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RESUMO

Os acidentes de transito sdo um dos principais responsdveis pelo alto indice de mortalidade,
provocando indmeros impactos, que variam desde problemas fisicos, psicoldgicos, social, e
financeiros. O presente estudo buscou verificar os custos diretos de um acidente que a Empresa
Aruana tem que arcar e o impacto social que isso representa para a sociedade e a reputacao da
empresa. As maiores frequéncias de acidentes nas rodovias s@o nos seguintes turnos: amanhecer,
entardecer, isso se explica pela seguinte motivo, ao amanhecer no raiar do sol, a luz ofusca os
motoristas que ficam com a visdo comprometida, e isso possibilita que muitos acidentes
ocorram. Ao Entardecer ou na viagem de volta, quando o motorista estd retornando, o que
justifica o alto indice de acidentes € a ansiedade de estar com a familia e o cansaco. Os
resultados indicam a necessidade de medidas visando a reducdo de acidentes e de impactos
negativos a imagem consolidada da empresa, um rigoroso sistema de recrutamento e selecdo,
treinar os motoristas a lidar com o controle emocional e implantar dispositivos que diminuem a
ofuscagao dos motoristas.

Palavras-chave: Acidentes de transito. Mortalidade. Impactos. reducao.

ABSTRAC

Traffic accidents are one of the main causes of the high mortality rate, causing numerous
impacts, ranging from physical, psychological, social, and financial problems. The present study
sought to verify the direct costs of an accident that the Aruana Company has to bear and the
social impact that this represents for society and the company's reputation. The highest
frequencies of accidents on highways are in the following shifts: dawn, this is explained by the
following reason, at dawn at dawn, light dazzles the drivers who get the vision compromised,
and this allows many accidents to occur. At dusk or on the return trip, when the driver is
returning, what justifies the high rate of accidents is the anxiety of being with the family and the
fatigue. The results indicate the need for measures to reduce accidents and negative impacts the
company's consolidated image, a rigorous recruitment and selection system, train drivers to deal
with emotional control and deploy devices that reduce driver obfuscation.

Key words: Traffic accidents. Mortality. Impacts. reduction.
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1. INTRODUCAO

De acordo com o Relatério Global sobre o Estado da Seguranca Vidria 2015, divulgado pela
Organizacdo Mundial da Satde (OMS, 2015) sobre a mortalidade no transito em 180 paises,
cerca de 1,25 milhdes de pessoas morrem todos os anos. Ainda segundo dados da OMS (2015),
houve aumento no nimero de mortes no transito em 68 paises desde 2010. Destes paises, 84%
sdo de baixa ou média renda. Setenta e nove paises registraram uma diminuicdo do ndmero
absoluto de mortes. Destes, 56% sao de baixa e média renda. Dentre as vitimas, 23% sao
motocicletas, 22% sao pedestres e 4% sao ciclistas.

Nao se pode negar que o transporte por meio de veiculos a motor estd incorporado no
cotidiano das pessoas acarretando, além de beneficios, graves problemas sociais, entre os quais
os acidentes de transito, que se manifestam no quotidiano de todo o mundo. Enquanto no mundo
desenvolvido faz-se um esforco considerdvel no sentido de controlar suas conseqiiéncias, nos
paises em desenvolvimento ele aparece como um problema cada vez maior.

No Brasil, o transito é considerado um dos piores e mais perigosos do mundo,
(DENATRAN, 1997); devido ao nimero de veiculos em circulagdo, da desorganizacdo do
transito, da deficiéncia geral da fiscalizacdo, das condi¢des dos veiculos, do comportamento dos
usudrios e da impunidade dos infratores (OLIVEIRA; SOUSA, 2003).

Os acidentes de transito sdao fonte de consequéncias de natureza diversa, envolvendo os
campos fisico, psicoldgico, econdmico, politico, social, cultural, todos eles repercutindo
intensamente sobre a vida dos acidentados. Tais acidentes causam um numero significativo de
obitos, incapacidades permanentes e tempordrias, alto dispéndio de recursos financeiros,
problemas psicoldgicos e pessoais, além de dor e sofrimento das vitimas, de suas familias e de
outros individuos que convivem com este tipo de fatalidade. Entretanto, apesar da gravidade,
eles sdo passiveis de prevenc¢do, o que torna ainda mais importante o estudo destes problemas.

O presente trabalho focaliza a reducdo de Acidentes de Transito na empresa Aruand
Transportes, em Manaus (AM). Para atingir esse objetivo serdo feitas anélises e levantamento de
dados sobre os diferentes tipos de acidentes que ocorrem na organizacdo, bem como a andlise
das medidas preventivas para a diminuicao desses acidentes.

Tendo detectado um alto indice de acidentes na empresa Aruana Transportes, verificou-se
a necessidade de implantar solu¢cdes mais eficazes como: Treinamentos didaticamente instrutivos

orientando e explicitando a periculosidade da desatencdo no transito, rotina de vistoria com
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seriedade que tire de circulacdo veiculos com ndo conformidades e andlise psico-emocional na
selecdo de novos candidatos a condutor e também, diante dos fatores anteriormente debatidos,
devem ser implantados e monitorados no exercicio do oficio, para a conducio segura, somente
com esses trés pilares concluimos que poderiamos reduzir o indice de acidentes com baixos

custos e alta eficiéncia.

1.1 Tema geral

Acidentes de Transito no transporte rodoviario

1.2 Tema delimitado

Redugdo do indice de acidentes rodovidrios na empresa Aruana

1.3 Problema/Oportunidade

De acordo com a APAV — Apoio a Vitima (2017), “um dos principais problemas de
Acidentes de Transito no Sistema Rodovidrio s@o as pessoas, neste sentido sdo: o condutor/a; os
passageiros e os pedestres”. O comportamento das pessoas que usam e circulam no ambiente
rodovidrio € o principal responsdvel pela segurancga na estrada e pelos acidentes que acontecem.
Ainda, de acordo com a APAV — Apoio a vitima (2017) pode-se dizer que, “os condutores que
ndo usam cinto de seguranca, que nao respeitam os limites de velocidade, que ndo obedecem aos
sinais de transito e que ndo tém uma conducdo defensiva, contribuem para uma menor
seguranca”, e consequentemente um maior indice de acidentes de todos aqueles que usam o
sistema rodovidrio. Neste contexto também se inclui o motorista de veiculo de transporte
rodovidrio de passageiros.

Do mesmo modo, segundo a APAV — Apoio a vitima (2017), “o motociclista que circula
com excesso de velocidade e sem capacete quando utilizando motocicleta, estd em maior risco de
sofrer acidente grave e mesmo fatal e pode colocar em risco a vida de outras pessoas que
circulam ndo s6 nas rodovias quanto nas cidades”, inclusive pode se envolver em um acidente
com um Onibus de transporte rodovidrio de passageiros e fazer vdrias vitimas.

Igualmente, os comportamentos imprudentes das pessoas que usam e circulam no
ambiente rodovidrio é igualmente um dos principais motivos para a ocorréncia de acidentes de
transito. Um condutor que conduza enquanto fala ou manda mensagens no telefone celular esta
violando as leis e colocando a si e aos outros (passageiros e pessoas da via rodovia) em risco de

acidente. Conduzir depois de consumir alcool (mesmo que em pouca quantidade), drogas e
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mesmo depois de tomar medicagdo receitada pelo médico, que possa alterar a capacidade para a
conducdo, também coloca em risco a vida dos passageiros do transporte rodovidrio.

Além disso, muitos acidentes ocorrem em rodovias federais e estaduais devido as
ultrapassagens indevidas, falta de atencdo dos motoristas, ma condi¢do de trafego, vias com
necessidade de 02 (duas) maos, possuindo apenas uma e tendo fluxo intenso. A falta de
construcdo de vias marginais paralelas, viadutos, passarelas e passagens subterraneas nos
pequenos povoados e aglomeracdes urbanas ao longo das rodovias, aumento na frota de veiculos
em todo o Brasil, aumento sem controle do transporte clandestino, as condi¢des do tempo, as
condic¢des das vias, as defici€ncias nas sinalizagdes.

Ainda no mesmo sentido, outros problemas secundarios que contribuem para os acidentes
sdo: poluicdo sonora, polui¢do visual, iluminag¢do deficiente, o cansaco dos motoristas que
provoca sonoléncia, problemas pessoais e emocionais dos condutores, a falta de fiscalizagdo do
transito pelos agentes dos 6rgaos competentes (PRF, etc.), dentre outras com menor importancia.

Por fim e ndo menos importante, de acordo com a APAV — Apoio a vitima (2017),
“Outras formas dos motoristas colocarem em risco a vida dos passageiros sdo: o condutor nao
ajustar a velocidade as condigdes atmosféricas”, quando comega a chover com intensidade, por
exemplo; ou ainda “conduzir cansado, com sono, doente ou num estado emocional alterado;
deixar o passageiro distrair o condutor durante a conducdo; o condutor aceitar um passageiro que
sabe que consumiu dlcool e/ou drogas, usar equipamento de video durante a viagem”.

Ressalta-se, ainda, que, com os pedestres os problemas podem ser de acordo com a

APAYV — Apoio a Vitima:

Nao utilizar as pistas, passagens e passadeiras disponiveis para circulacdo e
atravessamento da estrada; atravessar a estrada em locais arriscados ou com pouca
visibilidade; efetuar atravessamentos a correr ou enquanto se estd distraido com outras
tarefas, como enviar ou responder a uma mensagem; tentar atravessar a estrada com
fone de ouvido; usar a estrada para atividades esportivas, em vez de parques, campos e
outros locais mais adequados (APAV, 2017, p. 02).

E necessdrio salientar que, no estado do Amazonas, bem como na Regido Norte de nosso
pais, as estradas e rodovias sdo bastante precdrias com muitos buracos, sendo que em algumas
delas sequer existe asfalto, onde as estradas sdo de terra e no periodo das chuvas a pista fica
escorregadia e até com atoleiros, o que aumenta muito o risco de acidente nas rodovias. Outro
problema € que mesmo nas estradas asfaltadas, o acostamento € muito estreito ou quase nenhum,
0 que deixa a estrada muito perigosa, pois quando algum carro precisa parar, este € obrigado a

parar praticamente na pista. Por este motivo os estados da Regido Norte sempre registram
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coeficiente de acidentes superiores ao resto do pais. O grande desafio no momento € que cada
estado tenha condi¢des estruturais de manter suas vias adequadas para trafego, investindo numa
fiscalizacdo mais adequada, criar politicas de qualificacdo continua dos profissionais envolvidos
na operacdo, tecnologia da informacdo com investimento em um sistema Unico nacional que
integre estados e municipios, isso depende da unido querer fazer.

Neste sentido deve-se dizer que, na Regido Norte o grande problema para melhorar a
infraestrutura das rodovias, se esbarra na questdo ambiental, no medo do desmatamento, da
incompeténcia dos 6rgios federais em fiscalizar os desmatadores e até mesmo a corrup¢do destes
orgaos. H4 anos que se fala em estrada parque, se investe milhdes de reais em pesquisas para
obter as licencas ambientais, que nunca sdo aprovadas, com o iminente desvio da maioria das
verbas, que sdo destinadas para o estudo das licencas ambientais. Outro problema € a falta de
interesse dos politicos, que sdo os mesmos governantes hd 35 (trinta) anos e também sao donos
das empresas de transporte maritimo, que de certa forma competem com o transporte rodovidrio
de passageiros e carga, na qual deixa o transporte mais caro € mais lento para a populacgdo,
comércio e industria.

Oportuno se torna dizer que, a Aruand Transportes, busca através de acdes de
conscientizacao, intensificacdo de agdes de manutencio preventiva e realizacdo de parceria com
orgdos competentes, visando a reducdo de acidentes na empresa. Alguns problemas e fatores
criticos de sucesso para a operacionalizacdo desses dados sdo a falta de interesse dos
colaboradores para participarem dos treinamentos de capacitacdo e conscientizagdo, a
dificuldade de locomocao dos motoristas para chegar aos treinamentos, a auséncia de parceria
com as instituicdes de capacitacdo para oferecer treinamentos, além do que a dificuldade de
reunir todos os condutores para o treinamento, devido ao horério de trabalho deles, por este
motivo os treinamentos sdo fracionados em horérios distintos, na qual sdo repetidos vdrias vezes.

Outros problemas e fatores criticos dizem respeito ao sistema de manutencdo de alguns
veiculos da empresa pelos motivos a seguir: falta de mao de obra qualificada, dificuldades da
logistica para a reposicdo de pecas gerada pela distancia dos centros de distribuicdo, falta de
recurso financeiro para efetuar grandes estoques, falta de comunicacdo do condutor com o
operador do setor de manutencdo e por fim com trafego, devido a péssima infraestrutura de
comunicacdo na Regido Norte. Por fim, outro problema e fator critico para treinamento de
capacitacdo dos funciondrios, € a reclamatéria dos motoristas no sindicato quanto ao excesso da
quantidade de treinamento, o que acaba desmotivando os colaboradores e até mesmo os gestores.

