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RESUMO

O presente estudo apresenta uma andlise do Programa "Paz no Transito"” langcado
pelo Governo do Cristbvam Buarque em 1995 no Distrito Federal, dentro de uma
perspectiva de controle social. O "Paz no Tradnsito” foi um programa de seguranga no
transito cuja proposta trazia algo diferente nas suas intervengdes no transito em relacdo a
outros programas da mesma natureza. Interferia ndo somente na infra-estrutura ou na
regulacdo de veiculos, mas no comportamento das pessoas.

Composto de trés partes, a primeira trata de uma andlise do programa sob a
perspectiva dos mecanismos de controle social e outros elementos sociologicos
fundamentais a partir dos pressupostos do processo civilizador de Norbert Elias e das
tecnologias de poder de Michel Foucault, especificamente, considerando as politicas
publicas como sendo instrumento de tecnologia de poder. A segunda parte aborda as
questdes relativas ao transito, tais como: a evolu¢do do sistema de transito no Brasil —
antecedentes e situacdo atual; sobre o transito no Distrito Federal e sobre a
contextualizagdo do programa “Paz no Trdnsito”. A terceira parte refere-se a uma andlise
estatistica do transito no Distrito Federal no periodo de 1995 a 2005, a partir de dados
secundarios do Departamento de Transito —- DETRAN/DF — e do Sistema de Informacdes
sobre Mortalidade — SIM do Ministério da Saude e, ainda, a analise de entrevistas
realizadas com foco nos principais aspectos do programa “Paz no Transito”.

A metodologia foi pautada no uso de técnicas de pesquisas, tais como: observagoes
livres, andlise documental e pesquisa de campo realizada por meio de entrevistas. As
observagdes livres consistiram em anotagdes realizadas no dia-a-dia no transito do Distrito
Federal. A analise documental consistiu em reunir documentos, descrever, transcrever
eventualmente seu conteudo, e em efetuar uma primeira ordenagdo das informagdes para
selecionar as mais pertinentes. Foi realizada pesquisa de campo como validagdo dos dados

levantados e, em funcdo da hipdtese de pesquisa, por meio de entrevistas.



ABSTRACT

The present study presents an analysis of the program “Peace in the
Transit” launched by the Government of Cristovam Buarque in 1995 in the
Federal District, inside of a perspective of social control. The “Peace in the
Transit” was a program of security in the transit whose proposal brought
something different in its interventions in the transit in relation to other
programs of the same nature. It not only intervened with the infrastructure or
the regulation of vehicles, but with the behavior of the people.

Made up of three parts, the first one deals with an analysis of the program under the
perspective of mechanisms of social control and other fundamental sociological elements
from the estimatives of the civilizer process of Norbert Elias and of the technologies of
power (being able) of Michel Foucault, specifically, considering the public politics as
being an instrument of technology of power (being able). The second part approaches
questions related to the transit, such as: the evolution of the system of transit in Brazil —
antecedent and current situation, on the transit of the Federal District and on presentation
of the program “Peace in the Transit”. The third part mentions an analysis of the statistics
about transit of the Federal District in the period of 1995 the 2005, from secondary data of
the Department of Transit — DETRAN-DF — and of the System of Information on Mortality
— SIM — of the Health Department and, still, to the analysis of interviews made with focus
in the mains aspects of the program “Peace in the Transit”.

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

achieved data and, in function of the research hypothesis, by means of interviews.
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2. INTRODUGCAO

O presente estudo apresenta uma analise do Programa Paz no Transito lancado pelo
Governo Cristovam Buarque em 1995 no Distrito Federal, dentro de uma perspectiva de
controle social. A andlise do programa levou em conta os mecanismos de controle social
conforme caracterizado pelo processo civilizador de Elias e pela perspectiva das
tecnologias de poder de Foucault. Nesse sentido, a analise do programa “Paz no Transito”,
considerando-o como sendo uma politica pode remeter tanto ao processo civilizador que
pretende incorporar hébitos e comportamentos na conduta das pessoas, quanto as
tecnologias de poder como instrumentos da vigilancia e da disciplina”. Além disso, o “Paz
no Transito” apresenta os principais fundamentos de politicas publicas e como tal ¢ uma

tecnologia de poder, conforme preceitua Foucault.

Denominado de Programa Paz no Transito pela midia e de Programa de Seguranca
Permanente no Transito pelo Governo do Distrito Federal, uma pergunta que se faz a
respeito desse tema ¢ se o movimento da sociedade brasiliense, no qual juntou-se governo,
midia, universidade, grupos sociais e de interesse especial, pode ser caracterizado como
programa de seguranga no transito e se apresenta no seu bojo as dimensdes que
fundamentam as politicas publicas, ou se tratava apenas de um conjunto de acdes que o

delimitava no contexto de uma grande campanha educativa.

Ao iniciar uma discussdo sobre transito convém indagar, em ambito geral, por que o
transito ¢ um tema para a Sociologia, uma vez que o estudo em pauta busca respostas para
as questoes do transito nos elementos socioldgicos fundamentais. Neste estudo, dado o seu
objeto, pergunta-se também se o “Paz no Trdnsito” foi apenas uma campanha educativa de
transito ou se assumiu contornos de programa de seguranca no transito e qual seria a sua

extensdo enquanto politica publica.

A respeito da primeira indaga¢do permite-se afirmar que o transito pode ser definido
como os modos de circulagdo e os padrdes de deslocamento nas vias publicas. Estes modos
de circulacdo e padrdes de deslocamento afetam a vida das pessoas assim como a a¢do das
pessoas os afeta, também. O transito surgiu da necessidade que as pessoas tinham de
circular, de locomover e de movimentar pelas ruas. Primeiramente, locomovendo-se por

conta do préprio corpo, depois utilizando meios de transportes. O transito tornou-se mais
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intenso com o surgimento do automodvel como produto das modernas tecnologias da

producdo industrial.

As industrias modernas, incluindo-se a automobilistica, e as tecnologias nasceram
ligadas a institui¢des sociais. As origens dos impactos da a¢do do homem nos modos de
circulagdo e nos padrdes de deslocamentos sdo sociais, assim como as suas conseqiiéncias,
e ao longo do tempo apresentam caracteristicas de regularidade que acabam por torna-los
um problema sociologico. Essa forma de ver o transito pode ser observada nos estudos de
Norbert Elias quando ele analisa os processos de tecnizagdo, nos estudos de Anthony
Giddens sobre os fenomenos da modernidade e, ainda, em Manuel Castells em seus

estudos sobre a questdo urbana.

Assim sendo, a organizacdo do transito resulta em um processo social (Elias, 2006).
O transito sempre foi um dilema na vida das pessoas. Resultado da necessidade de acesso
aos locais que oferecam bens e servigos publicos e de uso e de consumo que satisfagcam as
suas necessidades, o transito representa nas cidades modernas contemporaneas um enorme
desafio gerando congestionamentos, poluicdo ambiental, acidentes e, ainda, problemas de
convivéncia entre as pessoas, apresentando-se assim, como um processo social em

constante transformacao.

Uma das questdes mais importantes ligadas ao transito esta relacionada ao fato de as
cidades crescerem em ritmo acelerado e a busca de solugdes para os problemas
relacionados a circulagdo de veiculos, pessoas € bens crescer em ritmo muito mais lento,
apresentando um gradativo descompasso, tornando o problema cada vez maior. A maioria
das questdes ligadas a modernidade urbana relaciona-se também ao transito. As
desigualdades sociais entre as classes refletem no transito. Os recursos de transporte nao

atendem a todos de modo igual. A sua distribui¢do ¢ assimétrica no seio da sociedade.

O crescimento populacional ¢ um dos maiores problemas globais enfrentados pela
humanidade, que afeta o sistema de transito da mesma forma que afeta 0 meio ambiente,
por exemplo. Os padrdes demograficos estdo em permanente transformacdo exigindo
constantes mudancas nos modos de circulagdo e de deslocamentos das pessoas. Ha a
tendéncia de crescimento do numero de pessoas nas cidades refletindo sempre no

crescimento do numero de veiculos e pessoas em circulag@o pelas vias publicas.
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Os veiculos representam hoje algumas caracteristicas importantes na modernidade
considerando a concepcao de Giddens sobre o termo: é um instrumento util e rapido como
meio de transporte; é um elemento de conforto e comodidade conforme a maioria das
pessoas busca para melhorar o padrdo de vida; representa status social e poder. Tudo isso

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

Nesse sentido, grande parte das sociedades se preocupa com um transito
organizado, limpo, saneado e pacifico tentando encontrar a melhor maneira de lidar com as
suas conseqiiéncias. O transito, assim, ¢ um dos temas obrigatérios da discussdo
socioldgica contemporanea haja vista ser um fendomeno social moderno e carregar uma
carga ideoldgica decorrente de relacdes de classe e da combinacdo dessas relagdes com a

cultura local.

Quanto a segunda indagacdo, para o socidlogo Glaucio Soares, ndao ha na historia
do Brasil, nenhum programa similar que lograsse reduzir mortalidade por acidente de
transito em certo espaco de tempo como o “Paz no Trdnsito” e o cita em artigo do Jornal
O Globo, de 31 de agosto de 2005, como uma das dez melhores medidas de seguranca

publica adotadas no pais.

Alguns especialistas em seguranca no transito tém a noc¢do de que o “Paz no
Trdnsito” nao passou de uma grande campanha educativa, outros entendem que a
iniciativa para diminuir a violéncia no transito trazia em si elementos fundamentais de
politica publica que o caracteriza como um programa de seguranga no transito e qual seria
a extensdo dessa politica. Essa discussdo ¢ uma das vertentes que deverd permear o

desenvolvimento do presente estudo.

A literatura pesquisada afirma que o programa de seguranca no transito implantado
pelo Governo do Distrito Federal em 1995 buscava diminuir a violéncia no transito da
Capital Federal. Brasilia era uma referéncia negativa de violéncia no transito, cujos indices
eram inadmissiveis tanto para os padrdes nacionais quanto para os internacionais. Cidade
planejada para favorecer a circulagdo de automoéveis, Brasilia tinha trafego cuja velocidade
média atingia 90 km/h. Trés ou quatro pessoas morriam todos os dias, vitimas de acidentes

de transito. Os feridos ocupavam dois tercos dos leitos das UTIs da cidade.

O Governo do Distrito Federal ao adotar o programa de seguranga no transito buscou

estabelecer como prioridade romper com a cultura velocista que caracterizava a cidade.
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Dentre as medidas adotadas implantaram-se os controles eletronicos de velocidade, a
repressao ao consumo de alcool e medidas de seguranca na malha vidria. As campanhas
educativas eram realizadas conjuntamente com a educac¢do para o transito nas escolas.
Algumas medidas de seguranca foram adotadas nos 6nibus. Implantou-se o respeito a faixa

de pedestre.

A campanha teve lastro na adesdo popular, embora tenha encontrado resisténcia
junto as elites motorizadas. Muitas agdes, principalmente as que restringiam a velocidade,
apesar de impopulares, tinham apoio politico e social. A sociedade como um todo tomou
parte do processo. Igrejas de todas as religides dedicaram cultos dominicais a reflexdo
sobre o valor da vida no transito. A CUT — Central Unica dos Trabalhadores — mobilizou
sindicatos. A imprensa divulgou uma série de matérias e estatisticas que mostravam a
gravidade dos acidentes de transito no Distrito Federal. O Supremo Tribunal Federal
firmou posicdo ao declarar inconstitucionais leis que tentavam inviabilizar o “Paz no

Transito”.

Brasilia fechou o ano de 1998 com 5,6 mortos por 10 mil veiculos. Em janeiro de
1995, esse mesmo indice era de 11,6 mortos por 10 mil veiculos. Quatro anos de Paz no
Transito reduziram a mortalidade em 48,3%. Os indicadores da mortalidade deixaram de
acompanhar o incremento da motorizacdo. A velocidade média da cidade, em 36 meses,

baixou de 90 km/h para 55 km/h (Affonso, 2000).

O “Paz no Transito” ensinou ao pais que ¢ possivel enfrentar suas doencas sociais,
se houver compromisso e disposicdo. Nessa tarefa estavam juntos o Governo, midia,
sindicatos, igrejas, partidos politicos, escolas, etc. O Programa “Paz no Transito” tornou-se
referéncia na elaboracdo de programas de seguranca no transito e foi divulgado por todo

Brasil através das principais entidades nacionais de transito ( Lido Junior, 2003).

Andlise do Tribunal de Contas do Distrito Federal em 1998 constatou, por sua vez,
que o programa ‘“Paz no Transito” estabelecia apenas diretrizes genéricas que delineariam
as acdes dos orgdos envolvidos prejudicando a avaliacdo da sua eficicia, uma vez que as
metas a serem alcancadas ndo foram devidamente quantificadas. A falta de previsdo, nas
leis or¢amentarias, das atividades ou projetos vinculados especificamente ao programa

impedia precisar todas as agdes, bem como o seu custo real.
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Na tentativa de reduzir acidentes, a principal preocupacido demonstrada pelo Governo
foi a reducdo do excesso de velocidade na condugdo de veiculos. Para tanto, optou por
efetuar o controle de velocidade utilizando equipamentos eletronicos. Outra medida
importante foi a exigéncia, no Distrito Federal, do cumprimento do art. 175, inciso XI, do
regulamento do Codigo Nacional de Transito em relacdo aos veiculos nas faixas de
travessia. Seguiu-se campanha de esclarecimento, embora com algum atraso,
demonstrando os procedimentos a serem observados quanto a correta utilizacdo das faixas
de pedestre. Em 1997, o valor arrecadado pelo DETRAN com multas de transito superou
em 61,31% o previsto. Segundo informagdes do DER e do DETRAN, entre outubro de
1996 ¢ novembro de 1997, verificou-se redugdo nos niveis de velocidade nas vias do

Distrito Federal.

Nesse sentido, este estudo procurou responder em que medida o programa “Paz no
Transito” pode ser caracterizado como uma politica publica e se as agdes implementadas
resultaram em mudanga de comportamento dos brasilienses dentro de uma perspectiva de

controle social?

Teve como hipdtese a idéia de que o programa “Paz no Transito” representou um
programa de seguranga no transito de acordo com os fundamentos de politicas publicas e
os mecanismos de controle social em razdo da mobilizacdo do Estado, da comunidade e da

midia foram preponderantes na consolidag¢do de suas acdes.

O objetivo principal do trabalho ¢ analisar as dinamicas e as interacdes entre os
diversos atores envolvidos na elaboracdo e implementacdo do programa “A Paz no
Transito” dentro dos pressupostos que o caracterizam uma politica publica estendendo para
a perspectiva dos mecanismos de controle social. Os objetivos especificos sdo: analisar os
elementos do programa que o caracterizem como sendo uma politica publica; identificar
quais foram os mecanismos de controle social adotados que foram preponderantes na
implementagdo do programa; caracterizar o estdgio atual das ac¢des desenvolvidas no
programa “A Paz no Trdnsito”; caracterizar quais sdo as expectativas dos usudrios do
transito de Brasilia com relagdo ao futuro do transito na cidade; identificar como os
mecanismos de controle social influenciaram na mudanga de comportamento dos

brasilienses no transito.
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Este trabalho estd estruturado em 6 (seis) capitulos e as consideragdes finais. O
primeiro ¢ a introduc¢do. O segundo capitulo trata do quadro tedrico que consiste em uma
abordagem de elementos sociologicos fundamentais como socializag¢do, controle social,
processo civilizador, tecnologias de poder, politica publica como instrumento de tecnologia
de pode, diferenca entre conceito de transito e de transporte, politicas publicas de transito e
andlise de politicas publicas. O terceiro capitulo trata da evolugdo do sistema de transito no
Brasil, seus antecedentes e situacao atual, sobre o transito do Brasil e de Brasilia ¢ sobre o
programa “Paz no Transito”. O quarto capitulo refere-se ao estudo das etapas de um
programa de seguranca publica de transito estudando suas dimensdes analiticas, a andlise
dos agentes e dos seus papéis e a analise das principais variaveis. O quinto capitulo trata da
andlise do “Paz no Transito” a partir das entrevistas realizadas. O sexto capitulo descreve
a metodologia que consistiu em pesquisa documental e aplicacdo de entrevistas e trata,
ainda, da andlise estatistica do transito do Distrito Federal que consistiu na analise de
dados secundarios do Departamento de Transito do Distrito Federal - DETRAN-DF e do
Sistema de Informagdes sobre Mortalidade — SIM — do Ministério da Saude. A ultima parte
refere-se a consideragdes finais, cujo contetido descreve as conclusdes dos estudo e as
recomendacdes tidas como Tteis para estudos futuros e aplicagdes em novos programas de

seguranga no transito.

A metodologia foi pautada no uso de técnicas de pesquisas, tais como: observagoes
livres, andlise documental e pesquisa de campo realizada por meio de entrevistas. As
observagdes livres consistiram em anotagdes realizadas no dia-a-dia no transito do Distrito
Federal. A analise documental consistiu em reunir documentos, descrever, transcrever
eventualmente seu conteudo, e em efetuar uma primeira ordenagdo das informagdes para
selecionar as mais pertinentes. Foi realizada pesquisa de campo como validag¢do dos dados
levantados e, em fun¢do da hipdtese de pesquisa, por meio de 8 (oito) entrevistas com
pessoas cujas atividades profissionais ou sociais apresentavam algum tipo de ligagdo com o

programa “Paz no Transito”.

Os entrevistados - respondentes - enumerados de 1 (hum) a 3 (trés) a época eram
técnicos governamentais e/ou administradores publicos com efetiva participagdo nas agdes
do programa. Os respondentes enumerados por 4 (quatro) e 5 (cinco) sdo especialistas em
seguranga no transito e atuam como académicos na Universidade de Brasilia — UNB — a

época se integraram ao programa. O sujeito 6 (seis) era profissional da midia, ainda o ¢, e
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foi responsavel pela aproximacdo entre governo e sociedade no sentido de viabilizar a
consolidagdo do programa “Paz no Trdnsito”. Os sujeitos 7 (sete) e 8 (oito) eram
representantes da sociedade civil e de entidades de interesse especial que reivindicavam a

9]

participagdo desses segmentos na implementagao as agdes do “Paz no Transito™".

O respondente 1 (hum) 4 época da implantagdo do Paz no Transito, Nazareno
Stanislaw Affonso, era Secretario de Transportes no Governo Cristovam Buarque e
chefiava uma equipe de técnicos responsaveis pela maioria das a¢des do programa voltadas
para a seguranga e fluidez do transito. Trouxe para o Distrito Federal experiéncias novas
em razdo do exercicio de atividades ligadas a seguranca no transito em outras cidades

brasileiras.

O respondente 2 (dois), Luis Riogi Miura, era diretor do Departamento de Transito
do Distrito Federal — DETRAN/DF, cuja equipe por ele liderada foi responsavel pela
execucdo e cumprimento das normas de transito, bem como de apontar as diretrizes de
fiscalizacdo no transito. Enfrentou muitos Obices decorrentes da insatisfagao de alguns

setores da sociedade com as mudangas previstas no plano de trabalho do Governo.

O respondente 3 (trés), Coronel Renato Azevedo, Comandante do Batalhdo de
Transito da Policia Militar por ocasido da implantacdo do “Paz no Trdnsito”, cuja unidade
tinha por missdo realizar a fiscalizacdo no transito e zelar pela consolidagdo do respeito a
faixa de pedestre. A implantacdo do programa “pare na faixa” foi uma das suas iniciativas
e uma das a¢des mais importantes de todo o programa. Tornou-se, mais tarde Comandante

da Policia Militar e deu continuidade ao “pare na faixa”.

O respondente 4 (quatro), Roberto Victor Pavarino Filho, especialista em seguranga
no transito, socidlogo por formacdo pela Universidade de Brasilia, quando da
implementagdo do programa era consultor da Secretaria de Transportes do Governo do
Distrito Federal. Atuou na implantagdo das faixas de pedestres, intensamente. Hoje atua

como docente e pesquisador na Universidade de Brasilia.

! Houve interesse em entrevistar outras pessoas com atuacao relevante quando da implementagio do “Paz no
Transito”, por exemplo, os Jornalistas Alexandre Garcia, Ricardo Noblat e Ana Julia Pinheiro e o Professor
Glaucio Ari Dillon Soares. As entrevistas ndo foram possiveis em razdo de limitadores como tempo e
agenda.
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O respondente 5 (cinco), David Duarte Lima, especialista em seguranga no transito, ¢
Professor na Faculdade de Saude da Universidade de Brasilia, a época coordenador do
Forum Permanente pela Seguranca no Transito que funcionava junto a Universidade e
agregava representantes de todos os segmentos sociais do Distrito Federal. Exercia um
papel muito importante no sentido de integrar os diversos setores da sociedade as agdes do
“Paz no Transito”. Atualmente ¢ Presidente do Instituto de Seguranca no Transito e

Professor na Universidade de Brasilia.

O respondente 6 (seis), Ismar Cardona, ¢ profissional de midia e de comunicagado e
por ocasido do “Paz no Trdnsito” trabalhava na editoria de cidades do Correio brasiliense,
foi responsavel por uma série de matérias relatando a gravidade da situagdo que imperava
no transito de Brasilia e pelo chamamento a participagdo das pessoas e das entidades

sociais nas agdes do programa.

O respondente 7 (sete), Dilson de Almeida Souza, ¢ especialista em educacdo para o
transito, ex-diretor do DETRAN/DF no periodo que antecedeu o Paz no Transito,
acompanhou e participou da implantacdo de uma série de agdes do programa. Algumas
bases do programa Paz no Transito foram langadas durante a sua gestio no DETRAN/DF.
Atua junto ao Conselho Nacional de Transito — CONTRAN — na Camara Tematica de
Esfor¢o Legal.

A respondente 8 (oito), Ana Maria de Castro Mesquita, ¢ especialista em educagdo
para o transito, empresaria do ramo da educacdo e educadora de transito. Sempre
apresentou interesse no tema transito e participou da implantagdo do “Paz no Transito*
representando a sociedade civil organizada. Atua junto ao Conselho Nacional de Transito —

CONTRAN - na Camara Tematica de Educag¢do Para o Transito.
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CAPITULO 2 - QUADRO TEORICO

2.1 — Socializacao e controle social

Todo sistema social compreende um conjunto de simbolos, valores e normas que da
sentido e orienta as agdes dos individuos na satisfacdo das suas necessidades. Da mesma
forma, a vida em sociedade exige o cumprimento dessas normas no sentido de haver
harmonia e entendimento mutuo entre seus integrantes. Diariamente cumprimos normas e
regras, mesmo que inconscientemente, seja por imposi¢cdo do Estado, seja por exigéncia da
sociedade, ou mesmo, em razao de valores, costumes e crengas que incorporamos ao longo

da vida.

Esse ¢ o processo por meio do qual o individuo aprende a ser membro da sociedade o
qual ¢ designado pelo nome de socializagdo. A socializagdo ¢ a imposi¢do de padrdes
sociais a conduta individual (Berger e Berger, 1994:165). Os padrdes impostos durante o
processo de socializagdo sdo relativos. Dependem de caracteristicas individuais dos
agentes socializadores e dos varios grupos a que pertencem esses agentes. Dependem,

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

Nas sociedades modernas contemporaneas, o transito ¢ um elemento fundamental
como fator de convivéncia humana na medida em que representa um sistema ou
organizagdo social que envolve individuos, grupos, classes, interesses e conflitos. A
questdo do transito interessa diretamente aos homens dada a sua constante necessidade de
locomocdo e circulagdo pelas vias publicas. Na busca pelo espago, as pessoas demandam

prioridade ignorando as demais e isso torna o transito um espago relacional conflitivo.

Nessas condigdes, o pedestre torna-se vulneravel com incapacidade de defesa frente
ao poder dos motoristas. Entre os proprios motoristas ha diferenga de poder, de afirmagao e
de dominio. Os condutores de veiculos maiores tentam impor suas prioridades em
detrimento dos condutores dos veiculos de menor porte. Nao raramente, percebemos
conflitos entre categorias de condutores de veiculos diferentes, por exemplo, caminhdes e
onibus versus automoveis, motocicletas e bicicletas. Condutores de automoveis versus
condutores de motocicletas e de bicicletas e assim por diante. Percebemos, ainda, disputas
entre categorias de condutores conforme posi¢des que ocupam no transito, como o0s

motoristas profissionais de Onibus, caminhdes e tidxis em confronto com motoristas
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particulares de automoveis e condutores de motocicletas, bicicletas e, ainda, com

pedestres.

O meio de levar as pessoas a se comportarem no transito de forma socialmente
aprovada ¢ o controle social cujo elemento bésico ¢ a socializa¢do. A socializa¢do ocorre
através da assimilacdo de valores, crengcas e normas e da incorporacdo de hdbitos e
comportamentos decorrentes das normas e regras estabelecidas no meio da sociedade e que

levam os individuos a se comportarem de maneira desejavel.

