 163 é esperado um
importante aumento no fluxo de veiculos que trardit por esta rodovia, principalmente
para realizar o transporte de produtos agricokas gorto de Santarém no Estado do Para.
Isto possivelmente agravara a problematica dosatgd nesta rodovia, especialmente no
que tange a saude do trabalhador, principalmentstserodovia ndo for duplicada e as
medidas educativas e fiscalizadoras forem insufiee Portanto, destaca-se a extrema
importancia em estabelecer politicas especificeidnadas a saude do trabalhador do
setor de transporte.

Salienta-se que muitas das medidas de controleogtag pelo governo para
reducdo de acidentes, apesar de consideradas amigsit sGo focalizadas apenas no
individuo carecendo de politicas que modifiquenm,go@mplo, as condi¢cdes das rodovias
e as condic¢des de trabalho, sendo estas muitas pezteridas em detrimento de questdes
de ordem econdmica.

Numa perspectiva de esfor¢co conjunto para mininozaroblema dos acidentes de
transito, entende-se que seja importante interiganformagdes disponiveis dos diversos
setores interessados, especialmente a salde arsggpiblica, sejam eles em nivel local,
estadual ou federal. Com o cruzamento das respsdimtes de informacéo seria possivel
tracar um perfil do acidente e de seus impactogsisoe econdémicos. Além disso, &
importante dispor de estudos mais aprofundadosueaange a questao da percepcédo de
risco para o acidente de transito.

Entende-se ser fundamental suscitar discussfes rexirmp¢cdes entre 0s
profissionais responsaveis pela proposicdo de rasdil controle aos acidentes e os
trabalhadores do setor de transporte, jA que senégessario uma apropriacdo da
“percepcao de risco dos trabalhadores e a génasactitentes” nas politicas de mitigagéo

do problema, o que é de imensa importancia parauyem abordagens mais eficazes.
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ANEXO 1

Universidade Federal de Mato Grosso
Instituto de Saude Coletiva
Departamento de Pos Graduagdo em Salde Coletiva

Termo de Consentimento Livre e Esclarecido

Eu, Livia Victorio de Carvalho Almeida, nutriciotas portadora do CPF: XXXXXX RG:
XXXXXX SSP/MT, residente na (endereco), na cidadeCdiiaba-MT, cujo telefone de contato é (65)
XXXXXXX ou (65) XXXXXXX, vou desenvolver uma pesgséh com caminhoneiros que transitam
pela BR 163, cujo titulo € “TRANSPORTE E RISCO: BB3- MATO GROSSOQO". O objetivo deste
estudo € compreender como os trabalhadores percabamuestées relacionadas ao transporte e que
afetam sua vida e salde.

Sua participacdo nesta pesquisa € voluntaria, arasparticipar é preciso que esteja disposto a
envolver-se numa espécie de conversa, cujo tempeaa&ncontra a principio estabelecido, podendo
durar apenas alguns minutos ou mais de uma hode, s8Tao realizadas algumas perguntas, mas caso
alguma cause algum tipo de incémodo o silencio wer boa resposta. Ndo havera minha interferéncia
em relacdo as suas respostas ou algo que paregapestlo em duvida ou qualquer espécie de
guestionamento. A participacdo nesta pesquisah@trdra nenhum risco, e caso haja qualquer espécie
de desconforto em compartilhar um pouco das infofa pessoais basta ndo responder a questao.

Sua participacdo nao trard qualquer beneficioalimetocé neste momento, mas possibilitara
uma melhor compreenséo e reflexdo a respeito dasdes de salde, trabalho e ambiente e podera
contribuir na elaboracdo de futuros programas eatégias voltadas para salude do trabalhador,
especialmente a saude do trabalhador do transporte.

Informo que o senhor (a) tem a garantia de em gealqnomento do estudo, esclarecer
guaisquer duvidas. Se tiver alguma considerag&questionamento sobre a ética da pesquisa, entre em
contato com o Comité de Etica em Pesquisa da Wsidlate Federal de Mato Grosso pelo telefone 65-
3615-7254. E garantida a liberdade da retiradaahsentimento a qualquer momento e deixar de
participar do estudo, sem qualquer prejuizo.