Os estudos sobre transito na Regido Norte revelam que a maior parte dos problemas de

acidentes nas rodovias, decorre de fatores relativos ao comportamento humano. De acordo com
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Morais (2011, p. 13), “um dos principais argumentos envolvidos diz respeito a carga de trabalho
dos motoristas, que tem suscitado inclusive uma parcela maior de atengdo por parte dos estudos
relacionados ao comportamento humano no transito.” O ato de dirigir como profissdo ¢ uma
atividade que requer esfor¢o fisico e mental, sendo muitas vezes estressante, pois o trabalho dos
motoristas profissionais no Brasil é caracterizado por ser rotineiro, principalmente as rodovias da
Regido Norte, onde as rodovias sdo bastante precdrias, na qual eleva o nivel de fadiga dos
motoristas da empresa, aonde o cansaco pode levar a sonoléncia e consequentemente aos
acidentes.

Por outro lado, onde tem problemas tem solucdes e, por conseguinte oportunidades. Neste
sentido, podemos dizer que com a detec¢do dos principais problemas de acidentes nas rodovias
da Regido Norte e particularmente também da empresa Aruand Transportes Ltda., poderemos
trabalhar nas solugdes para a empresa com o auxilio e a ajuda dos 6rgaos publicos e privados
competentes, tais como DETRAN, ARSAM, DNIT, PRF, CORRETORA QUIRINO, SEST-
SENAT, SIFRETAM, para fazer treinamentos e palestras especificas de direcao defensiva e
educacgdo de transito dentro da organizagao.

Por dltimo e ndo menos importante, de acordo com o Mercado em Foco:

[...] através do alto indice de acidentes nas rodovias e estradas brasileiras, surge uma
nova oportunidade de uma profissdo e empregos no Brasil, pois com a desaceleragido da
economia provocada pela crise no pais, o setor publico se tornou uma 6tima alternativa
para quem quer construir uma carreira aliando bons saldrios e estabilidade. um emprego
como concursado pode ser bem mais atrativo, especialmente para carreiras que existe
uma real demanda por parte da administragido publica. esse € o caso de especialistas em
gestdo, educacdo e seguranca no transito. mas nada impede que o profissional também
possa atuar em uma grande empresa particular (MERCADO EM FOCO, 2017, p. 1).

Ainda no mesmo sentido, segundo o Mercado em Foco (2017, p. 01), “o sistema nacional
de transito exige a contratacdo de profissionais especializados que possam contribuir com 0s
processos de organizacdo, administragdo e educagdo no transito.” por isso, quem investe em um
curso superior de tecnologia em seguranca no transito conta com boas chances de construir uma
carreira prospera e bastante segura dentro da administragdo publica. Assinale, ainda, que, de

acordo com o Mercado em Foco:

Dois fatores contribuem de forma significativa para que cada vez mais 6rgdos federais,
estaduais e municipais abram concursos e editais buscando a contratacdo de
profissionais na drea de transito. Primeiro, o alto indice de acidentes e mortes no transito
brasileiro chama a atenc@o de organizagdes internacionais, como a OMS (Organizagdo
Mundial da Sadde), que frequentemente enfatiza a necessidade de criagdo de politicas
publicas visando a educacdo no transito (MERCADO EM FOCO, 2017, p. 2).
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A demanda por profissionais que sejam especialistas é crescente e contar com um curso
especifico na drea pode ser um diferencial para passar em diversos concursos. O Sistema
Nacional de Transito exige a presenca de profissionais habilitados para a gestdo, educacdo e
seguran¢ca no transito em todas as esferas administrativas do governo federal, estadual e

municipal. Por fim e ndo menos importante, conforme o Mercado Em Foco:

O estudante que opta por investir em um curso de tecnélogo em seguranga no
transito tem boas chances de encontrar oportunidades no setor publico e de ser muito
bem remunerado. Da mesma forma, profissionais que ja estio empregados no Poder
Pdblico na area de transito, mas ndo concluiram um curso superior, através de um curso
como este podem conseguir beneficios e promogdes, principalmente relacionados ao
saldrio. Diversos 6rgéos puiblicos contam com programas de progressdo de carreira, e
um titulo de especialista pode significar um bom aumento de salirio. (MERCADO EM
FOCO, 2017, p. 4)

1.4 Objetivo geral

Desenvolver uma proposta eficaz para a redugdo de acidentes de transito no transporte

rodovidrio na empresa Aruand Transportes, na cidade de Manaus.

1.5 Objetivos Especificos

e Identificar, analisar e sintetizar as bases conceituais relativas ao tema proposto.

e Levantar dados para realizacdo das analises sobre os diferentes tipos de acidentes.

e Identificar os tipos de acidentes mais frequentes no transporte rodovidrio presentes na
Aruana.

e Analisar quais sdo as medidas preventivas para a reducio e mitigacao dos acidentes.

e FElaborar um plano de agdo para mitigar os acidentes.

1.6. Organizacao do projeto

O desenvolvimento do Projeto terd inicio a partir de levantamento bibliografico onde se
buscaréa identificar e fundamentar as bases conceituais relativas ao tema proposto. Num segundo
momento, os dados documentais e informagdes sobre acidentes de transitos coletados na empresa
Aruana Transportes serdo analisados, considerando-se os tipos mais frequentes e os indices de
ocorréncia nos ultimos 2 (dois) anos e 6 (seis) meses).Em seguida, apresentar-se-ao medidas

preventivas para a reducdo e mitigagdo dos acidentes identificados. Finalmente, apds estas

FUNDACAC DOM CARRAI 17

I



etapas, serd elaborado um plano de acdo como proposta para reduzir os acidentes na empresa
estudada.

O trabalho estd estruturado em sete capitulos. No primeiro capitulo, Introdu¢do do PA —
Projeto Aplicativo - € apresentada uma previa sobre os dados a serem levantados e trabalhados.

No segundo capitulo, denominado Bases Conceituais apresentamos as bases tedricas e
comprovacgdes através de nimeros e dados, abordando o tema acidentes de transito, tanto no
sistema rodovidrio quanto urbano.

No terceiro capitulo, identificamos e descrevemos os procedimentos- Procedimentos
Metodoldgicos utilizados, destacando as diferentes abordagens de pesquisa visando atender aos
objetivos propostos pelo projeto.

O capitulo quarto capitulo desenvolvemos a Apresentacdo e Analise de Dados —
contemplando os dados internos, externos e a Analise SWOT.

No quinto capitulo, elaboramos a Proposta de Solucdo, em que discorre-se sobre as acdes
a serem adotadas para reduzir o numero de acidentes na empresa estudada.

O sexto capitulo, Gerenciamento da Implantagcdo do Projeto, apresenta a gestdo dos
objetivos, custos e a viabilidade do projeto.

Por fim, as Conclusdes e recomendacdes em que faremos as consideracdes finais sobre o
estudo, bem como as recomendagdes que podem ser uteis para o bom desenvolvimento do

projeto proposto.
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2. PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Baseando-se nos dados levantados, verificou-se a necessidade de identificar qual a
metodologia mais eficaz para atender ao objetivo geral desse estudo. Portanto baseando-se nessa

finalidade devemos explanar o conceito de pesquisa. Para Booth et al (2000, p.16):

“Os problemas do dia-a-dia podem suscitar em ‘problemas’ de pesquisa, porque nos
fazem questionar algo que ainda ndo sabemos e que poderia ser solucionado. A pesquisa
cientifica € uma investigacdo, que objetiva alcancar um conhecimento especifico muito
bem estruturado, referente a determinado assunto. Por meio da pesquisa, o Homem tem
descoberto muitas coisas, tanto importantes e fascinantes, como também tristes ou
nocivas, e a Ciéncia, por sua vez, reconhece a importincia da pesquisa”.

A pesquisa cientifica € uma investigacdo, que objetiva alcancar um conhecimento
especifico muito bem estruturado, referente a determinado assunto.

Segundo Gil (2007, p. 17), pesquisa é definida como o (...) procedimento racional e
sistemdtico que tem como objetivo proporcionar respostas aos problemas que sdo propostos. A
pesquisa desenvolve-se por um processo constituido de vérias fases, desde a formulacdo do
problema até a apresentagdo e discussao dos resultados. SO se inicia uma pesquisa se existir uma
pergunta, uma dudvida para a qual se quer buscar a resposta. Pesquisar, portanto, é buscar ou

procurar resposta para alguma coisa.

2.1 Quanto aos Objetivos da Pesquisa

Para atender aos objetivos do projeto em questio, a pesquisa percorrerd alguns caminhos,
tanto o da pesquisa exploratdria através de uma revisdo documental e bibliografica de literatura
especifica, quanto o da aplicacdo de ‘pesquisa de campo’, contudo em menor escala. Segundo
Gil (2007, p.35) a pesquisa exploratdria:

[...] tem como objetivo proporcionar maior familiaridade com o problema, com vistas a
tornd-lo mais explicito ou a construir hipdteses. A grande maioria dessas pesquisas
envolve: (a) levantamento bibliografico; (b) entrevistas com pessoas que tiveram

experiéncias praticas com o problema pesquisado; e (c) andlise de exemplos que
estimulem a compreensdo (GIL 2007, p.35).

As pesquisas exploratdrias podem ser classificadas como: pesquisa bibliografica e estudo

de caso (GIL, 2007, p.35).
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A pesquisa também pautard na descri¢do de alguns exemplos, para fins de conhecer
algumas situacdes, bem como, seus impactos, relacdo, e de falhas na institui¢do. Além disso,
proporcionard conhecer pontos criticos que possam ser os fatores determinantes para existéncia
do fendmeno pesquisado, por trazer influéncias tanto objetivas quanto subjetivas que resultam
por vezes, em prejuizos, ou no nio alcance das metas pretendidas. E isto serd possivel ao se

pautar em uma pesquisa exploratdria.

2.2 Quanto a abordagem da Pesquisa

Para esse projeto adotaremos a pesquisa qualitativa, que conforme o autor DESLAURIERS

(1991) ndo se preocupa com representatividade numérica, mas, sim, com o aprofundamento da
compreensdo de um grupo social, de uma organizacao.

“Na pesquisa qualitativa, o cientista € ao mesmo tempo o sujeito e o objeto de suas

pesquisas. O desenvolvimento da pesquisa € imprevisivel. O conhecimento do

pesquisador é parcial e limitado. O objetivo da amostra é de produzir informacdes

aprofundadas e ilustrativas: seja ela pequena ou grande, o que importa é que ela seja
capaz de produzir novas informagdes”. (DESLAURIERS, 1991, p. 58).

A pesquisa qualitativa preocupa-se, portanto, com aspectos da realidade que ndo podem
ser quantificados, centrando-se na compreensdo e explicacdo da dindmica das relagdes sociais.
Para Minayo (2001, p.14), a pesquisa qualitativa trabalha com o universo de significados,
motivos, aspiragdes, crengas, valores e atitudes, que correspondem a um espaco mais profundo
das relacdes, dos processos e dos fendmenos que ndao podem ser reduzidos a operacionaliza¢do

de variaveis.

2.3 Quanto aos procedimentos:

Para esse estudo utilizaremos a pesquisa bibliografica que € desenvolvida com base em

material ja identificado constituido principalmente de livros e artigos cientificos.

A pesquisa bibliogréfica € feita a partir do levantamento de referéncias tedricas ja
analisadas, e publicadas por meios escritos e eletronicos, como livros, artigos
cientificos, paginas de web sites. Qualquer trabalho cientifico inicia-se com uma
pesquisa bibliografica, que permite ao pesquisador conhecer o que j4 se estudou sobre o
assunto. Existem, porém pesquisas cientificas que se baseiam unicamente na pesquisa
bibliografica, procurando referéncias tedricas publicadas com o objetivo de recolher
informagdes ou conhecimentos prévios sobre o problema a respeito do qual se procura a
resposta (FONSECA, 2002, p. 32).
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3. REALIDADE ATUAL DA EMPRESA

3.1 Estagio atual da empresa

A Aruand Transportes Ltda foi fundada em 1985 com o objetivo de transportar
passageiros do Polo Industrial de Manaus e no transporte de turismo do estado. Com o decorrer
do tempo a empresa comecgou a transportar operdrios de uma hidrelétrica proxima a Manaus e
comegou a atuar em transporte de projetos agropecudrios.

Na década de 90 a organizacdo diversificou sua operagdo atuando no transporte de
turismo nacional e internacional, bem como, no transporte de passageiros rodovidrio
intermunicipal e interestadual.

