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RESUMO

Este trabalho tem como finalidade apresentar um estudo comparativo a respeito do avango da
seguranca veicular em alguns mercados, como o brasileiro, europeu, norte americano e
chinés, analisando como este avanco ¢ motivado (governo, sociedade, iniciativa privada).
Informacdes de alguns Orgdos independentes foram utilizadas para esta finalidade: para o
mercado brasileiro foi utilizado como referencial teérico o movimento da Latin NCAP com a
Década de Ac¢do pela Seguranca no Transito, conceitos do National Traffic and Motor Vehicle
Safety Act para o mercado americano e Vision Zero para o Europeu. Em adi¢do, também
foram abordados os histdricos dos surgimentos de NCAPs em cada uma destas regides, assim
como estudos sobre o comportamento do consumidor e importancia da seguranga veicular em
cada um destes. Os resultados deste estudo comparativo mostram a importancia da educagao
da populacio a respeito do assunto, os avancos que houveram nos ultimos anos
principalmente nos mercados europeu € norte americano, mas apresentam também um cenario
em que a seguranga veicular no que tange adquirir um veiculo seguro estd ainda em um
segundo plano no Brasil, visto que ha ainda muito o que ser feito na questdo de seguranga

vidria, seguranga de transito em si.

Palavras-chave: Seguranca veicular. Estudo comparativo. Importancia da seguranca veicular

para o consumidor. NCAP.



ABSTRACT

This paper aims to present a comparative study about vehicle safety advancements in some
markets, such as Brazilian, European, North American and Chinese markets, analyzing how
this move is motivated (government, society, private sector). Some independent agencies
information were used for this purpose: for the Brazilian market it was used as reference
theory the Latin NCAP movement with the Decade of Action for Road Safety, concepts from
the National Traffic and Motor Safety Act for the American market and the Vision Zero to the
European. In addition, it was also discussed the history of the NCAPs in each of these
regions, as well as studies on consumer behavior and the importance of vehicle safety in each
of them. The results of this comparative study show the importance of public education, the
advances that took place in recent years mainly in the European and North American
markets, but they also present a scenario where the vehicle safety when it counts to
purchasing a safe vehicle is still in a second place in Brazil, since there is still a lot to be

done regarding road safety, traffic safety itself.

Keywords: Vehicle safety. Comparative study. Importance of vehicle safety to the consumer.

NCAP.
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1 INTRODUCAO

A frota brasileira de veiculos cresce todos os anos e de acordo com informagdes, como por
exemplo, do Conselho de Comércio Sueco (2012, traducdo nossa), o Brasil ja tem o quinto
maior trifego do mundo, depois da India, China, EUA e Rissia. Em adicdo a este fato,
estima-se investimento nos setores de infraestrutura e mobilidade para os eventos préximos,

como o das Olimpiadas e da Copa do Mundo no pais.

Quando se trata do mercado brasileiro, pouco se investe ¢ aborda o assunto de seguranca
veicular quando comparado a outros paises. Como exemplo desta inferéncia, no Congresso
SAE 2011, o tema foi abordado através da palestra “Os desafios para implementar novas

tecnologias de seguranga veicular no Brasil” (MAZZEOQO, 2011).

De maneira andloga, o fato de que hoje as montadoras estdo investindo em itens de seguranca
como airbags e freios ABS, nada mais € do que uma resposta para atendimento de condi¢des
legais impostas pelo governo brasileiro que entraram em vigor a partir de 2010, em um
primeiro momento com obrigatoriedade para 8% da frota de veiculos de passeio. Em 2011
este nimero passou para 15%, em 2012 para 30%, em 2013 para 60% da frota e finalmente

em 2014 para 100%.

Por outro lado, ndo somente no Brasil mas também em outros paises, existe um atraso que
pode chegar até mesmo a décadas entre o desenvolvimento de uma tecnologia em seguranga
veicular e a sua comercializacdo em larga escala (veiculos de modelos populares), em

comparacao com mercados desenvolvidos (principalmente EUA e Europa).

Este trabalho tem por objetivo comparar como avanca a tecnologia em seguranga veicular no
Brasil em relacdo a outros mercados, analisando como este avanco é motivado (governo,

sociedade, padrdao de consumo).

Sua finalidade € permitir que, a partir de um estudo comparativo, seja possivel entender o
porque, como e quando as novas tecnologias sdo disponibilizadas no mercado. Este estudo
poderd ser utilizado para futuras pesquisas sobre o assunto, visando ajudar em uma
implantacdo mais rdpida no mercado brasileiro de existentes e futuras tecnologias em

seguranca veicular.

Neste sentido algumas pesquisas de mercado ja foram feitas em outros paises a fim de

identificar quais caracteristicas sdo consideradas importantes quando se compra um veiculo,
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por faixa etaria e sexo (What vehicles features are considered important when buying na
automobile? An examination of driver preferences by age and gender, 2011, tradu¢@o nossa).
Ao contréario, ndo foram encontrados dados semelhantes em relacdo a seguranga veicular e

preferéncias de compra para o mercado brasileiro.

Para exemplificar como a abordagem do tema pode influenciar beneficamente o
comportamento de um mercado, Vrkljan e Anaby (2011) citam que em sua pesquisa de campo
no Canada com jovens a partir de dezoito anos, os itens de seguranca e confiabilidade foram
considerados os mais importantes em um processo de escolha para compra de um veiculo,

sobrepondo-se até mesmo aos itens de design e performance.

Seguindo a mesma linha, porém em outro continente, Koppel et al. (2008) concluiu em sua
pesquisa com participantes da Suécia e Espanha que fatores relacionados a seguranga, como
ratings de EuroNCAP ou outros, foram considerados mais importantes em um processo de

compra de um novo veiculo, do que outros fatores como preco.

Baseando-se nos fatos acima, a questdo da segurancga veicular e de como avangam (ou ndo) as

tecnologias neste sentido no Brasil em relacdo a outros mercados, serd abordada.
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2 CORPO DO TRABALHO

2.1 PRINCIPAIS MOVIMENTOS NO QUE SE TRATA DE SEGURANCA VEICULAR

2.1.1 Movimento no mercado americano: National Traffic and Motor Safety Act

Ato que surgiu nos Estados Unidos em 1966 para estabelecer padrdes de seguranca para
veiculos automotores e seguranca de trafego em rodovias, buscando diminuir o nimero de
mortos e feridos. O ato resultou na criacdo do National Highway Safety Administration
(NHTSA), cuja funcdo era de estabelecer padrdes apropriados para todo o pais

(CONTRERAS, 1991 apud MASHAW e HARFST, 1990, traducdo nossa).

Antes deste ato, ainda de acordo com Contreras (1991), ndo havia agéncia federal (nos

Estados Unidos) responsével por supervisionar a seguranca dos automaveis.

Contreras (1991) em sua andlise, indica que Marshaw e Harftst demonstraram em seu livro
chamado “The Struggle for Auto Safety”, que o Congresso Americano nao pretendia que a
NHTSA se tornasse uma organiza¢do anémica e ineficiente, mas pelo contrario, o Congresso
queria uma agéncia capaz de alterar radicalmente os automodveis. Porém, as primeiras regras
propostas foram modificagcdes pobres da indudstria existente e dos padroes do governo,

segundo a opinido de Contreras (1991 apud MARSHAW e HARFTST, 1990).

Dentro do Motor Safety Act, ainda segundo Contreras (1991), um objetivo medido para
determinar a conformidade ao padrdo € requerida, e neste caso, houve algumas divergéncias
no inicio da aplicacdo do Motor Safety Act, onde a corte americana acabou identificando que
alguns testes ndo tinham como resultado o esperado (ndo garantiam o nivel de protecdo que

era imaginado ao ocupante).

Com isto, algumas montadoras, como a Chrysler, provando a ineficicia de alguns testes,
acabaram por contribuir para o atraso da data de implementacdo de alguns requisitos de

fixacdo para segurancga passiva.

Contreras (1991) aborda também que a corte americana ndo aprovaria regras, leis, se estas nao
fossem especificas. Porém a NHTSA ndo poderia fazer regras especificas a ndo ser que
tivesse uma gama expressiva de dados a respeito de tecnologia para ser regulada. Como fato

da época do nascimento da NHTSA, ainda é abordado por Contreras (1991) que sem leis
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requerendo a adicao de novos equipamentos de seguranca, os fabricantes ndo introduziriam os

novos equipamentos.

E com isto a NHTSA nao teria dados suficientes para introduzir novas leis e estava formado o

que pode ser chamado de circulo vicioso.

Em contrapartida, a agéncia da NHTSA partiu em outra estratégia para regulamentacdo
veicular: o recall de veiculos defeituosos. Dentro do que havia sido determinado nas
alteracdes de 1974 no Motor Safety Act, o Congresso deu poderes a NHTSA para determinar
decisdes de recall. A corte determinou que se desde que uma falha de equipamento que
levasse a um risco de seguranca tivesse ocorrido em um ndmero significativo de veiculos, um

recall estaria justificado (CONTRERAS, 1991, tradu¢do nossa).

No entanto, como resultado geral deste movimento, pode-se mencionar que o0s carros
vendidos nos Estados Unidos passaram a ser vendidos com certos elementos de seguranca

como colunas de dire¢do que pudessem absorver energia, cintos de seguranca, etc.

2.1.2 Movimentos no mercado europeu: Vision Zero e Working groups

2.1.2.1 Vision Zero

Vision Zero é uma iniciativa do governo sueco em conjunto com industrias, onde o
pensamento em relacdo a seguranca nas estradas € de que nenhuma perda de vida € aceitavel.
E administrado pelo Conselho de Comércio Sueco (THE SWEDISH TRADE COUNCIL,
2012).

Tingvall e Harworth (1999) apresentaram que, dentro da filosofia do Vision Zero,
eventualmente nao haveria mais mortes nem ferimentos sérios dentro do transito. Mas que ao
mesmo tempo, a responsabilidade por zero mortes seria compartilhada entre os
desenvolvedores do sistema e os usudrios. Em seu estudo de caso sobre a aplica¢do do Vision
Zero no Estado de Victoria (Austrdlia), a estratégia operacional integrou: velocidade dos
veiculos em relacdo a seguranca oferecida pelo sistema, melhoria dos veiculos e do
comportamento dos motoristas e estimulo da comunidade a utilizar o sistema de maneira

segura.
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Raia Jr. (2007) indica como a meta do Vision Zero poderia ser atingida através do emprego de
medidas sistematicas e combinadas que afetam os veiculos, as vias, a fiscalizacdo de trafego e
principalmente métodos educacionais para modificar diretamente o comportamento dos

participantes deste sistema (usudrios, os motoristas).

A motivacdo para o Vision Zero surge do entendimento de que o transito deve ser adaptado as
necessidades dos usudrios, ao invés do modo de como era feito antes (RAIA JR., 2007).
Entende-se por “modo de como era feito antes”, ainda por Raia Jr., como sendo o
entendimento de que o sacrificio humano € considerado necessario para se manter os niveis de
mobilidade, e somente a discussiao ao redor de gerenciamento do nimero de mortos e feridos
seriam aceitdveis. Para o Vision Zero a mobilidade deveria se subordinar a segurancga, ou seja,
s6 oferecendo maior mobilidade, aumentando niveis de velocidade em vias, uma vez que a
seguranca estivesse estabelecida, e em caso de um acidente em tal velocidade, o corpo

humano pudesse tolerar sem sofrer danos graves ou mortes.

Apesar de o Vision Zero ser uma visdo muito criticada por ser extrema e ter o objetivo de zero
mortes, gera uma ambiguidade de opinides onde eticamente seria a tnica politica correta, mas
a0 mesmo tempo extremamente custosa € ambiciosa que poucos governos tomariam tal

responsabilidade para si.

