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RESUMO

O presente estudo apresenta uma analise do ProgPamaro Transito'lancado
pelo Governo do Cristbvam Buarque em 1995 no Misthederal, dentro de uma
perspectiva de controle social. 'Baz no Transito"foi um programa de seguranga no
transito cuja proposta trazia algo diferente nass sntervencdes no transito em relacdo a
outros programas da mesma natureza. Interferiaspémente na infra-estrutura ou na
regulacéo de veiculos, mas no comportamento dasges

Composto de trés partes, a primeira trata de unddisando programa sob a
perspectiva dos mecanismos de controle social @osuelementos socioldgicos
fundamentais a partir dos pressupostos do procassizador de Norbert Elias e das
tecnologias de poder de Michel Foucault, espedferg@e, considerando as politicas
publicas como sendo instrumento de tecnologia diempoA segunda parte aborda as
questbes relativas ao transito, tais como: a e@olwp sistema de transito no Brasil —
antecedentes e situacdo atual; sobre o transitoDrsirito Federal e sobre a
contextualizacdo do prograrfi@az no Transito”. A terceira parte refere-se a uma analise
estatistica do transito no Distrito Federal no qoyide 1995 a 2005, a partir de dados
secundarios do Departamento de Transito — DETRAN/2do Sistema de Informacdes
sobre Mortalidade — SIM do Ministério da Saude da a analise de entrevistas
realizadas com foco nos principais aspectos da@nug'Paz no Transito”

A metodologia foi pautada no uso de técnicas dquisas, tais como: observacdes
livres, analise documental e pesquisa de campdzadal por meio de entrevistas. As
observacdes livres consistiram em anotacdes rdabzao dia-a-dia no transito do Distrito
Federal. A andlise documental consistiu em reunuthentos, descrever, transcrever
eventualmente seu contetdo, e em efetuar uma pairoedenacdo das informacdes para
selecionar as mais pertinentes. Foi realizada ssgle campo como validacdo dos dados

levantados e, em funcdo da hipotese de pesquismgio de entrevistas.



ABSTRACT

The present study presents an analysis of the amodPeace in the
Transit” launched by the Government of CristovanaBue in 1995 in the
Federal District, inside of a perspective of socahtrol. The “Peace in the
Transit” was a program of security in the transhose proposal brought
something different in its interventions in thensd in relation to other
programs of the same nature. It not only intervengld the infrastructure or
the regulation of vehicles, but with the behavibthe people.

Made up of three parts, the first one deals witlaalysis of the program under the
perspective of mechanisms of social control an@rothndamental sociological elements
from the estimatives of the civilizer process ofrbirt Elias and of the technologies of
power (being able) of Michel Foucault, specificalgonsidering the public politics as
being an instrument of technology of power (beitdep The second part approaches
questions related to the transit, such as: theu&wal of the system of transit in Brazil —
antecedent and current situation, on the trandih@fFederal District and on presentation
of the program “Peace in the Transit”. The thirdtpaentions an analysis of the statistics
about transit of the Federal District in the peraddl995 the 2005, from secondary data of
the Department of Transit — DETRAN-DF — and of 8ystem of Information on Mortality
— SIM - of the Health Department and, still, to #malysis of interviews made with focus
in the mains aspects of the program “Peace in theslt”.

The methodology was guided in the use of techsigeferesearch, such as: free
comments, documentary analysis and research a fiafried through by means of
interviews. The free comments had consisted oftiootsi taken in the day-by-day of transit
of the Federal District. The documentary analysiasisted of congregating documents,
describing, to transcribe its content eventualhd & to assemble a first ordinance of the
information to select the most pertinent. Fieldeegsh was carried through as validation of

achieved data and, in function of the research thgsis, by means of interviews.
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2. INTRODUCAO

O presente estudo apresenta uma andlise do Progaam#o Transito lan¢cado pelo
Governo Cristbvam Buarque em 1995 no Distrito Faldelentro de uma perspectiva de
controle social. A analise do programa levou enta@s mecanismos de controle social
conforme caracterizado pelo processo civilizador Elas e pela perspectiva das
tecnologias de poder de Foucault. Nesse sentidonalise do programa “Paz no Transito”,
considerando-o como sendo uma politica pode renetén ao processo civilizador que
pretende incorporar habitos e comportamentos nalutandas pessoas, quanto as
tecnologias de poder como instrumentos da vigiéaadia disciplina Além disso, o Paz
no Transitd apresenta os principais fundamentos de politadicas e como tal € uma

tecnologia de poder, conforme preceitua Foucault.

Denominado de Programa Paz no Transito pela midia Brograma de Seguranca
Permanente no Transito pelo Governo do DistritoeFadd uma pergunta que se faz a
respeito desse tema é se 0 movimento da sociedasibdmse, no qual juntou-se governo,
midia, universidade, grupos sociais e de interespecial, pode ser caracterizado como
programa de seguranca no transito e se apresentseun bojo as dimensfes que
fundamentam as politicas publicas, ou se trataeaagpde um conjunto de acdes que 0
delimitava no contexto de uma grande campanha &daca

Ao iniciar uma discusséao sobre transito convémgadaem ambito geral, por que o
transito € um tema para a Sociologia, uma vez gesuao em pauta busca respostas para
as questdes do transito nos elementos sociolofiicdeamentais. Neste estudo, dado o seu
objeto, pergunta-se também seRaz no Transitofoi apenas uma campanha educativa de
transito ou se assumiu contornos de programa deasega no transito e qual seria a sua

extensdo enquanto politica publica.

A respeito da primeira indagacao permite-se afirquer o transito pode ser definido
como 0s modos de circulacdo e os padrdes de dewata nas vias publicas. Estes modos
de circulacéo e padrdes de deslocamento afetadaales pessoas assim como a acao das
pessoas os afeta, também. O transito surgiu dessidade que as pessoas tinham de
circular, de locomover e de movimentar pelas r&asneiramente, locomovendo-se por

conta do proprio corpo, depois utilizando meiodrdasportes. O transito tornou-se mais
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intenso com o surgimento do automoével como prodige modernas tecnologias da

producao industrial.

As industrias modernas, incluindo-se a automoluéiste as tecnologias nasceram
ligadas a instituicdes sociais. As origens dos ctgsada acdo do homem nos modos de
circulagao e nos padrdes de deslocamentos sddss@sisim como as suas consequéncias,
e ao longo do tempo apresentam caracteristicasgigaridade que acabam por torna-los
um problema sociolégico. Essa forma de ver o ttdrmde ser observada nos estudos de
Norbert Elias quando ele analisa 0s processos aezégdo, nos estudos de Anthony
Giddens sobre os fenbmenos da modernidade e, aamdaManuel Castells em seus

estudos sobre a questdo urbana.

Assim sendo, a organizacao do transito resultamnprocesso social (Elias, 2006).
O transito sempre foi um dilema na vida das pes$esultado da necessidade de acesso
aos locais que oferecam bens e servicos publidesuso e de consumo que satisfagam as
suas necessidades, o transito representa nas <idadiernas contemporaneas um enorme
desafio gerando congestionamentos, poluicdo anabjexdidentes e, ainda, problemas de
convivéncia entre as pessoas, apresentando-se, assinmd um processo social em

constante transformagao.

Uma das questdes mais importantes ligadas aoto@wsta relacionada ao fato de as
cidades crescerem em ritmo acelerado e a buscaoldedss para 0s problemas
relacionados a circulacdo de veiculos, pessoasi® drescer em ritmo muito mais lento,
apresentando um gradativo descompasso, tornandubtema cada vez maior. A maioria
das questdes ligadas a modernidade urbana relesgortambém ao transito. As
desigualdades sociais entre as classes refletettamgito. Os recursos de transporte nao

atendem a todos de modo igual. A sua distribuica@gsémétrica no seio da sociedade.

O crescimento populacional € um dos maiores praddeghobais enfrentados pela
humanidade, que afeta o sistema de transito da anssma que afeta o meio ambiente,
por exemplo. Os padrdes demogréficos estdo em pente transformacdo exigindo
constantes mudancas nos modos de circulacdo e dliecalmentos das pessoas. Ha a
tendéncia de crescimento do numero de pessoas idadeg refletindo sempre no

crescimento do numero de veiculos e pessoas eutagi@o pelas vias publicas.
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Os veiculos representam hoje algumas caractesstigaortantes na modernidade
considerando a concepc¢éo de Giddens sobre o téromo: instrumento Util e rapido como
meio de transporte; € um elemento de conforto eodaiade conforme a maioria das
pessoas busca para melhorar o padrao de vida; =g status social e poder. Tudo isso

sdo simbolos sociais criados pelos homens e peladade(Giddens, 2005)

Nesse sentido, grande parte das sociedades seupaeamm um transito
organizado, limpo, saneado e pacifico tentandorgraaoa melhor maneira de lidar com as
suas consequéncias. O transito, assim, € um doastahrigatérios da discussao
sociolégica contemporanea haja vista ser um fendénsesial moderno e carregar uma
carga ideologica decorrente de relacbes de clagdsecembinacdo dessas relagcbes com a

cultura local.

Quanto a segunda indagag@ara o sociélogo Glaucio Soares, ndo ha na histéria
do Brasil, nenhum programa similar que lograsseiziednortalidade por acidente de
transito em certo espaco de tempo coniBaxz no Transito” e o cita em artigo do Jornal
O Globo, de 31 de agosto de 2005, como uma dasndémres medidas de seguranca

publica adotadas no pais.

Alguns especialistas em seguranga no transito ténocdo de que 6Paz no
Transito” ndo passou de uma grande campanha educativas oemtendem que a
iniciativa para diminuir a violéncia no transit@ara em si elementos fundamentais de
politica publica que o caracteriza como um progrdmaeguranca no transito e qual seria
a extensdo dessa politica. Essa discussdo € umsedastes que devera permear 0

desenvolvimento do presente estudo.

A literatura pesquisada afirma que o programa dara@aca no transito implantado
pelo Governo do Distrito Federal em 1995 buscawairdiir a violéncia no transito da
Capital Federal. Brasilia era uma referéncia negate violéncia no transito, cujos indices
eram inadmissiveis tanto para os padrées naciguo@isto para os internacionais. Cidade
planejada para favorecer a circulacdo de automdBeasilia tinha trdfego cuja velocidade
média atingia 90 km/h. Trés ou quatro pessoas amrddos os dias, vitimas de acidentes

de transito. Os feridos ocupavam dois tercos dtwsldas UTIs da cidade.

O Governo do Distrito Federal ao adotar o progrdmaeguranca no transito buscou
estabelecer como prioridade romper com a cultulacia que caracterizava a cidade.

12



Dentre as medidas adotadas implantaram-se os Emtetetrbnicos de velocidade, a
repressdo ao consumo de alcool e medidas de segumanmalha viaria. As campanhas
educativas eram realizadas conjuntamente com aae@lnigpara o transito nas escolas.
Algumas medidas de seguranca foram adotadas nogsdminplantou-se o respeito a faixa

de pedestre.

A campanha teve lastro na ades&o popular, embkatea tencontrado resisténcia
junto as elites motorizadas. Muitas acdes, pritgipate as que restringiam a velocidade,
apesar de impopulares, tinham apoio politico eaoki sociedade como um todo tomou
parte do processo. Igrejas de todas as religiddEatam cultos dominicais a reflexédo
sobre o valor da vida no transito. A CUT — Centtalca dos Trabalhadores — mobilizou
sindicatos. A imprensa divulgou uma série de nmedée estatisticas que mostravam a
gravidade dos acidentes de transito no DistritoeFdd O Supremo Tribunal Federal
firmou posi¢cdo ao declarar inconstitucionais leige dentavam inviabilizar 6Paz no

Transito”.

Brasilia fechou o ano de 1998 com 5,6 mortos pomilOveiculos. Em janeiro de
1995, esse mesmo indice era de 11,6 mortos porillefoulos. Quatro anos de Paz no
Transito reduziram a mortalidade em 48,3%. Os adbeces da mortalidade deixaram de
acompanhar o incremento da motorizagdo. A veloeidaddia da cidade, em 36 meses,
baixou de 90 km/h para 55 km/h (Affonso, 2000).

O “Paz no Transito” ensinou ao pais que é possivel enfrentar suaga®osnciais,
se houver compromisso e disposicdo. Nessa taréd@aes juntos o Governo, midia,
sindicatos, igrejas, partidos politicos, escolt&s,@ ProgramaPaz no Transitbtornou-se
referéncia na elaboracdo de programas de segunangansito e foi divulgado por todo

Brasil através das principais entidades nacioraiséhsito ( Lido Junior, 2003).

Analise do Tribunal de Contas do Distrito Federal 998 constatou, por sua vez,
gue o programéPaz no Transito” estabelecia apenas diretrizes genéricas que deéine
as acOes dos 6rgaos envolvidos prejudicando aagéialida sua eficacia, uma vez que as
metas a serem alcancadas nao foram devidamentéfigadas. A falta de previsédo, nas
leis orcamentarias, das atividades ou projetosulados especificamente ao programa

impedia precisar todas as ac¢des, bem como o seureas
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Na tentativa de reduzir acidentes, a principal qupacado demonstrada pelo Governo
foi a redugdo do excesso de velocidade na conddgaceeiculos. Para tanto, optou por
efetuar o controle de velocidade utilizando equipatos eletronicos. Outra medida
importante foi a exigéncia, no Distrito Federal,amnprimento do art. 175, inciso Xl, do
regulamento do Codigo Nacional de Transito em &lagos veiculos nas faixas de
travessia. Seguiu-se campanha de esclarecimentdgoramcom algum atraso,
demonstrando os procedimentos a serem observadasocu correta utilizacdo das faixas
de pedestre. Em 1997, o valor arrecadado pelo DEIB#&n multas de transito superou
em 61,31% o previsto. Segundo informacdes do DER ®ETRAN, entre outubro de
1996 e novembro de 1997, verificou-se reducdo resisnde velocidade nas vias do

Distrito Federal.

Nesse sentido, este estudo procurou respondeuemedida o programa “Paz no
Transito” pode ser caracterizado como uma poljtigialica e se as a¢des implementadas
resultaram em mudanca de comportamento dos bresBedentro de uma perspectiva de

controle social?

Teve como hipétese a idéia de que o programa “Bazr@nsito” representou um
programa de seguranca no transito de acordo cditmdamentos de politicas publicas e
0S mecanismos de controle social em razdo da matdlo do Estado, da comunidade e da
midia foram preponderantes na consolidacéo deagies.

O objetivo principal do trabalho € analisar as diités e as interacdes entre 0s
diversos atores envolvidos na elaboracdo e implag@do do programdA Paz no
Transitd dentro dos pressupostos que o caracterizam ufftecagublica estendendo para
a perspectiva dos mecanismos de controle sociabbfesivos especificos sdo: analisar 0s
elementos do programa que o caracterizem como sandopolitica publica; identificar
quais foram os mecanismos de controle social adstagie foram preponderantes na
implementacdo do programa; caracterizar o estéamgial alas a¢bes desenvolvidas no
programa A Paz no Transityp caracterizar quais sdo as expectativas dos iasuéo
transito de Brasilia com relacdo ao futuro do iténea cidade; identificar como o0s
mecanismos de controle social influenciaram na mgmlade comportamento dos

brasilienses no transito.
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Este trabalho estd estruturado em 6 (seis) capitilas consideragbes finais. O
primeiro € a introducdo. O segundo capitulo tratajaadro tedrico que consiste em uma
abordagem de elementos socioldgicos fundamentams @ocializacdo, controle social,
processo civilizador, tecnologias de poder, palifdblica como instrumento de tecnologia
de pode, diferenca entre conceito de transitoteadsporte, politicas publicas de transito e
andlise de politicas publicas. O terceiro capittdta da evolugdo do sistema de transito no
Brasil, seus antecedentes e situac&o atual, sab&@sito do Brasil e de Brasilia e sobre o
programa“‘Paz no Transito” O quarto capitulo refere-se ao estudo das etdpasm
programa de seguranca publica de transito estudsue® dimensdes analiticas, a andlise
dos agentes e dos seus papéis e a analise ddapasnariaveis. O quinto capitulo trata da
analise ddPaz no Transito”a partir das entrevistas realizadas. O sextouapiescreve
a metodologia que consistiu em pesquisa documenggdlicacdo de entrevistas e trata,
ainda, da analise estatistica do transito do Bisfederal que consistiu na andlise de
dados secundarios do Departamento de Transito stoitBiFederal — DETRAN-DF e do
Sistema de Informacdes sobre Mortalidade — SIM Mahistério da Saude. A ultima parte
refere-se a consideracdes finais, cujo contetudoreles as conclusdes dos estudo e as
recomendacgdes tidas como Uteis para estudos fuguaipcacdes em novos programas de

seguranca no transito.

A metodologia foi pautada no uso de técnicas dguisss, tais como: observacdes
livres, analise documental e pesquisa de campdzadal por meio de entrevistas. As
observacdes livres consistiram em anotacdes rdabzao dia-a-dia no transito do Distrito
Federal. A analise documental consistiu em reuntcuthentos, descrever, transcrever
eventualmente seu contetdo, e em efetuar uma pairoedenacdo das informacdes para
selecionar as mais pertinentes. Foi realizada ssgle campo como validacdo dos dados
levantados e, em funcdo da hipotese de pesquisan@o de 8 (oito) entrevistas com
pessoas cujas atividades profissionais ou sogiaesantavam algum tipo de ligagdo com o
programd’Paz no Transito”

Os entrevistados - respondentes - enumerados(dend) a 3 (trés) a época eram
técnicos governamentais e/ou administradores mstom efetiva participacado nas acoes
do programa. Os respondentes enumerados por 4dyjeab (cinco) sdo especialistas em
seguranca no transito e atuam como académicos varkidade de Brasilia — UNB — &

época se integraram ao programa. O sujeito 6 (smsprofissional da midia, ainda o é, e
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foi responsavel pela aproximacdo entre governoceedade no sentido de viabilizar a
consolidacdo do programdaz no Transito” Os sujeitos 7 (sete) e 8 (oito) eram
representantes da sociedade civil e de entidadeagetesse especial que reivindicavam a

participacdo desses segmentos na implementac@bes éd'Paz no Transitd™.

O respondente 1 (hum) & época da implantacdo donBaTransito, Nazareno
Stanislaw Affonso, era Secretario de TransportesGowerno Cristbvam Buarque e
chefiava uma equipe de técnicos responsaveis etaiendas acdes do programa voltadas
para a seguranca e fluidez do transito. Trouxe pdbastrito Federal experiéncias novas
em razdo do exercicio de atividades ligadas a apgarno transito em outras cidades
brasileiras.

O respondente 2 (dois), Luis Riogi Miura, era direfio Departamento de Transito
do Distrito Federal — DETRAN/DF, cuja equipe poe diderada foi responsavel pela
execugao e cumprimento das normas de transito,doeno de apontar as diretrizes de
fiscalizacdo no transito. Enfrentou muitos Obicesadrentes da insatisfacdo de alguns

setores da sociedade com as mudancas previstéasnuode trabalho do Governo.

O respondente 3 (trés), Coronel Renato Azevedo, addante do Batalhdo de
Transito da Policia Militar por ocasido da impl&éia do‘Paz no Transito”, cuja unidade
tinha por misséo realizar a fiscalizacdo no transitzelar pela consolidagdo do respeito a
faixa de pedestre. A implantagdo do programa “par&ixa” foi uma das suas iniciativas
e uma das a¢cfes mais importantes de todo o progf@mneou-se, mais tarde Comandante

da Policia Militar e deu continuidade gmate na faixa.

O respondente 4 (quatro), Roberto Victor PavariiimoFespecialista em seguranca
no transito, socidlogo por formacdo pela Unived&dade Brasilia, quando da
implementacdo do programa era consultor da Seieredar Transportes do Governo do
Distrito Federal. Atuou na implantacdo das faixaspédestres, intensamente. Hoje atua

como docente e pesquisador na Universidade deliBrasi

! Houve interesse em entrevistar outras pessoastu@gao relevante quando da implementac&tdn no
Transito”, por exemplo, os Jornalistas Alexandre Garcia, Bidtoblat e Ana Jilia Pinheiro e o Professor
Glaucio Ari Dillon Soares. As entrevistas ndo forgussiveis em razao de limitadores como tempo e
agenda.

16



O respondente 5 (cinco), David Duarte Lima, esfistdéaem seguranca no transito, €
Professor na Faculdade de Saude da Universidad&raddlia, a época coordenador do
Forum Permanente pela Seguranca no Transito qu@ofiava junto a Universidade e
agregava representantes de todos os segmentoss stwid®istrito Federal. Exercia um
papel muito importante no sentido de integrar @srdbs setores da sociedade as ac¢des do
“Paz no Transito” Atualmente € Presidente do Instituto de Segurarmcdransito e

Professor na Universidade de Brasilia.

O respondente 6 (seis), Ismar Cardona, é profigssde& midia e de comunicacéo e
por ocasido doPaz no Transito” trabalhava na editoria de cidades do Correio lzase,
foi responsavel por uma série de matérias relatangimvidade da situacdo que imperava
no transito de Brasilia e pelo chamamento a pp#igéio das pessoas e das entidades

sociais nas a¢fes do programa.

O respondente 7 (sete), Dilson de Almeida Souespécialista em educacgéo para o
transito, ex-diretor do DETRAN/DF no periodo queteardeu o Paz no Transito,
acompanhou e participou da implantacdo de uma dériacbes do programa. Algumas
bases do programa Paz no Transito foram lancadastdua sua gestdo no DETRAN/DF.
Atua junto ao Conselho Nacional de Transito — CONNR- na Camara Temética de

Esforco Legal.

A respondente 8 (oito), Ana Maria de Castro Mesquét especialista em educacéo
para o transito, empresaria do ramo da educacdduea@ora de transito. Sempre
apresentou interesse no tema transito e partigioimplantacdo doPaz no Transito*
representando a sociedade civil organizada. Atu@ jao Conselho Nacional de Transito —
CONTRAN - na Camara Tematica de Educacao Pararsiloa
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CAPITULO 2 — QUADRO TEORICO

2.1 — Socializacéo e controle social

Todo sistema social compreende um conjunto de $ambealores e normas que da
sentido e orienta as acdes dos individuos na agldisfdas suas necessidades. Da mesma
forma, a vida em sociedade exige o cumprimentoagessrmas no sentido de haver
harmonia e entendimento matuo entre seus integraDiariamente cumprimos normas e
regras, mesmo que inconscientemente, seja por igipodo Estado, seja por exigéncia da
sociedade, ou mesmo, em raz&o de valores, costinorescas que incorporamos ao longo

da vida.

Esse € o processo por meio do qual o individuandpra ser membro da sociedade o
qual é designado pelo nome de socializacdo. A Isxagao € a imposicdo de padrbes
sociais a conduta individual (Berger e Berger, 1984). Os padrdes impostos durante o
processo de socializacdo séo relativos. Dependentadzcteristicas individuais dos
agentes socializadores e dos varios grupos a quenpem esses agentes. Dependem,

também, da circunstancia de pertencer a classearoadi classe operaria, por exemplo.

Nas sociedades modernas contemporaneas, o tr&nsito elemento fundamental
como fator de convivéncia humana na medida em @peesenta um sistema ou
organizacdo social que envolve individuos, grupmasses, interesses e conflitos. A
questao do transito interessa diretamente aos hodata a sua constante necessidade de
locomocéo e circulagdo pelas vias publicas. Nadpsto espaco, as pessoas demandam
prioridade ignorando as demais e iSso torna oitcaus espaco relacional conflitivo.

Nessas condicdes, o pedestre torna-se vulneraneiremapacidade de defesa frente
ao poder dos motoristas. Entre os proprios moésrisé diferenca de poder, de afirmacéo e
de dominio. Os condutores de veiculos maiores rteritapor suas prioridades em
detrimento dos condutores dos veiculos de menae.pdbldo raramente, percebemos
conflitos entre categorias de condutores de vedadii@rentes, por exemplo, caminhdes e
onibus versus automoéveis, motocicletas e bicicleamdutores de automéveis versus
condutores de motocicletas e de bicicletas e agsmdiante. Percebemos, ainda, disputas
entre categorias de condutores conforme posi¢coesogupam no transito, como 0s

motoristas profissionais de 06nibus, caminhdes és témn confronto com motoristas
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particulares de automoéveis e condutores de motbal bicicletas e, ainda, com

pedestres.

O meio de levar as pessoas a se comportarem rsitdrate forma socialmente
aprovada € o controle social cujo elemento basiacseécializacdo. A socializacdo ocorre
através da assimilacdo de valores, crencas e noende incorporacdo de habitos e
comportamentos decorrentes das normas e regraglesidas no meio da sociedade e que

levam os individuos a se comportarem de maneirgales.

Além da socializacdo, outra maneira de controleéab@a imposicao de sancoes,
através de punicdes e recompensas. As punicdesmpensas compdem um conjunto de
sanc¢fes negativas e positivas que se torna efaivoedida em que os individuos baseiam
suas acdes no calculo das recompensas e das pupigistas para o cumprimento das
normas sociais e, além disso, acreditam na legitide das regras — cujo sentido subjetivo
é atribuido pelo individuo - socialmente imposfessancdes negativas sdo mais evidentes
que as sanc¢des positivas. Podem ser formais (@igitos) ou informais (ostracismo,
“gelo”), entre outras formas de punicdo comunit&oaial. As sancdes positivas tambéem
podem ser formais (codigos e ritos) ou informgmsomocdes, elogios, etc — (Vila Nova,
1986).

Dentre as regras formais apresentam-se o Codigratesito Brasileiro - CTB - e
uma infinidade de resolucdes, regulamentos e delfbes, mecanismos pelos quais os
orgaos do Sistema Nacional de Transito exercenridatte de Estado. O CTB € a Lei
9.503, de 23/09/97 que proporciona instrumento®relicdes para que o processo de
circulacdo de bens e pessoas através do espaco, ffanto rural como urbano, se
desenvolva dentro de padrdes de seguranca, efei@ouodez e conforto.

O CTB, durante sua tramitacdo Congresso Naciorsmlebeu cerca de 5.000
emendas, conferindo-lhe um carater de pluralidademeio da participacdo de todos os
setores da sociedade na sua elaboracdo. Aléem t@saym capitulo inteiro destinado ao
cidad&do, um ao transporte de escolares, um soibnesde transito e um apenas para 0s
pedestres e condutores de veiculos ndo-motorizadagie pode ser considerado uma

inovacao em relacdo aos codigos anteriores.

O CTB atinge toda a populagao brasileira. Todapessoas se subordinam a ele,
indistintamente. No seu escopo, condutores, pridpids, passageiros e pedestres tém
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direitos e, sobretudo, responsabilidades. O Ededbém tem responsabilidades diante da
Lei. Além de fazer cumpri-la, os 6rgdos e entida@éstema Nacional de Transito
respondem por danos causados aos cidaddos emeviatudicdo, omissado ou erro na
execucdo e manutencdo de programas, projetos iEcseue garantam o exercicio do

direito de transito seguro.

Qualquer cidadao ou entidade civil também tem eitdide solicitar, por escrito, aos
orgaos, sinalizacdo, fiscalizacdo e implantacdoedeipamentos, bem como sugerir
alteracdo em normas. Verifica-se, assim, o impa@otG@TB no comportamento das pessoas
relativamente aos fatores que influenciam o mdeorgs se conformar com ou violar as
regras de transito: se devido a severidade dasvlsie que com o novo cédigo, algumas
infraces foram tipificadas como crime, como o eride lesédo corporal culposa na direcéo
de veiculo automotor, ou se devido a certeza ddac@onou ainda se as pessoas

internalizaram as suas regras.

Dentre as regras informais podemos identificar, aemplo, a crenca na
legitimidade dos valores e das normas, numa pdrgpeseberiana; a incorporacdo de
habitos e comportamentos decorrentes das normagrasy conforme percebemos em
Norbert Elias quando escreve sobre processo @diliz e a visdo de Foucault sobre
vigilancia e disciplina na sua analise sobre o paod de Jeremy Bentham, ou quando
aborda praticas de puni¢cdo a exemplo das tecnsldgigpoder complexamente articuladas

as demais praticas sociais (Alvarez, 2004 : 6).

Max Weber, quando escreve sobre poder e dominalfdajue suas bases estédo
fundadas na probabilidade de encontrar obediénciamadeterminado mandato por
diversos motivos de submissdo. Isso pode dependerdidersos interesses, de
consideracOes utilitarias de vantagens e inconmtgsepor parte daquele que obedece.
Pode depender também de mero costume, ou do hdgitomportamento. Entretanto, a

dominacgédo que repousasse apenas nesses fundaseigaslativamente instavel.

Nas relacdes entre dominantes e dominados, a do@enzostuma apoiar-se em
bases juridicas, nas quais se funda a sua legitlejde o abalo dessa crenca na
legitimidade costuma acarretar consequiéncias dedgralcance. Portanto, a crenca na

legitimidade das normas é fator preponderante nastges relativas ao transito. Nao
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obstante, percebemos situagdes em que o CTB ndedéado pela auséncia da crenca na
sua legitimidade (Quintaneiro, 2002:128).

Essa situacdo nos remete a analise de Emile Dunké@hre a anomia. A anomia, na
perspectiva durkheimiana, ocorre quando ha umardidp entre normas e metas culturais
e as capacidades socialmente estruturadas dos oweddbgrupo de agir de acordo com as
primeiras. Nas situagcbes an6micas, pode ocorreragugormas jA ndo possuam para 0s
individuos, um significado que as justifique, emtude da auséncia dos valores aos quais
elas estdo geralmente associadas. Isso ocorre@uauhncas nas praticas sociais tornam

obsoletos os valores que davam sentido as formaisivnais de organizagao social.

Pode ocorrer que as normas tradicionais, surgiddsrdpos em tempos e o0 sistema
de organizacéo estejam ultrapassados, ja ndo shiaam com as novas condi¢cdes de
adaptacao socio-cultural entre individuos, grupa@stegorias sociais, com a pratica das
relagdes sociais. E quando o universo de crencares, normas e sentimentos
partilhados pelos individuos estéo dissociadosmmos padronizados de agir (Vila Nova,
1986:58). Em diversos aspectos, o CTB nédo € imbeinde aplicavel nas regras e normas
que preceitua. Existe um descompasso entre 0 @végm as normas, COmo as pessoas

obedecem e na forma como o Estado age diante glas ienpostas pelos legisladores.
2.2 — Controle social e o processo civilizador

O Socibélogo Norbert Elias na obra “O processo izador”, trata dos tipos de
comportamentos considerados tipicos do homemzadb ocidental. Para ele, 0 homem

ocidental nem sempre se comportou da forma tipingenevilizada.

Dependendo de sua situacdo e de suas inclinagidig-se atraido pela vida mais
desregrada e aventurosa. A sociedade existentemp®s passados nao era civilizada no
mesmo sentido e no mesmo grau que a sociedadentadideoderna. Para Elias, a estrutura
da sociedade ocidental muda continuamente e, sinedinente, muda o padrdo de
comportamento e a constituicdo psiquica dos powoscitiente. Elias destaca as ligacdes
entre mudangas na estrutura da sociedade e mudameasrutura do comportamento e da

constituicdo psiquica. Todos o0s processos his®rmansistem nas acdes de pessoas

2 Elias afirma quégrande nimero de estudos contemporaneos sugerestrutura do comportamento civilizado esta
estreitamente inter-relacionado com a organizagés sbciedades ocidentais sob a forma de Est§@G&"ELIAS, 1994)

e, ainda, qued civilizacdo pode ser entendida como uma mudaincaeontrole das paixdes e conduta, a qual guarda
estreita relacdo com entrelagcamento e interdepecidé&rescente das pessdd€Ef. ELIAS, 1993)
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isoladas, que dao origem a instituicdes e formagfies nem foram pretendidas ou
planejadas por qualquer individuo singular (Eli286).

Na diccdo de Elias, mesmo na sociedade civilizagahum ser humano chega
civilizado no mundo. O processo civilizador indiwad que ele obrigatoriamente sofre é
uma funcéo do processo civilizador social. TodohsEnano esta exposto desde o primeiro
momento da vida a intervencdo modeladora dos aduitdlizados. O seu eixo é uma
crenca num civilizar do homem, que embora nao tesifegado, por enquanto, a seu

termo, ainda prossegue. Elias acreditava no pregres

Entdo, todos os atos e as obras do homem se engnemaim processo, que tem por
sentido a civilizagc&o, os acidentes que a atraganmeeros incidentes de percurso. Elias
salienta que quanto mais profundamente penetramdgueza de fatos particulares com o
fito de descobrir a estrutura e regularidade dcsgms mais solidamente emerge um
contexto firme de processos. Isso porque o pesBl miudangas no tecido social se torna
mais visivel quando vistos contra 0s eventos deanpgdpria época. O presente ilumina a

compreensao do passado e a imersao neste ilurpmesente (Elias, 1986).