No ano de 1992 a empresa iniciou uma campanha de prevengdo de acidentes de transito
junto com o Departamento Estadual de Transito, Agéncia Reguladora de Servico Estadual e o
SEST SENAT, juntamente com a Quirino (Seguradora). Com a conexdo desses stakeholders
para a capacitacdo continua a empresa conseguiu reduzir consideravelmente o indice de
acidentes em 30% do valor projetado para aquele ano.

A Aruand Transportes possui um moderno sistema de gestdo integrada com utilizacdo
compartilhada de estrutura administrativa e operacional, o que lhe proporciona a busca constante
por resultados positivos, com efeito pratico em altos indices de qualidade e consequentemente
eficiéncia, conforto, pontualidade e seguranca, sem abrir mao dos cuidados com o meio
ambiente, com reflexos para toda a sociedade.

A empresa possui uma frota propria de Onibus tipo Marcopolo, Mercedes Benz e
Volkswagen. A garagem da empresa é ampla, na qual se encontram diversos setores como:
recep¢ao, escritorio, RH, refeitorio, estacionamento para visitantes e funciondrios, drea verde,
entre outros. Atualmente a empresa conta com 12 (doze) veiculos em perfeito estado de

funcionamento e conservacao.

3.2 Objetivos

A Aruana Transportes tem como Missdo “Prestar servigos em transporte de passageiros

com qualidade e confiabilidade, sempre visando a satisfacdo de seus clientes”. Sua Visdo ¢ “Ser

a melhor empresa de transporte intermunicipal e estadual de passageiros da regido Norte”. Tem
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o compromisso de valorizar o ser humano, de atuar com profissionalismo, possibilitando o
deslocamento de milhares de pessoas com sustentabilidade, satde e seguranca, todos os dias.

Em suas atividades, a Aruana Transportes, além de promover o aperfeicoamento continuo
de seus servigos, tem investido no desenvolvimento profissional dos colaboradores, promovendo
treinamento e capacitacdo, a fim de reduzir acidentes e transportar com maior seguranga seus

clientes.

3.3 Principais stakeholders contatados

Durante a visita fomos recebidos e acompanhados pelo Diretor Operacional Flavio Willer
Candido que nos mostrou todas as dependéncias da empresa. Durante a visita foi possivel,
também, verificar que a Aruana Transportes tem se preocupado com as ocorréncias de acidentes

de transito, conforme verificado nos registros da empresa.

3.4 Metodologia empregada para analise da situacao atual

A coleta de dados e pesquisa foi realizada durante o més de julho de 2017. Participaram da
entrevista o Diretor Operacional da Aruana Transporte Ltda, onde foram coletados os dados
referente aos indices de acidentes envolvendo os transportes de passageiros das organiza¢des nos

anos de 2015, 2016 e no primeiro semestre de 2017.

3.5 Sintese das percepcoes/fatos

Para fins desse projeto realizou-se uma visita a Aruanid Transportes durante o més de
Julho de 2017. A visita contou com a presenga de todos os componentes do grupo, diretor da
empresa. Na oportunidade, fomos conduzidos pelo Diretor Operacional que prestou todas as
informacdes (registros) necessdrias para o desenvolvimento do Projeto.

O gréfico 1, a seguir representa o nimero de acidentes ocorridos nos dltimos 2 anos e 6
meses, envolvendo as organizagdes Aruand Transportes Ltda. O grafico 2, representa o numero

de acidentes por hordrio no més de junho/2017.
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Grifico 1 — Indice de Acidentes empresas Aruani
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Fonte: Aruand Transportes, 2017.

Grifico 2 — Indice de acidentes por horério no més de junho/2017

ACIDENTE POR HORARIO

< AN AN

Fonte: Aruand Transportes, 2017.

Os levantamentos dos dados foram obtidos por meio dos registros internos cedidos pela
Arauand Transportes onde se obteve os fatores que caracterizaram o local do acidente, hordério,
pessoas envolvidas, veiculos e estado psicolégico dos motoristas antes e pos-acidentes. Com base
nos registros foi constatado que os maiores indices de acidentes ocorreram, por imprudéncia dos

motoristas, por questdes climdticas e/ou pelas péssimas condi¢des das rodovias.
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A visita nos permitiu obter informacdes das condi¢des dos acidentes nos udltimos trés
anos, onde foram observadas as causas de forma detalhadas de cada acidente por grau de
gravidade das ocorréncias conforme os dados coletados:

¢ Envolveram-se em acidentes: 7 dnibus (Mercedes Bens, com 44 lugares) em colisdes

leves, cobertos pela seguradora, entre janeiro a agosto de 2017.

e Hordrio dos acidentes: o indice maior de acidentes ocorre no hordrio das 06hOOmin as

08h00min e de 15h00min as 17h00mim.

e Motorista e terceiro envolvidos: 32% dos acidentes sao ocasionados por terceiros.

e 1348 acidentes ocorreram durante o ano de 2015, 651 durante 2016 e 550 no primeiro

semestre de 2017 na chegada e saida de Manaus.

e Durante os ultimos trés anos foram registrados apenas danos materiais ambos cobertos

pela seguradora.

e Condicdes meteoroldgicas: 574 acidentes ocorrem em pista seca e apenas 74 pistas

molhadas (ARUANA TRANSPORTES, 2017)..

Todos os levantamentos de dados tiveram como objetivo apurar informacdes, mapear e
identificar as causas, periodo de maior frequéncia e locais onde ocorreram os acidentes e
possibilitar que elaboremos uma proposta de mitigacdo dos mesmos.

A andlise dos dados de acidentes de transito nos permitiu avaliar possiveis oscilacdes em
relacdo a quantidade ou gravidade dos acidentes muitas vezes ligadas a problemas de manutencao

ou imprudéncia do préprio motorista.

3.5.1. Analise interna

As primeiras praticas observadas foram: os treinamentos de capacitacdo continuos para a

prevencdo de acidentes, entre eles estao:

v’ Dire¢do segura, educada e econdmica, Condutores de transporte de passageiros e
atendimento com seguranca, qualidade e eficiéncia no dia a dia. A empresa se preocupa
com a capacitacdo de seus colaboradores tendo como objetivo a conscientizacdo de
seus motoristas para adotarem atitudes responsdveis na condu¢do dos veiculos e no
atendimento, tendo como meta a prevencdo de acidentes e a seguranca e conforto de

seus clientes;
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v Outra prética observada na organizagio é a prevencdo de acidentes e a manutengio
continua e preventiva dos veiculos, através de check-list de entrada e saida,
evidenciando possiveis problemas que possam ser ocorridos durante o percurso de
viajem, e defeitos que possam nao ser totalmente executados no periodo de tempo que
o veiculo passa dentro da empresa;

v’ Planos de manutengdo preventiva, que sdo as manutengdes previamente estabelecidas
de acordo com informagdes de fabricantes, e respeitando a quilometragem estratégica
de cada componente, quanto a preditiva realizada na empresa estudada,

Encontramos também alguns fatores criticos para a realizacdo de treinamento de

capacitacao:

v’ Reclamatéria dos motoristas no sindicato quanto ao excesso quantidade de treinamento

v" Desinteresse dos motoristas em participar dos treinamentos,

v' Dificuldades de locomog¢do dos motoristas €;

v" Falta de parcerias com instituicdes de ensino.

Além dos fatores acima citados, percebemos também alguns elementos considerados

criticos para manutengao:

v" Falta de mao de obra qualificada,

v" Dificuldade da logistica para reposi¢io de pecas,

v' Falta de recurso financeiro para efetuar estoques,

3.5.2 Analise externa

Os fatores externos que podem interferir nos objetivos do projeto estdo associados a falta
de manuten¢do, ampliacdo, construcdo e fiscalizacdo de rodovias federais. As vias municipais
também influenciam pela falta de pavimentacio e fiscaliza¢do. A caréncia de manutencdo dessas
vias sdo fatores primordiais e que podem ocasionar acidentes, devido ao dificil acesso para
trafegar.

Outro fator desencadeante € a negligéncia dos condutores por trafegarem em alta
velocidade e ndo tomarem medidas preventivas para a reducdo de acidentes no transito, alguns
exemplos podem ser citados: o excesso de peso das cargas, cansago ao volante e outros fatores
que ocasionam distragcdo como o uso de celulares, entre outros.

A falta de cobertura na conexdo com a internet (GPS) também pode ser um fator que

contribui para a falta de suporte ao condutor caso ocorra um acidente. Pois muitas vezes o veiculo
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se encontra distante da capital, trafegando por vias de dificil acesso, estradas de barro, onde o
sinal de internet ndao pode alcancar isso dificulta o trabalho do condutor, pois muitas vezes, o
mesmo ndo tem como avisar a empresa que ele sofreu algum tipo de acidente.

Para as empresas de transporte como um todo, é importante que as vias sejam todas
cobertas por esse sinal (Conexao de Internet) para que os condutores possam utilizar ferramentas
(aplicativos) de forma estratégica para mitigar o indice de acidentes, através dos monitoramentos

de seus colaboradores em viagens.

3.5.3 Andlise SWOT

Andlise de SWOT € uma ferramenta de gestdo utilizada para medir a eficiéncia
operacional através de processos internos pontuando os pontos fortes e fracos da organizacio e se
posicionando de forma estratégica para o mercado, visando aproveitar as oportunidades. No
quadro abaixo sdo apresentados os dados coletados da Aruana Transporte Ltda, onde foi feito um

estudo de caso analisando as variaveis através da Analise de SWOT.

FORCAS FRAQUEZAS

¢  DIFICULDADE NA CONTRATACAO DE
. IMAGEM CONSOLIDADA NO MERCADO

MOTORISTAS
e GRANDE EXPERIENCIA NO SEGMENTO DE e FALTA DE SISTEMA INTEGRADO
TRANSPORTE
*  DESENVOLVIMENTO DOS e ALTO INDICE DE ACIDENTES
COLABORADORES
e  BAIXO INDICE ABSENTEISMO e CUSTO COM VEICULO PARADO
. CLIMA ORGANIZACIONMAL e FALTA DE COMUNICAQAO EM ALGUNS LOCAIS
POR FALTA DE CONEXAO (INTERNET)
e CULTURA ORGANIZACIONAL .

. EVASAO DE PASSAGEIROS PARA O TRANPORTE
IRREGULAR

e  REFORMA DAS LEIS TRABALHISTAS

e  ACESSO A NOVOS EQUIPAMENTOS COM .
e  BAIXO PRECO DAS LINHAS AEREAS

NOVAS TECNOLOGIAS
. ABERTURA DA BR 319 . ALTA VOLATILIDADE DA ECONOMIA DO PAIS
. . NOVOS ENTRANTES COM POTENCIAL
. FALTA DE COMPROMETIMENTO DOS ORGAOS
L]
ANTT E DNIT
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Essa ferramenta é utilizada para realizagdo de andlise de ambiente ajuda a fazer o
planejamento estratégico da organizacdo, proporcionando ao gestor uma visdo macro do seu
negdcio, agilizando os processos e as tomadas de decisdes.

As andlises permitiram a equipe verificar que a empresa possui em seu quadro funcional,
uma equipe de apoio operacional, formada por supervisores experientes e tecnicamente
preparada para administrar, orientar e executar um acompanhamento sistemdtico das atividades
desempenhadas por seus profissionais em servigo.

Com todas essas informagdes a equipe notou o grande potencial da empresa, que apesar
da concorréncia no mercado, possui muitos pontos fortes e diferencial em seus servigos.
Contudo, é de grande importancia que a empresa realize um planejamento estratégico,
analisando suas fraquezas, sobretudo aquelas que influenciam direta e indiretamente nas
ocorréncias dos acidentes de transito, antecipando-se assim as mudangas do mercado e montando

estratégias que possam mitigar tais ocorréncias.

FUNDACAC DOM CARRAI 27

I



4. BASES CONCEITUAIS

4.1 Estratégia de servicos

O mercado atual, globalizado e competitivo, exige que as empresas oferecam servigos de
qualidade. Nesse contexto, as organizacdes necessitam reestruturar suas estratégias de servigos
adotando novos posicionamentos em face esta necessidade (BHAT, 2012).

De acordo com Zeithaml (2011), as empresas buscam atender as necessidades do
mercado existente através de bens e servicos altamente competitivos, entretanto, com a
concorréncia acirrada muitas organizacdes ndao conseguem obter atributos suficientemente
diferenciados através das qualidades e estratégias de servicos.

A estratégia de servico define de que forma o servico pode ser incorporado a estratégia da
organizacdo, formulando a proposta de valor para o cliente alvo (FITZ-SIMMONS e
FITZSIMMONS, 2014).