2.1.2.2 Working groups

Dentro da divisao automotiva, a Comissdo Europeia recebe suporte para preparar propostas
legislativas e iniciativas politicas por dois tipos de o6rgaos consultivos (EUROPEAN

COMMISSION, 2012, tradugdo nossa):

1. Comités de comitologia', definidos com base em regulamentos, direcdes e
decisdes:

a) Comité Técnico — Veiculos a motor;

b) Comité para adaptac@o ao processo técnicos — agricolas ou florestais

2. Grupos de Trabalho (Working Groups), que sdo estabelecidos informalmente pelos
servicos da Comiss@o Europeia, e t€m como funcao ajudar a propor leis na Unido

Europeia ou exercer fungdes de controle e coordenagdo politica. Estes grupos

A%y 2

' Comitologia, em inglés “Comitology”, também conhecido como “Procedimento de Comité” é um termo
utilizado na Unido Europeia e se refere ao processo pelo qual a Comissdo Europeia executa e implementa a
delegacdo de poder para os chamados Comités de Comitologia, que é composta de representantes dos Estados
membros. (COMITOLOGY...2012)
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provém conselhos técnicos a Comissdo. Dentre os Working Groups relacionados
com a industria automobilistica, se destacam:

¢) Grupo de Trabalho para Veiculos Automotores

d) Grupo de trabalho para Motocicletas

e) Grupo de Trabalho para Emissdes de Veiculos Automotivos

f) Grupo de Trabalho para Emissdes de Motocicletas

g) Grupo de Trabalho para Veiculos Agricolas

h) Grupo de Trabalho para Hidrogénio

Pode ser citado como exemplo de Working Group o CARS 21 High Level Group (onde a
abreviacdo CARS significa Sistema Regulatério para Competitividade Automotiva para o
século 21), que se reuniu pela segunda vez em dezembro de 2011 em Bruxelas, Bélgica. A
lista completa de participantes (incluindo aqueles que efetivamente participaram e os que
enviaram representantes) estd disponivel para consultas no website da Comissao Europeia
(2012) e foi adicionada ao Anexo A deste estudo, a fim de explicitar os paises e organiza¢des

representadas.

Abaixo serdo apresentados alguns dos pontos principais abordados no Relatério de Resumo

(Summary Report) disponibilizado pela Comissdo Europeia (2012) em seu website.

A reunido em questdo (CARS 21 High Level Group — 2 Meeting), realizada com
representantes de alto escaldo da indistria, da Comissdao, membros de Estado e outros
acionistas, salientou a importancia da inddstria, do setor automotivo em particular, como
elemento principal da economia europeia. Muitos participantes enfatizaram ainda o desafio de
obter beneficios competitivos para a industria de veiculos em negociagdes comerciais.
Diversos outros apelaram para um direcionamento coordenado pela Europa em dire¢do a
eletromobilidade. Dentre os assuntos abordados se destacam (EUROPEAN COMMISSION,
2012):

a) Defini¢des de introdugdo: abordagem da importancia da inddstria automotiva para a
economia europeia; uma terceira revolugdo industrial; combinacdo de ambiciosos

objetivos sociais com necessidades da industria;

b) Discussao sobre a indudstria automobilistica europeia em uma economia globalizada: a

N

politica comercial € claramente de apoio a competitividade industrial da Unido

Europeia e se refere as negociacdes com Coreia, Ucrania, India e cooperacdo com os
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Estados Unidos; discussdo sobre um guia comum para combustiveis e motores de
forma a orientar sua padronizacdo e inovagdo; transparéncia na rotulagem de
combustiveis; discussdes sobre eCall, com objetivo de ser uma plataforma digital de
servicos e melhorar a seguranca rodovidria, onde € preciso apoio publico e financeiro;

discussdes sobre foco em competitividade e emissdes de CO2;

c) Discussdo sobre a transi¢do para tecnologias limpas de veiculos: mencao sobre o forte
posicionamento da industria da Unido Europeia para tecnologias ambientais; énfase na
necessidade de entregar solu¢des para os problemas de qualidade do ar; discussdes

sobre redu¢do da emissdo de CO2;

d) Adocdo do relatério provisério: por unanimidade foi aprovada a ado¢@o do relatério
contendo as discussdes e aprovacdes do férum CARS 21 High Level Group — 2™

Meeting;

e) Proximos Passos: adocdo de um relatdrio final sobre as questdes abordadas.

2.1.3 Mercado brasileiro: Década de Ac¢ao pela Seguranca no Transito

A Década de Acado pelo Transito Seguro 2011-2020 foi lancada em 11 de maio de 2011,
mundialmente, onde os governos do mundo todo se comprometeram a tomar medidas para

prevenir os acidentes de transito, que hoje sdo a nona causa de morte no mundo (ONU, 2011).

Figura 1 — Logo mundial da Década de Ac¢ao pela Seguranca no transito

FONTE: ONU (2001).

Caberd, segundo a ONU (2012), a OMS (Organizacdo Mundial de Saude) coordenar os

esforcos globais ao longo da Década e monitorar os progressos.
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Para atingir os objetivos foi lancado o Plano de Acdo Global (ONU, 2012), articulado em
torno de cinco pilares: gestdo da segurangca do transito, infraestrutura mais segura e

mobilidade, veiculos mais seguros, usudrios mais seguros e atendimento as vitimas.

Desmembrando o plano da ONU e trazendo para a realidade brasileira, foi desenvolvido o
Plano Nacional de Reducao de Acidentes e Seguranca Vidria para a Década 2011-2020, pelo
Denatran, Ministério das Cidades (2011).

As acdes do plano nacional também estido baseadas em cinco pilares: fiscaliza¢do, educacio,

satide, infraestrutura e seguranga veicular (DENATRAN, 2011).

Dentre os pilares acima mencionados, vale ressaltar o que € abordado dentro do plano na parte
de seguranca veicular. Neste pilar, pelo relatério do Denatran (2011), as metas seriam de
implementar a inspecdo técnica veicular e definir as diretrizes gerais para desenvolvimento de

um projeto de “veiculo seguro”.

2.1.4 Cenario dos movimentos ao longo do tempo

Para sumarizar e colocar os movimentos de seguranca veicular abordados nos itens anteriores
em uma mesma linha do tempo, foi elaborada a Figura 2, onde é possivel visualizar as
décadas de distancia dos primeiros movimentos na América do Norte até o primeiro

movimento no Brasil.

Figura 2 — Movimentos de seguranga veicular na Linha do tempo
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2.2 HISTORICO

2.2.1 Surgimentos da NCAP nos Estados Unidos

De acordo com Hershman (2001), a NCAP (New Car Assessment Program) nasceu como um
programa de classifica¢do e informac¢ao conduzido pela NHTSA. A NCAP foi concebida para
prover informacgdo de seguranga ao publico e melhorar a seguranga dos ocupantes através de
incentivos no mercado, para os fabricantes de veiculos voluntariamente desenvolverem

melhores condi¢des de crashworthiness' em seus veiculos.

Hershman (2001) ainda afirma que a NHTSA comecgou a avaliar as capacidades dos novos
veiculos em proteger os ocupantes em 1978 ao conduzir testes de impacto frontais de alta

velocidade contra barreira.

Os testes com caminhdes leves foram iniciados com os veiculos de ano modelo 1983, e os
Testes Opcionais do Programa NCAP iniciaram em 1986, onde os fabricantes podiam
solicitar um teste ou re-testar um modelo em particular baseado em mudancas de projeto ou
na introducao de elementos de seguranca inovadores. O fabricante pagava o custo do teste no
qual a NHTSA controlava um local de testes aprovado. Em 1994 a NHTSA mudou o modo de
apresentar os resultados dos testes, de maneira técnica, formato numérico, para um modo fécil
de entender, o sistema de cinco estrelas. Os programas de impacto lateral foram iniciados em
1997, e em janeiro de 2001, a NHTSA determinou a inclusdo do fator de estabilidade estatico
(SSF) e publicou as primeiras classificagdes sobre tendéncia a capotagem (HERSHMAN,

2001, tradugdo nossa).

Para disseminar efetivamente as informagdes de seguranga da NCAP a NHTSA, em 2001,
época dos estudos de Hershman (2001), distribuia as classificagdes por comunicados de
imprensa para mais de mil organizacdes, incluindo agéncias de noticias, grupos de consumo,

revistas e outras organizacoes.

Hershman (2001) afirma ainda que as mortes anuais nas estradas americanas cairam de
50.000 para perto de 40.000 ao longo das duas décadas que precederam seus estudos.

Segundo dados apontados por Brown (2010) neste mesmo periodo houve aumento da frota de

" Em uma tradugio livre, é a capacidade da estrutura de um veiculo de proteger seus ocupantes durante um
impacto, seja através de deformacgdes onde a estrutura precisa absorver energia, dissipar energia, ou até mesmo
resistir ao impacto. Também pode ser entendido pela protecdo que o veiculo proporciona aos seus ocupantes em
um evento de colisdo (KEALL e NEWSTEAD, 2011).
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156 para 230 milhdes (como pode ser observado no Grafico 1), e aumento do nimero de
motoristas habilitados de 145 para 191 milhdes. Segundo Hershman (2001) um fator que teria
contribuido para a queda no nimero de mortes (mesmo com o aumento da frota), seria o
aumento da preocupacdo e atencdo dos consumidores americanos ao estarem dispostos a
pagar pela seguranca na compra de novos veiculos, sendo que a fonte primadria deste tipo de

informagdo ao consumidor americano seriam os ratings na NCAP.

Griéfico 1 — Evolugdo do nimero de veiculos Leves nos EUA de 1960 a 2009

Niamero de Veiculos Leves nos EUA, 1960-2009
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FONTE: adaptado de Brown (2010 apud EPI; FHWA).

Hoje as informagdes da NCAP (também chamada de U.S. NCAP para diferenciar das demais
NCAPs) estao disponiveis ao publico por meio do website oficial, com extensdo .gov, visto
que faz parte de uma agéncia do governo americano (NHTSA), e também em demais formas

como serd abordado posteriormente.

2.2.2 Surgimento da NCAP na Europa (Euro NCAP)

A partir da década de 1970, diversos governos europeus comecaram a trabalhar juntos, através
da European Experimental Vehicle Commitee (EEVC), avaliando diversos aspectos dos carros
em relacdo a seguranca. Porém somente nos anos 1990 é que estas pesquisas resultaram em
desenvolvimento em larga escala de procedimentos de testes de impacto, para prote¢do dos

ocupantes em impactos frontal e lateral, e protecdo de pedestres. Em 1994 as propostas de
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adoc¢do na Europa da legislacido das propostas de testes do EEVC estavam sendo fortemente

resistidas pelos fabricantes de veiculos (EURONCAP, 2012, traducdo nossa).

A Euro NCAP como opera nos dias de hoje foi estabelecida em 1997 e é composta por sete
gOovernos europeus assim como por organiza¢des de monitoramento e consumo em todos os
paises da Europa. Nasceu pelo Laboratério de Pesquisas de Transporte, para o Departamento
de Transportes do Reino Unido. Posteriormente outros governos aderiram ao programa
(Franga, Alemanha, Suécia, Holanda e a parte da Catalunha da Espanha). Muitos grupos de
consumidores na Europa sio membros também. Clubes de automobilismo também sao
representados, como, por exemplo, por membros da FIA. A grande gama de membros
assegura a sua independéncia. Importante mencionar que a Euro NCAP ¢ uma Associagdo
Internacional sob as leis da Bélgica. E um 6rgdo independente da indistria e do controle
politico e ndo hd desvios por meios de interesses pessoais (EURONCAP, 2012, tradugdo

nossa).

Assim como a NCAP que opera nos Estados Unidos, a Euro NCAP organiza testes de
impacto e oferece aos consumidores avaliacdes realistas e independentes do desempenho de
seguranca de alguns veiculos mais populares vendidos na Europa (EURONCAP, 2012,

tradugdo nossa).

Desde o inicio, estava claro a Euro NCAP (2012) que os padrdes deveriam ser altos e que 0s
testes deveriam ser cientificamente baseados, sendo desenvolvidos protocolos de avaliagdo

para que comparagdes fossem possiveis.

Ainda de acordo com a prépria Euro NCAP (2012), em fevereiro de 1997 os primeiros
resultados foram apresentados em uma conferéncia para a imprensa, sendo mostrados
resultados de protecdo para ocupantes adultos e para pedestres. Os resultados destes testes
causaram relativo interesse da midia, que foi preenchida por fortes respostas negativas dos
fabricantes de veiculos, onde estes argumentavam dizendo que os padrdes eram tao severos
que nenhum carro poderia atingir quatro estrelas para prote¢do ao ocupante. Tal premissa foi
desmentida quando, meses depois, em julho de 1997, resultados da segunda fase da Euro
NCAP anunciaram o primeiro veiculo a atingir classificacdo quatro estrelas em prote¢do ao
ocupante, o Volvo S40. As primeiras pick-ups comecaram a ser testadas pela Euro NCAP

somente em fevereiro de 2008.
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De acordo com as defini¢cdes do préprio 6rgdo da Euro NCAP (2012), este teria se tornado
rapidamente um catalisador para incentivar melhorias significativas de seguranca em projetos

de novos carros.

