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RESUMO

O objetivo desta pesquisa é realizar uma analise dos motivos que levaram policiais militares a
se envolverem em acidente de transito com viaturas do 22° Batalhdo de Policia Militar,
durante a jornada de trabalho, no periodo de 2010 a 2012. A questdo do acidente de transito
envolvendo viatura tornou-se de grande importancia para a Policia Militar de Minas Gerais,
tendo-se em vista que, na visdo humanista, cabe a organizacdo militar adotar medidas de
seguranga para a preservacdo da integridade fisica do individuo, amenizando-se desta forma,
provaveis sequelas que podem advir do acidente e, pela visdo empresarial, a organizacao
militar avalia os prejuizos financeiros em decorréncia do afastamento do policial para as
atividades laborativas durante certo periodo de tempo. Trata-se de uma pesquisa descritiva
para a qual foi realizada uma pesquisa de campo, com aplicagdo de questionarios aos policiais
militares que sofreram algum tipo de acidente de transito, durante a jornada de trabalho no
periodo compreendido entre 2010 a 2012. A partir da analise dos dados e informacdes obtidas
na pesquisa que 97% dos policiais militares que se envolveram em acidente de transito
durante jornada de trabalho com viatura quatro rodas ndo estavam utilizando o cinto de
seguranca, 30% estavam em deslocamento prioritario para atendimento de alguma ocorréncia
ou cobertura a outra viatura, 58% dos acidentes ocorreram na segunda metade da jornada de
trabalho, 82% dos motoristas que credenciaram para conduzirem viaturas ndo fizeram
posteriormente nenhum tipo de treinamento para a conducdo defensiva. Sobressai desta
pesquisa que 0os motivos que levaram os condutores de viatura a se envolverem em acidente
de transito foram: a falta de treinamento, a jornada de trabalho prolongada para os motoristas
e 0 proprio ato inseguro praticado pelos policiais militares que deixaram de observar preceitos
de seguranca no transito, como por exemplo, excesso de velocidade e/ou a ndo utilizacdo do
cinto de seguranca. Esse resultado evidenciou a necessidade de incluir no treinamento policial
bésico, técnicas de conducdo da viatura, revezamento de motoristas durante a jornada de

trabalho e instrucdes diarias sobre seguranca no transito.

Palavras-chave: Ato inseguro. Acidente de transito. Acidente de trabalho. Jornada de trabalho.

Absenteismo



ABSTRACT

The objective of this research is to carry out an analysis of the reasons that led military police
to get involved in traffic accident with vehicles of the 22nd military police battalion, during
the workday, during the period from 2010 to 2012. The issue of traffic accident involving the
vehicle has become of great importance to the military police of Minas Gerais, having in mind
that, in the humanist vision, it is up to the military organization to adopt security measures to
preserve the physical integrity of the individual, reducing in this way, likely sequels that can
arise from accident and, by business vision, the military organization evaluates the financial
losses as a result of police clearance for labor activities during certain period of time. It is a
descriptive research that was carried out a field research, with application of questionnaires to
the military police who have suffered some sort of accident, during the workday in the period
2010 to 2012. This research is that why car drivers to get involved in a traffic accident were:
the lack of training, the extended workday to motorists and the very act insecure practiced by
military police who failed to observe safety regulations in transit, as for example, speeding
and/or failure to use seatbelts. It is concluded from the analysis of the data and information
obtained that 93% of the military police who were involved in a traffic accident during the
workday with four-wheel vehicle were not using seatbelts, 30% were in priority shift for any
occurrence or other car coverage, 58% of accidents occurred in the second half of the
workday, 82% of drivers who qualify to drive cars did later any kind of defensive driving
training. This result showed the need to include in the basic police training, vehicle driving

techniques, relay drivers during the workday and daily statements about traffic safety.

Keywords: Act insecure. Traffic accident. Accident at work. Workday. Absenteeism.
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1 INTRODUCAO

Constitui-se tema desta pesquisa, 0 acidente de transito envolvendo viaturas do
22° Batalhdo de Policia Militar (22° BPM), no periodo de 2010 a 2012, tendo-se por analise 0s
motivos que ocasionaram o acidente e reflexos decorrentes no absenteismo.

A questdo do acidente de transito tras um impacto téo relevante para a sociedade,
que atualmente tem sido motivo de ampla discussdo no cenario nacional e internacional.

A Organizacéo das Nacdes Unidas, por exemplo, aprovou em dezembro de 2005,
a Resolucdo 60/2005, que trata da busca de melhorias na seguranca no transito. A mencionada
resolucdo classifica a situacdo mundial como critica e faz recomendagcfes no sentido de
aumentar a seguranca (ONU, 2005). O documento delibera sobre a importancia de haver
acOes das diferentes esferas de governo juntamente com outras organizacbes néo
governamentais na busca da constante melhoria do transito.

Nesta perspectiva, foram verificados 0s possiveis motivos que levam os
condutores de viatura a se envolverem em acidente de transito e ap0s o acontecimento deste
sinistro, avaliar os reflexos no indice de absenteismo da unidade. Delimitou-se o tema aos
acidentes de transito ocorridos nos anos de 2010 a 2012, envolvendo viaturas policiais
militares do 22° BPM localizado em Belo Horizonte.

Para tanto, se definiu como objetivo geral deste trabalho verificar as causas de
acidentes de transito com viaturas durante jornada de trabalho no 22° BPM. Especificamente
pretende-se:

a) identificar os eventos de acidente de transito envolvendo os policiais militares

lotados no 22° BPM no periodo de 2010 a 2012,

b) analisar os motivos pelos quais os policiais militares se envolveram em

acidente de transito;

c) identificar os reflexos decorrentes do acidente de trénsito no grau de

absenteismo da unidade.

Justifica-se este estudo por estar em consonancia com a campanha lancada pela
Organizacdo das Nacgdes Unidas (ONU), que considera 2011 a 2020 a década mundial de
prevencdo de mortes no transito. Em outro aspecto, verifica-se que existe considerado indice
de acidentes de transito envolvendo viaturas do 22° BPM e diante deste quadro pretende-se

diagnosticar fatores que favorecam a ocorréncia destes acidentes, bem como correlaciona-los
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com o impacto nos indices de absenteismo daquela unidade policial, detectando-se
pontualmente as principais causas e quais medidas a serem adotadas para dirimir a
consecucdo de tais sinistros. Ressalta-se ainda que o tema da pesquisa € consideravelmente
escasso na organizacao policial militar, havendo poucas abordagens sobre o assunto, portanto,
se estabelece um contexto favoravel a realizacdo do estudo.

O questionamento diretor da pesquisa refere-se a indagacéo sobre quais motivos
corroboram para a ocorréncia do acidente de transito envolvendo viaturas do 22° BPM?

Em analise primordial, elaborou-se como hipdtese bésica que a jornada de
trabalho prolongada e a tenséo da atividade policial contribuem para a ocorréncia do acidente
de tréansito.

Quanto as hipoteses secundarias, elaboraram-se duas vertentes:

a) se policiais militares do 22° BPM praticam ato inseguros ao conduzir viaturas
policiais entdo maiores possibilidades de lesdes e/ou afastamento das
atividades laborativas;

b) se policiais militares ndo recebem maior treinamento adequado para a
conducdo das viaturas entdo maiores as possibilidades de acidentes de
transito.

Quanto a metodologia, trata-se de uma pesquisa descritiva, de natureza
quantitativa, para a qual foi realizada uma pesquisa de campo com aplicacdo de questionarios.
Como técnica de pesquisa, utilizou-se da pesquisa documental e bibliografica. Esta ultima
teve como énfase uma abordagem contemporadnea das teorias que discorrem sobre o
absenteismo, asseveradas por Couto (1988), Masi (1999), Marras (2000) e Chiavenato (2010),
acidente de trabalho baseadas nas obras de Dela Coleta (1991), Dessler (2003) e Chiavenato
(2010), acidente de transito corroborada basicamente com as obras de Salim e Carvalho
(2002), Moreira (2008) e por fim, as teorias sobre treinamentos fundamentadas nas obras de
Dessler (2003), Chiavenato (2010) e Gil (2010).

As teorias acima mencionadas encontram-se interligadas com o0s preceitos
legislativos nacionais e documentos normativos da organizacao policial militar.

Para a compreensdo deste tema, este trabalho foi dividido em seis se¢des, sendo a
primeira, estruturada a partir desta introducdo, que contextualizou o tema proposto para a

pesquisa e propiciou uma visdo geral do estudo.
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A segunda secdo trata-se das teorias de base, insculpida nos arcabougos tedricos a
cerca das definicGes e vertentes sobre absenteismo, acidente de trabalho, acidente de transito e
treinamento.

Na terceira secdo, encontra-se a tematica do estudo, que descreve um breve
historico do 22° BPM, portfélio de servigos motorizados desta unidade, jornada de servico e
possiveis causas que corroboram com a ocorréncia do acidente de transito.

Na quarta se¢do é detalhada a metodologia utilizada para desenvolvimento da
pesquisa.

A quinta secdo tras por escopo, a analise dos resultados da pesquisa através dos
dados estatisticos obtidos pela aplicacdo de questionarios a cerca da tematica deste estudo.

A sexta secdo tece as conclusdes obtidas do trabalho e as sugestes consequentes.
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2 COMPREENSAO SOBRE ACIDENTE DE TRABALHO, ACIDENTE DE
TRANSITO, TREINAMENTO E ABSENTEISMO

Nesta secdo serdo apresentados conceitos e definicdes sobre acidente de trabalho,
acidente de transito, treinamento e absenteismo, com o objetivo de concatenar ideias acerca
dos temas, e relaciona-las na caracterizacdo do objeto de pesquisa a ser verificada na secéo 3.

Neste sentido foram selecionadas obras contemporaneas para a realizacdo de uma

abordagem recente sobre 0s temas.

2.1 Acidente de Trabalho

Acidente de trabalho, em termos mais técnicos e dentro de um conceito
organizacional € definido por Zocchio (1971, p. 16, apud DELA COLETA, 1991), como

sendo:

Tomando um conceito mais técnico, poder-se-ia considerar os acidentes de trabalho
como “[...] .todas ocorréncias ndo programadas, estranhas ao andamento normal do
trabalho, das quais poderdo resultar danos fisicos e/ou funcionais ao trabalhador e
danos materiais e econdmicos a empresa”.

Dela Coleta (1991) menciona ainda que:

Popularmente entende-se por acidente toda ocorréncia imprevista, com pequena
probabilidade de aparecimento, que ndo esteja sob o dominio da pessoa,
desencadeado rapidamente, provocando significativas perdas para o individuo
(DELA COLETA, 1991, p. 16).

A Organizacdo Mundial de Saude (OMS) define acidente de trabalho como um
fato ndo premeditado do qual resulta dano considerdvel. Neste mesmo pensamento,
Chiavenato (2010) menciona que o “National Sofety Concil” define acidente de trabalho
como uma ocorréncia numa série de fatos que, sem intencdo, produz lesdo corporal, morte

e/ou dano material.
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Ressalta-se ainda, que diante do arcabougo de definicbes sobre acidentes de
trabalho, Chiavenato (2010) resume tal definicio como sendo um fato subito, inesperado,
imprevisto e ndo premeditado ou desejado.

Em outra abordagem, acidente de trabalho dentro de um contexto legislativo
previsto no artigo 19 da Lei n. 8 213 de 24 de julho de 1991 é definido como:

Acidente do trabalho é o que ocorre pelo exercicio do trabalho a servigo da empresa
ou pelo exercicio do trabalho dos segurados referidos no inciso VII do art. 11 desta
Lei, provocando lesdo corporal ou perturbacdo funcional que cause a morte ou a
perda ou reducdo, permanente ou temporaria, da capacidade para o trabalho
(BRASIL, 1991).

Destaca-se, que acidente de trabalho esta relacionado a algum tipo de lesdo fisica
sofrida pelo trabalhador que poderd incapacitad-lo temporaria ou permanentemente para o
exercicio de suas funcdes. Neste sentido, Chiavenato (2010), menciona que em pesquisa
realizada pela Organizacdo Mundial de Satde (OMS), demonstra que no Brasil ocorrem em
média cerca de 1000 (mil) acidentes por dia, proporcionando 370.000 (trezentos e setenta) mil
acidentes por ano.

Outro aspecto abordado por Chiavenato (2010) diz respeito quanto a classificagdo

dos acidentes, conforme exposto em:

Acidente sem afastamento: Apo6s o0 acidente a pessoa continua trabalhando e sem

qualquer sequela ou prejuizo consideravel. Acidente com afastamento: E o acidente

que provoca o afastamento da pessoa do trabalho. Pode ser classificado em:

a) incapacidade temporaria: Provoca a perda temporéria da capacidade para o
trabalho e cujas sequelas se prolongam por um periodo menor do que um ano;

b) incapacidade parcial permanente: Provoca a reducéo parcial e permanente para o
trabalho e cujas sequelas se prolongam por periodo maior do que um ano; [...]

) incapacidade permanente total: Provoca a perda total em carater permanente da
capacidade de trabalho (CHIAVENATO, 2010, p. 478).

Em raciocinio continuo, Chiavenato (2010) entende que entre os fatores de
classificacdo dos tipos de acidentes, existem alguns elementos que irdo propiciar condi¢oes

para a ocorréncia destes sinistros, dentre eles se destacam:

[.-]

3. A condigdo de inseguranca: é a condicdo fisica ou mecanica existente no local, na
maquina, equipamento ou instalacéo [...]

4. O tipo de acidente: é a forma ou modo de contato entre o agente do acidente e 0
acidente e o acidentado, ou resultado desse contato como batidas, tombos,
escorregdes, choques, etc.

5. O ato inseguro: é a violacdo de procedimento aceito como seguro, ou seja, deixar
de usar equipamento de protecdo individual, distrair-se ou conversar durante o
servico [...] (CHIAVENATO, 2010, p. 481).
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Dentro dos elementos que propiciam as condicGes para a ocorréncia dos acidentes,
destacam-se duas causas basicas para ocorréncia do sinistro no ambiente de trabalho que, em

conformidade com Chiavenato (2010) s&o:

As condices inseguras e os atos inseguros. 1. Condigdes inseguras: constituem as
principais causas dos acidentes no trabalho. Incluem fatores como: equipamento sem
protecdo. Equipamento defeituoso. Procedimentos arriscados em maquinas ou
equipamentos [...]

2. Atos inseguros: {...}. Trabalhar em velocidade insegura, ndo usar procedimentos
seguros [...] (CHIAVENATO, 2010, p. 482).

Nota-se que 0 autor menciona que as condigdes inseguras sdo as principais causas
que corroboram para o grande nimero de acidente de trabalho, mas, além destas condi¢des,
existem também, aquelas que sdo provocadas pelo préprio trabalhador quando deixam de
observar preceitos minimos de seguranca.

Em abordagem semelhante Dela Coleta (1991) destaca que os diversos segmentos
da sociedade envolvidos com o problema dos acidentes de trabalho, tais como, trabalhadores,
empresarios e técnicos em seguranca, creditam a ocorréncia do sinistro como aquelas
causadas por caracteristicas negativas dos préprios trabalhadores como (descuido, desatencao,
brincadeira, despreparo e incapacidade).

Além da parcela de culpa dos trabalhadores, Dela Coleta (1991) destaca também,

as ocorréncias de acidentes decorrentes de outros fatores tais como:

Decorrente do ambiente perigoso e hostil a que estdo submetidos (como maquinas
velhas e perigosas, falta de manutencgdo, trabalho pesado e insalubre), como um
subproduto da interagdo homem-méaquina, como algo inevitavel associado ao destino
e azar de cada um, ou por Ultimo, como decorréncia natural da maneira de viver do
povo brasileiro, do jeito brasileiro de viver, enfim da cultura de nosso povo que néo
valoriza a prevencdo, o cuidado, a seguranca e a pessoa humana envolvida no
trabalho (DELA COLETA, 1991, p. 17).

Em abordagem divergente, Dela Coleta (1991), acredita que os acidentes de
trabalho no Brasil chegam a mais de um milh&o por ano e ndo aos milhares como acredita
Chiavenato (2010).

Esta divergéncia numérica se deve ao fato de Chiavenato (2010) entender como
verdadeiros, os dados estatisticos oferecidos pela OMS, sem questiona-los, enquanto que Dela

Coleta (1991), questiona estes dados mencionando que:

A confiabilidade das estatisticas & disposi¢do é muito baixa em virtude de uma série
de fatores envolvendo a ndo-declaracdo de acidentes ocorridos no meio rural € no
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lar, a comunicacdo pouco frequente dos casos leves, restringindo-se o registro
muitas vezes somente aos casos graves que demandam necessidade de intervencgéo
médica e afastamento do servico, e o temor dos empregados a comunicacdo de
acidentes sofridos, uma vez que muitas empresas adotam represalias aos
multiacidentados (DELA COLETA, 1991, p. 16).

Outro aspecto que Dela Coleta (1991) destaca, é o fato de que em uma

organizagéo existem diferente tipos de trabalho e ressalta:

E por demais conhecido de todos que em uma organizacao qualquer existe marcante
diferenca nos tipos de trabalho e nas tarefas que sdo executadas em cada um dos
departamentos, comportando enormes diferencas entre uma se¢do e outra no
ambiente de trabalho, seja fisico, psicologico ou social. Esses fatos, atuando
conjuntamente ao prdprio tipo de material utilizado nos diferentes setores, acabam
por determinar niveis de risco de valores diferente em cada local, em cada
departamento da organizacdo em questdo (DELA COLETA, 1991, p. 47).

Em ideias complementares aos autores citados nesta subsecdo, Dessler (2003)
contribui asseverando que 0s acidentes ocorrem por trés razdes principais, sendo a primeira,
provocada pelo acaso, a segunda pelas condicGes inseguras de trabalho e a terceira, as ac6es
inseguras por parte dos funcionarios.

Ressalta-se que Dessler (2003) apesar de considerar, 0 acaso, como sendo uma
das trés principais razdes para a ocorréncia do acidente, aquele, € descartado dos estudos do
autor, por entender que os acidentes ocorridos pelo acaso fogem ao controle da administracéo
e, portanto, ndo ha estudo aprofundado sobre este fendmeno.

Desta forma, Dessler (2003) concentra seus estudos acerca das condicdes de

inseguranca e nas a¢des inseguras para a ocorréncia de acidentes e menciona:

As condi¢Bes de inseguranca sdo as principais causas de acidentes. Algumas
condigBes inseguras sdo: Equipamento sem protecdo. Equipamento defeituoso.
Estoque inseguro: acimulo ou sobrecarga. Iluminacdo inadequada: ofuscamento ou
luz insuficiente. Ventilagdo inadequada [...] (DESSLER, 2003, p. 283).

Quanto ao aspecto de ac¢des inseguras Dessler (2003) menciona que:

As pessoas também causam acidentes e ninguém conhece um método infalivel para
eliminar acdes inseguras como: arremessar materiais. Operar ou trabalhar em
velocidades inseguras- muito rapido ou muito devagar. Mover cargas de maneira
inadequada (DESSLER, 2003, p. 286).

Destaca-se do pensamento de Dessler (2003), as terminologias utilizadas
“condi¢des de inseguranca e acdes inseguras” que possuem grande semelhanca como as que

Chiavenato (2010) utiliza para abordar as principais causas de acidentes.
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Ainda, sobre as condigdes de inseguranca, Dessler (2003) destaca e associa outras
causas relacionadas ao acidente de trabalho mencionando que algumas questfes s&0 menos

6bvias porque tém relacdo com a psicologia do ambiente de trabalho e revela:

Um pesquisador examinou as audiéncias oficiais sobre acidentes fatais sofridos por
trabalhadores nas plataformas de petréleo do setor britanico do Mar do Norte. Esse
estudo e outros semelhantes indicam que varios aspectos psicologicos do ambiente
de trabalho podem contribuir para a execucdo de agBes inseguras. Pressdes para
concluir o trabalho rapidamente, funcionarios estressados e clima de pouca
seguranca [...], contribuem para a ocorréncia de acidentes (DESSLER, 2003, p. 283).

Em abordagem complementar, Dessler (2003) ressalta ainda, que os horéarios de

trabalho e a fadiga, também, afetam as ocorréncias de acidentes, conforme menciona:

Geralmente, o nimero de acidentes ndo é muito alto durante as primeiras cinco ou
seis horas de trabalho, mas, depois desse periodo os indices de acidentes disparam.
Isso se deve em parte a fadiga e em parte ao fato de que os acidentes ocorrem com
mais frequéncia no turno da noite (DESSLER, 2003, p. 283).

Dentro das caracteristicas e dos conceitos apresentados nesta subsecdo sobre
acidente de trabalho, destaca-se que ha varias modalidades de acidentes e que a grande
maioria deles é ocasionada por falha humana.

Na subsecéo seguinte apresentar-se-a uma abordagem especifica sobre acidente de

transito que em alguns casos podem ser considerados como acidentes de trabalho.

2.2 Acidente de Transito

Para compreensdo da terminologia acidente de transito, muitos autores analisam
separadamente a conceituacdo de acidente e, em posterior abordagem, a conceituacdo de
transito, para que ao final da andlise, entenda o significado amplo da terminologia acima
mencionada.

Desta forma, conforme ja visto, a Organizacdo Mundial de Saude define acidente
“[...] como um evento independente do desejo do homem, causado por forca externa, alheia,
que atua subitamente (de forma inesperada) e deixa ferimentos no corpo e na mente” (OMS,
2005).
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O Codigo de Tréansito Brasileiro define transito como sendo “[...] a utilizacdo das
vias por pessoas, veiculos e animais, isolados ou em grupos, conduzidos ou ndo, para fins de
circulagéo, parada, estacionamento e operagéo de carga ou descarga” (BRASIL, 1997).

Em pesquisa realizada pelo Instituto de Pesquisa Economia Aplicada (IPEA), no
ano de 2006, sobre os impactos sociais e econdmicos dos acidentes de transito nas rodovias
brasileiras, 0 mencionado instituto acrescenta no arcabouco tedrico da pesquisa que acidente
pode ser considerado um evento ndo intencional que produz ferimentos ou danos (IPEA,
2006).

Além da definicdo de acidentes, o IPEA (2006) insere também, as seguintes

defini¢des que irdo corroborar para compreensdo desta subsecgéo:

Acidente de transporte é todo acidente que envolve um veiculo destinado, ou
usado no momento do acidente, principalmente, para o transporte de pessoas ou
mercadorias de um lugar para o outro [...]

Via publica (via de transito, estrada, rodovia ou rua) é a largura total entre dois
limites de propriedade de todo o terreno ou caminho aberto ao publico, quer por
direito, quer por costume, para a circulacdo de pessoas ou bens de um lugar para
outro [...]

Pedestre é toda a pessoa envolvida em um acidente, mas que no momento em que
este ocorreu ndo estava viajando no interior ou sobre um veiculo a motor, trem em
via férrea, bonde, veiculo de tracdo animal ou outro veiculo, ou sobre bicicleta ou
animal. Incluem-se entre os pedestres as pessoas com cadeira de rodas (inclusive as
motorizadas), carrinhos de bebés [...] (IPEA, 2006, p.25).

Com base nas definicdes de acidente, bem como os conceitos sobre via publica e
pedestre, o IPEA (2006, p. 24) define acidente de transito como “todo acidente com veiculo
ocorrido na via publica”.