Assim, para oferecer um servico de excelente qualidade, a empresa deve desenvolver
uma estratégia de servicos que segmente os clientes de acordo com as suas expectativas em
relacdo aos servicos a serem prestados, a fim de identificar quais sdo exatamente essas
expectativas e ajustd-las de modo que correspondam a sua capacidade de oferecer servigos
(ZEITHAML, 2011).

Percebe-se, portanto, que a estratégia de servigos € um conceito para conquistar € manter
clientes que pode distinguir sua organizacdo das outras op¢des competitivas na mente do cliente.

De acordo com Johnston & Clark (2010) estratégia de servicos € desenvolvida por cinco
elementos: a elaboracdo de objetivos corporativos, o ambiente, a elaboragdo de um conceito de
servico, a identificacdo de metas para o desempenho operacional e o desenvolvimento de
operacoes. A elaboragcdo de objetivos aprovisiona as metas € os objetivos para a elaboracio da
estratégia.

A adocao da estratégia de servigos pelas empresas caracteriza-se pela constru¢do de um
relacionamento muito préximo com seus clientes, na geracdo de solu¢des para os problemas dos
mesmos, provendo o suporte necessdrio para que os resultados dos mesmos sejam alcangados
através de qualquer produto ou servico que venham a adquirir. Elas realizam adaptacdes
continuas em seus produtos e servigos visando ao atendimento das necessidades dos clientes e

praticando pregos justos.
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Segundo Treacy & Wiersema (1995), as empresas que adotam esse tipo de estratégia ndo
buscam transagdes, pois cultivam relacionamentos. Esse modelo empresarial pressupoe:

v’ existéncia de processos essenciais, possibilitando assim a geragdo de solugdes, o
gerenciamento de resultados e o cultivo de relacionamentos duradouros;

v’ estrutura organizacional com capacidade para delegar a tomada de decisdo aos
niveis mais proximos ao cliente, outorgando-lhes autoridade para agir e realizar o
monitoramento das decisdes tomadas;

v’ sistemas gerenciais criteriosamente selecionados, estimulados e desenvolvidos
para a geracdo de resultados aos clientes;

v a existéncia de uma cultura organizacional que privilegia a customizagdo de
solugdes, crescendo por meio da construcio de relacionamentos com seus clientes.

A Tabela 1, a seguir, proporciona uma visao sobre o que acabamos de considerar.

Tabela 1 - Caracteristicas principais da Disciplina de Valor baseada em servigos de Treacy

&Wiersema
Disciplina Sistemas .
Estrutura L. Cultura Clientes
de Valor Gerenciais
Intimidade Delegacio para Geracao de Solucoes especificas e A melhor solucio
. tomada de resultados para os relacionamentos profundos | total. Lealdade
com o Cliente
decisoes. clientes selecionados. | e duradouros. aos clientes.

Fonte: Jacomette (2004) adaptado pelos autores baseado em Treacy & Wiersema (1995)

Assim, a formulacdo de estratégias de servicos, delineadas num planejamento, tem

especificos e pré-determinados objetivos, os quais, para Oliveira (2009), sdo:

a) Conhecer e melhor utilizar seus pontos fortes. Ponto forte € a diferenciagdo
conseguida pela empresa (varidvel controldvel) que lhe proporciona uma vantagem
operacional num ambiente empresarial;

b) Conhecer e eliminar ou adequar seus pontos fracos. Ponto fraco é uma situagdo
inadequada empresa (varidvel controldvel) que lhe proporciona uma desvantagem

operacional no ambiente empresarial;
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c) Conhecer e eliminar ou adequar seus pontos fracos. Ponto fraco é uma situagao
inadequada da empresa que lhe proporciona uma desvantagem operacional no
ambiente empresarial.

d) Conhecer e usufruir as oportunidades externas. Oportunidade é a for¢ca ambiental
incontroldvel pela empresa, que pode favorecer a sua acdo estratégica, desde que
conhecida e aproveitada satisfatoriamente enquanto perdura;

e) Conhecer e evitar as ameacas externas. Ameaca € a forca ambiental incontrolavel pela
empresa, que cria obstaculos a sua acdo estratégica, mas que poderd ou ndo ser evitada
desde que conhecida em tempo habil;

f) Ter um efetivo plano de trabalho, estabelecendo: I - as premissas bdsicas que devem
ser consideradas no processo; Il - as expectativas de situacdes almejadas pela empresa.

Verifica-se, portanto, que a estratégia de servicos € uma ac¢ado relacionada com objetivos e

desafios e com modos de buscé-los que afetam a empresa como um todo.

Zeithaml (2011) destaca que a estratégia de servigo tem como foco principal o cliente. O

grande diferencial competitivo para os clientes estd apresentado no servigo ofertado, no entanto,
a estratégia estd direcionada as percep¢des do valor percebido e se o cliente observa este valor

através da qualidade dos servicos recebidos sobre os fatores pessoais e situacionais.

4.2 Por que falar em cultura de seguranca no transito

Acidente de transito é, hoje, um dos fatores mais preocupantes em escala mundial.
Todos os anos milhares de pessoas morrem ou ficam incapacitadas decorrentes dos acidentes, e
em muitos casos, uma das principais causas de morte.

De acordo com Ferraz et al. (2008), desde a inven¢ao do automével, no inicio do século
XX, até o ano de 2007, aproximadamente 35 milhdes de pessoas perderam a vida em razao dos
acidentes de transito. O Brasil € recordista de mortalidade por acidentes de transito. Corréa

(2013, p. 20) declara:

O mundo comecou a se preocupar mais com cultura de seguranca a partir da explosdao
na Usina Nuclear de Chernobyl, na antiga Unido Soviética, em 1986. As agéncias
internacionais controladoras das usinas nucleares passaram a usar a expressdao de
forma mais enfética para demonstrar os extremos cuidados que devem ser observados
na condug¢do da politica de seguranca.
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No Brasil, a expressao cultura de seguranca, é relativamente nova. Na realidade,
ainda se tem certa dificuldade para entender o que, na pratica, significa cultura de
seguranga.

Desse modo, hd uma necessidade de se promover atividades educativas permanentes

voltadas para a cultura de seguranca no transito. Para Rozestraten (2003, p. 40):

A consequente mudanga de percepcio e do comportamento das pessoas nele implicadas
sejam elas motoristas, pedestres ou técnicos. A mudanca comportamental é contudo,
muito complexa e dificil. Esse processo envolve diferentes conceitos, como, por
exemplo, a nocdo de autoconceito, cultura, educagdo, etc. Todos estes aspectos vém a
tona quando o assunto é mudanca de comportamentos, aquisi¢do de novas atitudes,
revisdo da percepgdo, valores [...].

Entre outras palavras, uma das forcas contrdrias se d4 pelo aumento progressivo do
nimero de automoveis circulantes, urbano e industrial, além da falta de cultura popular voltada
para a seguranca; a impunidade e a falta de legislagdo efetiva; acrescido do aumento da

populacdo e as mds condic¢des das vias de circulagdo.

4.2.1 O que é Cultura de seguranca no transito

Barry Tumer (apud CORREA, 2013, p. 20) define cultura de seguranga no transito como:
“Conjunto de crengas, normas, atitudes, papéis e praticas sociais € técnicas que objetivam
minimizar a exposi¢cdo de empregados, gerentes, clientes e publico em geral de situacdes

consideradas perigosas e que podem provocar ferimentos”.

Aplicada a drea de transito, a cultura de segurancga pode ser entendida como a maneira como
os usudrios do transito se comportam para evitar acidentes e ferimentos.

Se até a virada do século acultura de seguranca era algo ndo tio comum nas empresas, a
partir do ano 2000 o cenario mudou muito € a pratica passou a ganhar cada vez mais espaco nas
organizacdes, notadamente naquelas cujas atividades comportavam certo risco de acidentes.

Atualmente empresas investem verdadeiras fortunas em programas de seguranga e ao
mesmo tempo no incremento de cultura de seguranca entres eus colaboradores, clientes e

fornecedores (CORREA, 2013).
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4.2.2 Por que disseminar a cultura de seguranca no transito

A disseminagdo da cultura de trinsito, necessariamente, deve passar por um processo
de politicas educacionais de combate aos acidentes. Nesse sentido, faz-se necessdrio que os
projetos de educacdo no transito sejam planejados e desenvolvidos de forma a atender a toda a
populacdo, desde os primeiros anos escolares através de grade curricular, sendo obrigatério na
educacgdo de criancas e adolescentes (CAMPOS et al., 2012).

Segundo os autores citados, o ser humano comeca a aprender quando nasce e somente
para de aprender quando deixa de existir, entdo € possivel transformar um espaco de
deslocamento em um local de respeito, e talvez isso se deva comecar pela educagdo, mas com
um objetivo ainda mais desafiador, o de se gerar cultura de seguranca no transito.

Segundo De Souza (2010) o comportamento humano, é em grande parte, determinado
pela sua capacidade de aprendizagem, através da qual adquire uma série de conhecimentos que
nao sdo hereditdrios.

De acordo com o autor, a drea de seguranca de transito ultrapassou ha muito tempo a
fase em que prevencdo de acidentes estava associada unicamente sob o aspecto da engenharia;
hoje ela € multidisciplinar e, prevenir acidentes, envolve desde projetos de veiculos até
atendimento de vitimas.

Portanto, é necessdrio entender a violéncia do transito e a sua correlacio com o
ambiente social, € um dos caminhos propostos por Braga e Faria (2011) ¢ a mudanca que
proponha cultura de seguranga no transito, onde sejam valorizados aspectos em que a
inseguranca afeta a qualidade de vida das pessoas. Fundamentalmente, deve-se valorizar a
importancia de se viver em ambiente seguro.

Dai a importancia de se disseminar a cultura de seguranca, num processo coletivo, mas
com contribui¢des individuais, de varios setores privados e de governo, afim de que se formem

geragoes de cidaddos de fato.

4.3 Acidentes de Transito

O acidente de transito pode ser conceituado como um acontecimento que ocorre nas vias
publicas, que envolve ao menos um veiculo que circula normalmente por essa via; pode ser um
veiculo motorizado ou ndo, e resulta em danos fisicos, materiais e, em algumas vezes, leva até a

morte os envolvidos (PIOTTO, 2014).
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Na concepg¢ao de Do Carmo (2010), € todo evento danoso que envolva o veiculo, a via, o
homem e/ou animais e para caracterizar-se, ¢ necessdario a presenca de dois desses fatores.
Existem dois tipos de acidentes: o evitdvel e o ndo evitdvel. O primeiro é aquele em que se
deixou de fazer tudo que razoavelmente poderia ter feito para eviti-lo, enquanto o segundo €

aquele em que se esgotando todas as medidas para impedi-lo, este veio a acontecer.
4.3.1 O que ¢ acidente

Os acidentes sdo entendidos como uma condi¢ao inesperada, ndo intencional e evitdvel,
que pode resultar em lesdes fisicas e emocionais, podendo ser previsto e evitado (BRASIL,

2017).

De acordo com o IPEA (2013), entende-se por acidente um evento independente e nio
intencional do desejo do homem, causado por uma forca externa, alheia, que atua subitamente

e deixa ferimentos no corpo, na mente e danos materiais e ao ambiente.
4.3.2 Situacdo atual

Dados do DATASUS/MS (Departamento de Informacio do Sistema Unico de
Saide/Ministério da Saide) sobre os Obitos por causas externas, que resultaram de acidentes
(inclusive os acidentes de transporte), agressoes, suicidios, € outros, mostram que o nimero de
vitimas fatais de acidentes de transporte terrestre € foi 37.306 em 2015 (DATASUS/MS, 2017),

conforme mostra o Grafico 1.

Grafico 3 — Estatisticas nacionais — mortos em acidentes de transito — 2004-2015

Estatisticas nacionais: mortos em acidentes de transito
(fonte DATASUS)
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Fonte: DATASUS, 2017.
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Conforme se observa, houve uma reducdo de 16% no nimero de mortes entre 2010 e
2015. O indice de 6bitos por 100 habitantes, um indicador que reflete a magnitude do problema,
atingiu 19,2, o melhor resultado desde 2004 (RETRATO DA SEGURANCA VIARIA, 2017).

No mais recente relatério da Organizacdo Mundial da Sadde (OMS, 2015) sobre a
situacdo da seguranga vidria no mundo, baseado em dados de 2010 o Brasil, em 2014 ocupava o
4° lugar no ranking do nimero de mortes no transito no mundo, posicionando-se atrds apenas de
China, India e Nigéria. Porém, levando-se em conta sua gigantesca populacio, o Brasil aparece
na 42* posi¢ao, de acordo com dados da revista Exame On Line (2017).

O pais hoje estd vivenciando atualmente um aumento constante na aquisi¢do de veiculos
automotores, principalmente as motocicletas que tem uma expansao rdpida de crescimento, em
localidades como a regido Nordeste do Brasil, nesta regido tem aumentando os conflitos nas ruas
e rodovias e consequentemente a quantidade de vitimas no transito, pois se trata de um veiculo
que apresenta baixas condi¢des de protecdo ao usudrio e isso faz com que as estatisticas de
mortes e feridos aumentem.