2.2.3 Surgimento da China NCAP (C-NCAP)

A China tornou-se o maior mercado automotivo do mundo, com 13,6 milhdes de veiculos
vendidos dentro do pais em 2009 e rapido crescimento no ano seguinte. Porém a industria do
pais ainda precisa evoluir para ser reconhecida como uma for¢a globalmente. Em 2009 as
exportacdes da China cairam 46%. Parte do problema tem sido o histérico da seguranca dos
veiculos. Na verdade, para muitos motoristas de fora do pais, esta percepcdo € baseada na ma
publicidade que os veiculos chineses receberam no passado por seus resultados em testes de

colisao (BARDSLEY, 2010, tradugdo nossa).

De acordo com artigo de Bardsley (2010), em meados de 2006 o fabricante chinés Brilliance
suspendeu as exportacdes de seu modelo sedda BS6 para a Europa Ocidental quando o veiculo
atingiu a desconfortdvel classificacio de uma estrela (uma do total de cinco estrelas) nos
testes de colisdo. Outro fabricante, Jiangling Motors, de maneira semelhante havia visto suas
ambicOes de exportacdo sofrerem destino similar quando seu veiculo modelo SUV (utilitario
esportivo) Landwind foi completamente destruido em um teste de impacto, mostrando um

tipo de dano esperado somente em veiculos fabricados em uma geragao anterior na Europa.

Bardsley (2010) coloca que, deste ponto em diante, os fabricantes chineses comecaram a se
preocupar muito mais com a seguranca. Em 2006 iniciaram-se os testes de impacto na China,
realizados pela C-NCAP, a versdo chinesa do New Car Assessment Program, que possui
organizacdes nos Estados Unidos (U.S. NCAP), Europa (Euro NCAP), Austrélia, Japao, entre
outros, sendo alguns destes ja abordados. De maneira andloga, a C-NCAP realiza os testes e

publica os resultados de maneira aberta.

Dentro deste contexto, Bardsley (2010) menciona também que, podem se beneficiar muito
com os resultados da C-NCAP, os compradores de veiculos no Oriente Médio, onde algumas

empresas chinesas como a Chery e Haima j4 atuam, e muitas outras desejam entrar.

Wu Wei, vice presidente executivo da C-NCAP afirma que, em 2006, a C-NCAP comprou
alguns veiculos e realizou os testes de impacto, sendo que somente 8% destes passaram pela
classificacdo de cinco estrelas. Porém, em 2009, ainda segundo Wu, mais de 50% passaram

por este mesmo padrao. Wu afirma ainda que o maior desafio era fabricar um carro que fosse
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seguro e acessivel financeiramente, a0 mesmo tempo, sendo que o objetivo seria de que todos
os veiculos tivessem classificacdo quatro estrelas, sendo 80% deles cinco estrelas. Vale
mencionar que o procedimento de testes do C-NCAP ¢ similar mas nao idéntico as outras

versoes de NCAP (BARDSLEY, 2010).

Ainda segundo artigo de Bardsley (2010), a C-NCAP anuncia a cada trés meses os resultados
dos tltimos testes de impacto e publica na midia. A cada dia, ndo s6 as empresas chinesas
com joint venture com outras empresas globais estdo indo bem nos testes, mas também
empresas genuinamente chinesas. Segundo Wu, no mesmo artigo, este afirma que em somente
dois anos os fabricantes chineses evoluiram de duas para quatro a cinco estrelas, e que a
distancia entre os veiculos chineses e os melhores veiculos do mundo ainda existe, mas seria
somente uma questao de tempo, em sua opinido, visto que os fabricantes chineses ainda nao

tem muita experiéncia.

De acordo com a Global NCAP (2012), recentemente a China NCAP anunciou através do
China Automotive Technology and Research mudangas que entraram em vigor em julho de
2012, como por exemplo, aumento de velocidade de 56 para 64 km/h nos testes de impacto de
40% ODB (com barreira em 40% de offset), introducao do teste de Whiplash (para medi¢ao
de lesdes no pescogo em impactos traseiros, chamado de “efeito chicote) e pontuacido para

veiculos que tiverem controle de estabilidade eletronico (ESC).

Figura 3 — Imagem de veiculo sendo testado pela China NCAP

FONTE: Global NCAP (2011 apud CNCAP).

De acordo com o Centro de Tecnologia e Pesquisa da China (China Automotive Technology
and Research Center, 2012), a C-NCAP € um 6rgao confiado e suportado pelo governo
chinés para formular normas e participar na colaboragdo internacional. Seu processo de
avaliacdo € independente. Mais de 113 testes de impacto de veiculos ja foram realizados, e

existe um plano para testar e avaliar 30 modelos por ano.
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2.3 PARALELO COM MERCADO BRASILEIRO

2.3.1 Surgimento da Latin NCAP

De acordo com a propria Latin NCAP (2012), esta surgiu de uma iniciativa conjunta entre a
Federacdo Internacional do Automoével (FIA), a Fundacdo FIA, o Global New Car
Assessment Program (Global NCAP ou GNCAP), a Fundacdo Gonzalo Rodriguez, o Banco

Interamericano de Desenvolvimento e a International Consumer Research & Testing.

Seus objetivos sdo semelhantes aos da U. S. NCAP e Euro NCAP, porém voltados para a
América Latina: oferecer aos consumidores da América Latina e Caribe avaliacdes
independentes e imparciais de seguranca de carros novos, estimular os fabricantes a
melhorarem o desempenho em seguranca de seus veiculos a venda na regido e incentivar os
governos a aplicarem regulamentacdo exigida pelas Nacdes Unidas quanto aos testes de

colisdo para veiculos de passageiro (LATIN NCAP, 2012).

Como a Latin NCAP ainda estd em sua etapa inicial de desenvolvimento, em fase piloto por
trés anos, hoje foca somente em impactos frontais. De acordo com a prépria Latin NCAP
(2012), espera-se que possam ser aplicados testes laterais e de poste, testes de efeito chicote e

de protecao a pedestres a medida que o programa da Latin NCAP for se desenvolvendo.

Ainda de acordo com a Latin NCAP (2012), o estabelecimento de NCAPs em todas as regides
do mundo, incluindo na América Latina, € uma recomendacdo do Plano Global da Década de

Acdo pela Seguranca no Transito das Nacdes Unidas 2011-2020 (abordada no item 2.1.3).

Para poder explicar os motivos que levaram as Nagdes Unidas a tomar tais acdes, incluindo a
implantacdo da Latin NCAP na América Latina e da ASEAN NCAP na Asia, serd levantado

na sequéncia um breve histdrico.

Colocando as NCAPs abordadas até agora em uma unica linha do tempo, como mostra a
Figura 4, a Latin NCAP posiciona-se ao final desta linha, considerando seu langamento oficial

em outubro de 2010, conforme a prépria Latin NCAP (2012).
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Figura 4 — Surgimento das NCAPs ao longo do tempo
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2.3.2 Historico do surgimento de novas NCAPs

De acordo com o Road Safety Fund (2012), analistas de mercado aguardam um aumento sem
precedentes no nimero de veiculos para os proximos dez anos, com o nimero de carros
potencialmente dobrando (de 800 milhdes para 1,5 bilhdes até 2020). Esta expansdo devera
ocorrer nos paises pertencentes ao BRICs (Brasil, Russia, India e China) e outras nacdes de
desenvolvimento rdpido. Caso isto ocorra, 0 mundo enfrentard um grande desafio social e
ambiental ao lidar com uma demanda maior por mobilidade motorizada. Nao menor ou
distante destes desafios estard também o impacto na seguranca vidria, inclusive para os

proprios ocupantes.

O desafio para os préximos dez anos € garantir que o mesmo nivel de progresso conseguido
por exemplo nos Estados Unidos com as regulamentagdes da NHTSA através da NCAP
(salvando mais de 328 mil vidas entre 1960 e 2002), ocorra também nas economias
emergentes em motorizacdo. Estes objetivos podem ser conseguidos através de
regulamentacdo, como por exemplo, nos paises adotando os padroes minimos da
regulamenta¢do desenvolvida pelas Nacdes Unidas. Porém, regulamentacdes sdo geralmente
demoradas. Outra abordagem baseada na inovagdo e no mercado € providenciar informag¢do

de seguranca a populagdo através de NCAPs (ROAD SAFETY FUND, 2012, traducio nossa).
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Dentro do Plano Global da Década de Acdo pela Seguranca no Transito das Nacgdes Unidas
2011-2020, existe um capitulo abordando especificamente a seguranca veicular, onde ha
recomendacdes para que os governos suportem o desenvolvimento de NCAPs. Para ajudar
neste processo, o Road Safety Fund (que € gerenciado pela Fundacao FIA) estd suportando o
Global New Car Assessment Programme (Global NCAP), que é uma institui¢io internacional
com sede no Reino Unido, que fornece apoio financeiro, técnico e politico para apoiar o
desenvolvimento de novas NCAPs, inteiramente independentes da industria automobilistica,
em regides em desenvolvimento. A Global NCAP esta apoiando novas NCAPs na América
Latina — Latin NCAP — e na Asia — ASEAN NCAP (ROAD SAFETY FUND, 2012, tradu¢ao

nossa).

Além disso, a Global NCAP (GNCAP) coloca entre as suas missoes, suportar 0os programas
de novas NCAPs nas regioes em desenvolvimento com suporte técnico e assegurando a sua
qualidade. Suporta também com plataformas de cooperagdo e informagdes de melhores

praticas (GLOBAL NCAP, 2012, tradugd@o nossa).

2.4 SOCIEDADE: O QUE O CONSUMIDOR BUSCA QUANDO PROCURA UM
VEICULO NOVO PARA COMPRA

2.4.1 Mercado brasileiro

Em um levantamento amostral de 1978 feito por Baptistella Filho et al (1980), o item
seguranca foi comparado com outros elementos como Consumo, Preco de Compra, Valor de
Revenda, Espaco Interno, Acabamento e Assisténcia Técnica, quanto a significancia para o
consumidor para duas marcas especificas mas nao identificadas. Para uma determinada marca,
identificada como marca A, a seguranca ficou melhor classificada somente em relagdao ao
Espaco Interno e Acabamento. Todos os outros elementos tiveram avaliacdo de significancia

para o consumidor maior, como mostra a tabela 1.

Ja para os consumidores da marca identificada como B, o item segurancga foi apontado como
sendo o segundo de maior relevancia, atrds somente do espacgo interno, e seguido pelo item

acabamento.
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Tabela 1 — Fatores e sua influéncia na decisao de compra para duas marcas de veiculos A

e B.
Fatores Intensidade de Intensidade de
Influéncia Influéncia
Marca A Marca B
Consumo 3,41 2,55
Preco de Compra 3,74 3,06
Preco de Revenda 3,53 2,61
Espaco Interno 2,85 3,83
Seguranca 2,96 3,74
Acabamento 2,74 3,45
Assisténcia técnica 3,64 3,02

FONTE: adaptado de Baptistella ez al. (1980, p. 69).

Na conclusdo de Baptistella er al. (1980), esta diferenciacdo se d4 pois, provavelmente, o

consumidor do marca A busca “economia” enquanto o consumidor da marca B busca

“status”.

Comparando com a pesquisa de Ikeda (2012), feita recentemente com estudantes

universitarios da UFRJ, os resultados sdo completamente diferentes.

No levantamento feito por Ikeda (2012), na Figura 5, 57% dos participantes do sexo feminino

responderam que a Seguranca (somada a Ergonomia e Conforto) € o item mais importante na

escolha de um veiculo. O percentual para o sexo masculino foi de 44%.
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Figura 5 — Resultado da pesquisa de Ikeda (2012) sobre a importancia de cada elemento

para os participantes do sexo feminino (F) e masculino (M).
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FONTE: adaptado de Ikeda (2012, p. 58).

Sendo assim, pelos dados apresentados, seria possivel concluir, ou que o publico alvo da
pesquisa de Ikeda (2012) é um publico diferenciado do publico estudado por Baptistella ef al
(1980), ou que a populacdo tem entendido durante os anos a importancia da seguranga ao se
adquirir um veiculo, visto a diferenca de mais de trés décadas entre a pesquisa de Ikeda

(2012) e a pesquisa de Baptistella et al (1980).