Ressalta-se que os dicionarios da lingua portuguesa definem veiculo como sendo
qualquer meio de transporte, portanto, veiculos motorizados ou nédo, de tracdo animal ou até
mesmo o proprio animal podem ser considerados como veiculo se a finalidade for transportar.

Neste sentido, Silva (1992, apud Lima, 2007), associa 0s conceitos de acidentes
com o0s conceitos de transito e define que “acidente de transito é todo acontecimento
inesperado, inevitavel ou ndo intencional de que resultem danos pessoais e/ou materiais e para
cuja ocorréncia tenha contribuido um ou mais veiculos em circulacdo na via publica”.

Em abordagem semelhante Lima (2007) destaca que:

A Regulamentagdo Bésica Unificada de Tréansito (RBUT) — um decreto de 03 de
agosto de 1993 que dispde sobre a execucdo do Acordo sobre Regulamentacdo
Bésica Unificada de Tréansito, entre Brasil, Bolivia, Argentina, Chile, Paraguai, Peru
e Uruguai de 29 de setembro de 1992 — assim conceitua acidente de transito:
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“considera-se acidente de transito qualquer fato que produzir dano em pessoas ou
coisas como consequéncia da circulacdo dos veiculos” (LIMA, 2007, p. 25)

Percebe-se, portanto, que a condicdo fundamental para a caracterizacdo de um
acidente de transito, esta estritamente relacionada ao local de sua ocorréncia que, no caso,
necessariamente deva ocorrer em via publica e ainda, que o mencionado acidente envolva
pelo menos um veiculo.

Em outra abordagem, o IPEA (2006) destaca também que:

O acidente de transito é uma realidade objetiva, que adquire expressdo no
pensamento e nas agBes daqueles que o vivenciaram mais diretamente, seja na
condigdo de vitimas, ou de parentes e amigos destas, ou ainda na de agentes
institucionais, de atendimento, socorristas e de observadores circunstanciais (IPEA,
2006, p.25).

Destaca-se do pensamento acima que no cenario atual, o nimero de acidentes de
transito € muito grande no pais e, portanto, iniUmeras pessoas sofrem ou ja sofreram com as

consequéncias deste sinistro.

2.2.1 Vertentes sobre o transito

Reduzir os acidentes de transito no cenario mundial tem sido um grande desafio

para todos, o problema é tdo grande que Moreira (2008) menciona:

A ocorréncia de acidentes de trafego é considerada, hoje, uma questdo prioritaria de
salide publica. Em 1999 o total de mortes causadas por estes acidentes alcangou o
nono lugar no total de mortes do planeta. A previsdo da Organizacdo Mundial da
Salde para 2020 revela um salto para o terceiro lugar (MOREIRA, 2008, p. 41).

Do contexto anunciado por Moreira (2008), o mencionado autor complementa:

As reflexdes sobre os problemas do transito no Brasil e no mundo revelam, através
de diversos prismas, pontos de contato entre as diferentes realidades e necessidades
de continentes, paises e localidades. A imagem da caética situacdo mundial, onde
acidentes de transito matam um milh&o e duzentas mil pessoas todos 0s anos,
representa para a humanidade flagelo s6 compardvel as grandes guerras
(MOREIRA, 2008, p. 41).
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Nota-se que a questdo de acidente de transito tem sido algo preocupante para
Organizacdo Mundial de Saude devido as grandes proporcdes e frequéncias com que estes
acidentes ocorrem no mundo.

Em pesquisa mais aprofundada, o IPEA (2006) busca entender as causas e
circunstancias que levam as ocorréncias de acidentes no transito e, como forma de melhor
entendé-las e posteriormente aplicar os conhecimentos obtidos em agdes que viabilizem a
reducdo do acidente de trénsito, 0 mencionado instituto classifica seu estudo em duas
abordagens, a primeira sobre a anatomia do acidente e a segunda sobre a morfologia do
acidente.

Quanto a anatomia do acidente, o IPEA (2006, p.26) o conceitua como sendo “a
estrutura basica desse acidente, na procura das partes, da estrutura associada ao evento”.

Em relacdo ao seu estudo, o IPEA (2006) entende que:

Por estudo da “anatomia de um acidente de transito” entende-se a analise desse
evento singular, para conhecer os componentes basicos, separadamente; a estrutura
de cada parte e os aspectos que lhe sdo inerentes, numa perspectiva pontual,
instantanea, de forma estatica - a ocorréncia “fotografada” (IPEA, 2006, p. 26).

Destaca-se da definicdo que para amplitude do entendimento da anatomia de um

acidente de transito estdo assim definidos:

A anatomia de um acidente de transito, assim entendida como a identificacdo dos
componentes basicos, compreende:

* a(s) pessoa(s) envolvida (s) — feridos, mortos e pessoas sem ferimento algum;
incluindo-se pedestres e transeuntes que venham a participar do acidente;

* o(s) veiculo(s) envolvido(s) — parcial ou totalmente destruidos; com pequenos
problemas ou, ainda, sem dano algum;

* a via e 0 ambiente — mobiliario, bens e propriedades publicas e privadas, além da
via e seus equipamentos complementares, bem como as condi¢Bes climéticas,
iluminacgdo, vegetacdo e tudo o0 mais que compde o ambiente;

* 0 aparato institucional e os aspectos socioambientais — legislagéo, fiscalizacdo
e gestdo da circulacdo de bens e pessoas e administracdo da via e de seu entorno,
bem como as “regras” nao escritas e ndo oficiais aceitas pela maioria dos usuarios,
que venham a fazer parte de cultura regional e que possam influenciar nos acidentes
(IPEA, 2006, p. 26).

Ressalta-se que para cada componente basico que compde a anatomia do acidente
de transito, o IPEA (2006) faz uma abordagem pormenorizada, visando entender em todos 0s
aspectos o que ocorreu, ndao s6 no momento do acidente, mas também, seus antecedentes e 0s
fatos posteriores. Portanto, como forma de compreender de que maneira é aplicado o estudo

da anatomia do acidente, dar-se a como exemplo, o componente basico, denominado pessoa.
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No estudo realizado pelo IPEA (2006), existem alguns fatores que merecem

destaque na observacdo do ser humano, conforme se menciona abaixo:

Assim, das pessoas emergem as condiges socioecondmicas — idade, sexo, nivel de
escolaridade, profissdo, etc. Numa perspectiva de decurso de tempo, pela busca de
informacBes sobre as circunstancias “antes e depois” do acidente, mapeiam-se
acontecimentos como as condi¢Oes de resgate e os impactos decorrentes —
gravidade das sequelas, 6bito a posteriori, etc. (IPEA, 2006, p. 26).

Destaca-se como componente basico as pessoas, pois, alguns autores entendem
que o ser humano é o principal fator quando se trata de acidente de transito como asseverava
Bezerra, Cordeiro e Ferreira (2003, apud PAGNO, 2004), conforme descrito:

[...] afirmam que, além do funcionamento e da estrutura fisica do transito, deve-se
levar em consideracdo quem participa dele, suas individualidades, seus interesses e
sua postura perante o0 mundo. Alguns nimeros também responderiam prontamente a
davida: em diversas Conferéncias Mundiais foi constatado que o comportamento do
motorista é o principal fator responsavel por acidentes de transito (PAGNO, 2004, p.
22).

Quanto a morfologia do acidente, o IPEA (2006) o conceitua e o0 interpreta como

sendo:

O estudo da “morfologia de um acidente” ¢ campo de pesquisa que vai além da
descricdo das formas dos acidentes, buscando explicar as conexdes existentes entre
os diversos elementos, considerando a dindmica do acidente, visualizando-o em uma
dimensdo temporal, estudando as forgas atuantes durante o periodo em que o
acidente ocorreu, os materiais, sua resisténcia e deformacéo, incluindo-se o que se
poderia chamar de “fisiologia dos materiais”. Por exemplo, a identificacdo de
elementos, fraturas e anélises que indiquem a causa de um dano (pneus e rodas
danificados, relacionando o vinculo do dano com a peca) — se a suspensdo de um
veiculo ficou danificada antes ou depois de um acidente sdo investigacdes que se
situam no campo morfoldgico do acidente (IPEA, 2006, p. 27).

Diante dos conceitos e pensamentos apresentados sobre acidentes de transito,
destaca-se, a grande preocupacdo gque 0S autores possuem quanto ao grande numero de
ocorréncias deste sinistro, pois, este evento ocasiona perdas de vidas, que sao

incomensuraveis, além de trazerem grandes traumas e prejuizos para a sociedade.
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2.2.2 Acidente de transito como acidente de trabalho

Em pesquisa realizada na Regido Metropolitana de Sdo Paulo, (RMSP) e Regido
Metropolitana de Belo Horizonte, (RMBH), sobre satide e seguranca no ambiente de trabalho,
Salim e Carvalho (2002), demonstram os seguintes dados (TAB. 1).

TABELA 1
Acidente de trabalho de profissionais do setor de transporte, segundo ocupacdo - Regido
Metropolitana de S&o Paulo- 1997-1999 - Regido Metropolitana de Belo Horizonte - 1998-
2000.

. RMSP RMBH
Ocupacéo
Casos % Casos %
Motorista de Caminhdo e Similares 2.427 37,13 835 29,38
Motorista de Transporte Coletivo 1.177 18,01 391 13,76
Motociclista/Motoboy 1.161 17,76 688 24,21
Cobrador de Transporte Coletivos 549 8,40 208 7,32
Motorista sem Especificacdo 453 6,93 288 10,13
Motorista de Carro-Forte/Furgéo 267 4,08 32 1,13
Motorista de Carro de Passeio/ Particular 220 3,37 49 1,72
Outros 193 2,95 112 3,94
Condutor de Transporte Coletivo Sobre Trilhos 90 1,38 - -
Motorista de producao/Teste - - 188 6,62
Total 6.537 100,00 2.842 100,00

Fonte: SALIM; CARVALHO, 2002, p. 34.
Nota: Sinal convencional utilizado: dado numérico igual a zero ndo resultante de arredondamento.

Conforme a TABELA 1, percebe-se que a quantidade de acidente de trabalho
envolvendo a classe de motoristas, envolvidos em acidentes de transito, apresentou na RMBH
0 nimero de 2.842 no periodo de 1998 a 2000.

Em termos de ocorréncias de acidentes envolvendo os demais condutores de
veiculo o site vias seguras divulga as informacdes acerca de acidente de transito ocorridas em
Belo Horizonte entre os anos de 2004 a 2008, demonstrando-se o crescente numero de
acidentes desde o ano de 2004 até 2008.

Destaca-se da TABELA 2, conforme se vé adiante, o grande namero de vitimas

fatais e de ndo fatais ocorridas no ano de 2008.
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TABELA 2
Posicdo comparativa do acidente de transito -2004-2008
Item 2004 2005 2006 2007 2008
Total de vitimas de acidentes * 17.004  17.636 18.209 20.055  20.799
N. de vitimas ndo fatais 15.972 16.831 17.420 19.082 19.675
N. de vitimas fatais ** 217 177 210 227 273
N. de atropelamentos 3.581 3.552 3.335 3.127 3.136
Frota de veiculos de BH 821.753 862.917 931.287 1.020.465 1.107259
Taxa de Mortalidade/10.000 veiculos 2,64 2,05 2,25 2,22 2,47

Fonte: PBH, 2009; BHTRANS, 2009.
Notas: PBH: (Prefeitura de Belo Horizonte). BHTRANS:(Empresa de Transportes e Transito de Belo
Horizonte). (*) Inclui vitima fatal, ndo fatal e ndo informada. (**) Vitimas que morreram no local do

acidente.

Nota-se que na medida em que a frota de veiculos de Belo Horizonte foi

crescendo ao longo dos anos analisados, o total de vitimas de acidentes também se elevou,

principalmente, no que tange as vitimas ndo fatais.

A TABELA 2 demonstra que o universo de acidentes na capital possui elevados

nameros.

Dentro dos dados estatisticos apresentados acima pode existir varios fatores que

corroboraram para a ocorréncia do acidente de transito, dentre eles deve-se considerar:

a)

b)

c)

d)

Luz

Esté ligada as condicdes de iluminagdo, pois a intensidade da luz afeta a nossa
capacidade de ver (ofuscamento) ou [...]. Quando for o caso de luz solar [...].
Tempo

Esté ligado as condi¢Bes atmosféricas:

Chuva- torna a pista escorregadia e dificulta a visibilidade [...]. Neblinal...]
Estrada/via

Devemos nos adequar as condi¢Bes da estrada, levando sempre em consideracdo
as curvas, faltas de acostamento, tipo de pavimento, buracos, 6leo na pista,
lombadas, falta de sinalizacéo [...]

Trénsito

As condigBes de tréansito interferem no modo de dirigir, sobretudo porque existe
a presenga de outros condutores que sofrem as mais diversas interferéncias,
consequentemente comportam-se de maneiras diferentes [...].

e) Veiculo [...] (REIS, 1999, p. 22).

Além das circunstancias adversas que influenciam no acidente de transito,

conforme citadas por Reis (1999), deve-se mencionar ainda, o fator humano, caracterizado

pela pratica do ato inseguro que fora demonstrado na subsecao 2.2 desta pesquisa.
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Em linhas gerais, Chiavenato (2010) menciona que o ato inseguro é caracterizado
pela falha humana em exercer errbnea ou inadequadamente certos preceitos que dariam ao
individuo maior seguranca.

Neste sentido, Gadret, (1969 apud REIS, 1999) demonstram que os condutores de

veiculo frequentemente praticam atos inseguros, conforme exposto:

Os motoristas, de um modo geral, cometem as seguintes falhas:

a) imaginam que os demais condutores fardo o correto; ndo precisam de margem
para emergéncia.

b) ndo prestam a devida atencdo ao que se passa na pista a 100 ou 200 metros
adiante. Frequentemente, 0s motoristas, ao se aproximarem de uma situacdo
confusa no trafego soam sua buzinas e mantém a velocidade ao invés de a
reduzirem até que se aclare o panorama do trafego.

€) uma outra falha é o fato de alguns motoristas “empurrarem” grande grupos de
pedestres de tal maneira que chega a promover tumultos e acidentes (GADRET,
1969, apud REIS, 1999, p. 15).

Neste aspecto, observa-se mais uma vez que o fator humano tem sido
preponderante no que se refere aos fatos motivadores para a ocorréncia destes acidentes. Por
um lado, percebe-se a falta de responsabilidade do condutor de veiculo com a prépria
seguranca e a seguranca de terceiros, por outro lado, nota-se a possibilidade do acidente
ocorrer face a caréncia de habilidades técnicas e/ou treinamento que poderiam evitar o

sinistro.

2.3  Treinamento

Como ja visto, o acidente de trabalho pode ocorrer dentro de varios aspectos e
circunstancias, que variam desde um ambiente hostil e naturalmente perigoso, até a
inobservancia de medidas de seguranca que contribuem para o acidente.

Quanto a ndo observacdo de medidas que previnem o acidente, Dessler (2003) e
Chiavenato (2010), perceberam que o0 ato inseguro se destaca como sendo uma das principais
causas de acidente, sendo que, 0 mencionado ato, estd necessariamente relacionado a falha
humana.

Ocorre que, uma das variaveis que caracterizam a falha humana pode estar
estritamente relacionada com a falta de treinamento do empregado para aprimoramento e

desenvolvimento de suas atividades.
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Treinamento, conforme definicdo do dicionério online de portugués significa “o
ato de treinar, treino” e treinar possui o significado de adestrar, habituar, acostumar e
exercitar.

No contexto empresarial da conceituagdo de treinamento, Dessler (2003) define o
tema como sendo o conjunto de métodos usados para transmitir aos funcionarios novos e
antigos as habilidades necessarias para o desempenho do trabalho.

J& Chiavenato (2010), amplia a definicdo de treinamento asseverando que:

Modernamente, o treinamento é considerado um meio de desenvolver competéncias
nas pessoas para que se tornem mais produtivas, criativas e inovadoras, a fim de
contribuir melhor para os objetivos organizacionais e se tornarem cada vez mais
valiosas (CHIAVENATO, 2010, p. 366).

Em abordagem com ideias complementares a de Chiavenato (2010), a definicéo

de treinamento é trazida por Gil (2010) como sendo:

Conjunto de experiéncias de aprendizagem centradas na posicdo atual da
organizacdo. Trata-se, portanto, de um processo educacional de curto-prazo e que
envolve todas as acdes que visam deliberadamente ampliar a capacidade das pessoas
para desempenhar melhor as atividades relacionadas ao cargo que ocupam ha
empresa (GIL, 2010, p. 122).

Destaca-se do pensamento de Dessler (2003) que o treinamento visa propiciar ao
treinado, as habilidades necessarias para desempenho de suas fungdes. Quanto aos
pensamentos de Chiavenato (2010) e Gil (2010), ambos os autores superam as ideias de
Dessler (2003) e dao ao treinamento uma definicdo mais abrangente, mencionando que além
das habilidades para o exercicio das atividades, o treinamento permite o crescimento das
pessoas e das organizacoes.

O treinamento se constitui em importante fundamento para o sucesso das
empresas, através dele advém-se o conhecimento e a praticidade na execucdo de determinada

tarefa. Neste contexto Chiavenato (2010) menciona que:

E as organizacgbes mais bem-sucedidas investem pesadamente em treinamento para
obterem um retorno garantido. Para elas, treinamento ndo é despesa, mas um
precioso investimento, seja na organizacdo como nas pessoas que nela trabalham
(CHIAVENATO, 2010, p. 366).

Observa-se que 0s gastos realizados com o treinamento propiciam as organizacées
ganhos futuros, que possam advir da qualidade de prestacdo do servico do profissional e/ou

reducdo de gastos em outros setores em decorréncia da capacitacdo de seus funcionérios.
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Quanto ao aspecto de se investir nas pessoas, Chiavenato (2010) alerta sobre o

fato de que:

As pessoas constituem o principal patriménio das organizacfes. S0 as pessoas que
fazem as coisas acontecer. Que conduzem o0s negdcios, produzem os produtos e
prestam os servigos de maneira excepcional. Para conseguir isso, é imprescindivel o
treinamento e o desenvolvimento das pessoas (CHIAVENATO, 2010, p. 366).

Pessoas treinadas ampliam suas capacidades e habilidades tornando-se, portanto,
valiosas para as organizacoes.

Chiavenato (2010) menciona ainda, que o treinamento é orientado para o presente,
focalizando o cargo atual e buscando melhorar aquelas habilidades e competéncias
relacionadas com o desempenho imediato do cargo.

Outro aspecto de suma importancia abordado por Chiavenato (2010), diz respeito
sobre o entendimento de aprendizagem, que segundo o autor, significa uma mudanca no
comportamento da pessoa atraves da incorporagdo de novos habitos, atitudes, conhecimentos,
competéncia e destrezas.

Observa-se que treinamento e aprendizagem sao terminologias similares utilizadas
pelo autor que indicam um processo reciproco, onde, a metodologia de treinamento leva ao
aprendizado e o aprendizado indica a constante necessidade de treinamento para a obtencéo
da exceléncia profissional.

Neste aspecto Chiavenato (2010) discorre que treinamento € um processo ciclico e
continuo composto de quatro etapas, conforme se apresenta abaixo:

1- Diagnéstico. E o levantamento das necessidades ou caréncias de treinamento a
serem atendidas ou satisfeitas.

2- Desenho. E a elaboragéo do projeto ou programa de treinamento para atender as
necessidades diagnosticadas.

3- Implementagdo. E a execugdo e conducao do programa de treinamento.

4- Avaliagdo. E a verificagdo dos resultados obtidos com treinamento.
(CHIAVENATO, 2010, p. 368).

Nota-se, portanto, a importancia e a necessidade da organizacdo estar sempre
realizando o processo ciclico do treinamento para que possa manter sempre atualizada, a
capacidade e habilidade profissional de seus funcionarios.

Em relacdo a primeira etapa de treinamento que se refere ao diagndstico,
Chiavenato (2010), discorre também, sobre a importancia de se fazer certos levantamentos e
pesquisas internas para detectar qual a caréncia de treinamento aquela organizacdo necessita e

neste sentido complementa:
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Necessidade de treinamento sdo as caréncias de preparo profissional das pessoas, ou
seja, a diferenca entre 0 que uma pessoa deveria saber e fazer e aquilo que ela
realmente sabe e faz. Significam um descompasso entre o que deveria ser e 0 que
realmente é. Uma necessidade de treinamento é uma area de informacdo ou de
habilidades que um individuo ou grupo precisa desenvolver para melhorar ou
aumentar a sua eficiéncia, eficacia e produtividade no trabalho. Na medida em que o
treinamento focaliza essas necessidades e caréncias e as elimina, ele se torna
benéfico para os colaboradores, para a organizacdo e, sobretudo para o cliente
(CHIAVENATO, 2010, p. 368).

Com ideias comuns sobre a necessidade de diagnosticar as caréncias de

treinamento das organizagdes, GIL (2010) revela que:

Costuma-se definir diagnéstico de necessidade de treinamento-DNT- como o
processo que tem como objetivo identificar as caréncias de individuos e grupos para
a execugdo das tarefas necessarias para o alcance dos objetivos da organizagio (GIL,
2010, p. 123).

Em raciocinio continuo, o mencionado autor discorre que o diagnostico de

necessidade de treinamento se desenvolve em trés niveis, a saber:

1- anélise organizacional: consiste na identificacdo dos niveis de eficiéncia e
eficacia da organizacdo, a fim de determinar as formas de treinamento que
poderdo contribuir para sua elevacgdo.

2- analise das tarefas: consiste na identificacdo das atividades que compdle as
tarefas bem como dos requisitos pessoais necessarios para seu desempenho
eficaz.

3- analise dos recursos humanos: consiste na identificacdo, junto aos empregados,
dos niveis de conhecimento, habilidades e atitudes requeridas para a execucéo
das tarefas que executam (GIL, 2010, p. 124).

Destaca-se do pensamento de Gil (2010), que a primeira etapa é definida como
sendo a analise organizacional que ira verificar a eficiéncia e eficacia da organizacdo e ap0s
esta analise, escolher a melhor forma de treinamento, enquanto que, Chiavenato (2010),
aborda a primeira etapa de treinamento como sendo aquela caracterizada pelo diagnéstico da
necessidade de se treinar.

Nota-se que, embora ambos 0s autores adotem terminologias diferenciadas para se
destacar etapas no diagnéstico da necessidade de treinamento, percebe-se que em relacdo a
metodologia existe grande semelhanca.

Quanto ao primeiro nivel de diagnostico de necessidade de treinamento abordado

por Gil (2010), ressalta-se que:
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A analise organizacional por si s6 ja possibilita o diagnostico de certas necessidades
de treinamento. 1sso mediante a obtencdo de dados que constituem indicadores de
necessidades, tais como:

[...] baixa produtividade, [...] avarias frequentes em equipamentos e instalacgdes, [...]
elevando ndmero de acidentes, [...] absenteismo, etc. (GIL, 2010, p. 125, grifo
N0SS0).

Verifica-se, que o elevado nimero de acidentes e o indice de absenteismo, além
de serem grandes preocupacfes para as organiza¢des, também, servem como indicadores para
se diagnosticar a necessidade de treinamento.

Em outro aspecto, Gil (2010) entende que o treinamento pode assumir varias
modalidades segundo se considere a clientela, a finalidade, o momento e o local.

Em relacdo a finalidade de treinamento, Gil (2010), ressalta:

O treinamento pode voltar-se para o conteldo ou para o processo. No primeiro caso,
enfatiza a aquisicdo de conhecimento. No segundo, volta-se para a mudanca de
atitudes e o desenvolvimento das relagdes interpessoais. Também se verificam
treinamentos mistos, voltados tanto para o contelldo quanto para o processo (Gil,
2010, p. 131).