Todavia, Elias entende que o processo civilizadopgssa diferentes sociedades,
comporta diferentes relagbes de interdependénsigjuais produzem as mais diversas
figuracdes sociais, cujas alteracdes sao resulladoutras relacbes de interdependéncia
existentes em seu interior, fazendo com que o psaceivilizador néo se realize de forma
homogénea e retilinea. Entretanto, esse processolipama direcdo especifica, a qual ndo
€ perceptivel aos individuos que dele participaah difecdo s se torna perceptivel dentro
de uma analise histérica e socioldégica num grasgags de tempo, numa perspectiva de

longo prazo.

No transito, enquanto fendbmeno social moderno, {sedeislumbrar a teoria de
Norbert Elias. O Estado é um ente que impde as asue circulacdo nas vias e busca o
cumprimento delas num contexto de coer¢ao. O tesmdm@l incorpora as normas por meio
da construcdo de habitos e comportamentos assonilaelas pessoas ao longo do tempo.
Observamos habitos e comportamentos no transitocgnsoantes ou ndo com as normas
impostas, estdo presentes no cotidiano dos indigidseja na luta por espaco seja por
procedimentos insolitos agregados no carater desops por meio da heranca psiquica e
social.
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Para além do controle do Estado nas questdes wsittréobservamos, também, o
controle da comunidade sobre as ac¢des dos indwiolw@ controle dos individuos sobre o
comportamento dos outros individuos e, até mesraataontrole que as pessoas exercem
sobre seus proprios atos. Virtudes como a prudéaaiaspeito ao proximo e instinto de
sobrevivéncia, assim como defeitos na forma dorgamsmo e da intolerancia estao
presentes no transito na mesma medida em que eseafam nas outras instancias do

tecido social.
2.5 — Controle social e tecnologias de poder

Michel Foucault, por sua vez, analisa o controleiadoa partir das premissas da
vigilancia e da disciplina no trabalho que desever@lobre a sociologia das prisdes. Nesse
sentido, ele faz um estudo sobre o pandptico demjerBentham que estabelece
mecanismos de controle sobre os individuos por eheiaigilancia remota. No panoptico,
0S internos estavam presos ao lugar e restritosem movimentos, confinados entre
muros grossos, densos e bem-guardados, e fixasieasacamas, celas ou bancadas. Eles
nao podiam se mover livremente porque estavam gpldncia, tinham que se ater aos
lugares indicados sempre porque ndo sabiam, einbant como saber, onde estavam no
momento seus vigias, livres para mover-se a vontAdeinstalacbes e a facilidade de
movimento dos vigias eram a garantia de sua do@inagos mdltiplos lacos de sua
subordinagéo, a fixacdo dos internos ao lugar enaie seguro e dificil de romper

O dominio do tempo era o segredo do poder dos @straikiores — e imobilizar os
subordinados no espaco, negando-lhes o direitocammnto e rotinizando o ritmo a que
deviam obedecer era a principal estratégia em»sargieio do poder. A piramide do poder
era feita de velocidade, de acesso aos meios dgptde e da resultante liberdade de
movimento. O pandptico era 0 modelo de engajamentonfrontacdo mutuos entre 0s
dois lados da relacdo de poder. As estratégiamdiministradores, mantendo sua propria
volatilidade e rotinizando o fluxo do tempo de ssubordinados, se tornavam uma so.
Mas havia tensdo entre as duas tarefas. A segarefa punha limites & primeira — prendia
0s rotinizadores ao lugar dentro do qual os obje®gotinizacdo do tempo estavam
confinados. Os rotinizadores ndo eram verdadeirdegramente livres para se mover: a

opcao ausente estava fora de questdo em termapr@oucault, 2003).
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O modelo estudado por Foucault remete a questdoé® mresentes no transito
urbano e rural dos dias atuais. Sabemos que naspais vias de circulacdo das cidades,
principalmente, existe um grande numero de digposieletronicos de controle de trafego
e de velocidade. As cameras eletrbnicas estdo dlespale forma que ndo podemos
percebé-las com facilidade. Sabendo dessa exigtéogEimotoristas comportam-se como

se estivessem sendo permanentemente vigiados

Diferentemente das prisdes, os motoristas estéola@irdo livremente pelas vias. No
entanto, ndo podem ter a certeza de onde estatanhss os dispositivos de vigilancia. Os
presos vivem uma situacao de liberdade vigiadadeta a se comportar como estivessem
sendo observados permanentemente. Tal comportanesate a levar a disciplina. Tendo
seus movimentos vigiados, disciplinam suas conduigsse tipo de controle é
eminentemente estatal. A autoridade administratevdransito “dociliza” os corpos e 0s

veiculos dos motoristas.

A eficacia das tecnologias de controle reside neiceque a ameaca de deteccgédo cria
nas pessoas. Essa modalidade de controle socmldine atuais, € aceita por muitas
pessoas que a ela se submetem voluntariament@nttole dos individuos nédo diz
respeito apenas a vigilancia e a sancdo. Outroscisp fundamentam as propostas
técnicas que permitem eliminar problemas sociaiaut®macao do controle na conducéo
de veiculos, no sentido de limitar a capacidaddaésao individual considerada a maior
causa de erros e acidentes de transito, fundamentas apelo aos sentimentos:
aproximadamente 35.000 mortos por ano nas viasildiras, conforme dados do
Ministério da Saude, baseiam o argumento para delen sistemas de controle de

velocidade.

Entretanto, esse tipo de controle jamais sera utaptacdo da moderna democracia,
como um numero grande de pessoas revoltadas caningeguranca contemporanea
poderia acreditar. Ainda assim, pode ser apresertacho orientador para o bem estar

social, como forma de diminuir acidentes de transit
2.6 — Tecnologias de poder e politicas publicas

As intervencbes do Estado nas questdes de trasddosempre decorrentes de

7

politicas publicas e politica publica na perspectisucaultiana € uma ferramenta de
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tecnologia de poder, assim como 0 sao outros msintos utilizados no transito nas acoes
de vigilancia e disciplinamento da administracdwrems individuos.

Nesse sentido, o transito € um complexo de deslketiE® e busca por espacos nas
vias publicas, permeado e regulado por normasriteseao controle do Estado sobre esse
tipo de sistema social. As normas impostas neeesgile serem legitimadas pela crenca
das pessoas na sua eficacia. Entretanto, elasawdousmpridas em todos 0s aspectos.
Quando as infracfes estdo ao alcance do Estaddaspessoas, sdo impostas sancdes
punitivas e sociais. Quando as infracdes ndo esté@cance do Estado e nem as pessoas

conseguem crer na validade das normas observansgsages andmicas.

Por um lado, temos um controle social no seio dgra sociedade por meio da
incorporacdo de habitos e comportamentos. De t¢adiey temos o controle do Estado por
meio da vigilancia e, conseqientemente, do disapiento mediante restricdo de
movimentos e imposi¢cado de punicbes. Existe, aindautocontrole, situacdo em que as
pessoas restringem seus atos diante das situag@esedeza — no transito sempre existe a
incerteza residual -, das expectativas de comperitone dos riscos racionalmente

calculados.

Nesse sentido, Foucault, ao analisar as tecnoldgigmder, dentre outras formas, a
intervencado estatal, corporifica uma tecnologigpdéer que contém no seu bojo praticas
punitivas e outros mecanismos disciplinares (Awa2®04:6). Nessa perspectiva, podem-
se inserir as politicas publicas como uma técnécaatrole das atividades dos individuos
coordenados em relagcdo ao tempo, ao espaco e aoientws a serem manipulados.
Distribuidos espacialmente e controlados temponatenes individuos, as disciplinas os
combinam de modo a obter um funcionamento eficiethde conjunto através da

composicao das forcas individuais.

Assim, tanto a perspectiva do processo civilizatiElias quanto a perspectiva de
controle social de Foucault, por meio do uso dadiegia de poder remetem a uma analise
do programa A Paz no Transito’enquanto politica publica, tendo em conta a palitic
publica como uma tecnologia de poder, conforme g Foucault e como um
mecanismo de controle social que pretende incarguihitos e comportamentos como

defende Elias no processo civilizador.
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2.5 — Transito e transporte

O transito € o movimento de veiculos e de pedesfrelas vias publicas,
considerado em seu conjunto. O ato de transitaassgp em transito, fazer caminho,
deslocar, circular, locomover. Sdo as formas eaokdes que as pessoas usam para ir de
determinados locais em direcdo a outros, por cdatproprio corpo ou utilizando outros

meios que o venham a auxiliar.

Eduardo Vasconcelos define como transito ‘©.. conjunto de todos os
deslocamentos diarios, feitos pelas calcadas e d@sidade, e que aparece na rua na
forma de movimentacdo geral de pedestres e vefc(Masconcelos, 1988. )1significa
deslocamentos feitos pelas pessoas utilizando-sarm@ natural ou artificial qualquer de

seus modos.

Essa abordagem sobre deslocamento, circulacdociaego para a ocupacao dos
espacos, conduz a idéia de movimento. Mas tranéiboé s6 movimento. O transito esta
relacionado também & parada ou a imobilizagdo deules e pessoas. O Cdédigo de
Transito Brasileiro conceitua transito como sefidoutilizacdo das vias por pessoas,
veiculos e animais, isolados ou em grupos, condazodi ndo, para fins de circulagéo,
parada, estacionamento e operagéo de carga ou dgatg81°, Art. 1°). Isso quer dizer
que no préprio CTB, transito € mais que deslocamesrigloba a idéia de imobilizagéo,
estacionamento e operacao de carga ou descarga.

O transporte corresponde ao ato ou efeito defoatas. Transportar, por sua vez,
significa levar de um lugar para outro. Transittransporte ndo sdo a mesma coisa. O
transito € visto como um sistema universal, um @ale interacbes e conflitos entre os
individuos, decorrente da necessidade que as pes&made circular e deslocar de um
lugar para outro. E um conjunto de padrées sodiaisansporte pode ser entendido como

o ato de conduzir bens e pessoas dentro de ummaistais amplo de circulacao.

De acordo com Castells (1977:208s"condi¢des historicas para a existéncia e
funcionamento dos meios de transporte sdo uma €éudeddgica do sistema de transito
(...) e de determinantes econdémicos e politicosgatudo sociologico do transporte deve
ser baseado na analise das contradi¢cdes entre iaddgterna do sistema de transito e as
condicdes historicas dos meios de transporte agal@s quais ele deve ser realizado”

Assim, o transporte é um sistema que ajuda a twinstm sistema maior que é o transito.
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2.6 — Politicas publicas de transito

Paviani descreve que séo varios os agentes impsaaal processo de urbanizagéo.
Nas politicas publicas de transito os agentes aagtis S0 muitos, haja vista ser a questao
do transito intimamente ligada a questao urbanast@do aparece como um grande agente
e tem por acao principal atender as demandas ddagdp e conciliar os conflitos sociais
decorrentes dessas politicas. O Estado deve inteovimeio urbano e as acdes de

planejamento devem ser no sentido de intensifada ¥ez mais as politicas urbanas.

As politicas urbanas do Estado, inclusive o planej@o urbano, podem ser
definidas como parte de um esforco global para enas relacdes sociais existentes e para
resolver as contradicbes e os conflitos inerentegpracesso de urbanizacdo (Paviani,
1989). A esséncia do planejamento urbano estateavémcdo do Estado para organizar a
cidade e cobrir uma variedade de necessidades agbatentre elas, os modos de
circulagcdo e os padrbes de deslocamentos urbaeos. [Banejamento urbano né&o for
implementado para impedir crises maiores, por ek@mgduzindo a congestao do trafego,

a situacao torna-se cada vez mais dificil.

Em transito essa situacdo € bastante presenteapdigtervencdes no sistema de
circulacao sao feitas pontualmente e sempre enoogESSo com O ritmo do crescimento
das cidades. A acao do Estado deve ser no sergigoogiciar maior acesso das pessoas
aos bens e servicos de uso e consumo, aos sepiibbisos, as atividades de lazer, entre
outras (Paviani, 1989).

A questdo do transito urbano é um fenémeno intcereente ligado aos processos
de urbanizacdo que deram origem as cidades moddrodas as sociedades industriais
sao fortemente urbanizadas (Giddens, 2005:455¢idssles expandiram-se em virtude da
migracdo de pessoas das areas rurais para asigranas. O desenvolvimento das cidades
modernas representou um grande impacto nos h&bdosportamentos, tanto quanto, nos
modos de pensar e de sentir das pessoas. Um pEstasem que o equilibrio urbano é
afetado pelo crescimento das cidades é o padrateslecamentos e de circulacdo. Na

maioria das cidades modernas a matriz de deslotamEm um formato similar.

De acordo com Giddens (2005:458), o processo ligniracédo € acompanhado de
rotas de transporte ja que as pessoas buscam manii tempo gasto nos seus

deslocamentos para o trabalho, lazer, escola, emfanbusca de bens e servicos que

27



satisfagam as suas necessidades. No urbanismo mopder espaco esta sendo
continuamente reestruturado. Essa reestruturacaéspigo urbano exige o remodelamento

permanente da matriz de deslocamento e de circufslas vias publicas.

Nessa época moderna, as mudancas e as transfosmagdeonfiguracdo das
matrizes urbanas sdo aceleradas e apresentam ton desmcompasso em relagdo as
transformacdes e mudancas nos padrbes de desldoaneeatte circulagéo pelas vias, cujas
solucbes sdo pensadas com um tempo considerafasagem. Dai a importancia de
estabelecer politicas publicas de transito adeguaslaonstantes e rapidas mudancas que

ocorrem nos processos de expansao das cidades.
2.7 — Andlise de politicas publicas

A idéia de politica esta diretamente relacionadaservacao e ao monitoramento de
eventos, a recepcdo, a emissao, ao processamarialigse da informacéo e a tomada de
decisdo (Monteiro, 1982). E uma atividade de comteode emissdo de diretrizes. Uma
politica € um curso de acdo conscientemente edoothorientado para determinado fim.
Em determinado estagio as politicas atingem um deasignificacdo e relevancia que as
areas a elas relacionadas ou temas de politicagnséduzidas na agenda dos policy-
makers. Os propositos da agédo dos policy-makelsizean-se no enunciado aos objetivos

ou metas que se pretende alcancar.

Uma reflexdo importante nesse cenario € se a pgragaon central da analise das
politicas publicas deve ser com‘esséncia”’ das politicas ou com comportamento dos
formuladores na promocdo das politicas (Monteifi82). No presente estudo, estamos
interessados em analisar uma politica de seguranc#&réansito. De inicio, ocorre a
necessidade de definir espalitica de transito”. A rigor, a divisdo de tarefas em vigor na
organizacao politica em qualquer nivel de govem® sugeriria que politicas de transito

seriam o conjunto de atos praticados pelos 6rgéasigvos de transito.

E provavel que outros 6rgdos ou agéncias goverrtainatecidam sobre temas que
condicionem o desempenho das questbes de traRsittanto, politica de transito vem a
ser o conjunto de inter-relacbes de decisfes dagtig Orgaos, publicos e privados, em
diferentes niveis de decisdo. Ainda assim, ha uraaspposicao trivial de que politica
publica é uma politica governamental. Por exclus8opoliticas estabelecidas por outras
organizacgdes sao privadas. Todavia, a frontein @atlitica publica e politica privada nao
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€ muito bem definida. Ocorrem superposi¢des entanfunto de decisbes governamentais
e 0 conjunto de decisdes de organizagdes privadas.

Existem trés tipos de vinculacbes caracteristicdee eesses dois conjuntos: a) as
decisbes de governo podem néo levar em conta @eambconjunto de escolha das outras
organizacdes. O conjunto das decisdes estataisveepamtos do conjunto de escolhas de
decisbes privadas. Um processo de desestatizagd® depromover uma maior ou menor
percepcéo por parte dos agentes privados atuamdo om sinalizador de oportunidades
abertas a decisédo privada; b) as politicas govesn&is podem concorrer para atribuir
pesos diferenciados aos pontos do conjunto dehescdias demais organizacgdes atrelando

incentivos ou puni¢des as consequéncias dessdbasco

Inerente a essa discussdo esta a idéia da capacdtdpolitica publica em
condicionar o comportamento dos demais agentesimg terceira superposicado entre
politica governamental e politica privada é a élaadp governo sobre as preferéncias dos
agentes de decisdo do setor privado. Para tagtmyeyno recorre a propaganda, aos apelos

patrioticos e a persuasao.

Desse processo, entdo, decorrem trés situacOestatista primeira envolve os
impactos de uma politica de governo sobre um segmsocial que canaliza seus
interesses através do governo; na segunda, teramasquase-politica governamental
onde seus efeitos tém repercussdes significativdse sgrupos na sociedade que,
involuntariamente, devem aceitar tais efeitos;reetea situacdo € mais propriamente de
um efeito colateral ndo-antecipado da politica goasmental que pode ser contornado com

a redefinicdo dessa politica (adocao de uma nolticpp

Duas categorias de decisdo apontam para o cordeifmlitica publica além das
fronteiras de decisdo de governo: aquelas tomamtasrganizacdes privadas que se opdem
as politicas governamentais e aquelas tomadas ytoasoorganizacfes privadas que
afetam os cidaddo além de sua relacdo de assodeag@@ssas organizacbes (Monteiro,
1982). Enfim, considera-se que politica publica pemgramas e ac¢des governamentais,

efetivas ou potenciais, destinadas a tratar dassyproblemas sociais.

Numa perspectiva de longo prazo os proprios arsangiitucionais podem ser vistos

como politica publica que, por incorporar no preoedecisorio a necessidade de consultar
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grupos especificos e seguir procedimentos espes,ifamimentam a probabilidade de certos
tipos de decisdo e reduzem a de outros.

O estudo de politica publica envolve-se com doiadges de referéncia distintos,
porém interligados: o conhecimento do processootiéga e o conhecimento no processo.
Assim o analista de politica ndo seria apenas uodieso do processo de politica, mas
também, um participante do proprio processo queesteda. Os niveis de analise das
politicas publicas podem se percebidos por difeszAhgulos: o primeiro nivel seria em
decorréncia da l6gica no atendimento a objetivos @raplos de politica; o segundo nivel
seria a resultante da intencédo de diferentes ségmela organizacdo governamental na
qual diferentes obijetivos e critérios de decis@ocemciliados; o terceiro nivel diz respeito
a como essa politica pode ser percebida pelo amdmlmegociacdo politica com os
diversos setores da sociedade e refletir as pressd@es limitacdes impostas por esses
segmentos (Monteiro, 1982).

De acordo com Monteiro, percebe-se uma interligagéie os trés niveis de analise
com trés angulos de analise politica: a) a pol@taao uma escolha racional de um agente
de decisao; b) a politica como uma resposta dan@agiio governamental a uma demanda
percebida e, ¢) a politica como uma negociacdoadgabhha ou negociacdo politica. As

situacOes descritas sdo cenarios basicos de analise

A parte deles, pode-se compor uma variedade deosoutenarios em que se
interigam seus diferentes componentes. Cada urgaetiss opc¢des constitui um rumo
metodolégico em que se acomodam melhor certos tetdas exemplo claro é a
perspectiva do processo decisorio individual. Untraowexemplo pode ser quanto a

representatividade das politicas face a sociedadeo cum todo, ou a seus grupos

constitutivos.

Nessa Ultima referéncia, deve-se ampliar a nocagoderno para incluir, além do
executivo, o legislativo, o judiciario e, aindagrapos de interesse especial. Nesse sentido,
pressupfe-se que a politica publica é uma ocoaéagjanizacional e, até mesmo,

interorganizacional.

Vasconcelos, na obraransporte urbano, espaco e equidddargumenta que as
metodologias atuais que tratam do planejamentoamhsortes e transito — quase sempre
vinculados — ndo contemplam adequadamente a adalsaspectos politicos e sociais dos

30



problemas de transito e transporte, concentrandoe® seus aspectos técnicos e
econdmicos (Vasconcelos, 2001:12). Entende Vastmsicque toda a gama de
intervencdes no sistema de transito tem sido sfa#dria por desconsiderar elementos
importantes como a acessibilidade desigual, bamiv®is de servicos publicos de
transportes, altos indices de acidentes de trareiiolvendo principalmente os papéis
mais vulneraveis, congestionamentos, poluicdo amdlie invasdo dos espacos
habitacionais e de vivéncia coletiva por trafegadeguado. Nesse sentido, ele salienta a
importancia do desenvolvimento de formas alteraatile analise das politicas publicas de
transito introduzindo para além dos elementos ¢ésné sociais, elementos socioldgicos

fundamentais.

A primeira tarefa na analise de politica publicasélarecer o que se entende por
enfoque sociologico e politico. Uma distincdo pmader feita no nivel pratico: o enfoque
técnico é limitado a calculos gerais sobre quadédao enfoque econdmico limita-se a
mera contabilidade dos recursos aplicados e custanfoque sociolégico e politico
complementa as analises numeéricas simples comliseadas padrdes de deslocamentos
em funcdo de condi¢cBes sociais, politicas e irstiais que condicionam as decisdes das

pessoas e entidades envolvidas (Vasconcelos, A)01:1

E nesse aspecto que a analise permite pressup@laquentos de politicas publicas
apresentam relevancia do seu impacto tanto nas@@sciquanto nas maneiras segundo as
quais as pessoas se apropriam das vias. Enquardofagues técnicos e econdmicos
assumem os deslocamentos como dados trabalhadoditajleamente, o enfoque
sociologico indaga por que e como os deslocamesdiosfeitos e 0s seus principais
condicionantes. Para o enfoque sociologico é esdemr as condi¢des atuais por meio de
conceitos como classe e grupo social, conflitosyveméncias, natureza e recursos dos

Orgaos responsaveis e os interesses dos atosquiélprivados.

Enquanto os enfoques técnico e econbmico limitaraesglano de constatacdo e
privilegiam o comportamento individual, o enfoqueisldgico e o politico avangcam até o
plano da explicacdo, usando fundamentos sociolégeopoliticos e privilegiando o
comportamento coletivo sobre o individual. Assimrgsmo que alguns enfoques sociais
procurem avancar até a explicacdo, eles o fazeitattamente, mantendo as explicages
no plano individual (impericia, pressa, egoismoh& no plano social - ideologia,
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interesses, necessidades, conflitos de classese¢¥eelos, 2001:16-17). Adicionalmente,
o enfoque socioldgico enquadra-se no campo maisoadapanalise de politicas publicas
incorporando, além da avaliacdo do contetdo e dmdufps dessas politicas, a avaliacdo

da apropriacéo efetiva dos beneficios (ou prejliigelas pessoas.

Ele inclui, assim, a andlise de impactos objetid#erencas quantitativas),
subjetivos (diferencas qualitativas) das politicaemo analises de efetividade, que
permitem avaliacbes mais completas. Esta analisefeléevidade implica julgamentos
sobre a adequacédo dos impactos a objetivos soaiaisnos (Vasconcelos, 2001:17). No
caso dos acidentes de transito, por exemplo, ayaaftécnico tradicional representaria o
problema por meio de dados quantitativos brutasoco nimero de acidentes.

A tentativa de incluir a preocupacao social enmgu@ a avaliacdo, dividindo os
acidentes entre motoristas e pedestres e acresdentatalvez, alguns dados
socioecon6micos (renda, sexo, idade). Os dad@snexipreocupacado basica de constatar o
gue esta ocorrendo (Vasconcelos, 2001:17). A agerdaocioldgica, ao contrario, nao se
limitara a constatacfes de fatos, mas perguntar@ym os acidentes estdo ocorrendo, e
guem esta sendo prejudicado ou beneficiado. Assnabcioldgica perguntara quais séo as
condi¢cdes sociais, econdmicas, politicas e culiurpie produzem os resultados de

seguranca no transito.

O analista trabalha com uma série de informacfdades, que sdo agregados a
procura de uma imagem abstrata do que acontece @upss motivos. Nao existe uma
representacdo concreta do que acontece, mas apemasapreciacdo subjetiva dos
conceitos e condicionantes mais provaveis da paldhalisada. Este esfor¢o vai levar a
construcdo do “perfil da politica”, identificado rpmeio de uma série de dimensdes de

analise, capazes de reproduzir a substancia ecegzm da politica.

E importante considerar que as politicas ocorremcentextos objetivos e sdo o0s
reflexos parciais das limitagbes impostas por &lés. existe uma politica absoluta e livre
de pressdes reais de varias origens. A principalata@o analista € identificar os limitantes
mais relevantes e o seu peso relativo. Além dissiitos impactos sdo gerados por agentes
que apenas nao tomam nenhuma atitude. Assim, Beaals politicas implica também a

consideracao da auséncia de decisdes, que é tagame quando as decisdes explicitas.
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A metodologia de andlise das politicas baseiais&limente em trés atividades: a
escolha das dimensfes em torno das quais ser@afaitélise, a identificacdo dos agentes
que intervém no processo, seus interesses e rec@soselecdo das variaveis € seguida
por um processo analitico de relacionamentos exle® de acordo com combinacdes
promissoras (Vasconcelos, 2001:136). O processolitiepa deve separar duas
caracteristicas distintas da politica, sua substémseu processo. A diferenca pode ser
mais bem compreendida perguntando-se como a sulasf@ode ser explicada frente ao
processo e como 0 processo pode ser explicadoefraos contextos politicos e

econdmicos.

A analise do processo gera a necessidade de defimiis periodos de tempo
representam da melhor forma as alteracdes relevat@epolitica. A identificacdo dos
periodos leva a analise de quatro componentesaigiseda politica. A formulacéo, que
envolve a descricdo de como a substancia da politiaterializou-se em termos de
recomendagles e justificativas. A regulamentacéferante a quais grupos e agentes
sociais foram escolhidos como objetos da poli#canplementacéo, relativa a dinamica
de como colocar as decisfes em execucao e, fineEdmerapropriacdo, analisando quem
foi influenciado pela politica e quais foram asiias reais de uso dos produtos e servigos
oferecidos. A escolha dos periodos de analise édatiado subjetiva. Acesso aos dados
histéricos e confidveis deve ser uma busca corstast selecdo inicial pode precisar de

ajustes durante o processo de analise politica.

As dimensdes da analise de politica publica a semmsideradas devem abranger as
areas por meio das quais a politica é analisada pampor um quadro geral
compreensivo. No transito, a andlise das dimenisd&tucional, legal, funcional, politica,
econdmica, tecnoldgica propiciam um quadro necessasuficiente. A identificacdo dos
agentes que participam direta ou indiretamentemaulacdo e implementacao da politica
deve buscar uma analise prévia dos contextos squbltico e econdmico nos quais a
politica foi desenvolvida. Comeca com uma andliseEdtrutura do Estado, dos setores
dominantes da politica e economicamente e grupmaispanalises posteriores referentes
a outros fatores considerando, inclusive, todagrganizacdes sociais relevantes, como a

midia.
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Como variaveis e indicadores no transito podemusitzados elementos como a
fluidez, seguranca, acessibilidade, custo e qui#did® tratamento pode ser qualitativo e
quantitativo. A conducéo da analise de politicalipaldeve prever apresentacéo de dados
e informacdes, 0 mapeamento apropriado do espaestdeo, a distincdo entre processo e
substancia na politica, a identificacdo das catatitsas da politica, verificando impactos
individuais e coletivos e as externalidades, que G& impactos causados em outros

usuarios, sem compensacao.

Analisar o programaPaz no Transitb como politica publicarequer estabelecer
enfoques sociologicos e politicos para analisablproas de transito. Nesse sentido, é
relevante identificar qual seria a relacdo do Estamm o transito, a luz da sociogénese e
da psicogénese descritas por Elias quando ele ttataconstrucdo do Estado, da
estruturacdo e da individualizacdo da sociedade @adstituicdo do individuo, bem como
na visdo de Foucault quanto a criacdo de novos tij® controle social amparado na
tecnologia de poder onde o Estado exerce papdalatense sustenta no aparato politico-

cientifico.

CAPITULO 3 — EVOLUCAO DO SISTEMA DE TRANSITO NO
BRASIL

3.1 — O transito no Brasil — antecedentes e situagatual

Um dos desejos do homem desde o inicio de sua&egiaté abrir novos caminhos,
mover-se, deslocar-se, enfim, transitar. Essa sela@e humana de transitar antecipa-se
aos proprios meios de locomocdo (Rodrigues, 20@8¥sa perspectiva possibilita
considerar o transito como um processo histéridbn@al que envolve relagdes entre
homem e espaco e relagbes dos homens entre sci#@rssdransito como um fendmeno da
modernidade e aos problemas da atualidade é uiga siimplista. O transito, inclusive no

Brasil, tem uma historia.

Desde o descobrimento do Brasil, o transito foigoartegrante da vida cotidiana das
pessoas. O planejamento urbano € uma pratica qgel 10 final do século XIX com o
objetivo de planejar as cidades e organizar o espdgano. As cidades planejadas séo o

esforco dos urbanistas para dar ao espaco umauestde funcionalidade. Naquela época,
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a estrutura demografica do pais era diferente a@idade. A populacdo concentrava-se
nas areas rurais e no campo em razdo da configurs@éio-econdmica brasileira
existente. Os centros urbanos ndo eram congestisnbos dias atuais, as regides centrais
das areas urbanas apresentam muitos problemasodawddistribuicdo geografica da

populacao decorrente do éxodo rural.

A partir da década de 30, a urbanizacdo brasileica-se. Mas foi na década de 50
com o incremento da industrializacdo que o Brasskpu de rural a urbano. A urbanizacéo
brasileira foi um processo acelerado e a concdidralas pessoas nas cidades gerou
problemas sociais, econémicos, culturais e, pralgsipnte, de locomoc¢do (Rodrigues,
2000). O processo urbano no Brasil gerou a segliegegpacial que trouxe, também, a

segregacao veicular.

As classes favorecidas lidam no transito em autemoparticulares. As classes
desfavorecidas enfrentam os problemas de locomagépando transportes coletivos
lotados e desconfortaveis. As condicdes desfavirdd®ms transportes coletivos
desestimulam os seus usuarios e, na medida em apemp transferem-nos para 0s
veiculos particulares aumentando os congestionasenbutros problemas decorrentes. O
transporte coletivo torna-se um indicador das dedtpdes sociais. Essa condi¢éo passa a
requerer um conjunto de medidas que integrem asladies de planejamento urbano, de
transporte e de circulacgéo.

Embora o transporte coletivo consista em uma solpe@a a questao da circulacéao
urbana, nota-se uma tendéncia pelo transporteidudi No periodo colonial as pessoas ja
preferiam o transporte autbnomo usando os meigmuiigeis da época. As residéncias
comecaram a ser modificadas reservando espacotessplara guardar os veiculos. Com a
chegada dos automoveis no século XIX surgiram aaggas e as relacbes entre o
proprietario e o chofer da familia. Porém, a paltis 50 o automével ganhou importancia
nas relagdes sociais passando a representar sgvdoaliais como status, liberdade, poder,
utilidade e conforto.

O transito urbano no Brasil esta relacionado aecg®eso de urbanizacdo em éareas
metropolitanas 0 que tem colocado desafios parmstguicbes publicas, para o setor
privado, para as suas respectivas populagdes eanpara o cientista social, como afirma
Aldo Paviani. Esses desafios se traduzem na malgnitlas estruturas urbanas nas
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metropoles, que exigem cada vez mais acbes ao d@gekolucdes conjunturais e das
relacbes espaciais, sociais e econdmicas. Decateecomplexidade, da especializagao
das fun¢des urbanas, das contradicbes e do cacdeentrador e desigual da distribuicdo
dos empregos e da localizagdo concentrada dosdeemso e consumo para as populacdes

metropolitanas (Paviani, 1989).

Nesse cenario, o transito € um ramo da espegabzdas funcbes urbanas e esté
diretamente ligado a necessidade que as pessoadetéer acesso aos bens e servicos
necessarios a sua sobrevivéncia. A configuracacidades € que determina a organizacao

do transito para facilitar a circulacdo de bensspas e veiculos pelas vias publicas.