No que diz respeito as tecnologias de seguranca atuantes e disponiveis hoje no mercado, de
acordo com a Latin NCAP (2012), os dltimos resultados de testes mostram que os niveis de
seguranca de alguns modelos mais populares estdo cerca de 20 anos atrasados em tecnologia

em relacdo aos paises ditos mais industrializados e abaixo dos padrdes globais.

Os fabricantes que atuam no mercado latino americano sao, em sua maioria, 0S mesmos que
atuam em outros mercados como Americano e Europeu, porém os resultados obtidos por um
mesmo modelo na Europa e no Brasil sdo completamente distintos, muitas vezes ndo s6 pela
auséncia de airbags, mas pela prépria instabilidade estrutural das carrocerias fabricadas na

América Latina (LATIN NCAP, 2012).

No mercado brasileiro infere-se que ainda nio existe uma conscientizacao do significado de
um veiculo seguro. Ainda de acordo com a Latin NCAP (2012), os consumidores ndao devem
ser confundidos pelos fabricantes que depositam apenas nos airbags a questdo da seguranga
de seus modelos dando uma falsa impressdo ao consumidor de que estd adquirindo um

veiculo seguro, quando na verdade airbags ndo compensam uma pobre resisténcia estrutural.
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Nesta mesma linha de raciocinio, Jorge Tomasi, presidente da FIA IV Region e presidente do
Clube do Automével do Uruguai expos no férum da Latin NCAP (2012) que, embora seja
importante destacar as leis que obrigam as montadoras a fabricar veiculos com dispositivos de
seguranca como airbags ¢ ABS nos paises como Brasil e Argentina, a partir de 2014, estas
medidas ndo garantirdo por si s6 a segurancga dos veiculos, devido as diferencas de seguranca

estrutural dos modelos fabricados na América Latina e dos modelos na Europa.

No entanto, nos ultimos resultados obtidos pela Latin NCAP (2012), no Lancamento Oficial
de Resultados Fase III, foram observadas melhorias nos quesitos de prote¢do a crianga (onde
dois modelos disponiveis na regido apresentam o sistema de ISOFIX, permitindo instalagcdo

correta da cadeirinha), e no resultado geral com modelos atingindo quatro estrelas.

De acordo com Max Mosley, Presidente do Global NCAP, para a Latin NCAP (2012, p.2) no
Lancamento Oficial de Resultados Fase III, j4 na versdo disponivel traduzida para o
portugués:
E realmente impactante saber que os principais fabricantes estdo dispostos a vender
carros com uma estrela na América Latina quando, na Europa, seus veiculos obtém
cinco estrelas. [...] E um prazer contar com um aumento no nimero de carros que
obtém quatro estrelas, pois nos aproxima do momento em que serdo eliminados,

definitivamente, do mercado os carros com uma estrela, que nem sequer seriam
aprovados pelos testes de batida mais basicos das Nacdes Unidas.

2.4.2 Mercado norte-americano

Para efeito de comparagdo, serdo analisados os dados obtidos por Vrkljan e Anaby (2011,
tradu¢do nossa) no Canadd em seu estudo para avaliar a interacdo entre a idade, o sexo e os
elementos (caracteristicas) consideradas pelos consumidores no momento da compra de um

automovel.

O estudo avaliou a importancia dos itens espaco, autonomia, seguranca, preco, conforto,
performance, design e confiabilidade. O resultado mostrou que, de maneira geral, as
caracteristicas de seguranca e confiabilidade obtiveram maiores pontos, e por assim foram

consideradas mais importantes, significativas, do que as outras caracteristicas em pauta.

A importancia atribuida a seguranca no momento de compra de um veiculo apresentou
crescimento significativo e continuo através da idade (conforme os entrevistados eram mais

velhos, a caracteristica de seguranca ganhava maior significancia), em individuos do sexo
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masculino. Para o sexo feminino, a seguranca também ganhou maior importancia a
consumidora através da idade, porém comparativamente com o sexo masculino, o crescimento
nao foi tdo expressivo. Importante mencionar que, por todas as faixas etdrias, os participantes

do sexo feminino consideraram a seguranca mais importante do que os do sexo masculino.

Na figura 6 abaixo € possivel visualizar os resultados apresentados acima, assim como
também entender quais caracteristicas que acabaram por serem consideradas menos
importantes no processo de compra: performance e design. O nivel maximo de importancia
que, neste estudo de Vrkljan e Ababy (2011), os participantes poderiam dar a cada
caracteristica era 7. Com isto € possivel perceber o qudo importante a seguranca foi

considerada principalmente para as consumidoras mulheres, em qualquer faixa etaria.

Figura 6 — Diferencas entre as caracteristicas identificadas como mais importantes
(Seguranca, Confiabilidade) e menos importantes (Performance, Design) quando

comprando um veiculo, por sexo e idade.
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FONTE: Vrkljan e Anaby (2011, p. 64, traducio nossa).

Ainda analisando os dados da figura 6, é possivel observar, como concluem as autoras
Vrkljan e Ababy (2011), que em relagc@o a caracteristica de seguranga, a andlise indicou que
aqueles situados no grupo de maior risco de colisdo (como por exemplo, jovens do sexo
masculino) sdo os que atribuiram menores valores de importancia comparativamente a outros

grupos.

Tendo analisado dados referentes ao Canadd, serdo abordados a seguir dados referentes aos

Estados Unidos.
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Estudo semelhante foi realizado em 2003 pela Dohring Company, a maior empresa americana
em pesquisa de mercado para o setor automotivo. A pesquisa aleatéria foi conduzida com
7.995 motoristas americanos que pretendiam comprar um veiculo novo em um futuro
proximo. 83% dos participantes responderam que a seguranga veicular seria um item
“importante” ou “muito importante” a ser considerado na préoxima compra (KOPPEL et al,

2005, tradugdo nossa apud THE DOHRING COMPANY, 2003).

Outro dado interessante nesta mesma pesquisa foi que 74% dos participantes indicaram que os
elementos de seguranca — como airbags inteligentes, sistemas de controle de estabilidade e
rolagem — seriam mais importantes nas suas proximas compras de veiculos do que cinco anos

antes (KOPPEL et al, 2005, traducdo nossa apud THE DOHRING COMPANY, 2003),

conforme pode ser observado na Tabela 2 abaixo:

Tabela 2 — Porcentagem dos participantes indicando que seguranca seria ‘“muito
importante” ou “importante em suas proximas consideracoes para compra de veiculo

novo.

Elemento de 1998 1999 2000 2001 2002 2003
Seguranca

Airbag motoristae | 63% 71% 76% 86% 88% 91%

passageiro

Airbag lateral 44% 52% 57% 65% 68% 74%
ABS 78% 79% 85% 89% 90% 91%
Controle de tracdo | 77% 79% 81% 83% 83% 85%
Zonas de 77% 78% 79% 81% 79% 79%
deformacao

Controle de NA NA NA NA NA 75%

estabilidade anti-

capotamento

FONTE: Koppel et al. (2005, p. 10 apud The Dohring Company report, 2003, traducio nossa).

Outro dado interessante do relatério da The Dohring Company (KOPPEL et al, 2005) € que
quase 47% dos participantes responderam que estavam ‘“um pouco” ou ‘“nem um pouco”
satisfeitos com a maneira na qual os representantes de vendas das concessiondrias

educavam/informavam a respeito do uso correto dos sistemas de seguranca do veiculo.
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Uma outra maneira de abordar esta decisdo de compra € realizar a pesquisa com quem
efetivamente tomou uma decisdo e comprou um carro novo recentemente. Os resultados de
um estudo feito com esta conotacdo indicaram que consumidores querem elementos de
seguranca e tecnologia em seus novos carros e que, quando entendem os beneficios

associados a estes elementos, estdo dispostos a pagar por eles (KOPPEL et al, 2005, apud

DWYER LESLIE, 1992).

Porém, outra pesquisa, esta feita por uma companhia de seguros, Progressive Insurance
Company, mostrou resultados totalmente diferentes. Relacionando as cinco maiores
consideragdes na compra de um novo veiculo, os resultados foram os abaixo (KOPPEL et al,

2005, apud PROGRESSIVE INSURANCE CO., 2001):
a) Preco (25%);
b) Facilidade com autonomia de combustivel e seguro (22%);
c) Pagamento mensal (parcela do financiamento, 19%);
d) Estilo e aparéncia do veiculo (14%);
e) Elementos de seguranca como airbags e ABS (10%).

Além dos resultados totalmente divergentes comparados aos abordados anteriormente, todos
para o mercado dos Estados Unidos, o estudo da Progressive Insurance Company também
concluiu que (KOPPEL et al, 2005, apud PROGRESSIVE INSURANCE CO., 2001, tradu¢do

nossa):

a) 47% dos participantes consideraram a cor do veiculo mais importante do que a decisao

de se o veiculo era equipado com airbags laterais;

b) 22% dos participantes reportaram que CD player era mais importante do que ABS em

suas proximas decisdes de compra.

Considerando que a pesquisa da Progressive Insurance Company € datada de 2001, quatro
anos mais antiga do que a pesquisa da The Dohring Company, e que hoje elementos como o
proprio CD player indicado na pesquisa ndo existem ou ndo tem mais necessidade de
existéncia, seria possivel concluir que os dados ndo sdo relevantes, porém os 22% que em

2001 davam maior importancia ao CD player, hoje podem atribuir esta relevancia a itens de
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infotainment, GPS, iPAD no painel de instrumentos, etc., que ndo existiam na €poca, € nao

necessariamente a segurancga.

Em estudo mais recente elaborado em 2011 pela Forbes Consumer Reports indicou que mais
de 65% dos consumidores dos Estados Unidos classificaram a seguranga como a maior
prioridade quando planejam comprar um veiculo, com a qualidade vindo em segundo lugar

(SADDINGTON, 2012).

2.4.3 Mercado europeu

Koppel et al. (2008) abordou o assunto de qual a importancia da seguranca veicular no
processo de compra de um novo veiculo (zero km). O estudo e levantamento de dados

experimentais através de questiondrios foi feita na Suécia e na Espanha.

O estudo levou em consideracdo caracteristicas importantes, como a preocupacao ou nao do

individuo se envolver em um acidente de transito.
Os resultados s@o mostrados abaixo na figura 7.

Figura 7 — Preocupacao ou nao dos participantes da pesquisa sobre a possibilidade de se

envolver em um acidente de transito.
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FONTE: Koppel et al. (2008, p. 997, tradugdo nossa).

A maioria dos participantes suecos mostrou-se no estudo de Koppel et al. (2008) baixo nivel
de preocupacdo, enquanto que na Espanha os participantes indicaram estar muito preocupados

com a questao.
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Outra abordagem interessante no estudo em questao foi o questiondrio sobre quais as fontes
utilizadas para obten¢do de informacdo sobre o veiculo, no momento de decisdo para a
compra. Os participantes foram solicitados a indicar a fonte mais importante de informacgao

que costumavam utilizar, e os resultados estdo mostrados abaixo na Figura 8.

Figura 8 — Fontes de informaciao mais importantes utilizadas no momento de compra de

um veiculo novo.
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FONTE: Koppel et al. (2008, p. 998, tradugdo nossa).

As fontes indicadas como mais utilizadas foram as da concessionaria e€ de revistas
especializadas. De maneira andloga, resultados e website do EuroNCAP, onde o consumidor
poderia ter acesso a informacdes e resultados de testes de seguranca veicular, foram citados

por percentual bem inferior.

Com isto Koppel et al. (2008) conclui que apesar de a seguranga veicular estar se tornando
cada vez mais importante em uma decisdo de compra, sendo que a maioria dos participantes
do estudo listaram a seguranca veicular como item mais importante em uma futura aquisi¢ao
de veiculo, na pratica ela ainda € consistentemente colocada em segundo plano por outras

caracteristicas como preco, aparéncia e confiabilidade.

Comparando os resultados obtidos nos mercados de Espanha e Suécia, os suecos
apresentaram maior tendéncia a listar a segurancga veicular como item mais importante do que
os espanhoéis, o que pode ser explicado pela cultura de dirigir com seguranca na Suécia

(Vision Zero) e outros aspectos econdmicos.
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Dentro do que o consumidor entende por veiculo seguro, os resultados da pesquisa de Koppel
(2008 apud FERGUSON AND WILLIAMS, 1996 e¢ J.D. POWER AND ASSOCIATES,
1993, traduc@o nossa), reportou que os participantes tendem a equalizar seguranca veicular
pela presenca de componentes especificos de seguranga ou tecnologia (como presenga de

airbag e ABS), do que pelos resultados de testes ou pelo crashworthiness.