Constata-se mais uma vez a importancia do treinamento que ndo sé torna a pessoa
mais habilidosa para execucdo de suas atividades, como também, provoca a mudanca de
atitude em suas acgoes.

Perpassada as etapas de diagnostico das caréncias de treinamento, cabe as
organizagdes elaborarem o cronograma de execucdo das atividades e, neste sentido, Gil
(2010) relata que:

A execugdo de treinamento centra-se na relacdo entre instrutor-treinando. Os
instrutores podem ser pessoas da propria organizacdo ou de fora, especialistas ou
experientes em determinada &rea ou atividade, que transmitem suas instrugdes de
maneira organizada aos treinandos. Os treinandos poderdo ser pessoas situadas em
qualquer nivel da organizagdo, de quem se espera que adquiram os conhecimentos,
habilidades e atitudes requeridas para o desempenho de suas atribui¢des (GIL, 2010,
p. 139).

Percebe-se que € de suma importancia que o treinamento seja ministrado por
profissionais qualificados, que possuam o conhecimento teorico e pratico para capacitar 0s
treinandos.

Nesta secdo buscou-se a compreensdo e entendimento pormenorizados dos
conceitos de absenteismo, acidente de trabalho, acidente de transito e treinamento, com o
proposito de correlaciona-los entre si e demonstrar a possibilidade de existéncia do acidente

de trabalho, na modalidade acidente de transito, em decorréncia da falta de treinamento que,
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por consequéncia, pode afetar o grau de absenteismo no 22° BPM, conforme se vera na se¢éo

seguinte.

2.4 Conceito de absenteismo

Absenteismo ou ausentismo, como alguns autores denominam, caracteriza-se, em
linhas gerais, pela falta do trabalhador ao servico, seja por questdes justificadas ou nao.

Os dicionéarios da lingua portuguesa definem o termo absenteismo que é derivado
do absentismo, como sendo a terminologia utilizada para designar as auséncias dos
trabalhadores no processo de trabalho ou estudantes nas escolas, seja por falta ou atraso,
devido a algum motivo interveniente.

Segundo o dicionério Priberam da Lingua Portuguesa, a terminologia de
absenteismo traduzida para o francés significa “Absentisme” que é o mesmo significado da
palavra absentismo que por extensdo significa habito de ndo comparecer, de estar ausente
(PRIBERAM, 2012).

Em termos técnicos voltados para as organizacdes, Marras (2000), define
absenteismo como sendo o tempo de trabalho perdido quando os empregados néo

comparecem ao trabalho.

Absenteismo é o montante de faltas no trabalho, assim como, atrasos e saidas
antecipadas durante um determinado periodo. Dependem de fatores intrinsecos e
extrinsecos ao trabalho, que podem ser doencas, acidentes, responsabilidades
familiares e problemas com transportes (MARRAS, 2000, p. 57).

Na mesma linha de pensamento, Chiavenato (2010), complementa que o

absenteismo:

E a frequéncia e/ou duracio de tempo de trabalho perdida quando os colaboradores
ndo comparecem ao trabalho. O absenteismo constitui a soma dos periodos em que
os colaboradores se encontram ausentes do trabalho, seja por falta, atraso ou algum
motivo interveniente (CHIAVENATO, 2010, p. 88).

Portanto, abstrai-se do exposto citado anteriormente, que em termos abrangentes,
0 absenteismo se caracteriza pela falta ou atraso do trabalhador ao servigo, ou ainda de sua

saida antecipada do local de servico seja por qualquer motivo.
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2.4.1 Determinantes teéricos sobre absenteismo

Entendido a definicdo de absenteismo, percebe-se que dentro de sua terminologia
existem alguns fatores determinantes que poder&o influenciar o contexto de uma organizacao,
como por exemplo, a frequéncia do tempo de trabalho perdido em detrimento da auséncia do
trabalhador.

Neste sentido, Chiavenato (2010), menciona que o absenteismo constitui a soma
dos periodos em que os colaboradores se encontram ausentes do trabalho, seja por falta, atraso
ou algum motivo interveniente.

Chiavenato (2010) menciona ainda que algumas organizagdes adotam, inclusive,
uma férmula para calcular o indice de absenteismo, conforme demonstrado abaixo:

Total de pessoas/horas perdidas
indice de Absenteismo = X 100
Total de pessoas/horas de trabalho

Nota-se que a formula acima citada é calculada em horas para poder incluir ndo sé

as faltas, mas também, os atrasos conforme menciona Chiavenato (2010):

Para calcular o custo total das auséncias, podem-se incluir todos os dias de trabalho
perdidos, por qualquer motivo (dias de afastamento por férias, doenca, maternidade,
acidente de trabalho e licencas de toda a espécie). Ou entdo calcular as chamadas
presencas pobres, que incluem apenas aquelas auséncias que os empregados podem
controlar pessoalmente (como faltas ou atrasos por motivos particulares,
perfeitamente evitaveis) (CHIAVENATO, 2010, p. 88).
Conforme citado acima, percebe-se que o0 absenteismo se caracteriza por varios
fatores, tais como, as doencas, acidentes e licencas, porém, aléem destes, Chiavenato (2010)

destaca ainda:

As causas e consequéncias das auséncias foram intensamente estudadas através de
pesquisas que mostram que o absenteismo é afetado pela capacidade profissional das
pessoas e pela sua motivagdo para o trabalho, além de fatores internos e externos ao
trabalho (CHIAVENATO, 2010, p. 88).

Quanto a capacidade profissional das pessoas, Chiavenato (2010) faz alusdo aos
principais motivos que podem reduzir a assiduidade ao trabalho e que estdo estritamente
ligados a fatores tais como doencas e acidentes, enquanto que os fatores de cunho
motivacionais estdo interligados pela pratica das organizacdes em recompensar a assiduidade

e punir ao absenteismo.
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Em outro aspecto, Couto (1988) destaca que 0 absenteismo causa varios

problemas para as organizagdes, e neste sentido menciona:

Sdo varios os problemas causados pelo alto indice de absenteismo nas empresas,
entre eles podem ser citados: Se o trabalho é em série, a auséncia de um trabalhador
pode prejudicar toda a série. Aumenta o custo da Previdéncia Social, com repasse
das despesas para todos os seguimentos da sociedade. O absenteismo se auto-
alimenta (COUTO, 1988, p. 21).

Na mesma linha de pensamento, quanto ao fato do absenteismo trazer sérios

prejuizos para as organizacdes, Chiavenato (2010) destaca:

Uma pesquisa mostrou que os custos do absenteismo de funcionérios de seguradoras
americanas com salario médio de US$ 9, 21 (dolar) por hora foram estimados em
US$ 876.859 por ano, ou seja, US$ 1.096 anuais por empregado. Cada pequena
reducdo nos indices de absenteismo pode trazer razoavel economia para a
organizacdo (CHIAVENATO, 2010, p. 89).

Couto (1988) destaca ainda, que dos diversos tipos de absenteismo existentes,

como, por exemplo, o legal, o voluntario e o por doenca, este ultimo € o mais importante.

O mais importante é o por doenca, devido principalmente, ao volume de auséncias
que acarreta, e ao fato de ser, para 0 empresario, um indice sobre o qual ndo se pode
estabelecer previsdo precisa. As causas mais comuns do absenteismo por doenca séo
aqueles sobre os quais 0 meédico do trabalho ndo pode ter participacdo ativa na
selecdo do pessoal como: gripe, diarreia, acidente fora e no trabalho (COUTO, 1988,
p. 22).

Destaca-se do pensamento de Couto (1988) que este autor entende que oS

acidentes fora ou no trabalho compBe o grupo de absentas da modalidade doenca,

diferentemente de Chiavenato (2010) e Marras (2000) que entendem a doenca como uma

modalidade de absenteismo e o acidente de trabalho como outra modalidade.

Outro aspecto a ser observado, refere-se ao fato de Couto (1988) mencionar que 0

absenteismo € decorrente de um ou mais dos seguintes fatores causais: fatores do trabalho,

fatores sociais, fatores culturais, fatores de personalidade, fatores de doenca e neste sentido

destaca-se:

Fatores de doenca: os acidentes externos ao trabalho ocupam um dos primeiros
postos entre fatores de doenca, principalmente no Brasil, em que grande parte da
forca de trabalho tem entre 18 e 35 anos. Os acidentes de trabalho também pesam
bastante nas auséncias (COUTO, 1988, p. 23).
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Observa-se nesta passagem, que Couto (1988) mais uma vez incorpora 0S
acidentes ocorridos no trabalho ou fora dele, como casos de absenteismo na modalidade
doenca.

Em complemento aos aspectos determinantes do absenteismo, Masi (1999)

entende que:

Atualmente o absenteismo é visto ndo s6 como auséncia de corpo, mas também,
como a auséncia da mente. N&o basta estar longe da empresa para deixar de pensar
no trabalho e nem basta a presenca fisica na empresa para caracterizar que a pessoa
esteja trabalhando (MASI, 1999, p. 311).

Neste sentido, verifica-se que as organizaces devem elaborar medidas efetivas
que corroborem para a participacdo ativa de seus trabalhadores, pois, ao contrario, mesmo que
o trabalhador esteja fisicamente presente no ambiente de trabalho, nédo significa dizer que ele

esteja mentalmente, conforme demonstra Masi (1999):

Enquanto as direcGes de pessoal, empacadas na velha logica da linha de montagem,
continuam teimosamente a economizar de forma estlpida os minutos de parada e a
controlar eletronicamente os cartdes de ponto, milhdes de trabalhadores dedicados a
tarefas de natureza mental podem estar improdutivos com a cabeca, embora estejam
presentes na empresa com seus corpos (MASI, 1999, p. 311).

Nota-se que o autor faz severa critica quanto a forma em que as empresas adotam
para controlar seus empregados e, diante desta critica, Masi (1999) sugere que na organizacao
criativa, o absenteismo ndo é mais um fato fisico, mas um fato psiquico; ndo pode ser
combatido com controles disciplinares, mas com o 6cio e a motivacao.

Neste aspecto, observa-se que Masi (1999) diferentemente de Chiavenato (2010),
entende que o absenteismo ndo pode ser combatido com controles disciplinares, mas sim, com
medidas que as empresas devam adotar para trabalhar a parte mental de seus empregados,
dando-lhes alguns momentos de tranquilidade para relaxarem durante a jornada de trabalho e
ao mesmo tempo trabalhando questfes motivacionais.

Ressalta-se que embora Chiavenato (2010), também acredita que as organizacdes
devam desenvolver fatores motivacionais como forma de reduzir o absenteismo, da mesma
forma, a mencionada organizacdo também tem que adotar medidas punitivas para combater o
absenteismo.

Do exposto acima, destaca-se que o absenteismo acarreta grandes prejuizos

financeiros para as organizacbes e que o0 absenteismo decorre de varios fatores e
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circunstancias, tais como aqueles que sdo previsiveis e legais (licenga maternidade, folga e
férias) e os imprevisiveis como doengas e atrasos.

Destaque especial dar-se-a a modalidade de absenteismo decorrente do acidente
de trabalho, que conforme visto nesta subsecdo, refere-se a uma das mais frequentes
circunstancias que acarretam o absenteismo, portanto, abordar-se-4 na subsecdo sequente o

contexto de acidente de trabalho.
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3 O ACIDENTE DE TRANSITO ENVOLVENDO VIATURA POLICIAL DO 22°
BPM

Nesta secdo tem-se como objetivo associar os acidentes de transito ocorridos com
viaturas do 22° BPM com os possiveis motivos causais e ainda fazer uma reflexdo sobre os
absenteismos decorrentes destes acidentes, correlacionando os conceitos abordados na se¢do
anterior com abordagens especificas da atividade policial militar, sobretudo, daquelas
desempenhadas no 22° BPM.

Antes, porém, para melhor compreensdo do tema, sera realizada uma breve
abordagem situacional sobre o0 22° BPM, constando dados bésicos referentes a sua articulacéo
operacional, as atividades motorizadas desempenhadas com suas respectivas jornadas de

trabalho e o acidente de trénsito envolvendo policiais militares.

3.1 Breve histérico do 22° BPM

O 22° BPM esté localizado na regido sul de Belo Horizonte, situado na avenida
Artur Bernardes nimero 1367, bairro Santa Lucia.

A unidade policial € responsavel pelo policiamento em parte da regido centro-sul,
parte da leste e parte da regido oeste de Belo Horizonte, area de grande densidade
populacional.

Dentro de sua responsabilidade territorial, destacam-se como principais
aglomerados, o Morro das Pedras, o Morro do Papagaio, Vila Cafezal, Alto Vera Cruz e
Taquaril, que apresentam baixos indices de desenvolvimento humano. Por outro lado, a
unidade realiza também, o policiamento em bairros com grande poder aquisitiva, tais como,
Belvedere, Mangabeiras, Sdo Bento, Santa Lucia, Cidade Jardim e Serra.

O batalhdo é responsavel ainda por realizar o policiamento em grandes corredores
e polos geradores de trafego, tais como, as avenidas, Senhora do Carmo, Raja Gabaglia,
Andradas, Prudente de Morais parte das avenidas Amazonas, Afonso Pena e Bardo Homem
de Melo.
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Possui quatro companhias com responsabilidade territorial®, e uma companhia de
recobrimento que atua em toda &rea da unidade, conforme se demonstra adiante:

a) 1232 Companhia Tatico Movel (Cia TM)

Situada na sede da unidade, atua em toda area de responsabilidade territorial do
22° BPM fazendo o policiamento nos principais pontos criticos dos bairros das companhias,
tais como, aglomerados, Zonas Quentes de Criminalidade (ZQC)? e grandes corredores.

b) 1242 Companhia de Policia Militar Especial (1242 Cia PM Esp)

Situada na rua Yucatd, nimero 70, bairro Sdo Pedro, a mencionada companhia é
responsavel pelo policiamento em parte da zona centro-sul de Belo Horizonte. Atende aos
bairros, Sdo Pedro, Santo Antonio, Cidade Jardim, Vila Paris, Luxemburgo, Coracao de Jesus,
Santa LUcia, Sdo Bento, Morro do Papagaio, Conjunto Santa Maria e Belvedere.

c) 125% Companhia de Policia Militar Especial (1252 Cia PM Esp)

Situada na rua Oscar Trompowski, nimero 1396, bairro Grajal, a mencionada
companhia € responsavel pelo policiamento em parte da regido oeste de Belo Horizonte.
Atende aos bairros, Grajau, Gutierrez, Nova Granada, Jardim América, Alto Barroca, Morro
das Pedras, Prado, Calafate e Nova Suissa.

d) 1272 Companhia de Policia Militar Especial (1272 Cia PM Esp)

Situada na rua Trifana, ndmero 839, bairro Mangabeiras, a mencionada
companhia é responsavel pelo policiamento em parte da regido centro-sul de Belo Horizonte.
Atende aos bairros, Mangabeiras, Sion, Serra, Cruzeiro, Carmo, Cafezal, Comiteco e
Anchieta.

e) 1282 Companhia de Policia Militar Especial (1282 Cia PM Esp)

Situada na rua Caravelas, nimero 811, bairro Saudade, a mencionada companhia
é responsavel pelo policiamento em parte da regido leste de Belo Horizonte. Atende aos
bairros, Taquaril, Alto Vera Cruz, Vera Cruz, Jonas Veiga, Saudade, Esplanada, Pompeia,

Santa Efigénia, S&o Lucas, Novo Sdo Lucas, Paraiso e Baleia.

! Responsabilidade territorial: é o principio pelo qual os Comandos Regionais, Unidades e fracdes de execucio
operacional, a partir de uma delimitacdo geogréfica definida, sdo responséveis pela execucdo das atividades de
policia ostensiva em seus esfor¢cos iniciais. Este principio impde aos comandantes territoriais constante
acompanhamento do fenémeno criminal, atribuindo-lhes, em grau sucessivo, a responsabilidade perante o
escaldo imediatamente superior, de prestar informacfes, anuncios e, em caso de rompimento da malha
protetora, solicitar apoio ou recobrimento (MINAS GERAIS, 2010, p. 59).

2 Zonas quentes de criminalidade sdo definidas a partir do diagnéstico estatistico realizado sobre a incidéncia
criminal de determinada localidade. Desta forma, onde houver muita incidéncia criminal, esta localidade sera
definida como ZQC.
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3.2 Portfolio de servico do 22° BPM

Em conformidade com a Resolucdo n. 4.185 de 18 de dezembro 2011 de 18 de
dezembro de 2011, alterada pela Resolucdo 4212, de 22 de maio de 2012, ambas do
Comando Geral da Policia Militar de Minas Gerais, a Primeira Regido de Policia Militar (12
RPM), que é a regido responsével pelo policiamento da capital mineira, estabeleceu para suas
unidades subordinadas, dentre elas 0 22° BPM, as seguintes modalidades de policiamento

motorizado.
QUADRO 1
Portfélio de Servicos das Unidades de Execucdo Operacional e da Corregedoria
Portfélio de Servico do 22° BPM Conceitos dos Portfdlios
Patrulha de Atendimento Comunitario (PAC) A PAC é o tradicional instrumento de patrulhamento®,

em que uma dupla de policiais militares atua no
processo motorizado em veiculo de quatro rodas. {...}

Motopatrulha A Motopatrulha é integrada por um policial militar,
utiliza a motocicleta como veiculo policial, {...}.

Base Comunitaria (BC) e Base Comunitaria Mdvel | A Base Comunitaria ou a BCM é um servico
(BCM) preventivo prestado por uma equipe de policiais-
militares para aplicacdo do “policiamento orientado
para o problema”{...}.

Patrulha de Prevencdo Ativa (PPA) A PPA ¢é uma equipe PM motorizada, em veiculo de
quatro rodas, integrada por 02 (dois) policiais
militares, destinada a atuar de forma preventiva,
através da alternédncia entre permanéncia em pontos-
base (PB) e a realizacdo de deslocamentos.{...}.

Patrulha de Prevencdo & Violéncia Doméstica (PPVD) | A Patrulha Prevencdo & Violéncia Domeéstica é uma
equipe PM, em veiculo de quatro rodas, integrada por
02(dois) policiais militares, que prestam servico de
prote¢do a vitima real ou potencial, e ttm a misséo de
desestimular  acfes criminosas no  ambiente
domiciliar.{...}

Patrulha de Policiamento Escolar A patrulha de Policiamento Escolar utiliza-se de um
veiculo de quatro rodas, integrada por 01 (um) ou 02
(dois) policiais militares e atua com base em cartéo-
programa®, em estabelecimentos de ensino, {...}.

Patrulha de Operacdes (POp) A POp é uma equipe integrada por 03(trés) policiais

® patrulhamento: atividade mével de observagao, fiscalizagdo, reconhecimento, protecdo ou mesmo de emprego
de for¢a, desempenhada pelo PM no posto. (MINAS GERAIS, 2010, p. 66);

* Cartéo-programa trata-se de um cartdo impresso que contém uma sequéncia de enderecos e horérios em que o
policial militar deve passar e/ou permanecer durante o turno de servico.
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militares que utiliza um veiculo quatro rodas e atua nas
subareas® das  Companhias PM, com o
desenvolvimento de operagdes policiais{...}

Grupo Especial de Policiamento em Areas de Risco
(GEPAR)

O GEPAR ¢ um grupo, cujas equipes sdo integradas
por 03(trés) ou 04(quatro) policiais militares em
veiculos quatro rodas, com emprego em areas de risco,
aglomerados/vilas, {...}

Patrulha de Prevencdo e Reacdo a Assaltos a Bancos
(PRABan)

A PRABan ¢é uma equipe PM, em veiculo de quatro
rodas, integrada por 03(trés) policiais militares, {...}. A
patrulha é empregada em meio urbano com o objetivo
de prevenir e reprimir ocorréncias de assaltos ou
arrombamentos a bancos, {...}

Programa Educacional de Resisténcia as Drogas e a
Violéncia (PROERD)

O PROERD consiste num esfor¢o cooperativo entre a
Policia Militar, a escola e a familia, aplicado nas
instituicbes de ensino publico e privado, {..}, se
destina a evitar que criangas e adolescentes iniciem o
uso das diversas drogas,{...}

Patrulha do Sossego

A Patrulha do Sossego utiliza-se de um veiculo de
quatro rodas, integrada por no minimo 01 (um) policial
militar,... {...} tem como objetivo efetuar atendimento
nos locais e situacfes onde haja maior incidéncia de
poluicdo sonora e perturbacao do sossego.

Grupo Especial para Prevengdo Motorizada Ostensiva
Rapida (GEPMOR)

O GEPMOR consiste no lancamento de guarnicées de
motopatrulhamento compostas por 03 (trés) policiais
militares, {..}, com a missdo precipua de dar
recobrimento ao policiamento ordinario, {...}.

Tético Mébvel (TM)

O servico TM é composto por equipes formadas com
03 (trés) policiais militares e tem como objetivo
principal o recobrimento as atividades de policiamento
nas areas de Batalhdes {...}

Patrulha Unitaria

A Patrulha Unitéria realiza o policiamento preventivo
com 01 (um) policial militar em viatura quatro rodas,
com restri¢do de empenho.{...}

Patrulha de Prevenc¢do ao Homicidio

A Patrulha de Prevencdo ao Homicidio é uma equipe
composta por 03 (trés) militares, integrantes da Equipe
Tatico-Mdvel da Unidade de Execugdo Operacional
(UEOp)®, voltada para a reducdo da incidéncia do
crime do homicidio. {...}.

Policia e Familia

O servico “Policia e Familia” consiste no emprego de
um grupo de policiais militares, devidamente
comandados e capacitados, num espaco de
responsabilidade territorial delimitado. {...}.

Patrulha do Bairro

A mencionada modalidade de policiamento tem por
finalidade fixar um policial e uma viatura para atuar
em determinado bairro como forma de possibilitar o
militar escalado a conhecer pormenorizadamente os
problemas daquele bairro

Fonte: MINAS GERAIS, 2011, p. 4.

® Subarea é a subdivisdo da &rea de um batalh&o, cuja responsabilidade territorial cabe a determinada

companhia.

® UEOp sdo batalhdes de Policia Militar que possuem responsabilidade territorial sobre determinada éarea.
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O servigo Patrulha do Bairro foi implantado recentemente, em meados do ano de
2012, pelo comandante da 12 RPM, nos batalhdes da capital mineira.

Em linhas gerais o policial militar sera uma referéncia para a comunidade local
para solucionar os problemas de seguranca publica local.

Nota-se, portanto, que o portfélio de servigo do 22° BPM, assim como das demais
unidades operacionais de Belo Horizonte é grande, contando com dezessete tipos de

policiamento motorizado.

3.2.1 Atividades desempenhadas pelo servigco motorizado da PMMG

Em uma visdo abrangente, do portfolio de servico da Policia Militar de Minas
Gerais (PMMG), destacam-se algumas particularidades no que se diz respeito a metodologia
de emprego dos servi¢os motorizados, que podem assim serem definidas:

a) Patrulhamento preventivo

Consiste em um deslocamento mais lento das viaturas pelos logradouros, a fim de
se observar detalhadamente o que se passa em torno do local patrulhado.