Além da socializagdo, outra maneira de controle social é a imposi¢ao de sangdes,
através de punicdes e recompensas. As puni¢des e recompensas compdem um conjunto de
sancdes negativas e positivas que se torna efetivo na medida em que os individuos baseiam
suas agdes no calculo das recompensas e das puni¢des previstas para o cumprimento das
normas sociais e, além disso, acreditam na legitimidade das regras — cujo sentido subjetivo
¢ atribuido pelo individuo - socialmente impostas. As san¢des negativas sdo mais evidentes
que as sangdes positivas. Podem ser formais (codigos e ritos) ou informais (ostracismo,
“gelo”), entre outras formas de puni¢do comunitaria social. As san¢des positivas também
podem ser formais (codigos e ritos) ou informais - promogdes, elogios, etc — (Vila Nova,
1986).

Dentre as regras formais apresentam-se o Codigo de Transito Brasileiro - CTB - e
uma infinidade de resolugdes, regulamentos e deliberacdes, mecanismos pelos quais os
orgdos do Sistema Nacional de Transito exercem autoridade de Estado. O CTB ¢ a Lei
9.503, de 23/09/97 que proporciona instrumentos e condi¢des para que o processo de
circulagdo de bens e pessoas através do espaco fisico, tanto rural como urbano, se

desenvolva dentro de padrdes de seguranca, eficiéncia, fluidez e conforto.

O CTB, durante sua tramitagdo Congresso Nacional, recebeu cerca de 5.000
emendas, conferindo-lhe um carater de pluralidade por meio da participagdo de todos os
setores da sociedade na sua elaboracdo. Além disso, traz um capitulo inteiro destinado ao
cidaddo, um ao transporte de escolares, um sobre crimes de transito e um apenas para os
pedestres e condutores de veiculos ndo-motorizados, o que pode ser considerado uma

inovacdo em relacdo aos cddigos anteriores.

O CTB atinge toda a populacdo brasileira. Todas as pessoas se subordinam a ele,

indistintamente. No seu escopo, condutores, proprietarios, passageiros e pedestres t€ém
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direitos e, sobretudo, responsabilidades. O Estado também tem responsabilidades diante da
Lei. Além de fazer cumpri-la, os orgdos e entidades Sistema Nacional de Transito
respondem por danos causados aos cidaddos em virtude de ac¢do, omissdo ou erro na
execucdo e manutengdo de programas, projetos e servigos que garantam o exercicio do

direito de transito seguro.

Qualquer cidadao ou entidade civil também tem o direito de solicitar, por escrito, aos
orgdos, sinalizacdo, fiscalizagdo e implantacdo de equipamentos, bem como sugerir
alteracdo em normas. Verifica-se, assim, o impacto do CTB no comportamento das pessoas
relativamente aos fatores que influenciam o motorista a se conformar com ou violar as
regras de transito: se devido a severidade das leis, visto que com o novo codigo, algumas
infracdes foram tipificadas como crime, como o crime de lesdo corporal culposa na dire¢do
de veiculo automotor, ou se devido a certeza da punicdo, ou ainda se as pessoas

internalizaram as suas regras.

Dentre as regras informais podemos identificar, por exemplo, a crenga na
legitimidade dos valores e das normas, numa perspectiva weberiana; a incorporagdo de
habitos e comportamentos decorrentes das normas e regras, conforme percebemos em
Norbert Elias quando escreve sobre processo civilizador e a visdo de Foucault sobre
vigilancia e disciplina na sua anélise sobre o panoptico de Jeremy Bentham, ou quando
aborda praticas de punicdo a exemplo das tecnologias de poder complexamente articuladas

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

Max Weber, quando escreve sobre poder e dominacdo, diz que suas bases estdo
fundadas na probabilidade de encontrar obediéncia a um determinado mandato por
diversos motivos de submissdo. Isso pode depender de diversos interesses, de
consideragdes utilitdrias de vantagens e inconvenientes por parte daquele que obedece.
Pode depender também de mero costume, ou do hébito de comportamento. Entretanto, a

dominagdo que repousasse apenas nesses fundamentos seria relativamente instavel.

Nas relagdes entre dominantes ¢ dominados, a dominacdo costuma apoiar-se em
bases juridicas, nas quais se funda a sua legitimidade, ¢ o abalo dessa crenca na
legitimidade costuma acarretar conseqiiéncias de grande alcance. Portanto, a crenga na

legitimidade das normas ¢ fator preponderante nas questdes relativas ao transito. Nao
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obstante, percebemos situacdes em que o CTB ndo ¢ obedecido pela auséncia da crencga na

sua legitimidade (Quintaneiro, 2002:128).

Essa situacfio nos remete a analise de Emile Durkheim sobre a anomia. A anomia, na
perspectiva durkheimiana, ocorre quando hd uma disjuncdo entre normas e metas culturais
e as capacidades socialmente estruturadas dos membros do grupo de agir de acordo com as
primeiras. Nas situacdes andmicas, pode ocorrer que as normas ja ndo possuam para 0s
individuos, um significado que as justifique, em virtude da auséncia dos valores aos quais
elas estdo geralmente associadas. Isso ocorre quando mudangas nas praticas sociais tornam

obsoletos os valores que davam sentido as formas tradicionais de organizagao social.

Pode ocorrer que as normas tradicionais, surgidas de tempos em tempos € o sistema
de organizacdo estejam ultrapassados, ja ndo se harmonizam com as novas condigdes de
adaptagdo socio-cultural entre individuos, grupos e categorias sociais, com a pratica das
relagdes sociais. E quando o universo de crengas, valores, normas e sentimentos
partilhados pelos individuos estdo dissociados dos modos padronizados de agir (Vila Nova,
1986:58). Em diversos aspectos, o CTB ndo ¢ inteiramente aplicavel nas regras e normas
que preceitua. Existe um descompasso entre o que prevéem as normas, cOmo as pessoas

obedecem e na forma como o Estado age diante das regras impostas pelos legisladores.
2.2 — Controle social e o processo civilizador

O Sociologo Norbert Elias na obra “O processo civilizador”, trata dos tipos de
comportamentos considerados tipicos do homem civilizado ocidental. Para ele, o homem

ocidental nem sempre se comportou da forma tipicamente civilizada®.

Dependendo de sua situagdo e de suas inclinagdes, sentia-se atraido pela vida mais
desregrada e aventurosa. A sociedade existente nos tempos passados ndo era civilizada no
mesmo sentido € no mesmo grau que a sociedade ocidental moderna. Para Elias, a estrutura
da sociedade ocidental muda continuamente e, simultaneamente, muda o padrio de
comportamento e a constituicdo psiquica dos povos do ocidente. Elias destaca as ligacdes
entre mudangas na estrutura da sociedade e mudancas na estrutura do comportamento e da

constituicdo psiquica. Todos os processos histdricos consistem nas agdes de pessoas

2 Elias afirma que “grande niimero de estudos contempordneos sugere que a estrutura do comportamento civilizado estd
estreitamente inter-relacionado com a organizagdo das sociedades ocidentais sob a forma de Estado” (Cf. ELIAS, 1994)
e, ainda, que “a civilizagdo pode ser entendida como uma mudanga no controle das paixées e conduta, a qual guarda
estreita relagdo com entrelacamento e interdependéncia crescente das pessoas” (Cf. ELIAS, 1993)
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isoladas, que dao origem a instituicdes e formagdes que nem foram pretendidas ou

planejadas por qualquer individuo singular (Elias, 1986).

Na dic¢do de Elias, mesmo na sociedade civilizada, nenhum ser humano chega
civilizado no mundo. O processo civilizador individual que ele obrigatoriamente sofre ¢
uma fung¢do do processo civilizador social. Todo ser humano esta exposto desde o primeiro
momento da vida a intervencdo modeladora dos adultos civilizados. O seu eixo ¢ uma
crenca num civilizar do homem, que embora ndo tenha chegado, por enquanto, a seu

termo, ainda prossegue. Elias acreditava no progresso.

Entdo, todos os atos e as obras do homem se engrenavam num processo, que tem por
sentido a civilizagdo, os acidentes que a atrasam sdo meros incidentes de percurso. Elias
salienta que quanto mais profundamente penetramos na riqueza de fatos particulares com o
fito de descobrir a estrutura e regularidade do passado, mais solidamente emerge um
contexto firme de processos. Isso porque o perfil das mudancas no tecido social se torna
mais visivel quando vistos contra os eventos de nossa propria época. O presente ilumina a

compreensdo do passado e a imersdo neste ilumina o presente (Elias, 1986).

Todavia, Elias entende que o processo civilizador perpassa diferentes sociedades,
comporta diferentes relagdes de interdependéncia, as quais produzem as mais diversas
figuragdes sociais, cujas alteragcdes sdo resultado de outras relagdes de interdependéncia
existentes em seu interior, fazendo com que o processo civilizador ndo se realize de forma
homogénea e retilinea. Entretanto, esse processo possui uma dire¢@o especifica, a qual ndo
¢ perceptivel aos individuos que dele participam. Tal dire¢do so se torna perceptivel dentro
de uma andlise historica e socioldgica num grande espago de tempo, numa perspectiva de

longo prazo.

No transito, enquanto fendmeno social moderno, pode-se vislumbrar a teoria de
Norbert Elias. O Estado ¢ um ente que impde as normas de circulagdo nas vias e busca o
cumprimento delas num contexto de coer¢do. O tecido social incorpora as normas por meio
da constru¢do de habitos e comportamentos assimilados pelas pessoas ao longo do tempo.
Observamos habitos e comportamentos no transito que, consoantes ou ndo com as normas
impostas, estdo presentes no cotidiano dos individuos, seja na luta por espaco seja por
procedimentos ins6litos agregados no carater das pessoas por meio da heranga psiquica e

social.
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Para além do controle do Estado nas questdes do transito observamos, também, o
controle da comunidade sobre as a¢des dos individuos ou o controle dos individuos sobre o
comportamento dos outros individuos e, até mesmo, o autocontrole que as pessoas exercem
sobre seus proprios atos. Virtudes como a prudéncia, o respeito ao proximo e instinto de
sobrevivéncia, assim como defeitos na forma do autoritarismo e da intolerdncia estdo
presentes no transito na mesma medida em que se apresentam nas outras instancias do

tecido social.
2.5 — Controle social e tecnologias de poder

Michel Foucault, por sua vez, analisa o controle social a partir das premissas da
vigilancia e da disciplina no trabalho que desenvolve sobre a sociologia das prisdes. Nesse
sentido, ele faz um estudo sobre o panodptico de Jeremy Bentham que estabelece
mecanismos de controle sobre os individuos por meio da vigilancia remota. No panoptico,
os internos estavam presos ao lugar e restritos em seus movimentos, confinados entre
muros grossos, densos e bem-guardados, e fixados a suas camas, celas ou bancadas. Eles
ndo podiam se mover livremente porque estavam sob vigilancia, tinham que se ater aos
lugares indicados sempre porque ndo sabiam, e nem tinham como saber, onde estavam no
momento seus vigias, livres para mover-se a vontade. As instalagcdes e a facilidade de
movimento dos vigias eram a garantia de sua dominacdo, dos multiplos lagos de sua

subordinacdo, a fixacao dos internos ao lugar era o mais seguro e dificil de romper.

O dominio do tempo era o segredo do poder dos administradores — e imobilizar os
subordinados no espago, negando-lhes o direito ao movimento e rotinizando o ritmo a que
deviam obedecer era a principal estratégia em seu exercicio do poder. A piramide do poder
era feita de velocidade, de acesso aos meios de transporte e da resultante liberdade de
movimento. O panoptico era o modelo de engajamento e confrontagdo mutuos entre os
dois lados da relacdo de poder. As estratégias dos administradores, mantendo sua propria
volatilidade e rotinizando o fluxo do tempo de seus subordinados, se tornavam uma so.
Mas havia tensdo entre as duas tarefas. A segunda tarefa punha limites a primeira — prendia
os rotinizadores ao lugar dentro do qual os objetos de rotinizacdo do tempo estavam
confinados. Os rotinizadores ndo eram verdadeira e inteiramente livres para se mover: a

opcao ausente estava fora de questdo em termos praticos (Foucault, 2003).
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O modelo estudado por Foucault remete a questdes muito presentes no transito
urbano e rural dos dias atuais. Sabemos que nas principais vias de circulagdo das cidades,
principalmente, existe um grande numero de dispositivos eletronicos de controle de trafego
e de velocidade. As cameras eletronicas estdo dispostas de forma que ndo podemos
percebé-las com facilidade. Sabendo dessa existéncia, os motoristas comportam-se como

se estivessem sendo permanentemente vigiados.

Diferentemente das prisdes, os motoristas estdo circulando livremente pelas vias. No
entanto, ndo podem ter a certeza de onde estdo instalados os dispositivos de vigilancia. Os
presos vivem uma situacdo de liberdade vigiada e tendem a se comportar como estivessem
sendo observados permanentemente. Tal comportamento tende a levar a disciplina. Tendo
seus movimentos vigiados, disciplinam suas condutas. Esse tipo de controle ¢
eminentemente estatal. A autoridade administrativa de transito “dociliza” os corpos e os

veiculos dos motoristas.

A eficacia das tecnologias de controle reside no receio que a ameaga de deteccdo cria
nas pessoas. Essa modalidade de controle social, nos dias atuais, ¢ aceita por muitas
pessoas que a ela se submetem voluntariamente. O controle dos individuos ndo diz
respeito apenas a vigilancia e a san¢do. Outros aspectos fundamentam as propostas
técnicas que permitem eliminar problemas sociais. A automag¢ao do controle na condugao
de veiculos, no sentido de limitar a capacidade de decisdo individual considerada a maior
causa de erros e acidentes de transito, fundamenta-se no apelo aos sentimentos:
aproximadamente 35.000 mortos por ano nas vias brasileiras, conforme dados do
Ministério da Satde, baseiam o argumento para desenvolver sistemas de controle de

velocidade.

Entretanto, esse tipo de controle jamais serd uma adaptagdo da moderna democracia,
como um numero grande de pessoas revoltadas contra a inseguranca contemporinea
poderia acreditar. Ainda assim, pode ser apresentado como orientador para o bem estar

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

As intervengdes do Estado nas questdes de transito sdo sempre decorrentes de

politicas publicas e politica publica na perspectiva foucaultiana ¢ uma ferramenta de
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tecnologia de poder, assim como o sdo outros instrumentos utilizados no transito nas agdes

de vigilancia e disciplinamento da administra¢do sobre os individuos.

Nesse sentido, o transito ¢ um complexo de deslocamentos e busca por espacos nas
vias publicas, permeado e regulado por normas inerentes ao controle do Estado sobre esse
tipo de sistema social. As normas impostas necessitam de serem legitimadas pela crenca
das pessoas na sua eficicia. Entretanto, elas ndo sdo cumpridas em todos os aspectos.
Quando as infragdes estdo ao alcance do Estado, ou das pessoas, sdo impostas sancdes
punitivas e sociais. Quando as infra¢des ndo estdo ao alcance do Estado e nem as pessoas

conseguem crer na validade das normas observamos as situagdes anomicas.

Por um lado, temos um controle social no seio da propria sociedade por meio da
incorporacdo de habitos e comportamentos. De outro lado, temos o controle do Estado por
meio da vigilancia e, conseqiientemente, do disciplinamento mediante restricdo de
movimentos e imposicdo de puni¢des. Existe, ainda, o autocontrole, situacdo em que as
pessoas restringem seus atos diante das situacdes de incerteza — no transito sempre existe a
incerteza residual -, das expectativas de comportamento e dos riscos racionalmente

calculados.

Nesse sentido, Foucault, ao analisar as tecnologias de poder, dentre outras formas, a
intervengdo estatal, corporifica uma tecnologia de poder que contém no seu bojo praticas
punitivas e outros mecanismos disciplinares (Alvarez, 2004:6). Nessa perspectiva, podem-
se inserir as politicas publicas como uma técnica de controle das atividades dos individuos
coordenados em relacdo ao tempo, ao espaco € aos movimentos a serem manipulados.
Distribuidos espacialmente e controlados temporalmente os individuos, as disciplinas os
combinam de modo a obter um funcionamento eficiente do conjunto através da

composicdo das forgas individuais.

Assim, tanto a perspectiva do processo civilizador de Elias quanto a perspectiva de
controle social de Foucault, por meio do uso da tecnologia de poder remetem a uma andlise
do programa “A Paz no Trdnsito” enquanto politica publica, tendo em conta a politica
publica como uma tecnologia de poder, conforme preceitua Foucault e como um
mecanismo de controle social que pretende incorporar habitos 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 pedestres, pelas vias publicas,
considerado em seu conjunto. O ato de transitar ¢ passar em transito, fazer caminho,
deslocar, circular, locomover. Sdo as formas e os padrdes que as pessoas usam para ir de
determinados locais em dire¢do a outros, por conta do proprio corpo ou utilizando outros

meios que o venham a auxiliar.

13

Eduardo Vasconcelos define como transito o conjunto de todos os
deslocamentos diarios, feitos pelas cal¢cadas e vias da cidade, e que aparece na rua na
forma de movimentagdo geral de pedestres e veiculos” (Vasconcelos, 1988. 11), significa
deslocamentos feitos pelas pessoas utilizando-se de forma natural ou artificial qualquer de

seus modos.

Essa abordagem sobre deslocamento, circulagdo, negociacdo para a ocupacdo dos
espacos, conduz a idéia de movimento. Mas transito ndo ¢ s6 movimento. O transito esta
relacionado também a parada ou a imobilizacdo de veiculos e pessoas. O Cdédigo de
Transito Brasileiro conceitua transito como sendo “a utiliza¢do das vias por pessoas,
veiculos e animais, isolados ou em grupos, conduzidos ou ndo, para fins de circulagdo,
parada, estacionamento e operagdo de carga ou descarga” (§1°, Art. 1°). Isso quer dizer
que no proprio CTB, transito ¢ mais que deslocamento, engloba a idéia de imobilizagao,

estacionamento e operagdo de carga ou descarga.

O transporte corresponde ao ato ou efeito de transportar. Transportar, por sua vez,
significa levar de um lugar para outro. Transito e transporte ndo sdo a mesma coisa. O
transito € visto como um sistema universal, um palco de intera¢des e conflitos entre os
individuos, decorrente da necessidade que as pessoas tém de circular e deslocar de um
lugar para outro. E um conjunto de padrdes sociais. O transporte pode ser entendido como

o ato de conduzir bens e pessoas dentro de um sistema mais amplo de circulagao.

De acordo com Castells (1977:201) “as condi¢oes historicas para a existéncia e
funcionamento dos meios de transporte sdo uma fun¢do da logica do sistema de trdnsito
(...) e de determinantes economicos e politicos; um estudo sociologico do transporte deve
ser baseado na analise das contradigoes entre a logica interna do sistema de trdnsito e as
condigoes historicas dos meios de transporte através dos quais ele deve ser realizado” .

Assim, o transporte ¢ um sistema que ajuda a constituir um sistema maior que € o transito.
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2.6 — Politicas publicas de transito

Paviani descreve que sdo varios os agentes implicados no processo de urbanizagao.
Nas politicas publicas de transito os agentes implicados sdo muitos, haja vista ser a questdo
do transito intimamente ligada a questdo urbana. O Estado aparece como um grande agente
e tem por acdo principal atender as demandas da populacdo e conciliar os conflitos sociais
decorrentes dessas politicas. O Estado deve intervir no meio urbano e as agdes de

planejamento devem ser no sentido de intensificar cada vez mais as politicas urbanas.

As politicas urbanas do Estado, inclusive o planejamento urbano, podem ser
definidas como parte de um esforco global para manter as relagdes sociais existentes e para
resolver as contradigdes e os conflitos inerentes ao processo de urbanizagdo (Paviani,
1989). A esséncia do planejamento urbano estd na intervencao do Estado para organizar a
cidade e cobrir uma variedade de necessidades urbanas, dentre elas, os modos de
circulagdo e os padrdes de deslocamentos urbanos. Se o planejamento urbano nao for
implementado para impedir crises maiores, por exemplo, reduzindo a congestdo do trafego,

a situacdo torna-se cada vez mais dificil.

Em transito essa situacdo ¢ bastante presente, pois as intervengdes no sistema de
circulagdo sdo feitas pontualmente e sempre em descompasso com o ritmo do crescimento
das cidades. A acdo do Estado deve ser no sentido de propiciar maior acesso das pessoas
aos bens e servigos de uso e consumo, aos servigos publicos, as atividades de lazer, entre

outras (Paviani, 1989).

A questdo do transito urbano ¢ um fendmeno intrinsecamente ligado aos processos
de urbanizacdo que deram origem as cidades modernas. Todas as sociedades industriais
sdo fortemente urbanizadas (Giddens, 2005:455). As cidades expandiram-se em virtude da
migracdo de pessoas das areas rurais para as areas urbanas. O desenvolvimento das cidades
modernas representou um grande impacto nos habitos e comportamentos, tanto quanto, nos
modos de pensar e de sentir das pessoas. Um dos aspectos em que o equilibrio urbano ¢
afetado pelo crescimento das cidades ¢ o padrdo de deslocamentos e de circulagdo. Na

maioria das cidades modernas a matriz de deslocamentos tem um formato similar.

De acordo com Giddens (2005:458), o processo de urbanizacdo ¢ acompanhado de
rotas de transporte j4 que as pessoas buscam minimizar o tempo gasto nos seus

deslocamentos para o trabalho, lazer, escola, enfim, na busca de bens e servigos que
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satisfacam as suas necessidades. No urbanismo moderno, o espago esta sendo
continuamente reestruturado. Essa reestruturacdo do espago urbano exige o remodelamento

permanente da matriz de deslocamento e de circulacao pelas vias publicas.

Nessa época moderna, as mudancas e as transformac¢des na configuracdo das
matrizes urbanas sdo aceleradas e apresentam um certo descompasso em relagdo as
transformagdes e mudangas nos padrdes de deslocamentos e de circulagdo pelas vias, cujas
solugdes sdo pensadas com um tempo considerdvel de defasagem. Dai a importancia de
estabelecer politicas publicas de transito adequadas as constantes e rapidas mudancas que

ocorrem nos processos de expansdo das cidades.
2.7 — Analise de politicas publicas

A idéia de politica esta diretamente relacionada a observagdo e ao monitoramento de
eventos, a recepcao, a emissdo, ao processamento, a analise da informacao e a tomada de
decisio (Monteiro, 1982). E uma atividade de controle e de emissdo de diretrizes. Uma
politica ¢ um curso de acdo conscientemente escolhido e orientado para determinado fim.
Em determinado estagio as politicas atingem um grau de significa¢do e relevancia que as
areas a elas relacionadas ou temas de politicas sdo introduzidas na agenda dos policy-
makers. Os propositos da acdo dos policy-makers traduzem-se no enunciado aos objetivos

ou metas que se pretende alcancar.

Uma reflexdo importante nesse cenario ¢ se a preocupagdo central da andlise das
politicas publicas deve ser com a “esséncia” das politicas ou com comportamento dos
formuladores na promocgdo das politicas (Monteiro, 1982). No presente estudo, estamos
interessados em analisar uma politica de seguranga no transito. De inicio, ocorre a
necessidade de definir essa “politica de transito”. A rigor, a divisdo de tarefas em vigor na
organizagdo politica em qualquer nivel de governo nos sugeriria que politicas de transito

seriam o conjunto de atos praticados pelos 6rgaos executivos de transito.

E provavel que outros 6rgios ou agéncias governamentais decidam sobre temas que
condicionem o desempenho das questdes de transito. Portanto, politica de transito vem a
ser o conjunto de inter-relacdes de decisdes de diversos 6rgaos, publicos e privados, em
diferentes niveis de decisdo. Ainda assim, hd uma pressuposicdo trivial de que politica
publica ¢ uma politica governamental. Por exclusdo, as politicas estabelecidas por outras

organizagdes sao privadas. Todavia, a fronteira entre politica ptblica e politica privada ndo
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¢ muito bem definida. Ocorrem superposi¢des entre o conjunto de decisdes governamentais

e o conjunto de decisdes de organizacdes privadas.

Existem trés tipos de vinculagdes caracteristicas entre esses dois conjuntos: a) as
decisdes de governo podem ndo levar em conta decisdes no conjunto de escolha das outras
organizagdes. O conjunto das decisdes estatais remove pontos do conjunto de escolhas de
decisdes privadas. Um processo de desestatizacdo tende a promover uma maior ou menor
percepcao por parte dos agentes privados atuando como um sinalizador de oportunidades
abertas a decisdo privada; b) as politicas governamentais podem concorrer para atribuir
pesos diferenciados aos pontos do conjunto de escolhas das demais organizagdes atrelando

incentivos ou punigdes as conseqiiéncias dessas escolhas.