Quando questionado o consumidor do motivo que levou a ndo adquirir as opgdes de
seguranca, mesmo estando disponiveis, Koppel et al. (2005) indica que a maioria dos
participantes justificou informando que as op¢des de seguranca eram muito caras (72% para
0s suecos € 55% para os espanhdis), alguns como desnecessérias (17% para os suecos e 37%

para os espanhois) ou preferiram outras opgoes (14% para os suecos € 5% para os espanhdis).

2.5 SOCIEDADE: O QUE FOI E E FEITO PARA O CONSUMIDOR DAR VALOR A
SEGURANCA VEICULAR

2.5.1 Estados Unidos

2.5.1.1 Elementos importantes para a histéria da seguranga veicular nos Estados Unidos

Uma vertente importante para o conhecimento do publico americano a respeito da seguranca
veicular foi movida pela prépria populacio. Um exemplo que pode ter ajudado a mudar a

histdria da seguranca veicular nos Estados Unidos foi a de Ralph Nader.

Ralph Nader, advogado, foi um pioneiro no campo da advocacia para o consumidor, e sua
histéria fez crescer a ambi¢do de muitos advogados a entrarem com acdes juridicas contra
fabricantes de veiculos (INGRASSIA, 2012). Para entender a histéria de Nader, sera abordada

também a histéria do Chevrolet Corvair (figura 9).
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Figura 9 — Imagem do Corvair

FONTE: Reuters (2012 apud GENERAL MOTORS HERITAGE CENTER).

De acordo com Ingrassia (2012), o Corvair foi introduzido no mercado como um modelo
1960 sendo o primeiro carro americano compacto, pela General Motors. Na época de seu
lancamento a revista Sports Car Illustrated chegou a chamé-lo de revolucionario. O

engenheiro chefe do projeto foi Edward N. Cole.

Sumarizando a histéria de Cole dentro da organizagao da General Motors, Ingrassia (2012)
coloca que Cole nunca perdeu sua fascinagdo a respeito dos veiculos com motor traseiro,
semelhante ao Volkswagen Beetle (vendido como Fusca no Brasil). Colocando o motor sobre
0 eixo traseiro melhorava a tragcdo em pisos molhados. Eliminava também a necessidade de
um eixo para conectar o motor na dianteira as rodas motrizes, na traseira. A refrigeracao a ar
eliminava o radiador. Assim sendo, o Corvair foi lancado em 1959 como modelo 1960

(INGRASSIA, 2012)

Desde o inicio do lancamento o veiculo passou a receber criticas sobre sua estabilidade. O
Corvair foi desenvolvido para ter uma distribuicdo de massa de 40% na dianteira e 60% na
traseira. Porém a suspensao traseira acabou por ser produzida mais pesada do que o planejado,
visto que pecas que seriam originalmente produzidas em aluminio estavam sendo produzidas

em ferro fundido, e a distribuicao acabou sendo 38-62 (INGRASSIA, 2012).
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Alguns motoristas vieram a sofrer acidentes, como o comediante de televisdo Ernie Kovacs,
que perdeu o controle do carro ao fazer uma curva e acabou falecendo. Este foi a mais famosa
das vitimas de acidentes com o Corvair. As lesdes e fatalidades acabaram chamando a aten¢@o
do entdo advogado Ralph Nader, que em 1965 escreveu o livro Unsafe at Any Speed (inseguro
a qualquer velocidade), onde o primeiro capitulo falava sobre o Corvair, € como resultado, na
época em que o livro foi langado, a GM j4 enfrentava 106 a¢des judiciais com o modelo. O
livro acabou subindo na listas de livros mais vendidos e fez com que Ralph Nader se tornasse
famoso da noite para o dia, sendo convidado para discutir no Parlamento Britdnico, e na
sequéncia no Parlamento Sueco. Neste mesmo ano foi langado o National Traffic and Motor
Vehicle Safety Act (ja abordado anteriormente no item 2.1.1) e algumas revistas, como a Time,
acabaram colocando Nader na capa referindo-se a ele como herdi popular e simbolo de

protesto (INGRASSIA, 2012).

Outro individuo particular que pode ser citado quando se diz respeito ao inicio da seguranca
veicular nos Estados Unidos é Robert S. McNamara. Em um breve histérico, pode ser
considerado como tendo sido o primeiro executivo sénior de uma fabricante de automoéveis
Norte Americana a se preocupar com economia de combustivel e seguranga. Em 1955 chegou
a adicionar diversos elementos de seguran¢a aos modelos 1956 da Ford, sendo que duas delas
eram uma modificacdo no volante de dire¢do e uma trava nas portas para impedir que se
abrissem durante uma colisdo. A histéria diz até que Henry Ford II ndo concordava com os
preceitos de McNamara chegou a gritar com McNamara dizendo que ‘“McNamara estd
vendendo seguranca enquanto a GM estd vendendo carros”, e acreditava que seguranga nao
vendia. Porém a histéria no futuro acabou por dar razdo a McNamara e dez anos depois, em
1965, o Congresso determinou os primeiros padrdes de seguranga federais, incluindo tudo o
que McNamara havia incluindo nos modelos da Ford e muitos outros itens (JOHNSON,

2007).

2.5.1.2 Acdes de divulgagdo da classificacdo da NCAP
Nos dias atuais, jd com a existéncia da NHTSA e das NCAPs, ambas abordadas

anteriormente, serdo discutidas agdes mais recentes.

Nos Estados Unidos, analisando o que foi feito para que a NCAP e sua classificacdo pudesse

ser conhecida e entendida pelo publico, assim como fazer com que a sociedade pudesse dar o
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devido valor os elementos de seguranca, também podem ser mencionados as medidas abaixo,
resultados baseados em um estudo da Academia Nacional de Ciéncias de 1996, conforme

Hershman (2001):

a) NTHSA conduziu pesquisa com grupos foco para determinar que tipo de informacao

os consumidores queriam e como entrega-las;

b) A partir dos veiculos ano modelo 1995, a NHTSA comecou a publicar a brochura
Buying a Safer Car (comprando um carro mais seguro), contendo as classificagdes da

NCAP;

¢) Com o sucesso da brochura, foi introduzida uma outra chamada Buying a Safer Car

for Child Passangers (comprando um carro mais seguro para passageiros criangas);

d) Em 1998 e 1999 a NHTSA desenvolveu campanhas de informag¢do ao consumidor que

foram veiculadas na televisdo e no radio, além de trés brochuras.

Ainda segundo a Global NCAP (2012), a U.S. NCAP promove aos consumidores uma

variedade de classificacdes e informacoes via website, www.safercar.gov.

2.5.1.3 IIHS - Top Safety Pick

Outra acdo importante que merece ser mencionada é o Prémio Top Safety PICK, da IIHS —

Insurance Institute for Highway Safety (2012).

A TIHS é uma organizacdo independente, sem fins lucrativos, cientifica e educacional,
dedicada a reduzir as perdas — sejam mortes ou lesdes — em impactos frontais nas rodovias do

pais (IHS, 2012, tradu¢do nossa).

Os prémios da IIHS avaliam o crashworthiness, o quao bem o veiculo protege seus ocupantes
em um evento de impacto, classificando-os como bons, aceitdveis, marginais ou fracos,
baseado na performance em cinco testes: overlap moderado frontal, overlap pequeno frontal,

capotamento e impacto traseiro (IIHS, 2012).

Para explicar o que seriam os testes de overlap frontal, onde o que muda é a posicdo da
barreira e o comportamento dos passageiros durante o impacto, estes testes estdo apresentadas

abaixo na figura 10:
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Figura 10 — Imagem simulando um teste de impacto frontal com overlap moderado
(anteriormente chamado de ‘“offset”), representado pelo veiculo prata, e com overlap
pequeno (simula colisio com uma arvore ou poste, por exemplo), representado pelo

veiculo vermelho.

FONTE: adaptado de ITHS (2012).

Ainda segundo a IIHS (2012), o teste de overlap pequeno frontal foi estabelecido para
direcionar futuras melhorias em impacto frontal, visto que este teste € um desafio para alguns
cintos de seguranga e airbag pois os ocupantes se movimentam para frente e para o lado

dentro do veiculo.

Para um veiculo receber o Top Safety Pick+, este precisa receber notas boas em ao menos 4
de 5 testes e nenhum abaixo de aceitdvel dentre os cinco testes. Ja para um veiculo receber o
Top Safety Pick, este precisa receber notas boas nos testes de overlap moderado frontal,
impacto lateral, capotamento e impacto traseiro, sem importar a classificacao obtida no teste

de overlap pequeno frontal (ITHS, 2012).

Os resultados dos veiculos que receberam os prémios de Top Safety Pick e Top Safety Pick+
sao publicados no site da ITHS, e muitos fabricantes que tém seus veiculos premiados,
utilizam deste fato como publicidade, divulgando o fato em seus websites e propagandas de
televisdo, como por exemplo a Toyota, que divulgou estas informacdes em seu website
americano. As classificagdes indicam que os fabricantes de automéveis estdo respondendo as
questdes de seguranca veicular. O primeiro prémio Top Safety Pick foi em 2005, em 2011
foram 66 os modelos que receberam o prémio, € em 2012, o nimero de modelos premiados

foi de 115 (IIHS, 2012).
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2.5.1.4 Obrigatoriedade da utilizagcdo do adesivo com classificacdo da U.S. NCAP (NHTSA)

De acordo com a Global NCAP (2012), a U.S. NCAP requer a utilizagdo de um adesivo com
classificacdo de seguranca. Este adesivo deve estar fixado, colado, no vidro de todos os
veiculos novos. Esta acdo, ainda segundo a Global NCAP (2012), garante uma fonte adicional
da classificagdo da U.S. NCAP ao consumidor e garante que esta informagao esteja disponivel

no ponto de venda do veiculo.

De acordo com o Legal Information Institute (2011), existe um padrdo para este adesivo,
conforme o Cddigo de Regulamentacdes Federais, que entrou em vigor para veiculos a

fabricados a partir de 31 de janeiro de 2012, conforme figuras 11 e 12 abaixo:

Figura 11 — Amostra de adesivo para veiculo que tenha sido testado pelo menos em um

dos testes da NHTSA
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FONTE: Legal Information Institute (2011, apud CODE OF FEDERAL REGULATIONS - CFR
575.302).
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Figura 12 — Amostra de adesivo para veiculo que nao tenha sido testado pela NHTSA

i 4.5 inches wide o
GOVERNMENT 5-STAR SAFETY RATINGS
1.5 This vehicla has not been ratad by the governmant far avarall
inches vahicle score, frontal crash, side crash, or rellover risk
high

Source: National Highway Traffic Safety Administration (NHTSA)

www.safercar. gov or 1-888-327-4236

FONTE: Legal Information Institute (2011, apud CODE OF FEDERAL REGULATIONS - CFR
575.302).

2.5.2 Europa

Como mencionado anteriormente, durante a descricdo do histérico do surgimento da Euro
NCAP, desde o inicio a midia mostrou-se interessada nos resultados divulgados pelo 6rgdo, e

a industria imediatamente respondeu com melhorias.

Até mesmo nos dias de hoje, uma noticia ou resultado do Euro NCAP nao fica em vao. Por
exemplo, o resultado recente do modelo Toyota Aygo e seus derivados, que receberam
atualizacdes das montadoras recentemente e tiveram suas classificagdes no Euro NCAP
pioradas, de quatro para trés estrelas em dezembro de 2012 (EURO NCAP, 2012). Neste
exemplo, observado na Figura 13, de acordo com a Euro NCAP (2012), a Toyota se
comprometeu a colocar como itens padrdo até julho de 2013, em todos os paises europeus:
airbag lateral de térax, airbag cortina de cabeca lateral, controle de estabilidade eletrdnico,
lembrete para cinto de seguranca do passageiro (em inglés seatbelt reminder), ISOFIX e top-
tether (ganchos na estrutura do veiculo para fixacdo de cadeirinha de crianga) nos assentos

traseiros.