Conforme a Diretriz para Producdo de Servigos de Seguranca Publica n. 3 01 01,
publicada na separata do BGPM 74 de 05 de outubro de 2010, (DPSSP), que se refere ao

emprego operacional da PMMG, preconiza-se que:

O patrulhamento preventivo, decorrente de planejamento cuidadoso, com escolha de
itinerarios e locais de ponto base (PB) estabelecidos com critérios cientificos, por
intermédio da analise das informaces espaciais e temporais, inibe a oportunidade de
delinquir, interrompendo o ciclo da violéncia. {...}. Far-se-4 o patrulhamento em
velocidade compativel e com o giroflex ligado, a partir dos mapas criminais
geoprocessados, ou quando em patrulhamento preventivo, observando-se o binémio
do patrulhamento motorizado que sdo, baixa velocidade e atitude expectante dos
patrulheiros da Guarnicdo (MINAS GERAIS, 2010, p. 26).

b) Policiamento repressivo

Superada a acdo preventiva da Policia Militar, face ao acontecimento de um
crime, é designada uma viatura para ao atendimento da ocorréncia, enquanto outras ocupam
pontos estratégicos, em locais que possam abordar suspeitos relacionados ao crime cometido,
portanto, as viaturas desviam o foco da prevencdo em busca da obtencdo de éxito na prisdo do

agente que cometeu o crime.
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¢) Ponto base

Expressao policial que se refere ao ato de um policial militar parar a viatura em
local visivel, descer da viatura e realizar contatos com o publico local. Diferentemente do
patrulhamento, observa-se que os militares deixam a viatura estacionada e permanecem no
local por determinado periodo.

Neste sentido, a DPSSP n. 3 01 01/2010 preconiza que:

Néo se trata aqui de orientar procedimentos, mas de tracar orientacGes estratégicas
em nivel amplo. O patrulhamento dirigido desenvolve-se antes da ecloséo do delito,
consistindo na acdo dindmica de observacdo, vigilancia, reconhecimento de pontos
criticos, protecdo aos ambientes passiveis de atuacdo criminosa, combate as praticas
contravencionais e incursdo em antros de criminosos de alta periculosidade,
antecipando-os (MINAS GERAIS, 2010, p. 26).

Verifica-se, que 0 ponto base se da em locais mais vulneraveis ou que possuem
incidéncia criminal mais elevado que em outras localidades.

d) Operacdes policiais

Geralmente em ambito de batalhdo, as operacdes sdo desempenhadas pelas
viaturas Pop em locais definidos pelo comandante da companhia, apds consultar os indices
criminais atraves de seu analista.

A DPSSP n. 301 01/2010 preconiza que as patrulhas de operacdes:

S8o formadas por guarnicBes especializadas para atuar diretamente no
desenvolvimento das diversas operacdes policiais nas reas integradas de seguranga
publica. A atuacdo destas patrulhas deve consistir na presenga constante de
policiamento motorizado em locais estrategicamente definidos e apontados pelo
geoprocessamento. Para tanto, serdo destinadas viaturas especificas, com um efetivo
treinado para realizar as diversas abordagens, principalmente nas principais vias da
cidade, liberando as demais viaturas para o atendimento comunitario. A
ostensividade, visibilidade e a segurancga, nos corredores ostensivos, tornam-se
fatores determinantes para a efetiva atuacéo das patrulhas no processo de reducéo da
criminalidade e melhoria da sensacdo de seguranca em Belo Horizonte (MINAS
GERAIS, 2010, p. 83).

Em continua abordagem, a DPSSP n. 3 01 01/2010 define opera¢fes como sendo:

E a conjugacéo de acdes, executada por um grupo ordenado de policiais, que exige
planejamento e missdo especifica. Pode ter carater estratégico, tatico ou operacional,
administrativo ou de treinamento a ser desenvolvida por Comandos Intermediarios,
Unidades, Subunidades ou outras fracdes isoladas ou em conjunto. Pode envolver
ainda acdes conjugadas de for¢a policial-militar, combinadas com outras forgas
policiais ou militares, para o cumprimento de missdes especificas, com a
participacdo eventual de 6rgdos de apoio da Corporagdo e de 6rgdos integrantes do
sistema de Defesa Social. Exige alto grau de coordenagdo e de controle. O escaldo
superior deve ser informado frequentemente do andamento das operacfes. Os
Comandos Intermediérios e Unidades, vizinhos a &rea de operacles, devem ser
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orientados no sentido de permanecerem atentos e alertas para emprego até o final da
operacdo (MINAS GERAIS, 2010, p. 97).

Do contexto apresentado acima, pode-se exemplificar como tipo de servico

desempenhado pela POp as operacdes blitz, realizadas em grandes vias de acesso da capital.

e) Atendimento de ocorréncia

Consiste no deslocamento da viatura policial até determinado local onde foi
solicitada a prestacdo de servico da Policia Militar.

O acionamento em regra é realizado pelo namero 190, porém, existem alguns
casos em que o acionamento é realizado diretamente pelo solicitante & guarnicdo policial.

Os atendimentos das ocorréncias, por vezes, sdo solucionados no local da
solicitacdo, mas também, em muitos casos, os policiais militares tém que se deslocarem com
as partes envolvidas para as delegacias, juizados ou hospitais.

Nota-se, portanto, que a atividade de policiamento motorizado do 22° BPM é
grande e desencadeia uma série de acOes policiais que exigem constante presenca dos

policiais militares no transito.

3.3 Jornada de trabalho na atividade operacional motorizada do 22° BPM

Para melhor definir o emprego de sua tropa motorizada, o 22° BPM divide um dia
(periodo de vinte e quatro horas) em trés jornadas de servico, sendo assim definidas:

a) 12 jornada: o horario compreendido entre 07h00min as 15h00min;

b) 2%jornada: o horario compreendido entre 15h00min as 23h00min;

c) 3?jornada: o horario compreendido entre 23h00min as 07h00min.

Dentro destes trés ciclos de horarios operacionais sdo adequadas as atividades de
patrulhamento motorizado de acordo com a demanda e necessidade especifica de cada
companhia do 22° BPM.

O lancamento do portfolio de servico motorizado no 22° BPM apresenta algumas
diferencas na jornada de trabalho dos militares, que variam de sete a dez horas de trabalho

diario.
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Verifica-se, portanto, que os servicos de motocicletas possuem uma variagédo de
jornada de trabalho entre sete e oito horas, enquanto as viaturas quatro rodas apresentam uma
variacao entre oito a dez horas de emprego diario.

Os turnos de servigos bem como as modalidades de servicos motorizados sé&o
langados de acordo com a necessidade e realidade de cada companhia do 22° BPM, néo
havendo, portanto, uma padronizacéo rigida de horario de emprego operacional.

Esta flexibilidade se d& pelo fato de modalidades criminosas e incidéncias
criminais constantemente variarem de local e horério.

Destaca-se que 0s comandantes de batalhGes bem como os comandantes de

companhias devem apenas observar que:

As jornadas operacionais na PMMG serdo definidas de forma a atender as demandas
de servico (preventivo ou repressivo), correspondendo a carga horaria, jornadas e
turnos definidos em documento préprio estabelecido pelo Comando da Corporacao.
Qualquer excecdo para atendimento de peculiaridades regionais deve ser
implementada tdo somente com ordem do Comandante-Geral e, no seu
impedimento, por delegacdo, pelo Chefe do Estado-Maior (MINAS GERAIS, 2010,
p. 69).

Dentro deste contexto, 0 22° BPM lanca seu efetivo motorizado, por companhia,

conforme descrito abaixo:
a) 1232 Cia T™M
A 1232 Cia TM Esp apresentam os seguintes portfolios de servicos com seus

respectivos horarios de emprego operacional:

- TM: 1° Turno de segunda a quinta feira, de 07h30min as 18h00min; 1° Turno
de sexta-feira a domingo, de 08h30min as 18h00min; 2° Turno de segunda a
quinta feira, de 17h30min as 03h00min; 2° turno sexta feira e sabado, de
18h00min as 04h00min e no domingo de 18h00min a 01h00min,

- GEPMOR: Turno de 08 horas diarias. Lancamento de 09h30min as
17h30min,

- PPVD: Turno de 10 horas. Lancamento de 09h00min as 19h00min.
b) 1242 Cia PM Esp
A 1242 Cia PM Esp apresentam o0s seguintes portfolios de servicos com seus

respectivos horarios de emprego operacional:

- PPA: Turno de 10 horas diarias. Lancamento de 10h00min as 20h00min e de
13h00min as 23h00min,
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- POP: Turno de 10 horas diarias. Lancamento de 13h00min as 23h00min,

- GEPAR: Turno de 10 horas diarias. Lancamento de 09h00min as 19h00min e
de 19h00min as 03h00min, sendo neste periodo noturno o emprego de oito

horas,

- PROERD: Turno de 08 horas diarias. Lancamento de 07h00min as 15h00min,

de segunda a sexta feira,

- Patrulha Escolar: Turno de 07 horas diarias. Lancamento de 10h0Omin as

17h00min, de segunda a sexta feira,

- Patrulha do Bairro: Turnos de 10 horas para as 12 e 22 jornadas. Lancamento
de 07h00min as 17h00min e de 15h00min a 01hOOmin. Turno de 08 horas

para 32 jornada. Langamento de 23h00min as 07h00min,

- Motopatrulhamento: Turno de 07 horas diarias. Langamento de 10h00min as
17h00min de segunda a sexta feira.
c) 1252 Cia PM Esp
A 1252 Cia PM Esp apresentam o0s seguintes portfolios de servicos com seus

respectivos horarios de emprego operacional:

- PPA: Turno de 10 horas diarias. Lan¢camento de 07h00min as 17h00min e de
15h00min & 01h00min,

- POP: Turno de 10 horas diarias. Langcamento de 13h00min as 23h00min e de
18h00min as 03h00min, (turno de 09 horas),

- GEPAR: Turno de 10 horas diarias. Lancamento de 08h00min as 18h00min e
de 17h00min as 02h00min, (turno de 09 horas),

- PRERD: Turno de 08 horas diarias. Lancamento de 07h00min as 15h00min,

de segunda a sexta feira,

- Patrulha Escolar: Turno de 08 horas diarias. Lancamento de 07h00min as

15h00min, de segunda a sexta feira,

- Patrulha do Bairro: Turnos de 10 horas para as 12 e 22 jornadas. Lancamento
de 07h00min as 17h00min e de 15h00min a 01h00min. Turno de 08 horas
para 32 jornada. Langcamento de 23h00min as 07h00min,

- Motopatrulhamento: Turno de 08 horas diarias. Langamento de 09h00min as

17h00min de segunda a sexta feira.
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d) 1272 Cia PM Esp
A 1272 Cia PM Esp apresentam o0s seguintes portfolios de servicos com seus
respectivos horarios de emprego operacional:

- PPA: Turno de 10 horas diarias. Langcamento de 07h00min as 17h00min e de
13h00min as 23h00min,

- POP: Turno de 10 horas diarias. Lancamento de 13h00min as 23h00min,

- GEPAR: Turno de 10 horas diarias. Lancamento de 07h00min as 17h00min,
de 13h00min as 23h00min e de 23h00min as 07h00min, sendo neste periodo
noturno o emprego de oito horas,

- PRERD: Turno de 08 horas diarias. Lancamento de 07h00min as 15h00min,
de segunda a sexta feira,

- Patrulha Escolar: Turno de 08 horas diarias. Lancamento de 06h00min as

14h00min, de segunda a sexta feira,

- Patrulha do Bairro: Turnos de 10 horas para as 12 e 22 jornadas. Langamento
de 07h00min as 17h00min e de 15h00min a 01h0Omin. Turno de 08 horas

para 32 jornada. Langamento de 23h00min as 07h00min,

- Patrulha do Bairro: Turnos de 10 horas para as 12 e 22 jornadas. Langamento
de 07h00min as 17h00min e de 15h00min & 01h0Omin. Turno de 08 horas

para 32 jornada. Langamento de 23h00min as 07h00min,

- Policia e Familia: Turno de 06 horas para motopatrulhamento e viatura
unitaria de segunda feira a sdbado de 07h00Omin as 13h00min; Turno de 06

horas para Base MoOvel7 de segunda a sexta feira de 10h00min as 16h00min,

- Patrulha Unitaria: Turno de 10 horas. Lancamento de 13h00min as 23h00min.
e) 1282 Cia PM Esp
A 1282 Cia PM Esp apresentam os seguintes portfolios de servicos com seus

respectivos horarios de emprego operacional:

" Base Mével: BCM é um servico preventivo prestado por uma equipe de policiais-militares para aplicacdo do
“policiamento orientado para o problema” com o apoio da comunidade, que utiliza como referéncia uma
edificacdo policial militar ou uma viatura - tipo trailer ou van adaptados - e outros processos, tais como: a pé,
de ciclopatrulha, de motocicleta e motorizado. Tem como missdo executar o policiamento ostensivo geral
personalizado, conforme necessidade de cada comunidade para identificar, analisar e responder aos problemas
de seguranca publica e melhorar a qualidade de vida da comunidade local (MINAS GERAIS, Resolugdo 4185,
2011, p. 4).
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- PPA: Turno de 10 horas diarias. Langamento de 07h00min as 17h00min e de
13h00min as 23h00min,

- POP: Turno de 08 horas diarias. Langamento de 17h00min as 01h00min e de
18h00min as 02h00min,

- GEPAR: Lancamento de 07h0Omin as 17h0Omin, (turno de 10 horas), de
17h00min as 02h00min e 16h00min a 01hOOmin, (turnos de 09 horas) e
19h00min as 03h00min, (turno de 08 horas),

- Patrulha Escolar: Turno de 08 horas diarias. Lancamento de 14hOOmin as
22h00min, de segunda a sexta feira,

- Patrulha do Bairro: Turnos de 10 horas diarias para as 1% e 22 jornadas.
Lancamento de 07h00min as 17h00min e de 15h00min a 01h00min. Turno de
08 horas para 3? jornada. Langamento de 23h00min as 07h00min,

- Patrulha Unitaria: Turno de 10 horas diarias. Lancamento de 13h0Omin as
23h00min,

- Motopatrulhamento: Turno de 08 horas diérias. Lan¢camento de 14h0OOmin as
22h00min de segunda a sexta feira.
Ressalta-se nesta subsecdo que foram considerados o portfélio de servigo do 22°
BPM que atuam em escala operacional diretamente voltado para a sociedade, porém, se deve
destacar também, as atividades motorizadas exercidas pelos policiais militares designados
para serem motoristas do comandante de batalhdo e motoristas dos comandantes de
companhia.
Destaca-se também, que os horarios citados sdo flexiveis podendo ser alterados de
acordo com as incidéncias criminais do batalh&o.
Nota-se que a jornada de servico motorizada gira em torno de seis a oito horas

para 0s condutores de motocicletas e de dez horas para 0s motoristas de viaturas quatro rodas.

3.4 Possiveis causas de acidentes de transito com viaturas policiais

O acidente de transito ja preconizado na subsecdo 2.3 desta pesquisa, conforme

Silva (1992 apud LIMA, 2007) ¢ definido como “todo acontecimento inesperado, inevitavel
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ou ndo intencional de que resultem danos pessoais e/ou materiais e para cuja ocorréncia tenha
contribuido um ou mais veiculos em circulag¢do na via publica”.

O portfolio de servico motorizado do 22° BPM é constituido por dezesseis tipos
de policiamento distintos que sdo empregados nas quatro companhias com responsabilidade
territorial e na 1232 Cia TM de recobrimento, conforme visto na subsegéo 3.2.

As modalidades de servicos motorizadas sdo empregadas diuturnamente em
conformidade com as necessidades de cada companhia para a reducdo da criminalidade e
transmissé@o de sensacao de seguranca para a comunidade, conforme demonstrado na subsegéo
3.3.

Do exposto, verifica-se que a propensédo para a ocorréncia de acidente de transito
é muito grande, tendo-se em vista que uma das principais modalidades de prestacdo de servigo
da Policia Militar é a motorizada.

Diante do arcabouco tedrico apresentado nesta pesquisa no que se diz respeito aos
tipos de acidentes de trabalho, nota-se que, para a atividade policial, a modalidade de acidente
ocorrida no transito, apresenta-se como sendo uma das que mais contribui para os indices de
acidentes ocorridos no trabalho.

Apresenta-se a seguir possiveis causas que contribuem para a ocorréncia de

acidente de transito.

3.4.1 Atos inseguros

Os atos inseguros decorrem de uma acdo inadequada para a seguranca do
motorista, neste aspecto, Chiavenato (2010) assevera exemplificando um tipo de ato inseguro
como “trabalhar em velocidade insegura, ndo usar procedimentos seguros”.

Embora se saiba que o motorista da viatura utilize os dispositivos de luz e som,
para indicar aos demais condutores de veiculo, sua prioridade de deslocamento, ainda sim,
estes dispositivos ndo sdo suficientes para proporcionar seguranca aos policiais militares
durante o deslocamento, portanto, equivoca-se 0 motorista que exceda a velocidade
acreditando que os dispositivos supramencionados irdo produzir seguranca a guarnicdo e aos

demais cidadaos.
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Como ato inseguro destaca-se também, o fato de muitos policiais militares ndo
utilizarem o cinto de seguranca, acreditando que este dispositivo possa prejudicar determinada

acdo policial, conforme se vera mais a frente.

3.4.2 Jornada de trabalho prolongada

A subsecdo 3.3 desta pesquisa foi dedicada a jornada de trabalho exercida pelos
policias militares do 22° BPM, sendo demonstradas, que as atividades motorizadas variam
entre seis a oito horas para motociclistas e de oito a dez horas para 0s motoristas de viaturas
quatro rodas, em dias alternados e ambas as jornadas exercidas diariamente.

Verifica-se que o turno de servico prolongado, destaca-se como sendo uma das
variaveis que podem contribuir para a ocorréncia de acidente e neste sentido, Salim e

Carvalho (2002) mencionam:

Os motoristas geralmente estdo sujeitos a elevado numero de fatores adversos e
estressantes, que os tornam mais expostos a ocorréncia de acidentes do trabalho. Sdo
trabalhadores que exercem sua atividade profissional no espaco da rua, expostos a
violéncia, aos problemas urbanos e aos riscos intrinsecos de seu trabalho diuturno.
Representam, ainda, a categoria profissional mais exposta aos acidentes de transito,
que correspondem a uma das principais causas de acidentes do trabalho tipo no pais
(SALIM; CARVALHO, 2002, p. 25).

Destaca-se do pensamento de Salim e Carvalho (2002) que o acidente de transito €
um dos principais tipos de acidente de trabalho, o que corrobora, para ampliar o entendimento
ja anteriormente mencionado na secdo 2.2 sobre o conceito e 0s tipos existentes de acidentes
de trabalho.

Os autores Salim e Carvalho (2002) destacam ainda que:

E possivel afirmar que o ato de dirigir € uma tarefa altamente estressante para 0s
motoristas profissionais. Diversos sdo os fatores que predispde a salide e a seguranca
desses trabalhadores, como: jornada de trabalho, {...}, niveis de ruido dentro e fora
dos veiculos, altas temperaturas, trafego intenso, congestionamentos, relagdes com o
publico e usuérios, violéncia urbana, etc. (SALIM; CARVALHO, 2002, p. 26).

Complementando o pensamento de Salim e Carvalho (2002) e, dentro da
perspectiva de se vislumbrar a jornada de trabalho como sendo um dos fatores que contribuem

para a ocorréncia do acidente, deve-se destacar também o que Dessler (2003) menciona:
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Geralmente, o nimero de acidentes ndo é muito alto durante as primeiras cinco ou
seis horas de trabalho, mas, depois desse periodo os indices de acidentes disparam.
Isso se deve em parte a fadiga e em parte ao fato de que os acidentes ocorrem com
mais frequéncia no turno da noite (DESSLER, 2003, p. 283).

Portanto, nota-se que a varidvel jornada de trabalho € um indicador de suma

importéancia a ser considerada na ocorréncia de acidentes de transito.

3.4.3 Tensdo policial

A Policia Militar de Minas Gerais prevé no Caderno Doutrinario 01, alguns
aspectos e fatores inerentes ao policial militar relativo a sua postura fisica e mental durante o

desempenho das atividades policiais, citando as seguintes condutas:

ESTADO RELAXADO: Estado de ndo prontiddo [...] Existe distragdo com o que
estd acontecendo ao seu redor, relaxamento, pensamento disperso. Pode ser
ocasionado por cansaco, ou mesmo na crenca de que ndo ha possibilidade de
problemas. Seu estado mental estd despreparado para um eventual confronto,
aumentando consideravelmente os riscos em sua atuacao.

ESTADO DE ATENCAO: Vocé estd atento, precavido, mas ndo tenso [...]
Apresenta calma, porém mantém constante vigilancia (em 360°) das pessoas,
lugares, coisas e acBes ao seu redor [...] Percebe e avalia, constantemente, o
ambiente, atento para qualquer sinal que possa indicar uma ameaca potencial. No
Estado de Atencdo o policial estd sempre preparado para empregar acbes de
respostas adequadas, compativeis e € desta forma que um policial deve patrulhar.
ESTADO DE ALERTA: O problema ja existe e vocé esta ciente de que um
confronto é provavel [...] O Estado de alerta diminui os riscos de vocé e sua equipe
serem surpreendidas e os coloca prontos as a¢fes de resposta que a situaco exigir.
ESTADO DE ALARME: O risco é real e a reacdo instantanea é necessaria [...]
Focalize a ameaga e tenha em mente a agdo necessaria para controld-la, com
intervencdo verbal, for¢a fisica ou forca letal. Devera estar em plenas condigBes de
realizar sua defesa e a de terceiros, e apesar da urgéncia, as decisGes devem ser
racionais.

ESTADO DE PANICO: Quando o perigo se mantém por um periodo de tempo
prolongado, ou o policial enfrenta um perigo para o qual ele ndo esta preparado, o
organismo entra num processo de sobrecarga [...] O péanico é o descontrole total que
produz paralisia [...] (MINAS GERAIS, 2002, p. 17).

Destaca-se do referido manual, que policiais militares sdo condicionados, desde
sua formagao profissional, a atuarem na filosofia de conduta vigilante denominada “estado de
aten¢do”, quando a situagdo ¢ de normalidade no patrulhamento, buscando desta forma
antecipar a determinadas situacdes e/ou evitar surpresas.

Entretanto, tal postura ja evolui para o “estado de alerta ou de alarme”, quando ha

a necessidade de alguma intervencéo policial.
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Quanto ao “estado de panico”, este fator diz respeito a determinada situagdo em
que o militar entra e desespero e perde o controle da situacao.

Percebe-se também, que o “estado relaxado” ndao é o recomendado, pois, 0s
policiais militares ficam vulneraveis a possiveis situacdes que podem colocar em risco suas
vidas e de terceiros.

Portanto, evidencia-se que, 0 motorista ao conduzir a viatura militar, além de
manter sua devida atencdo para o transito, tem como obrigatoriedade e condicionamento
profissional, estar atento também, para o contexto de seguranca publica que, exige no minimo,
que o policial militar esteja no estado de atengao.

Conforme j& mencionado, as atividades motorizadas em linhas gerais consistem
na execucdo do policiamento preventiva, repressivo, ponto-base, operacfes policiais e 0
atendimento de ocorréncia via 190 ou de iniciativa. Um turno de servigo motorizado que varia
entre 06 a 10 horas, possibilita muitas vezes ao policial militar escalado perpassar por
algumas destas etapas de policiamento, ora atua preventivamente, ora repressivamente.