O processo de urbanizacdo no Brasil € resultadondgracfes internas que as
pessoas se propdem ao deslocar-se das areas paraisas grandes, em razdo da
deterioracdo dos meios de vida no campo. Na meghidajue as cidades crescem e se
modernizam, atraem as inddstrias e concentramegé®es centrais 0s empregos e 0s bens
de uso e consumo. O processo de urbanizacdo nd Boale ser caracterizado como
aquele pelo qual a populagdo se concentra nas arbasas. Entretanto, a raiz desse
processo de migracdo tem origem no meio rural egugobrece, aliado ao processo de
industrializacao, liberando as pessoas para aslesdgue as procuram em busca de
alternativa de sobrevivéncia. Esse movimento ndesapta conformidade com os paises
desenvolvidos, onde o elemento preponderante rcegso de urbanizacdo acompanha a

industrializacdo (Paviani, 1989).

A urbanizacdo sob o ponto de vista do crescimguupulacional apresenta
problemas ligados a questdes habitacionais, deegmpde saude publica, de educacéo e,
consequentemente de transportes. O sistema dedreng influenciado pela localizacao
das residéncias, dos empregos, dos servicos de,sdas escolas, do lazer. Cada um
desses elementos contribui de certa forma parganiaacdo dos modos de circulacdo e
dos padrbes de deslocamentos. O Brasil, por rdaé&gicas ou espaciais, construiu um
sistema urbano multidimensional inter-relacionaadpectos demograficos, econémicos,
sociais, culturais e outros. Um exemplo disso éistrilp Federal. A transferéncia da
Capital Federal para Brasilia condicionou a exigtérde elementos peculiares na

organizacao do transito.
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O crescimento das cidades provocou a superlo@gsiouas em razdo do aumento
da frota de veiculos. O processo de metropolizag@ograndes cidades transformou os
modos de vida e de convivio entre as pessoas. dssieade de locomocédo rapida exigia
um maior nimero de automoveis transitando pelas. rtje circulam pelas ruas
brasileiras aproximadamente 180 milhdes de pesso&% milhdes de veiculos. Os
urbanistas defendem o uso da tecnologia para ewdagestionamentos e acidentes
(Rodrigues, 2001). O transito de hoje no Brasibétmlado pela tecnologia da sinalizacao
semaforica, pelos controladores eletrénicos deciddde, pelos medidores de alcoolemia.
S&o0 muitos os sistemas que utilizam a tecnologi@aeputacdo, da informacéo e de
comunicacao nas situacoes de transito. O uso daloega tende a ser cada vez mais

intensivo.
3.2 — A Politica Nacional de Transito

Ao Estado cabe o papel de assumir a lideranca destwnco nacional no sentido de
garantir um transito seguro a todas as pessoadajedazem uso. A Constituicao Federal
de 1988 estabelecia a necessidade de que fosseaelate posta em pratica uma Politica
Nacional de Transito. Essa mesma previsdo estagsemie no Codigo de Transito
Brasileiro. Outros dois referenciais legais qualssieciam a necessidade de uma Politica
Nacional de Tréansito sdo a Convencao sobre o Toafegviena, a qual o Brasil aderiu, por
meio do Decreto 86.714/81 e o Acordo sobre a Rewrtacdo Basica Unificada de
Transito, entre Brasil, Argentina, Bolivia, ChilBaraguai, Peru e Uruguai - Acordo
Mercosul.

Em 2004, tardiamente, foi publicada a Resolu¢cad 66/2004 do CONTRAN -
Conselho Nacional de Transito - aprovando as diestrda Politica Nacional de Transito,
que estdo voltadas a seguranca, fluidez, confddtesa ambiental e educacéo para o
transito. Sao cinco os objetivos basicos da Palitdacional de Transito: priorizar a
preservagdo da vida, reduzir os indices e a grd®idas acidentes de transito; promover o
exercicio da cidadania; efetivar a educagdo pateirmsito; e garantir a mobilidade e
acessibilidade a todos os cidadaos. Esses satamspia Politica Nacional de Transito.

O agente da Politica Nacional de Transito € o ®@&stsacional de Transito, conjunto
de 6rgados e entidades da Unido, dos Estados, dat®iBederal e Municipios, cuja
finalidade € o exercicio das variadas atividadkegivas ao transito. A Politica Nacional de

Transito considera um conjunto de fatores hist8rioctulturais, sociais e ambientais
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caracteristicos da realidade brasileira. Os olgster as diretrizes da Politica Nacional de
transito buscam traduzir valores, principios, agjdies e anseios da sociedade na procura
por um transito cidadado e harmoénico. Nessa peilispeet Politica Nacional de Transito é
uma politica de Estado orientada para a seguran¢esito, a educacdo para o transito,

mobilidade, qualidade de vida, cidadania, partigigee comunicagdo com a sociedade.
3.3 — O transito de Brasilia

Na analise dos problemas de uma grande cidaderpse@erceber tragcos comuns
as grandes metropoles, incluindo-se ai BrasiliapBEmeiro lugar, apresenta-se a questao
dos problemas urbanos relacionados ao espaco e mawimento geral das sociedades
movidos por problemas de ordem politica, econdnsigeial e cultural. Em segundo lugar,
o crescimento desordenado de algumas cidades dadorsistema capitalista que nelas
concentram a producdo, o poder econémico e 0 ppddtico. As pessoas Sao
periferizadas e tém acesso limitado as decisfedhggedizem respeito. Outro elemento
importante é o fato das pessoas menos favoreciddaem distantes dos empregos, dos
bens e servicos publicos e de uso e consumo (RPavi889). Todos os aspectos
relacionados ao processo de urbanizacao elenaaftlosniciam diretamente as questdes do

transito e da circulacéo de veiculos e pessoas pigla publicas.

Brasilia, por ser um centro politico administratido Pais, ndo se libertou do
modelo de urbanizag&o adotado no Brasil. No prodessl de urbanizagdo evidenciaram-
se momentos importantes decorrentes das condi¢éesgstoricas de sua existéncia, a
exemplo da transferéncia dos 6rgéos publicos, admi®adas, de bancos, de empresas e
instituicdes, que exigiu rapidez na construcaoidade ou das interveng¢des pontuais que
se desdobraram como sendo planejamento urbano @esiderar os impactos sobre a

estrutura sécio-econdmica e geografica da cidadeigni, 1989).

Ainda, segundo Paviani, as cidades-satélites n@lerposer consideradas como
componentes de planejamento urbano, estando foraudeo central. As ampliacdes
urbanas no Distrito Federal se deram mais em fude&otransferéncias de funcionérios
publicos e das migracdes internas de outras regifiksn disso, a cada mudanca
presidencial e do Congresso Nacional, o fluxo desenoradores superava os que voltam

aos seus Estados. Desde a construcdo de Brasilieeroctentativas de compatibilizar
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nucleos habitacionais em relacdo as futuras reglésadsporte de massa e de organizagéo
do transito.

A Cidade de Brasilia tem uma relagéo intensa cdrarnsito e nasceu junto com a
civilizacdo do automovel. Uma das justificativaggpa construcdo de Brasilia era no
sentido de interiorizar o desenvolvimento econon@cabrir caminhos para o interior do
pais. A construcdo de Brasilia foi chamada de mietase e simbolizava um novo Brasil
penetrado pela civilizacdo do automovel (Mendord@g5). O transito de Brasilia esta
ligado a visdo de cidade modernista, onde ha aagrando espaco aberto, dando ao

transito da capital caracteristicas bastante paesli

Atualmente, o transito da cidade apresenta as nsesaracteristicas do Brasil
urbano. Uma cidade com problemas complexos e rauliglos cujo transito € permeado
de congestionamentos, transportes coletivos lojguedestres preocupados, automoveis
velozes e motoristas apressados. Muitos fatordgemfiaram para que o transito de
Brasilia se tornasse complexo ao longo dos anaseszimento da cidade, a proliferacao
dos condominios, a periferizacdo do entorno, addewaa da malha viaria e a incipiéncia

da educacao para o transito.

Os principais recursos e equipamentos da modemidaara satisfazer a
necessidade das pessoas se encontram no cenidade. &m decorréncia, ha um afluxo
muito grande de pessoas e veiculos para a regrimlgesobrecarregando as principais
vias de acesso e 0 modo de transporte coletivaaAdg maioria das pessoas se desloca
diariamente segundo o padrédo periferia-centrogr@aif sem possibilidade de roteiros
alternativos ao longo das rotas de circulacdo $Bati2005:18). InUmeras medidas
deixaram de ser adequadamente implementadas quEndonstrucdo da cidade com
relacdo ao transito: ndo foi pensada a circulaggoedestres, os descolamentos dos idosos,
das criancas e dos deficientes pelas vias publidag, muitas criancas se deslocam
longas distancias para ter acesso a boas escalard®@o deslocamento é feito a pé, tém
de cruzar muitas vias e ndo encontram travess@aga® a excecao de algumas regides
mais nobres. As regides dos condominios, assim @maioria das cidades satélites nao
tém boas opcbes de lazer, fazendo com que a maleriseus jovens procure regides
centrais na busca de diversdo. A cidade carecda,ade ciclovias, haja vista o grande
namero de bicicletas circulando pela cidade. Cresemn medida, o transporte coletivo
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clandestino causando enormes transtornos nas pdaxdes dos pontos de embarque e
desembarque de passageiros. Aumenta a cada dulgio de motoboys, que sem uma
orientacdo e um controle efetivo na sua circulacdiosformam em perigosas as vias da

cidade.

A concepcgdo urbanistica de Lucio Costa, apesaredocarater rodoviario, ndo
impediu o surgimento de problemas relacionadoscalecédo de veiculos e deslocamentos
de pessoas. No Relatério do Plano Piloto de 191u@hanista propunha a domesticacéo do

uso do automovel, o que até hoje parece ndo tarseetizado (Batista, 2005:21).

Em razdo da adocdo de um modelo de mobilidade daseauso do automovel,
Brasilia tem uma relacdo intima com o transito. #pi@l Federal nasceu junto com a
civiizacdo do automoével e ambos chegaram juntosplaoalto central do Brasil. O
programa de Metas do Presidente Juscelino Kubg&tmbretemplava o setor de transportes
com acdes nos sistemas ferroviario e rodoviarimé_Neto, 2001:250). Nesse contexto, a
construcdo de Brasilia, ndo prevista no programiaaérescentada como meta-sintese
justificando os investimentos no setor rodoviagae seria escolhido como o modo de
transporte mais capaz de assegurar, em tempo asalijacées das demais regides do Pais
com Brasilia, provocando a integracdo e o deseimuehto do interior (Lima Neto,
2001:250).

No periodo entre 1956 e 1960, dois grandes fatggesram profundas alteracdes
na economia nacional: a) a implantacdo da induatiamobilistica e; b) a construcéo de
Brasilia. A obediéncia ao programa de nacionalzagiogressiva na industria
automobilistica em muito contribuiu para o avangopdocesso de industrializacdo no
Brasil (Lima Neto, 2001:250). Entretanto, esse @80 que envolveu a implantagédo da
indUstria automobilistica, a construcado de Bradlia interiorizacdo do desenvolvimento
nacional constituiu apenas uma face do que senpietestudar neste trabalho, uma vez
que o foco principal é o transito de Brasilia emjogarte de um processo de politica
publica. Ao que parece, ndo ha, tanto em nivelonatiquanto em nivel local, estudos
profundos abordando o transito enquanto politichligal desvinculado das politicas
publicas de transporte. O caso de Brasilia ndo #ogsgra. No plano diretor de Brasilia

nao ha referéncias especificas sobre o planejardertansito.
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O desenvolvimento urbano de uma cidade tem estirgga-relacdo com o seu
transito, ou seja, com a circulagdo de pessoasreadwias que dinamizam o sistema de
atividades. Porém, quando da elaboracéao do PlaretoblJrbano — PDU, a tematica sobre
o transito estava um pouco aquém da realidadeddaei Nos dias atuais, o transito da
cidade apresenta as mesmas caracteristicas dade<ida grande e médio porte afetadas
pela expansdo da industria automobilistica. Emepadse € um retrato do Brasil que se
transforma em uma estrutura social e espacial é&ote, na qual o acesso aos lugares é
definido pelo poder aquisitivo das pessoas. Begsdiésim como as outras cidades, é um
reflexo desse fendmeno, conhecido como segregap@tial. As pessoas que dispbem de
maiores recursos financeiros habitam as regifes nwbres da cidade: bairros centrais e

condominios fechados com sistema de vigilancizasade lazer (Rodrigues, 2000:56).

Enquanto isso, pessoas com menor poder aquisitivemv em loteamentos
periféricos sofrendo auséncia de infra-estrutusichde privados de consumo de bens e
servigcos elementares. Esse fendmeno afasta asapgsm@ as periferias urbanas ao tempo
em que as obriga a deslocar-se para as regidemisent busca de satisfazer suas
necessidades de consumo, gerando a logica da desmagfo urbana que reflete nas
qguestbes do transito. A pratica do urbanismo, ad@ino final do século XIX, teve por
objetivo planejar as cidades, organizando-as enaszoasidenciais, comerciais, areas
industriais e de lazer. As cidades planejadas septam o esfor¢co dos urbanistas para dar
ao espaco uma estrutura funcional e coerente (fReoxfj 2000:58). A construcdo de
Brasilia como cidade planejada apresenta essagooaéo de forma bastante nitida.
Entretanto, nem mesmo as cidades planejadas cameggcapar dos problemas inerentes
aos centros urbanos. Isto porque seus idealizad@escontavam com a significativa
redistribuicdo geografica da populacdo conseqidmtéxodo rural nem tampouco com a
intensificacdo do uso do automével como vimos ateate. Por isso, a cada dia,
acentuam-se ainda mais os problemas urbanos entrastes sociais nas grandes cidades
(Rodrigues, 2000:58) e Brasilia, pelas suas cafatitas, ndo foge a esse modelo.

Um aspecto relevante na concepcao do Plano Dietordade refere-se ao fato de
desconsiderar questdes concretas para o plane@mmebéno de Brasilia: o déficit
habitacional nas cidades-satélites; a precariedadema distribuicdo dos equipamentos
sociais; 0 desbalanco na oferta de emprego naslesdmtélites; a forte dependéncia

econdmica e social das cidades satélites e doscipios do entorno em face das
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atividades instaladas no Plano-Piloto. S&o situsagfie representam fatores de pressao
sobre o sistema de circulacdo nas vias de BraViike ressaltar que desde a criacdo da
cidade todas as acdes de organizacdo urbana parelegiar as solucdes para o transito a
niveis inferiores de planejamento. A funcéo urbesecializada que o transito representa
nunca ocupou posicdo central no processo de udiEtz sofrendo tdo somente

intervengdes pontuais.

Nos ultimos anos, nota-se um esfor¢co governamantaéntido de reparar algumas
anomalias no projeto de construcéo da cidade cooummstrucao de galerias e passarelas
para pedestres, faixas de pedestres, seméaforospladores de velocidade, etc. Cabe
salientar outros fenbmenos recentes na elaboraggi@aliticas publicas: o sucateamento
dos transportes coletivos dando margem ao crestimeara transporte coletivo
clandestino, o que causa grandes transtornos ewdagi@o e nas proximidades dos pontos
de embarque e desembarque; o aumento significativdrculacdo de motoboys, um tipo
de transporte que tem aparecido sem muita oriemtac&ontrole, e o surgimento de
diversos pontos de estrangulamento no fluxo de ulasc que provoca grandes

congestionamentos.
3.4 — Contextualizando o ProgramdPaz no Transito”

A historia de Brasilia sempre trouxe consigo numeatastroficos de acidentes de
transito. A média de acidentes no Brasil por nandwoveiculos € bastante superior a
média da maioria dos paises do mundo. A média swifdi Federal é préxima ou superior
a média brasileira. Ainda hoje, os nimeros sédadle. Em meados de 1990, a populacdo
do Distrito Federal se mobilizava no sentido desgicmar as autoridades locais a buscar
solugdes para um quadro que se apresentava tenebkrasfevereiro de 1995, o Governo
do Distrito Federal lancou, entdo, o programa peenge de seguranca no transito

denominaddA Paz no Transito”

O programa‘’A paz no transito” trouxe algo diferente nas suas intervencdes no
transito em relacédo a outros programas de seguranga@nsito. Interfere ndo somente na
infra-estrutura, na regulacdo de veiculos, mas omportamento das pessoas. Nesse
sentido, convém buscar o que seriam as peculi@sdad semelhancas do programa
comparativamente com outras politicas publicasadals para o transito. A principio, o
foco de qualquer programa de transito parece gar abbre o motorista e pedestre, mas o
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motorista e 0 pedestre ndo sdo o0s Unicos atorgamsito. O transito é constituido por um
grupo bem maior de papéis, 0s quais devem ser daadios no planejamento da
circulacdo. Os papéis envolvidos na circulacaods®Bempenhados por pedestres, ciclistas,
motoristas, passageiros, policiais, legisladoréanggadores, operadores, dentre outros
(Vasconcelos, 2001:85). A distribuicdo destes apéi feita de acordo com as
caracteristicas de cada sociedade.

Dessa forma observamos que alguns conceitos sé@aisam programaA paz no
transito”. O conceito de politica publica € central assirm@ms sdo 0S conceitos de
transito, da diferenciacdo entre transito e trariepe de controle social. Dai surge a
necessidade de ressaltar a importancia de desarepengrama como politica publica,
analisar as semelhancas e diferencas com outrgsapras, operacionalizar os objetivos
do “Paz no transito” em vista dos resultados apresentados e, aindap @bentem

transitado na burocracia estatal.

Os principais eixos do programa consistiam em acdestre as quais se
destacavam: a) coibir o excesso de velocidade,objraar o consumo de bebidas
alcodlicas, c) fazer cumprir as regras de trandifontensificar a educacao no transito, e)
melhorar as condi¢Bes da malha viéria, f) melhoratendimento médico no transito, g)
manter o veiculo em condi¢des de seguranca, h)at@an o acompanhamento estatistico
no transito, i) priorizar a circulagéo de pedestcedistas e do transporte coletivo nas vias

urbanas.

Aliaram-se a iniciativa do Governo mais de 50 tngtbes da sociedade civil. A
midia, por meio do Correio Braziliense — CB - tewe envolvimento importante com o
tema lancando nas suas edi¢bes seis matériassdi@im questdes sobre o transito,
inclusive uma de capa. A participacdo do Jornaéntigou outras midias como a TV
Globo. As matérias do CB despertavam interessealarrparte dos leitores, superando o
indice de interesse de antes do programa. O pragtewe aprovacdo da quase totalidade
da populagdo contrapondo-se ao pequeno numero d€gog®e que, anteriormente,

acreditavam nas acdes do Governo com relacaorasittra

O governo do Distrito Federal, inicialmente, adot@s seguintes medidas no

sentido de consolidar as a¢gdes do programa.

1 — Medidas da Secretaria de Seguranca Publica:
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i) Criou o Nucleo do Batalhdo de Policiamento dangito, com 567 policiais.
2 — Medidas do Departamento de Transito — DETRAN:

i) equipou 10 viaturas com radares moveis, fez eanin@s publicitarias.

i) aperfeicoou a Escola Publica de Transito.

iii) promoveu cursos de formacao para professoae®de publica.

3 — Medidas do Departamento Estradas de RodageER+ D

i) definiu a geometria dos pontos criticos de atiele de transito.

i) instalou 12.000 tachdes e tachinhas, 5.000gglae sinalizagéo, 140 miknde
peliculas refletivas, 300 placas para deficientes.

i) sinalizou 311 km de rodovias, nas quais irmial8 mil tachdes, 20 mil placas
de sinalizacdo, pintou 140 mil metros de rodoviasstalou 38 conjuntos
semaforicos.

iv) duplicou 3 rodovias importantes.

V) construiu 5 passarelas e recuperou outras 3,

vi) deu tratamento a 17 pontos criticos de acidente

4 — Medidas conjuntas do DETRAN e DER:

i) instalaram 43 barreiras eletronicas e 330 parelaitronicos (radares fixos).

5 — Medidas do Departamento Metropolitano de Trartep Urbanos — DMTU:

i) adotou medidas de seguranca para 0s transpmeitvos.

Ao tempo em que estas medidas estavam sendo aslbiawlee a sensibilizacdo de
escolas publicas e privadas a entrarem nos prograthecativos. O simbolo do programa
virou adesivos em carros, botons, sacolas de cempaatazes. O programa comecgava a
ser reconhecido dentro e fora do Pais conforme @eimsa nacional e internacional

noticiava e algumas prefeituras pais afora adotaramdelo do programa.

A sociedade mobilizou os diferentes segmentos, dado o Férum Permanente
pela Paz no Transito coordenado pela Universidad8rdsilia. Em 15 de setembro de
1996, ocorreu uma grande mobilizacdo da sociedadsegunda maior da historia de
Brasilia, até entdo. Aproximadamente 25.000 pesfmasn as ruas e promoveram a
“Caminhada pela Paz no Transito”. O prograd@az no Transito”contava, entdo, com
a participacdo do povo de Brasilia. Quatro dia®ided8.000 alunos das escolas da cidade
também foram as ruas péRaz no Transito”.

Em outubro de 1996, o Governo reestruturou o prograom novas formas de

acdo e criou a campanha “Pare na Faixa”, apOs@esadlarecimento a populacédo por
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meio do CB, adotando como estratégia a contagerasgyga. Os motoristas comegaram a
parar nas faixas com forma de participacdo dif@teu também d¢Placar da Vida”, um
dispositivo eletrbnico instalado numa das pringdpaias da cidade dando conta a
populacdo dos resultados positivos nas reducdexio@ro de mortes no transito. Essas
medidas foram decisivas para a aprovacdo no Caggrks Nacional do novo Cédigo de
Transito Brasileiro. A experiéncia de Brasilia ¢onbu a ser estampada em todas as capas
de jornais do Pais. Anos mais tarde, houve um reasoacdes, possivelmente motivado

pela mudanca de Governo, entretanto, a populacdio &ecobrou o retorno das medidas.

Os motoristas continuaram parando nas faixas. Ce@ovretomou algumas das
acoes, s0 que sem a mesma profundidade. A imp@téias medidas do programa do
Governo do Distrito Federal pode ser aferida teado conta que algumas das acdes
adotadas no programa somente anos mais tarde \arisen implantadas a nivel nacional
com a implementacdo do Codigo de Transito Brasilem 1997 e até em outros paises,
conforme podemos observar no quadro 2, ilustratrden Isso ndo quer dizer quéRaz
no Transito” tenha influenciado esses paises a adotarem adasetjui adotadas mas, tao
somente, fazer uma referéncia ao fato de que orGow® Distrito Federal antecipou-se a

muitos deles evidenciando-se, assim, uma tendémciacompanhamento das demandas

existentes em diversas partes do mundo.

Quadro 1 — Acbes de seguranca no transito adotadpsr paises europeus

conforme o ano de implantacéo.

Regulamentacgéo do limite do uso de alcoq| Austria -| Dinamarca Estdnia Islandia Portugal N. Zelandia
(1998) (1998) (1997) (1998) (1998) (1998)
Inspecéo de seguranca veicular Albania Hungria Marrocos
(1996) (1997) (1998)
Regulamentag&o do uso de capacete Bélgica)] Hungria Italia N.Zelandia
(1997) (1997) (1998) (1998)
Controle de velocidade Bélgica Franca Islandia Letonia Lituania Poldnia
(1997) (1997) (1998) (1997) (1998) (1997)
Intensificacéo da fiscalizac¢éo policial Croécia Hungria
(1997) (1997)
Operagdes de feriados e fins de semana Croacig Hungria
(1998) (1997)
Campanhas  educativas/educacdo de Croacia Estonia Hungria Lituania Polénia Suica
trénsito (1998) (1997) (1997) (1998 (1997) (1998)
Regulamentacdo para circulagdo dg Estdnia Franca Finlandia Hungria Poldnia Suica
ciclistas/pedestres (1997) (1998) 1997) (1997) (1997) (1998)
Elaboracéo de programas de longo prazo Estbnia | Lituania Portugal Suica Canada
(1997) (1998) (1998) (1998 (1997)
Proibi¢céo no uso de celular ao volante Hungria Polénia Marrocos
(1997) (1997) (1998)
Sinalizacéo para priorizar a circulagdo de| Hungria Polénia Marrocos
pedestre (1997) (1997) (1998)
Regulamentacdo no transporte de Hungria Lituania Poldnia
criancas (1997) (1998 (1997)
Melhorias das vias/identificacdo pontos| Hungria Lituania N. Zeland
criticos (1997) (1998) (1998)
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Melhorias dos sistemas dg Lituania Poldnia Espanha N. Zelandia

informacé&o/estatistica (1998) (1997) (1998) (1998)

Educacéo de transito no ensino regular Lituania | Espanha- | N. Zelandi Hungria Polénia Suica
-(1998 (1997) (1998) (1997) (1997) (1998)

Fonte:ECMT — European Comiteeé Ministers Transports

CAPITULO 4 — ETAPAS DE UM PROGRAMA DE SEGURANCA NO
TRANSITO

4.1 — Dimens0es analiticas

As politicas publicas relacionadas ao sistemard@esito podem considerar uma
variedade de dimensdes: No presente estudo agpaisidimensdes a serem consideradas
no sistema de transito sdo a funcional, a instihat, a social, a politica, a econémica, a

fisica e a tecnologica.
4.1.1 — Dimenséo funcional

A dimensao funcional considera o modelo de omgmé@o urbana, da infra-
estrutura do transito e os niveis de suas func@éisidades. No primeiro plano abrange a
forma como a funcéo urbana integra a cidade com@8es circunvizinhas. No segundo
plano, esta relacionada a integracdo das zonasohai€ intra-urbanas, a exemplo da
ligacdo entre bairros. No terceiro plano, referasdigacdes locais, dentro de um mesmo

bairro ou mesmo de uma quadra.

A dimensédo funcional na elaboracdo de politicasligag deve considerar 0s
aspectos relacionados a existéncia de uma redgadeede transporte, a compreensdo dos
interesses coletivos mais amplos que o atendim@atonteresses pontuais, a busca de
solugbes totais e globais em vez de solugbes fratguab@s, a verificacdo da estrutura
funcional da cidade no sentido de atender as demsamtorrentes dos usuarios das vias
publicas. A dimensao funcional contempla o sistel@aransito como um espaco onde
ocorrem as interacdes entre as todas as outrasghew® do transito, considerando 0s
veiculos, as vias e 0 mobiliario disponivel. Coasig ainda, a infra-estrutura existente e a
possibilidade de expansdo das redes de circulagadafra-estrutura é formada pelas
cacadas, pelas pistas, pela sinalizacéo viariar equpamentos de operacao de transito.
As redes de circulagcdo sdo regulamentadas e aféntpela sinalizacdo de transito

(Vasconcelos, 2005).
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4.1.2 — Dimensao institucional

O plano da dimenséo instituciortedta dos setores publicos e privados com poder
de tomar decisbes sobre modos de circulacdo egmdeédeslocamentos como fendbmeno
social e politico. Resulta da atuacdo dos difeseaggentes em relagdo a configuracao e
organizacao institucional adotada. Os agentes g@eles que atuam com poder de
transformacéo sobre a situagdo socio-politica eklteaida. S&0 os Estados, as autoridades
de transito, os usuarios das vias publicas, asesapr as associacdes, as organizacoes e

até as pessoas dotadas com poder de transformacao.

A dimensdao institucional do sistema de transitoediwar em conta 0s arranjos
institucionais que sustentam o sistema, o0 modo ceenddo as relacbes das empresas
operadoras do transporte coletivo, o setor pulio® € o concessionario e 0s usuarios, a
organizacdo e a capacitacdo do Estado para opersistema de circulacdo e de
deslocamento, bem como a relacdo entre o Estadasu&rio; 0 equacionamento 0s
conflitos de competéncia entre os diversos nivegitucionais, a regulamentacdo e
desregulamentacéo por parte do Estado na questdsodido solo, dos estacionamentos, 0
papel do setor publico na movimentacdo de cargamganizacdo de um sistema de
estatistica e de informacdo adequados a necessidasistema, a existéncia de barreiras
para a circulagdo de idosos, portadores de neeegsicespeciais e criangas, ou seja, dos

papéis mais vulneraveis no transito.
4.1.3 — Dimenséo Legal

A dimenséao legal consiste em garantir o transgiguro como direito de todos.
Cabe ao Estado garantir leis, normas e regulamgo®sfetem a organizacgéo e a oferta de
meios e infra-estrutura de circulacdo nos trésisige Governo. O Governo Federal é
responsavel pelas regras gerais do transito eigiema Nacional de Transito. Entretanto,
a responsabilidade é compartilhada entre os tésisnde governo federal, estadual e
municipal, conforme estabelecido no Cédigo de TitarBrasileiro, de 1998. No Distrito
Federal, dada a sua organizacdo administrativa, overgo local assume as
responsabilidades dos governos estaduais, pordoeseu Departamento de Transito, pela
habilitacdo de condutores e licenciamento de vescel dos governos municipais pela
organizacado, operacgao e fiscalizacdo do seu toamgitsse aspecto, o Codigo de Transito

Brasileiro dispbe sobre a relacdo Estado-sociedad@brigatoriedade da educacédo
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continuada para o transito, os requisitos de habflo, os requisitos de qualidade dos
veiculos, os requisitos para a conducgéo dos veicalonposicdo de penas aos infratores, a
utilizacdo dos recursos das multas, o controlesdodo solo, os problemas de circulacéo e
a criacdo de sistemas nacionais de coletas de.daskim, o Estado precisa dialogar com

0S usuarios e atender as suas demandas.
4.1.4 — Dimenséao politica

A dimenséo politica representa o ambiente pol#ies condicbes em que ocorrem
0S processos decisorios. Essa dimenséo esta dérdtaiigada a natureza, a composicao e
aos recursos disponiveis dos grupos, classes s@cidemais organizacdes que intervém

nas decisoes.

Os socidlogos americanos Alford e Friedland analisena das abordagens mais
importantes na teoria moderna do Estado que rapieede forma adequada um ambiente
politico e um cenario contemporaneo do processis@®x. A abordagem se da em torno
de trés perspectivas de analise: a visdo pluralistados individuos, a visdo das
organizacdes ou gerencial e a visdo da sociedadtassista. Descrevem que a sociedade
nada mais € do que um agregado de individuos. dzaeatores, na dimensao social da
viséo pluralista a sociedade é um agregado deithaig socializados, cujos papéis e acdes
€ que determinam o funcionamento da sociedades@owvjerencial, por sua vez, é vista
como um locus das organizacgdes, cuja analise gireeo de como as organizagdes estao
dispostas na sociedade. A disputa entre as die=remiganizacdes € que determina a
dindmica da sociedade. Na perspectiva social d@ vkassista, a estrutura das classes e as

relacdes sociais de producdo e a acumulagéo éetereniham a légica da sociedade
4.1.5 — Dimensao econémica

A dimensdo econdmica abrange o sistema de tramsitoo um fendmeno
econdmico levando em conta a interferéncia e alitapoa das atividades econémicas, a
localizac@o dos postos de trabalho e a estrutudgdoercado de bens e servi¢os publicos
e de uso e consumo. A dimensdo abrange, tambénecossos econdmicos alocados a
politica, identificados segundo a fonte, quantideadativa e absoluta, bem como seu uso
efetivo. Essa dimenséao deve levar em conta a @aaidlos servicos de transportes, o
equilibrio entre a oferta e a demanda por transpahtre as regides, 0s custos de tempo
para os usuarios de veiculos particulares e dspoate coletivo, 0s gastos de combustiveis
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decorrentes da congestdo do trafego, os custosaldsntes de transito, a restricdo de
acesso dos mais pobres aos servicos de transpibliegoe outras externalidades.

4.1.6 — Dimenséo tecnoldgica

A dimenséo tecnologica comporta o transito conéoum fendmeno resultante das
tecnologias disponiveis, 0os equipamentos, as el@mmunicacdo e de informacéo e os
servigos existentes. A gestdo do transito estaradacem ferramentas e instrumentos de
analise e intervencdo como a engenharia de trate@iscalizacdo dos condutores e dos
veiculos e a educacéao para o transito. Os rectesnslogicos disponiveis e ao alcance do
gestor séo utilizados no planejamento, organizacéperacao de transito, no controle de
obras nas vias publicas, no controle da circulagéeeiculos e em outras questdes ligadas

ao transito.
4.2 — Os agentes e seus papéis no transito

Uma politica publica de prevencdo de acidentegralesito deve agregar uma
guantidade de agentes a mais ampla possivel. iadimente, o planejamento da
circulagcdo nas vias publicas considera apenas orisiat € 0 pedestre. Entretanto, na
dindmica do transito essa quantidade de agentesnéntais ampla: Governo e 0rgaos
legislativos; as autoridades de transito, usuaeosidadaos; meios de comunicacao;
industria, técnicos em transito e transporte; pokcagentes de fiscalizacdo; organizagdes

nao governamentais e grupos de interesses especiais
4.2.1 — Estado e governo

O compromisso governamental com a seguranca dmsitva requer,
fundamentalmente, que as autoridades que elaboiamplementam as politicas publicas
estejam informadas e comprometidas com as medidasean tomadas. A informacéo e o
comprometimento das autoridades representam plapgiamentais na elaboracéo das leis
e normas de seguranca no transito. As atribuicéasuhicipio, estado e governo federal

complementam-se no sentido de atender adequadaateniteteresses da sociedade.