Inerente a essa discussdo estd a idéia da capacidade da politica publica em
condicionar o comportamento dos demais agentes; ¢) uma terceira superposicdo entre
politica governamental e politica privada ¢ a atuacdo do governo sobre as preferéncias dos
agentes de decisdo do setor privado. Para tanto, o governo recorre a propaganda, aos apelos

patridticos e a persuasao.

Desse processo, entdo, decorrem trés situacdes distintas: a primeira envolve os
impactos de uma politica de governo sobre um segmento social que canaliza seus
interesses através do governo; na segunda, teremos uma quase-politica governamental
onde seus efeitos tém repercussdes significativas sobre grupos na sociedade que,
involuntariamente, devem aceitar tais efeitos; a terceira situacdo ¢ mais propriamente de
um efeito colateral ndo-antecipado da politica governamental que pode ser contornado com

a redefinicdo dessa politica (adogdo de uma nova politica).

Duas categorias de decisdo apontam para o conceito de politica publica além das
fronteiras de decisdo de governo: aquelas tomadas por organizagdes privadas que se opdem
as politicas governamentais e aquelas tomadas por outras organizagdes privadas que
afetam os cidaddo além de sua relacdo de associacdo com essas organizagdes (Monteiro,
1982). Enfim, considera-se que politica publica sdo programas e agdes governamentais,

efetivas ou potenciais, destinadas a tratar dos vérios problemas sociais.

Numa perspectiva de longo prazo os proprios arranjos institucionais podem ser vistos

como politica publica que, por incorporar no processo decisorio a necessidade de consultar
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grupos especificos e seguir procedimentos especificos, aumentam a probabilidade de certos

tipos de decisdo e reduzem a de outros.

O estudo de politica publica envolve-se com dois quadros de referéncia distintos,
porém interligados: o conhecimento do processo de politica e o conhecimento no processo.
Assim o analista de politica ndo seria apenas um estudioso do processo de politica, mas
também, um participante do proprio processo que ele estuda. Os niveis de andlise das
politicas publicas podem se percebidos por diferentes angulos: o primeiro nivel seria em
decorréncia da logica no atendimento a objetivos mais amplos de politica; o segundo nivel
seria a resultante da intencdo de diferentes segmentos da organiza¢do governamental na
qual diferentes objetivos e critérios de decisdo sdo conciliados; o terceiro nivel diz respeito
a como essa politica pode ser percebida pelo angulo da negociagdo politica com os
diversos setores da sociedade e refletir as pressdes e as limitagdes impostas por esses

segmentos (Monteiro, 1982).

De acordo com Monteiro, percebe-se uma interligacdo entre os trés niveis de andlise
com trés angulos de andlise politica: a) a politica como uma escolha racional de um agente
de decisdo; b) a politica como uma resposta da organizacdo governamental a uma demanda
percebida e, c) a politica como uma negociacdo de barganha ou negociacdo politica. As

situacdes descritas sdo cendrios basicos de analise.

A parte deles, pode-se compor uma variedade de outros cenarios em que se
interligam seus diferentes componentes. Cada uma daquelas opg¢des constitui um rumo
metodolégico em que se acomodam melhor certos temas. Um exemplo claro ¢ a
perspectiva do processo decisorio individual. Um outro exemplo pode ser quanto a
representatividade das politicas face a sociedade como um todo, ou a seus grupos

constitutivos.

Nessa ultima referéncia, deve-se ampliar a no¢do de governo para incluir, além do
executivo, o legislativo, o judiciario e, ainda os grupos de interesse especial. Nesse sentido,
pressupde-se que a politica publica ¢ uma ocorréncia organizacional e, at¢é mesmo,

interorganizacional.

Vasconcelos, na obra “Transporte urbano, espago e equidade”, argumenta que as
metodologias atuais que tratam do planejamento de transportes e transito — quase sempre

vinculados — ndo contemplam adequadamente a analise dos aspectos politicos e sociais dos
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problemas de transito e transporte, concentrando-se nos seus aspectos técnicos e
econdomicos (Vasconcelos, 2001:12). Entende Vasconcelos que toda a gama de
intervengdes no sistema de transito tem sido insatisfatéria por desconsiderar elementos
importantes como a acessibilidade desigual, baixos niveis de servigos publicos de
transportes, altos indices de acidentes de transito, envolvendo principalmente os papéis
mais vulnerdveis, congestionamentos, poluicdo ambiental, invasdo dos espagos
habitacionais e de vivéncia coletiva por trafego inadequado. Nesse sentido, ele salienta a
importancia do desenvolvimento de formas alternativas de anélise das politicas publicas de
transito introduzindo para além dos elementos técnicos e sociais, elementos sociologicos

fundamentais.

A primeira tarefa na analise de politica publica é esclarecer o que se entende por
enfoque sociologico e politico. Uma distingdo precisa ser feita no nivel pratico: o enfoque
técnico ¢ limitado a calculos gerais sobre quantidades, o enfoque econdmico limita-se a
mera contabilidade dos recursos aplicados e custos, o enfoque socioldgico e politico
complementa as andlises numéricas simples com a andlise dos padrdes de deslocamentos
em fun¢do de condigdes sociais, politicas e institucionais que condicionam as decisdes das

pessoas e entidades envolvidas (Vasconcelos, 2001:16).

E nesse aspecto que a analise permite pressupor que elementos de politicas piiblicas
apresentam relevancia do seu impacto tanto nas decisdes, quanto nas maneiras segundo as
quais as pessoas se apropriam das vias. Enquanto os enfoques técnicos e econdmicos
assumem os deslocamentos como dados trabalhados quantitativamente, o enfoque
socioldgico indaga por que e como os deslocamentos sdo feitos e os seus principais
condicionantes. Para o enfoque socioldgico ¢ essencial ver as condi¢des atuais por meio de
conceitos como classe e grupo social, conflitos, convergéncias, natureza e recursos dos

orgdos responsaveis e os interesses dos atos publicos e privados.

Enquanto os enfoques técnico e economico limitam-se ao plano de constatagdo e
privilegiam o comportamento individual, o enfoque socioldgico e o politico avangam até o
plano da explicagdo, usando fundamentos sociologicos e politicos e privilegiando o
comportamento coletivo sobre o individual. Assim, mesmo que alguns enfoques sociais
procurem avangar até a explicagdo, eles o fazem limitadamente, mantendo as explicagdes

no plano individual (impericia, pressa, egoismo) e ndo no plano social - ideologia,
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interesses, necessidades, conflitos de classe - (Vasconcelos, 2001:16-17). Adicionalmente,
o enfoque sociologico enquadra-se no campo mais amplo da andlise de politicas publicas
incorporando, além da avaliagdo do conteudo e dos produtos dessas politicas, a avaliagdo

da apropriagdo efetiva dos beneficios (ou prejuizos) pelas pessoas.

Ele inclui, assim, a analise de impactos objetivos (diferencas quantitativas),
subjetivos (diferencas qualitativas) das politicas, como andlises de efetividade, que
permitem avaliagdes mais completas. Esta andlise de efetividade implica julgamentos
sobre a adequacdo dos impactos a objetivos sociais minimos (Vasconcelos, 2001:17). No
caso dos acidentes de transito, por exemplo, o enfoque técnico tradicional representaria o

problema por meio de dados quantitativos brutos, como o nimero de acidentes.

A tentativa de incluir a preocupacdo social enriqueceria a avaliagdo, dividindo os
acidentes entre motoristas e pedestres e acrescentando, talvez, alguns dados
socioecondmicos (renda, sexo, idade). Os dados teriam a preocupacgado basica de constatar o
que estd ocorrendo (Vasconcelos, 2001:17). A abordagem socioldgica, ao contrario, ndo se
limitarad a constatacdes de fatos, mas perguntard por que os acidentes estdo ocorrendo, e
quem estad sendo prejudicado ou beneficiado. A analise socioldgica perguntara quais sio as
condi¢des sociais, econdmicas, politicas e culturais que produzem os resultados de

seguranga no transito.

O analista trabalha com uma série de informacdes e dados, que sdo agregados a
procura de uma imagem abstrata do que acontece e por quais motivos. Ndo existe uma
representacdo concreta do que acontece, mas apenas uma apreciacdo subjetiva dos
conceitos e condicionantes mais provaveis da politica analisada. Este esfor¢o vai levar a
construcao do “perfil da politica”, identificado por meio de uma série de dimensdes de

andlise, capazes de reproduzir a substancia e o processo da politica.

E importante considerar que as politicas ocorrem em contextos objetivos e sdo os
reflexos parciais das limitagdes impostas por eles. Nao existe uma politica absoluta e livre
de pressdes reais de varias origens. A principal tarefa do analista ¢ identificar os limitantes
mais relevantes e o seu peso relativo. Além disso, muitos impactos sdo gerados por agentes
que apenas nao tomam nenhuma atitude. Assim, a andlise das politicas implica também a

consideracdo da auséncia de decisdes, que ¢ tdo importante quando as decisdes explicitas.
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A metodologia de andlise das politicas baseia-se inicialmente em trés atividades: a
escolha das dimensdes em torno das quais sera feita a andlise, a identificagdo dos agentes
que intervém no processo, seus interesses € recursos; € a selecdo das varidveis € seguida
por um processo analitico de relacionamentos entre eles, de acordo com combinagdes
promissoras (Vasconcelos, 2001:136). O processo analitico deve separar duas
caracteristicas distintas da politica, sua substincia e seu processo. A diferenga pode ser
mais bem compreendida perguntando-se como a substancia pode ser explicada frente ao
processo e como o processo pode ser explicado frente aos contextos politicos e

econdmicos.

A andlise do processo gera a necessidade de definir quais periodos de tempo
representam da melhor forma as alteragdes relevantes da politica. A identificacdo dos
periodos leva a analise de quatro componentes essenciais da politica. A formulacdo, que
envolve a descrigdo de como a substancia da politica materializou-se em termos de
recomendacdes e justificativas. A regulamentacdo, referente a quais grupos e agentes
sociais foram escolhidos como objetos da politica. A implementagdo, relativa a dindmica
de como colocar as decisdes em execugdo e, finalmente, a apropriacdo, analisando quem
foi influenciado pela politica e quais foram as formas reais de uso dos produtos e servigos
oferecidos. A escolha dos periodos de analise ¢ uma decisdo subjetiva. Acesso aos dados
historicos e confidveis deve ser uma busca constante e a selecdo inicial pode precisar de

ajustes durante o processo de andlise politica.

As dimensdes da andlise de politica publica a serem consideradas devem abranger as
areas por meio das quais a politica ¢ analisada para compor um quadro geral
compreensivo. No transito, a analise das dimensdes institucional, legal, funcional, politica,
econdmica, tecnoldgica propiciam um quadro necessario e suficiente. A identificagdo dos
agentes que participam direta ou indiretamente na formulagdo e implementacdo da politica
deve buscar uma analise prévia dos contextos social, politico e econdomico nos quais a
politica foi desenvolvida. Comega com uma analise de Estrutura do Estado, dos setores
dominantes da politica e economicamente e grupos sociais; andlises posteriores referentes
a outros fatores considerando, inclusive, todas as organizagdes sociais relevantes, como a

midia.
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Como varidveis e indicadores no transito podem ser utilizados elementos como a
fluidez, segurancga, acessibilidade, custo e qualidade. O tratamento pode ser qualitativo e
quantitativo. A conducdo da analise de politica ptiblica deve prever apresentacdo de dados
e informagdes, 0 mapeamento apropriado do espaco de estudo, a distingdo entre processo e
substancia na politica, a identificagdo das caracteristicas da politica, verificando impactos
individuais e coletivos e as externalidades, que sdo os impactos causados em outros

usuarios, sem compensagao.

Analisar o programa “Paz no Trdnsito” como politica publica requer estabelecer
enfoques sociologicos e politicos para analisar problemas de transito. Nesse sentido, ¢
relevante identificar qual seria a relagdo do Estado com o transito, a luz da sociogénese e
da psicogénese descritas por Elias quando ele trata da constru¢do do Estado, da
estruturacdo e da individualiza¢do da sociedade e da constitui¢do do individuo, bem como
na visdo de Foucault quanto a criagdo de novos tipos de controle social amparado na
tecnologia de poder onde o Estado exerce papel central e se sustenta no aparato politico-

cientifico.

CAPITULO 3 - EVOLUCAO DO SISTEMA DE TRANSITO NO
BRASIL

3.1 — O transito no Brasil — antecedentes e situacio atual

Um dos desejos do homem desde o inicio de sua existéncia ¢ abrir novos caminhos,
mover-se, deslocar-se, enfim, transitar. Essa necessidade humana de transitar antecipa-se
aos proprios meios de locomoc¢do (Rodrigues, 2000). Essa perspectiva possibilita
considerar o transito como um processo historico-cultural que envolve relagdes entre
homem e espaco e relagcdes dos homens entre si. Associar o transito como um fenomeno da
modernidade e aos problemas da atualidade ¢ uma visdo simplista. O transito, inclusive no

Brasil, tem uma historia.

Desde o descobrimento do Brasil, o transito foi parte integrante da vida cotidiana das
pessoas. O planejamento urbano ¢ uma pratica que surgiu no final do século XIX com o
objetivo de planejar as cidades e organizar o espago urbano. As cidades planejadas sdo o

esfor¢o dos urbanistas para dar ao espago uma estrutura de funcionalidade. Naquela época,

34



a estrutura demografica do pais era diferente da atualidade. A populagdo concentrava-se
nas areas rurais € no campo em razdo da configuragdo sbécio-econdmica brasileira
existente. Os centros urbanos ndo eram congestionados. Nos dias atuais, as regides centrais
das areas urbanas apresentam muitos problemas devido a redistribuicdo geografica da

populacao decorrente do éxodo rural.

A partir da década de 30, a urbanizagdo brasileira inicia-se. Mas foi na década de 50
com o incremento da industrializacdo que o Brasil passou de rural a urbano. A urbanizagao
brasileira foi um processo acelerado e a concentracdo das pessoas nas cidades gerou
problemas sociais, econdmicos, culturais e, principalmente, de locomocdo (Rodrigues,
2000). O processo urbano no Brasil gerou a segregacdo espacial que trouxe, também, a

segregacao veicular.

As classes favorecidas lidam no transito em automodveis particulares. As classes
desfavorecidas enfrentam os problemas de locomocdo utilizando transportes coletivos
lotados e desconfortaveis. As condi¢cdes desfavoraveis dos transportes coletivos
desestimulam os seus usuarios e, na medida em que podem, transferem-nos para os
veiculos particulares aumentando os congestionamentos e outros problemas decorrentes. O
transporte coletivo torna-se um indicador das desigualdades sociais. Essa condi¢do passa a
requerer um conjunto de medidas que integrem as atividades de planejamento urbano, de

transporte e de circulacdo.

Embora o transporte coletivo consista em uma solugdo para a questdo da circulagao
urbana, nota-se uma tendéncia pelo transporte individual. No periodo colonial as pessoas ja
preferiam o transporte autonomo usando os meios disponiveis da época. As residéncias
comecaram a ser modificadas reservando espaco nos lotes para guardar os veiculos. Com a
chegada dos automodveis no século XIX surgiram as garagens e as relacdes entre o
proprietario e o chofer da familia. Porém, a partir dos 50 o automovel ganhou importancia
nas relacdes sociais passando a representar simbolos sociais como status, liberdade, poder,

utilidade e conforto.

O transito urbano no Brasil esta relacionado ao processo de urbanizacdo em areas
metropolitanas o que tem colocado desafios para as instituicdes publicas, para o setor
privado, para as suas respectivas populacdes e, mesmo, para o cientista social, como afirma

Aldo Paviani. Esses desafios se traduzem na magnitude das estruturas urbanas nas
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metropoles, que exigem cada vez mais agdes ao nivel das solu¢des conjunturais e das
relagdes espaciais, sociais e econdmicas. Decorrem da complexidade, da especializagdo
das funcdes urbanas, das contradi¢cdes e do carater concentrador e desigual da distribuigdo
dos empregos e da localizacdo concentrada dos bens de uso e consumo para as populacdes

metropolitanas (Paviani, 1989).

Nesse cendrio, o transito ¢ um ramo da especializagdo das fungdes urbanas e esta
diretamente ligado a necessidade que as pessoas t€ém de ter acesso aos bens e servicos
necessarios a sua sobrevivéncia. A configuracao das cidades ¢ que determina a organizagdo

do transito para facilitar a circulagdo de bens, pessoas e veiculos pelas vias publicas.

O processo de urbanizagdo no Brasil ¢ resultado das migra¢des internas que as
pessoas se propoem ao deslocar-se das areas rurais para as grandes, em razdo da
deterioragdo dos meios de vida no campo. Na medida em que as cidades crescem e se
modernizam, atraem as industrias e concentram nas regides centrais 0s empregos € os bens
de uso e consumo. O processo de urbanizacdo no Brasil pode ser caracterizado como
aquele pelo qual a populagdo se concentra nas areas urbanas. Entretanto, a raiz desse
processo de migracdo tem origem no meio rural que empobrece, aliado ao processo de
industrializacdo, liberando as pessoas para as cidades que as procuram em busca de
alternativa de sobrevivéncia. Esse movimento ndo apresenta conformidade com os paises
desenvolvidos, onde o elemento preponderante no processo de urbanizacdo acompanha a

industrializacdo (Paviani, 1989).

A urbaniza¢do sob o ponto de vista do crescimento populacional apresenta
problemas ligados a questdes habitacionais, de emprego, de saude publica, de educacgao e,
conseqiientemente de transportes. O sistema de transporte ¢ influenciado pela localizagdo
das residéncias, dos empregos, dos servicos de saude, das escolas, do lazer. Cada um
desses elementos contribui de certa forma para a organiza¢do dos modos de circulagdo e
dos padrdes de deslocamentos. O Brasil, por razdes histdricas ou espaciais, construiu um
sistema urbano multidimensional inter-relacionando aspectos demograficos, econdmicos,
sociais, culturais e outros. Um exemplo disso ¢ o Distrito Federal. A transferéncia da
Capital Federal para Brasilia condicionou a existéncia de elementos peculiares na

organizagao do transito.
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O crescimento das cidades provocou a superlotacdo das ruas em razdo do aumento
da frota de veiculos. O processo de metropolizagdo das grandes cidades transformou os
modos de vida e de convivio entre as pessoas. A necessidade de locomogao rapida exigia
um maior nimero de automoveis transitando pelas ruas. Hoje circulam pelas ruas
brasileiras aproximadamente 180 milhdes de pessoas e 35 milhdes de veiculos. Os
urbanistas defendem o uso da tecnologia para evitar congestionamentos e acidentes
(Rodrigues, 2001). O transito de hoje no Brasil ¢ controlado pela tecnologia da sinalizagdo
semaforica, pelos controladores eletronicos de velocidade, pelos medidores de alcoolemia.
Sdo muitos os sistemas que utilizam a tecnologia de computacdo, da informacdo e de
comunica¢do nas situacdes de transito. O uso da tecnologia tende a ser cada vez mais

intensivo.
3.2 — A Politica Nacional de Transito

Ao Estado cabe o papel de assumir a lideranga de um esfor¢o nacional no sentido de
garantir um transito seguro a todas as pessoas que dele fazem uso. A Constituicdo Federal
de 1988 estabelecia a necessidade de que fosse elaborada e posta em pratica uma Politica
Nacional de Transito. Essa mesma previsdo estava presente no Codigo de Transito
Brasileiro. Outros dois referenciais legais que estabeleciam a necessidade de uma Politica
Nacional de Transito sdo a Convencao sobre o Trafego de Viena, a qual o Brasil aderiu, por
meio do Decreto 86.714/81 e o Acordo sobre a Regulamenta¢do Bésica Unificada de
Transito, entre Brasil, Argentina, Bolivia, Chile, Paraguai, Peru e Uruguai - Acordo
Mercosul.

Em 2004, tardiamente, foi publicada a Resolugdo n° 166/2004 do CONTRAN —
Conselho Nacional de Transito - aprovando as diretrizes da Politica Nacional de Transito,
que estdo voltadas a seguranca, fluidez, conforto, defesa ambiental e educagdo para o
transito. S3o cinco os objetivos basicos da Politica Nacional de Transito: priorizar a
preservacdo da vida, reduzir os indices e a gravidade dos acidentes de transito; promover o
exercicio da cidadania; efetivar a educagdo para o transito; e garantir a mobilidade e
acessibilidade a todos os cidadaos. Esses sdo os pilares da Politica Nacional de Transito.

O agente da Politica Nacional de Transito ¢ o Sistema Nacional de Transito, conjunto
de orgdos e entidades da Unido, dos Estados, do Distrito Federal e Municipios, cuja
finalidade ¢ o exercicio das variadas atividades relativas ao transito. A Politica Nacional de

Transito considera um conjunto de fatores historicos, culturais, sociais € ambientais
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caracteristicos da realidade brasileira. Os objetivos e as diretrizes da Politica Nacional de
transito buscam traduzir valores, principios, aspiragdes e anseios da sociedade na procura
por um transito cidaddo e harmonico. Nessa perspectiva, a Politica Nacional de Transito ¢
uma politica de Estado orientada para a seguranga de transito, a educag@o para o transito,

mobilidade, qualidade de vida, cidadania, participa¢do e comunica¢do com a sociedade.
3.3 — O transito de Brasilia

Na anélise dos problemas de uma grande cidade podem-se perceber tracos comuns
as grandes metrdopoles, incluindo-se ai Brasilia. Em primeiro lugar, apresenta-se a questao
dos problemas urbanos relacionados ao espago e a um movimento geral das sociedades
movidos por problemas de ordem politica, econdomica, social e cultural. Em segundo lugar,
o crescimento desordenado de algumas cidades decorre do sistema capitalista que nelas
concentram a producdo, o poder econdmico e o poder politico. As pessoas sdo
periferizadas e t€ém acesso limitado as decisdes que lhes dizem respeito. Outro elemento
importante ¢ o fato das pessoas menos favorecidas estarem distantes dos empregos, dos
bens e servicos publicos e de uso e consumo (Paviani, 1989). Todos os aspectos
relacionados ao processo de urbanizagao elencados influenciam diretamente as questdes do

transito e da circulagdo de veiculos e pessoas pelas vias publicas.

Brasilia, por ser um centro politico administrativo do Pais, ndo se libertou do
modelo de urbaniza¢do adotado no Brasil. No processo local de urbanizacio evidenciaram-
se momentos importantes decorrentes das condigdes socio-historicas de sua existéncia, a
exemplo da transferéncia dos 6rgdos publicos, das embaixadas, de bancos, de empresas e
institui¢des, que exigiu rapidez na construg¢do da cidade ou das intervengdes pontuais que
se desdobraram como sendo planejamento urbano sem considerar os impactos sobre a

estrutura socio-econdmica e geografica da cidade (Paviani, 1989).

Ainda, segundo Paviani, as cidades-satélites ndo podem ser consideradas como
componentes de planejamento urbano, estando fora do nucleo central. As ampliacdes
urbanas no Distrito Federal se deram mais em funcdo das transferéncias de funcionarios
publicos e das migracdes internas de outras regides. Além disso, a cada mudanga
presidencial e do Congresso Nacional, o fluxo de novos moradores superava os que voltam

aos seus Estados. Desde a constru¢do de Brasilia ocorrem tentativas de compatibilizar
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nucleos habitacionais em relagdo as futuras redes de transporte de massa e de organizagado

do transito.

A Cidade de Brasilia tem uma relag@o intensa com o transito e nasceu junto com a
civilizacdo do automodvel. Uma das justificativas para a constru¢cdo de Brasilia era no
sentido de interiorizar o desenvolvimento econdmico e abrir caminhos para o interior do
pais. A construgdo de Brasilia foi chamada de meta-sintese e simbolizava um novo Brasil
penetrado pela civilizacdo do automével (Mendonga, 1995). O transito de Brasilia esta
ligado a visdo de cidade modernista, onde ha a primazia do espago aberto, dando ao

transito da capital caracteristicas bastante peculiares.

Atualmente, o transito da cidade apresenta as mesmas caracteristicas do Brasil
urbano. Uma cidade com problemas complexos e multivariados cujo transito ¢ permeado
de congestionamentos, transportes coletivos lotados, pedestres preocupados, automoveis
velozes e motoristas apressados. Muitos fatores influenciaram para que o transito de
Brasilia se tornasse complexo ao longo dos anos. O crescimento da cidade, a proliferagao
dos condominios, a periferizacdo do entorno, a decadéncia da malha vidria e a incipiéncia

da educagdo para o transito.