A andlise da propor¢cdo de ocorréncia de acidentes, feridos graves e mortes por mo-
dalidade de transporte envolvida € um indicativo do grau de severidade dessas modalidades. As
motocicletas estiveram envolvidas em 18,3% dos acidentes nas rodovias federais, mas em cerca
de 30% das mortes totais havia o envolvimento de pelo menos um desses veiculos, assim como
em 40,6% dos casos com vitimas com lesdes graves (POLICIA RODOVIARIA FEDERAL,
2014). A explicagdo esta associada ao menor grau de protecdo que o veiculo oferece, ja que, em
caso de acidente, o usudrio fica totalmente exposto a situagdes de perigo, como quedas e
atropelamentos por outros veiculos.

O nao uso de capacete se torna cada vez mais preocupante diante do rapido crescimento
da frota de motocicletas que, em muitos paises, vem sendo acompanhado pelo aumento no
nimero de ferimentos e mortes entre seus usudrios. Vestir um capacete com bom padrdao de
qualidade pode reduzir o risco de morte em 40% e o risco de ferimentos graves em mais de 70%
(RETRATO DA SEGURANCA VIARIA, 2017). Mais uma vez, é fundamental fiscalizar a
aplicacdo da legislacdo sobre o uso de capacete para reduzir o nimero de lesoes.

Quando se analisa a principal causa do acidente registrada pela Policia Rodoviaria
Federal, verifica-se que a falta de atencdo se destaca nos acidentes em geral, com 32,6% dos
casos, € no caso dos acidentes com mortes, 20,3%. Velocidade incompativel (13,1%),
ultrapassagem indevida (7,8%) e ingestao de édlcool (6,5%) também sdo causas muito frequentes

nos acidentes com morte, o que mostra a necessidade de intensificar as campanhas educativas
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focadas no comportamento defensivo e na obediéncia as regras de transito por parte dos
motoristas para se evitarem acidentes de transito. No caso da falta de atencdo, € importante
conscientizar os motoristas acerca dos perigos, como uso do celular e manuseio de equipamentos
de dudio e video durante a dire¢3o.

Atualmente, cerca de 85% da populagdo brasileira é urbana. Em alguns estados, como
Sdo Paulo e Rio de Janeiro, esta taxa pode ultrapassar os 95%. Dessa forma, proporcionar
mecanismos para a adequada gestdo do espaco urbano no tocante ao transito ¢ sem ddvida uma
iniciativa positiva e contribui para que se tenham melhores e mais seguras condi¢es de
deslocamentos nas cidades. No entanto, o processo de municipalizacio ainda enfrenta
dificuldades em muitos municipios, principalmente naqueles de menor porte. Hoje, apenas cerca
de 1/4 dos municipios completaram o processo de municipalizacdo do transito. Nestes locais,
estdo concentradas aproximadamente 72% da populacdo brasileira, 82% da frota de veiculos e
71% das mortes no transito. O estado onde a maior parcela de municipios integrou-se ao Sistema
Nacional de Transito € o Rio Grande do Sul, com 92% de adesdo. Em contraste, o estado de
Tocantins apresenta o menor percentual, menos que 4% (SISTEMA NACIONAL DE
TRANSITO, 2015).

Em termos absolutos, hd uma tendéncia de que a quantidade de vitimas do trinsito seja
maior nos maiores centros urbano, devido a maior exposi¢ao (maiores populacio e frota). Cabe,
portanto, a estes locais, uma importante parcela na responsabilidade pela redu¢do do nimero
absoluto de mortes no transito — para o qual as estatisticas definitivas mais recentes do Ministério
da Saude apontam mais de 44 mil mortes em todo o pais para o ano de 2012. Nesse sentido,
apesar de a grande maioria dos municipios com mais de 100 mil habitantes ja estar integrada ao
Sistema Nacional de Transito, ainda restam 17 municipios com este porte que ainda ndo foram

integrados ao Sistema Nacional de Transito.

4.3.3 Rodovias brasileiras preocupac¢des com o futuro

Falar sobre as rodovias brasileiras rever brevemente a trajetéria dos investimentos do
Estado em infraestrutura nas décadas de 70, 80 e 90 do século passado, estendendo até os anos
mais recentes (FILHO, J UNIOR e PEREIRA, 2017),

Segundo os autores citados acima, o auge da infraestrutura se deu entre 1977 e
1982,periodo em que a elevada propor¢dao de recursos destinados a infraestrutura pode ser

explicada, em partes, pela quantidade de recursos externos disponivel aos investimentos de longo
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prazo, principalmente nos anos 70, que financiaram grandes projetos de infraestrutura do IIPND
— Plano Nacional de Desenvolvimento.

Ainda de acordo com Filho, Junior e Pereira (2017), na primeira metade da década de 90,
os investimentos publicos em infraestrutura e sua participagdo no PIB sofreram uma forte
redugdo, saindo de US$ 11 bilhdes em 1990 para US$ 9,3 bilhdes em 1995, o que baixou sua
participacdo no PIB de 3,0% para 1,5% respectivamente.

Cabe ressaltar que a queda dos investimentos em infraestrutura, causada principalmente
pela faléncia dos instrumentos de financiamento publico, numa degradacdo dos setores
envolvidos, entre os quais destaca-se o setor de transportes. De acordo com Bielschwsky (2002),
o conjunto do setor de transporte recebeu investimentos, em média, cerca de 2% do PIB na
década de 70 e cerca de 1,5% nos anos 80. Essa queda da inicio a trajetéria de retracdo dos
investimentos no setor, que continuou na década de90.

A extensdo total da malha rodovidria no pais, segundo boletim da CNT - Confederacao
Nacional dos Transportes (2006) hoje no pais, ha mais de 196 mil quilometros de rodovias
pavimentadas, quando em 1993 esse nimero era cerca de 148 mil quildmetros.

Ainda, de acordo com dados do Anudrio CNT do Transporte (2016), nos dltimos 15 anos
a extensdo de rodovias pavimentadas no Brasil aumentou 23,2%. Enquanto, em 2001, o pais
tinha 170,9 mil quildmetros com pavimento (9,8% do total), em 2015, esse numero chegou a
210,6 mil quildometros (12,2% do total).

O crescimento foi somente de 39,7 mil quilometros [km], para um tipo de transporte que
corresponde a mais de 60% das movimentagdes de carga e a mais de 90% dos

deslocamentos de passageiros. O investimento em infraestrutura foi baixo, e a frota de
veiculos aumentou 184,2% no periodo (ANUARIO CNT DO TRANSPORTE, 2016).

De acordo com o anudrio, os estados com maior malha pavimentada em 2015 sdo Minas
Gerais (25.823,9 km); Sao Paulo (24.976,6 km); Parana (19.574,1 km); Bahia (15.910,7 km) e
Goias (12.760,6 km). Ja aqueles que t€m menor malha pavimentada sdo Amazonas (2.157,0 km);
Acre (1.498,2 km); Roraima (1.462,8 km); Distrito Federal (908,0 km) e Amap4 (528,1 km).

Em relacdo a extensdao da malha federal, sdo mais de 57 mil quilometros pavimentados, o
que representa cerca de 12% do total. Dessa forma, constata-se que a extensdo pavimentada no
Brasil ainda € muito pequena, tornando-se mais evidente ainda quando comparado com paises
mais desenvolvidos. Nos Estados Unidos, a malha pavimentada representa cerca de 82% (5.169
milhdes de quilometros) entre os 6.300 milhdes quildometros da extensdo total de malha
rodovidria existente nesse pais. J4 a Franca, com cerca de 6,5% da superficie do Brasil, possui

738 mil quilometros de rodovias (BRANDAO E CURY,2005).
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Segundo Azeredo (2004), de 2003 até 2005, 9,1 mil quildmetros de rodovias brasileiras
foram recuperados. Em 2005, cerca de R$ 4,5 bilhdes do total de 5,2 bilhdes do or¢amento foram
destinados ao modal rodovidrio, sendo que ha estimativas que sdo necessarios cerca de R$ 20
bilhdes para as estradas brasileiras.

Em sintese, esse ¢ o quadro que se verifica na atual situacdo dos transportes no Brasil: a
queda dos investimentos levou a uma brusca reducdo da qualidade do setor, o que traz como
consequéncia altos custos operacionais e insatisfacdo dos usudrios. Diante desse ciclo o autor
reafirma a urgéncia de medidas para a recuperacdo do setor detransportes.Sobre as rodovias

federais, ressalta Azeredo (2004):

As rodovias federais assumem importante fun¢do no sistema nacional de
transportes, pois sdo elas que asseguram a interligacido entre as diversas partes do
pais e permitem que a movimentagao de cargas entre os principais p6los produtores
e os grandes mercados consumidores da economia brasileira seja feita de maneira
continua e segura (AZEREDO, 2004,p. 9).

Evidencia-se, portanto, que a necessidade de novos investimentos no setor de transporte
rodovidrio, principalmente para a construcao de novas estradas e manutencdo das antigas. De
fato, constata-se que os esforcos feitos pelo Estado, até entdo, ndo completaram a malha que
jépoderia ter sido pavimentada, uma vez que o modal priorizado no transporte, tanto de cargas,
como de passageiros é o rodovidrio, pode-se afirmar que ainda hd muitas rodovias a serem
construidas.

Dados mais recentes do Anudrio CNT do Transporte (2017) indicam a evolugdo e

situagdo atual da malha rodovidria brasileira, conforme mostra o Quadro 1 a seguir.

Quadro 1 — Evolu¢do da malha rodovidria brasileira 2001-2015
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Fonte: Anudrio CNT, 2016.
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Nesse contexto, constata-se a necessidade de retomada econdmica do Brasil nos préximos
anos, o que ampliard as demandas por uma maior eficiéncia na infraestrutura de transporte e,
principalmente, reforcard a percep¢do da necessidade de o Pais dispor de rodovias com maior
nivel de qualidade. Assim, assegurar a recuperacio e a expansdao da malha rodovidria mostra-se
imprescindivel para permitir um crescimento social € econdmico com bases permanentes.

Segundo Clésio Andrade (Presidente da CNT),

Depois de atravessar a pior recessdo de sua histéria, o Brasil precisa consolidar o
processo de recuperagdo econdmica registrado no segundo semestre de 2017. A
expansdo dos investimentos em infraestrutura € o caminho mais rdpido e seguro para
alcangarmos um novo ciclo de desenvolvimento sustentdvel, com geracdo de empregos
e distribuicao de renda para todos os brasileiros (ANDRADE, 2017).

Clésio Andrade conclui dizendo que a superacdo das barreiras impostas pelas defici€ncias
de infraestrutura de transporte e logistica pressupde a recuperacdo e a ampliacdo da malha
rodovidria do pafs, por onde transitam a maioria das pessoas e grande parte da producdo

nacional.

4.3.4 A década da reducgdo dos acidentes de transito 2011-2020

A década da redugdo dos acidentes de transito 2011-2020 € uma proposta resultante da
Assembleia Geral da Organizagdo das Nacdes Unidas - ONU, realizada em marco de 2010, com
base em estudos desenvolvidos pela Organizacdo Mundial de Satde - OMS, que requer dos
paises signatdrios,

Cabe destacar que a época da Assembleia, os estudos realizados pela OMS (2009)
registraram 1,3 milhdo de mortes por acidente de transito em 178 paises, conforme citado
anteriormente. Segundo estes estudos, se nenhuma a¢do mundial for empreendida, o ntimero de
mortes em todo o mundo podera chegar a 1,9 milhdo até 2020.

No Brasil, o Plano Nacional de Reducdo de Acidentes e Seguranca Vidria para a Década
2011-2020, cujo texto foi produzido com a contribui¢do das organizagdes governamentais € nao
foi elaborado a partir das sugestdes recolhidas em reunides da Comissdo de Transito da ANTP,
do Instituto de Engenharia e do Conselho Estadual para Diminuicdo do Acidente de Transito e
Transporte — CEDATT, do Estado de Sdo Paulo, o presente documento constitui uma proposta
para os governos brasileiros e para a sociedade civil para o enfrentamento da grave realidade do

acidente de transito no Brasil, como resposta ao chamamento da ONU (ANTP, 2017).
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As recomendacdes aqui apresentadas para um Plano Nacional compreendem um conjunto
de medidas que visa a curto, médio e longo prazos, reduzir os niveis atuais de mortalidade e
lesdes por acidentes de transito no pais, tendo como meta o indice de redugdo proposto pela
Resolucdo da ONU N° 2, de 2009, ou seja, reduzir os acidentes de 50% em 10 anos, por meio de
acoes eficientes dos Governos, em todos os niveis e ambitos de competéncia.