N&o existirdo despesas ou ganhos pessoais pardiappate em qualquer fase do estudo. Se
existir qualquer despesa, serd paga pela pesquisa.

Eu me comprometo a utilizar os dados coletados stengara pesquisa e os resultados seréao
divulgados através de artigos cientificos em resigtspecializadas e/ou em encontros cientificos e
congressos, sem nunca tornar possivel sua idegfificcomo participante.

Em anexo estd o termo de consentimento livre eresitlo para ser assinado caso ndo tenha
ficado qualquer davida. O mesmo sera assinado ems (@) vias, sendo que uma ficard com o

participante e a outra com a pesquisadora.
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Termo de Consentimento Livre e Esclarecido

Acredito ter sido suficiente as informacdes queuique foram lidas para mim,
guanto a seguinte pesquisa: “Transporte e Riscel®@R- Mato Grosso”.

Eu discuti com a pesquisadora Livia Victorio dev@dro Almeida sobre a minha
decisdo em participar nesse estudo. Ficaram clas mim quais Sao 0s propositos do
estudo, os procedimentos a serem realizados, ssgerdortos e riscos, as garantias de
confidencialidade e de esclarecimentos permanentes.

Ficou claro também que minha participacdo é iseletadespesas e que tenho
garantia do acesso aos resultados e de esclaranbasnduvidas a qualquer tempo
podendo procurar o Comité de Etica em Pesquisanileetsidade Federal de Mato Grosso
pelo telefone 65-3615-7254 ou a pesquisadora regpeh Livia Victério de Carvalho
Almeida pelos telefones 65-XXXXXXX ou 65-XXXXXXX.

Concordo voluntariamente em participar deste eswdooderei retirar 0 meu
consentimento a qualquer momento, antes ou dumnbteesmo, sem penalidade ou

prejuizo ou perda de qualquer beneficio que euspessadquirido.

Data [/
Participante da Pesquisa
Nome:
Fone:

Data [/

Livia Victorio de Carvalho Almeida

Pesquisadora Responsavel
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ANEXO 2

ROTEIRO DE ENTREVISTA

Identificacdo

Nome:

Idade:

Sexo:
Escolaridade:
Estado civil:
Numero de filhos:
Naturalidade:

Procedéncia:

Topicos norteadores da entrevista:

« Informacdes sobre o trabalhbd quanto tempo atua na profissdo, motivo queuleveser

caminhoneiro, tipo de carga que transporta, tipeetigdo de trabalho (autbnomo, empregado,
outro), costuma viajar sozinho ou acompanhado, cénsoseu cotidiano, gosta do que faz,
ocupacoes anteriores, condi¢Oes de trabalho, dieglitas estradas, vantagens e desvantagens

de ter esse tipo de profisséo, existe alguma p&tidade em trabalhar na BR 163, etc.

» Informacdes relacionadas a risd®ISCO OCUPACIONAL - ja presenciou algum tipo de

acidente, por que acha que os acidentes aconteckim,que a profissdo possibilita ou ndo o
aparecimento de algum tipo de doenca em particRI&CO AMBIENTAL — relacionado ao

tipo de produto transportado (derramamento de pooducontaminacdo de solo, rios, etc),
questbes ambientais x relagdo com a sua profiss@icsgdes de poluentes, transporte de

produtos perigosos);

+ Informacdes sobre como o trabalho influencia sda warticular bem como sua atitude diante

desta influénciarelacdo com os familiares, com os amigos, expeatale futuro (sonhos,

preocupacdes), quer essa profissdo para o filjpedaz para mudar caso ndo esteja satisfeito.

* Informacdes para viabilizar a proposta de acéesviehtorasp que acha das ac¢des educativas

propostas pelos diversos 6rgdos governamentaisréi&ando aos acidentes, violéncias nas
estradas - assaltos, prostituicdo), como elas @wdeprovocar ainda melhores resultados;

especificamente em relagdo aos acidentes o quispess feito.