Os principais recursos ¢ equipamentos da modernidade para satisfazer a
necessidade das pessoas se encontram no centro da cidade. Em decorréncia, ha um afluxo
muito grande de pessoas e veiculos para a regido central, sobrecarregando as principais
vias de acesso e o modo de transporte coletivo. A grande maioria das pessoas se desloca
diariamente segundo o padrdo periferia-centro-periferia, sem possibilidade de roteiros
alternativos ao longo das rotas de circulagdo (Batista, 2005:18). Intimeras medidas
deixaram de ser adequadamente implementadas quando da constru¢do da cidade com
relacdo ao transito: ndo foi pensada a circulagdo de pedestres, os descolamentos dos idosos,
das criangas e dos deficientes pelas vias publicas. Hoje, muitas criangas se deslocam
longas distancias para ter acesso a boas escolas. Quando o deslocamento ¢ feito a pé, t€ém
de cruzar muitas vias e ndo encontram travessias seguras, a exce¢do de algumas regides
mais nobres. As regides dos condominios, assim como a maioria das cidades satélites ndo
tém boas opg¢oes de lazer, fazendo com que a maioria de seus jovens procure regides
centrais na busca de diversdo. A cidade carece, ainda, de ciclovias, haja vista o grande

niamero de bicicletas circulando pela cidade. Cresce, sem medida, o transporte coletivo
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clandestino causando enormes transtornos nas proximidades dos pontos de embarque e
desembarque de passageiros. Aumenta a cada dia a circulagdo de motoboys, que sem uma

orientacdo e um controle efetivo na sua circulacdo transformam em perigosas as vias da

cidade.

A concepcao urbanistica de Lucio Costa, apesar do seu caradter rodoviario, ndo
impediu o surgimento de problemas relacionados a circulag@o de veiculos e deslocamentos
de pessoas. No Relatorio do Plano Piloto de 1970, o urbanista propunha a domesticagdo do

uso do automovel, o que até hoje parece nao ter se concretizado (Batista, 2005:21).

Em razdo da ado¢do de um modelo de mobilidade baseado no uso do automovel,
Brasilia tem uma relacdo intima com o transito. A Capital Federal nasceu junto com a
civilizagdo do automével e ambos chegaram juntos ao planalto central do Brasil. O
programa de Metas do Presidente Juscelino Kubstichek contemplava o setor de transportes
com agdes nos sistemas ferroviario e rodoviario (Lima Neto, 2001:250). Nesse contexto, a
construcdo de Brasilia, ndo prevista no programa, foi acrescentada como meta-sintese
justificando os investimentos no setor rodovidrio, que seria escolhido como o modo de
transporte mais capaz de assegurar, em tempo habil, as ligacdes das demais regides do Pais
com Brasilia, provocando a integracdo e o desenvolvimento do interior (Lima Neto,

2001:250).

No periodo entre 1956 e 1960, dois grandes fatores geraram profundas alteragdes
na economia nacional: a) a implanta¢do da indudstria automobilistica e; b) a construg¢do de
Brasilia. A obediéncia ao programa de nacionalizagdo progressiva na inddstria
automobilistica em muito contribuiu para o avango do processo de industrializagdo no
Brasil (Lima Neto, 2001:250). Entretanto, esse processo que envolveu a implantacdo da
industria automobilistica, a construcdo de Brasilia e a interiorizagdo do desenvolvimento
nacional constituiu apenas uma face do que se pretende estudar neste trabalho, uma vez
que o foco principal ¢ o transito de Brasilia enquanto parte de um processo de politica
publica. Ao que parece, ndo ha, tanto em nivel nacional quanto em nivel local, estudos
profundos abordando o transito enquanto politica publica, desvinculado das politicas
publicas de transporte. O caso de Brasilia ndo foge a regra. No plano diretor de Brasilia

ndo ha referéncias especificas sobre o planejamento de transito.
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O desenvolvimento urbano de uma cidade tem estreita inter-relagdo com o seu
transito, ou seja, com a circulagdo de pessoas e mercadorias que dinamizam o sistema de
atividades. Porém, quando da elaborag¢do do Plano Diretor Urbano — PDU, a temadtica sobre
o transito estava um pouco aquém da realidade da cidade. Nos dias atuais, o transito da
cidade apresenta as mesmas caracteristicas das cidades de grande e médio porte afetadas
pela expansdo da industria automobilistica. Em parte, esse ¢ um retrato do Brasil que se
transforma em uma estrutura social e espacial excludente, na qual o acesso aos lugares ¢
definido pelo poder aquisitivo das pessoas. Brasilia, assim como as outras cidades, ¢ um
reflexo desse fenomeno, conhecido como segregacdo espacial. As pessoas que dispdem de
maiores recursos financeiros habitam as regides mais nobres da cidade: bairros centrais e

condominios fechados com sistema de vigilancia e areas de lazer (Rodrigues, 2000:56).

Enquanto isso, pessoas com menor poder aquisitivo vivem em loteamentos
periféricos sofrendo auséncia de infra-estrutura basica e privados de consumo de bens e
servicos elementares. Esse fendmeno afasta as pessoas para as periferias urbanas ao tempo
em que as obriga a deslocar-se para as regides centrais na busca de satisfazer suas
necessidades de consumo, gerando a logica da desorganizagdo urbana que reflete nas
questdes do transito. A pratica do urbanismo, iniciada no final do século XIX, teve por
objetivo planejar as cidades, organizando-as em zonas residenciais, comerciais, areas
industriais e de lazer. As cidades planejadas representam o esfor¢o dos urbanistas para dar
ao espaco uma estrutura funcional e coerente (Rodrigues, 2000:58). A construgdo de
Brasilia como cidade planejada apresenta essa configuragdo de forma bastante nitida.
Entretanto, nem mesmo as cidades planejadas conseguem escapar dos problemas inerentes
aos centros urbanos. Isto porque seus idealizadores ndo contavam com a significativa
redistribuicdo geografica da populagdo conseqiiente do €xodo rural nem tampouco com a
intensificagdo do uso do automdvel como vimos atualmente. Por isso, a cada dia,
acentuam-se ainda mais os problemas urbanos e os contrastes sociais nas grandes cidades

(Rodrigues, 2000:58) e Brasilia, pelas suas caracteristicas, ndo foge a esse modelo.

Um aspecto relevante na concep¢ao do Plano Diretor da cidade refere-se ao fato de
desconsiderar questdes concretas para o planejamento urbano de Brasilia: o déficit
habitacional nas cidades-satélites; a precariedade e a ma distribuicdo dos equipamentos
sociais; o desbalanco na oferta de emprego nas cidades-satélites; a forte dependéncia

econdmica e social das cidades satélites e dos municipios do entorno em face das
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atividades instaladas no Plano-Piloto. Sdo situagdes que representam fatores de pressdo
sobre o sistema de circulagdo nas vias de Brasilia. Vale ressaltar que desde a criacdo da
cidade todas as a¢des de organizagdo urbana parecem relegar as solugdes para o transito a
niveis inferiores de planejamento. A fun¢do urbana especializada que o transito representa
nunca ocupou posicdo central no processo de urbanizagdo, sofrendo tdo somente

intervengdes pontuais.

Nos tltimos anos, nota-se um esfor¢o governamental no sentido de reparar algumas
anomalias no projeto de constru¢do da cidade como a constru¢do de galerias e passarelas
para pedestres, faixas de pedestres, semaforos, controladores de velocidade, etc. Cabe
salientar outros fenomenos recentes na elaboragdo das politicas publicas: o sucateamento
dos transportes coletivos dando margem ao crescimento para transporte coletivo
clandestino, o que causa grandes transtornos na circulacdo e nas proximidades dos pontos
de embarque e desembarque; o aumento significativo na circulagdo de motoboys, um tipo
de transporte que tem aparecido sem muita orientacdo e controle, e o surgimento de
diversos pontos de estrangulamento no fluxo de veiculos que provoca grandes

congestionamentos.
3.4 — Contextualizando o Programa “Paz no Transito”

A historia de Brasilia sempre trouxe consigo numeros catastroficos de acidentes de
transito. A média de acidentes no Brasil por nimero de veiculos ¢ bastante superior a
média da maioria dos paises do mundo. A média do Distrito Federal ¢ proxima ou superior
a média brasileira. Ainda hoje, os numeros sdo elevados. Em meados de 1990, a populagao
do Distrito Federal se mobilizava no sentido de pressionar as autoridades locais a buscar
solugdes para um quadro que se apresentava tenebroso. Em fevereiro de 1995, o Governo
do Distrito Federal lancou, entdo, o programa permanente de seguranga no transito

denominado “4 Paz no Transito”.

O programa “A paz no transito” trouxe algo diferente nas suas intervengdes no
transito em relagdo a outros programas de seguranga no transito. Interfere ndo somente na
infra-estrutura, na regulagdo de veiculos, mas no comportamento das pessoas. Nesse
sentido, convém buscar o que seriam as peculiaridades e semelhangas do programa
comparativamente com outras politicas publicas voltadas para o transito. A principio, o

foco de qualquer programa de transito parece ser atuar sobre o motorista e pedestre, mas o
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motorista e o pedestre ndo sao os Unicos atores no transito. O transito ¢ constituido por um
grupo bem maior de papéis, os quais devem ser considerados no planejamento da
circulagdo. Os papéis envolvidos na circulacdao sdo desempenhados por pedestres, ciclistas,
motoristas, passageiros, policiais, legisladores, planejadores, operadores, dentre outros
(Vasconcelos, 2001:85). A distribui¢do destes papéis ¢ feita de acordo com as

caracteristicas de cada sociedade.

Dessa forma observamos que alguns conceitos sdo centrais no programa “A4 paz no
transito”. O conceito de politica publica ¢ central assim como os sdo os conceitos de
transito, da diferenciacdo entre transito e transporte e de controle social. Dai surge a
necessidade de ressaltar a importancia de descrever o programa como politica publica,
analisar as semelhancas e diferengas com outros programas, operacionalizar os objetivos
do “Paz no tranmsito” em vista dos resultados apresentados e, ainda, como ele tem

transitado na burocracia estatal.

Os principais eixos do programa consistiam em ag¢des, dentre as quais se
destacavam: a) coibir o excesso de velocidade, b) controlar o consumo de bebidas
alcoolicas, c) fazer cumprir as regras de transito, d) intensificar a educacdo no transito, )
melhorar as condi¢cdes da malha viéria, f) melhorar o atendimento médico no transito, g)
manter o veiculo em condi¢des de seguranga, h) normatizar o acompanhamento estatistico
no transito, 1) priorizar a circulagdo de pedestres, ciclistas e do transporte coletivo nas vias

urbanas.

Aliaram-se a iniciativa do Governo mais de 50 institui¢des da sociedade civil. A
midia, por meio do Correio Braziliense — CB - teve um envolvimento importante com o
tema lancando nas suas edicdes seis matérias didrias com questdes sobre o transito,
inclusive uma de capa. A participacdo do Jornal incentivou outras midias como a TV
Globo. As matérias do CB despertavam interesse da maior parte dos leitores, superando o
indice de interesse de antes do programa. O programa teve aprovacio da quase totalidade
da populacdo contrapondo-se ao pequeno numero de pessoas que, anteriormente,

acreditavam nas a¢des do Governo com relagdo ao transito.

O governo do Distrito Federal, inicialmente, adotou as seguintes medidas no

sentido de consolidar as a¢des do programa.

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

1) equipou 10 viaturas com radares moveis, fez campanhas publicitarias.

i1) aperfeicoou a Escola Publica de Transito.

iii) promoveu cursos de formagao para professores da rede publica.

3 — Medidas do Departamento Estradas de Rodagem — DER:

1) definiu a geometria dos pontos criticos de acidentes de transito.

i1) instalou 12.000 tachdes e tachinhas, 5.000 placas de sinalizagdo, 140 mil m? de
peliculas refletivas, 300 placas para deficientes.

ii1) sinalizou 311 km de rodovias, nas quais instalou 18 mil tachdes, 20 mil placas
de sinaliza¢do, pintou 140 mil metros de rodovias, instalou 38 conjuntos
semaforicos.

iv) duplicou 3 rodovias importantes.

V) construiu 5 passarelas e recuperou outras 3,

vi) deu tratamento a 17 pontos criticos de acidentes.

4 — Medidas conjuntas do DETRAN e DER:

1) instalaram 43 barreiras eletronicas e 330 pardais eletronicos (radares fixos).

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

1) adotou medidas de seguranga para os transporte coletivos.

Ao tempo em que estas medidas estavam sendo adotadas houve a sensibilizagdo de
escolas publicas e privadas a entrarem nos programas educativos. O simbolo do programa
virou adesivos em carros, botons, sacolas de compras, cartazes. O programa comegava a
ser reconhecido dentro e fora do Pais conforme a imprensa nacional e internacional

noticiava e algumas prefeituras pais afora adotaram o modelo do programa.

A sociedade mobilizou os diferentes segmentos, formando o Férum Permanente
pela Paz no Transito coordenado pela Universidade de Brasilia. Em 15 de setembro de
1996, ocorreu uma grande mobilizacdo da sociedade, a segunda maior da historia de
Brasilia, até entdo. Aproximadamente 25.000 pessoas foram as ruas e promoveram a
“Caminhada pela Paz no Transito”. O programa “A Paz no Trdnsito” contava, entdo, com
a participac¢do do povo de Brasilia. Quatro dias depois, 18.000 alunos das escolas da cidade

também foram as ruas pela “Paz no Transito”.

Em outubro de 1996, o Governo reestruturou o programa com novas formas de

acdo e criou a campanha “Pare na Faixa”, apos prévio esclarecimento a populacdo por
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meio do CB, adotando como estratégia a contagem regressiva. Os motoristas comecaram a
parar nas faixas com forma de participacdo direta. Criou também o “Placar da Vida”, um
dispositivo eletronico instalado numa das principais vias da cidade dando conta a
populacdo dos resultados positivos nas redugdes do nimero de mortes no transito. Essas
medidas foram decisivas para a aprovacdo no Congresso da Nacional do novo Cddigo de
Transito Brasileiro. A experiéncia de Brasilia continuou a ser estampada em todas as capas
de jornais do Pais. Anos mais tarde, houve um recuo nas acdes, possivelmente motivado

pela mudanca de Governo, entretanto, a populagdo sentiu e cobrou o retorno das medidas.

Os motoristas continuaram parando nas faixas. O Governo retomou algumas das
acdes, sO que sem a mesma profundidade. A importancia das medidas do programa do
Governo do Distrito Federal pode ser aferida tendo em conta que algumas das acdes
adotadas no programa somente anos mais tarde viriam a ser implantadas a nivel nacional
com a implementacdo do Cddigo de Transito Brasileiro em 1997 e até em outros paises,
conforme podemos observar no quadro 2, ilustrativamente. Isso ndo quer dizer que o “Paz
no Trdnsito” tenha influenciado esses paises a adotarem as medidas aqui adotadas mas, tao
somente, fazer uma referéncia ao fato de que o Governo do Distrito Federal antecipou-se a

muitos deles evidenciando-se, assim, uma tendéncia no acompanhamento das demandas

existentes em diversas partes do mundo.

Quadro 1 — A¢des de seguranca no transito adotadas por paises europeus

conforme o ano de implantacao.

Regulamentacio do limite do uso de alcool Austria - Dinamarca Estonia Islandia Portugal N. Zelandia
(1998) (1998) (1997) (1998) (1998) (1998)
Inspecio de seguranca veicular Albania Hungria Marrocos
(1996) (1997) (1998)
Regulamentaciio do uso de capacete Bélgica Hungria Italia N.Zelandia
(1997) (1997) (1998) (1998)
Controle de velocidade Bélgica Franc¢a Islandia Letonia Lituania Polonia
(1997) (1997) (1998) (1997) (1998) (1997)
Intensificacio da fiscalizacdo policial Croacia Hungria
(1997) (1997)
Operacdes de feriados e fins de semana Croacia Hungria
(1998) (1997)
Campanhas  educativas/educag¢io  de Croacia Estonia Hungria Lituénia Polonia Suica
transito (1998) (1997) (1997) (1998 (1997) (1998)
Regulamentacio para circulacio de Estonia Franga Finlandia Hungria Polonia Sui¢ca
ciclistas/pedestres (1997) (1998) 1997) (1997) (1997) (1998)
Elaboracéo de programas de longo prazo Estonia Lituania Portugal Suica Canada
(1997) (1998) (1998) (1998 (1997)
Proibi¢io no uso de celular ao volante Hungria Poldnia Marrocos
(1997) (1997) (1998)
Sinalizacio para priorizar a circulacio de Hungria Poldnia Marrocos
pedestre (1997) (1997) (1998)
Regulamentacio no transporte de Hungria Lituania Poldnia
criancas (1997) (1998 (1997)
Melhorias das vias/identificacio pontos Hungria Lituania N. Zeland
criticos (1997) (1998) (1998)
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Melhorias dos sistemas de Lituania Poldnia Espanha N. Zelandia

informacéo/estatistica (1998) 1997) (1998) (1998)

Educacio de transito no ensino regular Lituania Espanha - N. Zelandi Hungria Poldnia 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 — Dimensoes analiticas

As politicas publicas relacionadas ao sistema de transito podem considerar uma
variedade de dimensdes: No presente estudo as principais dimensdes a serem consideradas
no sistema de transito sdo a funcional, a institucional, a social, a politica, a econdmica, a

fisica e a tecnologica.
4.1.1 — Dimensao funcional

A dimensdo funcional considera o modelo de organizagdo urbana, da infra-
estrutura do transito e os niveis de suas fungdes e atividades. No primeiro plano abrange a
forma como a fun¢do urbana integra a cidade com as regides circunvizinhas. No segundo
plano, estd relacionada a integragdo das zonas funcionais intra-urbanas, a exemplo da
ligagdo entre bairros. No terceiro plano, refere-se as ligacdes locais, dentro de um mesmo

bairro ou mesmo de uma quadra.

A dimensdo funcional na elaboracdo de politicas publicas deve considerar os
aspectos relacionados a existéncia de uma rede integrada de transporte, a compreensao dos
interesses coletivos mais amplos que o atendimento de interesses pontuais, a busca de
solugdes totais e globais em vez de solugdes fragmentadas, a verificagdo da estrutura
funcional da cidade no sentido de atender as demandas recorrentes dos usudrios das vias
publicas. A dimensdo funcional contempla o sistema de transito como um espago onde
ocorrem as interagdes entre as todas as outras dimensodes do transito, considerando os
veiculos, as vias e o mobiliario disponivel. Considera, ainda, a infra-estrutura existente e a
possibilidade de expansdo das redes de circulagdo. A infra-estrutura ¢ formada pelas
cacadas, pelas pistas, pela sinalizagdo viaria e por equipamentos de operacdo de transito.
As redes de circulagdo sdo regulamentadas e orientadas pela sinalizagdo de transito

(Vasconcelos, 2005).
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4.1.2 — Dimensao institucional

O plano da dimensao institucional trata dos setores publicos e privados com poder
de tomar decisdes sobre modos de circulagdo e padrdes de deslocamentos como fendmeno
social e politico. Resulta da atuagdo dos diferentes agentes em relacdo a configuragio e
organizagdo institucional adotada. Os agentes sdo aqueles que atuam com poder de
transformacgdo sobre a situagdo socio-politica estabelecida. Sdo os Estados, as autoridades
de transito, os usuarios das vias publicas, as empresas, as associagdes, as organizacdes e

até as pessoas dotadas com poder de transformagao.

A dimensao institucional do sistema de transito deve levar em conta os arranjos
institucionais que sustentam o sistema, o modo como se ddo as relagdes das empresas
operadoras do transporte coletivo, o setor publico que ¢ o concessiondrio e 0s usuarios, a
organizagdo e a capacitacdo do Estado para operar o sistema de circulacdo e de
deslocamento, bem como a relagcdo entre o Estado e o usudrio; o equacionamento os
conflitos de competéncia entre os diversos niveis institucionais, a regulamentacido e
desregulamentagdo por parte do Estado na questdo do uso do solo, dos estacionamentos, o
papel do setor publico na movimentagdo de cargas, a organizagdo de um sistema de
estatistica e de informacdo adequados a necessidade do sistema, a existéncia de barreiras
para a circulagdo de idosos, portadores de necessidades especiais e criangas, ou seja, dos

papéis mais vulnerdveis no transito.
4.1.3 — Dimensao Legal

A dimensdo legal consiste em garantir o transito seguro como direito de todos.
Cabe ao Estado garantir leis, normas e regulamentos que afetem a organizagao e a oferta de
meios ¢ infra-estrutura de circulagdo nos trés niveis de Governo. O Governo Federal ¢é
responsavel pelas regras gerais do transito e pelo Sistema Nacional de Transito. Entretanto,
a responsabilidade ¢ compartilhada entre os trés niveis de governo federal, estadual e
municipal, conforme estabelecido no Codigo de Transito Brasileiro, de 1998. No Distrito
Federal, dada a sua organizacio administrativa, o governo local assume as
responsabilidades dos governos estaduais, por meio do seu Departamento de Transito, pela
habilitagdo de condutores e licenciamento de veiculos e dos governos municipais pela
organizag¢do, operagdo e fiscalizacdo do seu transito. Nesse aspecto, o Codigo de Transito

Brasileiro dispde sobre a relacdo Estado-sociedade, a obrigatoriedade da educagdo
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continuada para o transito, os requisitos de habilitacdo, os requisitos de qualidade dos
veiculos, os requisitos para a conducdo dos veiculos, a imposi¢cdo de penas aos infratores, a
utilizacdo dos recursos das multas, o controle do uso do solo, os problemas de circulacdo e
a criacao de sistemas nacionais de coletas de dados. Assim, o Estado precisa dialogar com

os usuarios e atender as suas demandas.
4.1.4 — Dimensao politica

A dimensao politica representa 0 ambiente politico e as condi¢des em que ocorrem
os processos decisorios. Essa dimensdo esta diretamente ligada a natureza, & composicao e
aos recursos disponiveis dos grupos, classes sociais e demais organizagdes que intervém

nas decisoes.

Os socidlogos americanos Alford e Friedland analisam uma das abordagens mais
importantes na teoria moderna do Estado que representa de forma adequada um ambiente
politico e um cenario contemporaneo do processo decisério. A abordagem se d4 em torno
de trés perspectivas de andlise: a visdo pluralista ou dos individuos, a visdo das
organizagdes ou gerencial e a visdo da sociedade ou classista. Descrevem que a sociedade
nada mais ¢ do que um agregado de individuos. Para os autores, na dimensdo social da
visdo pluralista a sociedade ¢ um agregado de individuos socializados, cujos papéis e agdes
¢ que determinam o funcionamento da sociedade. A visdo gerencial, por sua vez, ¢ vista
como um locus das organizacdes, cuja andlise gira em torno de como as organizagdes estao
dispostas na sociedade. A disputa entre as diferentes organizacdes ¢ que determina a
dindmica da sociedade. Na perspectiva social da visdo classista, a estrutura das classes e as

relagdes sociais de produgdo e a acumulacdo € que determinam a logica da sociedade
4.1.5 — Dimensao econémica

A dimensdo econOmica abrange o sistema de transito como um fendmeno
econdmico levando em conta a interferéncia e a importancia das atividades econdmicas, a
localizag@o dos postos de trabalho e a estruturacao do mercado de bens e servigos publicos
e de uso e consumo. A dimensdo abrange, também, os recursos econdmicos alocados a
politica, identificados segundo a fonte, quantidade relativa e absoluta, bem como seu uso
efetivo. Essa dimensdo deve levar em conta a qualidade dos servicos de transportes, o
equilibrio entre a oferta e a demanda por transportes entre as regides, os custos de tempo

para os usuarios de veiculos particulares e de transporte coletivo, os gastos de combustiveis
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decorrentes da congestdo do trafego, os custos dos acidentes de transito, a restricdo de

acesso dos mais pobres aos servigos de transporte publico e outras externalidades.
4.1.6 — Dimensao tecnologica

A dimensao tecnoldgica comporta o transito conforme um fendmeno resultante das
tecnologias disponiveis, os equipamentos, as redes de comunicagdo e de informagdo e os
servigos existentes. A gestdo do transito estd ancorada em ferramentas e instrumentos de
analise e intervengdo como a engenharia de trafego, a fiscalizacdo dos condutores e dos
veiculos e a educacdo para o transito. Os recursos tecnoldgicos disponiveis e ao alcance do
gestor sdo utilizados no planejamento, organizacdo e operagdo de transito, no controle de
obras nas vias publicas, no controle da circulacdo de veiculos e em outras questdes ligadas

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

Uma politica publica de prevencdo de acidentes de transito deve agregar uma
quantidade de agentes a mais ampla possivel. Tradicionalmente, o planejamento da
circulagdo nas vias publicas considera apenas o motorista ¢ o pedestre. Entretanto, na
dindmica do transito essa quantidade de agentes ¢ bem mais ampla: Governo e 6rgaos
legislativos; as autoridades de transito, usuarios e cidaddos; meios de comunicagio;
industria, técnicos em transito e transporte; policia e agentes de fiscalizacdo; organizacdes

ndo governamentais e grupos de interesses especiais.
4.2.1 — Estado e governo

O compromisso governamental com a seguranca do transito requer,
fundamentalmente, que as autoridades que elaboram e implementam as politicas publicas
estejam informadas e comprometidas com as medidas a serem tomadas. A informagao e o
comprometimento das autoridades representam papéis fundamentais na elaboragdo das leis
e normas de seguranga no transito. As atribui¢des de municipio, estado e governo federal

complementam-se no sentido de atender adequadamente aos interesses da sociedade.