O Plano trata-se, portanto, de um conjunto articulado de medidas Inter setoriais, através
das quais se estabelecem acOes, metas e cronogramas de execugdo, visando a reducdo de

acidentes e mortes no transito.

4.3.5 Brasil € o quinto pais do mundo em mortes no transito, segundo OMS

A Organizagdo Mundial da Sadde - OMS (2015) lancou o Global Status Report on
Road Safety (Relatorio de Status Global sobre Seguranca Vidria), mostrando que, apesar da
melhoria dos nimeros em mortes no transito ao redor do mundo, 1,25 milhdo de pessoas morrem
anualmente por conta de acidentes vidrios. O relatério serve como ferramenta oficial de
monitoramento da Década de Acdo para a Seguranca no Transito 2011-2020, que tem como meta

a reducdo em 50% no nimero de mortes em acidentes causados por veiculos vidrios.

De acordo com o Sistema de Informagdes de Mortalidade (SIM), entre 2002 e 2010,
o nimero total de 6bitos por acidentes com transporte terrestre cresceu 24%: passou
de 32.753 para 40.610 mortes. Entre as regides, o maior porcentual de aumento na
quantidade de mortes nesse periodo foi registrado no Norte (53%), seguido do
Nordeste (48%), Centro-Oeste (22%), Sul (17%) e Sudeste (10%) (GONSALVES
apud LOPES, 2014, p. 18).

O Brasil se destaca mundialmente pelo alto nimero de pessoas envolvidas e mortes no
Transito, segundo informacdes da CNM - Confederacao Nacional dos Municipios, em 2008 o
o pais ficou a frente dos Estados Unidos e até mesmo da Unido Europeia em nimero de mortes
no Brasil, sendo: 57.116, 37.261 e 38.876. Fato este mais preocupante ainda quando
analisamos que das trés realidades acima a com menor Demografia € a primeira. E este mesmo

estudo ainda acrescenta:

Com base nessas 57 mil mortes de 2008, calcula-se a ocorréncia média de, no
minimo, 156 mortes em AT por dia no Brasil (aproximadamente 6 por hora), em
2008. Em 2007, um ano de pico de mortes no transito no pais, esse calculo fica ainda
mais alarmante - 183 mortes por dia (7,6 por hora) (CNM, 2009, p. 08).
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Gonsalves (2011) acrescenta ainda que, segundo informagdes de Seguradoras no Brasil
a situacdo € alarmante e preocupante, pois, sdo 40.610 mortes em acidentes de transito no
Brasil em 2010 segundo o Ministério da Satide, nimero quase 7,5% maior que o registrado em
2009. De acordo com o Sistema de Informagdes de Mortalidade (SIM), entre 2002 e 2010, o
nimero total de ébitos por acidentes com transporte terrestre cresceu 24%: passou de 32.753
para 40.610 mortes. Com base nesses nimeros, a Organizacdo Mundial da Satide (OMS)
classificou o Brasil como 5°. Pais do mundo em mortes no transito (grifo dos autores).

As causas que contribuem para essa realidade sdo diversas. Dentre elas podemos
destacar: as péssimas condi¢des das estradas que ndo estdo aptas ao trafego, a falta ou pouco
rigor na fiscalizacdo e penalizagdo dos infratores de transito e a irresponsabilidade por parte
grande parte dos condutores e pedestres.

Infelizmente a tendéncia € que o nimero de mortes no transito cres¢a no Brasil,
considerando principalmente o aumento do nimero de pessoas e veiculos.Se nada for feito, a
OMS estima que deveremos ter 1,9 milhdo de mortes no transito em 2020 e 2,4 milhdes em
2030. Entre 20 e 50 milhdes sobrevivem com traumatismos e feridas. Os acidentes de transito
representam a 3* causa de mortes na faixa etdria 30-44 anos; a 2° na faixa estaria de 5-14 anos
e a 1* causa na faixa de 15-29 anos de idade. (WAISELFISZ, 2013).

O Brasil aparece em quinto lugar entre os paises recordistas em mortes no transito, atras
da India, China, EUA e Rissia. Segundo o Ministério da Sadde, em 2015, foram registrados
37.306 6bitos e 204 mil pessoas ficaram feridas (PORTAL DO PARANA, 2017).

De acordo com dados da PRF - Policia Rodoviaria Federal, entre as principais causas dos
acidentes com mortes ocorridos em 2016 estdo: falta de atengdo (30,8% dos Obitos registrados);
velocidade incompativel (21,9%); ingestdao de dlcool (15,6%); desobediéncia a sinalizacdo
(10%); ultrapassagens indevidas (9,3%); e sono (6,7%).

As colisdes frontais responderam por 29% das vitimas mortas no ano passado, seguidas
pelos atropelamentos de pedestres (18,2%). Condutores ou passageiros de motocicletas foram
17,8% dos mortos; ciclistas, 4,1%.

A cada quatro mortes, trés ocorreram em pista seca. Mais de 70%, em retas. Mais da
metade foram registradas a noite (53,8%), em trechos de pista simples (61,7%) e em regides

rurais (68,9%).

FUNDACAC DOM CARRAI 40

i



4.3.6. Acidentes de transito: suas causas

Existem dois tipos de acidentes segundo Gold (2008): o acidente evitdvel e o ndo
evitavel. O acidente evitdvel é aquele em que se deixa de fazer todas as coisas que seriam
possiveis para evitd-lo. E o acidente ndo evitdvel € aquele em que, esgotadas todas as
possibilidades de impedi-lo, o acidente ainda ocorre. O acidente de transito é um evento que
ocorre nas vias publicas, que envolve ao menos um veiculo que circula normalmente por
essa via; pode ser um veiculo motorizado ou nio, e resulta em danos fisicos, materiais e, em
algumas vezes, leva até a morte os envolvidos.

Os acidentes de transito sdo entendidos como uma condi¢do inesperada, ndo
intencional e evitdvel, que pode resultar em lesdes fisicas e emocionais, podendo ser
previsto e evitado (BRASIL, 2017).

Em relagdo aos acidentes de transito, para Marin-Leon e Queiroz (2000), sdo aqueles,
ao menos teoricamente, possiveis de se prever, visto que eles ndo ocorrem por acaso, mas sao
decorrentes de deficiéncias das vias, dos veiculos e, principalmente, das falhas humanas.

Nesse contexto, os acidentes de transito sdo considerados a partir de um conjunto de
praticas que conformam as defici€ncias tanto materiais quanto humanas. Sao falhas, em
determinados procedimentos, mecanicas € comportamentos que determinam os acidentes.

Vasconcellos (2005) declara que esse conjunto atribui graus de responsabilidade,
culpabilizacdo e defini¢cdes de padrdes de normalidade e anormalidade. Percebe-se, portanto,
que os repertdrios pretendem uma universalizacdo e naturalizacdo do que conformam como
evidéncias: falhas vidrias, mecanicas e humanas.

Continuando em seu posicionamento, o referido autor acrescenta que os problemas
relacionados com a seguranga vidria vém se agravando com o passar dos anos, devido ao
rapido e descontrolado crescimento urbano, ao aumento da frota de veiculos e com o
crescimento na ocupagdo das vias publicas. Esse crescimento desordenado, aliado a falta de
investimentos adequados ao planejamento e manutencdo dos sistemas vidrios, levou a uma
deterioracdo fisica das vias, o que causou condicdes inseguras no transito, provocadas por
problemas estruturais que, aliados ao desrespeito as leis de trinsito, ao uso abusivo de bebidas
alcoodlicas e a falta de fiscalizagdo, proporcionam um nimero crescente de acidentes de
transito.

Vasconcellos (2005) cita alguns fatores importantes relacionados as causas de
acidentes no transito, tais como:

v ambientes inadequados;
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o uso do alcool ou de outras drogas;
a velocidade excessiva;

as condig¢des da pista;

DN N NN

o estado de manutengdo dos veiculos.

Os fatores contribuintes de um acidente rodovidrio sdo as principais acdes, falhas ou
condi¢des que levaram diretamente ao acidente. Eles mostram quais circunstancias dao origem
ao acidente e ddo pistas de como este acidente poderia ter sido evitado.

Luoma e Sivak (2007) entendem que um pré-requisito para o progresso da seguranca no
transito € a determinagdo da situagdo atual e a identificac@o dos fatores associados aos acidentes.
Para tanto, a disponibilidade de uma base de dados de acidentes abrangente e confidvel é
importante para a compreensdo das causas dos acidentes, dos padrdes de acidente, da
identificacao dos riscos e para o desenvolvimento e escolha de medidas preventivas.

De acordo com o PARE - Programa de Reduc¢do de Acidentes no Transito, do Ministério
dos Transportes (BRASIL, 2017), a experiéncia brasileira no tratamento de acidentes de transito,
com raras excecoes, segue um modelo imediatista. Frequentemente, a solucdo do problema esta
associada a execuc¢do de praticas tradicionais como o uso da sinaliza¢do, associada a correcoes
na geometria vidria. Porém, o foco tende a ser maior na melhoria da fluidez do que na promog¢ao
da seguranca propriamente dita. Ainda segundo o Ministério dos Transportes, na maioria das
vezes, isso € feito sem um estudo mais apurado dos fatores que, efetivamente, contribuiram para
aquelas ocorréncias de transito, sem a devida avaliacio do momento apropriado, dos custos
envolvidos e sem o compromisso de verificar posteriormente a eficicia das medidas implantadas.

Os fatores contribuintes para acidentes geralmente sdo agrupados em (NAING et al.,
2007):

- Fatores humanos, relacionados ao comportamento e agdes das pessoas;

- Fatores vidrio-ambientais, relacionados a via ou ao meio-ambiente no qual estd

inserida;

- Fatores veiculares, relacionados aos veiculos seja seu desenho ou falhamecanica;

- Fatores institucionais, relacionados as leis, modo de fiscaliza¢do e ao investimento em

transporte e segurancga;e

- Aspectos s6cio-econdmicos.

Normalmente, os acidentes de transito t€ém mais de um fator contribuinte para sua

ocorréncia. Apesar disso, no Brasil, os relatérios oficiais sobre os acidentes registram
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normalmente, um s6 fator contribuinte principal para cada acidente, e este em geral estd
relacionado ao fator humano (FRANCA JUNIOR, 2017).

Outro fator importante é apontado por Lima er al (2008) é a velocidade incompativel
aparece um contribuinte principal em muitos acidentes, no entanto outros fatores como
caracteristicas geométricas desfavordveis, passiveis de correcdo, podem ser o foco de
intervencdo e a corre¢do destas caracteristicas da via resultaria em reducdo de acidentes mesmo

sem a reducao na velocidade por parte dos usudrios.
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5. BENCHMARKING REALIZADO/REALIDADES ORGANIZACIONAIS

Benchmarking na definicdo de Nunes (2008) € um processo por meio do qual as
organizacdes avaliam o desempenho dos seus processos, sistemas e procedimentos de gestdo,
comparando-os com os melhores desempenhos encontrados em outras organizagdes. E pode ser
aplicado a qualquer tipo de organizacdo, publica ou privada, com ou sem fins lucrativos, de
qualquer setor ou porte.

Assim, neste tépico, se descreve o benchmarking das empresas Aguia Branca, Shell e
Raizen, visando a constatacao de praticas de tecnologia de gestdo nas realidades organizacionais,
que nos dard a oportunidade de constatarmos a “teoria na pratica” e também nos inspirarmos
para elaboracao da proposta de solu¢do para a empresa Aruand Transportes.

As experiéncias destas empresas sdo abordadas por Corréa (2013), as quais passamos a

apresentar de forma sucinta.

5.1 Viaciio Aguia Branca

A Viagdo Aguia Branca, fundada em 1946 no Espirito Santo, firmou-se como referéncia
no setor de transporte rodovidrio de passageiros cobrindo expressiva parte do Brasil e, segundo,
notabilizou-se pelos cuidados e pelo requinte com que tratou a seguranga rodovidria. Foi pioneira
na luta para vencer um dos principais pesadelos dos executivos e motoristas profissionais: o
perigo do sono ao volante, responsdvel por muitos acidentes que ocorrem pelo pais (CORREA,
2013).

Desde sua fundacio a preocupacio da Aguia Branca com seguranga tem se intensificado.
De acordo com o Diretor-Geral Renan Chieppe (apud CORREA, 2013) nada aconteceu sem
muito empenho, muito esfor¢o, muitas tentativas e alguns erros até que chegasse ao caminho que
parece, agora, definitivo, embora ndo final. H4 mais de uma década a Aguia Branca ndo sabe o
que é um acidente fatal por motivo de sono com sua frota e, assim, tornou-se a referéncia em
seguranca rodovidria.