Na sociedade contemporanea existem diferentes igarvasl e diferentes
perspectivas do Estado, das organizacoes, da adei@ddas pessoas que apresentam uma
multiplicidade de idéias levando a concepcdo de apideorias surgem de um amplo

conjunto de outras teorias. Os soci6logos Alforieriedland entendem que o conceito de
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Estado é mais fundamental que o conceito de Govemma vez, que Estado ndo é
meramente um regime especifico que transita palerpgurante um tempo determinado,
mas representam as bases para os diversos regejas, autoritarios ou legais (Alford e
Friedland, 1992).

4.2.2 - Grupos sociais e de interesses especiais

A promoc¢do do exercicio da cidadania, a participagda comunicagcdo com a
sociedade tém no setor das Organizacdes Nao Goventas, Nn0S grupos sociais e de
interesse especial a representacdo que retratases da sociedade e dos usuarios do
transito e das demais pessoas em relacdo aosvobjeti as metas estabelecidas nos
programas de seguranca no transito. Motoristasegpes, ciclistas, idosos, criangas,

deficientes e outros agentes tém seus interessesvaldos por esses grupos sociais.
4.2.3 — Midia e meios de comunicacéo

A Politica Nacional de Transito estabelece a nétads de promover a
sensibilizacdo da opinido publica para o tema ifingor intermédio da mobilizagdo dos
meios de comunicacdo social e da midia. Nessedserdiparticipacdo e o empenho da
midia na divulgacdo das acdes de seguranca no ifbrésdo preponderantes na
consolidacéo de quaisquer medidas. O trabalh@ieeacimento e de interiorizacdo das
medidas adotadas feito pela midia é bastante rdkev@o contexto de programas de

seguranca no transito.
4.2.4 — Técnicos e especialistas

Nenhuma das medidas previstas nos programas deasegwno transito prescinde
de conhecimentos especializados. Os trabalhos d#gelos pelos técnicos nas areas de:
engenharia de trafego, seguranca de transito, eflbcpara o transito, mobilidade e
acessibilidade e qualidade ambiental representamdgrimportancia para a consolidacéo

dos programas.
4.3 — Variaveis e indicadores no transito

O enfoque tradicional sobre a organiza¢do do itchnsconsidera como sendo um
sistema composto pelo tripé homem-maquina-via, a mgguer um tratamento sistémico
integral. A integracdo desses trés elementos &ajudeterminar o bom funcionamento do

transito. Se um dos elementos falhar possibilitar&riacdo de um ambiente propicio a
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ocorréncia de acidentes de transito. O conhecimdetacada um dos elementos que
compdem esse tripé é que vai permitir um tratamgistémico integral visando diminuir o
namero de acidentes de transito. Para efetivar amalise de programa de seguranca no
transito pode utilizar variaveis e indicadores méansito como fluidez, seguranca,

mobilidade, acessibilidade, externalidades, indieeacidentalidade, entre outras
4.3.1 — Segurancga no transito

Seguranca, por definicdo, € a condicdo daquiloégseguro, ou firme, ou esta livre
de perigo, ou apresenta coeficiente de segurangguado. Em qualquer sociedade e
periodo histdrico as pessoas estdo expostas a asneguerigos. A possibilidade dessas
ameacgas potenciais atingirem efetivamente uma dedidade, chamamos risco. A
sensacao de seguranca, por sua vez, esta diretamsdationada as percepcbes e as
representacdes sobre o0 volume e a intensidadeistass raos quais esses individuos e
coletividades encontram-se expostos. Do pontoigta dos individuos, o sentimento de
seguranca € abalado de acordo com as representpgbetes conferem aos riscos, que se
associam ao contexto no qual estdo inseridos. Asseguranca e risco sdo categorias
indissociaveis, que produzem seus sentidos naarelagistente entre elas. Podemos
afirmar que a seguranca pressupfe certa crencastahilidade e previsibilidade do
ambiente de acdo, de modo a manter mais ou metososdrole 0s riscos potenciais
(Giddens, 1991).

Nessa perspectiva, existem 0s mecanismos de pootgpghse relacionam com a
nocdo de seguranca na medida que compdem ou naodifac contexto no qual os
individuos se inserem objetivando atenuar os rigootenciais. A seguranca é uma
experiéncia subjetiva que reflete a interacdo entrenjunto de caracteristicas particulares

de cada sujeito (socioculturais, econémicas, p&ipchs etc.) e um dado contexto.

A seguranca no transito, entéo, € a condicédo seglivee de perigo, que apresenta
coeficiente de seguranca adequado como um direittodbs e um dever dos Orgaos e
entidades do Sistema Nacional de Transito. A segaraesta ligada ao nivel de risco ao
gual as pessoas que estdo no transito estao swgesta envolverem em acidentes. O grau
de seguranca pode ser medido na razdo das quastidadacidentes que ocorrem em

determinados locais ou em determinados perioddsndeo. Os indicadores de seguranca
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no transito podem ser determinados por uma gamadi=dores, tais como: quantidade
de acidentes, feridos ou mortos por veiculos oupgssoas, acidentes por segmentos de
vias, por fluxo de veiculos, conforme a gravidadede acordo com o tipo de envolvido,
conforme o tipo de veiculo, por género, tempo dalit@cdo do condutor, dentre outras

formas.
4.3.2 - Fluidez no transito

O termo fluidez tem origem na fisica e foi trangpgsara o transito como sendo
algo capaz de apresentar um grau consideravel bdeidade. Na mecéanica dos fluidos os
estados da matéria podem ser divididos em solidfigidns. Os sélidos tendem a ser
rigidos, mantendo a forma, enquanto os fluidosdend escoar. Os fluidos que existem na
natureza sempre apresentam uma espécie de atstodnou viscosidade. Substancias
como a agua e o ar apresentam pequena viscosidsc®ai(n com facilidade), enquanto

gue outras substancias, como a glicerina e o @esantam viscosidade elevada.

Nesse sentido, a fluidez no transito refere-sgpaaidade que tém os veiculos de se
escoarem, deslocarem e movimentarem pelas viassegada pela velocidade média ao
longo de uma viagem ou de um deslocamento. Para enftdidez inclui-se a frequéncia e
a duracdo das paradas, em razdo de congestionamsemeaforos e outras intervencoes.
Entretanto, considerar a fluidez raciocinando apeman veiculos é incompleto. Deve-se
pensar a fluidez considerando os pedestres eltasc por exemplo.

4.3.3 — Mobilidade urbana e acessibilidade

A mobilidade urbana e a acessibilidade sao fatquesestéo diretamente ligados a
circulagédo nas vias publicas. Por mobilidade ergesedfacilidade para se mover. Entdo, a
mobilidade urbana corresponde a facilidade de dasiento de pessoas e bens pelas areas
urbanas. As pessoas podem ser pedestres, ciclistaistas e usuarios de automoveis e
de transporte coletivo. Nesse aspecto, a mobilidesdé além de ser uma questdo de
deslocamento e uso de meios de transportes e gpassttaduzir em relagdes de individuos
com o0 espago, com o tempo e com os outros indigidOofato de a mobilidade estar
relacionada com a questdo urbana a torna produforatessos histéricos que refletem
caracteristicas culturais de uma sociedade. A mdakié é afetada por fatores de classe
como a renda, idade, sexo, escolaridade e outraictonantes socioecondmicos. Assim,
a mobilidade urbana deve ser pensada em funcgwog®rcionar o acesso amplo ao
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espaco urbano e pode ser definida como o resuitadim conjunto de politicas publicas

de transito e de transportes que visem eliminaegagdes espaciais.

Acessibilidade quer dizer qualidade do que é acglslo que tem acesso. Em
razdo da idade, estado de salde, estatura e @atndgcionantes, varias pessoas tém
necessidades especiais em relacdo a como acesseeber informagdes, chegar aos
pontos de embarque, entrar nos veiculos, realslocamentos em veiculos ou, mesmo,
deslocar-se no espaco publico. Sdo pessoas camaeste mobilidade, em cujo grupo, se
incluem os idosos e as pessoas com deficiénciastoritiamente, a acessibilidade aos
sistemas de transporte foi pautada pela adaptactotd e tinha como imagem principal o
acesso ao usuario de cadeira de roda. Essa vib@uma abordagem mais abrangente do
problema por desconsiderar outros tipos de defi@ém abordagem mais atual trata de
discutir a mobilidade das pessoas idosas e comgi@sfia, 0 deslocamento nas vias, 0
acesso nos meios de transportes e as adequacdespag®s publicos para garantir a
circulagdo. As cidades apresentam muitas barréisapoliticas de acessibilidade aos
espacos urbanos o que acaba por dificultar o dasleato de pessoas com deficiéncia e
outras com restricdo de mobilidade. Nesse sendida;essibilidade deve ser vista como
parte integrante de politicas publicas de transitransportes de maneira a equiparar
oportunidades e permitir o exercicio da cidadarda @gessoas com deficiéncia que

apresentam dificuldade de acesso aos espagosqsiblic

A promocao da mobilidade e da acessibilidade dasgas com deficiéncia requer a
reformulacdo dos espacos publicos repensando altesebano, a circulacao de veiculos,
a circulacdo por meios nao-motorizados, o padraadesocamentos de pedestres, a

eliminacdo das restricbes de mobilidade.
4.3.4 — Periculosidade e indices de acidentes

Os acidentes de transito constituem-se, cada vez, mam problema social e
econdmico de desperdicios materiais e humanos tpds 0s paises, cada qual com
caracteristicas diferentes. No Brasil, a cada dr@msito continua produzindo milhares de
pessoas feridas e mortas. O pais € um dos reewdisindiais de acidentes de transito,
cujos custos social e econdmico sdo elevados. (derwes de transito, em qualquer
circunstancia em que ocorram, sdo experiénciasrakade e representam um drama

familiar e pessoal para os que neles se envolve@bdigo de Transito Brasileiro define o
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acidente de transito como sendo tewento nao intencional, envolvendo pelos menos um
veiculo, motorizado ou néo, que circula por umapaaa transito de veiculos, que resulte
em vitimas ou danos'O acidente de transito € uma tragédia sem fira,sgutornou uma
das principais causas de mortalidade da populapdm dos paises industrializados e
adquiriu contornos de saude publica que exige stapaapidas e cuidados indispensaveis

a preservacgdo da vida das pessoas que trafegasnviaaublicas.

O problema dos acidentes de transito nos paiseenvdgidos e em
desenvolvimento comecou a agravar-se na medidauena quantidade de automoveis em
circulacdo cresceu (Vasconcelos, 2005). Os acisdexentecem em maior nimero e cada
vez mais com maior gravidade. Os acidentes dsitcdoonstituem questdes graves em
pelo menos dois vetores de atuacdo do Estado: de gaiblica e a seguranca publica.
Tornou-se uma das principais causas de mortes ntéslede pessoas atingindo,

principalmente, homens e mulheres em idade praalutiv

O Brasil € um dos paises que apresentam elevadiossrde acidentes de transito.
Conforme as estatisticas oficiais do Departamemitidsal de Transito - DENATRAN, no
ano de 1995 foram registrados 255.537 acidenteswtimas no Brasil. O namero de
feridos foi de 321.110 pessoas e de mortos, 25/843no de 2000 esses numeros foram
elevados para 286.994 acidentes com vitimas, 3B&@é6soas feridas e 20.049 pessoas
mortas. As estatisticas oficiais do DENATRAN regist apenas o0s acidentes com
vitimas. A quantidade de pessoas mortas no tramsiteetanto, deve ser maior do que os
nameros registrados pelo DENATRAN, uma vez queiste®a de Informacdes sobre
Mortalidade — SIM - do Ministério da Saude — MSgiserou em 1996, 35.554 pessoas
mortas por acidentes de transportes no BraBin 2004, esse nimero era de 35.674
pessoas mortas. Esse numero representa 28% dos pbit causas externas no Brasil,
ocupando a terceira posicdo dentre as principaisasa ficando atras das mortes por
agressao e por homicidio. Conforme dados do SiMyenimdo entre 1994 e 2004, 337.327
pessoas foram mortas no transito brasileiro. S@awdaue revelam a gravidade dos

% Duas situacBes importantes devem ser observadaelagio as estatisticas de acidentes de transito n
Brasil: Existem Basicamente duas fontes de dad®@ERATRAN, cuja metodologia de coleta de dados néo
considera como vitima morta de acidente de tramsjteela que ocorreu até trinta dias apés o acidénte
Sistema de Informacgdes sobre mortalidade — SIM/a éan conta os ébitos ocorridos até trinta dias &0
ocorréncia do acidente, conforme preceitua a Ozggép Mundial da Salde - OMS. Outro ponto € que 0
SIM considera vitimas de transportes como o aetmuwaumaritimo e outros tipos, embora ocorram em
guantidade minima em relagao aos acidentes detérans
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acidentes de transito no Brasil e que remetempaoislemas maiores da salude e da

seguranca publica.

Apesar da baixa qualidade dos dados estatistitativos a acidentes de transito,
pode-se afirmar que 0s seus custos econdmicosi&sseéo bastante elevados para o
Estado e para a sociedade. A maioria das vitimassfde acidentes de transito é de
pedestres e ciclistas uma vez que essas duas rasegepresentam o0s papéis mais
vulneraveis no transito. A maneira como o transitwrganizado nao possibilita 0 mesmo
grau de protecdo para 0s usuarios mais vulneralds. existe uma equidade no
tratamento entre os diferentes tipos de usuariograltsito, o que eleva os niveis de

gravidade e de mortalidade no transito.

A extenséo da gravidade e da mortalidade nos deslele transito ndo € apenas o
retrato de uma configuracdo geografica ou demagrdfs taxas brasileiras de mortes no
transito por grupo de 100 mil habitantes sdo btstalevadas em comparagéo com as de
outros paises: enquanto no Brasil ocorrem muitagesialecorrentes de acidentes de
transito, de agressdes fisicas e homicidios, ndsepadesenvolvidos, por exemplo,
dominam os suicidios, levando a crer que as caisasacidentes de transito no Brasil

podem ser socialmente determinadas.
4.3.5 — Qualidade do transporte publico

O transporte publico urbano é um servigo essencialo Estado deve garantir as
pessoas para que tenham acesso as atividadebalbdraos bens e servicos essenciais, as
atividades sociais e de lazer. Enfim, o transpumiitdico urbano € elemento de integracdo e
de combate a pobreza. Se o servico ndo for adegasdwecessidades da populagéo,
especialmente a mais pobre, torna-se um empeeith@acesso as oportunidades e
atividades essenciais. A configuracao das cidadesldiras apresenta fortes elementos de
segregacao social. De um lado, pessoas que halefgites periféricas e necessitam de
condi¢cbes de deslocamentos na busca de trabalasa&tidfacdo de suas necessidades. De
outro lado, uma regido central que concentra asrtuidades de emprego e a
disponibilidade de bens e servicos. Dai a necadsida adotar medidas que eliminem essa

relacdo existente entre pobreza e imobilidade.

Um elemento visivel na composicdo do sistema decdemento e de circulagéo é

o fato de as cidades estarem passando, ndo §ed@boum processo de suburbanizacdo
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exigindo constantemente a reestruturagcdo nas @mxlide circulacdo e deslocamento,
privilegiando a circulagcdo automobilistica. Alémsse elemento, outros fenémenos
influenciam diretamente o sistema de deslocamente eirculacdo. A transformacéao do
mundo do trabalho, associada a desconcentracdopldasas produtivas industriais
aumentam o volume de veiculos. As novas estratégidsgistica de distribuicdo forcam a
localizacdo de armazéns, shoppings e hipermereadderno dos grandes centros urbanos
e ao longo das rodovias. A configuracdo da jorrtedfxabalho € outro fator que influencia
no sistema de circulacdo e deslocamento, uma vezsegue um padrdo de ritmos, de

horarios e modos especificos ocasionando os hsrdgiico.
4.3.6 — Deseconomias e externalidades negativas

O modelo de circulacado automobilistico associadmadelo urbanistico apresenta
deficiéncias na maioria das cidades modernas. $#0310s recursos investidos em infra-
estrutura viaria, cujos resultados sdo transformagio outras grandes gquantidades de
recursos gastos com congestionamentos, poluiciddeatabe acidentes de transito. Os
custos externos associados ao transito que afeta@iaambiente referem-se a poluicao
atmosférica, sonora e visual; ao consumo de tempaleeenergia nos longos
congestionamentos, e ao aumento do numero dengesde de vitimas de transito. Essas
externalidades devem ser consideradas no procegsartkjamento e avaliacdo do sistema
de transito e transporte. O conhecimento dessésscsirve para orientar a formulagéo de

politicas publicas e atenuar os impactos gerad@sstema.

O processo decisorio e as politicas publicas des@miderar as deseconomias e
as externalidades préprias do sistema de trangi® teansporte. A adaptagcdo da cidade
para 0 uso intensivo do automovel viola os primspieconémicos, as condi¢des
ambientais, a qualidade das areas residenciaiggeadhcdo do patrimonio historico e
arquitetbnico em razdo da abertura de novas vids emanejamento do trafego para

melhorar a fluidez do transito.

Na area do transito, o uso de combustiveis fégseiprincipal responsavel pela ma
qualidade do ar nas cidades, além de ser o prirmpdribuinte dos gases de efeito estufa.
Em cidades como Sao Paulo, os veiculos contribeemgrande parte, com as emissdes de
gases e materiais particulados no ar. No DistriédeFal ndo é muito diferente. A

gravidade do problema se expressa por meio dosiiprsj a saude das pessoas. As
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politicas publicas devem considerar as deseconomiagternalidades decorrentes da
poluicdo automotiva. A adaptacdo das cidades parsodntensivo do automovel leva a
degradacdo das condi¢cdes ambientais, da qualidageackas residenciais e de uso

coletivo, do patrimoénio historico e arquitetonico.

7

Outra questdo que se mostra agravada é a conhigatlei entre o ambiente
construido das cidades, o comportamento dos mia®ris o grande movimento de
pedestres. Essa ma conjugacdo de elementos resultaltos indices de acidentes de
transito. A gravidade do problema se revela tantaimero absoluto de acidentes, quanto
nas taxas proporcionais a frota veicular e as pgpels consideradas. O pior cenario do
transito se apresenta nos acidentes, sobretudaspsrto humano. Anualmente, no Brasil,
ocorrem mais de um milhdo de acidentes, aproximadsnB85 mil mortos e cerca de 400

mil feridos, e destes, 120 mil pessoas tornamasdidas.

Quantitativamente, os acidentes de transito reptasy um grave problema de
saude publica, respondendo pela terceira maioracdesmortes por trauma atras apenas
das agressodes e dos homicidios. Esses acidentasrté&usto muito alto para o pais. O
Estudo do IPEA realizado em 2003 avaliou os imgaaoondmicos e sociais dos
acidentes de transito nas 49 principais aglomesagd@anas brasileiras e revelou que os
custos associados aos acidentes de transito nd B&as estimativamente, de R$ 5.3
bilhdes/ano, que representa 0,4% do Produto IntBmubo. Logo depois, em 2006, o
mesmo instituto realizou pesquisa da mesma natem@narelacdo aos acidentes ocorridos
nas rodovias brasileiras. Nesta etapa, 0 custciases acidentes alcancaram a elevada
cifra de aproximadamente R$ 22 bilhdes/ano. Coreidi® a totalidade dos acidentes e
seus respectivos custos, o valor levantado repeede2fo do Produto Interno Bruto.

O conhecimento dessas externalidades negativasibpitgd a implantacdo de
medidas que possam evitar ou, a0 menos, amenizanasquéncias negativas do transito.
Assim as politicas publicas podem atingir maisiefimente as suas causas. O censo de
2000 do Instituto Brasileira de Geografia e Edfiais— IBGE - indicava que o Brasil
possuia aproximadamente 26 milhdes de pessoa®d & populacdo) com algum tipo de
deficiéncia. No mesmo ano, o IBGE indicava a erigt€de 14 milhdes de idosos (8,5%

da populacdo). Esses dados indicam a necessidagelitieas publicas voltadas para
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atender idosos e deficientes no sentido de prome\sssibilitar melhoresondicdes de
mobilidade e acessibilidade.

CAPITULO 5 — ANALISE DO PROGRAMA PAZ NO TRANSITO

As inferéncias sobre dPaz no Transito’foram fundamentadas no conjunto do
material coletado, por meio das observagdes liyresguisa bibliogréfica e das entrevistas
realizadas. As perguntas elaboradas — apéndiceohstituiram-se num conjunto de 20
questdes na tentativa de propiciar uma trajet@réinente com os objetivos da pesquisa.
As perguntas 1 e 2, de cunho mais geral, questona forma como os sujeitos haviam
tido contato com o programa “Paz no Transito” eelgs o concebiam dentro de uma
perspectiva de politica publica. As perguntas dex 31 remetiam a questdo dos
fundamentos de politicas publicas abordando cada am principais dimensdes do
programa: a funcional, a institucional, a socigdpttica, a econdmica e a tecnoldgica bem
como os respectivos desdobramentos de cada uniingassoes apresentadas. A pergunta
12 tratava do grau de integracéo e de interacdie estagentes envolvidos no programa. A
pergunta 13 referia-se a existéncia ou ndo deiobgee metas que pudessem permitir
avaliacdo e analises futuras. As perguntas 14 eedfetiam as questdes diretamente
ligadas as agbes implantadas, sobre quais delastsrdo as mais importantes, quais
acOes previstas que ndo puderam ser implementadgfisacs das acdes nao deveriam fazer
parte do programa. As perguntas 16 a 19 eram oeladas as melhorias de acessibilidade,
fluidez, seguranca, nas relacdes de demanda ppoteraspacgo e nos transportes publicos.
A pergunta 20 objetivou conhecer quais os efeitos“®laz no Transito” quanto as
externalidades, ou seja, nos custos econdmicosi@sdos acidentes de transito e danos

ao meio ambiente, entre outras externalidades.

Inicialmente, pdde-se perceber quéPaz no Transito”ndo era, em principio, uma
diretriz do Governo do Distrito Federal. Um grupppkssoas da area se reuniu e elaborou
algumas propostas sobre o tema. A época, 0 Gowemiava em seu quadro funcional

com varios especialistas em questdes de transito.

Ao tempo em que os técnicos do Governo trabalhavarusca de solucdes para
os problemas do transito no Distrito Federal, psagentantes da Universidade de Brasilia,
da midia impressa, televisdo e radio e da socied&dedesenvolviam atividades, cujos

objetivos convergiam.
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A Universidade de Brasilia desenvolvia atividadgsesquisas sobre seguranca no
transito. A midia impressa, em especial, o CorBrasiliense editava muitas matérias e
ampliou o espaco dedicado a violéncia no tranBilomesmo modo, a televisdo agia por
meio dos jornais locais. A Rede Globo cobria catidimente os principais fatos do transito
e as acdes do programa. A sociedade civil, por rdes grupos sociais e de interesse
especial estavam empenhadas nas questdes ligatiaesato da cidade.

De modo geral, dPaz no Transitd surgiu das convergéncias das diferentes
iniciativas no ambito do Governo, da midia, da arsidade e dos grupos sociais, dando ao
programa caracteristicas de pluralidade. Dessaafogunstata-se que as pessoas que
participaram da elaboracdo e implantacdo das al@sograma, no ambito do Governo,
tinham conhecimento técnico e operacional em ti@n&imidia, tanto a impressa quanto a
televisdo e radio, propiciava as pessoas um codiegto com o0 programa. Enquanto o
Correio Braziliense e os jornais televisivos lood#s Rede Globo conseguiram levar ao
conhecimento publico as primeiras acdes, outragdrnin®s organizacionais que
participaram do programa, em um primeiro momendio, conseguiram alcancar o publico
em geral. Somente mais tarde € que se foi tomdrecimento da participacao integrada

de todos 0s segmentos sociais.

O entrevistado Nazareno Affonso, representante alefdo do periodo, afirmou
que “ (...) @ época hem 0 home paz no transito existia. (onNtamos um grupo interno
no Governo, (...) para comecar a discutir quaisa®ros eixos basicos desse programa.”
. Por sua vez, o respondente Professor Davi Duafeesentante da Universidade de
Brasilia disse: “(...) J& havia antes do governo do Cristbvam milgs tentativas no
sentido de promover a seguranca de transito (.una série de acgbes para que a
seguranca do transito fosse efetivada a partigdeerno Cristovam. (...) inclusive eu fui
coordenador doFérum pela Paz no Transifbrepresentante da midia, entrevistado Ismar
Cardona relatou: (*..) a campanha sobre paz no transito promovid#o pgorreio
Braziliense em 1996 em comparagcdo com as ac¢Oesoderrp, embora tenha sido
iniciativa de uma empresa privada, acabou extrapdao ambito do jornal e tornou-se
um trabalho de mobilizacdo socid. respondente e representante da sociedade cigil An
Maria de Castro Mesquita ressaltou dug..) partiu da sociedade uma necessidade de
trabalhar no transito para reduzir os acidentes tfénsito. E juntamos ao Correio

Braziliense e as escolas particulares, convidanseszolas publicas e comegcamos a fazer
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reunides informais. Dai nd0s convidamos o Detraragaarticipar”.

Nesse sentido, pode-se afirmar qu&az no Transito”, mesmo nao tendo sido
uma diretriz de governo, em principio, decorreucdavergéncia de iniciativas e de
demandas em relacdo aos problemas de transito swit®iFederal. O programa
consolidou-se numa perspectiva de longo prazoscafmnjos institucionais podem ser
vistos como politica publica por incorporar no @es0 decisério a necessidade de
consultar grupos especificos e adotar procedimerdgos conformidade com a situacao

apresentada.

Pode-se conceber, entdo;Raz no Transitd como sendo uma politica publica.
N&o faltaram na sua concepc¢éo elementos fundaraatggolitica publica. As dimensdes
institucional, funcional, legal, politica, econdmie tecnologica se apresentavam bem
delineadas, com horizontes bem definidos. A dimers®dnomica, talvez, menos visivel
em razdo de limitadores orcamentarios legais.dim@nte, o programa ndo contava com
recursos especificos e foi levado em frente comrses de areas e setores governamentais

com atuacao no transito.

Todos o0s agentes sociais, principalmente o EstadoGeverno, participaram do
processo de elaboracdo, implementacdo e apropridgdprograma e as principais
variaveis que representam uma politica publicar@lesito, em maior ou menor grau de
intensidade, estavam compreendidas dentro do donflas acdes propostas. Seguranca,
fluidez, mobilidade, acessibilidade, transporteligdb infra-estrutura, esforco legal foram
trabalhados em algum instante no programa. Porépnineipal variavel que assumiu a
maioria das acgbes foi a seguranca, pelo fato de cgueniveis de acidentalidade e
mortalidade no Distrito Federal eram alarmantes.

Em relacdo a concepcao do programa “Paz no Trarsmo politica publica, o
entrevistado e representante do Governo da épacRliogi Midra salientou qud.:.) O
Governador estabeleceu a segurancga no transito aome prioridade. A vontade do lider
do executivo local sintonizou com a necessidadey aocaréncia da sociedade. Houve
uma sintonia , as medidas subsequentes de envalarde toda a sociedade levaram a
um resultado desejavel(...)O respondente representante da Universidade déli@ras
Victor Pavarino descreveu da seguinte forma o sgendimento do “Paz no Transito”

enquanto politica publica: “(...)egundo o entendimento do que vem a ser uma politica
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publica, (...) talvez ndo tenha sido uma receitédbd®, mas foi um tipo de agdo que foi se
adaptando a uma série de fatores que levou prégdeerno a ter que rever as suas
posicdes”. O representante da sociedade civil, respondentsitle Almeida Souza,
nesse aspecto salientou gqt(e:) o programa procurou reunir toda a sociedaddéodos os
elementos representativos da sociedade. (...) @ergo coube a gestao publica. (...) todos
estavam la para dizer alguma coisa, para contriboém alguma idéia, para sugerir

solucgdes, enfim, o programa foi uma composicacodaedade do Distrito Federal”.

Em se tratando da dimenséo institucional Baz' no Transit§ pode-se ter em
conta como importante e significativa a participacds diversos setores da sociedade
ligados a questdes do transito . Nenhum setor deedarle, com potencial de poder
decisério e de demanda por seguranca no trangitmy & parte do processo. Toda a
pesquisa denota a importancia da participacao der@o, da midia, da universidade e dos
grupos de interesse especial nas a¢coesdn ho Transitd Ficou clara a insatisfacdo de
alguns setores sociais ndo engajados nas promEstagrama, por exemplo, 0s grupos
motorizados que se mostraram indignados com osatadbres eletrénicos de velocidade
e com as faixas de pedestres. Alguns desses gilepasnstraram extrema dificuldade em
romper com antigos paradigmas, a exemplo da culteliecista que vigorava nas ruas e
avenidas do Distrito Federal.

Desse modo, todos os segmentos sociais tiverancipacfio efetiva no processo
de elaboracédo e implantacdo d®az no Transito’ A participacdo dos representantes dos
diversos segmentos: de Governo, autoridades e adradores publicos decorreu da
responsabilidade institucional sobre as questo@&sdsito e transporte.

O Governo, como responsavel pelas vias urbanasdevies, pelo transporte
publico e pelo transito, atuou bem dentro dos Eeutes geograficos e institucionais. O
Departamento de Transito - DETRAN - e a Policiaitsif mediante convénio de
fiscalizacdo, ambos vinculados a Secretaria de r8ega Publica, o Departamento de
Estradas de Rodagens — DER — e o Departamento pdétamo de Transportes Urbanos —
DMTU -, vinculados a Secretaria de Transportesndaa a Secretaria de Comunicacao
Social atuaram de forma conjunta.

Nessa perspectiva da dimensdao institucional o septante do Governo, a época
Comandante do Batalhdo de Transito da Policia afjliCoronel Renato Azevedo, disse

que “(...)Isso so foi possivel gracas a uma parceria entésiado cumprindo o seu dever,
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a sociedade, a midia que teve um papel muito iraptete a sociedade representada por
grupos de interesse, a sociedade civil organizéda.Essa parceria foi fundamental e néo
acredito que em termos de transito no Brasil, sesiga mudar o comportamento das
pessoas com politicas estanques”.

A Politica Nacional de Transito estabelece a n@tads de promover a
sensibilizacdo da opinido publica para o tema ifingor intermédio da mobilizagdo dos
meios de comunicacao social e da midia. Nessedserdiparticipacdo e o empenho da
midia na divulgacdo das acbes @Baz no Transito” foram preponderantes na
consolidacéo de suas acgbes. O trabalho de convenia e de interiorizagcdo das medidas
adotadas feito pela midia foi muito relevante natexto do programa. Para Ismar
Cardona, entrevistado representante da m(dia A participacdo da midia ficou evidente
nas acoes do Correio e depois da Rede Globo e utitulos de comunicagcéo. Tudo isso
acabou sendo capitalizado pelo governo Cristévarar@ue, pelo DETRAN que de uma
forma muito oportunista, positivamente falando, muusar aquela campanha em
beneficio do Governo”.

Todas as medidas previstaBaz no Transitb necessitavam de conhecimentos
especializados. Os trabalhos desenvolvidos pelosictis das areas de engenharia de
tradfego e seguranca de transito, educacdo paranseitty, mobilidade e acessibilidade e
qualidade ambiental tiveram grande importancia areonsolidacdo do programa. A
participacdo de técnicos ligados a universidade bfstante consistente no contexto
institucional. O entrevistado representante dog@aljistas em transito, Professor David
Duarte, ressaltou qué' (...) Na época se constituiu um tripé para ages de Paz no
Transito, o primeiro era da sociedade civil, esp&uente, o Correio Braziliense (...) a TV
Brasilia (...) a Rede Globo, o Alexandre Garcias€yundo era o Governo (...) participava
com o DER, com a PM, muita atividade do Coroneld®e Azevedo, (....) a Secretaria de
Transporte e o DETRAN. Por fim, a UnB participanaito como um espaco de debates e
ali tinhamos o Férum Permanente pela Paz no Transihde tinham um assento com
mais de 80 instituicdes (...)".