Na sociedade contemporanea existem diferentes paradigmas e diferentes
perspectivas do Estado, das organizagdes, da sociedade e das pessoas que apresentam uma
multiplicidade de idéias levando a concepcdo de que as teorias surgem de um amplo

conjunto de outras teorias. Os socidlogos Alford e Friedland entendem que o conceito de
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Estado ¢ mais fundamental que o conceito de Governo, uma vez, que Estado ndo ¢
meramente um regime especifico que transita pelo poder durante um tempo determinado,
mas representam as bases para os diversos regimes, sejam autoritarios ou legais (Alford e

Friedland, 1992).
4.2.2 - Grupos sociais e de interesses especiais

A promoc¢do do exercicio da cidadania, a participacdo e a comunicagdo com a
sociedade tém no setor das Organizagdes Nao Governamentais, nos grupos sociais e de
interesse especial a representa¢do que retrata os anseios da sociedade e dos usuarios do
transito e das demais pessoas em relacdo aos objetivos e as metas estabelecidas nos
programas de seguranga no transito. Motoristas, pedestres, ciclistas, idosos, criangas,

deficientes e outros agentes tém seus interesses observados por esses grupos sociais.
4.2.3 — Midia e meios de comunicacio

A Politica Nacional de Transito estabelece a necessidade de promover a
sensibilizacdo da opinido publica para o tema transito, por intermédio da mobilizagdo dos
meios de comunicagdo social e da midia. Nesse sentido, a participacdo e o empenho da
midia na divulgacdo das acdes de seguranga no Transito sdo preponderantes na
consolidag¢do de quaisquer medidas. O trabalho de convencimento e de interiorizacdo das
medidas adotadas feito pela midia ¢ bastante relevante no contexto de programas de

seguranga no transito.
4.2.4 — Técnicos e especialistas

Nenhuma das medidas previstas nos programas de seguranca no transito prescinde
de conhecimentos especializados. Os trabalhos desenvolvidos pelos técnicos nas areas de:
engenharia de trafego, seguranca de transito, educagdo para o transito, mobilidade e
acessibilidade e qualidade ambiental representam grande importancia para a consolidagao

dos programas.
4.3 — Variaveis e indicadores no transito

O enfoque tradicional sobre a organizagdo do transito o considera como sendo um
sistema composto pelo tripé homem-maquina-via, o qual requer um tratamento sistémico
integral. A integracdo desses trés elementos ¢ que vai determinar o bom funcionamento do

transito. Se um dos elementos falhar possibilitard a criacdo de um ambiente propicio a
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ocorréncia de acidentes de transito. O conhecimento de cada um dos elementos que
compdem esse tripé ¢ que vai permitir um tratamento sistémico integral visando diminuir o
numero de acidentes de transito. Para efetivar uma analise de programa de seguranca no
transito pode utilizar varidveis e indicadores no transito como fluidez, seguranca,

mobilidade, acessibilidade, externalidades, indices de acidentalidade, entre outras.
4.3.1 — Seguranca no transito

Seguranca, por defini¢do, ¢ a condi¢do daquilo que ¢ seguro, ou firme, ou esta livre
de perigo, ou apresenta coeficiente de seguranca adequado. Em qualquer sociedade e
periodo historico as pessoas estio expostas a ameagas e perigos. A possibilidade dessas
ameacas potenciais atingirem efetivamente uma dada realidade, chamamos risco. A
sensacdo de seguranca, por sua vez, estd diretamente relacionada as percepgdes e as
representacdes sobre o volume e a intensidade dos riscos aos quais esses individuos e
coletividades encontram-se expostos. Do ponto de vista dos individuos, o sentimento de
seguranga ¢ abalado de acordo com as representacdes que eles conferem aos riscos, que se
associam ao contexto no qual estdo inseridos. Assim, seguranga e risco sdo categorias
indissociaveis, que produzem seus sentidos na relacdo existente entre elas. Podemos
afirmar que a seguranca pressupde certa crenca na estabilidade e previsibilidade do
ambiente de acdo, de modo a manter mais ou menos sob controle os riscos potenciais

(Giddens, 1991).

Nessa perspectiva, existem os mecanismos de protecdo que se relacionam com a
no¢cdo de seguranca na medida que compdem ou modificam o contexto no qual os
individuos se inserem objetivando atenuar os riscos potenciais. A seguranga ¢ uma
experiéncia subjetiva que reflete a interagdo entre o conjunto de caracteristicas particulares

de cada sujeito (socioculturais, econdmicas, psicologicas etc.) e um dado contexto.

A segurancga no transito, entdo, ¢ a condi¢do segura e livre de perigo, que apresenta
coeficiente de seguranca adequado como um direito de todos e um dever dos 6rgdos e
entidades do Sistema Nacional de Transito. A seguranca esta ligada ao nivel de risco ao
qual as pessoas que estdo no transito estdo sujeitas a se envolverem em acidentes. O grau
de seguranca pode ser medido na razdo das quantidades de acidentes que ocorrem em

determinados locais ou em determinados periodos de tempo. Os indicadores de seguranca
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no transito podem ser determinados por uma gama de indicadores, tais como: quantidade
de acidentes, feridos ou mortos por veiculos ou por pessoas, acidentes por segmentos de
vias, por fluxo de veiculos, conforme a gravidade ou de acordo com o tipo de envolvido,
conforme o tipo de veiculo, por género, tempo de habilitacdo do condutor, dentre outras

formas.
4.3.2 - Fluidez no transito

O termo fluidez tem origem na fisica e foi transposto para o transito como sendo
algo capaz de apresentar um grau consideravel de mobilidade. Na mecanica dos fluidos os
estados da matéria podem ser divididos em soélidos e fluidos. Os sdlidos tendem a ser
rigidos, mantendo a forma, enquanto os fluidos tendem a escoar. Os fluidos que existem na
natureza sempre apresentam uma espécie de atrito interno, ou viscosidade. Substancias
como a agua e o ar apresentam pequena viscosidade (escoam com facilidade), enquanto

que outras substancias, como a glicerina e o 6leo apresentam viscosidade elevada.

Nesse sentido, a fluidez no transito refere-se a capacidade que t€m os veiculos de se
escoarem, deslocarem e movimentarem pelas vias representada pela velocidade média ao
longo de uma viagem ou de um deslocamento. Para medir a fluidez inclui-se a freqiiéncia e
a duracdo das paradas, em razdo de congestionamentos, semaforos e outras intervengoes.
Entretanto, considerar a fluidez raciocinando apenas com veiculos ¢ incompleto. Deve-se

pensar a fluidez considerando os pedestres e os ciclistas, por exemplo.
4.3.3 — Mobilidade urbana e acessibilidade

A mobilidade urbana e a acessibilidade sdo fatores que estdo diretamente ligados a
circulagdo nas vias publicas. Por mobilidade entende-se facilidade para se mover. Entdo, a
mobilidade urbana corresponde a facilidade de deslocamento de pessoas e bens pelas areas
urbanas. As pessoas podem ser pedestres, ciclistas, motoristas e usudrios de automoveis e
de transporte coletivo. Nesse aspecto, a mobilidade estd além de ser uma questdo de
deslocamento e uso de meios de transportes e passa a se traduzir em relagdes de individuos
com o espago, com o tempo e com os outros individuos. O fato de a mobilidade estar
relacionada com a questdo urbana a torna produto de processos histéricos que refletem
caracteristicas culturais de uma sociedade. A mobilidade ¢ afetada por fatores de classe
como a renda, idade, sexo, escolaridade e outros condicionantes socioeconémicos. Assim,

a mobilidade urbana deve ser pensada em funcdo de proporcionar o acesso amplo ao
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espaco urbano e pode ser definida como o resultado de um conjunto de politicas publicas

de transito e de transportes que visem eliminar segregacdes espaciais.

Acessibilidade quer dizer qualidade do que ¢ acessivel, do que tem acesso. Em
razdo da idade, estado de saude, estatura e outras condicionantes, varias pessoas tém
necessidades especiais em relagdo a como acessar e receber informagdes, chegar aos
pontos de embarque, entrar nos veiculos, realizar deslocamentos em veiculos ou, mesmo,
deslocar-se no espago publico. Sdo pessoas com restricdo de mobilidade, em cujo grupo, se
incluem os idosos e as pessoas com deficiéncia. Historicamente, a acessibilidade aos
sistemas de transporte foi pautada pela adaptagdo de frota e tinha como imagem principal o
acesso ao usuario de cadeira de roda. Essa visdo inibia uma abordagem mais abrangente do
problema por desconsiderar outros tipos de deficiéncia. A abordagem mais atual trata de
discutir a mobilidade das pessoas idosas e com deficiéncia, o deslocamento nas vias, o
acesso nos meios de transportes e as adequacdes nos espacos publicos para garantir a
circulagdo. As cidades apresentam muitas barreiras as politicas de acessibilidade aos
espacos urbanos o que acaba por dificultar o deslocamento de pessoas com deficiéncia e
outras com restrigdo de mobilidade. Nesse sentido, a acessibilidade deve ser vista como
parte integrante de politicas publicas de transito e transportes de maneira a equiparar
oportunidades e permitir o exercicio da cidadania das pessoas com deficiéncia que

apresentam dificuldade de acesso aos espagos publicos.

A promocdo da mobilidade e da acessibilidade das pessoas com deficiéncia requer a
reformulacdo dos espagos publicos repensando o desenho urbano, a circulagdo de veiculos,
a circulagdo por meios ndo-motorizados, o padrdo de deslocamentos de pedestres, a

eliminagdo das restricdes de mobilidade.
4.3.4 — Periculosidade e indices de acidentes

Os acidentes de transito constituem-se, cada vez mais, num problema social e
econdmico de desperdicios materiais e humanos para todos os paises, cada qual com
caracteristicas diferentes. No Brasil, a cada dia o transito continua produzindo milhares de
pessoas feridas e mortas. O pais ¢ um dos recordistas mundiais de acidentes de transito,
cujos custos social e econdmico sdo elevados. Os acidentes de transito, em qualquer
circunstdncia em que ocorram, sdo experiéncias dolorosas e representam um drama

familiar e pessoal para os que neles se envolvem. O Codigo de Transito Brasileiro define o
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acidente de transito como sendo um “evento ndo intencional, envolvendo pelos menos um
veiculo, motorizado ou ndo, que circula por uma via para transito de veiculos, que resulte
em vitimas ou danos”. O acidente de transito ¢ uma tragédia sem fim, que se tornou uma
das principais causas de mortalidade da populagdo jovem dos paises industrializados e
adquiriu contornos de saude publica que exige respostas rapidas e cuidados indispensaveis

a preservacdo da vida das pessoas que trafegam pelas vias publicas.

O problema dos acidentes de transito nos paises desenvolvidos e em
desenvolvimento comecou a agravar-se na medida em que a quantidade de automéveis em
circulacao cresceu (Vasconcelos, 2005). Os acidentes acontecem em maior nimero ¢ cada
vez mais com maior gravidade. Os acidentes de transito constituem questdes graves em
pelo menos dois vetores de atuacdo do Estado: a satde publica e a seguranca publica.
Tornou-se uma das principais causas de mortes violentas de pessoas atingindo,

principalmente, homens e mulheres em idade produtiva.

O Brasil ¢ um dos paises que apresentam elevados indices de acidentes de transito.
Conforme as estatisticas oficiais do Departamento Nacional de Transito - DENATRAN, no
ano de 1995 foram registrados 255.537 acidentes com vitimas no Brasil. O numero de
feridos foi de 321.110 pessoas e de mortos, 25.513. No ano de 2000 esses nimeros foram
elevados para 286.994 acidentes com vitimas, 358.762 pessoas feridas e 20.049 pessoas
mortas. As estatisticas oficiais do DENATRAN registram apenas os acidentes com
vitimas. A quantidade de pessoas mortas no transito, entretanto, deve ser maior do que os
numeros registrados pelo DENATRAN, uma vez que o Sistema de Informagdes sobre
Mortalidade — SIM - do Ministério da Saude — MS registrou em 1996, 35.554 pessoas
mortas por acidentes de transportes no Brasil>. Em 2004, esse namero era de 35.674
pessoas mortas. Esse nimero representa 28% dos Obitos por causas externas no Brasil,
ocupando a terceira posicdo dentre as principais causas, ficando atrds das mortes por
agressdo e por homicidio. Conforme dados do SIM, no periodo entre 1994 e 2004, 337.327

pessoas foram mortas no transito brasileiro. Sdo dados que revelam a gravidade dos

3 Duas situagdes importantes devem ser observadas em relagdo as estatisticas de acidentes de trinsito no
Brasil: Existem Basicamente duas fontes de dados. O DENATRAN, cuja metodologia de coleta de dados nao
considera como vitima morta de acidente de transito aquela que ocorreu até trinta dias apo6s o acidente. O
Sistema de Informagdes sobre mortalidade — SIM — leva em conta os 6bitos ocorridos até trinta dias apds a
ocorréncia do acidente, conforme preceitua a Organizacdo Mundial da Saude - OMS. Outro ponto ¢ que o
SIM considera vitimas de transportes como o aerondutico, maritimo e outros tipos, embora ocorram em
quantidade minima em relacdo aos acidentes de transito.
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acidentes de transito no Brasil e que remetem aos problemas maiores da saude e da

seguranca publica.

Apesar da baixa qualidade dos dados estatisticos relativos a acidentes de transito,
pode-se afirmar que os seus custos econdmicos € sociais sdo bastante elevados para o
Estado e para a sociedade. A maioria das vitimas fatais de acidentes de transito ¢ de
pedestres e ciclistas uma vez que essas duas categorias representam os papéis mais
vulneraveis no transito. A maneira como o transito ¢ organizado ndo possibilita 0 mesmo
grau de protecdo para os usuarios mais vulnerdveis. Ndo existe uma equidade no
tratamento entre os diferentes tipos de usudrios do transito, o que eleva os niveis de

gravidade e de mortalidade no transito.

A extensdo da gravidade e da mortalidade nos acidentes de transito ndo ¢ apenas o
retrato de uma configuragdo geografica ou demografica. As taxas brasileiras de mortes no
transito por grupo de 100 mil habitantes sdo bastante elevadas em compara¢do com as de
outros paises: enquanto no Brasil ocorrem muitas mortes decorrentes de acidentes de
transito, de agressdes fisicas e homicidios, nos paises desenvolvidos, por exemplo,
dominam os suicidios, levando a crer que as causas dos acidentes de transito no Brasil

podem ser socialmente determinadas.
4.3.5 — Qualidade do transporte publico

O transporte publico urbano ¢ um servigo essencial que o Estado deve garantir as
pessoas para que tenham acesso as atividades de trabalho, aos bens e servigos essenciais, as
atividades sociais e de lazer. Enfim, o transporte publico urbano ¢ elemento de integragdo e
de combate a pobreza. Se o servigo ndo for adequado as necessidades da populagdo,
especialmente a mais pobre, torna-se um empecilho ao acesso as oportunidades e
atividades essenciais. A configura¢do das cidades brasileiras apresenta fortes elementos de
segregacdo social. De um lado, pessoas que habitam regides periféricas e necessitam de
condi¢des de deslocamentos na busca de trabalho e da satisfagdo de suas necessidades. De
outro lado, uma regido central que concentra as oportunidades de emprego e a
disponibilidade de bens e servigos. Dai a necessidade de adotar medidas que eliminem essa

relagdo existente entre pobreza e imobilidade.

Um elemento visivel na composi¢do do sistema de deslocamento e de circulagao ¢

o fato de as cidades estarem passando, ndo ¢ de hoje, por um processo de suburbanizagdo
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exigindo constantemente a reestruturacdo nas condi¢des de circulacdo e deslocamento,
privilegiando a circulagdo automobilistica. Além desse elemento, outros fendmenos
influenciam diretamente o sistema de deslocamento e de circulagdo. A transformagdo do
mundo do trabalho, associada a desconcentracdo das plantas produtivas industriais
aumentam o volume de veiculos. As novas estratégias de logistica de distribui¢ao forgam a
localizacdo de armazéns, shoppings e hipermercados em torno dos grandes centros urbanos
e ao longo das rodovias. A configuracdo da jornada de trabalho ¢ outro fator que influencia
no sistema de circulagdo e deslocamento, uma vez que segue um padrdo de ritmos, de

horarios e modos especificos ocasionando os horérios de pico.
4.3.6 — Deseconomias e externalidades negativas

O modelo de circulagao automobilistico associado ao modelo urbanistico apresenta
deficiéncias na maioria das cidades modernas. Sdo muitos os recursos investidos em infra-
estrutura viaria, cujos resultados sdo transformados em outras grandes quantidades de
recursos gastos com congestionamentos, poluicdo ambiental e acidentes de transito. Os
custos externos associados ao transito que afetam o meio ambiente referem-se a poluigdo
atmosférica, sonora e visual; ao consumo de tempo e de energia nos longos
congestionamentos, € ao aumento do nimero de acidentes e de vitimas de transito. Essas
externalidades devem ser consideradas no processo de planejamento e avaliagdo do sistema
de transito e transporte. O conhecimento desses custos serve para orientar a formulacdo de

politicas publicas e atenuar os impactos gerados no sistema.

O processo decisorio e as politicas publicas devem considerar as deseconomias e
as externalidades proprias do sistema de transito e de transporte. A adaptacdo da cidade
para o uso intensivo do automovel viola os principios econdmicos, as condig¢des
ambientais, a qualidade das areas residenciais, a degradacdo do patrimdnio histérico e
arquitetonico em razdo da abertura de novas vias e do remanejamento do trafego para

melhorar a fluidez do transito.

Na area do transito, o uso de combustiveis fosseis ¢ o principal responsavel pela ma
qualidade do ar nas cidades, além de ser o principal contribuinte dos gases de efeito estufa.
Em cidades como Sao Paulo, os veiculos contribuem, em grande parte, com as emissdes de
gases e materiais particulados no ar. No Distrito Federal ndo ¢ muito diferente. A

gravidade do problema se expressa por meio dos prejuizos a saide das pessoas. As
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politicas publicas devem considerar as deseconomias e externalidades decorrentes da
poluicdo automotiva. A adapta¢do das cidades para o uso intensivo do automovel leva a
degradacdo das condicdes ambientais, da qualidade das areas residenciais e de uso

coletivo, do patrimdnio historico e arquitetonico.

Outra questdo que se mostra agravada ¢ a compatibilidade entre o ambiente
construido das cidades, o comportamento dos motoristas ¢ o grande movimento de
pedestres. Essa mé conjugacdo de elementos resulta em altos indices de acidentes de
transito. A gravidade do problema se revela tanto no numero absoluto de acidentes, quanto
nas taxas proporcionais a frota veicular e as populagdes consideradas. O pior cenario do
transito se apresenta nos acidentes, sobretudo, no aspecto humano. Anualmente, no Brasil,
ocorrem mais de um milhdo de acidentes, aproximadamente 35 mil mortos e cerca de 400

mil feridos, e destes, 120 mil pessoas tornam-se invalidas.

Quantitativamente, os acidentes de transito representam um grave problema de
saude publica, respondendo pela terceira maior causa de mortes por trauma atrds apenas
das agressoes e dos homicidios. Esses acidentes tém um custo muito alto para o pais. O
Estudo do IPEA realizado em 2003 avaliou os impactos econdmicos e sociais dos
acidentes de transito nas 49 principais aglomeragdes urbanas brasileiras e revelou que os
custos associados aos acidentes de transito no Brasil sdo, estimativamente, de R$ 5.3
bilhdes/ano, que representa 0,4% do Produto Interno Bruto. Logo depois, em 2006, o
mesmo instituto realizou pesquisa da mesma natureza com relagdo aos acidentes ocorridos
nas rodovias brasileiras. Nesta etapa, o custo associados acidentes alcangaram a elevada
cifra de aproximadamente R$ 22 bilhdes/ano. Considerando a totalidade dos acidentes e

seus respectivos custos, o valor levantado representa 1,2% do Produto Interno Bruto.

O conhecimento dessas externalidades negativas possibilita a implantacdo de
medidas que possam evitar ou, a0 menos, amenizar as conseqiiéncias negativas do transito.
Assim as politicas publicas podem atingir mais eficientemente as suas causas. O censo de
2000 do Instituto Brasileira de Geografia e Estatistica — IBGE - indicava que o Brasil
possuia aproximadamente 26 milhdes de pessoas (14,5% da populagdo) com algum tipo de
deficiéncia. No mesmo ano, o IBGE indicava a existéncia de 14 milhdes de idosos (8,5%

da populagdo). Esses dados indicam a necessidade de politicas publicas voltadas para
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atender idosos e deficientes no sentido de promover e possibilitar melhores condi¢des de

mobilidade e acessibilidade.
CAPITULO 5 — ANALISE DO PROGRAMA PAZ NO TRANSITO

As inferéncias sobre o “Paz no Transito” foram fundamentadas no conjunto do
material coletado, por meio das observacdes livres, pesquisa bibliografica e das entrevistas
realizadas. As perguntas elaboradas — apéndice I - constituiram-se num conjunto de 20
questdes na tentativa de propiciar uma trajetoria pertinente com os objetivos da pesquisa.
As perguntas 1 e 2, de cunho mais geral, questionavam a forma como os sujeitos haviam
tido contato com o programa ‘“Paz no Transito” e se eles o concebiam dentro de uma
perspectiva de politica publica. As perguntas de 3 a 11 remetiam a questdo dos
fundamentos de politicas publicas abordando cada uma as principais dimensdes do
programa: a funcional, a institucional, a social, a politica, a econdmica e a tecnologica bem
como os respectivos desdobramentos de cada uma das dimensdes apresentadas. A pergunta
12 tratava do grau de integracdo e de interagdo entre os agentes envolvidos no programa. A
pergunta 13 referia-se a existéncia ou ndo de objetivos e metas que pudessem permitir
avaliacdo e andlises futuras. As perguntas 14 e 15 remetiam as questdes diretamente
ligadas as agdes implantadas, sobre quais delas teriam sido as mais importantes, quais
acdes previstas que ndo puderam ser implementadas ou quais das a¢des ndo deveriam fazer
parte do programa. As perguntas 16 a 19 eram relacionadas as melhorias de acessibilidade,
fluidez, seguranca, nas relacdes de demanda por tempo e espago e nos transportes publicos.
A pergunta 20 objetivou conhecer quais os efeitos do “Paz no Transito” quanto as
externalidades, ou seja, nos custos econdmicos e sociais dos acidentes de transito e danos

ao meio ambiente, entre outras externalidades.

Inicialmente, pdde-se perceber que o “Paz no Trdnsito” ndo era, em principio, uma
diretriz do Governo do Distrito Federal. Um grupo de pessoas da area se reuniu e elaborou
algumas propostas sobre o tema. A época, o Governo contava em seu quadro funcional

com varios especialistas em questdes de transito.

Ao tempo em que os técnicos do Governo trabalhavam na busca de solu¢des para
os problemas do transito no Distrito Federal, os representantes da Universidade de Brasilia,
da midia impressa, televisdo e radio e da sociedade civil desenvolviam atividades, cujos

objetivos convergiam.
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A Universidade de Brasilia desenvolvia atividades e pesquisas sobre seguranca no
transito. A midia impressa, em especial, o Correio Brasiliense editava muitas matérias e
ampliou o espaco dedicado a violéncia no transito. Do mesmo modo, a televisdo agia por
meio dos jornais locais. A Rede Globo cobria cotidianamente os principais fatos do transito
e as agdes do programa. A sociedade civil, por meio dos grupos sociais e de interesse

especial estavam empenhadas nas questdes ligadas ao transito da cidade.

De modo geral, o “Paz no Trdnsito” surgiu das convergéncias das diferentes
iniciativas no ambito do Governo, da midia, da universidade e dos grupos sociais, dando ao
programa caracteristicas de pluralidade. Dessa forma, constata-se que as pessoas que
participaram da elaboracdo e implantacdo das agdes do programa, no ambito do Governo,
tinham conhecimento técnico e operacional em transito. A midia, tanto a impressa quanto a
televisdo e radio, propiciava as pessoas um contato direto com o programa. Enquanto o
Correio Braziliense e os jornais televisivos locais da Rede Globo conseguiram levar ao
conhecimento publico as primeiras agdes, outras instdncias organizacionais que
participaram do programa, em um primeiro momento, ndo conseguiram alcangar o publico
em geral. Somente mais tarde ¢ que se foi tomar conhecimento da participacdo integrada

de todos os segmentos sociais.