Ressalta-se também, que principalmente para os turnos de servicos de dez horas,
0s motoristas de viaturas podem sentir o cansaco fisico e mental inerentes ao transito e
inerentes a propria atividade policial.

Neste cenario de incerteza sobre 0 momento exato em que o policial militar atuara
em patrulhamento de baixa ou alta velocidade, pode estar o fato subito, inesperado,
imprevisto e ndo premeditado que ocasionard o acidente, conforme asseverou Chiavenato
(2010).

3.4.4 A PMMG face aos acidentes de transitos envolvendo viaturas

Compreendido o entendimento de que acidente de transito pode ser considerado
como acidente de trabalho, verifica-se que no contexto urbano diario existem varios
profissionais que trabalham diuturnamente no transito.

A TABELA 3 demonstra a frente, uma pesquisa realizada nas regides
metropolitanas de Sdo Paulo e de Belo Horizonte sobre os acidentes de transito ocorridos com

motoristas profissionais, conforme exposto por Salim e Carvalho (2002).
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TABELA3

Acidente de trabalho de profissionais do setor transporte, segundo categoria de veiculo
utilizado - Regido Metropolitana de Sdo Paulo - 1997-1999 - Regido Metropolitana de Belo

Horizonte - 1998-2000.

RMSP RMBH
Categoria de Veiculo

Casos % Casos %
Veiculo Terrestre sobre 4 Rodas 5.280 80,77 2.087 73,43
Veiculo sobre 2 Rodas 1.161 17,76 686 24,14
Condutor de Trem, Metrd, Bonde () T 1,39 53 1,86
Veiculo Aéreo 4 0,06 2 0,07
Veiculo Aquatico 1 0,02 - -
Né&o Identificado - - 14 0,49
Total 6.537 100,00 2.842 100,00

Fonte: SALIM; CARVALHO, 2002, p. 29.
Nota: Sinal convencional utilizado: dado numérico igual a zero ndo resultante de arredondamento.

Nota-se que, no periodo de pesquisa, a regido metropolitana de Belo Horizonte

atingiu a margem de 2.842 acidentes envolvendo os veiculos de transporte descritos e a tabela

seguinte demonstra as consequéncias advindas destes acidentes (TAB. 4).

TABELA 4

Acidente de trabalho de profissionais do setor transporte, segundo consequéncia - Regido

Metropolitana de Séo Paulo — 1997-1999 - Regido Metropolitana de Belo Horizonte - 1998-

2000.
o RMSP RMBH
Consequéncia
Casos % Casos %
Incapacidade temporéaria 6.253 95,66 2.738 96,34
Obito 263 4,02 85 2,99
Invalidez permanente 2L i, 0,32 19 0,67
Total 6.537 100,00 2.842 100,00

Fonte: SALIM; CARVALHO, (2002, p. 30.

Analisada a tabela acima, Salim e Carvalho (2002) diagnosticam que:

Avaliando-se as consequéncias do acidente de trabalho sofrido pelos profissionais
do setor de transporte nas duas areas estudadas, observa-se que 96% dos casos
resultam em incapacidade temporéria e uma parcela reduzida em incapacidade
permanente. Entretanto, considerando-se a consequéncia mais grave na saude do
trabalhador, que é a perda de sua vida, observa-se uma participacdo maior entre 0s
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trabalhadores acidentados residentes na RMSP do que na RMBH: 4,02% e 2,99,
respectivamente. (SALIM; CARVALHO, 2002, p. 30).

Deve-se perceber que a atividade motorizada em uma jornada de servigo
prolongada, exercida pelo motorista da viatura que, também, divide as atengdes do transito
com as do patrulhamento, sdo fortes indicadores, ainda que empiricos, de que policiais
militares sdo alvos potenciais de vitimizagao no transito.

A preocupacdo com as ocorréncias de acidentes de transito é tdo grande, que
segundo Moreira (2008), a Organizacao das NacGes Unidas (ONU) aprovou em dezembro de
2005, em assembleia geral, a Resolucdo n. 60, de 1° de dezembro de 2005, que se refere a
busca de melhorias na seguranga do transito (ONU, 2005).

Destarte, esta resolucdo recomenda aten¢do aos cinco principais fatores de risco
no transito: dirigir sob o efeito de alcool, a ndo utilizagdo do cinto de seguranga, a nédo
utilizagdo de capacete, excesso de velocidade e a falta de infraestrutura viaria, (ONU, 2005).

Verifica-se que no contexto atual as probabilidades da ocorréncia de acidentes de
transito sdo expressivas, principalmente para aqueles motoristas que trabalham em uma
jornada de trabalho prolongada.

Ressalta-se que para a atividade policial, dos cinco principais fatores de risco no
transito, citados na Resolucdo n. 60/05 da ONU, deve-se destacar os fatores referentes ao
excesso de velocidade e a ndo utilizacdo do cinto de seguranca. Tal destaque é importante,
pois, estes dois fatores sdo aqueles mais propensos a inobservancia por parte dos militares,
tendo em vista que muitas vezes os condutores da viatura podem imprimir velocidades
incompativeis para as vias e/ou ndo utilizar o cinto de seguranca visando uma acdo de
abordagem mais rapida (ONU, 2005).

Neste contexto, a PMMG preocupada com a quantidade excessiva de acidentes
envolvendo viaturas expediu em 26 de marco de 1993, a nota instrutiva nimero 16, de 26 de
mar¢o 1993, que discorre sobre tais episodios e, dentro desta grande quantidade de acidentes,

expde os seguintes casos:

a) Primeiro Caso

1) No dia 14 Mar/93, por volta das 17:20 horas, apés a realizacdo de uma operacéo
no Bairro Céu Azul, uma equipe de Blitz do BPTran, ocupando o micro-6nibus de
prefixo TPO-0126, deslocava-se pela Avenida Portugal, em direcdo ao Bairro
Planalto, com a finalidade de realizar nova operacdo na &rea. Ao alcancar o
cruzamento com a Avenida Ministro Guilhermino de Oliveira, 0 Volkswagem de
placa AO-1765 desrespeitou o sinal de "Parada Obrigatoria”, existente na sua via de
deslocamento, vindo a ocorrer um abalroamento;

2) Em consequéncia do acidente, a viatura militar capotou e o veiculo particular foi
jogado contra a placa indicadora das avenidas, ficando ambos destruidos;
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3) O mais grave, porém, foi a morte dos dois ocupantes do veiculo particular e
ferimentos nos quatorze militares que ocupavam a viatura da Corporacéo.

b) Segundo caso

1) Em 211925Mar93, na cidade de Juiz de Fora, quando se deslocava para atender
uma ocorréncia de incéndio em veiculo, a viatura de prefixo AB-018, do 7° SGl,
transitando em pista molhada e escorregadia, ao sair de uma curva, chocou-se contra
um poste de iluminagdo publica, vindo a capotar.

2) A exemplo do anterior, este causou a morte de um militar e ferimentos nos dois
outros componentes da GuBM, causando, ainda, danos generalizados no veiculo
((MINAS GERAIS, 19934, p. 5).

Para o primeiro caso, extraiu a seguinte licdo assim exposta:

a) LicOes a serem extraidas de ambos o0s casos:

1) Ocorréncia Envolvendo o TPO-0126/BPTran.

Pelos dados insertos no Relatério de Ocorréncia, depreende-se, em tese, que 0
condutor do volks foi imprevidente, ao ingressar no cruzamento, ignorando a
sinalizagdo existente na sua via de deslocamento. Todavia, é irrelevante saber quem
é o culpado pelo acidente; o que importa é que ele poderia ter sido evitado. A
preferéncia de passagem ou prioridade de transito é apenas uma decorréncia da
necessidade do bom ordenamento das vias publicas, em beneficio da seguranca, do
aumento da capacidade e da fluidez. Ndo é um privilégio de alguém, nem mesmo
um direito, como a alguns possa parecer. Ao perceber que o outro condutor ndo vai
respeitar sua preferéncia, o bom senso e a prudéncia aconselham a deixa-lo passar.
(MINAS GERAIS, 19933, p.5).

Nota-se que a legislacdo do transito vigora no sentido de estabelecer regras e
padronizar condutas de comportamentos que dinamizem a fluidez do transito, porém, o
discernimento e o bom senso devem ser observados a todo 0 momento pelos condutores a fim
de que se possa garantir maior seguranca a todos.

Ressalta-se que para 0 primeiro caso exposto acima a viatura do batalhdo de
transito ndo havia aparentemente dado causa ao acidente, sendo que, conforme relatorio do
boletim de ocorréncia foi o veiculo particular que avancgou a sinalizacdo de parada obrigatoria
e ocasionou o acidente. Porém, ressaltou Minas Gerais (1993%) que apesar das circunstancias é
prudente que guarnicdes policiais tenham em mente que as leis de sinalizacdo sdo apenas
indicadores minimos para possibilitar a fluidez no transito, mas, a seguranca na conducao
cabe a todos independente das preferéncias insculpida na legislacéo de transito.

Para 0 segundo caso, extraiu a seguinte licdo assim exposta:

L] |

2) Acidente Envolvendo a Viatura do 7° SGI

Pelo que consta dos registros relativos ao acidente, nota-se que o motorista da AB-
018 dirigia em condicdes adversas ou, no minimo, desfavoraveis. O deslocamento se
dava em pista molhada, escorregadia e ingreme. O acidente ocorreu, exatamente
quando a viatura terminava de passar por uma curva. Nesse trecho, o veiculo

desgovernou-se chocando-se contra um poste com tamanha violéncia que culminou
com 0 seu capotamento.



55

O resultado foi o pior possivel. Um dos componentes da GuBM teve esmagamento
do térax e traumatismo craniano, falecendo no local, e os dois outros sofreram
ferimentos diversos, além de danos gerais no veiculo.

A ocorréncia, para cujo atendimento deslocava-se a viatura, é considerada de baixa
prioridade, sem cunho emergencial, pelo que cabia ao respectivo condutor ater-se a
uma velocidade de seguranca.

Velocidade de seguranca pode ser entendida como aquela que permite ao motorista
uma reacdo diante do inesperado, isto €, efetuar uma manobra para ndo atingir um
obstaculo ou pedestre, ou mesmo para frear o veiculo. Enfim, permite-lhe total
controle da viatura.

Sabedor das condi¢Bes adversas, do tipo de viatura que conduzia e da prioridade da
ocorréncia, e se tivesse 0 motorista preocupagdo maior com sua propria seguranca e
a de seus companheiros, o acidente poderia ter sido evitado ou, no minimo, ndo teria
atingido proporcdes tdo desastrosas e funestas (MINAS GERAIS, 1993a, p. 5).

Apds analise destes dois casos, que na ocasido eram 0s mais recentes, a PMMG,
com intuito de conscientizar a tropa sobre a maneira de se conduzir com responsabilidade as

viaturas policiais, expediu a presente nota instrutiva e concluiu:

Os acidentes de transito, paralelamente a irreparavel perda de vidas e bens, resultam
em graves sequelas para aqueles que tiverem parentes ou amigos arrancados de seu
convivio. O envolvimento de Vir PM agrava, ainda mais, tal situagdo, pois a
sociedade, ja tdo exasperada pelos alarmantes indices de acidentes, ndo tolera a
nossa participacdo danosa entre os causadores. Imp&e-se que os condutores de todas
as viaturas sejam orientados quanto a necessidade de serem auténticos profissionais,
dirigindo com cautela, responsabilidade e, sobretudo, respeito a vida e ao patriménio
publico ou privado. Concitamos os Comandantes, independentemente do nivel em
gue se situam, a serem participes no processo de reversdo do indice de acidentes
com Vtr PM, insistindo na instrucdo, o que certamente ira minimizar os efeitos
altamente negativos que eles acarretam a Corporacdo (MINAS GERAIS, 19934, p.
7.

Destaca-se da nota instrutiva acima, a preocupacdo da PMMG em envidar
esforcos para reduzir o nimero de acidentes de transito envolvendo viaturas.

A preocupacdo com o acidente de transito perpassa por todos os niveis da
sociedade, sendo tema de debates e foruns de repercussdo nacional e internacional.

Observacdo importante é feita por Reis (1999), que faz uma comparacdo com a
frota de veiculos da capital mineira em relacdo aos nimeros de acidentes, com o nimero de

veiculos da PMMG em rela¢do as viaturas acidentadas e demonstra:

Em Belo Horizonte, em 1998, de acordo com dados registrados no DETRAN/MG,
haviam 832.261 veiculos registrados e 5.459 acidentes, representado um indice de
0,66% em relacdo aos veiculos registrados. No 8° CRPM da Policia Militar, no
mesmo periodo e municipio, haviam 847 veiculos registrados e 307 acidentes,
representado um indice de 36,25% em relacdo aos veiculos registrados,
apresentando um indice bem elevado se comparado ao de Belo Horizonte (REIS,
1999, p. 4).
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Revela-se do pensamento de Reis (1999), que na capital mineira, no ano de 1998,
0s acidentes de transito envolvendo viaturas policiais, ainda eram de proporcoes
razoavelmente grandes, embora a PMMG, ja demonstrava grande preocupacdo com tal fato,
conforme retromencionado no documento normativo denominado nota instrutiva nimero 16
de 26 de margo de 1993.

Com base nos dados de viaturas indisponiveis em decorréncia do elevando

namero de acidentes, Reis (1999) revela ainda que:

Tais acidentes com viaturas da Policia Militar contribuem para a redugdo da
capacidade de resposta das Unidades operacionais junto a demanda da sociedade,
uma vez que além de se ter o veiculo indisponivel, poderemos ter um ou mais militar
também na condicdo de indisponibilidade (REIS, 1999, p 4).

Outra importante abordagem realizada por Reis (1999) refere-se a0 comparativo
percentual que o mencionado autor realizou com a frota de veiculos da PMMG com demais
Orgéos do Estado, onde se verifica o elevado valor percentual em que a organizagéo policial

militar apresenta, conforme na TABELA 5:

TABELAS
Taxa de acidentes de transito de 6rgdos e empresas com sede em Belo Horizonte — 1999 -
jan./jun.

Orgao/Empresa Nr. Veiculo Nr. acidentes Taxa acidentes
PMMG/8° CRPM 821 152 18,51
Gabinete Militar 64 07 10,94
CEMIG 506 137 27,08
COPASA 2.052 180 8,77
Correios 378 51 13,49
Sec. Est. Fazenda 705 09 1,28
Sec. Est. Saude 430 10 2,33

Fonte: REIS, 1999, p. 35.
Nota: PMMG: Policia Militar de Minas Gerais. CRPM: Comando Regional de Policia Militar. CEMIG:
(Companhia Energética de Minas Gerais). COPASA: Companhia de Saneamento de Minas Gerais.

Observa-se, portanto, que a taxa de acidentes envolvendo viaturas da PMMG se
destaca como sendo a segunda maior, perdendo somente para a Companhia de Saneamento de
Minas Gerais (COPASA), porém, Reis (1999) ressalta que de acordo com aquela empresa

60% de seus acidentes ocorrem dentro do patio quando os motoristas efetuam manobras.



57

Outro aspecto a ser observado, através dos dados apresentados nesta tabela,
refere-se ao fato de que, possivelmente, o grande nimero de acidentes com viaturas, esteja
estritamente relacionado com os atos inseguros praticados pelos policiais militares, conforme
apresentados na subsecdes 2.2, item 3.4.1 e, com a tens&o policial militar durante a jornada de
trabalho, conforme apresentado no item 3.4.3 desta secdo.

Quanto aos aspectos relativos ao excesso de velocidade e a ndo utilizagéo de cinto

de seguranca a Policia Militar destaca:

[...] além disto, a atividade operacional as vezes exige que nossas viaturas
implementem velocidades superiores a média normal das vias, 0 que aumenta o risco
de acidentes. O cinto de seguranga, ndo atrapalha a entrada em operacdo dos
militares, por ser de facil manobra e, por outro lado, aumenta a estabilidade do
militar no interior da viatura, o que facilita o seu desembarque (MINAS GERAIS,
1993b, p 2).

Nota-se que a organizagdo policial entende que, as vezes, 0 excesso de velocidade
em alguma atuacdo especifica, é aceitavel, dada a particularidade da atividade policial, porem,
quanto ao aspecto da ndo utilizagdo do uso do cinto de seguranca, que configura um ato
inseguro, a Policia Militar contraindica esta pratica indevida e deixa claro sua obrigatoriedade
de utilizacao.

1. Fica obrigatdrio, a partir de 1° de junho de 1993, o uso do cinto de seguranca por
todos os passageiros e motoristas em viaturas da Corporacao;
2. As Unidades deverdo providenciar a instalacdo de cinto nas viaturas que ainda
ndo dispdem, bem como providenciar limpeza das existentes;
3. As vantagens do uso do cinto de seguranca deverdo ser levadas a tropa durante as
instrucdes intensiva e extensiva. E importante que todos absorvam esta imposicao

como algo positivo. "O CINTO PODE REALMENTE SALVAR SUA VIDA".
(MINAS GERAIS, 1993b, p.2).

Ocorre que muitos policiais militares possuem equivocada percepc¢do de que ao se
utilizar o cinto de seguranca, este dispositivo pode prejudicar sua mobilidade e agilidade na
pronta resposta a uma acdo, quer seja para se defender de uma agressdo iminente, quer para
desembarcar e intervir em determinada ocorréncia.

O GRAFICO 1 demonstra o tempo em centésimos de segundos, que policiais
militares ndo treinados levam para desembarcar de uma viatura, sem estar utilizando o cinto

de seguranca.
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Apuracio do tempo de desembarque dos policais ndo treinados & sem a
utilizacie do cinte de seguranca

MEDLATOTAL
apuracaoc 10
apuracao 09
dapuracac 08
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GRAFICO 1 - Tempo de desembarque de viatura de policiais militares sem utilizacdo do

cinto de seguranca— Belo Horizonte - 2007.
Fonte: LIMA, (2007, p. 108).

O GRAFICO 2 demonstra quanto tempo, em centésimos de segundo que policiais
militares ndo treinados levaram para retirar o cinto de seguranca e desembarcarem da viatura.

Apuracio do tempo de desembargue dos policiais ndo treinados e utilizando o
cinto de seguranca
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GRAFICO 2 - Tempo de desembarque de viatura de policiais militares utilizando-se o cinto

de seguranca— Belo Horizonte - 2007.
Fonte: LIMA, (2007, p. 108).
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Nota-se que a média das dez apuracdes do grupo de militares que ndo estavam
utilizando o cinto de seguranga para 0s que estavam se deram respectivamente com 608,85 e
629,65 centésimos de segundos (GRAF. 1 e 2).

Apos esta apuracao Lima (2007) menciona que a diferenca entre estes dois grupos
sdo de menos de um quarto de segundo e que esta diferenca se torna desprezivel.

Neste aspecto, observa-se que a cultura policial em ndo utilizar o cinto de
seguranca durante os deslocamentos, sob 0s argumentos que este dispositivo de segurancga
possa gerar um atraso consideravel em determinada acdo policial, ndo sdo justificaveis.

Mesmo com a consciéncia do risco de acidente, policiais militares ignoram a
importancia da utilizacdo do cinto de seguranga, fato este mencionado por Lima (2007) que
ressalta:

Mesmo com todos os estudos e dados estatisticos, a maioria dos policiais militares
deixam de usar esse mecanismo de seguran¢a quando encontram-se embarcados e
em servicgo no radio-patrulhamento motorizado. Neste contexto, durante cada trajeto
patrulhado ou quando ocorre a necessidade de atendimento prioritario, os policiais
militares correm o risco de se acidentarem e sofrerem lesdes muito mais graves do
que se estivessem usando o cinto de seguranca (LIMA, 2007, p. 69).

Destaca-se, portanto, que o risco de acidente envolvendo viatura dentro do
contexto de normalidade na atividade policial é grande, ao se considerar o fato de atuarem por
muitas horas no transito, principalmente para aqueles militares que trabalham em uma jornada
de 10 horas, porém, este risco se torna ainda maior, quando € necessario a guarnicao imprimir
velocidades superiores em uma situacdo que foge a normalidade.

A observancia feita por Lima (2007) se consubstancia no que preconiza o
Memorando Circular n. 4 027, de 31 de maio de 1993 do Estado Maior da Policia Militar
(EMPM) que menciona:

O uso do cinto de seguranca, j& obrigatorio nas estradas desde 1° de janeiro de 1989,
ainda continua sendo desconsiderado no trénsito urbano. Praticamente todas as
empresas multinacionais e mesmo as grandes empresas nacionais ja tornaram
obrigatério o uso do cinto de seguranca para seus funcionarios. O uso do cinto de
seguranca € também uma espécie de lembrete para os cuidados indispensaveis a
seguranga no transito, o que provoca a redugdo no numero de acidentes. A rigor, a
eficiéncia do cinto é fato consumado.

Num acidente de transito, ocorrem duas colisdes sucessivas: a primeira do veiculo
com o obsticulo; a segunda, dos seus ocupantes com alguma parte do interior do
automovel. A fungdo basica do cinto de seguranca é evitar essa segunda coliséo,
mantendo 0 motorista e passageiros seguros no banco (MINAS GERAIS 1993b, p
1).
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Outro aspecto observado no referido memorando diz respeito & equivocada
percepcdo de que o cinto de seguranca sO é eficaz nos deslocamentos em estradas e
demonstra:

Muitos motoristas acreditam que o cinto é necessario somente nas estradas. As
estatisticas provam justamente o contrario. Mais da metade dos acidentes de transito
com mortes ocorre a velocidade igual ou inferior a 64 Km/h. 65% dos acidentes
fatais e 80% dos acidentes de transito em geral ocorrem num raio de 40 Km do local
da residéncia das vitimas. A Policia Militar, como instituicio promotora da
seguranca do cidaddo precisa dar o exemplo. Se usado habitualmente, o cinto de
seguranca poderia salvar mais de 12.000 vidas por ano (MINAS GERAIS, 1993b,

p.1).

Percebe-se que neste ponto as estatisticas indicam mais uma vez a grande
propensdo de policiais militares se envolverem em acidente de transito, pois, as atividades de
policiamento desempenhadas na area do 22° BPM ocorrem no aglomerado urbano.

Ressalta-se ainda, que a PMMG como sendo uma organizacao que se destaca no
cenario social pela sua ostensividade e visibilidade demonstrada através da farda e de suas
viaturas policiais, e ainda, como sendo uma organizagdo mantenedora da ordem publica,
deve-se preocupar sempre, em dar exemplos para a sociedade, tendo, portanto, a
obrigatoriedade de cumprir e fazer cumprir a lei no que tange a utilizacdo do cinto de
seguranca, nos termos descritos por Bayler (2006).

Reis (1999) demonstrou ainda, a incidéncia de acidentes de transito por faixa

horaria, conforme se Vvé:

TABELA 6
Incidéncia de acidentes com viaturas do 8° Comando Regional da Policia Militar, por faixa
horéria — jan./jun. - 1999.