A promocao do exercicio da cidadania, a participagda comunicacdo com a
sociedade tiveram no setor das Organizacbes Naceramwentais e nos grupos de
interesse especial a representacdo que retrateamase®s da sociedade e das pessoas em

relacdo aos objetivos e as metas estabelecidd®amw no Transito”. Nesse sentido a
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respondente Ana Maria de Castro Mesquita, reprastntla sociedade civil, observou que
“(...) A participagéo da sociedade, de todos os setosegmentos organizados ou formais
é fundamental. Por que o transito ndo € um problelnagoverno, € um problema da
sociedade (...). E de fundamental importancia atip@acio de todo o mundo, a

conscientizacéo da paz no transito”.

Quanto a dimensao funcional, oPdz no Transit§ relativamente a
estruturacdo urbana voltada para o uso do autompaeeh a circulacdo de pedestres,
ciclistas e motociclistas e outras categorias deanss de transito, contribuiu para a
implantacdo do programa. Entretanto, ficou evidemt@reponderancia dos aspectos
funcionais para o0 uso do automdével em detriment@uteos usuérios. Dessa forma, o
automovel tinha precedéncia de tratamento em @laga pedestres (salvo a implantacao
das faixas) e aos ciclistas que, por exemplo, quasdoram lembrados na implementacao

das medidas de seguranca e fluidez no transito.

Em relagcdo a dimensdo funcional, Nazareno Affonsespondente
representante do Governo fundamentou: “Brasilia € uma concepc¢do de uma cidade
dentro da Carta de Atenas, (...) foi concebida psgade uso de uma elite, apesar de todo
o discurso negar isso. Foi planejada para ter 50Dhabitantes e 100 mil veiculos. Hoje
sdo quase 2 milhdes de habitantes e 800 mil veicllacidade foi construida dentro de
uma visdo que o ser humano devia ser relegado warevel dominar o espaco publico.
(...) E o transporte de massa que deveria atendetidades-satélites, que dependem em
80% desse tipo de transporte é totalmente abandopatb Governo do Distrito Federal.
O Metrd é um sistema sem integracdo e eu creicduansporte publico é desorganizado

de propdsito para dar prevaléncia ao automoével”.

Nesse aspecto, o entrevistado Victor Pavarino,ceslga em transito afirmou(...)
ela foi planejada levada em conta o uso do autoinfvg em funcdo do automovel.
Brasilia foi criada em funcéo de um modelo de deseimento econdmico de JK que via
na meta-sintese de Brasilia, aqui, o rodoviarismautomével como tecnologia. A propria
concepcdo urbanistica de Brasilia fundamentada malemismo tem na tecnologia do
automovel sua base para os deslocamentos de dstammor, totalmente pensado em
funcdo do automovel’O respondente e representante da midia Ismar Cargon a

mesma nocgéo sobre a dimensao funcional: ¢.c)dade, o pessoal fala com uma certa
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ironia, € um autorama gigante. Tem muitas vias saerodovias federais e nas demais se
circula com a desenvoltura como se estivesse nodwvia federal”.

O respondente Dilson de Almeida Souza, representdaisociedade civil declarou
que “(...) Lucio Costa planejou o tracado urbanistico do Bist Federal, de Brasilia
principalmente, ele imaginou para o ano de 2Q0M) mil veiculos e 500 mil habitantes.
(...) estouramos todas essas perspectivas, porgépoaa que ele planejou a industria
automobilistica estava nascendo. (...) A explos@@awmento da frota € da ordem de 7 a
10% ao ano (...) a populacédo em Brasilia, teve anascresceu até 14% ao ano”.

No tocante a dimenséo legal, o conjunto de noen&gulamentos contribuiu para
a consolidacdo doPaz no Transitb Nessa época o Cddigo de Transito Brasileirovesta
em plena discussédo e sua aplicacéo viria poucas apis 0 inicio das primeiras acdes do
“Paz no Transitb Quanto ao aspecto legal, o Coronel Renato Azedettlarou que “(...)
0 Brasil tem todas as leis. (...) O problema esta o cumprir a lei. (...) Sempre
existiram as leis necessérias para fazer funcioaasociedade, para fazer funcionar o
Estado. (...) Entdo, ndo houve falta de esforcallég

Apesar do programa ter nascido no antigo codigofalimplantado e impulsionado
em grande parte com o novo cddigo. Além disso, strid Federal havia instrumentos
legais aplicaveis ao transito em estagio mais agm@ mais maduro que em outras
unidades da federacdo. Entretanto, David Duartealdiiscorda em parte dessa posicao
afirmando: “(...)A gente nunca teve infra-estrutura legal muito boaBrasil (...) o Estado
nao tem cumprido suas obrigacdes e isso tem sabatadetividade do instrumento legal.
Entdo temos muitos problemas quanto no nivel fédgranto num nivel local. Nesse
sentido, nosso Estado tem uma série de deficiéraiae precisam ser corrigidas”.

O Distrito Federal representava, a época, a vadguaalativamente ao arcabouco
legal. Normas relativas a regulamentacéo do usondo de seguranca e do uso da buzina,
por exemplo, ja tinham aplicacdo no Distrito Fetdd?ara Dilson de Almeida Souz4.")

A legislagdo antes era satisfatoria.(...) parssr@lei brasileira € muito boa. Ndo € nem
essa nova, era a antiga, era o Codigo Nacional d&n3ito. (...) O brasileiro nédo é
obediente as regras de transito. (...) O equililm@msistema esta fundamentado no tripé da

engenharia das vias, do esforco legal e da educdeémansito”.

Considerando o aspecto politico, 0 ambiente e adigiies do processo decisorio

favoreciam as relacdes entre os grupos, classesganizacfes sociais como fator
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contribuinte a implementacdo d®az no Transito”. De acordo com o respondente
Nazareno Affonso,do ponto de vista decisério existia dentro do gonuepersonagens
importantes bastante sensiveis ao tema. A Se@eti@& Saude, a Maninha, ja vinha
trazendo isso tudo. (...) era o clamor de Bras#iaos grupos sociais se mostravam
diferentes de outros lugares do Brasil, principaiee a midia. (...) trabalhadores,
empresarios, Ministros do Governo Fernando Henrjgodos engajados. Quer dizer, foi
um ambiente muito propicio mesmo(...)

N&o obstante muitos representantes da classecpotié mostrarem sensiveis ao
tema, ao tempo em que ocorria no interior da sadedim clamor por mais seguranga e
respeito no transito, existia uma oposi¢céo incordadzsom as acdes do Governo como
respondeu o entrevistado Victor Pavarifig(...) era um governo, a época, que hao
contava com maioria no poder legislativo, (...) ® governo causando sucesso causa
desconforto & oposigcdo. Seja o governo qual fog seoposicao qual for. (...) o Luiz
Estevdo que queria massacrar o Midra o tempo iote{t..) ele tinha um corpo de
advogados que se ajudou ele no caso do Lalau, magggra bater no Midra como € que
foi. (..) Teve sim, uma oposicao politica muitorgla, mas eu acho que teve um senso de
oportunidade muito grande por parte do Governo, goebe aproveitar o clamor social.
(..) senti algumas resisténcias por parte de algomugoristas da classe média e classe
média alta no sentido de ndo querer ver cerceadaeaessidade de produzirem e
reproduzirem seus valores, que estao estritamégaeds ao seu modo de viver, (...) teve
sim a resisténcia de uma populacédo motorizada, taabém, ndo foi de toda ela, tanto é

que boa parte dessa populacao foi favoravel sirssa® medidas”.

A midia no Distrito Federal tinha uma atuacdo bdstpeculiar em relacdo a outros
lugares no Brasil, tornando-se a porta-voz dosi@ssk povo por um transito cidadao e
harmonioso. Nesse aspecto Ismar Cardona respof{deu: esse foi um movimento sem
chapa branca, mas suprapartidario. Se 0 movimepta paz no transito e todas as acdes
gue culminaram na caminhada do eixdo no dia 16 etensbro de 1996, tivesse sido
organizado pelo Detran, ndo teria tido vinte ponte da repercussao que teve. Eu nao
conheco com profundidade a qualidade do trabalhoGliverno, mas as pessoas que
trabalhavam la ou o governo quando atua sozinh¢e bEgo no teto. O Governo deve agir
como se fosse indutor, criar canais de interface @s comunidades, de tal forma que as

comunidades assumam as iniciativas.
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OrganizagBes estudantis e de trabalhadores, empegsklinistros de Governo,
igrejas e universidades, também se integraram poptas existentes. O ambiente era
muito propicio e de alguma forma até hoje reperbet®. A entrevistada Ana Maria de
Castro Mesquita, porém, destacou qaeduestdo da paz no transito € séria(...). Ela
transcende essa questdo politica por isso que ba qae ela tem que estar inclusa numa
educacédo, e ndo € numa educacéo transversal, é mamezacado curricular, formal, que
deve ter desde o maternal até o nivel médio paeacguosso cidaddo mude a sua maneira
de pensar com relacdo ao transito. (...) Tem depsgrsado, ndo sO politicamente num

momento, tem que ser pensado do ponto de vistdudagio de base”.

Em relacdo & dimensdo econdmica, 0s recursos atwcadpolitica, a fonte, a
quantidade e o uso efetivo eram de conhecimenjmodeas pessoas. Entretanto, sabe-se
gue os recursos eram originados de trés niveign@po em nivel governamental no qual
eram alocados diretamente das areas e dos seigag®sl ao transito. Houve uma
reorientacdo nas prioridades para aplicacao doss@s dessas pastas para o contexto das
acbes do “Paz no Transito”; o segundo em nivelcad&orio, cujos recursos eram
originados das infracOes de transito geradas pelasores eletrénicos que tinham, em tese,
custo zero. Os infratores remuneravam o sistenmvestiam no programa de seguranca
gerando receitas que se transformavam em mediddsacgle mesmo; o terceiro foi da
parte da midia que disponibilizou espacos em seimilos de comunicacdo cujo custo
seria muito elevado para o Governo. Nenhuma canapanh programa conseguiria

financiar o espaco destinado as matérias relatiwgsograma.

O entrevistado Nazareno Affonso disse quae“fouve de recursos teve origem de
dois niveis. (...) o Governo lancou os sensoresréelieos com custo zero. Ele era
remunerado pelo proprio infrator. (...) Existe umstimativa que nés chegamos a fazer na
época que o0 governo chegou a investir 34 milhdegl@ares em quatro anos, com
recursos proprios e, em obras de engenharia, singo e manutencdo de vias dentro da
chamada seguranca do transito. (...) Da parte ddiamitambém, houve investimentos. Se
a gente pegar toda a midia disponivel, mas ai a&or© pode calcular esses gastos, mas
também nado foi pouco. Se a gente considerar asepas) paginas e pegar aquele
tamanho que foi gasto. Imagina, 48 edi¢cdes de pramgaginas se fosse pago a titulo de
campanha. Nenhuma campanha conseguiria isso. Eustn muito elevado”.
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Ainda, nessa perspectiva econémica o respondergeMilra declarou qu& que
a iniciativa privada bancou em propaganda, campani&@ ha como fazer levantamento.
Em nivel de Governo O DETRAN néo excepcionalizaurses em termos financeiros

nem retirou recursos da engenharia, por exemplo”.

O entrevistado Coronel Azevedo, também, respondex mfio houve recursos
especificos para o programa: “(E)les eram alocados de cada 6rgdo. O orcamento de
cada um dos orgaos, de cada uma das secretariaxzdoalizado para as acbes do
programa. (...) Além disso, cada um dos participant apresentava uma estrutura que
permitia se inserir no Programa. O importante foiegse pode estabelecer prioridades. E
essas prioridades eram direcionadas para atendéPaz no Transito”. (...) Houve um
esforco concentrado para canalizar recursos de cadea tendo em vista o Paz no

Transito.

Para David Duarte, ndo houve uma alocacdo de wscuespecificos para o
programa*“(..) o que houve quanto da implantacdo da faixg foi um “Deus nos acuda”
para conseguir recursos, pois o0 DETRAN néao tinlwrgos, mas assim mesmo conseguiu
uma coisa emergencial para pintar as faixas, paelhoria da questdo da sinalizacéo,
dos seméforos, essa melhoria continuou a ocorreraano a alocacédo de recursos dessa
area’”.

Quanto a dimensdao tecnoldgica, varias tecnologieent aplicadas, incorporadas e
usadas para prover a infra-estrutura e os meiosrdelacdo. Podem ser citados, como
instrumentos tecnoldgicos, a capacitacdo de resursmanos; as tecnologias de controle
eletrénico de velocidade; a sinalizacdo dos semafsequenciados; a modernizacdo da
estatistica de por meio da informatizacdo; a siaefio e a iluminacdo das faixas de
pedestres; viaturas de patrulhamento com tecnalodé Ultima geracdo; tecnologias

ligadas a seguranca dos veiculos; tecnologiasoaktas a cobertura asfaltica.

O Coronel Renato Azevedo apontou diversas tecradatps descritas acimd..”) a
primeira tecnologia foram os pardais. A segundaxtéagia foram as faixas de pedestres
iluminadas. Também, houve melhoras na sinalizasgnaforica. Mais tarde surgiu o
placar da vida. A tecnologia de sinalizacdo foi tauimportante. As viaturas de

patrulhamento foram melhores equipadas, carros ¢tecmologia de ultima geragéo. E
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teve, ainda, a tecnologia incorporada nos recurdesmanos, o0 treinamento, a

qualificagdo. Quem opera a tecnologia é o homem”.

De um modo geral, ndo houve incorporacdo de na@w®logias, mas melhor uso
das tecnologias existentes. De outra forma, alegias incorporadas implicavam em
dois vetores, um de carater punitivo, a exemplo stosores de velocidade, e outro em

defesa dos papéis mais vulneraveis no transiteem@o das faixas de pedestres.

Conforme salientou o respondente David Duaite)“do ponto de vista de
engenharia, as tecnologias foram bastante modesiaslusive algumas ultrapassadas. As
tecnologias que se usam no transito, na infra-ésteuviaria do Brasil sdo tecnologias de
grande parte ultrapassadas. Temos estradas consisutom tecnologia dos anos 40, 50
60, e controladas por equipamentos modernissimotioEha uma assimetria. Ha uma
infra-estrutura de base muito deficiente e por odado tem o controle muito moderno.
Aqui em Brasilia temos grandes deficiéncias e esdiegias quase rudimentares. Nessa
época a partir de 1996, 1997 houve um crescimeatiodna de controle de velocidade do
trafego. Surgindo pardais, barreiras, radares adasde um lado. Investimento em
tecnologia humana é outro problema, temos formaBsgdalizacdo arcaicas, a formacao
do pessoal que trabalha no transito ensina muitacpoa respeito do que é transito e
trafego”.

O entrevistado Ismar Cardona tem outro entendimsuiboe as tecnologias adotadas
durante o programa: “(..Q) Governo e o DETRAN ao apropriarem-se de inicagique
haviam sido tomadas pelos diversos segmentos soaigplantaram uma seérie de
inovacgdes tecnologicas, tudo previamente planejadalaram os pardais de uma forma
mais ampla, a faixa de pedestre, entre outras”.

O respondente Dilson de Almeida Souza afirmou gusejexperimentava barreiras
eletrénicas em Brasili@esde 1992/(...) tinha uma barreira eletrdnica na Asa Subena
na Asa Norte. Os pontos eram o0s de maior incidédeiacidentes. Eram na 110 sul e na
110 norte, por coincidéncia. (...) Entdo, comege a usar a tecnologia de fiscalizagao
da velocidade. (...) Outra tecnologia que foi imbzida e que talvez tenha trazido um
grande proveito e as vezes as pessoas nem notama éegnologia usada na cobertura

asféltica em que o produto final ndo ficasse comoegpelhamento”.
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De acordo com os entrevistados 0S segmentos samsaiguais representavam
tiveram participagao efetiva em todo o processeldkoracao e implantagéo t®az no
Transito”. Entretanto cada um deles respondeu que o seuessgnpi 0 principal
responsavel pela iniciativa do programa. Poréngda@mncordaram com a importancia dos
demais segmentos. A esse respeito o entrevistadaréiw Affonso afirmou: (%..) foi um
programa desenvolvido no interior do Governo. fi05 montamos um grupo interno no
Governo, com representantes da Secretaria de Segayeéecretaria de Transporte, do
DER (Departamento de Estradas de Rodagem), do Deta areas mais ligadas para
comecar a discutir quais seriam 0s eixos basices@@rograma”.

Por sua vez, o entrevistado David Duarte resporife): a UnB teve um papel
muito interessante. Foram diversos professores da fue participaram do programa e
de diversas areas, O Gunther, professor da psi¢ajoggpve gente da Engenharia de
Transportes, da Engenharia Civil, da Medicina e $aciologia (Professores Glaucio
Soares e Victor Pavarino) participaram também. Bnta Universidade de Brasilia
participou de um lado de uma maneira ativa e pare@lado servindo como espaco de
debate e contribuindo nas medidas a serem implastad

O entendimento do entrevistado Ismar Cardona, tente evoca a iniciativa
principal do programa para o Correio Brazilienge:)‘ro inicio era o Correio Brasiliense
conclamando a populacdo para demandar segurancazenp transito. O governo veio
depois, quando ja tinha um movimento criado, aestanle jA estava sensibilizada. O
Correio Braziliense estava fazendo uma série deul%6 manchetes diarias mostrando a
violéncia do transito em Brasilia. O diretor de a®do do Correio na época, 0 Ricardo
Noblat, foi almogar com o porta-voz do Governadot,uiz Gonzaga e cobrou dele que o
Correio ha quase trés semanas vinha sensibilizam@pinido publica, sensibilizando a
populacao para a violéncia no transito e até aquatemento ndo havia nenhuma acgéao do
Detran, do GDF que se engajasse na nossa lutaqliibeuma resposta para isso”.

A entrevistada Ana Maria de Castro Mesquita ganagie o0 segmento da sociedade
civil organizada e dos grupos de interesse espisial participacdo fundamental: “(...) o
segmento que eu represento € o sindicato das espafticulares do Distrito Federal. Ele
foi fundamental na época desse grande movimentssadgrande manifestacdo e

continuamos trabalhando pela paz no transito”.
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De acordo com os entrevistados, 0s objetivosSREz no Transito” apresentavam
sintonia com as reais necessidades da populagdoree afirmou Luis Midra: “(...lsso
pode ser verificado de muitas maneiras, seja psgpsa de opinido, seja pela estatistica,
a reducdo da violéncia estar perto de 50% ja € wmametro significativo. Fora o
respeito a vida que ficou visivel, por exemplofaasas de pedestres”.

Essas a¢Besainda hoje, sdo consideradas pelos usuérios deitrédmo Distrito
Federal, a exemplo dos controladores eletronicosetflgcidade e, principalmente, pelo
respeito a faixa de pedestre. Nesse sentido ViRdwarino declarou: Na medida em que
estava se pedindo a diminuicdo da mortalidade aodito, isso de fato ocorreu e pode ser
verificado em numeros. (...) outros objetivos foraspontaneamente criados e
demandados. Esse é 0 caso tipico da faixa de pedé&da foi uma demanda que veio
depois, por conta de uma iniciativa que o Corornsvedo”.

De certo modo, d‘Paz no Transito” era condizente com as necessidades das
pessoas. Em alguns pontos mais satisfatoriamanteuéros menos, conforme respondeu
o entrevistado Ismar Cardon&i&o havia por que ndo atender a demanda da socesdad
maioria delas surgiu ali, na preocupacao das pessakas familias (...)"Por sua vez a
entrevistada Ana Maria de Castro Mesquita declalesconhecer objetivos de médio e
longo prazo de uma maneira formdl..) eu desconheco os objetivos a longo prazo, (.
ou a médio prazo. Tem campanhas imediatas quecatdve de imediato, mas néo é o

suficiente. Isso ocorreu com “paz no Transito” diewu no meio do caminho”.

Entre os agentes envolvidos na elaboracdo e impkagéo do programa, ndo houve
nenhum tipo de descompasso ou desentendimento estragentes envolvidos que
comprometesse a implementacdo do programa, confeatentou o entrevistado Luis
Miura: “Algumas divergéncias filosoficas mas nada que texmaprometido o programa
como um todo. Eu nem posso considerar isso um ohgsss0. A discussao é saluta®.

gue se pode observar é que houve muita solidageslathtonia entre eles.

Por sua vez, David Duarte salientou algumas sigesadeéntre aqueles agentes que se
destacaram ou nao: “(...) Batalhdo de Transito na época se destacou e faseuwma
vanguarda capitaneada pelo Renato Azevedo. (..9 Mauve segmentos que quiseram
continuar com o velho mecanismo de cancelamentoudi@. (...) tivemos a sorte de ter na
época o Luis Midra — ex-diretor do DETRAN - quelmtacom a bandalheira que era

tradicional no DETRAN, na histéria de cancelamemt® multa. (...) O Miura teve
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problema com a oposi¢édo severa do Deputado Distritdés Estevdo. Entdo, o Milra teve
um papel fundamental na questdo de segurar a baesse periodo. Havia segmentos
atrasados por outro lado houve uma vanguarda. Asdimuve uma espécie de
descompasso e esse descompasso era ndo so intesrrogios de transito, mas também
aos meios politicos. (...) havia, entdo, outrasipiies como o proprio Midra e 0 Renato
Azevedo, e com apoio de boa parte da imprensa, coAtexandre Garcia. Eram posi¢coes

antagOnicas. Houve um descompasso, gente na vatgyeagente na retaguarda”.

A midia, o governo, a universidade, os grupos s&ade interesse especial se
empenharam com determinagcdo. O descompasso ficoucgua de alguns setores
incomodados que queriam inibir o cenario de mudadgacomportamentos que se exigia
e se apresentava, conforme salientou o entrevidtadar Cardona: Podia-se perceber
algumas divergéncias entre os diversos participmrde programa. Criticas e debates
fazem parte de todo processo que envolve interessgiais. No geral, houve mais

convergéncias do que divergéncias”.

O Batalhdo de Transito da Policia Militar se desmiacom uma atuacao bastante
evidente e com uma proposta de adotar novos meraside fiscalizacdo e uma postura
de maior probidade. O entrevistado Dilson de Almetibuza, a esse respeito, salientou:
“Houve sempre muita cooperagdo. Sempre muita diggmsie integracdo. Em todo
debate, em toda colocagédo de problema, de circao&d, em depoimentos e relatérios,
ha divergéncias de opinides. Mas essas divergérsgagpre chega a um acerto, a um

consenso e sempre houve muita cooperacao”.

Em relacdo aos indicadores e metas, o conjuntbedetado peldPaz no Transito”
nao previa e ndo permitia andlises futuras, a aBasestabelecidas no sentido de reduzir
a mortalidade no transito, conforme afirmou o CetdRenato Azevedo:Permitia com
relacdo aos indicadores relativos a seguranca. #lifoi nessa época que houve a
estruturacdo das estatisticas de acidentes de ittAm® Distrito Federal. N&o existiam
grandes informacgdes sobre o assunto. (...) O poadcfoco do programa era reduzir
mortes e feridos e nesse quesito o resultado padmedido. Outros quesitos, talvez nao.
A faixa era um programa para dez anos. Hoje estadis em condicbes de poder avaliar
seus resultados. Independentemente do progranmegheuque isso pode até ser medido. O

que se vé nas ruas de Brasilia € o respeito a f&ea exemplo, uma crianca que naquela
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época tivesse com 8 anos e que estivesse tirarulitdgiio dali a 10 anos estaria sendo
socializada usando a faixa”.

Outro ponto importante foi a mudanca nos indicagldradicionais adotados por
outros programas.Ttadicionalmente, focava-se muito a questdo daeatalidade. No
Distrito Federal, focou-se mais a mortalidadefirmou o entrevistado Nazareno Affonso.
Era importante reduzir os acidentes, mas tambémindir a gravidade dos acidentes. O
entrevistado Victor Pavarino, porém, ndo observaias e objetivos estabelecidos por
meio de indicadores claros e precisps) eu acho que ele previa um horizonte, mas nao
foram desenvolvidos indicadores especificos paraime sucesso disso. Vocé tinha
indicadores basicos que era estatistica de acidelade. Alguns corriam atras, por
exemplo, pegava o Glaucio (Soares) e dizia: oltesm o que se ja gastou com custo social
da acidentalidade em hospital. Entdo havia algumiaa assim que ajudava a legitimar a
medida, mas nédo foram indicadores criados.

Com relacdo a seguranca no transito os indicaden@® claros e precisos, com
relacdo as outras variaveis como fluidez, mobikgadcessibilidade, qualidade do
transporte publico e custos externos, os indicaderam genéricos e imprecisos. Nesse
sentido, observou bem o entrevistado Ismar Card@sindicadores eram quase sempre
gerais. Muita coisa deixou de ser explorada nessetido. Poucos objetivos foram
especificados”.

Algumas medidas s6 apresentariam resultados maisistentes em longo prazo
como o respeito a faixa de pedestres. Horizontasrf@stabelecidos, mas indicadores para
medir 0 sucesso das ac¢des, muito poucos. A ertadaif\na Maria de Melo, em relacéo a
isso foi taxativa: Eu até gostaria de ver como que seria isso, dersats acho que nao

previa nao”.

Dentre as medidas mais importantes adotadas“palp no Transito”, de acordo
com o0s entrevistadosia principal foi buscar a participacdo da populacAoo
convencimento da sociedade, o engajamertohforme salientou Luis Milra. Nesse
aspecto salientou Nazareno Affonsd ‘principal foi a busca e o engajamento da
populacdo como um programa dela. (...) Esse progra@monstrou o seguinte: quando
h&a um poder publico decidido a mudar o quadro adévicia no transito, é possivel fazer
isso em qualquer cidade do BrasilO mesmo entendimento teve Luis Miurd “
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convencimento da sociedade, a integracao e o engajo de todos 0s segmentos sociais

foi o mais importante”.

Outra acao importante foi adocao de critérios paraplantacédo do programpare
na faixa” e 0 estabelecimento regras para o seu uso. Bssgi@ ficou marcada pela
resposta do Coronel Renato Azevedd:gtincipal medida foi o respeito a faixa. (...)Na
foi muito facil estabelecer regras para o seu usa. verdade poucos acreditavam que

pudesse dar certo”.

Com a instalacéo dos sensores eletrénicos de dalbei a média de velocidade nas
vias reduziu em torno de 40% em relacdo a veloeidaciticada anteriormente. O
entrevistado David Duarte declarou ser essa umaddglas mais importantes juntamente
com a implantacdo das faixas de pedestres, confeua palavrasHouve dois grandes
eixos nesse programa. O primeiro foi o controle @#ocidade que trouxe grandes
beneficios, como ensinar aos motoristas que o damovelocimetro. E 0 segundo grande
questdo foi a implantacdo da faixa de pedestreaEssima tecnologia que no caso do
Brasil precisa ser aplicada como foi em Brasilia.) (Entéo, a tecnologia de implantacéo

de faixa em Brasilia tem sido a melhor de todas mmgstrou adequada para todos.”

Muitas outras acdes foram adotadas e consolidaslstsoddo programa como, por
exemplo, as solugbes de engenharia de trafegdizaitio, construgcdo e manutencdo de
vias. A educacdo para o transito foi muito falagk@s foi a medida mais distante em
termos de resultados efetivos. O entrevistado Dild® Almeida Souza destacou como
importantes as seguintes medidas) a medida que ficou mais marcante foi o respai
faixa de pedestre. (...) Outra medida importante tbonada no sentido de atender a
realidade de Brasilia: o controle eletrénico de omtlade. Porém, ele salientou a
incipiéncia das medidas relativas a educacao pa@nsito: “(...) todas essas causas tem
fundamentacéo na deseducacédo. A falta de educag@idmsito € muito acentuada. O que
tem que ser feito mais € educacdo. Esse ponto &rideco. (...) as medidas de educacédo
para o transito ndo acompanharam as medidas dealimgdo, seguranca e de

engenharia”.

Muitas medidas nédo puderam ser implementadas adi@ueante e, dentre elas,
destaca-se a educacdo para o transito. As medrlasducacdo para o transito nao
acompanharam as medidas de fiscalizagdo, segueadeaengenharia. Nesse aspecto, a
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entrevistada Ana Maria de Melo citou, especificat®ea educacédo do agente de transito:
“(..) uma das sugestdes que nés demos muito e gemlte ndo viu, foi que se educasse 0
agente de transito, que eles fizessem cursos guastde modo que eles pudessem educar
também no tréansito, e nada foi feito nesse sentido”

Dois pontos negativos foram néo ter pensado mellmrestdo da sustentabilidade
do programa deixando-o muito vulneravel & mudarecgalverno e a replicabilidade das
acOes para outros lugares também nado foi muitoap@nsconforme declarou Victor
Pavarino. Outra coisa pouco discutida foi a quedt&#ociclistas e das ciclovias, nenhuma
medida mais consistente foi adotada para essaoc@ede usuario. Nesse sentido
observou Nazareno AffonsoO“que eu percebo que é até um furo do programanédés
tratamos ciclistas. Chegou-se a elaborar aqui, nm&® dentro do programa, duas
ciclovias, mas o ciclista ndo foi o foco. Além djgsdo tratamos a questédo das calcadas”.

O uso do bafometro nao foi trabalhado de maneirs ©@nsistente em razao de
impedimentos legais. Os pontos criticos das \@asforam muito estudados no sentido de
receberem melhor tratamento. O problema de estamiento, entdo, ndo foi discutido em
nenhum grau ou instancia. Nesse sentido, o CorAmeledo afirmou: O primeiro
descompasso foi ter deixado de estudar os pontticos. Talvez, se tivessem aprofundado
essa questdo os resultados teriam sido mais sigtifos. Em Brasilia ainda existem
muitos pontos criticos que devessem receber mititamento”.

Uma questao bastante especifica salientada poorViRavarino estava relacionada
ao acumulo de pessoas no Setor Comercial(SQluma das frustracgdes. (...) Era ter feito
uma passagem. (...) o caminho azul para o pedegtre,era uma passagem que ia do
Patio Brasil até o fim do Setor Comercial Sul — SCBassando pelas galerias do SCS,
por cima. (...) A idéia da gente era fazer até umma 24 horas. (...) Ai, uma das coisas
previstas € que teria uma passagem subterrdnea Bapafa vocé nao atrapalhar o
transito ali, vocé ia construir uma passagem suldieea. (...) vocé ia ter um movimento
grande de pessoas diminuindo o fluxo da Wa3.

Uma questado posta em qualquer programa de tréesifodiretamente relacionada
aos indicadores de transito e de transportes. Nesitelo foi contemplada a forma de
andlise dos indicadores de mobilidade e acessid#id os indicadores de seguranca e
fluidez no transito; os indicadores de acidentakdae de mortalidade; os indicadores de

qualidade no transporte publico e o indicadoresxtiernalidades e deseconomias.
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Com relagéo aos indicadores de mobilidade e adedsd®, o programa contribuiu
muito pouco. Essa questdo ndo era central no pnagnaas de certo modo a reducédo de
acidentes melhorou a mobilidade. O respondente Miira a esse respeito disse o
seguinte:“Essa nao foi uma questdo primordial no progranfapreocupacao era com
seguranca, com a reducdo de acidentes. Efetivamest@cidentes provocavam muitos
congestionamentos, muitas filas. De certa formagéode uma situacéo ideal, a reducéo
de acidentes facilitou a mobilidade”.

Algumas acdes com relacdo a acessibilidade viergpoisl do programa, como a
reserva de vagas para deficientes, a construc@anteas.‘lsso foi depois do programa.
Construcdo de rampas, vagas especiais nos estavemas € muito mais recente”,
afirmou e entrevistado Coronel Renato Azevedo.

O transito ndo tem espaco para o ciclista, o espagedestre € muito ruim. Ndo ha

ciclovias na cidade. O pedestre descuida da segralém de ser pouco respeitado com
relacdo a acessibilidade e mobilidade. As pesseaem tempo para alcancarem o0s seus
destinos. Nesse aspecto o entrevistado David Dearposiciona da seguinte form&..)
a mobilidade de Brasilia ainda esta muito mal regtd. Na realidade estavamos num
nivel catastréfico e passamos para um nivel menaseitavel. O transito aqui ndo tem
espaco para o ciclista, o espago do pedestre apgsdaixa € muito ruim e no transito de
automovel temos falha no controle e na fiscalizad@@acessibilidade”.