O entrevistado Nazareno Affonso, representante do Governo do periodo, afirmou
que “ (...) na época nem o nome paz no transito existia. (...) montamos um grupo interno
no Governo, (...) para comegar a discutir quais seriam os eixos bdsicos desse programa.”
. Por sua vez, o respondente Professor Davi Duarte, representante da Universidade de

(13

Brasilia disse: “ (...) Ja havia antes do governo do Cristovam algumas tentativas no
sentido de promover a seguranca de tramsito (...) uma série de agdes para que a
seguranga do transito fosse efetivada a partir do governo Cristovam. (...) inclusive eu fui
coordenador doForum pela Paz no Transito. O representante da midia, entrevistado Ismar
Cardona relatou: “(...) a campanha sobre paz no transito promovida pelo Correio
Braziliense em 1996 em comparagdo com as agoes do governo, embora tenha sido
iniciativa de uma empresa privada, acabou extrapolando o ambito do jornal e tornou-se
um trabalho de mobilizagdo social. A respondente e representante da sociedade civil Ana
Maria de Castro Mesquita ressaltou que “ (...) partiu da sociedade uma necessidade de

trabalhar no trdnsito para reduzir os acidentes de transito. E juntamos ao Correio

Braziliense e as escolas particulares, convidamos as escolas publicas e comecamos a fazer
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reunioes informais. Dai nos convidamos o Detran para participar”.

Nesse sentido, pode-se afirmar que o “Paz no Trdansito”, mesmo ndo tendo sido
uma diretriz de governo, em principio, decorreu da convergéncia de iniciativas e de
demandas em relagdo aos problemas de transito no Distrito Federal. O programa
consolidou-se numa perspectiva de longo prazo, cujos arranjos institucionais podem ser
vistos como politica publica por incorporar no processo decisorio a necessidade de
consultar grupos especificos e adotar procedimentos em conformidade com a situagdo

apresentada.

Pode-se conceber, entdo, o “Paz no Trdnsito” como sendo uma politica publica.
Nao faltaram na sua concepcao elementos fundamentais de politica publica. As dimensdes
institucional, funcional, legal, politica, econdmica e tecnoldgica se apresentavam bem
delineadas, com horizontes bem definidos. A dimensdo econdmica, talvez, menos visivel
em razdo de limitadores orcamentarios legais. Inicialmente, o programa ndo contava com
recursos especificos e foi levado em frente com recursos de areas e setores governamentais

com atuagdo no transito.

Todos os agentes sociais, principalmente o Estado e o Governo, participaram do
processo de elaboragdo, implementacdo e apropriacdo do programa e as principais
varidveis que representam uma politica publica de transito, em maior ou menor grau de
intensidade, estavam compreendidas dentro do conjunto das agdes propostas. Seguranga,
fluidez, mobilidade, acessibilidade, transporte publico, infra-estrutura, esfor¢co legal foram
trabalhados em algum instante no programa. Porém, a principal varidvel que assumiu a
maioria das acdes foi a seguranga, pelo fato de que os niveis de acidentalidade e

mortalidade no Distrito Federal eram alarmantes.

Em relacdo a concep¢do do programa “Paz no Transito” como politica publica, o
entrevistado e representante do Governo da época, Luis Riogi Miura salientou que “(...) O
Governador estabeleceu a seguranga no trdnsito como uma prioridade. A vontade do lider
do executivo local sintonizou com a necessidade, com a caréncia da sociedade. Houve
uma sintonia , as medidas subseqiientes de envolvimento de toda a sociedade levaram a
um resultado desejavel(...)”. O respondente representante da Universidade de Brasilia,
Victor Pavarino descreveu da seguinte forma o seu entendimento do “Paz no Transito”

enquanto politica publica: “(...) segundo o entendimento do que vem a ser uma politica
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publica, (...) talvez ndo tenha sido uma receita de bolo, mas foi um tipo de a¢do que foi se
adaptando a uma série de fatores que levou proprio governo a ter que rever as suds
posicoes”. O representante da sociedade civil, respondente Dilson de Almeida Souza,
nesse aspecto salientou que: “(...) o programa procurou reunir toda a sociedade e todos os
elementos representativos da sociedade. (...) ao governo coube a gestdo publica. (...) todos
estavam la para dizer alguma coisa, para contribuir com alguma idéia, para sugerir

solugoes, enfim, o programa foi uma composicdo da sociedade do Distrito Federal”.

Em se tratando da dimensdo institucional do “Paz no Trdnsito”, pode-se ter em
conta como importante e significativa a participagdo dos diversos setores da sociedade
ligados a questdes do transito . Nenhum setor da sociedade, com potencial de poder
decisério e de demanda por seguranca no transito, ficou a parte do processo. Toda a
pesquisa denota a importancia da participagdo do Governo, da midia, da universidade e dos
grupos de interesse especial nas a¢des do “Paz no Transito”. Ficou clara a insatisfacdo de
alguns setores sociais ndo engajados nas propostas do programa, por exemplo, os grupos
motorizados que se mostraram indignados com os controladores eletronicos de velocidade
e com as faixas de pedestres. Alguns desses grupos demonstraram extrema dificuldade em
romper com antigos paradigmas, a exemplo da cultura velocista que vigorava nas ruas e

avenidas do Distrito Federal.

Desse modo, todos os segmentos sociais tiveram participacao efetiva no processo
de elaboragdo e implantacdo do “Paz no Transito”. A participagdo dos representantes dos
diversos segmentos: de Governo, autoridades e administradores publicos decorreu da
responsabilidade institucional sobre as questdes de transito e transporte.

O Governo, como responsavel pelas vias urbanas e rodovias, pelo transporte
publico e pelo transito, atuou bem dentro dos seus limites geograficos e institucionais. O
Departamento de Transito - DETRAN - e a Policia Militar, mediante convénio de
fiscalizacdo, ambos vinculados a Secretaria de Seguranga Publica, o Departamento de
Estradas de Rodagens — DER — e o Departamento Metropolitano de Transportes Urbanos —
DMTU -, vinculados a Secretaria de Transportes, e ainda, a Secretaria de Comunicagao
Social atuaram de forma conjunta.

Nessa perspectiva da dimensao institucional o representante do Governo, a época
Comandante do Batalhdo de Transito da Policia Militar, Coronel Renato Azevedo, disse

que “(...) Isso s6 foi possivel gracas a uma parceria entre o Estado cumprindo o seu dever,
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a sociedade, a midia que teve um papel muito importante e a sociedade representada por
grupos de interesse, a sociedade civil organizada. (...) Essa parceria foi fundamental e ndo
acredito que em termos de transito no Brasil, se consiga mudar o comportamento das
pessoas com politicas estanques”.

A Politica Nacional de Transito estabelece a necessidade de promover a
sensibilizacdo da opinido publica para o tema transito, por intermédio da mobilizagdao dos
meios de comunicagdo social e da midia. Nesse sentido, a participacdo e o empenho da
midia na divulgagdo das acdes do “Paz no Tramsito” foram preponderantes na
consolidagdo de suas a¢des. O trabalho de convencimento ¢ de interiorizagao das medidas
adotadas feito pela midia foi muito relevante no contexto do programa. Para Ismar
Cardona, entrevistado representante da midia “(...) 4 participa¢do da midia ficou evidente
nas agoes do Correio e depois da Rede Globo e outros veiculos de comunicagdo. Tudo isso
acabou sendo capitalizado pelo governo Cristovam Buarque, pelo DETRAN que de uma
forma muito oportunista, positivamente falando, soube usar aquela campanha em
beneficio do Governo”.

Todas as medidas previstas “Paz no Transito” necessitavam de conhecimentos
especializados. Os trabalhos desenvolvidos pelos técnicos das areas de engenharia de
trafego e seguranca de transito, educagdo para o transito, mobilidade e acessibilidade e
qualidade ambiental tiveram grande importancia para a consolidagdo do programa. A
participagdo de técnicos ligados a universidade foi bastante consistente no contexto
institucional. O entrevistado representante dos especialistas em transito, Professor David
Duarte, ressaltou que *“ (...) Na época se constituiu um tripé para as ag¢oes de Paz no
Transito, o primeiro era da sociedade civil, especialmente, o Correio Braziliense (...) a TV
Brasilia (...) a Rede Globo, o Alexandre Garcia. O segundo era o Governo (...) participava
com o DER, com a PM, muita atividade do Coronel Renato Azevedo, (....) a Secretaria de
Transporte e 0 DETRAN. Por fim, a UnB participava muito como um espago de debates e
ali tinhamos o Forum Permanente pela Paz no Trdnsito, onde tinham um assento com
mais de 80 instituicoes (...)".

A promogdo do exercicio da cidadania, a participacdo e a comunicacdo com a
sociedade tiveram no setor das Organizacdes Nao Governamentais € nos grupos de
interesse especial a representa¢do que retratava os anseios da sociedade e das pessoas em

relagdo aos objetivos e as metas estabelecidas no “Paz no Transito”. Nesse sentido a
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respondente Ana Maria de Castro Mesquita, representante da sociedade civil, observou que
“(...) 4 participag¢do da sociedade, de todos os setores e segmentos organizados ou formais
¢ fundamental. Por que o transito ndo é um problema do governo, é um problema da
sociedade (...). E de fundamental importincia a participacdo de todo o mundo, a

conscientizagdo da paz no transito”.

Quanto a dimensdo funcional, o “Paz no Transito”, relativamente a
estruturacdo urbana voltada para o uso do automodvel, para a circulacdo de pedestres,
ciclistas e motociclistas e outras categorias de usuarios de transito, contribuiu para a
implantacdo do programa. Entretanto, ficou evidente a preponderancia dos aspectos
funcionais para o uso do automével em detrimento de outros usudrios. Dessa forma, o
automovel tinha precedéncia de tratamento em relagdo aos pedestres (salvo a implantagdo
das faixas) e aos ciclistas que, por exemplo, quase ndo foram lembrados na implementagao

das medidas de seguranca e fluidez no transito.

Em relacdo a dimensdao funcional, Nazareno Affonso, respondente
representante do Governo fundamentou: “(...) Brasilia é uma concep¢do de uma cidade
dentro da Carta de Atenas, (...) foi concebida para ser de uso de uma elite, apesar de todo
o discurso negar isso. Foi planejada para ter 500 mil habitantes e 100 mil veiculos. Hoje
sdo quase 2 milhoes de habitantes e 800 mil veiculos. A cidade foi construida dentro de
uma visdo que o ser humano devia ser relegado e o automovel dominar o espago publico.
(...) E o transporte de massa que deveria atender as cidades-satélites, que dependem em
80% desse tipo de transporte é totalmente abandonado pelo Governo do Distrito Federal.
O Metré é um sistema sem integra¢do e eu creio que o transporte publico é desorganizado

de propdsito para dar prevaléncia ao automovel”.

Nesse aspecto, o entrevistado Victor Pavarino, especialista em transito afirmou: “(...)
ela foi planejada levada em conta o uso do automovel (...) em fung¢do do automovel.
Brasilia foi criada em fungdo de um modelo de desenvolvimento economico de JK que via
na meta-sintese de Brasilia, aqui, o rodoviarismo, o automovel como tecnologia. A propria
concepg¢do urbanistica de Brasilia fundamentada no modernismo tem na tecnologia do
automovel sua base para os deslocamentos de distancia maior, totalmente pensado em
fungdo do automovel”. O respondente e representante da midia Ismar Cardona tem a

mesma no¢ao sobre a dimensao funcional: “(...) a cidade, o pessoal fala com uma certa
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ironia, ¢ um autorama gigante. Tem muitas vias que sdo rodovias federais e nas demais se
circula com a desenvoltura como se estivesse numa rodovia federal”.

O respondente Dilson de Almeida Souza, representante da sociedade civil declarou
que “(...) Lucio Costa planejou o tracado urbanistico do Distrito Federal, de Brasilia
principalmente, ele imaginou para o ano de 2000, 100 mil veiculos e 500 mil habitantes.
(...) estouramos todas essas perspectivas, porque a época que ele planejou a industria
automobilistica estava nascendo. (...) A explosdo do aumento da frota é da ordem de 7 a
10% ao ano (...) a populagdo em Brasilia, teve anos que cresceu até 14% ao ano”.

No tocante a dimensao legal, o conjunto de normas e regulamentos contribuiu para
a consolidacdo do “Paz no Transito”. Nessa época o Codigo de Transito Brasileiro estava
em plena discussdo e sua aplicagdo viria poucos anos apos o inicio das primeiras a¢des do
“Paz no Transito”. Quanto ao aspecto legal, o Coronel Renato Azevedo declarou que “(...)
0 Brasil tem todas as leis. (...) O problema esta em ndo cumprir a lei. (...) Sempre
existiram as leis necessarias para fazer funcionar a sociedade, para fazer funcionar o
Estado. (...) Entdo, ndo houve falta de esforgo legal.”.

Apesar do programa ter nascido no antigo codigo, ele foi implantado e impulsionado
em grande parte com o novo codigo. Além disso, no Distrito Federal havia instrumentos
legais aplicaveis ao transito em estdgio mais avangado e mais maduro que em outras
unidades da federagdo. Entretanto, David Duarte Lima discorda em parte dessa posicao
afirmando: “(...) 4 gente nunca teve infra-estrutura legal muito boa no Brasil (...) o Estado
ndo tem cumprido suas obrigagoes e isso tem sabotado a efetividade do instrumento legal.
Entdo temos muitos problemas quanto no nivel federal quanto num nivel local. Nesse

sentido, nosso Estado tem uma série de deficiéncias e que precisam ser corrigidas”.

O Distrito Federal representava, a época, a vanguarda relativamente ao arcabougo
legal. Normas relativas a regulamentacdo do uso do cinto de seguranga e do uso da buzina,
por exemplo, ja tinham aplicagdo no Distrito Federal. Para Dilson de Almeida Souza “(...)
A legislagdo antes era satisfatoria.(...) para nos a lei brasileira é muito boa. Ndo é nem
essa nova, era a antiga, era o Codigo Nacional de Transito. (...) O brasileiro ndo é
obediente as regras de transito. (...) O equilibrio do sistema estd fundamentado no tripé da

engenharia das vias, do esfor¢o legal e da educagdo de transito”.

Considerando o aspecto politico, o ambiente e as condigdes do processo decisorio

favoreciam as relagdes entre os grupos, classes e organizagdes sociais como fator
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contribuinte a implementacdo do “Paz no Tramsito”. De acordo com o respondente
Nazareno Affonso, “do ponto de vista decisorio existia dentro do governo personagens
importantes bastante sensiveis ao tema. A Secretaria de Saude, a Maninha, ja vinha
trazendo isso tudo. (...) era o clamor de Brasilia e os grupos sociais se mostravam
diferentes de outros lugares do Brasil, principalmente a midia. (...) trabalhadores,
empresarios, Ministros do Governo Fernando Henrique, todos engajados. Quer dizer, foi
um ambiente muito propicio mesmo(...)

Nao obstante muitos representantes da classe politica se mostrarem sensiveis ao
tema, ao tempo em que ocorria no interior da sociedade um clamor por mais seguranga e
respeito no transito, existia uma oposi¢do incomodada com as agdes do Governo como
respondeu o entrevistado Victor Pavarino: “ (...) era um governo, a época, que ndo
contava com maioria no poder legislativo, (...) e um governo causando sucesso causa
desconforto a oposi¢do. Seja o governo qual for, seja a oposi¢do qual for. (...) o Luiz
Estevdo que queria massacrar o Miura o tempo inteiro. (...) ele tinha um corpo de
advogados que se ajudou ele no caso do Lalau, imagina para bater no Miura como é que
foi. (..) Teve sim, uma oposi¢do politica muito grande, mas eu acho que teve um senso de
oportunidade muito grande por parte do Governo, que soube aproveitar o clamor social.
(..) senti algumas resisténcias por parte de alguns motoristas da classe média e classe
média alta no sentido de ndo querer ver cerceada a necessidade de produzirem e
reproduzirem seus valores, que estdo estritamente ligados ao seu modo de viver, (...) teve
sim a resisténcia de uma populag¢do motorizada, mas também, ndo foi de toda ela, tanto é

que boa parte dessa populagdo foi favoravel sim a essas medidas ™.

A midia no Distrito Federal tinha uma atuag@o bastante peculiar em relagdo a outros
lugares no Brasil, tornando-se a porta-voz dos anseios do povo por um transito cidaddo e
harmonioso. Nesse aspecto Ismar Cardona respondeu: “(...) esse foi um movimento sem
chapa branca, mas suprapartidario. Se o movimento pela paz no trdansito e todas as agoes
que culminaram na caminhada do eixdo no dia 16 de setembro de 1996, tivesse sido
organizado pelo Detran, ndo teria tido vinte por cento da repercussdo que teve. Eu ndo
conhe¢o com profundidade a qualidade do trabalho do Governo, mas as pessoas que
trabalhavam la ou o governo quando atua sozinho, bate logo no teto. O Governo deve agir
como se fosse indutor, criar canais de interface com as comunidades, de tal forma que as

comunidades assumam as iniciativas.
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Organizacdes estudantis e de trabalhadores, empresarios, Ministros de Governo,
igrejas e universidades, também se integraram a propostas existentes. O ambiente era
muito propicio e de alguma forma até hoje repercute bem. A entrevistada Ana Maria de
Castro Mesquita, porém, destacou que “a questdo da paz no transito é séria(...). Ela
transcende essa questdo politica por isso que eu acho que ela tem que estar inclusa numa
educacgdo, e ndo é numa educagdo transversal, é numa educagdo curricular, formal, que
deve ter desde o maternal até o nivel médio para que o nosso cidaddo mude a sua maneira
de pensar com relagdo ao transito. (...) Tem de ser pensado, ndo so politicamente num

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

Em relagdo a dimensdo econOmica, os recursos alocados a politica, a fonte, a
quantidade e o uso efetivo eram de conhecimento de poucas pessoas. Entretanto, sabe-se
que os recursos eram originados de trés niveis: o primeiro em nivel governamental no qual
eram alocados diretamente das areas e dos setores ligados ao transito. Houve uma
reorientacdo nas prioridades para aplicacdo dos recursos dessas pastas para o contexto das
acoes do “Paz no Transito”; o segundo em nivel arrecadatorio, cujos recursos eram
originados das infragdes de transito geradas pelos sensores eletronicos que tinham, em tese,
custo zero. Os infratores remuneravam o sistema e investiam no programa de seguranga
gerando receitas que se transformavam em medidas contra ele mesmo; o terceiro foi da
parte da midia que disponibilizou espagos em seus veiculos de comunica¢do cujo custo
seria muito elevado para o Governo. Nenhuma campanha ou programa conseguiria

financiar o espago destinado as matérias relativas ao programa.

O entrevistado Nazareno Affonso disse que “que houve de recursos teve origem de
dois niveis. (...) o Governo lan¢ou os sensores eletronicos com custo zero. Ele era
remunerado pelo proprio infrator. (...) Existe uma estimativa que nos chegamos a fazer na
época que o governo chegou a investir 34 milhoes de dolares em quatro anos, com
recursos proprios e, em obras de engenharia, sinaliza¢do e manutengdo de vias dentro da
chamada seguranga do transito. (...) Da parte da midia, também, houve investimentos. Se
a gente pegar toda a midia disponivel, mas ai o Correio é pode calcular esses gastos, mas
também ndo foi pouco. Se a gente considerar as primeiras pdginas e pegar aquele
tamanho que foi gasto. Imagina, 48 edi¢oes de primeiras pdginas se fosse pago a titulo de

campanha. Nenhuma campanha conseguiria isso. E um custo muito elevado”.
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Ainda, nessa perspectiva econdmica o respondente Luis Mitra declarou que “o que
a iniciativa privada bancou em propaganda, campanha, ndo ha como fazer levantamento.
Em nivel de Governo O DETRAN ndo excepcionalizou recursos em termos financeiros

nem retirou recursos da engenharia, por exemplo”.

O entrevistado Coronel Azevedo, também, respondeu que ndao houve recursos
especificos para o programa: “(...) Eles eram alocados de cada orgdo. O or¢amento de
cada um dos orgdos, de cada uma das secretarias foi canalizado para as agoes do
programa. (...) Além disso, cada um dos participantes ja apresentava uma estrutura que
permiitia se inserir no Programa. O importante foi que se pode estabelecer prioridades. E
essas prioridades eram direcionadas para atender o “Paz no Transito”. (...) Houve um
esfor¢o concentrado para canalizar recursos de cada area tendo em vista o Paz no

Transito.

Para David Duarte, ndo houve uma alocacdo de recursos especificos para o
programa, “(..) o que houve quanto da implantagdo da faixa (...) foi um “Deus nos acuda”
para conseguir recursos, pois 0 DETRAN ndo tinha recursos, mas assim mesmo conseguiu
uma coisa emergencial para pintar as faixas, para melhoria da questdo da sinalizagdo,
dos semaforos, essa melhoria continuou a ocorrer ano a ano a alocagdo de recursos dessa
drea”.

Quanto a dimensao tecnoldgica, varias tecnologias foram aplicadas, incorporadas e
usadas para prover a infra-estrutura e os meios de circulagdo. Podem ser citados, como
instrumentos tecnoldgicos, a capacitagdo de recursos humanos; as tecnologias de controle
eletronico de velocidade; a sinalizacdo dos semaforos seqilienciados; a modernizagdo da
estatistica de por meio da informatizacdo; a sinalizacdo e a iluminagdo das faixas de
pedestres; viaturas de patrulhamento com tecnologias de ultima geracdo; tecnologias

ligadas a seguranca dos veiculos; tecnologias relacionadas a cobertura asfaltica.

O Coronel Renato Azevedo apontou diversas tecnologias das descritas acima: “(...) a
primeira tecnologia foram os pardais. A segunda tecnologia foram as faixas de pedestres
iluminadas. Também, houve melhoras na sinalizagdo semaforica. Mais tarde surgiu o
placar da vida. A tecnologia de sinalizagdo foi muito importante. As viaturas de

patrulhamento foram melhores equipadas, carros com tecnologia de ultima geracdo. E
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teve, ainda, a tecnologia incorporada nos recursos humanos, o treinamento, a

qualifica¢do. Quem opera a tecnologia é o homem”.

De um modo geral, ndo houve incorpora¢do de novas tecnologias, mas melhor uso
das tecnologias existentes. De outra forma, as tecnologias incorporadas implicavam em
dois vetores, um de carater punitivo, a exemplo dos sensores de velocidade, e outro em

defesa dos papéis mais vulneraveis no transito, a exemplo das faixas de pedestres.

Conforme salientou o respondente David Duarte “(...) do ponto de vista de
engenharia, as tecnologias foram bastante modestas e inclusive algumas ultrapassadas. As
tecnologias que se usam no transito, na infra-estrutura viaria do Brasil sdo tecnologias de
grande parte ultrapassadas. Temos estradas construidas com tecnologia dos anos 40, 50
60, e controladas por equipamentos modernissimos. Entdo hda uma assimetria. Ha uma
infra-estrutura de base muito deficiente e por outro lado tem o controle muito moderno.
Aqui em Brasilia temos grandes deficiéncias e as tecnologias quase rudimentares. Nessa
época a partir de 1996, 1997 houve um crescimento da forma de controle de velocidade do
trafego. Surgindo pardais, barreiras, radares a laser de um lado. Investimento em
tecnologia humana é outro problema, temos formas de fiscalizacdo arcaicas, a formagdo
do pessoal que trabalha no transito ensina muito pouco a respeito do que é transito e

trafego”.

O entrevistado Ismar Cardona tem outro entendimento sobre as tecnologias adotadas
durante o programa: “(...) O Governo e o DETRAN ao apropriarem-se de iniciativas que
haviam sido tomadas pelos diversos segmentos sociais implantaram uma série de
inovagoes tecnologicas, tudo previamente planejado, instalaram os pardais de uma forma
mais ampla, a faixa de pedestre, entre outras”.

O respondente Dilson de Almeida Souza afirmou que ja se experimentava barreiras
eletronicas em Brasilia desde 1992: “(...) tinha uma barreira eletronica na Asa Sul e uma
na Asa Norte. Os pontos eram os de maior incidéncia de acidentes. Eram na 110 sul e na
110 norte, por coincidéncia. (...) Entdo, comegou-se a usar a tecnologia de fiscaliza¢do
da velocidade. (...) Outra tecnologia que foi introduzida e que talvez tenha trazido um
grande proveito e as vezes as pessoas nem notam é uma tecnologia usada na cobertura

asfaltica em que o produto final ndo ficasse como um espelhamento”.
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De acordo com os entrevistados os segmentos sociais 0s quais representavam
tiveram participagdo efetiva em todo o processo de elaboracdo e implantagdo do “Paz no
Transito”. Entretanto cada um deles respondeu que o seu segmento foi o principal
responsavel pela iniciativa do programa. Porém, todos concordaram com a importancia dos
demais segmentos. A esse respeito o entrevistado Nazareno Affonso afirmou: “(...) foi um
programa desenvolvido no interior do Governo. (...) nos montamos um grupo interno no
Governo, com representantes da Secretaria de Seguranca, Secretaria de Transporte, do
DER (Departamento de Estradas de Rodagem), do Detran, as dareas mais ligadas para
comecgar a discutir quais seriam os eixos bdsicos desse programa”.