Faixa horaria | Nr. Acidentes | Faixa horaria | Nr. Acidentes
00:01 as 01:00 7 12:01 as 13:00 9
01:01 as 02:00 2 13:01 as 14:00 7
02:01 as 03:00 5 14:01 as 15:00 9
03:01 as 04:00 4 15:01 as 16:00 10
04:01 as 05:00 2 16:01 as 17:00 6
05:01 as 06:00 8 17:01 as 18:00 12
06:01 as 07:00 4 18:01 as 19:00 9
07:01 as 08:00 5 19:01 as 20:00 10
08:01 as 09:00 7 20:01 as 21:00 4
09:01 as 10:00 8 21:01 as 22:00 10
10:01 as 11:00 4 22:01 as 23:00 6
11:01 as 12:00 2 23:01 as 24:00 2

Fonte: Reis, 1999, p. 40.
Nota: O 8° Comando Regional da Policia Militar, atualmente é a 12 Regido e Policia Militar (12 RPM).
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Ao compulsar os dados da tabela acima mencionada e compara-los com as

jornadas de trabalho e portfélios de servigos desempenhados nas cinco companhias do 22°

BPM, constata-se as seguintes observagoes:

a)

b)

d)

para o total de 14 acidentes de transito compreendidos entre 00hO1lmin as
03h00min, o 22° BPM possui na atualidade, 16 portfélios de servigos,
distribuidos nas cinco companhias da unidade, que encerram o turno de
servico entre 01h00min as 03h00min;

Para o total de 18 acidentes de transito compreendidos entre 03h01min as
07h00min, o 22° BPM possui 01 portfélio de servico que se encerra as
04h00min e 06 que se encerram as 07h00min;

para o total de 25 acidentes de transito compreendidos entre 12h01min as
15h00min, o 22° BPM possui na atualidade, 06 portfolio de servicos que
encerram seus turnos entre 13h00min as 15h00min;

para o total de 37 acidentes de transito compreendidos entre 15h01min as
19h00min, o 22° BPM possui na atualidade, 21 portfolios de servigos que
encerram suas atividades entre 16h00min as 19h00min;

para o total de 30 acidentes de transito compreendidos entre 19h01min as
23h00min, o 22° BPM possui na atualidade 12 portfélio de servigos que

encerram suas atividades entre 19h00min as 23h00min.

Neste contexto, verifica-se que os dados apresentados acima, corroboram para a

teoria de base mencionada por Dessler (2003) na subsecéo 2.2, que relata:

Geralmente, o nimero de acidentes ndo € muito alto durante as primeiras cinco ou
seis horas de trabalho, mas, depois desse periodo os indices de acidentes disparam.
Isso se deve em parte a fadiga e em parte ao fato de que os acidentes ocorrem com
mais frequéncia no turno da noite (DESSLER, 2003, p. 283).

Constata-se que a faixa horaria que detém a maior concentracdo de acidentes,

também, coincide com o maior nimero de viaturas que estdo encerrando as jornadas de

trabalho, conforme exposto na alinea “d” e que a segunda maior faixa de horario de acidentes

coincide com o terceiro maior nimero em que as viaturas encerram 0s turnos de servicos,

conforme alinea

({4

c.

Em abordagem complementar Bayler (2006), demonstra através de sua pesquisa

par o contexto norte-americano que os indices de emergéncia policial para um turno de
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servico correspondiam a aproximadamente a 17% da demanda profissional, enquanto que o0s
acidentes de tréansito ocorridos demandavam a ordem de 36% de atendimento.

Percebe-se, portanto, através destas estatisticas, que policiais militares estdo mais
sujeitos a se envolverem ou se depararem com ocorréncias referentes ao transito do que
ocorréncias de maior potencial emergencial.

Outra investida realizada pela PMMG a fim de dirimir o grande nimero de
acidentes de transito envolvendo viaturas da organizacdo se deu com a vigéncia da Resolugéo
n. 4 219, de 19 de junho de 2012, que revogou a Resolucdo n. 3 395/97. Ambas as resolugcdes
dizem respeito ao manual de gerenciamento da frota motorizada da PMMG.

Dentro de vérias alteracdes trazidas pela nova resolucdo destaca-se:

3.2.1 A conducdo de viaturas policiais esta listada na Classificacdo Brasileira de
Ocupagdes como atribuicdo inerente a profissao policial militar.

3.2.2 Poderédo conduzir viaturas da Policia Militar os militares credenciados, ou seja,
0s que possuirem o Curso de Condutores de Veiculos de Emergéncia e os
funcionarios civis contratados para esse fim, que deverdo estar habilitados na forma
da lei.

3.2.2.1 Os servidores possuidores do Curso de Condutores de veiculos de
emergéncia terdo o curso registrado no campo observacfes da Carteira Nacional de
Habilitacdo (CNH).

3.2.2.2 Sera expedida norma de transi¢do até que todos os condutores da PMMG
realizem o Curso de Condutor de Veiculo de Emergéncia.

3.2.2.3 O Curso de Condutores de Veiculos de Emergéncia sera tratado em norma
especifica (MINAS GERAIS, 2012c, p. 26).

A Resolucdo n. 4 219/2012 destaca ainda que:

3.3.4.8 O credenciamento® deve ser uma oportunidade de conscientizacdo dos
motoristas, motociclistas e condutores para a adogdo dos principios basicos de uma
direcdo defensiva e os procedimentos necessérios para condugdo, conservacdo e
manutencéo de viaturas da PMMG (MINAS GERAIS, 2012c, p. 29).

Na resolucdo revogada, a PMMG deliberava que somente poderia conduzir
viatura o policial militar credenciado, ou seja, possuidor de habilitacdo para dirigir e
submissdo deste, a um teste de direcao realizada em viatura da PMMG.

Observa-se, portanto, que ndo havia capacitacdo e nem treinamento aos

profissionais que conduziam as viaturas da organizacao.

& Credenciamento: E a autorizacdo dada ao militar para conduzir veiculo automotor da corporacéo, ap6s um
periodo de treinamento (MINAS GERAIS, 1995, p. 16).
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Neste contexto, a PMMG acrescenta ainda, na atual resolugédo, a obrigatoriedade
de promover periodicamente o treinamento para os policiais militares motoristas de viatura,

conforme transcrigéo abaixo:

Secdo V - Do Treinamento de Atualizagdo para a Condugdo de Viaturas

[]

3.5 Considera-se atualizagdo o treinamento ministrado aos condutores credenciados,
sob a responsabilidade, na Regido Metropolitana de Belo Horizonte (RMBH), da
Academia de Policia Militar (APM) e, nas demais localidades, pelas Companhias de
Ensino e Treinamento (Cia ET) e Adjuntorias de Treinamento (Adj Tr), de acordo
com a norma especifica.

3.5.1 Competira & APM promover cursos de multiplicadores para fins de formar
militares aptos a conduzirem o0s treinamentos de atualizagio nas OPM,
contemplando disciplinas tais como direcdo defensiva, manutengdo preventiva,
primeiros socorros, legislagdo de transito, pratica de direcdo, conducdo de viatura
policial, etc.

3.5.2 Serdo programados pelas Cia ET e Adj Tr cursos anuais de atualizacdo de
condutores e Ordem de Servico para a “Semana de Atualizagdo e
Aperfeicoamento” a ser realizada, no més de setembro de cada ano, com
desenvolvimento de exposicBes, palestras e treinamento pratico, devendo estar
previsto no Plano Anual de Treinamento (PAT) da Unidade.

3.5.3 O condutor de viatura que se envolver em mais de um acidente de transito, no
periodo de 01 (um) ano, ou envolver-se em acidente que resultar em vitima fatal ou
perda total de qualquer veiculo envolvido, devera ser matriculado no Programa de
Atualizacdo da Unidade (MINAS GERAIS, 2012c, p. 32).

Destaca-se a grande preocupacdo para capacitar os motoristas da organizacéo,
promovendo anualmente a semana de atualizacdo e aperfeicoamento dos militares,
contemplando neste seminario anual, disciplinas relativas a direcdo defensiva, legislacdo de
transito, primeiros socorros, dentre outras.

A Resolucao n. 4 219/2012 ressalta ainda:

3.5.4 Competird & APM desenvolver treinamentos especificos, para fins de conducéo
de viaturas.

3.5.5 O Treinamento Policial Bésico (TPB) contemplara matérias que contenham
informaces préaticas e tetricas, com base na direcdo defensiva, que tenham por
objetivo reduzir os indices de acidentes envolvendo viaturas.

3.5.6 As Unidades deverdo desenvolver programas de conscientizacdo dos
condutores, para a adocdo dos principios basicos de uma dire¢do defensiva e os
procedimentos necessarios para conducdo, conservacdo e manutencdo de viaturas da
PMMG, visando minimizar o percentual de acidentes e os gastos com manuten¢des
corretivas das viaturas policiais por mau uso (MINAS GERAIS, 2012c, p. 33, grifo
Nosso.

Verifica-se nesta passagem, que 0s preceitos referentes a necessidade de uma
organizacdo treinar seus funcionarios, esta em perfeita consonancia com as teorias sobre

treinamento, mencionadas no referencial tedrico da subsecdo 2.4 desta pesquisa.
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3.4.5 Causas de absenteismo e seus custos

Dentro da concepcéo das variaveis que contribuem para a ocorréncia do acidente
de transito, se destacam o0s atos inseguros, a jornada de servico prolongada, a falta de
treinamento e a tensdo policial militar durante o desempenho das atividades que sdo 0s
principais indicadores que ampliam as possibilidades dos policiais militares a se envolverem
em acidentes..

Em decorréncia destes acidentes, possivelmente policiais militares sdo acometidos
por lesdes, conforme j& visto na subsecdo 2.2, que inevitavelmente os tornam inaptos por
determinado tempo a exercer suas atividades profissionais, além de trazer altos custos
financeiros para a organizagdo militar e ainda, embaragos administrativos no que tange a
substituicdo destes policiais indisponiveis para a atividade laborativa por outros policiais que
atuam em outra modalidade de policiamento.

Segundo Lima (2004), o acidente de transito esta dentre as principais causas de

traumas, conforme se vé adiante através da (TAB. 7).

TABELA 7
Fatores causadores do trauma nos policiais militares da 8 Regido de Policia Militar em 2003 -
Belo Horizonte - jun./2004

Frequéncia
Fatores causadores Abs %
Atividade desportiva 133 44,19
Acidente de transito 55 18,27
Queda 50 16,61
Violéncia fisica 22 7,31
Acidente doméstico 16 5,31
Torcéo 5 1,66
Compressdo de dedos das maos 4 1,33
Disparo de arma de fogo 3 1,00
Carregamento de excesso de peso 3 1,00
Excesso de esforgo no servico 3 1,00
Acidente com semovente 3 1,00
Queimaduras 2 0,66
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Outras 2 0,66
Total 301 100,00

Fonte: LIMA, 2004, p. 77
Nota: 8% Regido da Policia Militar (82 RPM), atualmente 1 Regi&o e Policia Militar (12 RPM).

Nota-se que o acidente de transito contribuiu com 18,27% no indice de
absenteismo da 8% Regido de Policia Militar, hoje, atual 1* RPM, responsavel pelo
policiamento da capital mineira (TAB. 7).

Destaca-se que somente as atividades desportivas praticadas nos batalhGes da
PMMG superam o numero de policiais que se tornam indisponiveis para o servico.

Conforme asseverado na subsecdo 2.4 por Chiavenato (2010) o elevado indice de
absenteismo em uma organizacdo, traz grandes prejuizos financeiros e, neste sentido Lima
(2004) demostra também, o alto custo do absenteismo, em pesquisa realizada em nivel da 82
RPM, atual 12 RPM, para a organizacgao militar.

Ressalta-se que os dados da TABELA 8, conforme se vera a frente, referem-se aos

valores diarios em reais, estimados no ano de 2003.

TABELA 8:
Custo do absenteismo por traumatismo dos policiais militares da 82 Regido de Policia Militar

em 2003 segundo o posto/graduacéo - Belo Horizonte - jun./2004.

Custo do Absenteismo (em R$)

Posto/Graduacéo Licencas Médias (em dias) —
Diério Em 2003
Soldado 12 Classe 5358 33,33 178.582,14
Cabo 3019 38,57 116.442,83
3° Sargento 2497 43,10 107.620,70
2° Sargento - - -
1° Sargento - - -
Sub Tenente 105 64,83 6.807,00
Aspirante 19 64,83 1.232,77
2° Tenente 443 72,17 31.971,31
1° Tenente - - -
Capitéo 206 95,49 19.670,94
Major 61 103,16 6.292,76
Ten Coronel - 106,40 -
Coronel 2 128,31 256,62
TOTAL 11710 - 468.877,07

Fonte: LIMA, 2004, p. 104
Nota: Sinal convencional utilizado:

dado numeérico igual a zero ndo resultante de arredondamento.
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Buscou-se nesta secdo relacionar possiveis causas que contribuem para a
ocorréncia de acidente de trénsito envolvendo viatura policial, dando-se destaque aos
provaveis indicadores tais como: jornada de servigo prolongada, tensdo da atividade policial,
falta de treinamento aos motoristas e ao cometimento de atos inseguros praticados pelos
condutores e passageiros da viatura e, por fim, os reflexos no indice de absenteismo.

A intencdo proposta ndo foi demonstrar que os acidentes sejam significativos
estatisticamente para o 22° BPM, mas sim, demonstrar o fendbmeno do acidente com suas
possiveis consequéncias.

Os possiveis indicadores que apontam as causas do acidente de transito
envolvendo viaturas serdo melhores avaliados na se¢do 5 desta pesquisa.

Antes, porém, na se¢do seguinte serdo demonstrados os critérios adotados para a

elaboracdo da presente pesquisa como adiante se Vé.
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4 METODOLOGIA

Esta secdo tem como objetivo especificar e apresentar os critérios adotados para a
realizacdo desta pesquisa, mencionando os métodos e as técnicas selecionados.

Basearam-se em Gil (2002) as informacg0es referentes a montagem da estrutura
desta pesquisa. Em relacdo ao tratamento estatistico foram seguidas as recomendacdes de
Lakatos e Marconi (2007).

Assim, formulou-se como problema, quais motivos que corroboram para a
ocorréncia do acidente de transito envolvendo viaturas do 22° BPM?

Elaborou-se como hipotese bésica que a jornada de trabalho prolongada e a tenséo
da atividade policial contribuem para a ocorréncia do acidente de transito. Quanto as
hipoteses secundarias, elaboraram-se duas vertentes:

a) se policiais militares do 22° BPM praticam ato inseguros ao conduzir
viaturas policiais entdo maiores possibilidades de lesdes e/ou afastamento das
atividades laborativas;

b) se policiais militares ndo recebem maior treinamento adequado para a
conducdo das viaturas entdo maiores as possibilidades de acidentes de
transito.

As variaveis do estudo foram classificadas em independente e dependente, sendo

assim estipuladas:

a) Variavel independente

Policiais militares que ndo recebem treinamento na conducdo de viaturas e
praticam atos inseguros na conducdo das mesmas, respectivamente correm mais riscos de se
envolverem em acidente de transito e maiores possibilidades de lesdo corporal.

b) Variavel dependente

O indice de absenteismo no 22° BPM pode ser reduzido com prevencao de
acidentes de transito envolvendo viaturas policiais.

Os indicadores selecionados apresentam-se dentro de trés aspectos, sendo:

c) Qualificacdo e treinamento.

Verificar se 0s motoristas de viaturas possuem qualificacdo e rotina de
treinamento para conducdo de viatura, avaliando-se a periodicidade e qualidade dos

treinamentos.
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d) Acidente de trabalho e seguranca

O mencionado indicador busca verificar se no momento do acidente, policiais
militares haviam adotado todos os procedimentos de seguranga, como a velocidade
compativel para a via e a utilizacdo do o cinto de seguranca.

e) Absenteismo decorrente do acidente de transito

Analisar 0 grau de lesdo e o periodo em que os acidentados ficaram afastados do
servico em decorréncia do acidente.

Trata-se de uma pesquisa do tipo descritiva, pois, tem-se coOmo escopo a
caracterizacdo do objeto de pesquisa e a verificacdo da relacdo das duas variaveis das
hipoteses citadas acima.

Quanto a natureza, a pesquisa foi do tipo quantitativa baseado nas orientacdes de
Gil (2002), pois, foi aplicado questiondrio com perguntas fechadas para o universo de
policiais militares acidentados.

Em relacdo a técnica, utilizaram-se as seguintes disposicdes:

a) Documentagdo indireta

A pesquisa bibliografica, fonte secundaria, fundamentou o estudo caracterizando
as teorias sobre conceitos de absenteismo, acidente de trabalho, acidente de trénsito e
treinamento. A pesquisa documental, fonte primaria, fundamentou o estudo caracterizando as
modalidades de servicos motorizados, jornada de trabalho, tensdo policial e acidentes com
viaturas, através de documentos internos da PMMG, pesquisas e trabalhos monograficos.

b) Documentacdo direta

Em relacdo a documentacdo direta, realizou-se pesquisa de campo por meio da
observacdo direta na saida e chegada das viaturas durante o turno de servico e aplicacdo de
questionario aos policiais militares que sofreram acidente de transito com viaturas.

A aplicacdo dos questionarios se deu por meio eletrdnico (e-mail) e/ou mensagem
via painel administrativo, através da Intranet PMMG, havendo orientacfes referentes ao
preenchimento.

O universo da pesquisa teve como analise espacial, os acidentes envolvendo
viaturas do 22° BPM, localizado na regido sul de Belo Horizonte. Quanto ao publico alvo
questionado, trata-se dos os policiais militares do 22° BPM, que sofreram acidente de transito,
durante jornada de trabalho, sendo constituida esta pesquisa como censitaria.

Em relacdo ao periodo, tem-se por base os policiais militares que se envolveram

em acidente com viaturas do 22° BPM entre os anos de 2010 a 2012.
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Utilizou-se a técnica de estatistica descritiva a partir da coleta de dados referentes
ao questiondrio aplicado, depurando-se os resultados atraves de tabelas e gréaficos, para devida
analise e confirmacdo dos argumentos apresentados na pesquisa.

A andlise quantitativa objetivou visualizar as principais causas que motivaram o
acidente de transito com militares do 22° BPM e pontuar quantitativamente as variaveis
estabelecidas nesta pesquisa, com a finalidade de se alcancar dados confiaveis.

Buscou-se nesta secdo, pormenorizar 0s critérios utilizados na pesquisa
facilitando-se a compreensao do estudo.

Na secdo 5 apresentar-se-a a analise da pesquisa de campo para se mensurar as
variaveis que contribuiram para a ocorréncia do acidente de transito envolvendo viaturas do

22° BPM e verificagdo das causas e consequéncias destes sinistros.
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S) ANALISE E INTERPRETACAO DOS DADOS DA PESQUISA

Nesta secdo € apresentado o cotejo dos resultados propostos na consecucdo da
presente pesquisa, buscando-se confrontd-los com o arcabouco tedrico desenvolvido e
verificar a pertinéncia das informacgdes reunidas, face aos objetivos apresentados na
introducdo.

Ressalta-se que os dados obtidos através da pesquisa, consubstanciaram-se na
intencdo de descrever as causas que motivaram 0 acidente e suas consequéncias, ndo tendo,
portanto, o objetivo de demonstrar se em termos estatisticos, o fendmeno possui significativa
representatividade para a unidade policial analisada.

Foram enviados questionarios através do painel administrativo da intranet PMMG
aos 75 policiais militares acidentados no periodo pesquisado, tendo-se o retorno de 100% (cem

por cento) destes.

5.1 Perfil profissional dos acidentados

Quanto a experiéncia profissional dos policiais militares do 22° BPM que se
envolveram em acidente de transito durante jornada de trabalho, de acordo com o GRAFICO
3

@ até 03 anos

B de 03 até 05 anos

B de 06 até 10 anos

Omais de 10 anos

GRAFICO 3 - Percentual de tempo de efetivo servigo dos policiais militares do 22° BPM que se acidentaram —
Belo Horizonte - 2010/2012.
Fonte: Pesquisa de campo.
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Verificou-se que 38% dos militares acidentados contam com pelo menos mais de
10 anos de servico, enquanto que 25% possuem entre 3 a 5 anos e 24% entre 6 a 10 anos de
efetivo servico. Percebe-se ainda que 13 % possuem até 3 anos de servico (GRAF. 3).

Quanto ao posto e a graduacdo que estes militares ocupam na organizagéo policial
apresenta-se 0 GRAFICO 4:

B Soldado
B Cabo
B Sargento

O Oficial

GRAFICO 4 - Percentual de policiais militares acidentados de acordo com seu posto ou

graduacéo — Belo Horizonte - 2010-2012
Fonte: Pesquisa de campo.

Constatou-se que 33% dos acidentados eram soldados, enquanto 30 % possuiam a
graduacéo de cabo e 29% eram sargentos (GRAF. 4).

Destaca-se neste aspecto, que em regra, a funcdo de motorista de guarnicdo é
atribuida aos soldados e cabos, enquanto os sargentos comandam as Vviaturas.

Verifica-se, também, que 8% dos acidentes envolviam policias militares com o
posto de oficial. (GRAF. 4).

O GRAFICO 5 traz os dados relativos ao tempo de experiéncia em que o policial

militar trabalhou em viatura, seja como motorista, comandante de guarnicdo ou patrulheiro.



72

mas de 10 anos %
o,
de 06 até 10 anos 25%
de 03 até 05 anos 26%
ateé 03 anos
- - P -
T I-’ T T T = Ll
L] 5 10 15 20 25 30

GRAFICO 5 - Percentual de policiais militares segundo seu tempo de trabalho em viatura —

Belo Horizonte - 2010-2012
Fonte: Pesquisa de campo.

A constatacdo € a de que, 36% dos policiais militares possuem mais de 10 anos
de experiéncia na funcdo exercida no policiamento motorizado, 25% contribuiram para esta
atividade entre 6 e 10 anos, enquanto que os periodos de 3 a 5 e de até 3 anos representam
respectivamente 26% e 13%. (GRAF. 5).

Em relacdo a autorizacdo para conduzir viatura da policia militar, tem-se no
GRAFICO 6:

Sim Nao

GRAFICO 6 - Percentual de policiais credenciados para dirigir viaturas da Policia Militar —
Belo Horizonte - 2010-2012
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Fonte: Pesquisa de campo.
Observa-se que 74 dos acidentados s&o credenciados a dirigir viaturas da
organizagéo policial militar, enquanto 2 ndo possuem o credenciamento. (GRAF. 6).
Os dados relativos ao tempo em que policiais militares sdo credenciados para
conduzirem viaturas estdo assim representados no GRAFICO 7.

| até 03 anos

B de 03 até 05 anos

B de 06 até 10 anos

Omais de 10 anos

GRAFICO 7 - Percentual de policiais militares quanto ao tempo de credenciamento para

conducdo de viaturas da Policia Militar — Belo Horizonte - 2010-2012
Fonte: Pesquisa de campo.

Verifica-se que 58% dos policiais militares acidentados possuem mais de 10 anos
de experiéncia na conducédo de viaturas; 18% possuem entre 6 e 10 anos de credenciamento;
15% entre 3 a 5 anos e 3% dos militares possuem até trés anos de experiéncia. (GRAF. 7)

Em relacdo a capacitagdo para conduzir viaturas da organizacdo policial militar,

0s motoristas se manifestaram da seguinte forma:

O Sim - Um treinamento

B Sim - Mais de um treinamento

m Nao
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GRAFICO 8 - Percentual de policiais militares acidentados que receberam capacitacdo para
conducéo defensiva de viaturas — Belo Horizonte - 2010-2012
Fonte: Pesquisa de campo.

Nota-se que 8% dos policiais acidentados receberam mais de um treinamento na
carreira para a condugéo de viatura da organizagdo militar, enquanto que 10% receberam um
treinamento (GRAF. 8

Destaca-se, porém, que 82 % dos policiais militares que conduzem viaturas do 22°
BPM, néo receberam nenhum tipo de treinamento. (GRAF. 8).