O respondente Dilson de Almeida Souza vé na engentha trafego a solucao para
a questdo da mobilidade, sem, contudo, ser umacdmldinal: “(...) A mobilidade
continuou restrita por erro da geometria. Quandoc&csoluciona um problema de
geometria e libera mais espaco para os veiculogo la demanda supera a oferta e o

problema de mobilidade volta a acontecer. E o cachmordendo o rabo”.

Em se tratando da seguranca no transito, houveonaal significativas e relevantes.
A maioria das acdes do programa era voltada paa ggestdo, conforme salientou o
respondente Nazareno Affonso: “(..Qato a seguranca ndo hd a menor duvida pelos
nameros. Nés pegamos com 835 mortos, entregamiogs3depois com 398. Esse numero

hoje parece que esta na ordem de 400".

O principal foco do programa foi a seguran¢a. Houwna conscientizagdo em
respeito ao pedestre. O programa, de um modo gmatribuiu para a seguranca no

transito. Nesse sentido Luiz Miura declarou: “€ain relacéo a seguranca o programa foi
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determinante. A estatistica mostra isso. E bonestdr que o programa foi interrompido
em 1998 e daquele ano até hoje, a violéncia teneatado novamente’A acidentalidade
e a mortalidade diminuiram, embora o resultadoaditiado aquém do indice desejado.
Em termos de fluidez melhorou um pouco. A fluidemnera o foco do programa.
Entretanto, a redugdo de acidentes permitiu ao met@aose deslocar sem maiores
interrupcdes. Em contrapartida, ele passou a dagiforma mais lenta. Mesmo porque a
fluidez é inversamente proporcional a segurancamiriir a velocidade prejudica a
fluidez. Por outro lado, aumenta numa propor¢cadamuaior a questao da seguranca. Em
relacdo a fluidez David Duarte afirmou que.y melhorou sim, melhorou a seguranca,
houve uma conscientizacdo em respeito ao pedestrell®rou a fluidez, pois houve um
crescimento constante e exagerado no numero deleeéicndo ha um crescimento do
espaco de circulacdo para 0s automoveis. A genegxiga mudar 0 eixo, precisa
privilegiar o transporte em massa, 0 pedestrianismociclismo. Precisa criar novas

formas para esse tipo de circulagéo”.

O que se perde no item fluidez tem-se um ganhoommdior na seguranca. Em
determinado aspecto melhorou a fluidez, no sentidoque houve um crescimento
constante no numero de veiculos e ndo houve umitr@sto do espaco de circulacdo para
os automoveis. Nao houvesse melhorado a fluidealgam grau, as consequéncias teriam
sido danosas a circulagdo. Mesmo assim, a entdaisAna Maria de Castro Mesquita
entende que a fluidez ainda € muito limitada, apdaa medidas dPaz no Transito™
“(...) Eu continuo achando que o transito € inseguro ere é fluido. Aonde € possivel
poderia ndo haver um seméaforo. Se as pessoas f@gsdm elas dariam a vez para quem
ndo esta na preferencial. Se ndo se botar um loseiro outro lado ndo passa. Entéo, eu
acho que nao tem gentileza no transito. A fluidegedde demais do semaforo. Nesse

sentido isso esta ligado a educacao”.

N&o foram percebidas muitas melhorias nas relad@eslemanda por tempo e
espaco, a ndo ser nas decorrentes da melhoriggdeasea e da fluidez, esta Ultima, em
menor grau.Culturalmente, o foco da fluidez é uma concepcéajde a sociedade esta a
servico do automovel. O processo poderia ser iyedsninuir o espaco do automovel e
ampliar o espaco do transporte publicoEsse é o entendimento do respondente Nazareno
Affonso.
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Outra ponto sdo os seres humanos mais frageisitadpo de deficiéncia, a criancga,
o idoso que tém de circular com mais seguran@ageade e iSSO requer tempo e espago.
Nessa perspectiva espaco-temporal, ganhou-se € & reducdo de acidentes, em
termos de deslocamento. O entrevistado Coronelekize respondeu da seguinte forma
sobre a relacdo existente entre a demanda por temgspaco no transito do Distrito
Federal: “(...)O transito € uma conjugacao entre tempo e espagesdas pessoas nao
gostam de compartilhar. O programa Paz noTranstmol as pessoas a refletirem que o
espaco € publico e ndo privado. A rua € de todass bl motorista ignora o direito do
pedestre de cruzar a via. Essa questdao e a educdeatansito que vai superar. O
respeito ao tempo e ao espaco do outro ndo € ilcadw nas pessoas de uma hora para
outra”.

Nesse sentido, David Duarte declarou que essaarelagrejudicada pela maneira
como o transito é pensado no Distrito Fedefal) as pessoas querem sair de sua origem e
ir pro seu destino mais rapidamente, a vida modegxige iSSO e as pessoas Sao muito
apressadas. (...) O transito em Brasilia € vistdwesivamente sob os olhos dos motoristas
atrds de um volante. Entdo essa é a grande defigiéintdo toda vez que se pensa em
tempo, utilizacdo do espaco, tempo de origem éneste pensa atras de um volante. N&o
se pensa como ciclista, como pedestre, como passaige um onibus. Entdo esse € um
grande defeito da nossa visdo de transito em Baasil

Sobre os efeitos na qualidade dos meios de tramspplblicos decorrentes do
programa, muito pouco se fez, ou se observou eatdela melhorias no transporte
coletivo. O respondente Nazareno Affonso, entretadéclarou existirem no programa
acoes relativas ao transporte publico: “(.aive um programa préprio para as empresas
publicas de transporte. (..) 0s motoristas deverin@os hospitais visitar acidentados de
transito para ver a dimensao das tragedias famdgr(...) Colocamos controladores de
velocidade em todos os veiculos. Controle de alzere portas. Todos 0os motoristas
usando cinto de seguranca. Terceira luz de freiarea coisa que € mais importante de
todas: obrigatoriedade de andar com luz acesaséafizacdo das Vans é que foi um tanto

quanto ineficiente”.

Essa questdo ndo teve muito a ver cofRPaz no Transitd, exceto com relacdo a
fiscalizacdo e a seguranca. Para o Coronel Renatwvedlo,“(...) programa até teve

projetos e previa acdes com relacdo aos meiosatesporte coletivo e de massa, mas nao
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houve tempo”.Essa, porém, é uma questdo séria que deveriaidierum melhor
tratamento,'tanto que surgiu o transporte publico alternatieoatropelou o processo de
melhoria no transporte publico regularonforme observou a entrevistada Ana Maria de

Castro Mesquita.

O entrevistado Dilson de Almeida Souza também megisa falta de prioridade
dedicada ao transporte publico: “(...Jj@estao do transporte publico deveria ter tido uma
melhor atencdo. N&o houve essa preocupacao. Foidesafalhas do programa. (...) se
tivéssemos melhorado o transporte publico de masoas pessoas tivessem de andar de
Onibus até mesmo pelo prazer de andar com conégoalidade, teriamos um resultado

melhor”.

Quanto as externalidades e deseconomias, ouosefistos econémicos e sociais
dos acidentes de transito e danos ao meio ambipategxemplo, ocorreram efeitos
favoraveis, seja pela reducdo na quantidade dergeisl no indice de mortalidade e até
mesmo, na qualidade ambiental. O entrevistado MamaAffonso indicou a necessidade
de considerar os numeros relacionados a reducdocad&t®s econdmicos e sociais
relacionados a diminuicdo dos acidentes de transitoDistrito Federal:*(...) temos
estudos hoje que remontam valores de R$ 24 biladeais para acidentes nas rodovias
brasileiras. (...) se vocé pegar o valor dos casle acidentes das pesquisas do IPEA e
multiplicar pelo numero de redugcdo de mortos e e goderia continuar acontecendo,
vocé pode na sua tese até mostrar o quanto queehdenganho no periodo do Paz no
Transito. Sem contar o valor das sequelas invisigae € muito grande.

Dentro do programa, especificamente, ndo houveumeipo de levantamento nesse
sentido. Essa questdo demonstra uma determinada Idg que se ha um permanente
crescimento de frota e de usuarios nas vias pgbpica um lado e, por outro lado, uma
reducdo de acidentalidade de forma continua, pedefsrir que muitas vidas foram
poupadas e o Estado e a sociedade deixaram deesados. Victor Pavarino entende que:
“(..) os acidentes de transito representam custos elevaal@ a maquina do Estado. Uma
estrutura muito grande € demandada para fazer anditnento das vitimas de acidentes
de transito. E quando a acidentalidade é muitoadey o indice de mortalidade também é
alto e isso tudo requer um aparato estatal que aggdrando custos econdmicos e sociais.
E, além disso, observamos no estudo do IPEA qudéonapresentado la na OPAS, vocé

também estava 14, o que representa as sequelad\vierd dos acidentes de transito, que é
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muito dificil de ser mensurado e s6 mesmo a redug@cidentalidade € capaz de

eliminar essas sequelas. (...) com relacdo ao rambiente eu penso que houve ganho,
também. Toda a area ambiental do governo estaegiatia no programa e apresentava
solucbes para a sustentabilidade e preservacdo emdli tratando de temas como

poluicdo ambiental, sonora, visual.

Houve uma redugéo de custos econOmicos e socidis gnande tanto para o Estado
quanto para a sociedade. Meio ambiente foi mersmutiilo. Houve ganhos, mesmo que
em escala menor. O transito apresenta efeitos e®@wbre o meio ambiente, sobre a
questdo da eficiéncia energética e sobre a segurddcentrevistado David Duarte
salientou diversos aspectos importantes com relagédexternalidades e deseconomias
relacionadas aos acidentes de transito: (trarsportes na sua forma atual tém 3 tipos de
efeitos nocivos. O primeiro sobre o meio ambiem&egundo sobre a forma de energia e a
questdo da eficiéncia energética dos veiculos B&o gido debatida com relacdo ao Paz
no Transito. E o terceiro eixo € a questdo da sagca, muitas pessoas ficam feridas,
falecem, morrem ou tem danos irreversiveis. EntRoograma Paz no Transito teve uma
melhoria mais acentuada na questdo da segurangeadsito.

O “Paz no Transito” teve uma melhoria mais acentuada na seguranceiusito.
Com relacdo ao resto teve uma influencia muito eeguO respondente Dilson de
Almeida Souza respondeu no sentido de que houvaganhos consideraveis em
decorréncia de varias acdes existentes dentro ao riB Transito™: (...) @rograma foi o
anico no Brasil que abrangeu uma gama de acdes pralgostas. A acidentalidade foi
reduzida, a fluidez melhorou, o transito ficou nmenoolento. E um transito menos
violento custa menos ao Estado. As acdes relafigasgquestbes ambientais ndo foram
trabalhadas com a necessaria profundidade, apeses wlatativas de integracdo dos

orgaos ambientais ao programa”.
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CAPITULO 6 —- METODOLOGIA E ANALISE ESTATISTICA

A metodologia adotada foi pautada em abordagetitapivea e quantitativa com o
uso de técnicas de pesquisa, tais como: observlgiEs analise documental e pesquisa
de campo por meio de entrevistas semi-estrutur&dasa. o presente estudo foi feita uma
revisdo bibliografica, que consistiu em analisaabathos disponiveis, objetivando
selecionar o que pudesse servir de insumo parsgaiiga em foco. Assim, realizou-se uma
pesquisa de analise da literatura existente sofe®lggia do transito, legislacdo de
transito e politicas publicas, buscando focar efgogesociolégicos fundamentais como
controle social, tecnologias de poder, analisepdiiéicas publicas e processos decisorios

nas questdes inerentes ao transito.

As observacdes livres consistiram em anotacOdizadas a partir de observacoes
do dia-a-dia dos motoristas no Distrito Federalcdeversas informais com usuarios do
transito da cidade de Brasilia, bem como de comsetem especialistas em transito e,
ainda, realizac&o de percursos registrando proesdos de motoristas, ciclistas, pedestres
em relacdo as principais medidas adotada$a@ no Transito”, como o respeito a faixa
de pedestres, controladores eletronicos de veldeidgaao cumprimento  das normas

gerais de circulagédo nas vias.

A estatistica € um conjunto de métodos para coletganizar, resumir, analisar,
planejar, experimentar, interpretar e tirar corsbss A variabilidade dos dados dos
fenbmenos da natureza, dos fendmenos aleatériosstitcd 0 objeto de estudo da
estatistica. Fenbmenos aleatérios sdo 0s que aetar@am por repetirem e os resultados
nao serem 0S mesmos a cada repeticdo e, aindafapelde, ao serem observados um
grande numero de vezes, apresentarem acentuadalaricEgles, caracterizando um

determinado comportamento.

Peter Berger salienta a proeminéncia das técnésagtisticas na sociologia
contemporanea, as quais desempenham funcdes fat@lrmempreensiveis em vista do
sistema de poder dentro do qual a maioria dos lsgc$ atua. Para esse socidlogo
americano, a maioria dos outros socidlogos tem @amais que um conhecimento
rudimentar de estatistica. Entretanto, uma pessomlsgicamente bem informada ira
buscar sinais exteriores que os dados estatistcattam. Segundo Berger, dados

estatisticos por si s6 ndo constituem sociologi@d. s8 tornam sociologia quando
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sociologicamente interpretados, situados dentroumle quadro de referéncia que seja
sociologico (Berger, 1986 : 20).

A simples contagem ou mesmo a correlacdo de difsevariaveis constituem,
isoladamente, matéria-prima possivel de ser ufitizam interpretacdo sociologica. Por
isso, 0 socidlogo ndo pode ficar preso as tabuta¢gde dados estatisticos s6 tém validade
em termos de suas implicagbes mais amplas, pacanpreensao das instituicbes e dos
valores de nossa sociedade. Para se chegar a emsfwesociologica, muitas vezes, €
preciso aplicar técnicas estatisticas ao tratadnfiemos sociais modernos (Berger, 1986 :
21).

Ao comentar artigo de F. Simiand, Bourdieu aponsmapa necessidade de
precaucdo em relacéo as abstracdes estatisticgs fecessario estarmos vigilantes para
que nossas expressdes de fatos complexos, nossiés,médices e coeficientes, nao
sejam resultado de contagens quaisquer, de combé@saarbitrarias entre algarismos e
algarismos, mas que se modelem também a complexidadcreta, respeitem as
articulacbes do real, exprimam alguma coisa, siamgamente, distinta e verdadeira em
relacdo a multiplicidade dos casos individuais algglas correspondehniBourdieu, 2005

:197).

Assim os acidentes de transito, considerados cdemd@menos sociais Sao
aleatdrios, por se repetirem, ndo poderem sergiosve apresentarem certa regularidade,
caracteristicas que enquadram no problema soaolddornam-se objeto de estudo
estatistico. Os acidentes de transito tém causadte e milhares de pessoas todo o ano,
sendo uma das maiores causas de mortalidade ndNpaésio de 2005, conforme dados do
sistema de informag8es sobre mortalidade — SIM Mitistério da Saude, mais de 35 mil
pessoas morreram no pais por causa de acidente&ndéo. Em 2003, o Instituto de
Pesquisa Econdmica Aplicada — IPEA — do Ministé@m Planejamento concluiu um
estudo estimando em R$ 5,3 bilhdes o custo anualaidentes de transito nas

aglomeragdes urbanas brasileiras.

O IPEA concluiu, também, em 2006, estudo estimardd®R$ 22,5 bilhdes o custo
anual dos acidentes de transito nas rodovias éirasilpelos resultados dos dois estudos,
estima-se um custo anual de aproximadamente R$bAR@E:s ocasionado por acidentes
rodoviarios. Esse valor representa cerca de 2%attufo interno bruto — PIB — do pais.
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Entretanto, outros prejuizos que nao sao passideis serem calculados
monetariamente entrariam nessa soma, agravanda @ad o problema, por exemplo, as
sequelas invisiveis sobre a saude dos acidentdirtamente, as principais perdas
relacionam-se as vidas humanas perdidas. Medidasmdser tomadas no sentido de
mudar o quadro existente. Porém, a eficacia dasdaedlepende da consisténcia dos
dados e das informacgdes. E preciso que a informsggocorreta para se identificar o
problema, estudar as causas e buscar solucdesfoAnatdo € a base do processo,
tornando-se necessarios procedimentos corretos abeta,c organizacdo, analise e
divulgacdo dos dados. Dessa forma, torna-se pwopiti sistema de gerenciamento de

informacé&o capaz de subsidiar o processo de todedacisao.

Todavia, as estatisticas brasileiras de acidefgeséansito sdo reconhecidamente
falhas. Essas falhas levam ao desconhecimento a@steristicas dos acidentes e
dificultam a adocdo de acles efetivas na reducaacitkentes, bem como de politicas
publicas adequadas. O Departamento Nacional desitsdn DENATRAN — tem como
sistema de informacdo o SINET — Sistema Naciondtstatistica de Transito -, porém,
85% dos DETRAN nao seguem a padronizacdo estipulpela DENATRAN,

inviabilizando a comparacao estatistica.

Dados confiaveis sdo essenciais a melhoria dafig@is de seguranca no transito.
Uma boa metodologia de coleta, andlise e difusdonfdemacdes € essencial no sentido de
subsidiar o processo decisoério. No Brasil, obseosm auséncia de um banco de dados
sobre acidentes de transito eficiente. A ferraments consistente para avaliar a
gravidade da questdo dos acidentes de transitoasil Binda € o Sistema de Informacdes
sobre Mortalidade — SIM — do Ministério da Saude cegistra os indices de mortalidade
nos acidentes de transporte. Entretanto, ndo aguais foram as causas e os fatores

determinantes para a ocorréncia dos acidentes.

No Distrito Federal, os dados estatisticos deeatét de transito que apresentam
certa consisténcia e confiabilidade coincidem camg@antacao do “Paz no Transito” em
1995. Neste trabalho foram utilizados e analisadaslos estatisticos secundarios
provenientes do Servico de Estatistica do Departonge Transito do Distrito Federal
(DETRAN/DF) e do Sistema de Informacdes sobre Midade (SIM) do Ministério da
Saude. Dos dados do DETRAN/DF foram utilizadosefsrentes ao periodo entre 1995 e
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2005. Os dados correspondem ao numero de acidetesnortes, ao numero de mortos
em acidentes de transito, ao tipo de envolvidosawidentes de transito com mortes, ao
sexo das pessoas mortas, a faixa etaria das pessodsas nos acidentes e,
especificamente, sobre pedestres mortos em acideetdransito nas vias do Distrito

Federal, e ainda, dados relativos a acidentes conesnas faixas de pedestres.

6.1 — Analise de Dados Estatisticos do DETRAN-DF

Os resultados dtPaz no Transito” podem ser observados na tabela 1, a qual
mostra como foi a reducdo de acidentes violentodrasito do Distrito Federal, em
termos absolutos e em termos relativos, nesse leasmdo em conta o indice de acidentes
de transito com mortes por grupo de 10.000 veiculos

Tabela 1 — Acidentes de transito com mortes por mésio x Frota de veiculos (em mil) x Indice 10.000
Veiculos — Distrito Federal — 1995-2005
ANO
MES 1995 1996| 1997 | 1998 | 1999 | 2000 2001 2002 | 2003 2004 2005
Acidentes|578| 545 | 422 | 365 | 432 388 386 407 470 389 411
Frota (mil)|552| 628 | 695 | 734 | 807 741 791 683 693 734 778
Ind-10.00410,4 7.99| 6,07 | 497 | 535 | 5,23 4,87 595 | 6,78 5,29 5,28
Fonte: Detran/DF

Conforme podemos observar, no ano de 1995, a dgaaetianual de acidentes com
mortes era de 578 e no ano de 2005 essa quangdadie 411, ou seja, uma reducéo de
28,89% em termos absolutos. Convém notar que nos da 1998, 2000 e 2001 essa
reducdo se apresentava bem mais acentuada queoraea@005. No ano de 1998, por
exemplo, a reducdo de acidentes com mortes noitDistederal, chegou a 36,85% em

relacdo ao ano de 1995 em que o Progrdaa no Transito”foi implantado.

Porém se levarmos em consideracdo o crescimentiwot#a de veiculos nesse
periodo, cujas quantidades eram de 552.000 vei@nosl995 e 778.000 veiculos em
2005, a reducao de acidentes com mortes é muitormavando-se em conta o indice

representativo da quantidade de acidentes com snmotegrupo de 10.000 veiculos.

Tendo em conta o indice apresentado a quantidadeidentes com mortes no
Distrito Federal em 1995 foi de 10,47 mortes pafQ@0 veiculos — indice de 10,47 - e em
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2005 essa quantidade foi de 5,28 acidentes cortesnpor 10.000 veiculos — indice de
5,28. Em termos relativos a reducao foi 49,57%seEsnumeros também podem ser
observados no gréfico 1, logo abaixo.

GRAFICO 1 - Acidentes Fatais X Evolucdo da Frota @ Veiculos no DF — 1995 - 2005
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Foten: Detran-DF

GRAFICO 2 — indice de Acidentes Fatais no DF — 1992005 (por grupo de 10.000)
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Fonte:Destran-DF

A tabela 2 mostra como foi a reducdo na quaddidde mortes em acidentes
transito no Distrito Federal, em termos absoluemetermos relativos levando em conta o
indice de mortes no transito por grupo de 10.000N@s.
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Tabela 2 — Mortos em acidentes de transito/ano x Bta de veiculos (em mil) x Indice 10.000 VeiculosDistrito
Federal — 1995-2005

ANO
MES 1995 1996 | 1997 | 1998 | 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005
Acidentes | 652| 610 465 430 475 432 421 444 512 423 443
Frota (mil) | 552| 628 695 734 807 741 791 683 693 734 778
Ind-10.000111,8] 9,71 | 6,69 5,85 5,88 5,82 5,32 6,51 7,38 5,76 5,69

A tabela acima demonstra que a reducdo no numeriinas fatais foi ainda mais
acentuada que a reducdo no numero de acidentes fatdre 1995 e 2005 ocorreu uma
reducéo de 32,05% de vitimas mortas. A maior remlocérreu no ano de 2001, que foi de
35,42% em relacédo a 1995. Com isso podemos imfeeralém de reduzir acentuadamente
0 numero de acidentes com mortes, diminuiu a gaaddos acidentes. Entretanto a
considerarmos a reducédo da quantidade de mortésreros relativos, levando em conta o
crescimento da frota de veiculos e o indice entgquantidade de mortes por grupo de
10.000 veiculos, a reducédo da quantidade de mertoscidentes de transito alcanca o
percentual de 51,18%. Observe o grafico 3:

GRAFICO 3 — Mortos em Acidentes de Transito X Evolgéo de Frota de Veiculos no DF
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GRAFICO 4 — Mortos em Acidentes de Transito no DF 4995 — 2005 (grupo de 10.000)
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Vale ressaltar a diferenciacéo entre acidentesfataitimas fatais. Acidente fatal &
aquele que resulta em morte de pessoa decorrerageidiente de transito enquanto que
vitima fatal € a pessoa morta em acidente de tcaris¢ o acidente é fatal, entdo, ocorre
pelo menos uma morte naquele acidente. Porém, gauteer mais de uma morte em um

acidente fatal. Nesse sentido, a quantidade deastfatais sera sempre igual ou superior a
quantidade de acidentes fatais.

A tabela 3 mostra o tipo de envolvido morto endextes de transito no Distrito
Federal no mesmo periodo.

Tabela 3 - Vitimas fatais por ano e tipo de envolvido - Distrito Federal - 1995 a 2005

Vitima ANO
Tipode o | 1995 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005
Condutor 191 | 211 180 158 179 181 185 199 256 204 202
Passageiro | 152 | 133 83 119 99 102 71 87 98 79 77
Pedestre 304 | 266 202 153 195 149 165 157 158 139 164
Outro 05 - - - 02 - - 01 - 01 -
TOTAL | 652 | 610 465 430 475 432 421 444 512 423 443
Fonte: DETRAN/DF
Gréfico 5 — Vitimas fatais por ano e tipo de envoldo — DF — 1995 a 2005
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Fonte: DETRAN/DF

Em 1995 predominava a figura do pedestre com@a de vitima nos acidentes
fatais no DF, cujo indice representava 46,62%, odetor representava 29,29% e

passageiro 23,31%. No ano de 2005 os indices setén@m e 0s pedestres mortos em
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acidentes de transito apresentavam indice de 37,68ftianto que o indice para
condutores foi de 45,59% e o de passageiro foirgi8%.

Pode-se observar que a reducdo de pedestres nfortoe 46,05%. Ocorreu
reducdo de 50,65% no numero de passageiro mortpgaeto que houve aumento de
5,75% na quantidade de condutores mortos.

Se considerarmos esses numeros em termos relptivagupo de 10.000 veiculos
a reducao na morte de condutores foi de 25,14%ducéo na morte de passageiros foi de
64,36%, a reducdo na quantidade de mortes de pesldst61,81%.

A tabela 4 mostra a quantidade de vitimas fataiforme o sexo, conforme
podemos observar:

Tabela 4 - Vitimas fatais por ano e sexo - Distrito Federal - 1995 a 2005
Vitima ANO
Sexo 1995 | 1996 1997 |1998|1999| 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005
Masculino 473 460 366 318 | 365 355 349 355 410 363 366
Feminino 175 150 929 112 | 110 77 72 89 102 60 77
Nao-informado 04 - - - - - - - - - -
TOTAL 652 610 465 430 | 475 432 421 444 512 423 | 443

Fonte: DETRAN/DF

Grafico 6 — Vitimas fatais por ano e sexo — DF — 28-2005
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Fonte: Detran-DF

Quanto ao sexo das vitimas fatais, em 1995, orgénasculino predominava com
72,5% enquanto que o feminino representava 27,3%2805, as vitimas fatais do sexo
masculino aumentaram para 82,6% enquanto que asexio feminino reduziram para

17,4%. Isso mostra um envolvimento menor das methem acidentes violentos.
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A tabela 5 mostra a quantidade de vitimas fataifocme a idade, conforme

podemos observar.

Tabela 5 - Vitimas fatais por ano e idade - Distrito Federal - 1995 a 2005
Vitima ANO

Idade 1995 1996 1997 1998 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005
Até 9 anos 49 48 32 29 31 26 23 27 23 17 24
De 10 a 19 anos 80 68 60 55 62 55 50 46 39 45 46
De 20 a 29 anos 150 172 129 121 139 124 118 133 151 124 | 123
De 30 a 39 anos 127 106 94 101 104 89 84 82 123 88 93
De 40 a 49 anos 78 81 60 52 63 55 62 67 89 61 84
De 50 a 59 anos 63 54 38 29 29 29 39 34 34 35 22
60 anos ou mais 58 55 42 31 41 46 38 45 46 50 46
Nado-informado 47 26 10 12 06 08 07 10 07 03 05

TOTAL 652 610 465 430 475 432 421 444 512 | 423 | 443

Fonte: DETRAN/DF

Quanto a idade das vitimas fatais, a faixa et&id@la 29 anos € a que apresentava
em 1995 o maior indice de vitimas fatais (23%)usay da faixa etaria de 30 a 39 anos
(19,47%). Em 2005, a tendéncia se manteve. O gitapatimas fatais entre 20 e 29 anos
apresentou indice de 27,76% e a faixa de 30 a@§ 2t%.

Uma categoria de usuario de transito que necedsitana analise mais minuciosa
guanto ao seu envolvimento em acidentes fataisfhad)seu envolvimento em acidentes
fatais no DF entre 1995 e 2005 é a dos pedestreategoria dos pedestres representa

aqueles usuarios cujo papel no transito apreseaitar vulnerabilidade.

Em 1995, 304 pedestres morreram em acidentesutigtty no Distrito Federal. No
ano de 2005 esse numero reduziu para 164, oucsejareu uma reducdo de 46,05% em
nameros absolutos. Em numeros relativos, considerarquantidade de pedestres mortos

por grupo de 10.000 veiculos a reducao foi de 6%, &onforme podemos ver na tabela 6:

Tabela 6 - Pedestres mortos por ano e sexo x frota de veiculos x ind. mtx10.000 veiculos-
Distrito Federal - 1995 a 2005
Vitima ANO
Sexo 1995 [1996| 1997| 1998 | 1999| 2000| 2001| 2002 | 2003 | 2004 | 2005
Masculino 211 190 | 143 103 137 | 104 | 128 113 120 108 118
Feminino 92 76 | 59 50 58 45 37 44 38 31 46
Nao informad| 01 - - - - - - - - -
TOTAL 304 266 | 202 153 195 | 149 | 165 157 158 139 164
Frota (mil) 552 628 | 695 734 807 | 741 | 791 683 693 734 778
Ind-10000 5,5 423 | 2,9 2,08 |241]|201|188| 229 2,27 1.89 2,1

Fonte: DETRAN/DF
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Uma constatagédo importante na tabela 6 refere-sexandos pedestres mortos nas
vias do Distrito Federal. Em 1995 morreram 211 pds do sexo masculino, enquanto
que em 2005 morreram 118, portanto, uma reducad4d@’%. Do sexo feminino

morreram em 1995, 92 pedestres e em 2005 mordaou seja, uma reducao de 50%.

Outra constatacdo importante quanto a analise ddesdrelativos aos pedestres
mortos no Distrito Federal entre 1995 e 2005 podeobservar na tabela 7, que mostra os
dados relativos a idade dos pedestres mortos. @asido pedestres com até 29 anos de
idade observamos uma reducéo de 47,36%. Consideosnakedestres com idades entre 30
e 39 anos, a reducgdo no indice de mortes foi m&6pt%. A menor reducdo nos indices

ocorreu na faixa de idade entre 40 e 49 anos, 9,43%

Uma ocorréncia atipica que observamos na tabekfererse aos pedestres com
idade entre 50 e 59 anos, na qual a reducdo nceidlei pedestres mortos foi de 74,25%,
tendéncia observada desde 1998. Foi a faixa de igad mais contribuiu para a reducéo
total nas mortes de pedestres. Por outro lado,nposieerificar que os pedestres mortos
com 60 anos de idade ou mais foi a faixa etariappueo contribuiu para a reducéo do

indice geral de reducdo de mortos, 26,2%.

Tabela 7 - Pedestres mortos por ano e idade - Distrito Federal - 1995 a 2005

Vitima ANO

idade 1995 [ 1996| 1997 | 1998 | 1999 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 2005
Até 9 anos 32 | 20 | 23 14 | 22 | 15 15 12 11 11 14
S U B 28 | 27 | 18 11 | 17 | 18 12 11 11 12 15
anos
|'3e 20 a 29 as | s1 | 39 33 | 42 | 25 24 30 19 17 21
anos
|'3e SV k) 49 | 39 | 33 20 | 40 | 24 a3 23 29 27 31
anos
|'3e 40.a 49 43 | 30 | 25 21 | 26 | 20 19 25 36 23 39
anos
L 35 | 35 | 23 13 | 17 | 10 18 17 14 13 09
anos
EUGIEICE 42 | 38 | 34 25 | 27 | 30 27 30 31 33 31
mals
Ndo-
NECSN, 30 | 17 | o7 07 | 0a | o7 07 09 07 03 04

TOTAL | 304 | 266 | 202 | 153 | 195 | 149 | 165 | 157 | 158 | 139 | 164

Fonte: DETRAN/DF
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Descrevemos abaixo dados do informativo n° 2 ddREN/DF sobre a faixa de
pedestres no periodo de 1997 a 2005. Sdo inforrmaefmivas a acidentes com mortos

nas faixas de pedestres no periodo entre 199@% 20

Conforme o Boletim Informativo n® 2 — DETRAN-DF2005 — sobre acidentes em
faixas de pedestres no Distrito Federal entre 2005, em 1997, no Distrito Federal
morreram 465 pessoas no total em acidentes dettrédbessas pessoas 202 eram pedestre.
Entdo os mortos na faixa representam 0,4% do tamortos e 1,0% do total de
pedestres. Havia no Distrito Federal 600 faixapeattestres significando um indice de 3,3

mortos por 1000 faixas.

Em 2005, foram 443 mortos no Distrito Federaldseh64 pedestres. O mortos na
faixa foram 6 pessoas. Nesse mesmo ano o numdeixds havia aumentado para 4880,
Ou seja, sete vezes mais. Assim, em 2005, o imigeorto na faixa de pedestre reduziu

para 1,4 por mil, ou seja, uma reducéo de 57,57%.

No periodo (1997 a 2005) o indice de mortos neafdie pedestre em relacdo ao
total de mortos subiu de 0,4 para 1,6 (3 vezes$hdide de pedestres mortos em relacdo ao
total de pedestres mortos aumentou de um paraZ37/vezes). Ha de ser considerado que
a quantidade de faixas aumentou em 7 vezes, tamasbperior a evolucao dos indices de
mortos na faixa de pedestre.