Por sua vez, o entrevistado David Duarte respondeu: “(...) a UnB teve um papel
muito interessante. Foram diversos professores da Unb que participaram do programa e
de diversas areas, O Gunther, professor da psicologia, teve gente da Engenharia de
Transportes, da Engenharia Civil, da Medicina e da Sociologia (Professores Glaucio
Soares e Victor Pavarino) participaram também. Entdo, a Universidade de Brasilia
participou de um lado de uma maneira ativa e por outro lado servindo como espago de
debate e contribuindo nas medidas a serem implantadas”.

O entendimento do entrevistado Ismar Cardona, entretanto, evoca a iniciativa
principal do programa para o Correio Braziliense: “(...) no inicio era o Correio Brasiliense
conclamando a popula¢do para demandar seguranga e paz no transito. O governo veio
depois, quando ja tinha um movimento criado, a sociedade ja estava sensibilizada. O
Correio Braziliense estava fazendo uma série de 15 ou 16 manchetes didarias mostrando a
violéncia do transito em Brasilia. O diretor de redag¢do do Correio na época, o Ricardo
Noblat, foi almogar com o porta-voz do Governador, o Luiz Gonzaga e cobrou dele que o
Correio ha quase trés semanas vinha sensibilizando a opinido publica, sensibilizando a
populagdo para a violéncia no transito e até aquele momento ndo havia nenhuma a¢do do
Detran, do GDF que se engajasse na nossa luta. Ele quis uma resposta para isso”.

A entrevistada Ana Maria de Castro Mesquita garantiu que o segmento da sociedade
civil organizada e dos grupos de interesse especial teve participagdo fundamental: “(...) o
segmento que eu represento é o sindicato das escolas particulares do Distrito Federal. Ele
foi fundamental na época desse grande movimento, dessa grande manifesta¢do e

continuamos trabalhando pela paz no transito”.
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De acordo com os entrevistados, os objetivos do “Paz no Trdansito” apresentavam
sintonia com as reais necessidades da populagdo, conforme afirmou Luis Mitra: “(...) isso
pode ser verificado de muitas maneiras, seja por pesquisa de opinido, seja pela estatistica,
a redugdo da violéncia estar perto de 50% ja é um parametro significativo. Fora o
respeito a vida que ficou visivel, por exemplo nas faixas de pedestres”.

Essas acgdes, ainda hoje, sdo consideradas pelos usuarios do transito no Distrito
Federal, a exemplo dos controladores eletronicos de velocidade e, principalmente, pelo
respeito a faixa de pedestre. Nesse sentido Victor Pavarino declarou: “ Na medida em que
estava se pedindo a diminui¢do da mortalidade no transito, isso de fato ocorreu e pode ser
verificado em numeros. (...) outros objetivos foram espontaneamente criados e
demandados. Esse é o caso tipico da faixa de pedestre. Ela foi uma demanda que veio
depois, por conta de uma iniciativa que o Coronel Azevedo”.

De certo modo, o “Paz no Transito” era condizente com as necessidades das
pessoas. Em alguns pontos mais satisfatoriamente, em outros menos, conforme respondeu
o entrevistado Ismar Cardona: “Ndo havia por que ndo atender a demanda da sociedade, a
maioria delas surgiu ali, na preocupagdo das pessoas, das familias (...)”. Por sua vez a
entrevistada Ana Maria de Castro Mesquita declarou desconhecer objetivos de médio e
longo prazo de uma maneira formal: “(...) eu desconhego os objetivos a longo prazo, (...)
ou a médio prazo. Tem campanhas imediatas que até resolve de imediato, mas ndo é o

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

Entre os agentes envolvidos na elaboragdo e implementagdo do programa, ndo houve
nenhum tipo de descompasso ou desentendimento entre os agentes envolvidos que
comprometesse a implementacdo do programa, conforme salientou o entrevistado Luis
Mitra: “Algumas divergéncias filosoficas mas nada que tenha comprometido o programa
como um todo. Eu nem posso considerar isso um descompasso. A discussdo é salutar”. O

que se pode observar ¢ que houve muita solidariedade e sintonia entre eles.

Por sua vez, David Duarte salientou algumas situacdes dentre aqueles agentes que se
destacaram ou nao: “(...) o Batalhdo de Transito na época se destacou e foi quase uma
vanguarda capitaneada pelo Renato Azevedo. (...) Mas houve segmentos que quiseram
continuar com o velho mecanismo de cancelamento de multa. (...) tivemos a sorte de ter na
época o Luis Miura — ex-diretor do DETRAN - que acabou com a bandalheira que era

tradicional no DETRAN, na historia de cancelamento de multa. (...) O Miura teve
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problema com a oposi¢do severa do Deputado Distrital Luis Estevdo. Entdo, o Miura teve
um papel fundamental na questdo de segurar a barra nesse periodo. Havia segmentos
atrasados por outro lado houve uma vanguarda. Assim, houve uma espécie de
descompasso e esse descompasso era ndo so interno aos orgaos de transito, mas também
aos meios politicos. (...) havia, entdo, outras posi¢oes como o proprio Miura e o Renato
Azevedo, e com apoio de boa parte da imprensa, como o Alexandre Garcia. Eram posi¢oes

antagonicas. Houve um descompasso, gente na vanguarda e gente na retaguarda”.

A midia, o governo, a universidade, os grupos sociais e de interesse especial se
empenharam com determinagdo. O descompasso ficou por conta de alguns setores
incomodados que queriam inibir o cenario de mudangas de comportamentos que se exigia
e se apresentava, conforme salientou o entrevistado Ismar Cardona: “Podia-se perceber
algumas divergéncias entre os diversos participantes do programa. Criticas e debates
fazem parte de todo processo que envolve interesses sociais. No geral, houve mais

convergéncias do que divergéncias”.

O Batalhdao de Transito da Policia Militar se destacou com uma atuag¢dao bastante
evidente e com uma proposta de adotar novos mecanismos de fiscalizagdo e uma postura
de maior probidade. O entrevistado Dilson de Almeida Souza, a esse respeito, salientou:
“Houve sempre muita cooperagdo. Sempre muita disposi¢do de integra¢do. Em todo
debate, em toda colocagdo de problema, de circunstancias, em depoimentos e relatorios,
ha divergéncias de opinides. Mas essas divergéncias sempre chega a um acerto, a um

consenso e sempre houve muita cooperagdo”.

Em relagdo aos indicadores e metas, o conjunto estabelecido pelo “Paz no Transito”
ndo previa e ndo permitia analises futuras, a ndo ser as estabelecidas no sentido de reduzir
a mortalidade no transito, conforme afirmou o Coronel Renato Azevedo: “Permitia com
relagdo aos indicadores relativos a seguranca. Alias, foi nessa época que houve a
estruturacdo das estatisticas de acidentes de transito no Distrito Federal. Ndao existiam
grandes informagoes sobre o assunto. (...) O principal foco do programa era reduzir
mortes e feridos e nesse quesito o resultado pode ser medido. Outros quesitos, talvez ndo.
A faixa era um programa para dez anos. Hoje estariamos em condi¢oes de poder avaliar
seus resultados. Independentemente do programa, eu acho que isso pode até ser medido. O

que se vé nas ruas de Brasilia é o respeito a faixa. Por exemplo, uma crian¢a que naquela
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época tivesse com 8 anos e que estivesse tirando habilitagdo dali a 10 anos estaria sendo
socializada usando a faixa”.

Outro ponto importante foi a mudanca nos indicadores tradicionais adotados por
outros programas. “Tradicionalmente, focava-se muito a questdo da acidentalidade. No
Distrito Federal, focou-se mais a mortalidade”, afirmou o entrevistado Nazareno Affonso.
Era importante reduzir os acidentes, mas também, diminuir a gravidade dos acidentes. O
entrevistado Victor Pavarino, porém, ndo observou metas e objetivos estabelecidos por
meio de indicadores claros e precisos: (...) eu acho que ele previa um horizonte, mas ndo
foram desenvolvidos indicadores especificos para medir o sucesso disso. Vocé tinha
indicadores basicos que era estatistica de acidentalidade. Alguns corriam atras, por
exemplo, pegava o Glaucio (Soares) e dizia: olha, tem o que se ja gastou com custo social
da acidentalidade em hospital. Entdo havia alguma coisa assim que ajudava a legitimar a
medida, mas ndo foram indicadores criados.

Com relagdo a seguranga no transito os indicadores eram claros e precisos, com
relacdo as outras varidveis como fluidez, mobilidade, acessibilidade, qualidade do
transporte publico e custos externos, os indicadores eram genéricos e imprecisos. Nesse
sentido, observou bem o entrevistado Ismar Cardona: “Os indicadores eram quase sempre
gerais. Muita coisa deixou de ser explorada nesse sentido. Poucos objetivos foram

especificados”.

Algumas medidas s6 apresentariam resultados mais consistentes em longo prazo
como o respeito 4 faixa de pedestres. Horizontes foram estabelecidos, mas indicadores para
medir o sucesso das agdes, muito poucos. A entrevistada Ana Maria de Melo, em relacdo a
isso foi taxativa: “Eu até gostaria de ver como que seria isso, de saber, mas acho que ndo

previa ndo”.

Dentre as medidas mais importantes adotadas pelo “Paz no Trdnsito”, de acordo
com os entrevistados, “a principal foi buscar a participagdo da populag¢do, o
convencimento da sociedade, o engajamento” conforme salientou Luis Miura. Nesse
aspecto salientou Nazareno Affonso: “O principal foi a busca e o engajamento da
populagdo como um programa dela. (...) Esse programa demonstrou o seguinte: quando
ha um poder publico decidido a mudar o quadro de violéncia no trdnsito, é possivel fazer

isso em qualquer cidade do Brasil. O mesmo entendimento teve Luis Mitra: “O
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convencimento da sociedade, a integracdo e o engajamento de todos os segmentos sociais

foi o mais importante”.

Outra a¢do importante foi adogao de critérios para a implantagdo do programa “pare
na faixa” e o estabelecimento regras para o seu uso. Essa posi¢cdo ficou marcada pela
resposta do Coronel Renato Azevedo: “A principal medida foi o respeito a faixa. (...) Ndo
foi muito facil estabelecer regras para o seu uso. Na verdade poucos acreditavam que

pudesse dar certo”.

Com a instalagdo dos sensores eletronicos de velocidade, a média de velocidade nas
vias reduziu em torno de 40% em relacdo a velocidade praticada anteriormente. O
entrevistado David Duarte declarou ser essa uma das medidas mais importantes juntamente
com a implantacdo das faixas de pedestres, conforme suas palavras: “Houve dois grandes
eixos nesse programa. O primeiro foi o controle de velocidade que trouxe grandes
beneficios, como ensinar aos motoristas que o carro tem velocimetro. E o segundo grande
questdo foi a implantacdo da faixa de pedestre. Essa é uma tecnologia que no caso do
Brasil precisa ser aplicada como foi em Brasilia. (...) Entdo, a tecnologia de implantagdo

’

de faixa em Brasilia tem sido a melhor de todas e se mostrou adequada para todos.’

Muitas outras agdes foram adotadas e consolidadas dentro do programa como, por
exemplo, as solugdes de engenharia de trafego, sinalizagdo, constru¢do e manutencdo de
vias. A educagdo para o transito foi muito falada, mas foi a medida mais distante em
termos de resultados efetivos. O entrevistado Dilson de Almeida Souza destacou como
importantes as seguintes medidas: (...) a medida que ficou mais marcante foi o respeito a
faixa de pedestre. (...) Outra medida importante foi tomada no sentido de atender a
realidade de Brasilia: o controle eletrénico de velocidade. Porém, ele salientou a
incipiéncia das medidas relativas a educagdo para o transito: “(...) todas essas causas tem
fundamentagdo na deseducagdo. A falta de educagdo no trdnsito é muito acentuada. O que
tem que ser feito mais é educagdo. Esse ponto ainda é fraco. (...) as medidas de educagdo
para o transito ndo acompanharam as medidas de fiscaliza¢do, seguranga e de

engenharia”.

Muitas medidas ndo puderam ser implementadas adequadamente e, dentre elas,
destaca-se a educag¢do para o transito. As medidas de educacdo para o transito ndo

acompanharam as medidas de fiscalizacdo, seguranca e de engenharia. Nesse aspecto, a
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entrevistada Ana Maria de Melo citou, especificamente, a educagdo do agente de transito:
“(..) uma das sugestoes que nos demos muito e que a gente ndo viu, foi que se educasse o
agente de transito, que eles fizessem cursos constantes de modo que eles pudessem educar
também no transito, e nada foi feito nesse sentido”.

Dois pontos negativos foram ndo ter pensado melhor a questdo da sustentabilidade
do programa deixando-o muito vulneravel a mudanga de governo e a replicabilidade das
acOes para outros lugares também ndo foi muito pensada, conforme declarou Victor
Pavarino. Outra coisa pouco discutida foi a questdo dos ciclistas e das ciclovias, nenhuma
medida mais consistente foi adotada para essa categoria de usudrio. Nesse sentido
observou Nazareno Affonso: “O que eu percebo que é até um furo do programa, nos ndo
tratamos ciclistas. Chegou-se a elaborar aqui, mas ndo dentro do programa, duas
ciclovias, mas o ciclista ndo foi o foco. Além disso, ndo tratamos a questdo das calcadas”.

O uso do bafometro ndo foi trabalhado de maneira mais consistente em razdo de
impedimentos legais. Os pontos criticos das vias ndo foram muito estudados no sentido de
receberem melhor tratamento. O problema de estacionamento, entdo, ndo foi discutido em
nenhum grau ou instancia. Nesse sentido, o Coronel Azevedo afirmou: “O primeiro
descompasso foi ter deixado de estudar os pontos criticos. Talvez, se tivessem aprofundado
essa questdo os resultados teriam sido mais significativos. Em Brasilia ainda existem
muitos pontos criticos que devessem receber melhor tratamento”.

Uma questdo bastante especifica salientada por Victor Pavarino estava relacionada
ao acumulo de pessoas no Setor Comercial Sul: (...) uma das frustragoes. (...) Era ter feito
uma passagem. (...) o caminho azul para o pedestre, que era uma passagem que ia do
Patio Brasil até o fim do Setor Comercial Sul — SCS -, passando pelas galerias do SCS,
por cima. (...) A idéia da gente era fazer até uma rua 24 horas. (...) Ai, uma das coisas
previstas é que teria uma passagem subterrdanea na W3, para vocé ndo atrapalhar o
transito ali, vocé ia construir uma passagem subterrdnea. (...) vocé ia ter um movimento
grande de pessoas diminuindo o fluxo da W3.

Uma questdo posta em qualquer programa de transito estd diretamente relacionada
aos indicadores de transito e de transportes. Neste estudo foi contemplada a forma de
analise dos indicadores de mobilidade e acessibilidade; os indicadores de seguranca e
fluidez no transito; os indicadores de acidentalidade e de mortalidade; os indicadores de

qualidade no transporte publico e o indicadores de externalidades e deseconomias.
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Com relagdo aos indicadores de mobilidade e acessibilidade, o programa contribuiu
muito pouco. Essa questdo ndo era central no programa, mas de certo modo a redugdo de
acidentes melhorou a mobilidade. O respondente Luiz Milra a esse respeito disse o
seguinte: “Essa ndo foi uma questdo primordial no programa. A preocupa¢do era com
seguranga, com a redugdo de acidentes. Efetivamente, os acidentes provocavam muitos
congestionamentos, muitas filas. De certa forma, longe de uma situagdo ideal, a redugdo
de acidentes facilitou a mobilidade”.

Algumas agdes com relacdo a acessibilidade vieram depois do programa, como a
reserva de vagas para deficientes, a constru¢do de rampas. “Isso foi depois do programa.
Construcdo de rampas, vagas especiais nos estacionamentos é muito mais recente”,
afirmou e entrevistado Coronel Renato Azevedo.

O transito ndo tem espaco para o ciclista, o espago do pedestre ¢ muito ruim. Nao ha
ciclovias na cidade. O pedestre descuida da seguranca, além de ser pouco respeitado com
relacdo a acessibilidade e mobilidade. As pessoas perdem tempo para alcangarem os seus
destinos. Nesse aspecto o entrevistado David Duarte se posiciona da seguinte forma: “(...)
a mobilidade de Brasilia ainda esta muito mal resolvida. Na realidade estavamos num
nivel catastrofico e passamos para um nivel menos inaceitavel. O trdnsito aqui ndo tem
espaco para o ciclista, o espago do pedestre apesar da faixa é muito ruim e no transito de
automovel temos falha no controle e na fiscalizag¢do da acessibilidade”.

O respondente Dilson de Almeida Souza vé na engenharia de trafego a solugdo para
a questdo da mobilidade, sem, contudo, ser uma solucdo final: “(...) 4 mobilidade
continuou restrita por erro da geometria. Quando vocé soluciona um problema de
geometria e libera mais espaco para os veiculos, logo a demanda supera a oferta e o

problema de mobilidade volta a acontecer. E o cachorro mordendo o rabo”.

Em se tratando da seguranga no transito, houve melhoras significativas e relevantes.
A maioria das a¢des do programa era voltada para essa questdo, conforme salientou o
respondente Nazareno Affonso: “(...) quanto a seguran¢a ndo hda a menor duvida pelos
numeros. Nos pegamos com 835 mortos, entregamos 3 anos depois com 398. Esse numero

hoje parece que estd na ordem de 400

O principal foco do programa foi a seguranca. Houve uma conscientizagdo em
respeito ao pedestre. O programa, de um modo geral, contribuiu para a seguranca no

transito. Nesse sentido Luiz Miura declarou: “(...) com relagdo a seguran¢a o programa foi
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determinante. A estatistica mostra isso. E bom salientar que o programa foi interrompido
em 1998 e daquele ano até hoje, a violéncia tem aumentado novamente”. A acidentalidade
¢ a mortalidade diminuiram, embora o resultado tenha ficado aquém do indice desejado.
Em termos de fluidez melhorou um pouco. A fluidez nem era o foco do programa.
Entretanto, a reducdo de acidentes permitiu ao motorista se deslocar sem maiores
interrupgdes. Em contrapartida, ele passou a dirigir de forma mais lenta. Mesmo porque a
fluidez ¢ inversamente proporcional a seguranga. Diminuir a velocidade prejudica a
fluidez. Por outro lado, aumenta numa propor¢ao muito maior a questdo da seguranca. Em
relacdo a fluidez David Duarte afirmou que “(...) melhorou sim, melhorou a seguranga,
houve uma conscientizagdo em respeito ao pedestre e melhorou a fluidez, pois houve um
crescimento constante e exagerado no numero de veiculo e ndo hda um crescimento do
espaco de circulacdo para os automoveis. A gente precisa mudar o eixo, precisa
privilegiar o transporte em massa, o pedestrianismo, o ciclismo. Precisa criar novas

formas para esse tipo de circulagdo”.

O que se perde no item fluidez tem-se um ganho muito maior na seguranca. Em
determinado aspecto melhorou a fluidez, no sentido de que houve um crescimento
constante no niimero de veiculos e ndo houve um crescimento do espago de circulagdo para
os automodveis. Nao houvesse melhorado a fluidez em algum grau, as conseqiiéncias teriam
sido danosas a circulagdo. Mesmo assim, a entrevistada Ana Maria de Castro Mesquita
entende que a fluidez ainda ¢ muito limitada, apesar das medidas do “Paz no Transito”:
“(...) Eu continuo achando que o transito é inseguro e que nao é fluido. Aonde é possivel
poderia ndo haver um semdforo. Se as pessoas fossem gentis elas dariam a vez para quem
ndo estda na preferencial. Se ndo se botar um luminoso o outro lado ndo passa. Entdo, eu
acho que ndo tem gentileza no transito. A fluidez depende demais do semadforo. Nesse

sentido isso esta ligado a educacdo”.

Nao foram percebidas muitas melhorias nas relagdes de demanda por tempo e
espaco, a ndo ser nas decorrentes da melhoria da seguranca e da fluidez, esta Ultima, em
menor grau. “Culturalmente, o foco da fluidez ¢ uma concep¢do de que a sociedade esta a
servi¢o do automovel. O processo poderia ser inverso, diminuir o espag¢o do automovel e
ampliar o espaco do transporte publico”. Esse ¢ o entendimento do respondente Nazareno

Affonso.
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Outra ponto sdo os seres humanos mais frageis, o portador de deficiéncia, a crianca,
o idoso que tém de circular com mais seguranca pela cidade e isso requer tempo e espago.
Nessa perspectiva espaco-temporal, ganhou-se em razdo da reducdo de acidentes, em
termos de deslocamento. O entrevistado Coronel Azevedo respondeu da seguinte forma
sobre a relacdo existente entre a demanda por tempo e espaco no transito do Distrito
Federal: “(...) O trdnsito é uma conjuga¢do entre tempo e espago. E isso as pessoas ndo
gostam de compartilhar. O programa Paz noTransito levou as pessoas a refletirem que o
espacgo é publico e ndo privado. A rua é de todos. Mas o motorista ignora o direito do
pedestre de cruzar a via. Essa questdo e a educagdo de trdnsito que vai superar. O
respeito ao tempo e ao espago do outro ndo é incorporado nas pessoas de uma hora para
outra’.

Nesse sentido, David Duarte declarou que essa relagdo ¢ prejudicada pela maneira
como o transito € pensado no Distrito Federal: (...) as pessoas querem sair de sua origem e
ir pro seu destino mais rapidamente, a vida moderna exige isso e as pessoas sdo muito
apressadas. (...) O transito em Brasilia é visto exclusivamente sob os olhos dos motoristas
atras de um volante. Entdo essa ¢ a grande deficiéncia. Entdo toda vez que se pensa em
tempo, utilizacdo do espaco, tempo de origem e destino, se pensa atrds de um volante. Ndo
se pensa como ciclista, como pedestre, como passageira de um onibus. Entdo esse é um
grande defeito da nossa visdo de transito em Brasilia.

Sobre os efeitos na qualidade dos meios de transportes publicos decorrentes do
programa, muito pouco se fez, ou se observou em relagdo a melhorias no transporte
coletivo. O respondente Nazareno Affonso, entretanto, declarou existirem no programa
acdes relativas ao transporte publico: “(...) houve um programa proprio para as empresas
publicas de transporte. (..) os motoristas deveriam ir aos hospitais visitar acidentados de
transito para ver a dimensdo das tragédias familiares. (...) Colocamos controladores de
velocidade em todos os veiculos. Controle de abertura de portas. Todos os motoristas
usando cinto de segurancga. Terceira luz de freio e, uma coisa que é mais importante de
todas: obrigatoriedade de andar com luz acesa. A fiscalizac¢do das Vans é que foi um tanto

quanto ineficiente”.

Essa questdo ndo teve muito a ver com o “Paz no Transito”, exceto com relagdo a
fiscalizacdo e a seguranca. Para o Coronel Renato Azevedo, “(..) programa até teve

projetos e previa agoes com relagdo aos meios de transporte coletivo e de massa, mas ndo
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houve tempo”. Essa, porém, ¢ uma questdo séria que deveria ter tido um melhor
tratamento, “tanto que surgiu o transporte publico alternativo e atropelou o processo de
melhoria no transporte publico regular”, conforme observou a entrevistada Ana Maria de

Castro Mesquita.

O entrevistado Dilson de Almeida Souza também registrou a falta de prioridade
dedicada ao transporte publico: “(...) a questdo do transporte publico deveria ter tido uma
melhor ateng¢do. Ndo houve essa preocupagdo. Foi uma das falhas do programa. (...) se
tivéssemos melhorado o transporte publico de modo que as pessoas tivessem de andar de
onibus até mesmo pelo prazer de andar com conforto e qualidade, teriamos um resultado

melhor”.

Quanto as externalidades e deseconomias, ou seja, 0s custos econdmicos € sociais
dos acidentes de transito e danos ao meio ambiente, por exemplo, ocorreram efeitos
favoraveis, seja pela reducdo na quantidade de acidentes, no indice de mortalidade e até
mesmo, na qualidade ambiental. O entrevistado Nazareno Affonso indicou a necessidade
de considerar os numeros relacionados a redugdo dos custos econdmicos € sociais
relacionados a diminuicdo dos acidentes de transito no Distrito Federal: “(...) temos
estudos hoje que remontam valores de R$ 24 bilhdes anuais para acidentes nas rodovias
brasileiras. (...) se vocé pegar o valor dos custos de acidentes das pesquisas do IPEA e
multiplicar pelo numero de redugcdo de mortos e o que poderia continuar acontecendo,
vocé pode na sua tese até mostrar o quanto que houve de ganho no periodo do Paz no
Transito. Sem contar o valor das seqiielas invisiveis que é muito grande.