Para exemplificar abordagens da midia europeia a respeito de resultados da Euro NCAP, na
Figura 14 é possivel observar a capa da matéria Euro ... (2012) do jornal italiano Corriere
della Sera, em reportagem de dezembro de 2012 a respeito dos resultados obtidos por um
modelo da fabricante Hyundai e Dacia (marca do grupo Renault). De maneira andloga na
Figura 15, Love (2012) para o jornal britdnico The Guardian apresenta os bons resultados do

Volvo V40 e coloca-o em posi¢do de veiculo mais seguro atualmente nas ruas.



Figura 13 — Capa da reportagem sobre os resultados do Toyota Aygo na Euro NCAP (2012)
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Fading Stars: Toyota Aygo and twins
disappoint in safety tests

Brussels 19 December - The Toyota Aygo and its twins the Citroén C1 and
Peugeot 107 have achieved 3 stars in Euro NCAP's latest test series. All three
cars have been recently facelifted from the previous models tested by Euro
NCAP, that achieved four stars adult for occupant protection back in 2005.
While the facelifted models are sold as new to the public, it is clear that they
have failed to keep abreast of latest safety developments and standards.

Dr Michiel van Ratingen, Euro NCAP Secretary General says: "Our test protocols have
evolved significantly over the past few years. There are more tests and the
requirements have become more stringent. Despite this, many manufacturers have
engineered their latest cars to achieve the highest score. On the other hand, we see
that some manufacturers continue to offer popular best sellers without making the
necessary incremental updates to safety. It is those models that obviously fall behind
other, more modern cars competing in the same category.”

The current model of Aygo and its twins lack basic items such as side impact airbags
and electronic stability control as standard equipment. In response to Euro NCAP's
tests, Toyota has made a commitment to make the following items standard by July
2013 in all European countries:

» side thorax airbag

» side head curtain airbag

» electronic stability control

» passenger seatbelt reminder

FONTE: EURO NCAP (2012).

PRESS
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Figura 14 — Capa da reportagem do Corriere della Sera (2012), jornal italiano, sobre

resultado de um teste da Euro NCAP
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Figura 15 — Capa da reportagem de Love (2012) para o jornal britanico The Guardian, a

respeito dos bons resultados obtidos pelo Volvo V40
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FONTE: The Guardian (2012).

2.5.3 Brasil

Para abordar como a seguranca veicular chega ao consumidor, serd descrito um breve

histérico de como o governo trabalha a seguranca de transito no Brasil.

De acordo com Miranda e Braga (2005 apud DENATRAN, 1978), em 1978 foram elaboradas
as Diretrizes de Seguranca de Transito, visando a formulacio do Plano Nacional de
Transportes, visto que o governo se mostrava preocupado com o aumento de acidentes nas
estradas em consequéncia do aumento da frota. Os objetivos eram, segundo Miranda e Braga
(2005 apud DENATRAN, 1978), deter o aumento de mortes e feridos no transito, e foram

divididas em dreas de atuacdo, sendo as principais: educacdo de seguranga no transito;
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servicos de engenharia, com vias projetadas para total seguranca dos usudrios € com incentivo
ao transporte coletivo; policiamento de transito; controle de condutores e veiculos (inspe¢do
veicular e capacitagdo de auto-escolas); servicos de emergéncia; investigacido de acidentes e

alcool no transito.

Ainda segundo Miranda e Braga (2005 apud DENATRAN, 1988), em 1988 o governo
federal reuniu novamente um novo programa, visto aos nimeros alarmantes de vitimas do
transito e ao custo econdmico para o pais dos acidentes, e o governo creditava a deficiéncia ao
comportamento de motoristas e pedestres, a caréncias educacionais e técnicas, e falhas na
legislacdo. Com isto o novo plano incluia, como itens principais: aumento do valor das
multas, criacdo da pontuacdo, educagdo de transito no 1° e 2° graus, obrigatoriedade do cinto

de seguranca e divulgagao ao publico.

Foi elaborada, em 2004, a Politica Nacional de Transito, resultado de processo de discussao
nacional, cujas diretrizes principais eram: aumentar a seguranca de trinsito através da
fiscalizacdo, melhoria das condicdes vidrias, atendimento as vitimas, disciplinar a circulagdo
de motocicletas e aprimorar informacdes de acidentes (MIRANDA e BRAGA, 2005 apud
DENATRAN, 2004).

Os fatos acima foram descritos para ilustrar que, a seguranca de transito t€ém sido abordada da
perspectiva do motorista, pedestre, e todo o sistema vidrio, € ndo a respeito da seguranca
veicular por parte do veiculo em si. Pode-se inferir que hoje a busca € pela educacdo e

conscientizacdo de elementos anteriores a seguranga dentro do veiculo.

A respeito efetivamente de seguranca veicular, escopo deste trabalho, pouco encontra-se a
respeito de divulgacdo na midia quando se diz respeito ao Brasil. Durante épocas de final de
ano e Carnaval, algumas propagandas veiculam pelo radio e pela televisdo com o intuito de
conscientizar sobre cuidados com dire¢cdo em estrada, ndo beber antes de dirigir, etc. No

entanto, pouco ou quase nada se diz a respeito de seguranga quando se trata de veiculo seguro.

Em Novembro de 2012 a Latin NCAP divulgou os resultados a fase III, onde os piores

resultados foram atribuidos ao Jac J3 e ao Renault Sandero (LATIN NCAP, 2012).

Infere-se que a imprensa poderia ter aproveitado o exemplo do Jac J3, que possui airbags
frontais (chamado de airbag duplo, motorista e passageiro) mas mesmo assim nao foi

aprovado pela Latin NCAP (2012), obtendo somente uma estrela no quesito ocupante adulto,
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para abordar junto a populacdo conceitos de seguranca veicular que, conforme visto
anteriormente, ndo somente no Brasil mas em outras regides, a populacao confunde existéncia

de airbag e ABS sendo sindnimo de veiculo seguro.

Na ocasido, alguns sites brasileiros especializados e algumas revistas publicaram online
reportagens sobre os resultados na Latin NCAP, porém artigos pequenos, somente divulgando
fatos, e ndo foi encontrada nenhuma matéria com teor questionador, o que leva a concluir que
a midia no Brasil ndo tem grande interesse em investir no assunto visto que as matérias
precisam “vender”. Por exemplo, a revista Veja (2012), uma das mais lidas no pais, na
ocasido publicou a noticia com o titulo “New Fiesta e Honda City, os melhores em crash
tests” (NEW ...2012) mostrando os veiculos mais bem conceituados, como mostra a Figura
16, ndo enfatizando os veiculos que sairam-se mal nos testes, muito menos tentando alertar o
consumidor a atentar-se a questio em uma proxima ocasido de compra. Fazendo uma
comparacdo simples de como a imprensa brasileira reage em relacdo a imprensa estrangeira,
na mesma ocasido, Confino (2012) para o jornal The Guardian do Reino Unido publicou
matéria sobre 0 mesmo assunto com o seguinte titulo: “Does Renault's value of a human life
depend on where you live?” (em uma traducao livre, “O valor dado pela Renault para a vida
humana depende de onde vocé vive?”), como mostra a Figura 17, enfatizando o resultado
ruim do modelo Renault Sandero e questionando os motivos de um resultado ruim na
América Latina enquanto o mesmo fabricante obtém bons resultados na Europa em modelos
de mesma categoria. Pela mensagem do jornal inglés pode-se inferir que os conceitos do

Vision Zero fazem parte de toda a sociedade.
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Figura 16 — Capa da reportagem sobre os resultados da Latin NCAP pela revista Veja (2012)
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FONTE: Veja (2012).
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Figura 17 — Capa da reportagem de Confino (2012) sobre os resultados da Latin NCAP pelo

jornal The Guardian (2012).
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FONTE: The Guardian (2012 apud Latin NCAP).

2.6 QUAIS OS INCENTIVOS E INFLUENCIA DO GOVERNO NA IMPLANTACAO OU

NAO DE ITENS DE SEGURANCA NOS DIVERSOS MERCADOS

Um objetivo comum entre todos os governos ¢ o de diminui¢do dos gastos sociais, nisto

incluindo os gastos sociais com feridos no transito. Como avaliado por Keall e Newstead

(2011 apud KEALL et al, 2007), um exemplo disto é do governo neozelandés que em um

periodo de uma década, entre 2000 e 2010, projetou uma reducdo de 22% nestes gastos

sociais.
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Outro gasto diretamente ligado ao de assisténcia social aos acidentados, € o da prépria satde
publica. De acordo com a Associa¢dao Nacional de Transportes Publicos, em sua Proposta ao
Brasil para Reducao de Acidentes e Seguranca Vidria, a maioria dos acidentados é conduzida
ao atendimento hospitalar publico de emergéncia, o que explica os motivos de as verbas da
saude publica acabarem sendo drenadas pelos atendimentos de traumatologia, reabilitacio e
inclusdo social dos acidentados de transito, sendo a mesma verba que seria destinada a outros

fins como doencas e outros atendimentos médicos.

Sendo assim, seria 6bvio pensar que investir em normas para garantir uma frota mais segura

seria o objetivo de qualquer governo.

Em adicdo aos fatos acima, analisando os dados dos mercados do item anterior (0 que o
consumidor busca quando procura um veiculo novo para compra), pode-se concluir em uma
andlise simplista que na maioria dos casos, o consumir até entende e da a devida importancia
aos elementos de seguranca de um veiculo, porém o preco acaba tendo maior relevincia na
decisdo final de compra. Ou seja, relacionando este fato a influéncia dos governos, entende-se
por necessdria a acdo direta através de medidas que popularizem elementos de seguranga que

muitas vezes estido disponiveis somente em modelos mais caros.

2.7 QUAIS OS EMPECILHOS PARA IMPLANTACAO DE ELEMENTOS DE
SEGURANCA NO BRASIL

Adicionar componentes de seguranca, sejam eles airbags, sistemas eletronicos de navegacao,
ou até mesmo elementos estruturais (acos de maiores quantidades de carbono), reforgos, etc.,
requer investimento. Investimento tanto no que se relaciona ao custo de desenvolvimento e
validacdo através de testes, quanto principalmente custo no produto final. A adicdo de um
reforgo estrutural, por exemplo, pode ocasionar mudancgas no custo final de um veiculo para a
montadora (ou preco final de revenda ao consumidor), massa total do veiculo (podendo afetar
também resultados dindmicos ou requerer estruturas adequadas para compensé-lo, e desta

maneira mais custo ao veiculo).

Com isto, pode-se inferir que a implanta¢do ou nao de elementos de seguranga em um veiculo

nao é um fator somente de tecnologia, mas principalmente de preco.

E quando é abordado o assunto de preco, sdo muitas as varidveis que podem compor as

implicacdes para implanta¢do de um determinado elemento de seguranga, entre eles: custo do
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componente para o modelo (modelo de producdo de baixa escala custaria mais), custo da

validacdo e percepg¢do final do consumidor a respeito do componente.

Ou seja, o consumidor neste caso precisaria estar disposto a pagar um certo valor adicional
por um veiculo com determinado componente de seguranca e, obviamente, ser

financeiramente viavel.

Porém, se a questdo acima for abordada do ponto de vista do Vision Zero, a vida tem maior
importancia e se sobrepde a mobilidade, e desta forma regides onde a populagdo e a economia
ndo permitem a producdo em larga escala de veiculos seguros, estes simplesmente nao
deveriam ser comercializados (fun¢do do governo). Somando-se a questdo de que as vias
(ruas, estradas, etc.) no Vision Zero também fazem parte da funcdo de seguranca e é funcio do
governo manté-las em condi¢des minimas de seguranca, a mobilidade nestas regides seria
reduzida a praticamente zero, tornando a aplica¢do radical do Vision Zero praticamente

inviavel.

Outro ponto que dificulta ndo s6 a implantacdo de elementos de seguranca, mas também no
resultado final que é obviamente e reducdo do nimero de fatalidades e acidentados (tendendo
a zero quando se trata de Vision Zero), é a questdao da manutenc¢do. De acordo com
Vasconcellos (1999, traducdo nossa), o controle no que se diz respeito a manutencao dos

veiculos é muito pobre. Veiculos em condicdes extremamente ruins sao livres para circular.

Ainda segundo Vasconcellos (1999) existe uma barreira cultural, como por exemplo, no
Brasil, assim em como muitos paises em desenvolvimento, acidentes de transito sao vistos por
muitas pessoas ainda como fatalidades ou ainda como irresponsabilidade comportamental de

um determinado individuo.