Os dados relativos as mortes de pedestres nass fax periodo de 1997 a 2005

estao descritos na tabela 8, abaixo:

Tabela 8 — Mortos no Transito X Pedestres na Faax — 1997 a 2005

Ano Pessoas Mortas Pedestres Morto: | Mortos na faixa | Qte de faixas | Mortos/ faixa (por mil)
1997 465 202 2 600 3,3
1998 430 153 1 1048 1,0
1999 475 195 3 1496 2,0
2000 432 149 5 2168 2,3
2001 421 165 4 2507 1,6
2002 444 157 3 2623 1,9
2003 512 158 5 3410 1,8
2004 423 139 5 3800 1,3
2005 443 164 7 4880 1,4
Média/Anc 4494 164 3,9 2503 1,84

Fonte: DETRAN/DF
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Grafico 7 —Mortos no Transito X Pedestres Mortos n@F — 1997-2005
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Fonte: Detran-DF

Grafico 8 — Mortos na Faixa X Quantidade de Faixas(il) X Mortos por Mil Faixas
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Fonte: Detran-DF

6.2 — Analise dos dados estatisticos do SIM — Siste de Informacbes sobre
Mortalidade

Com relacdo aos dados do SIM foram utilizadaslaabée faixas de Obito por
100.000 habitantes por Estado, quantidade de épdpg&Estado ordenamento por Estado
por taxas de Obito; taxas de Obito por 100.000thatas por capital; ordenamento por
capital por taxa de Obito; taxa de Obito por 100 mabitantes por regido metropolitana;
numero de 6bitos por regido metropolitana e ordemémndos paises segundo taxas de
Obitos por 100 mil habitantes. O periodo avaliaal@é 1994 até 2004.

Na tabela 9, observamos que ocorreram 29.5270pio acidentes de transporte
no Brasil no ano de 1994. Esse numero subiu pa@/8%m 2004, representando um

aumento de 20,8% No mesmo periodo, apenas os Estid®oraima, Sdo Paulo e o
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Distrito Federal apresentaram reducdo de 2,3%, 557%%1,6%, respectivamente. Os
demais 24 Estados aumentaram a quantidade de m@dsoEstados do Acre, Alagoas,
Pernambuco, Rio Grande do Norte, Espirito Sant@rda Santa Catarina e Rio Grande do
Sul apresentaram indices abaixo do indice de 2M@&%onal. Os demais Estados
apresentaram indice superior & media nacional.t@d&gjue mais cresceu em quantidade

de Obito foi Tocantins cujo indice aumentou em %9,

Tabela 9 - NUMEROS DE OBITOS POR ACIDENTES DE TRANSPORTE. POPULACAO TOTAL UF E REGIOES.
UF/REGIAO A Varf;]‘?éo
1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 2001 | 2002 | 2003 2004
Acre 77 73 66 84 77 72 90 102 134 101 87 13
Amazonas 321 380 322 343 314 282 347 275 315 340 404 25,9
Amapa 85 75 88 94 90 79 96 112 127 116 119 40
Para 483 511 627 743 781 554 690 763 909 928 911 88,6
Rondénia 242 272 299 268 321 288 322 307 367 399 386 59,5
Roraima 87 88 98 119 130 151 136 129 141 84 85 -2,3
Tocantins 98 106 113 188 230 256 342 331 365 370 471 380,6
NORTE 1393 | 1505 | 1613 | 1839 | 1943 | 1682 | 2023 2019 | 2358 | 2328 2463 76,8
Alagoas 566 558 600 688 672 596 558 554 590 525 571 0,9
Bahia 927 906 | 1188 | 1334 | 1038 | .1097 | 1213 1217 | 1344 | 1310 1326 43
Ceara 812 990 | 1130 | 1229 | 1064 | 11151 | 1267 1373 | 1525 | 1586 1686 107,6
Maranhé&o 346 377 424 442 407 369 441 519 682 682 766 121,4
Paraiba 431 502 133 307 375 431 430 440 675 541 656 52,2
Pernambuco | 1315 | 1406 | 1605 | 1584 | 1533 | 1440 | 1442 1333 | 1493 | 1405 1423 8,2
Piaui 280 262 268 244 307 315 449 444 536 541 585 108,9
Rio Grande
do Norte 403 366 392 387 483 396 472 423 429 399 437 8.4
Sergipe 365 339 325 234 189 310 373 363 434 404 454 24,4
NORDESTE 5445 | 5706 | 6065 | 6449 | 6068 | 6105 | 6645 6666 | 7708 | 7393 7904 ,45,2
Espirito Santo | 785 810 834 778 818 787 836 849 954 859 874 11,3
Minas Gerais | 2891 | 3280 | 3620 | 3490 | 3065 | 2750 | 2500 2802 | 2947 | 3129 3518 21,7
?é?wgi?o 2215 | 3696 | 3737 | 3599 | 2926 | 2394 | 2617 2744 | 2832 | 2856 2921 31,9
Séo Paulo 7470 | 8364 | 9158 | 9307 | 7561 | 7585 | 6006 6909 | 6404 | 7025 7045 -5,7
SUDESTE 13361 | 16150 | 17349 | 17174 | 14370 | 13516 | 11959 | 13304 | 13137 | 13869 | 14358 7,5
Parana 2939 | 2855 | 3200 | 3037 | 2670 | 2636 | 2492 2510 | 2647 | 2809 3136 6,7
Rio Grande
do Sul 1851 | 1985 | 2151 | 2183 | 1801 | 1794 | 1883 1793 | 2094 | 2029 2113 14,2
gzgfina 1678 | 1811 | 1979 | 1927 | 1424 | 1531 | 1503 1560 | 1664 | 1683 1836 9,4
SUL 6468 | 6651 | 7330 | 7147 | 5895 | 5961 | 5878 5863 | 6405 | 6521 7085 915
Eésc};l:gl 685 791 743 621 593 584 582 554 604 584 585 -14,6
Goiés 1320 | 1258 | 1155 | 1331 | 1099 | 1188 | 1378 1351 | 1538 | 1454 1629 23,4
Mato Grosso
do Sul 550 545 631 601 414 443 414 506 626 601 707 28,5
Mato Grosso 305 547 659 594 612 639 761 742 889 769 943 209,2
CENTRO-
OESTE 2860 | 3141 | 3188 | 3147 | 2718 | 2854 | 3135 3153 | 3657 | 3508 3864 35,1
BRASIL 29527 | 33153 | 35545 | 35756 | 30994 | 30118 | 29640 | 31005 | 33265 | 33619 | 35674 20,8
Fonte — Sistema de informacdes sobre mortalidade — Ministério da Satde — SIM/MS

92



Na tabela 10 € mostrada a relagdo das quantidadiedbela 12 com as respectivas
populacdes obtemos 6bitos por acidentes de traiegpor 100 mil/habitantes.

Tabela 10 - TAXA DE OBITOS POR ACIDENTES DE TRANSPO RTE (EM 100.000). POPULACAO TOTAL. UF E
REGIOES
UF/REGIAO ANO

1994 1995 1996 1997 1998 | 1999 | 2000 | 2001 2002 | 2003 | 2004
Acre 17 16 13,3 16,4 146 | 131 16,1 17,8 22,8 16,8 | 14,2
Amazonas 14,3 16,5 12,9 13,3 11,9| 105 12,3 9,5 10,6 11,2 13
Amapa 25 21.0 22,4 22,7 20,7 | 17,3 20,1 22,5 24,6 21,7| 21,5
Para 9,1 9,4 11,1 12,9 13,2 9,5 11,1 12 14,1 14| 13,6
Rondbénia 20,5 226 23,5 20,7 24,2 | 23,7 23,3 21,8 25,6 27,4 | 26,1
Roraima 37,5 26,9 35,4 41,2 43,2 | 47,4 41,9 38,3 40,6 235 23,1
Tocantins 9,9 10,4 10,7 17,3 20,9 | 19,1 29,6 27,9 30,2 30,1 37,6
NORTE 13 13,7 13,9 15,4 159 | 135 15,7 15,2 17,5 16,9 | 175
Alagoas 22 21,5 22,3 25,3 24,5 21 19,8 19,4 20,4 18| 194
Bahia 7,6 7,3 9,5 10,5 8,1 8,4 9,3 9,2 10,1 97| 9.8
Ceara 12,3 14,8 16,2 17,4 14,8| 158 17,1 18,2 19,9 20,4 | 21,4
Maranhéo 6,8 7,3 8 8,2 7,4 7,5 8,7 9,1 11,8 11,6 | 12,9
Paraiba 13,3 15,3 4 9,1 11,1| 124 12,5 12,7 19,3 154 | 185
Pernambuco 17,7 18,7 21,2 20,7 19,8 | 18,9 18,2 16,6 18,5 17,2 17,3
Piaui 10,7 9,9 9,8 8,9 11,1 9,7 15,8 15,5 18,5 18,5| 19,8
Rio Grande do
Norte 16,2 14,5 15 14,6 179| 144 17 15 15 13,8| 14,9
Sergipe 23,4 21,3 19,6 13,9 11,1 17,3 20,9 20 23,5 216 | 239
NORDESTE 12,4 12,9 13,4 14 13| 12,9 13,9 13,8 15,8 15| 15,9
Espirito Santo 29 29,4 29 26,5 27,3 | 25,8 27 26,9 29,8 26,4 | 26,5
Minas Gerais 17,8 20 21,4 20,3 20,1 | 154 14 15,5 16,1 16,9 | 18,8
Rio de Janeiro 16,9 27,9 27,3 26 20,9 | 16,9 18,2 18,8 19,2 19,2 19,4
Séo Paulo 22,7 25 26,5 26,4 21,1 | 20,7 16,2 18,4 16,8 18,1 18
SUDESTE 20,5 24,5 25,5 24,8 21,1 18,9 16,5 18,1 17,6 18,4 | 18,8
Parana 33,6 32,2 35,3 33,1 28,7 | 27,9 26,1 25,9 27 28,4 | 31,3
Rio Grande do
Sul 19,7 20,9 22,1 22,2 18,1 | 18,6 18,5 17,4 20,1 19,3 | 19,9
Santa Catarina 35,6 37,9 39,6 38 27,5 29 28,1 28,6 30,1 30| 32,3
SUL 28,3 28,7 30,8 29,7 24,1 | 24,4 23,4 23 24,9 25,1 | 26,9
Distrito Federal 39,7 44,7 40,1 32,7 30,8 | 26,4 28,4 26,4 28,1 31,2 | 26,2
Goias 30,7 28,6 25,3 28,5 23| 255 27,5 26,4 29,5 27,4 | 30,2
Mato Grosso
do Sul 29,6 28,9 32,4 30,4 299 215 19,9 24 29,2 27,7 | 32,2
Mato Grosso 14,3 25,1 28,7 25,3 254 | 25,3 30,4 29 34,1 29 35
CENTRO-
OESTE 28,6 30,7 29,9 28,9 26,1 | 24,9 26,9 26,5 30,2 28,5| 30,8
BRASIL 19,4 21,4 22,3 22,1 19,2 18 17,5 18 19 19| 19,9
Fonte: SIM-MS

Por causa dos aumentos de populacdo, os indicE89desdo semelhantes aos de
2004. A mesma tabela 10 permite verificar dispaedaentres as unidades federadas. Nos

Obitos por acidentes de transporte em relacdo @&amegional, por exemplo, era de 19,4
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em 1994 e 19,9 em 2005. Por um lado, os Estaddalda, Maranhdo, Rio Grande do
Norte, Acre, Amazonas e Para apresentam taxas caltbx 15 Obitos em 100 mil
habitantes. Em outro extremo, Tocantins e Mato §&&ra@®m taxas superiores a 35 Obitos

por 100 mil habitantes.

A taxa do Distrito Federal foi de 26,2, ou seja,6%4 superior a taxa de 19,9
nacional. Pela tabela podemos perceber as grarg@kcdes ao longo do periodo
delineando as em 3 fases. A Fase |, periodo amtedigo de transito (1994 e 1996),
demonstra a inércia historica dos incrementos baesdque ja vinham sendo anotados em
anos anteriores. Foi uma fase de substanciais aosnea mortalidade por acidentes de
transporte.

Durante a fase de implantacédo do codigo e legislapmplementar (1997 a 2000),
percebemos uma inflexdo nos pontos e as taxas eomaccair significativamente. Se
considerarmos que 0s incrementos nas taxas denceggo anteriores ao Codigo eram de
aproximadamente 7% ao ano e que, iniciando essa fa®e as quedas nas taxas de
mortalidade eram, também, na ordem de 7% ao anspma das duas médias
representavam uma expressiva queda de mais de d4¥#oasomente em decorréncia do

impacto no novo Codigo. A partir de 2000 iniciaaskase Pos-Codigo.

As quedas nas taxas deixam de ocorrer e comegasse@er novamente, embora
num ritmo lento. No Distrito Federal as quedastaaas na fase de implantacdo do Cédigo
de Transito Brasileiro superaram as taxas naci@asfase pos-codigo, enquanto as taxas
nacionais mostravam uma tendéncia de crescimesttaxas do Distrito Federal ainda
seguem tendéncia de queda, em decorréncia de meattidtadas ntPaz no Transito’,
como o controle eletrénico de velocidade e o rég@efaixa de pedestre.

Na tabela 11 verificamos que no periodo estudadorreram mudancas

substanciais na distribuicdo geografica da moddkdpor acidentes de transporte.
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Tabela 11 - ORDENAMENTO DOS ESTADOS POR TAXA DE OBITOS EM
ACIDENTES DE TRANSPORTE.
Populacéo total
UFIREGIAO SeliaE Taxa em 2004
1994 2004
Tocantins 24° i 37,6
Mato Grosso 20° 2° 35
Santa Catarina 30 30 32,3
Mato Grosso do Sul 6° 4° 32,2
Parana 4° 52 31,3
Goias 50 6° 30,2
Espirito Santo © 7° 26,5
Distrito Federal i® 8° 26,2
Rondénia 12° 9° 26,1
Sergipe 9° 10° 23,9
Roraima 2° 11° 23,1
Amapa 8° 12° 21,5
Ceard 220 13° 21,4
Rio Grande do Sul 13° 14° 19,9
Piaui 23° 15° 19,8
Rio de Janeiro 17° 16° 19,4
Alagoas 11° 17° 19,4
Minas Gerais 14° 18° 18,8
Paraiba 21° 19° 18,5
Sé&o Paulo 10° 20° 18
Pernambuco 159 21° 17,32
Rio Grande do Norte 18° 22° 14,9
Acre 16° 23° 14,2
Para 25° 24° 13,6
Amazonas 19° 25° 13
Maranhao 27° 26° 12,9
Bahia 26° 27° 9,8
Fonte: SIM/SVS/MS

Os Estados de Mato Grosso e Tocantins em 1994egpaeam taxas relativamente
baixas em relacdo ao indice nacional, porém, aars@ntenormemente a fatalidade dos
acidentes de transporte no ano de 2004, ao tempoogDistrito Federal no mesmo
periodo saiu do 1° lugar do ranking de mortalidamel 994 para o 8° lugar em 2004.

Analisando a tabela 12, o numero de 6bitos pateatés de transporte levando em
conta as capitais, constatamos que a variacdo modpede 1994 a 2004 € de 3,2%.

Bastante inferior ao indice nacional total de &Gbioja variacao foi 20,8%.

95



Tabela 12 - NUMERO DE OBITOS POR ACIDENTES DE TRANSPORTE. CAPITAIS E REGIOES.

B AE Variacdo
UF/REGIAO 1994 1995 1996 1997 1998 1999 | 2000 2001 2002 2003 | 2004 %
Belém 215 217 302 328 276 124 235 236 287 305 251 16,7
Boa Vista 72 66 80 87 83 99 86 78 104 52 49 -31,9
Macapa 76 66 76 83 72 76 85 101 111 97 100 31,6
Manaus 298 349 287 304 287 238 258 225 231 262 309 3,7
Palmas 10 12 5) 25 22 34 79 57 70 79 70 600
Porto Velho 84 61 96 83 111 117 125 88 131 125 124 47,6
Rio Branco 68 61 62 69 61 50 72 81 97 67 59 -13,2
NORTE 823 832 908 979 912 738 940 866 1031 987 962 16,9
Aracaju 214 166 148 108 83 139 171 174 181 189 204 -4,7
Fortaleza 469 575 607 583 434 469 442 518 635 567 613 30,7
Jodo Pessoa 157 199 37 123 184 191 173 171 202 178 178 13,4
Maceid 347 309 383 366 334 319 245 305 280 225 227 -34,6
Natal 161 160 160 135 187 129 158 149 111 107 99 -38,5
Recife 585 608 704 653 560 545 513 496 521 506 543 -7,2
Salvador 157 86 134 252 74 62 124 170 178 177 145 -7,6
Sao Luis 136 168 142 115 73 96 110 156 190 185 191 40,4
Teresina 156 179 171 140 188 203 223 254 277 289 284 82,1
NORDESTE 2382 | 2450 | 2486 | 2475 | 2301 | 2356 | 2159 | 2393 2575 2423 | 2484 4,3
Eilr?zonte 556 671 701 699 699 269 525 629 581 576 608 9,4
?z;?\tgi?o 370 1726 1675 1603 1314 958 1025 1133 1147 1025 | 1107 199,2
Sao Paulo 1990 2321 2421 2182 1577 1658 727 1376 827 1528 | 1445 -27,4
Vitéria 202 199 186 163 143 178 143 152 162 160 160 -20,8
SUDESTE 3118 4917 4983 4647 3733 3363 | 2420 3590 2717 3289 | 3320 6,5
Curitiba 662 532 615 531 437 488 463 461 464 487 537 -18,9
Florianépolis 146 130 122 114 68 81 94 85 99 93 102 -30,1
Porto Alegre 463 564 452 498 350 375 365 315 379 346 329 -28,9
SUL 1271 1226 | 1189 | 1143 855 944 922 861 942 926 968 -23,8
Brasilia 685 791 743 618 600 584 582 554 604 684 585 -14,6

Campo

Grande 235 215 248 227 227 164 143 177 201 203 220 -6,4
Cuiaba 58 187 182 150 159 137 169 154 226 160 156 169
Goiania 401 511 405 467 424 463 488 445 536 568 41,6
CENTRO-

OESTE 1379 1704 1578 1462 1410 1348 | 1382 1330 1567 1611 | 1529 10,9
BRASIL 8973 | 11129 | 11144 | 10706 | 9211 | 8749 | 7823 | 9040 8832 9236 | 9263 3,2

Fonte: SIM/SVS/MS

Considerando somente as capitais, as quantidadesodes de 2004 foram bem

semelhantes as de 1994. Desconsiderando Palmascr@gao e expansdo de uma area

urbana leva a uma grande distor¢cdo de numerosapitais Boa Vista, Maceio, Natal,

Florianopolis e Porto Alegre foram as que apresantamaior quedas nos numeros de

Obitos. As capitais Macapda, Porto Velho, Fortalég@p Luis, Teresina, Rio de Janeiro,
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Cuiaba e Goiania apresentaram aumentos elevadoguaasidades de Obitos. Brasilia
apresentou uma queda de 14,6%.

A tabela 13 mostra a evolucdo por taxa de momeslPO mil habitantes levando

em conta as capitais; o indice nacional caiu d@ 2dra 21,7.

Tabela 13- NUMERO DE OBITOS POR ACIDENTES DE TRANSP ORTE. (EM 100 MIL) CAPITAIS E REGIOES.

N SEle 1994 | 1995 | 1996 | 1997 1998 199?)NO 2000 2001 2002 2003 2004
Belém 18,8 | 19,5 | 26,4 | 27,8 22,8 45,6 18,4 18,1 21,7 22,7 18,4
Boa Vista 46,2 | 41,2 | 483 | 499 45,3 51,6 42,9 37,4 48,5 23,5 21,5
Macapa 362 | 299 | 344 | 351 28,6 28,4 30 34,1 36,2 30,5 30,3
Manaus 274 | 31,2 | 248 | 249 22,4 17,7 18,4 15,5 15,5 17,2 19,7
Palmas 16,7 | 16,7 | 58 25,3 19,7 27,3 57,5 37,8 43,4 45,9 38,2
Porto Velho 27 19,1 | 32,6 | 27,3 25,8 36 37,4 25,7 37,7 35,3 34,4
Rio Branco 305 | 263 | 27,1 | 294 25,3 20,2 28,5 31 36,2 24,4 21
NORTE 258 | 25,7 | 275 | 284 25,4 31,6 24,1 21,6 25,1 23,4 22,3
Aracaju 515 | 395 | 346 | 247 18,7 30,7 37,1 37,2 38,2 39,4 42
Fortaleza 25 30 | 30,9 29 21,1 22,4 20,6 23,7 28,6 25,1 26,7
Jodo Pessoa 299 |371| 67 21,9 32,1 32,6 28,9 28,2 32,6 28,3 27,9
Maceio 51 442 | 53 49,3 43,9 40,9 30,7 37,3 33,6 26,5 26,2
Natal 254 | 249 | 244 | 201 27,3 18,5 22,2 20,6 15,1 14,4 13,1
Recife 425 | 433 | 52,3 | 47,8 40,4 38,8 36,1 34,5 36 34,6 36,9
Salvador 7,3 4 6,1 11,1 11,1 11,1 51 6,8 7,1 6,9 5,6
S&o Luis 17,6 21 | 18,2 | 143 8,8 11,3 12,6 17,5 21 20 20,3
Teresina 248 | 27,9 | 26,1 | 20,9 27,4 29 31,2 34,8 37,4 38,5 37,2
NORDESTE 26,3 | 26,5 | 26,7 26 23,6 23,7 21,2 23,1 24,5 22,7 23
Belo Horizonte 27 324 | 335 | 328 32,3 5,6 23,5 27,8 25,4 25 26,1
Rio de Janeiro 6,7 [313] 302 | 28,5 23 16,6 17,5 19,2 19,3 17,2 18,4
S&o Paulo 205 | 238 | 246 | 218 15,6 16,1 7 16 7,8 14,3 134
Vitéria 77 754 | 70 59,8 51,2 62,3 48,9 51,3 54,1 52,9 52,3
SUDESTE 17,8 | 279 | 28,1 | 258 20,4 15,7 12,9 18,9 14,2 17,1 17,1
Curitiba 47,1 37 | 41,7 | 353 28,5 31,3 29,2 28,5 28,2 29,1 31,6
Floriandpolis 55,3 | 48,7 | 45 39,4 22,2 25 27,5 24,1 27,5 25,2 27
Porto Alegre 36,3 44 | 351 | 381 26,4 27,9 26,8 22,9 27,4 24,8 23,4
SUL 432 | 41,1 39,2 | 36,9 27 29,3 28 25,7 27,8 27 27,8
Brasilia 39,7 | 44,7 | 40,8 | 32,9 31 29,3 28,4 26,4 28,1 31,2 26,2
Campo
Grande 41,5 37 | 41,3 | 36,9 35,9 25,3 21,5 26,1 29 28,8 30,6
Cuiabéa 13,9 44 42 33,6 34,7 29,1 35 31,2 45,2 31,5 30,2
Goiania 41,5 42 | 40,4 | 455 40,4 43,2 44,6 40 47,5 49,2 48,8
CENTRO-
OESTE 375 | 454 | 409 | 36,9 34,6 32,2 32,2 30,4 35,1 354 33
BRASIL 246 1302 ] 299 | 281 23,7 22,1 19,3 22 21,2 21,9 21,7

Fonte: SIM/SVS/MS
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Conforme observamos acima, as capitais Boa VistaBRanco, Aracaju, Maceio,
Natal, S&o Paulo e Campo Grande apresentaram qs&paficativas. Por outro lado,
Palmas, Porto Velho, Teresina, Rio de Janeiro, fauia Goiania tiveram taxas de
mortalidade drasticamente elevadas. Brasilia apt@sesignificativa reducdo no indice de
mortalidade passando de 39,7 por 100 mil / halasapara 26,2 por 100 mil / habitantes.

A tabela 14 mostra o ordenamento das capitaiggxar de 6bito em acidentes de

transporte.
Tabela 14 - ORDENAMENTO DAS CAPITAIS POR TAXA DE OB ITOS EM
ACIDENTES DE TRANSPORTE.
Populagéo Total
Posicdo em
CAPITAIS 1994 2004 Taxa em 2004

Vitéria 1° 1° 52,3
Goiania 90 2° 48,8
Aracaju 3° 3° 42

Palmas 24° 4° 38,2
Teresina 20° 5° 37,2
Recife 7° 6° 36,9
Porto Velho 16° 7™ 34,4
Curitiba 52 8° 31,6
Campo Grande 8° 9° 30,6
Macapa 12° 10° 30,3
Cuiaba 25° 11° 30,2
Jodo Pessoa 14° 12° 27,9
Floriandpolis 2° 13° 27

Fortaleza 19° 14° 26,7
Macei6 4° 15° 26,2
Brasilia 10° 16° 26,2
Belo Horizonte 17° 17° 26,1
Porto Alegre 11° 18° 23,4
Boa Vista 6° 19° 215
Rio Branco 13° 20° 21

Sao Luis 23° 21° 20,3
Manaus 15° 22° 19,7
Belém 22° 23° 18,4
Rio de Janeiro 27° 24° 18,4
Sao Paulo 21° 25° 13,4
Natal 18° 26° 13,1
Salvador 26° 27° 5,6

Fonte: SIM/SVS/MS

A capital Vitoria ocupava o 1° lugar em 1994 e raaata colocacdo em 2004 com
uma taxa de 52,3 por 100 mil/ habitantes. Goiéeva um desempenho ruim nas décadas
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analisadas, passando de 9° lugar para 2° lugaesimarpassou de 20° lugar em 1994 para
5 lugar em 2004, com péssimo desempenho. Flomdisdfale 2° lugar para 13° lugar),
Maceid ( de 4° lugar para 15° lugar) e Boa vigta 6 ° lugar para 19° lugar) obtiveram os
melhores resultados. O desempenho de Brasiliatifap@assando de 10° para 16° lugar

na taxa de mortalidade.

Ao analisarmos o numero de Obitos por acidentedralesportes em regides
metropolitanas conforme a tabela 15, observamognestimento nacional de 20,8% na

quantidade de obitos.

Tabela 15 - NUMERO DE OBITOS POR ACIDENTES DE TRAN PORTE. REGIOES METROPOLITANAS.
REGIAO ANO Varioi,géo

METROPOLITANA | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004

Belém 240 247 341 395 340 146 245 279 324 348 289 20,4
Belo Horizonte 897 | 1112 | 1091 | 1085 | 988 801 737 843 833 873 907 1,1
Curitiba 909 829 945 827 715 862 690 665 700 741 809 -11
Fortaleza 543 692 697 704 494 549 544 644 761 692 731 34,6
Porto Alegre 791 870 845 883 649 693 978 655 766 755 740 -6,4
Recife 716 773 866 830 737 678 681 622 679 659 688 -3,9
Rio de Janeiro 1170 | 2512 | 2557 | 2448 | 1902 | 1447 | 1533 | 1640 | 1745 | 1733 | 1798 53,7
Salvador 158 89 166 295 95 76 138 201 203 204 167 57
Séo Paulo 3030 | 3596 | 3846 | 3597 | 2742 | 2797 | 1683 | 2732 | 1821 | 2608 | 2444 -19,3
Vitéria 427 426 431 408 372 402 397 391 458 242 49 -4,2
Total 10 RM 8881 | 11146 11785 | 11472 | 9034 | 8341 | 7326 | 8672 | 8290 | 9037 | 8982 1,1
Brasil 29527 | 33153 | 35545 | 35756 | 30994 | 30118 | 29640 | 31005 | 33265 | 33619 | 35674 20,8
Particip % RM 30,1 | 33,6 | 332 | 32,1 | 29,1 | 27,7 | 24,7 28 249 | 26,9 | 251

Fonte: SIM/SVS/MS

A regido metropolitana com pior desempenho foi 0 Bé Janeiro cuja taxa
aumentou em 53,7% de 1994 a 2004, seguida de ézatabm 34,6% de aumento. A
regidao metropolitana com melhor desempenho foiF#ado cuja variagao foi de 19,3%.

A tabela 16 mostra a evolugdo das taxas de Opdoscidentes de transportes em

100 mil habitantes nas regides metropolitanas.

Tabela 16 - TAXA DE OBITOS POR ACIDENTES DE TRANPOR TE (EM 100 MIL) - REGIOES METROPOLITANAS

REGIAO METROPOLITANA 7799471995 [ 1996 | 1097 | 1998 1999A N2000 2001 | 2002 | 2003 | 2004
Belém 16 |161] 21,7 | 244 | 205 | 86 | 136 | 151 | 172 | 182 | 148
Belo Horizonte 243|298 | 28 | 272 | 244 | 194 | 169 | 189 | 184 | 189 | 193
Curitiba 412 | 373|382 | 324 | 273 | 28 | 249 | 233 | 241 | 249 | 266
Fortaleza 212|267 | 2509 | 255 | 175 | 19 | 182 | 21,1 | 245 | 210 | 227
Porto Alegre 235|256 | 246 | 253 | 183 | 193 | 182 | 173 | 20 | 105 | 188
Recife 236|252 | 28 | 265 | 233 | 212 | 204 | 184 | 198 | 19 19,6
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Rio de Janeiro 11,8 | 25,2 | 25,6 | 24,2 | 18,6 | 14,1 | 143 | 152 16 15,7 16,2
Salvador 59 | 33 6,1 10,7 3,4 2,7 4,6 6,5 6,5 6,4 52
Séo Paulo 18,7 [ 21,9 | 232 | 21,3 16 16,1 9,4 15,1 9,9 14 13

Vitoria 35 1344 | 34 314 28 29,7 | 27,6 | 26,5 30,5 27,7 26,2
TOTAL 19,2 | 23,8 | 24,7 | 236 | 183 | 16,7 | 141 | 16,4 15,5 16,6 16,3

FONTE: SIM/SVS/MS

A regido que apresenta melhor desempenho € Salgadouma taxa de 5,2 mortes
por 100 mil habitantes. As Regibes metropolitan@aCdritiba e Vitoria apresentam os
piores desempenhos com taxas de 26,6 e 26,2 regpeente, embora Curitiba tenha
apresentado queda de indice de 41,2 para 26,60eaVidiminui o indice de 35 para 26,2.
As regides metropolitanas do Rio de Janeiro e d&leaa foram as que aumentaram suas

taxas de mortalidade passando de 11,8 para 1&2&,2 para 22,7, respectivamente.

Considerando o ordenamento dos paises segund® daxébito em acidentes de
transporte por 100 mil habitantes, comparados é#trpaises do mundo — Tabela 17 - o
pior indice é o da Irlanda (76,2) seguido da ISkui2,5). O Brasil € o 16° pior indice dos

paises comparados, apresentando taxa de 19,9.

Tabela 17 - ORDENAMENTO DOS PAISES SEGUNDO TAXAS DE
OBITO EM ACIDENTES DE TRANSPORTE(EM 100MIL)
POPULACAO TOTAL
Pais Ano Taxa Posicao
Irlanda 2002 76,2 i
Islédndia 2003 42,5 2°
Bahrein 2000 29,8 40
Italia 2002 24,8 7~
Venezulea 2002 22,7 11°
Brasil 2004 19,9 16°
EUA 2002 16,6 20°
Roménia 2004 16,2 26°
México 2002 14,9 35°
Franca 2002 12,3 50°
Nicaragua 2002 9 60°
S&ao Marino 2000 7,5 700
Azerbaijdo 2002 4.8 80°
Inglaterra e
Gales 2002 0 84°
Fonte: OMS/WHOSIS/WMD. Brasil: SIM/SVS/MS, IBGE. Colémbia:
DANE

Comparar dados do Distrito Federal com outras aeislaadministrativas é uma
situacdo complexa. A propria definicdo do que seriBistrito Federal e o que seria

Brasilia € um tanto quanto confusa. O Distrito Faldgor vezes € definido como unidade
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federada com caracteristicas de Estado, outras \ezemparada a Municipio. Brasilia,
por sua vez, ora recebe tratamento de municipgoderegido metropolitana. Dessa forma,
elaboramos um quadro comparativo tendo como bas&stedos de Minas Gerais,
Pernambuco, Sdo Paulo, Ro Grande do Sul, Paraae®&@uas respectivas capitais e as
correspondentes regiées metropolitanas. Convéensalique recentemente o Tribunal de
Contas do Distrito Federal movido por questionameatd Ministério Puablico da Unido
emitiu parecer declarando que para o atendimentteidde responsabilidade Fiscal, o
Distrito Federal € mais assemelhado de estado queuhicipio. Esse entendimento
poderia ser estendido para analise de politicaigadblma vez que essa vertente
administrativa esta ligada a questdes fiscais.