No que tange ao revezamento de motoristas na conducdo de viatura durante a

jornada de servico, os policiais manifestaram-se da seguinte forma (GRAF. 9):

B Sim sempre
B Sim as vezes

ONao ha revezamento

GRAFICO 9 - Percentual de peridiocidade de revezamento na conducgéo de viatura entre 0s

militares durante o turno de servico — Belo Horizonte - 2010-2012.
Fonte: Pesquisa de campo.

Verifica-se que 59% dos policiais militares conduzem a viatura, durante jornada
de trabalho sem gque haja nenhum revezamento entre os membros da guarnicdo, enquanto 41%
manifestaram dizendo que as vezes ha este rodizio (GRAF. 9).

Percebe-se, também, que ndo existe uma concepcdo rotineira de se revezar
sempre, 0s policiais militares credenciados de uma mesma guarnicdo, durante o turno de
servico (GRAF. 9).

Quanto ao fator relacionado a necessidade dos policiais militares exercerem a
atencdo difusa no trénsito e ainda a devida vigilancia dos locais de patrulhamento, como
sendo um contexto que contribui para a ocorréncia do acidente, os militares assim

manifestaram-se, conforme GRAFICO 10.
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GRAFICO 10 - Percentual de opinides dos policiais militares quanto a observancia
simultdnea das atividades profissionais e do transito durante a jornada de
trabalho — Belo Horizonte - 2010-2012

Fonte: Pesquisa de campo.

Verifica-se que 17 % dos policiais militares acreditam que exercer a atividade de
vigilancia policial simultaneamente com a atencdo difusa para o transito ndo séo fatores que
contribuem para a ocorréncia dos acidentes, 30% concordam parcialmente que este fator pode
contribuir para o sinistro, ja 53% acreditam que a condicao policial de dirigir com as devidas
atencdes para o transito e para vigilancia local, contribuem sobremaneira para a ocorréncia do
sinistro. (GRAF.10).

Os dados relativos a percepcdo dos policiais acidentados para a carga horéria

destinada ao motorista durante o turno de servico foi demonstrada no GRAFICO 11.

BAdequada Nao desgasta
o motorista

B Excessiva Desgasta o
motorista
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GRAFICO 11 - Percentual de opinides dos policiais militares quanto a carga horéria
atribuida ao policial militar condutor da viatura — Belo Horizonte - 2010-2012

Fonte: Pesquisa de campo.
A constatacdo é de que 70% dos acidentados acreditam que a jornada de servico

destinada para a atividade de conducgdo da viatura € excessiva, enquanto que 30% acreditam

que a escala de servico € adequada e ndo desgasta 0 motorista. (GRAF.11).

5.2 Circunstancias dos acidentes

Dentro do periodo de 2010 a 2012 foram verificados a incidéncia e reincidéncia de

acidentes de transito ocorridos com policiais militares conforme se demonstra na (TAB. 9).

TABELA 9
Percentual de acidentes de transito sofrido por policias militares do 22° BPM — Belo
Horizonte - 2010-2012

Frequéncia
Abs. %

Um acidente 66 87
Dois acidentes

Acidentes por policial militar

Trés acidentes
Mais de trés acidentes
Total 76 100

Fonte: Pesquisa de campo

Destaca-se que 87% dos policiais militares sofreram um acidente de transito,
durante jornada de trabalho, no periodo de 2010 a 2012, enquanto que 5% sofreram dois
acidentes e 7% sofreram trés acidentes Nota-se, também, que um policial militar foi vitimado
por mais de trés vezes no periodo de analise (TAB. 9).

No que se refere a funcdo exercida dentro da viatura no momento do acidente a

TABELA 10 demonstra os seguintes dados abaixo:



TABELA 10

Percentual de acidentados em relacdo a funcdo exercida no momento da ocorréncia do

acidente no momento do acidente — 22° BPM — 2010 — 2010-2012
] o . Frequéncia
Acidentes por policial militar
Abs. %

Motorista 42 56
Comandante da viatura 26 34
Patrulheiro 5
Outros 5
Total 76 100

Fonte: Pesquisa de campo.

Nota: Policiais que estavam sendo deslocados para algum ponto de policiamento a pé, caronas ou socorridos

para hospital foram considerados como outros.

A TABELA 10 demonstra que 56% dos acidentados estavam na condicdo de

motorista no momento do acidente, enquanto que 34% eram comandantes da viatura

acidentada. Viaturas que possuem um terceiro policial militar denominado patrulheiro,

vitimaram 5% dos militares acidentados. Mesma percentagem foi atribuida aos policiais que

ndo estavam em nenhuma das func¢des acima mencionadas.

No que tange as circunstancias de policiamento no momento do acidente o

GRAFICO 12 demonstra a situacéo.

13%

O Em patrulhamento normal da
guarnigao

EEm deslocamento para atendimento
de ocorréncia nao prioritaria

OEm deslocamento para atendimento
ou cobertura de ocorréncia prioritaria

EEm persequigio a outro veiculo

GRAFICO 12 - Percentual das circunstancias em que o acidente de transito ocorreu segundo
a atividade desempenhada no momento dos fatos pelos policiais militares —

Belo Horizonte - 2010-2012
Fonte: Pesquisa de campo.
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Destaca-se que 44% dos acidentes no periodo analisado ocorreram em atividade
de patrulhamento normal. Quanto ao deslocamento para atendimento de ocorréncia prioritaria
ou cobertura policial a outra viatura, a margem é de 30% dos acidentes. 13% dos acidentes
ocorreram durante o deslocamento para atendimento de ocorréncias rotineiras e 13% em
perseguicao a outro veiculo. (GRAF.12).

Em relacdo a triade do turno de servico, procurou-se verificar em qual momento o
acidente de trénsito teve maior incidéncia, tendo-se o0s seguintes resultados conforme
GRAFICO 13.

Inicio do turno Metade do turno Proximoao fim do
turno

GRAFICO 13 - Percentual de acidente de transito ocorrido por periodo de turno de servigo
com viatura do 22° BPM - Belo Horizonte - 2010-2012
Fonte: Pesquisa de campo.

Note-se que 58% dos acidentes ocorreram préximo ao fim do turno de servico e
37% aconteceram na metade da jornada de servico. O inicio do turno contribuiu para 5 % dos
acidentes. (GRAF 13).

Em relacdo a velocidade em que a guarnicdo policial se encontrava no momento

do acidente, o grafico demonstra que:
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estava parado/estacionado

mais de 60Km/h

de 41 até 60 Km/h

de 21 até 40 Km/h

até 20 Km/h
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GRAFICO 14 - Percentual da faixa de velocidade da viatura no momento do acidente — Belo

Horizonte - 2010-2012
Fonte: Pesquisa de campo.

O deslocamento das viaturas com velocidades entre 41 a 60 quilometros que se
envolveram em acidente de transito contribuem como 40% das incidéncias. Para os acidentes
ocorridos entre 21 ate 40 quildmetros, os indices apontam 38% de incidéncias. Ressalta-se,
que abaixo de 20 quilémetros de velocidade, 21% das viaturas se envolveram em acidentes e
uma delas se encontrava parada em via pablica. (GRAF 14).

5.3 Consequéncias do acidente

O GRAFICO 15 demonstra a percepcao que os policiais militares tiveram sobre o

nivel de gravidade do acidente ocorrido:

Insignificante U

Grave

Média 5%

Leve

0 5 10 15 20 25 30 35 40

GRAFICO 15 - Percentual do nivel de gravidade do sinistro segundo percepcao dos policiais
militares acidentados — Belo Horizonte - 2010-2012
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Fonte: Pesquisa de campo.
Verifica-se que 50% dos acidentes ocorridos no periodo de 2010 a 2012, segundo
a percepcdo dos policiais militares acidentados, tiveram propor¢des insignificantes, enquanto
que 33% vislumbram que os acidentes tiveram proporcdes leves. 12% dos pesquisados se
envolveram em acidentes de proporcoes graves e 5% leves. (GRAF 15).
Em relacdo ao grau de lesdes decorrentes do acidente de transito a tabela abaixo

demonstra os seguintes dados:

TABELA 11
Percentual de lesbes decorrentes do acidente provocadas aos policiais militares envolvidos —
22° BPM - 2010-2012

) 3 ) Frequéncia
Tipos de lesdes sofridas
Abs. %
Leve 22 29
Grave 8 10
Gravissima 0 0
N&o houve lesdes 46 61
Total 76 100

Fonte: Pesquisa de campo

Os dados demonstram que 61% dos policiais militares acidentados ndo sofreram
lesbes decorrentes do acidente. Com lesdes leves, obteve-se 29% dos policiais militares
lesionados e 10% deles sofreram lesdes graves (GRAF 13).

N&o houve acidentes que provocaram lesGes gravissimas. Ressalta-se que 0s
indicativos estatisticos de que 61% dos policiais militares acidentados nao sofreram lesdes,
corroboram com a percepcdo que 50% deles tiveram quanto a insignificancia do acidento
conforme fora demonstrado no (GRAF 13).

Referente ao indice de policiais militares que deixaram de exercer suas atividades
laborativas em decorréncia de lesGes, a TABELA 12 apresenta dados que demonstram que a
maioria percentual dos acidentados ndo ficou indisponivel para o exercicio das atividades

conforme se vé os seguintes dados:



TABELA 12
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Percentual de indisponibilidade de policiais militares em decorréncia das lesfes sofridas no

acidente de transito — 22° BPM — 2010-2012

. ] . Frequéncia
Condicdes fisicas pos- acidente

Abs. %
Incapacidade temporaria 34 45
Incapacidade parcial permanente 0 0
Incapacidade total permanente 0
Nao houve lesdes 42 55
Total 76 100

Fonte: Pesquisa de campo

Verifica-se que 55% dos policiais militares que se envolveram em acidente de

transito ndo tiveram nenhum tipo de lesdo e ndo ficaram impossibilitados de trabalhar. Com

incapacidade temporéria teve-se 45% dos policiais militares (TAB. 12).

Quanto aos dias de dispensas médicas, que representam para a organizacao

policial o tempo em que militares deixam de exercer na plenitude sua capacidade laborativa,

tem-se, conforme (GRAF 16):

01a 05dias 06 a 15dias 16 a 30 dias mais de 30 dias

nao ficou
dispensado

GRAFICO 16 - Percentual de policiais militares que ficaram dispensados pelo médico em
decorréncia do acidente de transito envolvendo viatura do 22° BPM - Belo

Horizonte - 2010-2012
Fonte: Pesquisa de campo.
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Note-se que 30% dos policiais militares acidentados ficaram dispensados entre o
periodo de 1 a 5 dias e que 70% deles ndo tiveram dispensas médicas. (GRAF 16).

Em relacdo aos dias de licencas médicas, que representa para a organizagdo
policial a incapacidade completa de exercer por certo periodo de tempo, as atividades

profissionais, foram assim representadas (GRAF. 17):

01 a 05dias 06 a 15 dias 16 a 30 dias mais de 30 nao ficou
dias licenciado

GRAFICO 17 - Percentual de policiais militares que ficaram licenciados pelo médico em
decorréncia do acidente de transito envolvendo viatura do 22° BPM - Belo

Horizonte - 2010-2012
Fonte: Pesquisa de campo.

Percebe-se que embora tenha havido o acidente de transito, 61% dos policiais
militares envolvidos nao ficaram licenciados. Ja no periodo de 1 a 5 dias computou-se 34% de
policiais militares que se licenciaram em decorréncia do acidente de transito. Ressalta-se que
5% dos acidentados ficaram mais de 30 dias de licenciados e que nos demais periodos nao se
computaram licengas. (GRAF 17).

No que tange as dispensas e licencas desencadeadas a partir de envolvimento de
acidente de transito de policiais militares fora das atividades profissionais, 0 GRAFICO 18

mostra que:
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Sim Nao

GRAFICO 18 - Percentual de policiais militares que ficaram dispensados ou licenciados
pelo médico em decorréncia do acidente de transito fora da atividade

profissional — Belo Horizonte - 2010-2012
Fonte: Pesquisa de campo.
Verifica-se que 24% dos policiais militares fora da atividade profissional foram

licenciados ou dispensados pelo médico em decorréncia de acidente de transito enquanto que
76% destes sO envolveram em tal sinistro durante a atividade profissional. (GRAF 18).

Em relacdo a utilizacdo do cinto de seguranca no momento do acidente (GRAF.
19).

Nao Sim

GRAFICO 19 - Percentual de policiais militares que estavam utilizando o cinto de seguranca
no momento do acidente — Belo Horizonte - 2010-2012
Fonte: Pesquisa de campo.

Observa-se que 93% dos policiais militares do 22° BPM acidentados em servico
no periodo de 2010 a 2012 ndo estavam utilizando o cinto de seguranga enquanto que 7%
utilizavam o mencionado dispositivo de seguranca. (GRAF 19).

Dentro deste contexto acima apresentado foi questionado aos acidentados sobre a

importéncia da utilizacdo do cinto de seguranca, conforme o (GRAF 20).
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® Sim Evitaria completamente

®m S5im Reduziria sobremaneira
as lesdes ocasionadas

OSim Seria menos grave

mNao amenizaria os resultados

GRAFICO 20 - Percentual do indice de prote¢do do cinto de seguranga segundo a percepg¢ao

dos policiais militares acidentados — Belo Horizonte - 2010-2012
Fonte: Pesquisa de campo.

Veja-se que 43% dos policias militares acreditam que a utilizacdo do cinto de
seguran¢a no momento do acidente ndo amenizaria as consequéncias do acidente. Em outra
visdo, 30% dos policiais militares acreditam que as consequéncias do acidente seriam menos
graves se estes estivessem utilizando o cinto de seguranca. 16% dos militares entendem que as
lesbes ocorridas em consequéncia do acidente seriam reduzidas de forma acentuada se
estivessem utilizando o cinto de seguranca e 11% acreditam que ndo haveria quaisquer tipos

de lesdes se estivessem utilizando aquele dispositivo de seguranca. (GRAF 20).

5.4 Interpretacdo e contrastacdo entre os dados obtidos da pesquisa com as teorias de

base

Face a explicitacdo dos dados obtidos na pesquisa, conforme demonstrados na
subsecdo anterior, pretende-se nesta subsecdo, mostrar o sentido dos dados no contexto
tedrico, contrastando-os entre si, a fim de se inserir os resultados na problematica total do
estudo e verificar a pertinéncia dos objetivos propostos.

Antes, porém, é preciso retornar ao ponto de partida, que se trata exatamente, da
problematica sobre quais motivos corroboraram para a ocorréncia do acidente de transito
envolvendo viaturas do 22° BPM no periodo de 2010 a 2012.
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Neste aspecto, verificou-se que foi elaborado como hipdtese bésica que a jornada
de trabalho prolongada e a tensdo da atividade policial contribuem para a ocorréncia do
acidente de transito.

A subsecdo 3.3 desta pesquisa foi destinada para deliberar sobre a jornada de
servico motorizada, sendo verificado que os turnos de servigo variam entre 6 a 10 horas,
enquanto que o item 3.4.3 asseverou sobre a tensdo policial consubstanciada nas premissas
sobre a forma com que os policiais militares devem exercer o policiamento motorizado.

Estas subsecBes tiveram como base, os referencias tedricos citados nas subsecdes
2.2 e 2.3 que falam sobre acidente de trabalho e acidente de transito respectivamente.

As mencionadas teorias de base comparadas com a pesquisa de campo
demonstram sintonia entre si, pois, conforme constatado, em relagcdo a jornada de trabalho,
70% dos policiais militares acreditam que a carga horéria para 0 motorista é excessiva,
(GRAF. 11). Em relagdo a tenséo policial no desempenho de suas fungbes no transito, 53%
dos policias militares acreditam que dividir as atencdes para o transito com as de vigilancia
policial corroboram para a ocorréncia dos acidentes, veja-se o (GRAF. 10).

O GRAFICO 12 demonstrou que 44% dos policiais militares quando se
acidentaram estavam na atividade de policiamento normal, ou seja, sem haver necessidade de
deslocamentos de urgéncia e, neste aspecto, nota-se que ndo havia motivos aparentes que
pudessem justificar a ocorréncia dos acidentes. Portanto, os GRAFICOS 10 e 12 séo
potenciais indicadores de que a preocupacdo do policial militar em exercer sua atividade de
vigilancia (tensdo policial) com a atencdo para o transito corroboraram para a ocorréncia do
sinistro.

Portanto, neste aspecto, alinham-se os dados da analise com as teorias de base,
sobretudo aquelas mencionadas por Dela Coleta (1991), subsec¢éo 2.2, no que se refere ao fato
do mencionado autor dizer que ambientes perigos e hostis sdo propensos aos acidentes de
trabalho. Em raciocinio complementar, pode-se entender o transito urbano como sendo um
ambiente perigoso e hostil e tal afirmativa encontra respaldo ao que preconizou a Resolugéo
n. 60 de 2005 da ONU, que retrata a grande preocupacdo com os indices de acidentes de
transito no mundo e sugere medidas para sua reducdo, conforme foi demonstrado na secéo 2
desta pesquisa.

Ressalta-se ainda que, conforme GRAFICO 3, que a maioria percentual de 38%,

sdo policiais militares com mais de 10 anos de profissdo e o GRAFICO 5, demonstra,
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também, que 36% dos acidentados de igual modo possuiam mais de 10 anos de
credenciamento para conduzir viaturas.

Deve-se demonstrar, também, outro aspecto que guarda estreita relacdo entre a
teoria de base com a pesquisa de campo, no que se diz respeito ao fato de que o final da
jornada de trabalho é um importante indicador para se mensurar os indices de acidentes.
Conforme demonstrado por Dessler (2003), na subsecdo 2.2, os acidentes apds as cinco ou
seis primeiras horas disparam e neste aspecto o GRAFICO 13 demonstra que 58% dos
acidentes ocorridos se deram proximos ao final do turno, 37% ocorreram préximo a metade
do turno e apenas 5% no inicio.

Neste sentido, destaca-se também, o fato revelado pelos policiais militares, de que
59% dos acidentados alegam que ndo ha revezamento de motoristas durante a jornada de
trabalho, enquanto 41% mencionam que as vezes existe este rodizio durante o turno,
conforme se vé no (GRAF. 9).

Nota-se que a falta de rodizio entre militares durante o turno de servico, pode
sobrecarregar o motorista e, consequentemente tornar aquela guarnicdo policial vulneravel a
ocorréncia de acidente. Mais uma vez esta constatacdo encontra respaldo na teoria de base,
especificamente asseverado por Dessler (2003) na subsecdo 2.2, quanto ao aspecto da
condicdo insegura materializada pelo acimulo e a sobrecarga do profissional.

A TABELA 10, tambem, corrobora com o0s dados acima mencionados,
divulgando que 56% dos acidentados estavam na condicdo de motoristas, enquanto que 34%
ocorreram com policiais militares na condicdo de comandante da viatura e 5% com policias
que compunham a viatura como patrulheiro.

Em relacdo as hipoteses secundarias, teve-se como primeira vertente, de que se
policiais militares do 22° BPM praticam atos inseguros ao conduzir viaturas policiais entéo
maiores possibilidades de lesbes e/ou afastamento das atividades laborativas e, como segunda
vertente, se policiais militares ndo recebem maior treinamento adequado para a conducéo das
viaturas entdo maiores as possibilidades de acidentes de transito.

Em relacdo a primeira vertente e ao compulsar as teorias de base, precisamente na
subsecdo 2.2, verifica-se em Dessler (2003), que a¢des inseguras, praticadas por profissionais,
contribuem para a ocorréncia de acidentes e, em mesmo raciocinio, Chiavenato (2010),
também atribui grande responsabilidade pelo acidente aos atos inseguros. Chiavenato (2010)
exemplifica ainda, atos inseguros, como sendo aqueles praticados ao se trabalhar em

velocidades inseguras ou ndo usar procedimentos seguros.
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Baseado nos exemplos de ato inseguro mencionados por Chiavenato (2010)
estabeleceram-se na alinea “b” da segdo 4 desta pesquisa, dois indicadores que poderiam
caracterizar o referido ato, sendo o primeiro indicador, o excesso de velocidade e o segundo, a
ndo utilizagdo do cinto de seguranga.

Quanto ao primeiro indicador de ato inseguro praticado pelos policiais militares
acidentados, verifica-se no GRAFICO 16, que 40% dos policiais militares estavam a uma
velocidade entre 41 a 60 quilémetros, 38% se acidentaram a uma velocidade entre 21 a 40
quilometros, 21% em velocidade até 20 quildbmetros enquanto ndo houve nenhum acidente
com velocidade superior a 60 quildmetros.

Quanto ao segundo indicador, que se refere ao ato inseguro de ndo se utilizar o
cinto de seguranca, verifica-se conforme GRAFICO 19 que 93% dos policiais militares nfo
estavam utilizando tal dispositivo de seguranca, enquanto que 7% estavam.

O GRAFICO 19 demonstra que 43% dos acidentados acreditam que a utilizag&o
do cinto de seguranca ndo amenizaria os resultados de lesdes do acidente, 30 % acreditam que
amenizaria um pouco e 16% acreditam que a utilizacao do cinto de seguranga no momento do
sinistro evitaria completamente as lesoes.

Nota-se que 93% dos policiais militares acidentados possuem certa resisténcia em
ndo utilizar o cinto de seguranca, propiciando-se, portanto, o ato inseguro, além de contrariar
0 preceito legislativo previsto no artigo 167 do Codigo de Transito Brasileiro (CTB), no que
se diz respeito a obrigatoriedade de sua utilizacéo e as legislagdes da PMMG no que tange ao
Memorando Circular 4027 e a Nota Instrutiva n. 16, ambas de (1993), que reafirma aos
policiais militares sobre a importancia deste dispositivo e, de igual modo, sua obrigatoriedade,
conforme visto no item 3.4.4 desta pesquisa.

Destaca-se, portanto, que o indicador de ato inseguro, valida a hipdtese
secundaria, consubstanciada na pratica de 97% dos acidentados ndo utilizar o cinto de
seguranca.

Ressalta-se ainda, que segundo Lima (2007), o argumento utilizado pelos policiais
em ndo utilizar o cinto de seguranca, esta relacionado a falsa percepcdo de que este
dispositivo possa prejudicar o militar em uma agdo de pronta resposta durante uma possivel
intervencdo policial.

Neste aspecto, deve-se considerar que a falsa percepcdo dos acidentados de que o
cinto de seguranca mais prejudica o policial do que o protege, é um indicativo, também, de

que a tensdo inerente a funcdo policial, conforme demonstrada no GRAFICO 10, influencia
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sobremaneira a conduta destes profissionais, ao ponto de preferirem correr 0s riscos e as
consequéncias advindas de um eventual acidente e seu consequente agravamento pela falta de
utilizacdo deste dispositivo de seguranca, em detrimento da crenca de que a qualquer
momento possam deparar Com uma ocorréncia que exija uma pronta resposta.

Ao se analisar a segunda parte da hipGtese sobre as consequéncias dos atos
inseguros, precisamente no que se refere as possibilidades de lesdes e afastamento das
atividades laborativas foi demonstrada no GRAF 16 que 70% dos acidentados ndo obtiveram
dispensa médica, enquanto 30% a tiveram em um periodo entre 1 a 5 dias. O GRAFICO 17
revela que 61% dos acidentados ndo obtiveram licenca médica, enquanto 34% foram
licenciados em um periodo entre 1 a 5 dias e 5% em um periodo superior a 30 dias.