Outra dificuldade para implantacdo, podendo esta se relacionar ao item preco, € a populacdo
de baixa renda do pais, que ainda ndo tem acesso a veiculo motor de quatro rodas, escopo

deste estudo.

Segundo Bertocchi (2012), parte da populacdo brasileira ainda estd saindo da “mula” ou
“jegue” (animal utilizado como meio de transporte em regides mais pobres), para a bicicleta,
depois para a moto, e finalmente da moto (duas rodas) para o carro (quatro rodas), conforme

ilustra a figura 18 abaixo:
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Figura 18 — Processo de motorizacio nos BRICs (cujo Brasil faz parte)

FONTE: Bertocchi (2012).

O processo de motorizacao, como apresentado por Bertocchi (2012), pode explicar o foco do
governo brasileiro em outros quesitos da seguranca do trinsito em si e ndo da seguranca

veicular, como abordado no item 2.5.3 deste estudo.
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3 METODO

Este trabalho nao utilizou como base um autor somente nem tao pouco uma teoria, mas tracou

um paralelo entre as diversas politicas em seguranga veicular.

Alguns 6rgdos independentes foram utilizados para esta finalidade. Para o mercado brasileiro,
foi utilizado como referencial teérico o movimento da Latin NCAP com a Década de Acdo
pela Seguranca no Transito (que foi iniciada em 2011 e se estende até 2020). E para
possibilitar a comparacdo com outros mercados, foram utilizados também conceitos do
National Traffic and Motor Vehicle Safety Act para o mercado americano e Vision Zero para o

Europeu.

Para a delimitacdo de quais mercados seriam estudados, e portanto comparados com o
mercado brasileiro, foram utilizados critérios de geografia (localizacdo), economia (como a
economia deste mercado se comporta em relagdo ao cendrio mundial), diversidade entre si e
histérico da seguranga veicular na regido. Por motivos de abrangéncia de material tedrico
disponivel e duracdo da pesquisa, optou-se por focar no mercado brasileiro, europeu e norte

americano. Para alguns aspectos foi também abordado e comparado o mercado chinés.

Para classificar o tipo de pesquisa realizada, ou no caso, das pesquisas uma vez que foi

elaborado um estudo comparativo, € apresentado abaixo o Quadro 1, baseado nas seis

dimensdes de pesquisa conforme Appolindrio (2012).

Quadro 1 — Classificacao das pesquisas para estudo comparativo

Estratégia- origem dos

Finalidade Tipo/ Profindidade dados

Estratégia- local de realizacio| Natureza Temporalidade Delineamento

Campo
(as pesquisas utilizadas para
este estudo foram baseadas,

Transversal
(as pesquisas utilizadas
Basica' Fundamental - Documental . para este estudo foram | Levantamento e
Descritiva por seus autores, em coleta | Qualitativa | _ .
. feitas, por seus autores, em| Correlacio
de dados em ambiente sem . .
grupos diferentes porém

controle de um ..
com a mesma variavel)

experimentador)

FONTE: adaptado de Appolinério (2012, p. 70).

A metodologia da pesquisa foi de natureza qualitativa e consistiu em coleta de dados a partir
de pesquisa bibliografica, principalmente de artigos de jornais e revistas especializadas e
ligadas ao setor de tecnologia, artigos académicos e normas dos diversos Orgdos de
regulamentacdo e avaliacdo de seguranca veicular nos principais mercados mundiais, para que

fosse possivel uma comparacao.
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A pesquisa teve finalidade bdsica uma vez que objetivou-se o avanco do conhecimento tedrico
no campo da seguranca veicular. Caracteristica descritiva pois, conforme Appolinério (2012),
descreveu e interpretou a realidade sem nela interferir, e documental, uma vez que utilizou-se
dados provenientes de fontes documentais como artigos de jornais, revistas, etc. Ainda
conforme Appolindrio (2012), as pesquisas podem ser consideradas como tendo
delineamentos por Levantamento (onde € descrito o comportamento das varidveis) e de
correlagdo (onde é estabelecido relacdes entre as varidveis pesquisadas). As caracteristicas de
local de realizagdo e temporalidade, foram descritas no Quadro 1 de acordo com as
caracteristicas das pesquisas utilizadas para este estudo comparativo, ou seja, as
caracteristicas das pesquisas de Koppel, Vrkljan e Anaby, Baptistella et al, entre outros

autores citados anteriormente.

Para a parte de comparagdo, o método consistiu em abordar o histérico da seguranga veicular
em cada regido, histérico de movimentos correlacionados a seguranca veicular e surgimento
de NCAPs, abordar comportamento do consumidor e do governo em relacdo a seguranca

veicular e finalmente tragar tendéncias.

Dentro dos referenciais mencionados e comparando as politicas e realidades dos mercados, €

que foi elaborado o estudo comparativo, foco de estudo.
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4 APRESENTACAO DOS RESULTADOS

Para efeito de apresentacao de resultados, serdo abordados e comparados quesitos relativos a:
a) Existéncia de uma NCAP ou agéncia classificatéria na regido, e como esta surgiu;
b) Ha quanto tempo existe uma NCAP na regido;
¢) Valor médio do investimento de segurancga no veiculo, na regido.

Porém, antes de abordar efetivamente os resultados, serd apresentado estudo de Saddington

(2012) a respeito do contetido de segurancga.

De acordo com Saddington (2012), o conteido global de seguranca por veiculo tem-se
mantido relativamente estdvel — entre 260 ddlares por veiculo de 2003 a 2010. Saddington
(2012, traducdo nossa) aponta que existem duas tendéncias. A primeira € a introdugdo de
novas tecnologias combinadas com regulamentos mais restritos e programas de teste de
impacto em mercados tradicionalmente desenvolvidos (Estados Unidos e Europa, por
exemplo) estabilizando o aumento de conteudo de seguranca nestes mercados (levando em
consideragdo a continuidade na pressdo pela diminuicdo de preco dos componentes de
seguranca exercida pelas montadoras). A segunda € a tendéncia de aceleracdo na producao de
veiculos em mercados relativamente novos como a China e a India, onde a média do contetido
de seguranca por veiculo, em preco, sdo bem mais baixas (180 ddélares e 80 dodlares,

respectivamente).

Na figura 19 € possivel visualizar o abordado acima, assim como identificar que o Brasil
encontra-se em uma situacdo extremamente desconfortavel: possui conteido de seguranca
médio de 150 ddlares por carro, média abaixo da China, mercado muito mais recente do que o

Brasil, estando acima somente do mercado da India.



Figura 19 — Média do contetido de seguranca por veiculos por regido, 2011 (US$)
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FONTE: Saddington (2012, p. 10, tradugdo nossa).
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Baseado nestas questdes, foi elaborado o Quadro 2, onde € possivel visualizar os resultados

das pesquisas sobre o que cada mercado privilegia e como € tratada a seguranga veicular em

cada um deles.

Quadro 2 — Sumario dos resultados e inferéncias a partir dos dados coletados, sobre a

seguranca veicular em cada regido. (* inferéncia visto que as pesquisas nao se

mostraram conclusivas sobre este aspecto).

Surgimento pelo
Governo ou

Agéncia/érgio
complementar para
classificaciio de

Data de surgimento de

Valor médio do
investimento de
seguranca no

Foco principal da
preocupacio com a
seguranca veicular:
cliente interno ou

Regiio Inmiciativa Privada? |seguranca uma NCAP na regiio veiculo exportacio?
1986 (testes opcionais -
fabricante)
1994 (classif. 5 estrelas
América do Norte como € atualmente)
(Estados Unidos) Governo ITHS US.NCAP $390 interno
Governo + Iniciativa
Europa Privada NA 1997 - Euro NCAP $390 interno
Infere-se: Governo +
China Iniciativa Privada * NA 2006 - C-NCAP $180 exportagio
Iniciativa Global,
Brasil e América sendo apoiada pela
Latina iniciativa privada NA 2010 - Latin NCAP 5150 interno

FONTE: o autor.
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No quadro 2 é possivel observar que entre o inicio dos testes de seguranca veicular nos
Estados Unidos, e a chegada da Latin NCAP, passaram-se 24 anos, as duas décadas de
defasagem em seguranca veicular que foi comentado neste trabalho por alguns membros do

Latin NCAP (2012).

Sobre o rdapido avanco e resposta dos fabricantes chineses, as pesquisas levam a conclusdo de
que as motivagdes foram econdmicas (visaram aumentar as exportacdes), € nao sociais e
culturais (como por exemplo, se fossem motivadas pelo Vision Zero). No entanto, € uma
motivacdo que tem apresentado resultado rapido, visto que a abertura econdmica do pais se
deu somente depois de 1976. Ainda a respeito da China, as pesquisas mostraram que o 6rgao

da C-NCAP ¢ suportado pelo governo, porém seus resultados e acdes sdo independentes.

Quando o assunto é abordado pela perspectiva do que foi feito para o consumidor dar
importancia aos elementos de seguranca nos veiculos, diferencia-se entre os demais mercados
o histérico no mercado norte americano, onde houve pressdo popular e midia em torno de
exemplos mal sucedidos neste aspecto, o que fez com que ndo s6 o governo reagisse, mas a
populacdo de certa forma, conhecesse estes valores, mesmo que no resultado final, no ato da
compra, acabe optando por privilegiar outros itens, que ndo sio a seguranca, como abordado
no capitulo 2.4.2, onde diversas pesquisas de mercado mostram resultados divergentes a

respeito da opinido do consumidor.

Comparando ainda os efeitos no mercado em ocasides de ma publicidade de um produto em
seguranca veicular, os estudos mostraram que, no exemplo do capitulo 2.5.1.1 onde foi
abordado o exemplo do Corvair, os autores indicam que houve queda nas vendas do modelo e
reacdo da midia. No exemplo da C-NCAP, abordado no capitulo 2.2.3, também foi indicado
queda nas exportagdes para a Europa depois de resultados mal sucedidos em modelos
chineses. Fazendo uma comparac¢do simples com o mercado brasileiro atual, e utilizando
como exemplo o caso do Sandero e do J3, que obtiveram classificacdo ruim em 2012 na Latin

NCAP, o mercado brasileiro ndo aparentou reagir da mesma forma.

Para chegar a conclusdo acima, a tabela 3 abaixo foi elaborada utilizando como base os dados
disponiveis no website da FENABRAVE (2012), a respeito das vendas de veiculos novos
(medida em nimero de emplacamentos) em diversos periodos de 2012. A partir destes dados

foram feitos os levantamentos em porcentagem apresentados na tabela 3.
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Tabela 3 — Emplacamentos més a més, e para Novembro e Dezembro, quinzenais, de

alguns modelos vendidos no Brasil.

Modelo x total de
. . . Novembro - | Novembro - [ D bro- | D bro -
vendas per més Janeiro | Fevereiro | Margo | Abrl Maio Junho Julhe | Agosto | Setembro | Qutubro ovembro overmbro cAembro eaembro
(2012) Qumezena 1 | Qumzena 2 | Qunzena 1 | Qunzena 2
Renault Sandero 5.846 6.024 8.244 6.828 6.986 | 10595 9614 | 11.743 7.866 9429 3.746 327 4.046 4.269
Jac I3 738 769 1.058 883 786 830 654 786 490 363 175 184 179 224
VW Fox 9.544 10.561 12596 | 10,460 | 10545 17.30% | 159554 | 23318 13.564 | 14601 6.034 5.642 7.231 6.350
Chevrolet Agile 5430 4.803 5.406 4.083 5477 4280 4102 6.257 3.878 4343 1352 1.335 1.608 1.688
Chevrolet Onix - - - - - - - - - - 2.853 4.556 6.031 4.469
Ford Fiesta 6.881 8.280 10.813 8.631 5384 | 13211 12.952 13.460 9.750 7351 3.432 3.385 4.082 3.858
Hyundai HB20 - - - - - - - - - 3312 3.902 4.175 5.660 5.005
Toyota Etios - - - - - - - - - 1.112 660 662 837 791
TOTAL M d
l‘um:rca © 196.206 | 185.185 | 219.805 | 188.723 | 209.750 | 274.658 | 280275 [ 325.784 | 213.711 | 249.820 115.563 116.935 141.444 124.779
% Sandero 298% 3.25% 3.75% 3.62% 3.33% 3.86% 343% 3.60% 3.68% 3.77% 324% 275% 2.86% 342%
% I3 0.38% 042% 0.48% 0.47% 0.37% 030% 0.23% 0.24% 023% 0.15% 0.15% 0.16% 0.13% 0,18%

FONTE: o autor, baseado em dados da FENABRAVE (2012).