Para chegar 14 peregrinou por um longo caminho de melhoria de conhecimentos, de
aperfeicoamento operacional, a empresa escolheu trés palavras-chaves de sua operacao cotidiana
como seus valores bdsicos: seguranca, pontualidade e conforto, essenciais para a

sustentabilidade dos seus negdcios.
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Teve a grande preocupagdo de trabalhar profundamente o significado desses valores
dentro da organizacio, o que foi de grande importincia. A marca registrada da Viagio Aguia
Branca estd alicercada numa de suas maiores conquistas: a evolugdo e as vitérias consumadas na
luta contra o sono ao volante dos motoristas. O sono do motorista quando estd dirigindo ¢ um
dos principais vildes da seguranca no trinsito — no Brasil e no mundo. A busca de solugdes €
perseguida nos quatro cantos do planeta (CORREA, 2013).

Dado a natureza do servi¢o a Aguia Branca foi em busca de solugdes para o problema do

sono. Renan Chieppe, diretor-geral da empresa ressalta que:

“Quando faziamos a andlise de acidente, viamos que o motorista era gente bem treinada,
com muitos anos de empresa, cumprindo escala bem feita. Raramente acidentes com
sono aconteciam com novatos, mas com gente mais consolidada, mais relaxada, que por
algum motivo dormia ao volante. Ai decidimos fiscalizar nosso trafego para que
respeitasse as folgas dos motoristas. Tinhamos que dar um basta aquela situag@o”.
(CORREA, 2013, p. 153).

Ao perceber que o tema fugia a sua capacidade de andlise, a empresa buscou alternativas
para solucionar o problema. Apds pesquisar sobre programas e equipamentos desenvolvidos em
outras empresas e, depois de algumas tentativas e outros acidentes, a Aguia Branca encontrou
um profissional da drea do sono, Dr. Sérgio Barros, que desenvolveu o Programa Medicina do
Sono, cuja patente foi registrada no Brasil e nos Estados Unidos e que despertou interesse em
todo o mundo.

Segundo Sérgio Barros (apud CORREA, 2013, p. 153), “o essencial foi contar com o
interesse € o comprometimento dos motoristas e ter a disposi¢do uma estrutura bem equipada.
Resultado alcancado até hoje: nenhum registro de acidente por sono desde 2001”.

O programa passa por um processo de conscientizagdo dos motoristas, através de
treinamentos, sobre a importancia da qualidade do sono e informam sobre rotinas que podem
interferir, como alimentagdo, pratica de exercicios, conforto, entre outras. Para acompanhar cada
participante sdo utilizadas estruturas de apoio, como as salas de estimulacdo do alerta e
laboratdrios do sono, além de rotinas de avaliacdo (CORRI:ZA, 2013).

Os testes de rotina dos motoristas sdo realizados antes e depois de cada viagem e servem
para verificar se o motorista estd em boas condicdes, medindo o grau de vigilia e fadiga. Os
resultados desses testes servem de base para o banco de dados, no qual cada motorista tem um
padrdo individual. As alteracdes do padrio individual permitem detectar possiveis distirbios e

indicam a necessidade de fazer um tratamento e acompanhamento preventivo com cada um.
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Para proporcionar melhores condi¢des de trabalho aos motoristas, o Programa Medicina
do Sono patrocina adaptacdes no desenho da cadeira de motorista, na troca das lampadas dos
far6is dos Onibus, iniciativas que buscam proporcionar maior conforto aos condutores dos
Onibus, durante seu trabalho. Foram construidas duas pistas para caminhadas, dentro da

continuagdo do programa que, certamente, trard outras novidades.

5.2 Shell/Raizen

Apb6s ter registrado 350 acidentes fatais, incluindo funciondrios préprios e de terceiros, o
que resulta numa média de 38 mortes/ano entre os anos 2000 e 2008, a direcdo da Shell decidiu
reagir e, apds muitos estudos, optou pela implantacdo de um programa radical que chamou de
Goal Zero, isto €, zero fatalidades.

Como a empresa € global, sua politica também € valida para o Brasil. Por isso mesmo, o
padrdao Shell € o chamado padrio global, aplicado com o mesmo rigor € a mesma dedicacdo.
Respeitando as particularidades e a cultura de cada pais. O objetivo global, contudo, € tnico:
evitar riscos para as pessoas e para o meio ambiente (CORREA, 2013).

Analisando os motivos das 350 fatalidades entre 2000 e 2008 verificou-se que em todas
as empresas do Grupo Shell as fatalidades estavam relacionadas a 12 situacOes especificas. Isso
gerou a criagdo das /2 Regras salva vidas, que viraram as regras de ouro para atingir a meta de
Goal Zero — zero acidente fatal com pessoas e zero impacto ao meio ambiente.

De acordo com Corréa (2013) as estatisticas dos ultimos anos mostram a reducdo do
numero de fatalidades na Shell Brasil entre funcionarios e terceirizados, depois de implantadas
as 12 Regras salva vidas (mostradas na Figura 1 a seguir).

2009 - 20 fatalidades

2010 - 12 fatalidades

2011 - 06 fatalidades;
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Figura 1 - 12 Regras salva vidas

As 12 regras de seguranca que salvam vidas da Shell

Trabadhar cam Realizar tostos Werificar o Verificar o
pormessdo de de gés guando isclamento antes isalamenko andfes
trabalho quanda Tar axigide da inbsha do o inica de
e axigide traball & URAF trabalhdg & RAr
aquipamantc wgul paniants
da protacia da pratacio
espacilico espasilico

Obfder permssao Proleger-se de Mao camankar Mao fumar fora
anles da uma queda ne ol uma carga dars areas para
SUPrimir cu lrababkho em al- SUSQEMSE furnanies
dosabilitar um tura
couipam carbo
anfico do
soguranca

kAo astar sob o Az dirigie, ndo Usar a cirta da Saguir o plana
aleilo de aleoal wsar o celular seguranca de vEgam exls-
el drogars e nao exceder belecida
enquanks a limibe de
Irabalkar o valosidads
dirisgir

Fonte: Corréa (2013)

Na Shell, as investigacdes de acidentes sdo muito criteriosas. Das violacdes de regras,
dois tercos delas estdo relacionados as leis de transito. Seguranga € um valor para a Shell. Outras
empresas dizem que seguranca € Prioridade, mas prioridades mudam de tempos em tempos. Por
isso, para a Shell, seguranca, saide e meio ambiente sdo valores, porque valores nio mudam. O

compromisso com saude e seguranca € igual no mundo inteiro. A maneira como a empresa
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compartilha essa preocupacdo com seus funciondrios € muito forte, mais visivel do que tenho
visto em outras empresas (CORREA, 2013).

O modelo Shell de seguranca estd dentro dos principios de negdcios da companhia.
Trabalha-se para ndo causar ameaca as pessoas nem impacto ao meio ambiente. Insere-se
claramente dentro da ética da empresa. Em 2011, por exemplo, foi realizado treinamento de
direcdo defensiva para 140 motoristas de cooperativas de tdxi, no Rio, onde fica a sede da
empresa. O funciondrio Shell s6 deve usar taxis que ja tenham sido avaliados como seguros pela
Shell.

Ressalta-se que as regras valem para qualquer funciondrio. Se descumprir algum
procedimento, pode ser advertido. Se descumprir uma Regra salva vidas, pode ser até demitido
(CORREA, 2013). Uma das 12 Regras salva vidas obriga o funciondrio a fazer, por escrito, um
plano de viagem (JMP — Journey Management Plan), dependendo da distancia que vai percorrer
numa viagem. Ha trechos que podem aumentar a duracdo da viagem, mas sdo mais seguros,
segundo estudos feitos pelo setor de seguranca da Shell. O risco deve ser tdo baixo como
razoavelmente praticivel.

Ha um principio na Shell que diz: “Goal Zero ¢ trabalhar todos os dias para ndo ter
acidentes. Cada um tem que atingir o seu Goal Zero todos os dias.

Os mesmos principios valem para a Raizen criada no inicio de 2011 pela Shell e Cosan
para producdo e distribui¢do de etanol no Brasil. Desse modo, as transportadoras interessadas
em trabalhar para a Raizen passam por minuciosa avaliacdo. Primeiro € feita auditoria, inspecoes
de equipamentos (caminhdes, tipos de carrocerias, etc.), verificacdo se a empresa tem programa
de gestdo de seguranca e de meio ambiente

Se passar por esse primeiro filtro, hd um curso de treinamento para motoristas. Depois,
cada motorista € acompanhado por um monitor, que avalia sua habilidade. S6 entdo a empresa é
cadastrada e passa para a fase de negociacdo. H4 também treinamento em nivel gerencial para
disseminar a cultura de seguranca para que, enfim, possa comegar a trabalhar. O motorista
profissional que trabalha para a Raizen ndo dirige mais que nove horas por dia com uma hora de
descanso, em trés intervalos. Hora extra sé pode fazer de dois em dois dias. Evidéncias de que a
politica da bons resultados: estd ha dois anos sem fatalidades no transporte rodoviario aqui no
Brasil (CORREA, 2013).

Cultura de seguranca da empresa € levar o motorista a ter atitude segura ndo porque esta
sendo vigiado ou serd punido, mas porque vai salvar a sua vida e de outras pessoas que
convivem com ele. Para a Raizen, quem d4 licenca para operar € a sociedade. Quanto mais

responsavel for o motorista perante a sociedade, mais licenca e autoridade terd para trabalhar.
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Uma boa medida para incrementar a cultura de seguranca foi a de indicar um agente de
mudanca em cada unidade, em cada transportador, cada terminal ou negdcio da companhia.
Foram selecionados alguns funciondrios, espalhados no pais inteiro, que atuam como agentes de
mudancga e que demonstram aderéncia maior as questdes de seguranca;

Em sintese o Goal Zero, lancado em 2009, envolveu todas as empresas da companhia no
mundo inteiro e os resultados foram muito expressivos. A mesma conduta — de ndo ser aceitdvel
um acidente por uma postura indevida — vale para funciondrio da companhia como para
contratado, porque, afinal, o contratado também leva a marca, os valores e os conceitos da

empresa, além do treinamento.

Quadro 2 — Reducio de acidentes nas empresas Aguia Branca/Shell-Raizen/Aruani

Empresa Como era Iniciativas Situacio atual
Aguia Branca Muitos acidentes em funcdo | Programa Medicina do Sono | Nenhum acidente causado
do sono ao volante(excesso | (acompanhamento e | pelo sono desde 2001.
de viagens) conscientizagio ~ sobre  a | E referéncia em seguranca
importancia da qualidade do | rodovidria.
Sono)
Shell/Raizen 350 acidentes fatais entre | Programa GoalZero (zero | As estatisticas dos ultimos
2000 a 2008 acidentes) e 12 regras salva | anos mostram a reducdo do

vidas (regras de seguranca | nimero de fatalidades entre
que para atingir o Goal Zero, | funciondrios e terceirizados,
englobam treinamento teérico | depois de implantadas os
e pratico dos funciondrios e | Programas Goal Zero e 12
prestadores de servico, em | Regras salva vidas

todos os niveis)

Aruand 2015 — 1.348 acidentes Treinamentos de capacitacdo
2016 — 651 acidentes continuos para prevengdo de | Reducdo dos acidentes para
acidentes (Direcdo segura e | 550 em 2017
econdmica; Manutencao

continua e preventiva)

Fonte: Adaptagdo do autores (2018).

A partir do Benchmarking e das experiéncias das empresas aqui abordadas, percebe-se
que a empresa Aruand Transportes acompanha as evolu¢des do ambiente no qual estd inserida e
se mostra com pré-disposicdo para reduzir os acidentes de transito no transporte rodovidrio,
conforme proposto neste Projeto.

A equipe entende que as informacdes obtidas na literatura vém contribuir para o
desenvolvimento das praticas de inovacdo na cultura de seguranca da empresa Aruana
Transportes, que ja desenvolve algumas praticas nesse sentido, bem como tem desenvolvido

projetos e programas voltados para a conscientiza¢do de redugdo de acidentes de transito.
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Assim, atendendo aos objetivos propostos neste estudo, a partir do entendimento da
realidade das empresas Viagdo Aguia Branca, Shell e Raizen, que j4 desenvolveram e utilizam
programas voltados para a questdo em estudo, propomos a seguir, 0 Modelo Conceitual, a fim de
transferir para uma empresa Aruana Transportes e assim dar continuidade aos estudos e sua

aplicabilidade pratica.
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6. MODELO CONCEITUAL

O modelo conceitual é uma das primeiras atividades de um projeto. O mesmo ¢é
constituido com base na analise de requisitos e nas necessidades de se definir as estratégias para
defini¢do dos processos que estruturarao o projeto.