Neste aspecto, percebe-se, portanto, que apesar de 93% dos acidentados terem
praticado o ato inseguro de ndo utilizar o cinto de seguranca, esta omissdao ndo contribuiu
significativamente para 0 aumento de indisponibilidade laborativa destes militares em
decorréncia do acidente.

Ressalta-se, que a constatacdo mencionada no paragrafo anterior esta estritamente
relacionada com os dados apresentados pelo GRAFICO 15, onde, 50% dos militares tiveram a
percepcao de que os acidentes ocorridos foram de proporc¢des insignificantes. Este mesmo
gréfico retrata ainda, que 33% dos acidentes tiveram proporcoes leves, 12% graves e 5%
médias.

Consubstanciado no arcabouco tedrico referente ao absenteismo, destaca-se que
0s custos decorrentes para a organizacdo sdo elevados e tal relato é reforcado com o que
demonstrou Lima (2004), quando divulgou dados referentes aos custos para a organizacao
policial advindas do absentismo, conforme se viu na TABELA 8 da se¢do 3 desta pesquisa.

Neste sentido, embora os dados da analise tenham demonstrado que 61% dos
acidentados ndo foram licenciados, ha de se considerar o que foi preconizado por Chiavenato
(2010), no que tange a organizacdo adotar medidas efetivas para se reduzir qualquer indice de
absenteismo, pois, conforme ja& mencionado, os gastos sdo elevados, portanto, 34% de
ausentismo em uma organizacdo decorrente de uma modalidade de acidente ¢é
consideravelmente elevado, tanto estatisticamente, como, sobretudo, financeiramente.

Na segunda vertente da hipoOtese secundaria, cogitou que se policiais militares ndo
recebem maior treinamento adequado para conducdo das viaturas entdo maiores as

possibilidades de acidentes de transito.
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Do exposto acima, verifica-se que o GRAFICO 8 revelou que 82% dos
acidentados nunca receberam treinamento para condugdo defensiva de viaturas, 10%
receberam um treinamento e 8% receberam mais de um treinamento.

Conforme visto na se¢do 2, Chiavenato (2010) considera treinamento como sendo
um meio de desenvolver competéncias nas pessoas tornando-as mais produtivas e em
consonancia com 0s objetivos da organizacdo. Gil (2010) complementa sobre a importancia
de se realizar um diagnostico das caréncias de individuos e grupos a fim de supri-las e realizar
treinamentos, com o propésito de permitir que estas pessoas alcancem 0s objetivos da
organizagéo.

Percebe-se, portanto, que os dados apresentados no GRAFICO 8 demonstram que
82% dos policiais militares entendem que Ihes faltam treinamento para conducgéo de viaturas.

Nota-se que a PMMG, preocupado com os indices de acidentes envolvendo
viaturas da organizacdo e também, em consonancia com a campanha lancada pela ONU,
como sendo 2011 a 2020 a década mundial de prevencdo e morte no transito, aprovou em 19
de junho de 2012 a Resolucdo n. 4.219/2012, que dentre outra deliberacdes, prevé
treinamentos anuais aos condutores de viaturas.

Nesta seara, buscou-se comparar os dados obtidos da pesquisa com as teorias de
base, tendo-se demonstrado os pontos que corroboraram para constatacdo e validacdo da
problematica da pesquisa.

Neste aspecto, foram validadas as hipoteses béasicas e secundarias, onde se
constatou que a jornada de trabalho prolongada sem revezamento de motoristas, a tensdo da
atividade policial e atos inseguros, sao importantes indicadores que deixam policiais militares

vulneraveis ao transito.
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6 CONCLUSAO

Nesta secdo sera realizada a conclusdo do trabalho considerando-se as
constatacdes advindas do estudo, pesquisa e analise dos dados, proporcionando-se uma sintese
analitica acerca dos motivos determinantes que ocasionaram o0s acidentes de transito
envolvendo viatura policial militar do 22° BPM, durante jornada de servigo, e as
consequéncias advindas para organizacao policial apos o acidente.

Para a compreensdo deste objeto de estudo, acidente de transito envolvendo
viaturas do 22° BPM, no periodo de 2010 a 2012, analisou-se as causas e suas consequéncias,
buscou-se, inicialmente, rever conceitos relacionados com a temética dos acidentes, sendo

feitas abordagens sobre acidente de trabalho, acidente de transito, treinamento e absenteismo.

Quanto aos determinantes teoricos referentes ao acidente de trabalho, Dela Coleta
(1991), define o acidente como sendo todas ocorréncias ndo programadas, estranhas ao
andamento normal do trabalho e que possam resultar em danos fisicos e funcionais aos
empregados e materiais para a empresa. Em raciocinio complementar Chiavenato (2010)

define acidente de trabalho como sendo um fato subito, imprevisto e inesperado.

Chiavenato (2010) menciona sobre os tipos de acidentes segundo as suas
consequéncias e dentre eles, se destacam os acidentes de trabalho sem afastamento e 0s com
afastamento. Nota-se, portanto, que ha uma interligacdo entre os arcaboucos tedricos de

absenteismo e acidente de trabalho, pois, a ocorréncia deste pode afetar os indices daquele.

Importante destaque da-se aos elementos que podem propiciar a ocorréncia do
acidente de trabalho, sendo o primeiro as condicdes inseguras que se referem as condicdes
fisicas ou mecénicas dos equipamentos; e 0 segundo, 0s atos inseguros, que sdo aqueles

praticados pelos profissionais, como asseverou Chiavenato (2010).

Noutra visdo, Dessler (2003) constata que os acidentes de trabalho geralmente

estdo mais propensos a ocorrer proximo ao final do turno de servico.

Quanto a teoria de base sobre acidente de transito, Moreira (2008) destaca que a
ocorréncia de acidente de trafego é considerada hoje uma questao prioritaria de satde publica,

relato este corroborado com a campanha mundial da ONU que intitula a década de 2011 a
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2020, como sendo aquela em se devem adotar medidas para a redugédo de acidentes de transito

no mundo.

Nota-se, que a tematica de acidente de transito € uma preocupacdo a nivel mundial
e, neste aspecto, a ONU, através da resolucdo 60/2005, divulgou que as principais causas de
fatalidade no transito estdo relacionadas, dentre outras causas, com o excesso de velocidade,

consumo de bebida alcodlica e a falta do uso do cinto de seguranca.

Outro destaque dado a este referencial tedrico, diz respeito aos dados que Salim e
Carvalho (2002) demonstram sobre acidente de transito como sendo uma espécie de acidente
de trabalho, em pesquisa realizada nas regides metropolitanas de Belo Horizonte e S&o Paulo,
conforme (TAB 1).

Quanto a teoria de base referente ao treinamento, Dessler (2003) a definiu como
conjunto de métodos utilizados para transmitir aos funcionarios habilidades para o
desempenho do trabalho. Em abordagem mais ampla sobre treinamento, Chiavenato (2010) e
Gil (2010) possuem ideias convergentes de que além de auferir habilidades as pessoas, 0

treinamento também permite o crescimento das pessoas e da propria organizacao.

Ressalta-se que Gil (2010) menciona a necessidade de se seguir etapas para
realizacdo do treinamento, sendo a primeira delas, o diagndstico sobre a necessidade e o tipo

de treinamento em determinado setor.

Quanto aos determinantes teoricos referentes a abordagem sobre absenteismo,
destaca-se que Couto (1988) entende que os acidentes no trabalho ou fora dele compGem o
grupo de absentas da modalidade doenca, diferentemente de Marras (2000) e Chiavenato
(2010) que entendem a doenca como uma modalidade de absenteismo e o acidente de trabalho

como outra modalidade.

Com ideias semelhantes, Couto (1988), Mais (1999), Marras (2000) e Chiavenato
(2010), demonstram que o absenteismo traz grandes prejuizos para as organizagdes,
principalmente o absenteismo involuntario que, conforme Couto (1988) sdo aqueles néo
previsiveis. Chiavenato (2010) menciona também, sobre a importancia de a organizacdo
adotar medidas, tais como, prémios e incentivos para os colaboradores a fim de que se consiga

reduzir os indices de ausentismo na empresa.

Percebe-se que as quatro teorias de base se convergiram para o assunto central

desta pesquisa, dando, portanto, sustentacdo ao tema proposto como se vera adiante.
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A contribuicdo destas quatro teorias de base foi pertinente no sentido de se fazer
perceber em primeiro lugar, que o acidente de transito com viaturas do 22° BPM ¢é apenas
uma amostra de analise, que retrata e ilustra a grande preocupacdo mundial em se reduzir os
indices de acidentes de transito no mundo, conforme ja mencionado anteriormente e, em
segundo lugar, as referidas teorias permitem mensurar as possiveis variaveis que contribuem
para a ocorréncia destes acidentes e, neste aspecto, tem-se que, 0 acidente de trénsito se
amolda em uma das modalidades de acidente de trabalho que por sua vez pode advir de atos
inseguros provocados pela falta de treinamento e ao final, as consequéncias podem refletir e
impactar nos indices de absenteismo da organizacao.

Na secdo 3, buscou-se descrever um breve histérico do 22° BPM com seu
portfolio de servico motorizados e suas respectivas jornadas de trabalho, mensurar as
possiveis causas de acidentes e verificar o posicionamento da PMMG face ao contexto
tematico da pesquisa. Neste sentido, foram atribuidos trés fatores que pudessem contribuir
para a ocorréncia do acidente de transito envolvendo viaturas do 22° BPM.

O primeiro, que se refere ao ato inseguro, se consubstanciou na teoria de base
sobre acidente de trabalho e para se mensurar este fator foram verificados dois indicadores, o
excesso de velocidade e a ndo utilizacdo do cinto de seguranca. Em relacdo ao excesso de
velocidade, a pesquisa de campo ndo detectou tal indicativo como sendo uma das praticas de
ato inseguro, conforme demonstrado na secdo 5 desta pesquisa Em relacéo a nao utilizagédo do
cinto de seguranga, verificou-se que o ato inseguro foi praticado por 93% dos acidentados.

O segundo fator analisado, que se refere a jornada de servico prolongada, estd em
consonancia com o que foi mencionado na base tedrica sobre o fato dos acidentes ocorrerem
em consequéncia do cansaco fisico e mental mencionado por Chiavenato (2010) e geralmente
acontecerem no final do turno, conforme mencionado por Dessler (2003). Neste aspecto a
pesquisa de campo comprovou as teorias de base demonstrando que a vertente jornada de
servico prolongada corrobora para o acidente de transito. Verificou-se, também, que os
policiais militares acidentados ndo faz revezamento entre os motoristas durante o turno de
Servico.

O terceiro fator, diz respeito a terminologia adotada denominada tensdo policial,
que se refere ao fato dos policias militares serem condicionados a manter as acdes de
vigilancia para a sociedade. Conforme Minas Gerais (2002), cabe ao policial durante servico
manter-se pelo menos no estado de atencdo, que significa dizer, na condicdo de vigilancia na

area de policiamento. Neste sentido, a pesquisa de campo constatou que os policiais militares
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acidentados entendem que exercer a atividade de motorista e dividir a aten¢do do transito com
0s aspectos de vigilancia policial na regido patrulhada contribuem para a potencializagcdo dos
acidentes e que estes acidentados entendem que o cinto de seguranga ndo ameniza 0S
resultados do acidente.

Neste aspecto, destaca-se que Lima (2007) demonstra que policiais militares
possuem equivocada percepcédo de que o cinto de segurancga seja um empecilho para atuacéo
policial imediata, pois, 0s testes realizados com militares desembarcando da viatura sem
estarem utilizando o cinto de seguranga e os testes com a utilizacdo destes demonstram a
diferenca de ¥ de segundos a menos do primeiro para o segundo grafico.

Neste contexto, Lima (2007) demonstrou que policiais militares amoldados em
uma subcultura policial, de que o cinto de seguranca seja um empecilho para uma pronta
resposta a eventual intervengdo policial, contrariam profundamente as estatisticas sobre 0s
indices dos acidentes de transito e a potencializacdo das lesbes quando nédo se utiliza o cinto
de seguranca. Portanto, verifica-se nesta passagem, que a tensdo da atividade policial afeta
sobremaneira a postura do militar face ao seu deslocamento no transito, ao ponto desta tenséo
superar 0s riscos de acidentes e suas consequéncias. Em outra abordagem, policiais militares
em funcdo desta atividade de vigilancia contrariam ainda, a legislacdo de transito e normas
internas da PMMG que determina a obrigatoriedade da utilizac@o do cinto de seguranca.

Em nivel de acidentes de transito na capital mineira, Reis (1999) demonstrou na
secdo 3, que em 1998, o numero de acidentes ocorridos registrava 0,66% face a frota de
veiculos existentes em Belo Horizonte e que a PMMG no primeiro semestre de 1999
registrava um percentual de 18,51% de acidentes face a sua frota de veiculos.

Nota-se, portanto, que em termos percentuais 0s acidentes envolvendo viaturas da
organizacdo policial superam sobremaneira os acidentes ocorridos em Belo Horizonte.

O contexto desfavoravel de acidente de transito envolvendo viaturas policiais da
PMMG ja era percebido pela referida organizacdo que, como medida inicial, buscou-se
conscientizar sua tropa acerca da gravidade de tais sinistros, externalizada através das
recomendacdes contidas em Minas Gerais (1993).

Em abordagem recente, Minas Gerais (2012) preocupada com a persisténcia e
aumento dos indices de acidentes de transito envolvendo viaturas da organizacdo, adota
estratégias mais contundentes que objetivam reduzir tal quadro. E, neste contexto, através da
resolucdo 4219/12, dentre outras deliberacbes, destaca-se que o0s motoristas de viatura

realizardo o curso de condutores de veiculo de emergéncia e, anualmente, ocorrera um
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treinamento com duracdo semanal, com abordagens sobre legislacdo de transito, direcéo
defensiva e primeiro socorros.

Destaca-se, portanto, que a PMMG, alinhada com o que preconiza as teorias de
base acerca do treinamento, busca, neste investimento, capacitar seus profissionais a fim de
torna-los mais habilidosos e conscientes de suas fungdes e, consequentemente, reduzir os
acidentes de transito na organizagéo.

Na secdo 3 verificou-se ainda, que segundo Lima (2004), o absenteismo
decorrente de acidente de transito s6 é superado na organizacdo policial pelo absenteismo
decorrente da pratica desportiva. Constatou-se também, que os gastos decorrentes do
absenteismo s&o elevados, conforme citado por Lima (2004).

Tendo-se as teorias de base correlacionadas entre si e alinhadas com a
problematica da pesquisa, acidente de transito envolvendo viaturas do 22° BPM, com a
decorrente analise e consequéncias do sinistro, buscou-se na se¢cdo 3 detectar 0s possiveis
motivos que potencializariam os acidentes.

Nesta perspectiva, a se¢cdo 5 demonstrou a analise e interpretacdo dos dados
referentes as principais vertentes que poderiam indicar o fenémeno do acidente de transito e,
apos analise, a hipdtese béasica foi comprovada, onde, constatou-se que a jornada de trabalho
prolongada e a tensdo da atividade policial contribuem para a ocorréncia do acidente de
transito. Quanto as hipoteses secundarias, destaca-se que ambas foram comprovadas na
pesquisa de campo, devendo-se ressaltar que para a primeira delas, os indices de lesdes e
absenteismo foram menores do que aqueles indices em gue os policiais militares ndo sofreram
nenhum tipo de leséo ou afastamento.

Outra ressalva refere-se ao fato de que esta pesquisa ndo pontuou os locais dos
acidentes, portanto, restou prejudicada a analise de compatibilidade de velocidade para a via
com as que os acidentados se envolveram e, desta forma, ndo se comprovou, atraves da
andlise, 0 excesso de velocidade como sendo um indicador do ato inseguro.

Conclui-se finalmente que os acidentes de transito envolvendo viaturas do 22°
BPM, no periodo de 2010 a 2012, ocorreram em consequéncia de certas variaveis que
potencializaram o sinistro, tais como, a jornada de trabalho prolongada para os motoristas, a
tensdo policial de exercer a atividade de vigilancia na sociedade e ainda dividir as atencfes
com o transito, os atos inseguros praticados pelos motoristas e concomitantes a estes, falta de

treinamento e capacitacdo dos condutores de veiculo.
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Desta forma a pergunta de pesquisa elaborada para este estudo sobre “quais
motivos que corroboram para a ocorréncia do acidente de transito envolvendo viaturas do 22°
BPM?” foi respondida e objetivos propostos foram alcangados.

No entanto, o tema da questdo dos acidentes de transito envolvendo viaturas
policiais do 22° BPM, no periodo de 2010 a 2012, com a andlise das causas e suas
consequéncias, pode ter seus estudos ampliados em nivel da capital mineira, que possui um
transito conturbado, a fim de que se possam identificar de forma homogénea, as principais
causas de acidentes com viaturas em grandes centros urbanos.

Os principais achados e conclusdes desta pesquisa permitem sugerir:

1) que haja maiores investimentos em treinamento e capacitagdo dos condutores
de viatura

2) que haja obrigatoriamente o revezamento entre 0os componentes da viatura na
conducéo desta, principalmente para os turnos de servigco com jornada de 10 horas;

3) que haja treinamento durante o curso de formacdo de policiais para conciliar a
atividade de vigilancia policial com a diregdo defensiva no transito;

4) que a disciplina de pratica policial realizada no Treinamento Policial Basico
(TPB), que ocorre por uma semana a cada dois anos na Academia de Policia Militar (APM),
seja realizada com policiais militares utilizando o cinto de seguranca;

5) que novamente haja orientacdo aos policiais militares sobre a importancia e,

sobretudo, da obrigatoriedade de se utilizar o cinto de seguranca.
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APENDICE - Questionério

Caro policiais militar,

Como discente do Curso de Especializacdo em Seguranga Publica (CESP),
realizado pela Policia Militar de Minas Gerais e Fundagdo Jodo Pinheiro, estou realizando
uma pesquisa em que o titulo é: ACIDENTE DE TRANSITO ENVOLVENDO
VIATURAS DO 22° BATALHAO DE POLICIA MILITAR NO PERIODO DE 2010 A
2012: Analise das causas e consequéncias.

Assim, o presente instrumento de coleta de dados visa ao embasamento da
pesquisa. Para tanto, solicito ler atentamente as questes seguintes e respondé-las, de modo
que se retinam informacdes fidedignas na pesquisa, considerando exatamente como o0s fatos se
deram no acidente.

N&o € necessario se identificar ao preencher o questionario. Os resultados da
pesquisa serdo apresentados em seu conjunto e ndo de maneira individualizada.

Obrigado pela colaboragéo!

Sandro Alex Canuto Goncalves, Capitdo PMMG

1) Qual é o seu tempo de efetivo servico na PMMG?
a-( )até03anos.

b-( )de 03 até 05 anos.

c-( )de06 até 10 anos.

d-( ) mais de 10 anos.

2) Qual ¢ o seu posto/graduacéo?
a-( )Soldado.

b-( ) Cabo.

c-( ) Sargento.

d-( ) Oficial.
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3) Quanto tempo trabalha ou j& trabalhou em viatura, como motorista, comandante da
guarnicdo e/ou patrulheiro?

a-( ) até 03 anos.

b-( )de03até 05 anos.

c-( ) de06 até 10 anos.

d-( ) maisde 10 anos.

4) E credenciado para conduzir viatura?
( )Sim
() Naéo

5) Qual o seu tempo de habilitacdo para conduzir motocicletas e/ou viaturas quatro rodas?
a-( )até03anos.

b-( )de 03 até 05 anos.

c-( )de06 até 10 anos.

d-( ) mais de 10 anos

6) Ja recebeu ou recebe algum tipo de treinamento de direcdo defensiva para conducdo de
viatura?

() Sim. Um treinamento.

() Sim. Mais de um treinamento.

(....) Nao

7) Durante o turno de servico ha revezamento de motoristas entre 0s componentes da

guarnicao?

8) Em sua opinido, dividir as atencdes para o transito e ainda patrulhar com as atencdes
voltadas para alguma situacdo de suspeicdo (estado de alerta e atencéo) sdo circunstancias que
contribuem para a propensao ao acidente de transito?

a-( ) Sim. Concordo plenamente.

b-( ) Sim. Concordo parcialmente.

c-( ) Nao.



9) Em sua opinido, a jornada de trabalho diéria, na conducéo de viaturas é:
a-( ) Adequada. N&o desgasta 0 motorista.

b-( ) Excessiva. Desgasta 0 motorista

a-( ) Sim. Sempre.

b-( )Sim. As vezes.

c-( ) N&o ha revezamento.

10) Em quantos acidentes de transito j& se envolveu estando trabalhando em viatura?

a-( )yum.
b-( )Dois.
c-( )Trés.
d-( ) Maisde trés.

11) Quial era a situacao funcional durante a(s) ocorréncia(s) do(s) acidente(s)?
a-( ) Motorista.

b-( ) Patrulheiro.

c-( ) Comandante de guarnigéo.

d-( ) Outros.

12) O acidente ocorreu em que circunstancia?

a-( ) Em patrulhamento normal da guarni¢ao? .

b-( ) Emdeslocamento para atendimento de ocorréncia nao prioritaria.

c-( ) Emdeslocamento para atendimento ou cobertura de ocorréncia prioritaria.

d-( ) Em perseguicdo a outro veiculo.

13) O acidente ocorreu em qual horario aproximado?
a-( ) Inicio do turno de servico.
b-( ) Metade do turno de servico.

c-( ) Préximo ao fim do turno de servico.

14) Quial era a velocidade aproximada no momento do acidente?
a-( )até20 Km/h
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b-( )de2laté 40 Km/h.
c-( )de4laté 60 Km/h.
d-( ) mais de 60Km/h.

15) Em sua opinido qual foi a propor¢éo do acidente?
a-( )Leve.

b-( )Meédia

c-( ) Grave.

d - ( ) Insignificante

16) Qual foi o tipo de leséo sofrida em decorréncia do acidente?
a-( )Leve.

b-( ) Grave.

c-( ) Gravissima

d-( ) N&o houve lesdo

17) Apos o acidente houve algum tipo de lesdo que o incapacitou?
a-( ) Sim. Com incapacidade temporaria.

b-( ) Sim. Com incapacidade parcial permanente.

c-( ) Sim. Com incapacidade total permanente.

d-( ) N&o houve nenhum tipo de lesdo/escoriagdes.

18) Em decorréncia do acidente de transito, quanto tempo ficou dispensado pelo médico?
a-( )de01a05 dias.
b-( )de06a1l5dias.
c-( )de16a30 dias.
d-( ) mais de 30 dias

e - () ndo ficou dispensado

19) Em decorréncia do acidente de transito, quanto tempo ficou licenciado pelo médico?
a-( )de01a05 dias.
b-( )de06a1l5dias.
c-( )del6a30dias.
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d-( ) mais de 30 dias

e - () néo ficou licenciado

20) Ja ficou licenciado ou dispensado por se envolver em acidente de transito fora do horario
de servigo?

a-( )Sim.

b-( ) Nao.

21) No momento do acidente estava utilizando cinto de seguranga?
a-( )Sim.
b-( ) Nao.

22) Em sua opinido se no momento do acidente estivesse utilizando o cinto de seguranga este
dispositivo poderia reduzir ou até mesmo anular as lesdes ocasionadas?

a-( ) Sim. Evitaria completamente.

b-( ) Sim. Reduziria sobremaneira as lesdes ocasionadas.

c-( ) Sim. Seria menos grave.

d-( ) N&o amenizaria os resultados.