Foram escolhidos para o levantamento da tabela 3 alguns modelos considerados pelo setor

como possiveis concorrentes entre si.

Levando em conta que os resultados de classificacdo da Latin NCAP foram divulgadas em 13
de novembro de 2012, analisando somente as linhas que indicam a % Sandero e % J3
(porcentagem de emplacamentos do modelo em relacdo aos emplacamentos totais do mercado
de automdveis no mesmo periodo), € possivel visualizar uma queda de 3,24% para 2,75%
para o Sandero da primeira para a segunda quinzena de novembro de 2012, mas um aumento

de 0,15% para 0,16% para o J3 no mesmo periodo.

Ainda analisando os dados da tabela 3, nos periodos consecutivos o Sandero foi recuperando
o percentual perdido, chegando a ultrapassar o percentual de antes da divulgacao dos testes da
Latin NCAP. No mesmo periodo houve entrada de novos modelos de outras montadoras,
como o Hyundai HB20, Toyota Etios e Chevrolet Onix, como é também mostrado na tabela 3.
Analisando os dados coletados, e baseando no histérico do mercado brasileiro apresentado
anteriormente, a conclusao de que as flutuagdes de Novembro e Dezembro podem ter tido as

seguintes causas:

A primeira € a hipétese de que houve um rebalanceamento nas porcentagens de vendas devido

a0s NOvos entrantes;

A segunda hipétese é que a segunda quinzena de novembro foi impactada pelos resultados da
Latin NCAP (somente para o Sandero), tendo um impacto imediato, sendo possivel que
eventuais compradores que estavam fazendo algum tipo de pesquisa de mercado naquele

periodo prestaram uma maior atengao as noticias sobre os resultados do teste, mas que logo na
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sequéncia os consumidores acabaram nio vendo mais estas informagdes na midia, aqueles que
ndo estavam procurando um novo carro na época nao se atentaram as noticias de semanas
anteriores, acabaram ‘“esquecendo”, ou até mesmo nao levaram em consideracdo ou

priorizaram outros requisitos no veiculo ao invés da seguranca veicular;

Os compradores, clientes do Jac J3, assim como chegou a conclusdo Baptistella et al. (1980)
em seu estudo sobre comparacdo entre duas marcas (abordagem do item 2.4.1), buscam e

priorizam outros requisitos na compra de um veiculo ao invés da seguranga veicular.
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5 CONCLUSOES E RECOMENDACOES

Como limitagao a este trabalho pode ser citado a falta de estudos a respeito da importancia da
seguranca veicular para o consumidor brasileiro em momento de decisdo de compra. Alguns
estudos foram encontrados e analisados neste trabalho, de Ikeda (2012) e de Baptistella et al.

(1980), porém o resultado ndo é conclusivo devido a abrangéncia e datas destes estudos.

Outro ponto onde a pesquisa ndo pdde avangar devido a falta de dados, foi a questdo de qual é
exatamente o entendimento por seguranga veicular para o consumidor: presenca de airbags,
ABS, seguranca estrutural, ou seja, qual o nivel de conhecimento hoje dos brasileiros a
respeito do assunto. Estudos semelhantes mostraram que consumidores americanos €
europeus relacionam seguranca aos seus elementos, conforme Tabela 2 do item 2.4.2 deste

trabalho, e ndo a questdes estruturais.

Segue abaixo opinido de Guido Adriaenssens, diretor executivo da International Comumer
Research & Testing para a Latin NCAP (2012, p.3) no Lancamento Oficial de Resultados
Fase III, ja na versdo disponivel traduzida para o portugués, a respeito dos fabricantes de

veiculos:

[...] em termos de responsabilidade social, continuamos nos perguntando por que
existe tanta discrepancia entre o que eles estdo dispostos a fazer para fazer os
consumidores europeus e aquilo que fazem, atualmente, pelos consumidores da
América Latina.

Neste mesmo forum da Latin NCAP (2012, p.3), Jorge Tomasi, presidente da FIA IV Region

e presidente do Clube do Automével do Uruguai:

[...] é preciso impulsionar acdes que envolvam governos, fabricantes e organizag¢des
privadas, conscientizando, sobretudo, os consumidores sobre as vantagens e
necessidade de comprar carros seguros.

Com o exposto acima € possivel concluir que, somente por questdes de responsabilidade
social, a premissa € de que ndo existe interesse por parte dos fabricantes em vender veiculos
mais seguros em paises em que o governo nao exige, normas nio sao tio rigidas e permite a
comercializacdo, e que o mercado também ndo entende e ndo valoriza os requisitos e
resultados de testes de seguranca veicular no momento da compra de um novo veiculo. Sao as

regras do capitalismo.

No entanto, as pesquisas levam a conclusido de que a tendéncia € a melhora deste cendrio, e

que com o passar do tempo, mercados emergentes do BRIC tendem a seguir o mesmo
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caminho trilhado por Estados Unidos e Europa, onde a NCAP acaba sendo uma fonte de
pesquisa do consumidor e principalmente um guia para os fabricantes, ganhando seu respeito
e sendo um filtro do que € aceitavel ser vendido na regido. Como abordado anteriormente, ja
tém sido visto melhorias em seguranga nos veiculos ofertados no mercado latino americano,
apos a introdugdo da Latin NCAP, mesmo em sua recente implanta¢do e ainda em fase piloto.
Como sugestdo para alavancar e tornar estas mudancgas, que sdao favordveis, mais ageis, seria

uma maior participa¢do da midia neste processo.

Ainda no ambito da seguranca veicular, e seguindo os preceitos do Vision Zero, outra vertente
de extrema importancia para a seguranca veicular € a parte da gestdo do transito, que serd
brevemente mencionada mas ndo foi parte constante deste trabalho, sendo entdo uma sugestao

para novas pesquisas.

Segundo as premissas do Vision Zero, ndo basta somente investir em veiculos e educacdo de
transito, mas também em infraestrutura. Segundo Raia Jr. (2007), nos paises de média e baixa
renda os gestores de transito ndo projetam os sistemas vidrios com a finalidade de mixima
seguranca, € muitas vezes a manutengao é precdria, sistemas em péssimas condi¢des de pista,
sinalizagdes e legislacdo que permite que veiculos em mal estado de conservagdo continuem

circulando.

Outro ponto a ser estudado com mais profundidade seria o da educacdo para o transito. De
acordo com estudo de Bianchi e Summala (2004), os pais possuem o papel principal na
educacgdo de transito de seus filhos. O papel dos pais € dito como importante em decisdes que
afetam a utilizacdo dos veiculos pelos filhos e a exposi¢ao destes a situacdes de risco, e estas
partem do estilo de vida dos pais que é transferida para os filhos. Vasconcellos (1999)
também segue esta linha de raciocinio em seus trabalhos quando afirma que a maioria das
criangas aprende como lidar com o trifego observando o comportamento dos adultos, visto
que nas escolas brasileiras até o momento ndo existe uma disciplina de educacdo de transito

formal no curriculo.

Portanto, investir na educac¢do em escola das criancas de hoje, trard beneficio a médio e longo
prazo (beneficios para a proxima geracdo). Se os pais de hoje também nao forem educados,

geragdo atual, dificilmente haverd beneficios a curto prazo.

Concluindo, sdao vdrias as agles que, casadas, podem transformar o cendrio da seguranca

veicular no pais: valorizar a Latin NCAP e tracar objetivos de curto e médio prazo para
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inclusdo de elementos de seguranca e melhoria de resultados, educag@o para motoristas desta
e da préxima geracdo, investimento em vias e infraestrutura, conscientizacdo do consumidor
como motorista e da populagdo em geral sobre questdes de seguranca veicular e de transito,
tornar vidvel financeiramente implantacdo de elementos de seguranca em mercados
emergentes que precisam ter veiculos de baixo custo para possibilitar a compra pelo

consumidor.
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Lista deParticipantes do CARS 21- High Level Group

CARS 21 High-Level Group - Meeting of 2 December 2011

MNames in bold indicate confirmed participants to the meeting
MNames in (brackets) indicate members who were not able to attend

Name

Antonio Tajani
(Siim Kallas)
replaced by Daniela Rosca

Neelie Kroes

Janez Potocnik

Connie Hedegaard

Karel de Gucht

Giinther Oettinger

(Philipp Rasler)

replaced by Bernard Heitzer
(Vince Cable)

replaced by Martin Jones
(Eric Besson)

replaced by Luc Rousseau
Reinhold Mitterlehner
replaced by Michael Losch
(Corrado Passera)

replaced by Antonio Erario
(Miguel Sebastian Gascon)
replaced by Carolina Vilar
(Waldemar Pawlak)

(Martin Kuba)
replaced by Eduard Muricky

Function Represents
COMMISSIONERS (7)

Vice-President, Commissioner for Industry & Entrepreneurship

Vice-President, Commissioner for Transport

Head of Unit, DG Mobility & Transport

Vice-President, Commissioner for Digital Agenda

Commissioner for Environment

Commissioner for Climate Action

Commissioner for Trade

Commissioner for Energy

MEMBER STATES (9)

Federal Minister of Economics and Technology Germany

State Secretary for Industry

Secretary of State for Business, Innovation and Skills UK

Counsellor, UK Permanent Representation to the EU

Minister for Industry, Energy & Digital Economy France

Director General, Ministry for Industry

Federal Minister for Economy, Family and Youth Austria

General Director, Ministry for Economy

Minister for Infrastructure and Industry Italy

Head of Division, Ministry for Infrastructure & Transport, ltaly

Minister for Industry, Tourism and Commerce Spain

Deputy Director for Sectorial Industrial Policies

Deputy Prime Minister, Minister of Economy Poland
replaced by Grazyna Henclewska Undersecretary of State, Ministry of Economy

Minister of Industry and Trade Czech Republic

Ministry of Industry and Trade

Minister for Enterprise Sweden

(Annie Loaf)
replaced by Gustaf Lindgren

(Jean-Yves Le Drian)
Virgilio Ranocchiari

Dieter Zetsche

Harrie Schippers
Sergio Marchionne
Philippe Varin
Stephen Odell

Hendrik von Kuenheim
Jean-Paul Bailly

Peter Tyroller

Giuliano Zucco

Francesco Gori

(David Prest)

replaced by Gerhard Rickert
(Josef Waltl)

replaced by Michel Bénézit
(Fulvio Conti)

replaced by Gunnar Lorenz

(Jean Todt)

Counsellor, Swedish Permanent Representation to the EU

OTHER INSTITUTIONS (2)

Member of CoR, President of Bretagne region COR

Member of EESC EESC
INDUSTRY - MANUFACTURERS & AFTERMARKET (7)

President of ACEA, CEQ Daimler Car/Truck OEM

President of DAF Trucks Truck OEM

CEO FIAT SpA and Chairman FIAT Group Automaobiles Car OEM

Chairman of the Board of Management of PSA Peugeot Citroen Car OEM

Chairman and CEO Ford of Europe Car OEM

President of ACEM, General Director EMW Motorrad Two-wheel OEM

President CECRA, chairman Bailly Group Trades and Repair
INDUSTRY - COMPONENT & ENERGY SUPPLIERS (6)

President of CLEPA, Board Member Bosch Components

Vice President of CLEPA, DYTECH Group Components

President of ETRMA, CEQ Pirelli Tyres

President AECC, Managing Director Johnson Matthey Aftertreatment

Technical Manager Regulatory Affairs, BASF Catalysts

President EUROFIA, former EVP Shell Petrol

Vice President Refining & Marketing, TOTAL

President EURELECTRIC, CEQC ENEL Electricity

Head of Unit "Networks" EURELECTRIC
USERS, NGOs & TRADE UNIONS (5)

replaced by Jacob Bangsgaard Director General, FIA Region 1

Ulrich Eckelmann
(Ulla Rasmussen)
replaced by Jos Dings
David Baldock
Herman De Croo

President, FIA Car drivers
General Secretary EMF Workers unions
President T&E Environment NGO
Director T&E

Executive Director IEEP Environment NGO
Chairman ETSC Road safety NGO

FONTE: European Commission (2012).