De acordo com Cooper e Schindler (2003), modelo conceitual € uma selecdo de conceitos,
com ou sem proposicdes, usado para representar ou descrever um evento, objeto ou processo. Pode
ser definido como uma proposi¢do, uma declaracio sobre conceitos que podem ser julgados

verdadeiros ou falsos casos e refiram a fenOmenos observaveis.

Modelo Conceitual € um conjunto de suposi¢des baseadas no mundo real que indicardo
as regas de negdcio de um sistema. Esta etapa independe da escolha de tecnologias e
protétipos ajudam no entendimento dos processos. Portanto, modelo conceitual é a
descri¢do do sistema proposto na forma de um conjunto de idéias e conceitos integrados
(REBELO, 2009, p. 1).

O desenvolvimento do modelo conceitual é a soma do entendimento do produto com
base nas necessidades do usudrio e a soma de outros requisitos identificados por suposicdes.

No caso do presente estudo, os componentes interativos serdo considerados os
fundamentos tedricos desenvolvidos, os quais tém fun¢do de conduzir e orientar a estruturagdao
da teoria (COOPER & SCHINDLER, 2003), bem como o benchmarking aplicado a Aruana
Transportes.

No que se refere a reducdo de acidentes de transito, verificou-se no benchmarking das
empresas Aguia Branca, Shell e Raizen que estas desenvolvem planos de controles e projetos
para reduzir tais ocorréncias. Foi identificado na pesquisa que existem programas de treinamento
e conscientizacdo de seus colaboradores e fornecedores, projetos € acompanhamento que requere
e envolve a participacao de todos, sem excecao.

As informagdes do benchmarking possibilitaram a equipe formular um modelo conceitual
visando atingir os objetivos proposto. Conforme explicitado no item 5, as empresas ja
desenvolvem Programas visando nao somente a reducdo dos acidentes de transito, mas também a
melhoria do bem estar de todos os envolvidos.

Portanto, atendendo ao objetivo geral do presente estudo, apresenta-se a seguir a proposta
de solugdo para reduzir os acidentes de transito no transporte rodovidrio na empresa Aruand

Transportes, na cidade de Manaus.
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7. PROPOSTA DE SOLUCAO

Considerando as exposicdes apresentadas no benchmarking aplicado s empresas Aguia
Branca e Shell/Raizen., bem como do Modelo Conceitual, a Proposta de Solucdo indicada pela
equipe para o desenvolvimento de um plano de promocgao de reducdo de acidentes de transito no
transporte rodovidrio na empresa Aruand Transportes.

Tendo verificado as ocorréncias dos acidentes na empresa Aruand, a partir dos dados
documentais, identificou-se que os principais indices de acidentes ocorreram entre o amanhecer
(05:00h) e o anoitecer (18:00h) devido a varios fatores emocionais e fisiologicos como:
ansiedade fadiga, apneia do sono, uso de bebidas alcodlicas, entre outras.

Frente a realidade da Aruana Transportes, entendemos que dentre os diversos fatores
identificados, a questdo do sono € a que mais tem contribuido para as ocorréncias de acidentes de
transito envolvendo os motoristas e veiculos da empresa.

Entendemos que os programas desenvolvidos pelas empresas estudadas (Aguia Branca e
Shell/Raizen) podem ser aplicados a realidade da Aruand visando mitigar e/ou solucionar essas
problematicas.

Conforme constatado pela equipe, a empresa possui condigdes organizacionais e
infraestrtutura para a implantacdo e desenvolvimento de programas semelhantes para reduzir
acidentes de transito.

Com grande experiéncia no segmento de transportes municipal e interestadual de
passageiro (atua no mercado ha mais de 30 anos) e com imagem consolidada, a empresa ja
desenvolve programas e treinamentos de capacitacdo continuos de seus colaboradores para a
prevencdo de acidentes, tais como: direcdo segura, educada e econdmica; manuteng¢do continua e
preventiva dos veiculos, através de check-list de entrada e saida, evidenciando possiveis
problemas que possam ter ocorrido durante o percurso de viajem, e defeitos que possam ndo ser
totalmente executados no periodo de tempo que o veiculo passa dentro da empresa.

Contudo, acreditamos que tais iniciativas, somadas as detectadas no benchmarking das
empresas estudadas, podem se tornar mais eficazes, ndo somente para reduzir os acidentes, mas
também, proporcionar mais qualidade de vida aos seus clientes e colaboradores.

Assim, a equipe apresenta como proposta de solucdo que, acredita-se, poderd ser aplicada

na Aruana Transporte, tais como:
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Ap6s o Plano de Acdo acima, percebeu-se que o custo total de um projeto como esse € de
R$ 32.900,00.

Nesse programa os funcionérios terdo oportunidade de receber atendimento psicologico
periodicamente, antes e depois das viagens, sobretudo as interestaduais, de grandes percursos.
Esse atendimento serd efetuado por um profissional de psicologia, onde serd realizada entrevista
psicoldgica para fins de conhecimento sobre os problemas de sono que o condutor possa estar
enfrentando ao dirigir.

O funciondrio poderd ser ouvido, compreendido e orientado acerca de suas dificuldades
emocionais. Nesse atendimento poderdo ser identificados diversos fatores como: problematicas
familiares que possam comprometer o bom desempenho do funciondrio, descoberta de doencgas
emocionais e fisicas bem como identificar se o condutor tem feito uso de medicamentos para
“estimular” seu desempenho laboral.

Na descoberta dessas problemdticas a empresa poderd se posicionar tomando medidas
preventivas acerca desses fatores, oferecendo suporte ao funciondrio sobre a importancia da
alimentacdo, pratica de exercicios, conforto, entre outros interferentes na rotina dos mesmos. Sao
utilizadas estruturas de apoio como as salas de estimulacao do alerta e laboratérios do sono, além
de rotinas de avaliacdo.

Periodicamente sdo realizados testes para verificacdo das condicdes dos envolvidos, a fim

detectar possiveis disturbios e tratd-los preventivamente. O objetivo serd proporcionar melhores
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condi¢cdes de trabalho aos motoristas, a fim de alcancar os resultados pretendidos quanto a
reducdo dos acidentes de transito ocasionados pelo sono ao volante.

Nesse programa os funciondrios terdo oportunidade de receber atendimento psicoldgico
antes de sair para as viagens. Esse atendimento serd efetuado por um profissional de psicologia,
onde serd realizada entrevista psicoldgica para fins de conhecimento sobre problemdticas que o
condutor possa estar enfrentando, tanto de cunho pessoal como laboral.

A partir destas iniciativas, propde-se também a realizacdo de palestras no sentido de
conscientizar todos os colaboradores e fornecedores da empresa sobre a importancia da educagao
no transito.

O trabalho de conscientizagdo terd inicio com as campanhas mensais sobre as “Medidas
preventivas para um trinsito seguro”. Durante esse periodo a empresa mobilizard todos os
funciondrios para participarem de treinamentos de conscientiza¢cdo como palestras e cursos de
direcdo defensiva, mecanica bésica, condugdo segura e outros.

Ressalta-se que os treinamentos sdo imprescindiveis para a manuten¢do de medidas
preventivas na organizagdo, pois quanto mais capacitado o colaborador estiver, mais ele podera
usar esses conhecimentos a seu favor, sendo que muitas vezes os acidentes acontecem
simplesmente pela falta de conhecimento.

Nesse sentido, serd necessdrio realizar a manutencao completa dos veiculos antes que os
mesmos se desloquem para a viagem. O responsdvel pelo setor de manutencio deve fiscalizar
se os veiculos foram revisados, se existe algum problema reincidente e se o veiculo se encontra
em condicoes de trafegar até o término da viagem sem que ocorra alguma interferéncia.

Compreende-se que outros fatores fogem de nosso campo de atuacdo como, por exemplo,
a manutencdo e fiscalizac@o das vias, que € realizada pelos 6rgaos federais e municipais, o que
se pode fazer é tentar continuamente amenizar essas problematicas atuando junto 4 esses 6rgaos
através de reunides e parcerias.

Para colocarmos o projeto em pratica € importante que se fagca o Gerenciamento do

Projeto, para que se tenha éxito no Projeto, pois ndo basta ter todas as ferramentas e pessoas, €
sim uma boa Gestdo, para acompanhar todos o processo em todas as etapas, e assim na medida

em que estabelece as agdes necessdrias a concretizagdo das propostas elaboradas.
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7. CONCLUSOES E RECOMENDACOES

A Aruana Transportes estd instalada na cidade Manaus hd mais de trés décadas,
operando no transporte de passageiros municipal, estadual e interestadual. Nesses anos de
atuacdo, a empresa tem buscado, através de agdes de conscientizacdo, intensificar acdes
preventivas visando a redugao de acidentes de transito.

Nos seis anos de atuacdo no segmento de transporte rodovidrio de passageiros, a
empresa introduziu servigos com qualidade, tecnologia, seguranga e conforto distinguindo-se de
seus concorrentes, a partir de uma prestacdo de servigos diferenciada. Esse diferencial esta
relacionado com o desenvolvimento e a incorporagdo de inovacdes para melhor atender ao
cliente e para criar novos produtos ou para obter melhores processos.

Por isso mesmo, entendermos que a empresa acompanha as evolu¢des do ambiente no
qual estd inserida e se mostra predisposta para a inovagao e implementacdo de programas e acoes
que visem os objetivos propostos no presente projeto em relagdo aos acidentes de transito.

A revisdo realizada foi de grande valor para reconhecimento do conjunto das causas dos
acidentes e suas inter-relacdes. Como os acidentes possuem mais de um fator contribuinte a
oportunidade de reconhecer as relagcdes entre estes fatores oferece uma oportunidade de ampliar
o conhecimento e de proporcionar uma nova visao sobre a forma de organizar as intervencoes
para que sejam mais objetivas e eficientes.

Além do benchmarking das empresas Aguia Branca, Shell e Raizen que serviram de
base para nossa proposta, outro exemplo a ser seguido € o de busca pelo conhecimento mais
profundo das causas dos acidentes para poder reconhecer as melhores formas de intervir e
aplicar os recursos destinados a melhoria na seguranca. Buscando com isto a redu¢do no
nimero de fatalidades e de feridos graves e que tem alto custo social. Em muitos casos, tais
informacdes sdo perdidas, pois assim que a cena do acidente € desfeita e os envolvidos deixam
o local, muitos fatores contribuintes que compdem as causas do acidente dificilmente serdo
recuperados.

As acgdes de prevencdo aos acidentes necessitam de informagdes que possam orientar a
sua melhor aplicacdo. Pesquisas utilizando dados objetivos como os coletados hoje no Brasil nao
permitem uma andlise direta das causas dos acidentes.

Sugere-se, portanto, que sejam feitas coletas sobre os fatores contribuintes para

acidentes de transito, pois, apesar destes estarem baseados em uma opinido subjetiva do
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investigador, fornecem uma oportunidade de melhoria no tratamento da seguranca e tem se
mostrado eficiente, na avaliacdo de diversos paises com renomada tradi¢do na drea de seguranca
vidria.

Pesquisas e estudos referentes a acidentes de transito revelam que reconhecer as causas
dos acidentes para realizar intervencdes eficientes e objetivas, é a chave para a melhoria da
seguranca vidria. A coleta de fatores contribuintes para os acidentes de transito é uma ferramenta
importante como forma de fornecer informacdes relevantes para o tratamento dos acidentes,
permitindo conhecimento mais abrangente sobre as possiveis causas dos acidentes.

A realidade dos acidentes de trinsito estd relacionada diretamente as caracteristicas
locais, tanto fisicas quanto de comportamento da populacdo. Estudos de acidentes de transito ndo
podem ser copiados e precisam levar em consideracdo a realidade local para que possam ser
eficientes. A coleta de fatores contribuintes para acidentes de transito no Brasil pode fornecer
informacdes desconhecidas at€é o momento e permitir uma visdo mais realista desta situacao,
bem como, permitir as acOes de intervencdo mais eficientes e a oportunidade de melhoria na
seguranca vidria do pais.

Cumpre mencionar que, a empresa Aruand iniciou no ano de 2012 uma campanha de
prevencdo de acidentes de transito junto com o Departamento Estadual de Transito, Agéncia
Reguladora de Servico Estadual-ARSAM e o SEST SENAT, bem como com a Quirino
(seguradora). Com a conexao desses stakeholders para a capacitacdo continua, a empresa
conseguiu reduzir consideravelmente o indice de acidentes em 30% do valor projetado para ano
2017.

Para a empresa Aruand a busca pela redu¢do do indice de acidentes € de suma
importancia para o crescimento da sua imagem no mercado. As melhorias certamente poderdo ser
observadas na redu¢@o dos custos com acidentes e também com uma confianga maior do cliente,
sem prejuizo do aumento do resultado econdmico, onde novos investimentos e projetos poderao

ser feitos.
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