Tabela 18 — Taxas de 6hitos por 100 mil Hab — Estad diversos — 1994/2004
ANO DF MG PE SP RS PA PR
1994 39,7 29,0 17,7 | 22,7 | 19,7 9,1 33,6
2004 26,2 18,8 17,3 | 18,0 | 19,9 14,0 31,3
Var% 94/04 -34% | -35% | -0,2% | -20% | +0,I% | +55% | -0,6%
Fonte: SIM-MS

Analisando a tabela 18 observamos que o Distriteféd, quando comparado a
estados apresentava em 1994 taxa de 39,7/100 bitehtes mortos por acidentes de
transporte, indice que mais se assemelhava ao an&d33,6) entre os estados
comparados. O Estado de Minas Gerais era o seguawopréximo (29,0) e o Estado do
Para apresentava o menor indice (9,1). Nesse dndiee do Estado do Parana (31,6)
superou o Distrito Federal que, por sua vez sexapou dos indices dos demais estados
comparados. O pior desempenho nesse periodo foi Bsthdo do Para que apresentou

aumento de 55% no indice do periodo.

Tabela 19 — Taxas de 6bitos por 100 mil Hab — Capitdiversas — 1994/2004
ANO DF B. Recife S. P. Belém Curitiba
Horizonte Paulo | Alegre
1994 39,7 27,0 42,5 20,5 36,3 18,8 47,1
2004 26,2 26,1 36,9 14,3 23,4 18,4 31,6
Var% 94/04 -34% -0,3% -13,1% | -30% | -35,5% | -0,2% -35,4%
Fonte: SIM-MS
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Analisando a tabela 19 observamos que o Distribefeé quando comparado a
capitais apresentava em 1994 taxa de 39,7/100 abitdmtes mortos por acidentes de
transporte, indice que mais se assemelhava ao de Rlegre (36,3) e era bastante
superado por Curitiba (47,1) e por Recife (42,5fecras capitais comparadas. Belém
apresentava o menor indice (18,8). Nesse ano aeénde Recife (39,3) e Curitiba (31,6)
superaram o Distrito Federal, ainda que a capdehnmaense tenha apresentado a maior
reducdo percentual entre todas. O indice de Belazétde (26,1) em 2004 ficou
semelhante ao do Distrito Federal (26,2). Como ggsempenho nesse periodo prevaleceu
o de Recife (36,9).

Tabela 20 — Taxas de 6bitos por 100 mil Hab — Regidketropolitanas — 1994/2004
ANO DF RM - B. RM - RM — RM - P. RM - RM -
Horizonte Recife | S. Paulc | Alegre Belém Curitiba
1994 39,7 24,3 23,6 18,7 23,5 16,0 41,2
2004 26,2 19,3 18,8 13,0 18,8 14,8 26,6
Var% 94/04 -34% -20,5% -20% -30% -20% -0,7% -35,4%
Fonte: SIM-MS

Analisando a tabela 20 observamos que o Distritbefeé quando comparado a
Regido Metropolitana apresentava em 1994 taxa ¢&@18® mil habitantes mortos por
acidentes de transporte indice que mais se aprea@ireea ao da RM Curitiba (41,2),
superando em muito todas as demais regifes mateoad comparadas. Em 2004 houve
uma melhora substancial no Distrito Federal quesgmtou uma reducdo de 35% na taxa
que caiu para 26,2. Nesse ano o indice da RM Bairjfi6,6) continuou semelhante ao do
Distrito Federal (26,2) e este por sua vez redseu indice a ponto de aproximar-se

bastante das demais Regides Metropolitanas enéicetat994.

Comparando as tabelas 18, 19 e 20, observamodegaedo em conta as trés
caracteristicas urbanas analisadas conforme a®mtids regides, os indices do Distrito
Federal sdo mais parecidos com os indices dasisapitmparadas na tabela 19, tanto no
ano de 1994 quanto no ano de 2004. Os indices tdeldss— Tabela 18 — e de Regibes
Metropolitanas — Tabela 20 — apresentam grandesegi@ncias dificultando a analise

comparativa.
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CAPITULO 7 — CONSIDERACOES FINAIS

O presente estudo permite extrair algumas congidesaimportantes sobre o
programa“Paz no Transito” a partir das entrevistas realizadas e da analisgistica

referente aos dados do periodo entre 0os anos §¢209%.

O “Paz no Transito” surgiu em decorréncia da convergéncia de uma dérie
acOes que demandavam seguranca e cidadania nibotdmDistrito Federal. Diferentes
segmentos da sociedade vinham trabalhando atisdageojetos ligados as questdes do
transito, cujos resultados convergiam para objsticomuns. A génese do programa
ocorreu dentro de uma perspectiva de pluralidadeo3 os segmentos sociais tiveram

participacdo efetiva para a viabilizacdo e impletagio do programa.

De modo geral, cada um dos diferentes segment@gseca responsavel pela
iniciativa de acgbes especificas. A trajetoria ddacacdo, contudo, convergia para um
objetivo comum: a busca pela paz no transito. Ceguy vinha atuando no sentido de
implementar novos projetos 0s quais mais tardamir@ compor o conjunto das acdes do
“Paz no Transito”.Os especialistas em seguranca no transito, prinogoee, os ligados a
Universidade de Brasilia, se ocupavam de pesquisasstudos, alguns dos quais

convergiriam para a implementacao do programa.

Os grupos sociais e de interesse especial, da nfesma, atuavam no sentido
de garantir o exercicio da cidadania no transitddidrito Federal, cuja perspectiva foi
incorporada, também, é®az no Transito”. Enquanto isso, a midia por meio do Correio
Braziliense e mais tarde por intermédio da Redeb&lpassava a dar destaque para
matérias com foco nas tragédias e dramas cotid@masinsito, buscando a sensibilizacao
da sociedade para a gravidade da situacao. Fa@nal@responsavel pelo engajamento de

toda a sociedade em torno‘tRaiz no Transito”.

Enfim, esse cenario que em principio parecia viskamuma série de acdes
isoladas desenvolvidas no seio da sociedade lrasglj acabou convergindo para um

conjunto de a¢des que redundaria no surgimentoapagma’Paz no Transito”.

Analisando d'Paz no Transitd enquanto politica publica, pode-se dizer que o
programa nao se caracterizou nessa perspectivawukeina formal, elaborada. Porém, pode

ser concebido como um conjunto de acdes que am ldogempo ganhou contorno de
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politica publica e ndo faltou na sua concepcéo urantios seus elementos fundamentais.
Tradicionalmente, os elementos fundamentais ddtgaal publicas levam em conta o seu
campo de andlise quanto as suas dimensfes, opaisnagentes e as principais variaveis

e indicadores.

Nesse aspecto, as dimensdes institucional, funicieggl, politica, econémica

e tecnolégica se mostraram bem delineadas. Os emgemie, caracteristicamente,
participam das politicas estavam presentes no andoitPaz no Transito”: Governo,

grupos sociais e de interesse especial, entidaddiEgs e privadas e a midia. Entretanto,
pode-se perceber a auséncia de indicadores relativdiversas variaveis. O foco do
programa centrou-se na segurancga, variavel cujdgcadores eram mais claros e
delimitados. Variaveis e respectivos indicadoreaadluidez, acessibilidade, mobilidade,
qualidade do transporte publico e custos econdnecesciais foram menos trabalhados.

Porém, esses fatores ndo descaracterizam o progoamtasendo uma politica publica.

Quanto a dimenséo institucional ®az no Transitd, quase todos os setores da
sociedade com interesse nas questdes de transtani atuacdo significativa em suas
acOes. Foi importante a participacdo do governonitha, da universidade, dos grupos
sociais e de interesse especial, cada no seu adeb#tuacao. Ficou evidente a insatisfacéo
de alguns setores ndo engajados, por exemplo,upsgmotorizados que se indignaram
com os controladores de velocidade, faixas de pedes uso do cinto de seguranga.

Alguns desses grupos demonstraram dificuldade emeocom antigos paradigmas.

Em relacdo a dimenséo funcional, a estruturachanar contribuiu muito para a
implementacdo do programa, apesar de fatores adyermsis como a falta de
estacionamentos, calgcadas inadequadas, falta eiag; ruas estreitas, inexisténcia de
corredores de onibus. Por outro lado, existia wtaiva facilidade em implantar medidas
que facilitassem o uso do automovel, circulacaqedestres, motociclistas, ciclistas e
outras categorias de usuarios. Todavia, ficou etdque a preponderancia do automével
em detrimento de outras categorias de usuariogiwonsm fator limitador de resultados.
De maneira geral, o programa deu precedéncia acdosautomoével e a travessia de
pedestres, em detrimento dos ciclistas e motoiEslisOutras situacfes nao foram
suficientemente trabalhadas como a questdo dosimsiaentos, das calcadas, das

ciclovias, dos corredores exclusivos para onibus.

104



No tocante a dimensdo legal, o conjunto de normaggulamentos existente
contribuiu para a consolidacdo d®dz no Transitb A época o Codigo de Transito
Brasileiro estava em plena discussao e sua apticaga poucos anos apos o inicio das
primeiras acdes dd”?az no Transitb O programa teve a peculiaridade de ter nascao n
antigo codigo e ter sido implantado e impulsionamo novo cédigo. Além disso, no
Distrito Federal havia instrumentos legais aplit®a® transito em estagio mais avangado
e mais maduro que em outras unidades da federBg@se sentido, o Distrito Federal
representava a vanguarda quanto ao arcabouco Mgahas relativas a regulamentacao
do uso do cinto de seguranca e do uso da buzimaexgmplo, ja tinham aplicacdo no
Distrito Federal.

No aspecto politico, 0 ambiente e as condicdgaracesso decisoério apresentavam
um cenario favoravel a implementacéo“®az no Transito”. Muitos representantes da
classe politica se mostravam sensiveis ao temantBidor da sociedade havia um clamor
por mais segurancga e respeito no transito. A midi®istrito Federal tinha uma atuacdo
bastante peculiar em relacdo a outros lugares masilBtornando-se a porta-voz dos
anseios do povo por um transito cidaddo e harmoni@sganizacfes estudantis e de
trabalhadores, empresarios, Ministros de Govegrejas e universidades se integraram a
propostas existentes. O ambiente era muito propicie alguma forma até hoje repercute
bem, a exemplo de iniciativas de retomada de medelaacbes que haviam sido

interrompidas politicamente, apos o governo CratdvBuarque.

Em relacdo a dimensdo econbmica, sabe-se que ossagcque financiaram o
programa eram de trés origens distintas: a) dorgoyes quais eram alocados diretamente
das areas e dos setores ligados ao transito. Houaereorientacdo nas prioridades para
aplicacdo dos recursos dessas pastas para o codeexiacdes dPaz no Transitd; b)
dos recursos originados das infracfes de transitadgs pelos sensores eletrénicos que
tinham custo zero. Os infratores remuneravam @reste investiam no programa de
seguranca gerando receitas que se transformavamezhaas contra ele mesmo; c) da
parte da midia, que disponibilizou espacos em geiwlos de comunicacdo cujo custo
seria muito elevado para o Governo. Nenhuma canapanh programa conseguiria
financiar o espaco destinado as matérias relaisggograma, sendo por meio dessa fonte

indireta de recursos.
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Quanto a dimensao tecnoldgica, pode-se observardiveasidade de tecnologias
aplicadas e incorporadas para prover a infra-estrig os meios de circulagao no Distrito
Federal. Podem ser citados, como instrumentos Iteginos, a capacitacdo de recursos
humanos; as tecnologias de controle eletronicoetleciade; a sinalizagcéo eletrénica dos
semaforos sequenciados; a modernizacdo da estatfsir meio da informatizagcéo; a
sinalizacdo e a iluminagdo das faixas de pedestiesiras de patrulhamento com
tecnologias de ultima geracéo; tecnologias ligadagguranca dos veiculos; tecnologias
relacionadas a cobertura asfaltica. De um modd,gefia houve incorporacdo de novas
tecnologias, mas melhor uso das tecnologias exéstee outra forma, as tecnologias
incorporadas implicavam em dois vetores: um deteaphinitivo, a exemplo dos sensores
de velocidade, e outro de carater preventivo ermesdetlos papéis mais vulneraveis no

transito, a exemplo das faixas de pedestres.

Em relacdo aos agentes envolvidos na elaboragaplementacdo do programa, nao
houve nenhum tipo de descompasso ou desentendim@néoeles, a ndo ser por questdes
técnicas e filoséficas sem que isso tenha compidmet programa. Houve muita
solidariedade e sintonia entre eles. A midia, cegoy, a universidade, 0s grupos sociais e
de interesse especial se empenharam com determir@giscompasso ficou por conta de
alguns setores reacionarios que queriam inibirnare de mudancas de comportamentos

gue se exigia e se apresentava.

O Governo esteve representado pela Secretaria atesgortes, Departamento de
Transito, Secretaria de Seguranca Publica, Deparamde Estradas e Rodagens,
Departamento Metropolitano de Transportes Urbaets, A Universidade de Brasilia
participou por intermédio de seus especialistaécaidos que desenvolveram estudos e
pesquisas; A midia teve participacdo fundamemtalé@s do Correio Brasiliense, da Rede
Globo e outros veiculos de comunicacédo, e a sadeedivil atuou por meio de grupos
sociais e de interesse especial no sentido de aisidadania no transito. Nesse contexto,
o Batalh&o de Tréansito da Policia Militar se destacom uma atuagéo bastante evidente e
com uma proposta de adotar novos mecanismos dealifsgdo. Se houve algum
descompasso, a maioria dos agentes se apresentgangaarda e muito poucos na

retaguarda.
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Em relacdo aos indicadores e metas, o conjuntbedstado peldPaz no Transito”

ndo previa e permitia andlises futuras, a ndo sastabelecidas no sentido de reduzir a
mortalidade no transito. Um ponto importante fenadanca nos indicadores tradicionais
adotados por outros programas. Tradicionalmenteavibse muito a questdo da
acidentalidade, no Distrito Federal focou-se a atioldde. Era importante, além dos
acidentes, a gravidade dos acidentes. Com relag&guanca no transito os indicadores
eram claros e precisos; com relagcdo as outrasvesmjacomo fluidez, mobilidade,
acessibilidade, qualidade do transporte publiccugtos externos os indicadores, eram
genéricos e imprecisos. Algumas medidas s6 apeesEnt resultados mais consistentes

em longo prazo como o respeito & faixa de pedestres

Com relacédo aos indicadores de mobilidade e adedsid®, o programa contribuiu
muito pouco. Essa questdo ndo era central no pnagnaas de certo modo a reducédo de
acidentes melhorou a mobilidade. Algumas ac¢fes rmatdo a acessibilidade vieram
depois do programa, como a reserva de vagas phcedies, a construgdo de rampas.
Isso foi depois do programa. Construcao de rampag&s especiais nos estacionamentos
sdo muito mais recentes. O transito ndo tem egpagoO0 ciclista, 0 espaco do pedestre €

muito ruim.

Em se tratando da seguranca no transito, houveonaslhA maioria das acdes do
programa era voltada para essa questdo. Houve omscientizacdo em respeito ao
pedestre. O programa, de um modo geral, contripaia a seguranca no transito. A
acidentalidade e a mortalidade diminuiram, emborasoltado tenha ficado aquém do

indice desejado.

Em termos de fluidez melhorou pouco, pois néo dmo do programa. Entretanto,
a reducdo de acidentes permitiu ao motorista sla@ssem maiores interrupcdes. Em
contrapartida, ele passou a dirigir de forma maista. Mesmo porque a fluidez é
inversamente proporcional a seguranca. Diminuielacidade pode prejudicar a fluidez.
Por outro lado, aumenta numa proporgdo muito meiquestao da seguranca. O que se
perde no item fluidez tem-se um ganho muito maiarseguranca. Em determinado
aspecto melhorou a fluidez, no sentido de que haoverescimento constante no nimero

de veiculo e ndo houve um crescimento do espacoagacdo para os automoveis. Nao
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houvesse melhorado a fluidez em algum grau, aseq@éscias teriam sido danosas a

circulacéo.

Sobre as relacbes na busca por tempo e espacansitdrde Brasilia, ndo foram
percebidas muitas melhorias nas relacées de denpamdampo e espaco, a ndo ser nas
decorrentes da melhoria da seguranca e da fluedéa,em menor grau. Nessa perspectiva
espaco-temporal, ganhou-se em razdo da reducgdo ciieni@s, em termos de
deslocamento. O transito € uma conjugacao entipdes espaco. E isso as pessoas néo
gostam de compartilhar. O prografiRaz no Transito” levou as pessoas a refletirem que
0 espaco é publico. Entretanto, o respeito ao tesrgom espaco do outro ndo € incorporado

nas pessoas de uma hora para outra.

Sobre os efeitos na qualidade dos meios de tramspplblicos decorrentes do
programa, muito pouco se fez, ou se observou. gisssido ndo teve muito a ver com o
“Paz no Transitd, exceto com relacdo a fiscalizacdo e a seguraddgarograma até teve
projetos e previa agcdes com relacdo aos meiosaadspiorte coletivo e de massa, mas néao
houve tempo. Essa, porém, € uma questdo tdo séeiasuygiu o transporte publico

alternativo e atropelou o processo de melhoriaarsporte publico regular.

Quanto as externalidades e deseconomias, ou sefastos econdmicos e sociais
dos acidentes de transito e danos ao meio ambipategxemplo, ocorreram efeitos
favoraveis, seja pela redu¢do na quantidade dergeisl no indice de mortalidade e até
mesmo, na qualidade ambiental. Porém, ndo houveunetipo de levantamento oficial
nesse sentido. Essa questdo demonstra uma detdamidgica de que se ha um
permanente crescimento de frota e de usuariosiaagpublicas por um lado e, por outro
lado, uma reducdo de acidentalidade de forma ammtipode-se inferir que muitas vidas
foram poupadas e deixou de onerar o Estado e edsmig. ISso representa uma reducao de
custos econdmicos e sociais muito grande tanto gpdtfatado quanto para a sociedade.
Quanto ao meio ambiente, houve ganhos, mesmo quesseala menor. O transito
apresenta efeitos nocivos sobre o meio ambienbee soquestao da eficiéncia energética e
sobre a seguranca. ‘®az no Transito” teve uma melhoria mais acentuada na seguranca
do transito. Com relagcéo ao resto teve uma infiaemeito pequena.

Os objetivos do“Paz no Transito” apresentavam sintonia com as reais

necessidades da populacao. Isso pode ser verifigadaoneio de pesquisa de opinido
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publica, pela estatistica e pelo proprio comportdmelas pessoas em relacdo a varias
acoes do programa que, ainda hoje, sdo considgrattsssusuarios do transito no Distrito
Federal, a exemplo dos controladores eletronicosetflgcidade e, principalmente, pelo
respeito a faixa de pedestre.‘®az no Transito”era condizente com as necessidades das

pessoas. Em alguns pontos mais satisfatoriamenteyros menos.

Dentre as medidas mais importantes adotadas‘Palono Transito”a principal foi
buscar a participacdo da populacdo e o convenaméatsociedade. Outras medidas
importantes foram a implantacdo das faixas de pedeg a instalacdo dos sensores

eletrdnicos de velocidade..

Dentre as medidas que ndo puderam ser implemerdddgsadamente destaca-se a
educacao para o transito, cujas medidas ndo actw@en as medidas de fiscalizacéo,
seguranca e de engenharia. Outro ponto foi naopémsado melhor a questdo da
sustentabilidade do programa, deixando-o muito erdvel a mudanca de governo. A
replicabilidade das ac¢des para outros lugares tanm@® foi muito pensada. Outro ponto
que nao foi muito discutido foi a questéo dos siak. Nenhuma medida mais consistente
foi adotada para essa categoria de usuario. O aseafbmetro ndo foi trabalhado de
maneira mais consistente em razéo de impedimesgassl Os pontos criticos das vias ndo
foram muito estudados no sentido de receberem methtamento. O problema de

estacionamento, entéo, ndo foi discutido em nergraen ou instancia.

Outras inferéncias podem ser feitas relativameoseirdices de acidentalidade e de
mortalidade no periodo considerado para levantandidados. Em relacdo a quantidade
de mortos por tipo de envolvido a categoria de atordnanteve-se estavel. A categoria de
passageiro uma reducdo muito elevada, bem comdegoca de pedestre. Quanto a
categoria de condutores pode—se evidenciar quarapanhas de transito sempre foram
com foco no condutor e ‘?az no Transito” ndo apresentou nenhuma evolucdo nesse
sentido. Em relacdo a categoria de passageiroslugde deve-se ao fato de que o
programa adotou algumas medidas voltadas paratipssde envolvido cujos resultados
foram eficientes: a) medidas de protecdo em vescdl transportes coletivos (6nibus,
microdnibus, transporte alternativo, escolareg, &cmelhoria na fiscalizacdo do uso do

cinto de seguranca pelos passageiros no bancasleAintes do programa, a fiscalizacéo
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do uso do cinto de segurancga se restringia ao tmndwo passageiro do banco da frente.
Essa medida propiciou mais seguranca aos passagero/iajavam no banco de tras.

Outro ponto interessante consiste na reducao desnoom relacdo ao género. A
reducdo no numero de mortos de pessoas do sexoirienidoi muito superior as do sexo
masculino. Isso pode ser decorrente do fato dakered terem incorporado mais do que
0s homens as atitudes positivas em relacédo as aseditiPaz no Transito”.

Quanto a faixa etaria, a categoria de 0 a 9 andadadie reduziu o numero de mortes
em mais de 50%. Logo apds 0s primeiros anos dargr@y preocupou-se muito com a
seguranca do transporte de criancas em automovestaicletas. Intensificou-se o uso
dos assentos infantis para bebés e fiscalizou-sis matransporte de criangas 0s
automaoveis, proibindo-se o transporte no bancaeir@mndos menores de 10 anos de idade.
Um dado interessante nesse aspecto. Um fenbmenoeneee ser mais bem estudado esta
relacionado ao de mortes na faixa etaria de 50 @anb8 que apresentou uma diminuicdo
em torno de 70% sem ter havido especificamenteumeaimedida adotada para atender

esse segmento.

Desse modo, pode-se concluir que*Raz no Transitd apresentou elementos
fundamentais de politicas publicas podendo serctaizado como um programa de
seguranca no transito, cujas ac¢des, impulsionaslamecanismos de controle social, tais
como socializacdo, incorporacdo de habitos e cammpentos, vigilancia, disciplina e
assimilacdo de normas e regulamentos por meio dsgdad de politica publica
influenciaram e ainda influenciam, em grande medideomportamento da populacédo do

Distrito Federal no cotidiano do transito.

Como recomendacgfes para 0s proximos programasrtiemine lugar indicamos a
intensificacdo das acdes de educacdo para o tramesitforma ampla e variada. Uma
abordagem que acomode o sentido da cidadania, ettodide ir e vir, as regras de
circulacdo nas vias e a utilizacdo dos espacoscp8bé privados, o conhecimento dos
sinais e dos simbolos que organizam os movimemtddentificacdo dos atores e dos
papéis que interagem no transito e outras pealdideis que podem ser ali observadas.
Uma série de outras situacdes pode ser considdeadeo do planejamento da educacao
para o transito: a violéncia no transito, a ten@€pela alta velocidade, a demonstracao de
poder entre os condutores, a hierarquia entrefesedies tipos de veiculos, 0s riscos que
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0s condutores e pedestres se dispdem a correueafdgs ambientais ligadas ao transito,
as questbes ligadas ao controle social, ao contrmimativo, a ética e, até mesmo, a
anomia no transito. Ha, portanto, uma amplitudéedeas que a educacédo para o transito
acomoda.

Em segundo lugar, salientamos a necessidade detigar sustentabilidade
politico-institucional do programa como um préwisgo para a continuidade de um curso
de acado a longo prazo. A sustentabilidade € umepsacque vai desde a génese das idéias
até que os objetivos se tornem realidade. Susikdéale significa também que se deve
constituir a partir de uma gestéo voltada parasemlolvimento sustentavel no nas esferas
econbmica, social, cultural e ambiental. Nesseidmne& preciso que um programa de
seguranca de transito seja permanente e sobrevigavarnos, politicas, e outras
conjunturas sociais. Uma simples mudanca de govedw deveria acabar com um
programa consistente e representativo. Nas proximizativas, é preciso verificar em que
medida o programa foi concebido e implementado déona apresentar resultados por um
periodo mais longo, identificando se foram pregistéageradas condi¢cdes necessarias
(financeiras, humanas, institucionais ou organ@#ais) para sua sustentacao no tempo.

Em terceiro lugar, recomendamos adotar condic@essentido de garantir a
replicabilidade dos programas de modo que possanmpéementados ou adaptados em
outras localidades, ou por outras organizagOes, @afrentar problemas semelhantes. Os
gestores devem estar disponiveis para compartdeamformacdes, os métodos e as
estratégias implementadas para o sucesso de siaivai. Esta predisposicao favoravel a
partiiha é fundamental para promover o efeito rplitidor de experiéncias bem
sucedidas. A formacao e capacitacdo de multipliesdé também um bom indicativo da
replicabilidade.

Em quarto lugar, estabelecer indicadores objetesa®nfiaveis para mensurar os
resultados alcangados. O conhecimento de cada sreleimentos e variaveis que compde
o sistema é que vai permitir um tratamento sisténritegral visando diminuir o niamero
de acidentes de transito. Entretanto, para ganamigr avaliacdo de programa de seguranca
no transito pode-se utilizar variaveis e indicadone transito como fluidez, seguranca,

mobilidade, acessibilidade, externalidades, indieeacidentalidade, entre outras.

Em quinto lugar, pensar melhor e mais consistegméenas condicbes dos papéis

mais vulneraveis do transito. Deixar a visao triadial de que o automovel € o principal
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elemento de um programa de seguranca de transgibe@r as condicbes dos pedestres,
dos ciclistas, das criancas, dos idosos, dos def&s, entre outras categorias menos

favorecidas nas questdes de transito.

E, finalmente, pensar na melhoria do sistema alesporte publico que é um dos
piores do Pais, fator que faz o usuéario migratrdesporte coletivo para o transporte
individual, para fugir do desconforto do transpqutélico no Distrito Federal e, ainda,
buscar solucbes para os problemas de estacionameEntegides mais centrais da cidade,
cuja demanda por vagas é muito elevada e o espginato ao estacionamento de

veiculos esta muito aquém dessa demanda.
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A - APENDICE | — Roteiro de Entrevista

Orientador: Artur Trindade Maranhao Costa
Aluno: José Nivaldino Rodrigues

Pergunta 1 — Vocé conhece o programa A Paz no Transito implantado no Distrito Federal em
1995 e como foi 0 seu primeiro contato com o Programa?

Pergunta 2 - Qual a sua concepcao do PNT e como o caracteriza dentro de uma perspectiva de
politica publica?

Pergunta 3 — Do ponto de vista institucional , qual foi a importancia da participacéo dos diversos
setores publicos e privados (Estado, Midia, grupos sociais e de interesse especial) na concepgao
das a¢bes do PNT?

Pergunta 4 — Vocé considera que o segmento social o qual representa teve participacdo efetiva
em todo o processo de elaboracdo e implantacdo do PNT ou somente em parte das etapas ou ndo
houve nenhuma participacdo?

Pergunta 5 - Do ponto de vista da posicdo em que ocupa como profissional e no seu segmento
social, o PNT atendia os anseios da sociedade brasiliense como um todo ou apenas de parte
dela? E do ponto de vista pessoal, o PNT atendia seus anseios?

Pergunta 6 — Uma das dimensdes importantes das politicas publica s é a funcional . Vocé
acha que Brasilia foi uma cidade planejada levando em conta o uso do automdével e para os meios
de transporte de massa?

Pergunta 7 — Quanto a dimensdo legal , as leis e regulamentos existentes permitiam a
organizacao dos meios e infra-estrutura de circulacéo, nos niveis federal e local?

Pergunta 8 — No aspecto politico , como era o ambiente e as condigGes do processo decisorio
considerando as relacdes entre os grupos, classes e organizacdes sociais?

Pergunta 9 - Quanto aos objetivos do PNT, eles apresentavam sintonia com as reais
necessidades da populacéo?

Pergunta 10 — Quanto aos recursos econdmicos alocados a politica, qual era a fonte, a
gquantidade e como foi o uso efetivo?

Pergunta 11 — Quais foram as tecnologias usadas para prover a infra-estrutura e os meios de
circulacdo?

Pergunta 12 — Algum dos agentes envolvidos na elaboracéo e implementacdo do PNT apresentou
algum tipo de descompasso em relacéo aos demais agentes?

Pergunta 13 — No seu modo de ver, o conjunto dos objetivos e das metas estabelecido pelo PNT
previa ou permitia analises futuras?

Pergunta 14 — Na sua viséo, qual foi a medida mais importante adotada pelo PNT e que proporia
de mudanca na elaboracao e implementacédo do PNT?

Pergunta 15 — Das acdes propostas pelo PNT, quais delas ndo puderam ser implementadas
adequadamente?
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Pergunta 16 — Considerando que o transito € um dos problemas de Brasilia, em que aspectos o
PNT contribuiu para melhorar a mobilidade e a acessibilidade?

Pergunta 17 — Qual foi a contribuicdo do PNT para melhorar a fluidez e a seguranca no transito?

Pergunta 18 — Vocé percebeu melhorias nas relacdes de demanda por tempo e por espaco no
transito de Brasilia?

Pergunta 19 — Qual foi o efeito na qualidade dos meios de transportes coletivos decorrentes do
PNT?

Pergunta 20 — Na sua avaliacdo o PNT representou algum reflexo quanto a externalidades, ou
seja, nos custos econdmicos e sociais dos acidentes de transito e danos ao meio ambiente, por
exemplo?

B - APENDICE | |- Lista dos entrevistados
Orientador: Artur Trindade Maranhao Costa
Aluno: José Nivaldino Rodrigues

A - Governo

Nazareno Stanislaw Affonso — Secretaria de Transptas
Luiz Riogi Miura — Diretoria do Detran
Renato Azevedo — Comando da Policia Militar

A entrevista com o0s representantes do Governooridates e
administradores publicos decorre da responsabdidastitucional sobre as questdes de
transito e transporte. O Governo é responsavelspeias urbanas e rodovias, pelo
transporte publico e pelo transito dentro dos §mites geograficos. Na area do transito, o
Governo do Distrito Federal € responsavel por todssacdes, por intermédio do
Departamento de Transito - DETRAN - e da Policiditdi mediante convénio de
fiscalizacdo, ambos vinculados a Secretaria der8ega Publica e pelos Departamentos
de Estradas e Rodagens — DER — e Departamentopdbtano de Transportes Urbanos —
DMTU - vinculados a Secretaria de Transportesrelaaipela Secretaria de Comunicacao
Social.”

B - Midia
Ismar Cardona (Correio Brasiliense)

A Politica Nacional de Transito estabelece a rséddade de promover a
sensibilidade da opinido publica para o tema ttdnpor intermédio da mobilizacdo dos
meios de comunicacdo social e da midia. Nessedserdiparticipacdo e o empenho da
midia na divulgacdo das agbes dBaz no Transito” foram preponderantes na

consolidacdo de suas medidas. O trabalho de comvento e de interiorizacdo das
medidas adotadas feito pela midia foi muito relévao contexto do Paz no transito.”

C — Técnicos e académicos

David Duarte Lima — Professor e pesquisador (UNB)
Roberto Victor Pavarino — Pesquisador e ProfessoDENATRAN e CEFTRU)

Todas as medidas previstas n®az no Transito prescindiam de
conhecimentos especializados. Os trabalhos deséthoslpelos técnicos nas areas de
engenharia de trafego, seguranca de transito, eflbcpara o transito, mobilidade e
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acessibilidade e qualidade ambiental tiveram granmgrtancia para a consolidacdo do
programa.

D — Grupos sociais e de interesse especial

Ana Maria de Castro Mesquita (Sociedade Educacéo pao Transito)
Dilson de Souza Almeida (DENATRAN)

A promocédo do exercicio da cidadania, a partiéipaga comunicagdo com
a sociedade tiveram no setor das Organizacdes N&er@mentais a representacdo que
retratava 0s anseios da sociedade e das pessoaslagi@o aos objetivos e as metas
estabelecidas no Programa A Paz no Transito.
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