Dentro do programa, especificamente, ndo houve nenhum tipo de levantamento nesse
sentido. Essa questdo demonstra uma determinada logica de que se ha um permanente
crescimento de frota e de usudrios nas vias publicas por um lado e, por outro lado, uma
redu¢do de acidentalidade de forma continua, pode-se inferir que muitas vidas foram
poupadas e o Estado e a sociedade deixaram de ser onerados. Victor Pavarino entende que:
“(..) os acidentes de transito representam custos elevados para a maquina do Estado. Uma
estrutura muito grande é demandada para fazer ao atendimento das vitimas de acidentes
de trdnsito. E quando a acidentalidade é muito elevada, o indice de mortalidade também é
alto e isso tudo requer um aparato estatal que acaba gerando custos economicos e sociais.
E, além disso, observamos no estudo do IPEA que nos foi apresentado la na OPAS, vocé

também estava ld, o que representa as seqiielas invisiveis dos acidentes de trdnsito, que é
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muito dificil de ser mensurado e so mesmo a redugcdo na acidentalidade é capaz de
eliminar essas seqiielas. (...) com relagdo ao meio ambiente eu penso que houve ganho,
também. Toda a area ambiental do governo estava integrada no programa e apresentava
solucoes para a sustentabilidade e preserva¢do ambiental tratando de temas como
polui¢do ambiental, sonora, visual.

Houve uma reducao de custos econdmicos e sociais muito grande tanto para o Estado
quanto para a sociedade. Meio ambiente foi menos discutido. Houve ganhos, mesmo que
em escala menor. O transito apresenta efeitos nocivos sobre o meio ambiente, sobre a
questdo da eficiéncia energética e sobre a seguranca. O entrevistado David Duarte
salientou diversos aspectos importantes com relagdo as externalidades e deseconomias
relacionadas aos acidentes de transito: (...) o transportes na sua forma atual tém 3 tipos de
efeitos nocivos. O primeiro sobre o meio ambiente, o segundo sobre a forma de energia e a
questdo da eficiéncia energética dos veiculos ndo tém sido debatida com rela¢do ao Paz
no Trdnsito. E o terceiro eixo é a questdo da seguranca, muitas pessoas ficam feridas,
falecem, morrem ou tem danos irreversiveis. Entdo o Programa Paz no Transito teve uma
melhoria mais acentuada na questdo da seguranga do transito.

O “Paz no Transito” teve uma melhoria mais acentuada na seguranga do transito.
Com relagdo ao resto teve uma influencia muito pequena. O respondente Dilson de
Almeida Souza respondeu no sentido de que houveram ganhos considerdveis em
decorréncia de varias agdes existentes dentro do “Paz no Transito”: (...) o programa foi o
unico no Brasil que abrangeu uma gama de agoes e de propostas. A acidentalidade foi
reduzida, a fluidez melhorou, o transito ficou menos violento. E um transito menos
violento custa menos ao Estado. As agoes relativas as questoes ambientais ndo foram
trabalhadas com a necessaria profundidade, apesar das tratativas de integracdo dos

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

A metodologia adotada foi pautada em abordagem qualitativa e quantitativa com o
uso de técnicas de pesquisa, tais como: observagdes livres, analise documental e pesquisa
de campo por meio de entrevistas semi-estruturadas. Para o presente estudo foi feita uma
revisdo bibliografica, que consistiu em analisar trabalhos disponiveis, objetivando
selecionar o que pudesse servir de insumo para a pesquisa em foco. Assim, realizou-se uma
pesquisa de analise da literatura existente sobre sociologia do transito, legislagdo de
transito e politicas publicas, buscando focar elementos sociologicos fundamentais como
controle social, tecnologias de poder, anélises de politicas publicas e processos decisorios

nas questdes inerentes ao transito.

As observacdes livres consistiram em anotagdes realizadas a partir de observagdes
do dia-a-dia dos motoristas no Distrito Federal, de conversas informais com usuarios do
transito da cidade de Brasilia, bem como de conversas com especialistas em transito e,
ainda, realizagdo de percursos registrando procedimentos de motoristas, ciclistas, pedestres
em relacdo as principais medidas adotadas no “Paz no Transito”, como o respeito a faixa
de pedestres, controladores eletronicos de velocidade e ao cumprimento  das normas

gerais de circulag@o nas vias.

A estatistica ¢ um conjunto de métodos para coletar, organizar, resumir, analisar,
planejar, experimentar, interpretar e tirar conclusdes. A variabilidade dos dados dos
fenomenos da natureza, dos fendmenos aleatorios, constitui o objeto de estudo da
estatistica. Fendmenos aleatdrios sdo os que se caracterizam por repetirem e os resultados
ndo serem os mesmos a cada repeticdo e, ainda, pelo fato de, ao serem observados um
grande nimero de vezes, apresentarem acentuadas regularidades, caracterizando um

determinado comportamento.

Peter Berger salienta a proeminéncia das técnicas estatisticas na sociologia
contemporanea, as quais desempenham fungdes facilmente compreensiveis em vista do
sistema de poder dentro do qual a maioria dos socidlogos atua. Para esse socidlogo
americano, a maioria dos outros socidlogos tem pouco mais que um conhecimento
rudimentar de estatistica. Entretanto, uma pessoa sociologicamente bem informada ira
buscar sinais exteriores que os dados estatisticos ocultam. Segundo Berger, dados

estatisticos por si s ndo constituem sociologia. SO se tornam sociologia quando
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sociologicamente interpretados, situados dentro de um quadro de referéncia que seja

socioldgico (Berger, 1986 : 20).

A simples contagem ou mesmo a correlacdo de diferentes varidveis constituem,
isoladamente, matéria-prima possivel de ser utilizada em interpretacdo socioldgica. Por
isso, 0 socidlogo ndo pode ficar preso as tabulagdes. Os dados estatisticos so6 t€ém validade
em termos de suas implicagdes mais amplas, para a compreensdo das instituicdes e dos
valores de nossa sociedade. Para se chegar a compreensao sociologica, muitas vezes, €
preciso aplicar técnicas estatisticas ao tratar fendmenos sociais modernos (Berger, 1986 :

21).

Ao comentar artigo de F. Simiand, Bourdieu aponta para a necessidade de
precaucdo em relagdo as abstragdes estatisticas: “(...) € necessario estarmos vigilantes para
que nossas expressoes de fatos complexos, nossas médias, indices e coeficientes, ndo
sejam resultado de contagens quaisquer, de combinagoes arbitrarias entre algarismos e
algarismos, mas que se modelem também a complexidade concreta, respeitem as
articulagoes do real, exprimam alguma coisa, simultaneamente, distinta e verdadeira em
relagdo a multiplicidade dos casos individuais a qual elas correspondem” (Bourdieu, 2005

£ 197).

Assim os acidentes de transito, considerados como fenémenos sociais sdo
aleatdrios, por se repetirem, ndo poderem ser previstos e apresentarem certa regularidade,
caracteristicas que enquadram no problema socioldgico, tornam-se objeto de estudo
estatistico. Os acidentes de transito tém causado morte de milhares de pessoas todo o ano,
sendo uma das maiores causas de mortalidade no pais. No ano de 2005, conforme dados do
sistema de informagdes sobre mortalidade — SIM — do Ministério da Saude, mais de 35 mil
pessoas morreram no pais por causa de acidentes de transito. Em 2003, o Instituto de
Pesquisa Economica Aplicada — IPEA — do Ministério do Planejamento concluiu um
estudo estimando em R$ 5,3 bilhdes o custo anual de acidentes de transito nas

aglomeragdes urbanas brasileiras.

O IPEA concluiu, também, em 2006, estudo estimando em R$ 22,5 bilhdes o custo
anual dos acidentes de transito nas rodovias brasileiras pelos resultados dos dois estudos,
estima-se um custo anual de aproximadamente R$ 27,8 bilhdes ocasionado por acidentes

rodovidrios. Esse valor representa cerca de 2% do produto interno bruto — PIB — do pais.
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Entretanto, outros prejuizos que ndo sdo passiveis de serem calculados
monetariamente entrariam nessa soma, agravando ainda mais o problema, por exemplo, as
seqiielas invisiveis sobre a satide dos acidentados. Certamente, as principais perdas
relacionam-se as vidas humanas perdidas. Medidas devem ser tomadas no sentido de
mudar o quadro existente. Porém, a eficacia das medidas depende da consisténcia dos
dados e das informagdes. E preciso que a informagio seja correta para se identificar o
problema, estudar as causas e buscar solucdes. A informagdo ¢ a base do processo,
tornando-se necessarios procedimentos corretos na coleta, organizagdo, analise e
divulgacdo dos dados. Dessa forma, torna-se propicio um sistema de gerenciamento de

informacdo capaz de subsidiar o processo de tomada de decisao.

Todavia, as estatisticas brasileiras de acidentes de transito sdo reconhecidamente
falhas. Essas falhas levam ao desconhecimento das caracteristicas dos acidentes e
dificultam a ado¢do de agdes efetivas na reducdo de acidentes, bem como de politicas
publicas adequadas. O Departamento Nacional de Transito — DENATRAN — tem como
sistema de informagdo o SINET — Sistema Nacional de Estatistica de Transito -, porém,
85% dos DETRAN ndo seguem a padronizacdo estipulada pelo DENATRAN,

inviabilizando a comparacao estatistica.

Dados confiaveis sdo essenciais a melhoria das condi¢des de seguranca no transito.
Uma boa metodologia de coleta, andlise e difusdo de informacdes ¢ essencial no sentido de
subsidiar o processo decisorio. No Brasil, observamos a auséncia de um banco de dados
sobre acidentes de transito eficiente. A ferramenta mais consistente para avaliar a
gravidade da questdo dos acidentes de transito no Brasil ainda ¢ o Sistema de Informagdes
sobre Mortalidade — SIM — do Ministério da Satde, que registra os indices de mortalidade
nos acidentes de transporte. Entretanto, ndo acusa quais foram as causas e os fatores

determinantes para a ocorréncia dos acidentes.

No Distrito Federal, os dados estatisticos de acidentes de transito que apresentam
certa consisténcia e confiabilidade coincidem com a implantagdo do “Paz no Transito” em
1995. Neste trabalho foram utilizados e analisados dados estatisticos secundarios
provenientes do Servigo de Estatistica do Departamento de Transito do Distrito Federal
(DETRAN/DF) e do Sistema de Informagdes sobre Mortalidade (SIM) do Ministério da
Saude. Dos dados do DETRAN/DF foram utilizados os referentes ao periodo entre 1995 e
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2005. Os dados correspondem ao numero de acidentes com mortes, a0 nimero de mortos
em acidentes de transito, ao tipo de envolvidos nos acidentes de transito com mortes, ao
sexo das pessoas mortas, a faixa etdria das pessoas mortas nos acidentes e,
especificamente, sobre pedestres mortos em acidentes de transito nas vias do Distrito

Federal, e ainda, dados relativos a acidentes com mortes nas faixas de pedestres.

6.1 — Analise de Dados Estatisticos do DETRAN-DF

Os resultados do “Paz no Tramsito” podem ser observados na tabela 1, a qual
mostra como foi a redugdo de acidentes violentos no transito do Distrito Federal, em
termos absolutos e em termos relativos, nesse caso, levando em conta o indice de acidentes

de transito com mortes por grupo de 10.000 veiculos.

Tabela 1 — Acidentes de transito com mortes por més/ano 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-10.000{10,4] 7.99 | 6,07 | 497 | 535 5,23 4,87 5,95 6,78 5,29 5,28

Fonte: Detran/DF

Conforme podemos observar, no ano de 1995, a quantidade anual de acidentes com
mortes era de 578 e no ano de 2005 essa quantidade era de 411, ou seja, uma redugdo de
28,89% em termos absolutos. Convém notar que nos anos de 1998, 2000 e 2001 essa
reducdo se apresentava bem mais acentuada que no ano de 2005. No ano de 1998, por
exemplo, a reducdo de acidentes com mortes no Distrito Federal, chegou a 36,85% em

relag@o ao ano de 1995 em que o Programa “Paz no Transito” foi implantado.

Porém se levarmos em consideracdo o crescimento da frota de veiculos nesse
periodo, cujas quantidades eram de 552.000 veiculos em 1995 e 778.000 veiculos em
2005, a reducdo de acidentes com mortes ¢ muito maior, levando-se em conta o indice

representativo da quantidade de acidentes com mortes por grupo de 10.000 veiculos.

Tendo em conta o indice apresentado a quantidade de acidentes com mortes no

Distrito Federal em 1995 foi de 10,47 mortes por 10.000 veiculos — indice de 10,47 - e em
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2005 essa quantidade foi de 5,28 acidentes com mortes por 10.000 veiculos — indice de
5,28. Em termos relativos a reducdo foi 49,57%. Esses nimeros também podem ser

observados no grafico 1, logo abaixo.

GRAFICO 1 — Acidentes Fatais X Evolugio da Frota de Veiculos no DF — 1995 - 2005
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GRAFICO 2 - Indice de Acidentes Fatais no DF — 1995 -2005 (por grupo de 10.000)
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Fonte:Destran-DF

A tabela 2 mostra como foi a redu¢do na quantidade de mortes em acidentes
transito no Distrito Federal, em termos absoluto e em termos relativos levando em conta o

indice de mortes no transito por grupo de 10.000 veiculos.
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Tabela 2 — Mortos em acidentes de transito/ano 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 | 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-10.000 11,81 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 nlimero de vitimas fatais foi ainda mais

acentuada que a redugdo no nimero de acidentes fatais. Entre 1995 e 2005 ocorreu uma

reducdo de 32,05% de vitimas mortas. A maior reducdo ocorreu no ano de 2001, que foi de

35,42% em relagdo a 1995. Com isso podemos inferir que além de reduzir acentuadamente

o numero de acidentes com mortes, diminuiu a gravidade dos acidentes. Entretanto a

considerarmos a redu¢do da quantidade de mortes em termos relativos, levando em conta o

crescimento da frota de veiculos e o indice entre a quantidade de mortes por grupo de

10.000 veiculos, a redu¢do da quantidade de mortos em acidentes de transito alcanca o

percentual de 51,18%. Observe o grafico 3:

GRAFICO 3 — Mortos em Acidentes de Transito X Evolucio de Frota de Veiculos no DF
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Fonte: DETRAN/DF

GRAFICO 4 — Mortos em Acidentes de Transito no DF — 1995 — 2005 (grupo de 10.000)

(—m— Series1; 1995; A

11,81
T-—\serl; 1996; 9,71
)
- . Series1; 2003' 7,38
Se“esa:; 199; 6 69 Yeriesl; ZUUZ; ©,5
& Seriest 1; Pesl T;8FePR:<3 8§ér|e’s‘ri 82001 5.32 Jeﬁeﬂk5292905,569
) i —
%

Fonte: DETRAN-DF
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Vale ressaltar a diferenciagdo entre acidentes fatais e vitimas fatais. Acidente fatal ¢

aquele que resulta em morte de pessoa decorrente do acidente de transito enquanto que

vitima fatal ¢ a pessoa morta em acidente de transito. Se o acidente ¢ fatal, entdo, ocorre

pelo menos uma morte naquele acidente. Porém, pode ocorrer mais de uma morte em um

acidente fatal. Nesse sentido, a quantidade de vitimas fatais serd sempre igual ou superior a

quantidade de acidentes fatais.

A tabela 3 mostra o tipo de envolvido morto em acidentes 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
Tipo de
Enpvolvid - 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

Grifico 5 — Vitimas fatais por ano e tipo de envolvido — DF — 1995 a 2005
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—s— Condutor
—s=— Passageiro

—a— Pedestre

Em 1995 predominava a figura do pedestre como o tipo de vitima nos acidentes

fatais no DF, cujo indice representava 46,62%, o condutor representava 29,29% e

passageiro 23,31%. No ano de 2005 os indices se inverteram e os pedestres mortos em
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acidentes de transito apresentavam indice de 37,02% enquanto que o indice para

condutores foi de 45,59% e o de passageiro foi de 17,38%.

Pode-se observar que a reducdo de pedestres mortos foi de 46,05%. Ocorreu
reducdo de 50,65% no numero de passageiro mortos enquanto que houve aumento de

5,75% na quantidade de condutores mortos.

Se considerarmos esses nimeros em termos relativos por grupo de 10.000 veiculos
a reducdo na morte de condutores foi de 25,14%, a redu¢do na morte de passageiros foi de

64,36%, a reducgdo na quantidade de mortes de pedestres de 61,81%.

A tabela 4 mostra a quantidade de vitimas fatais conforme 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 99 112 110 77 72 89 102 60 77
Nado-informado 04 - - - - - - - - - -
TOTAL 652 610 465 430 | 475 432 421 444 512 423 | 443
Fonte: DETRAN/DF
Grifico 6 — Vitimas fatais por ano e sexo — DF — 1995-2005
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Fonte: Detran-DF

Quanto ao sexo das vitimas fatais, em 1995, o género masculino predominava com
72,5% enquanto que o feminino representava 27,5%. Em 2005, as vitimas fatais do sexo
masculino aumentaram para 82,6% enquanto que as do sexo feminino reduziram para

17,4%. Isso mostra um envolvimento menor das mulheres em acidentes violentos.
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A tabela 5 mostra a quantidade de vitimas fatais conforme 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
IAté 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
Ndo-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 etaria de 20 a 29 anos ¢ a que apresentava

em 1995 o maior indice de vitimas fatais (23%), seguida da faixa etaria de 30 a 39 anos

(19,47%). Em 2005, a tendéncia se manteve. O grupo de vitimas fatais entre 20 e 29 anos

apresentou indice de 27,76% e a faixa de 30 a 39 anos, 21%.

Uma categoria de usudrio de transito que necessita de uma analise mais minuciosa

quanto ao seu envolvimento em acidentes fatais no DF ao seu envolvimento em acidentes

fatais no DF entre 1995 e 2005 ¢ a dos pedestres. A categoria dos pedestres representa

aqueles usuarios cujo papel no transito apresenta maior vulnerabilidade.

Em 1995, 304 pedestres morreram em acidentes de transito no Distrito Federal. No
ano de 2005 esse numero reduziu para 164, ou seja, ocorreu uma reducdo de 46,05% em
nimeros absolutos. Em nimeros relativos, considerando a quantidade de pedestres mortos

por grupo de 10.000 veiculos a redugdo foi de 61, 81%, conforme 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
IN3o informado| 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 | 29 2,08 | 241 | 2,01 | 1,88 | 2,29 2,27 1.89 21

Fonte: DETRAN/DF
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Uma constatagdo importante na tabela 6 refere-se ao sexo dos pedestres mortos nas
vias do Distrito Federal. Em 1995 morreram 211 pedestres do sexo masculino, enquanto
que em 2005 morreram 118, portanto, uma reducdo de 44,07%. Do sexo feminino

morreram em 1995, 92 pedestres e em 2005 morreram 46, ou seja, uma redugdo de 50%.

Outra constatagdo importante quanto a analise dos dados relativos aos pedestres
mortos no Distrito Federal entre 1995 e 2005 podemos observar na tabela 7, que mostra os
dados relativos a idade dos pedestres mortos. Considerando pedestres com até 29 anos de
idade observamos uma redugdo de 47,36%. Considerando os pedestres com idades entre 30
¢ 39 anos, a redugdo no indice de mortes foi menor, 36,4%. A menor redugdo nos indices

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

Uma ocorréncia atipica que observamos na tabela 7 refere-se aos pedestres com
idade entre 50 e 59 anos, na qual a redu¢do no indice de pedestres mortos foi de 74,25%,
tendéncia observada desde 1998. Foi a faixa de idade que mais contribuiu para a redugdo
total nas mortes de pedestres. Por outro lado, podemos verificar que os pedestres mortos
com 60 anos de idade ou mais foi a faixa etaria que pouco contribuiu para a redugdo do

indice geral de reducao 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

IAté 9 anos 32 29 23 14 22 15 15 12 11 11 14
S 28 27 18 11 17 18 12 11 11 12 15
aAnos
S L 2 45 51 39 33 42 25 24 30 19 17 21
aAnos
SO EE 2 49 39 33 29 40 24 43 23 29 27 31
aAnos
SO A 43 30 25 21 26 20 19 25 36 23 39
aAnos
S 35 35 23 13 17 10 18 17 14 13 09
aAnos
P 0 (o 42 38 34 25 27 30 27 30 31 33 31
malis
Nao-
: 30 17 07 07 04 07 07 09 07 03 04
informado

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 do DETRAN/DF sobre a faixa de
pedestres no periodo de 1997 a 2005. Sao informagdes relativas a acidentes com mortos

nas faixas de pedestres no periodo entre 1997 e 2005.

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

mortos por 1000 faixas.

Em 2005, foram 443 mortos no Distrito Federal, sendo 164 pedestres. O mortos na
faixa foram 6 pessoas. Nesse mesmo ano o numero de faixas havia aumentado para 4880,
ou seja, sete vezes mais. Assim, em 2005, o indice de morto na faixa de pedestre reduziu

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

No periodo (1997 a 2005) o indice de mortos na faixa de pedestre em relacdao ao
total de mortos subiu de 0,4 para 1,6 (3 vezes); O indice de pedestres mortos em relagdo ao
total de pedestres mortos aumentou de um para 3,7 ( 2,7 vezes). Ha de ser considerado que
a quantidade de faixas aumentou em 7 vezes, taxa bem superior a evolu¢ao dos indices de

mortos na faixa de pedestre.

Os dados relativos as mortes de pedestres nas faixas no periodo de 1997 a 2005

estdo descritos na tabela &, abaixo:

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

Ano Pessoas Mortas Pedestres Mortos | 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
Meédia/Ano 4494 164 3,9 2503 1,84

Fonte: DETRAN/DF
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Grafico 7 —Mortos no Transito X Pedestres Mortos no DF — 1997-2005
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Grafico 8 — Mortos na Faixa X Quantidade de Faixas(mil) X Mortos por Mil Faixas
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6.2 — Analise dos dados estatisticos do SIM - Sistema de Informacoes sobre

Mortalidade

Com relagdo aos dados do SIM foram utilizadas tabelas de faixas de obito por
100.000 habitantes por Estado, quantidade de 6bitos por Estado ordenamento por Estado
por taxas de Obito; taxas de oObito por 100.000 habitantes por capital; ordenamento por
capital por taxa de oObito; taxa de 6bito por 100 mil habitantes por regido metropolitana;
numero de Obitos por regido metropolitana e ordenamento dos paises segundo taxas de

obitos por 100 mil habitantes. O periodo avaliado foi de 1994 até 2004.

Na tabela 9, observamos que ocorreram 29.527 6bitos por acidentes de transporte
no Brasil no ano de 1994. Esse niimero subiu para 35.674 em 2004, representando um

aumento de 20,8% No mesmo periodo, apenas os Estados de Roraima, Sdo Paulo e o
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Distrito Federal apresentaram reducdo de 2,3%, 5,7% e 14,6%, respectivamente. Os

demais 24 Estados aumentaram a quantidade de mortos. Os Estados do Acre, Alagoas,

Pernambuco, Rio Grande do Norte, Espirito Santo, Parand, Santa Catarina ¢ Rio Grande do

Sul apresentaram indices abaixo do indice de 20,8% nacional. Os demais Estados

apresentaram indice superior a media nacional. O Estado que mais cresceu em quantidade

de obito foi Tocantins cujo indice aumentou em 380,6%.

Tabela 9 - NUMEROS DE OBITOS POR ACIDENTES DE TRANSPORTE. POPULACAO TOTAL UF E REGIOES.

Fonte — Sistema de informagdes sobre mortalidade — Ministério da Satde — SIM/MS

UF/REGIAO e Varf,‘j“?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
Rondonia 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
Maranhéo 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
Telli:i?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
gg?atz:ina 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 9,5
Elesggigl 685 791 743 621 593 584 582 554 604 584 585 -14,6
Goias 1320 | 1258 | 1155 | 1331 | 1099 | 1188 | 1378 1351 1538 | 1454 1629 234
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
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Na tabela 10 ¢ mostrada a relagdo das quantidades da tabela 12 com as respectivas

populagdes obtemos dbitos por acidentes de transporte por 100 mil/habitantes.

Tabela 10 - TAXA DE OBITOS POR ACIDENTES DE TRANSPORTE (EM 100.000). POPULAGAO 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 14,6 | 131 16,1 17,8 22,8 16,8 | 14,2
Amazonas 14,3 16,5 12,9 13,3 11,9 10,5 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
Rondonia 20,5 226 23,5 20,7 242 | 237 23,3 21,8 25,6 27,4 | 26,1
Roraima 37,5 26,9 354 41,2 432 | 474 41,9 38,3 40,6 23,5| 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 15,9 | 13,5 15,7 15,2 17,5 16,9 | 17,5
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 9,7 98
Ceara 12,3 14,8 16,2 17,4 14,8 | 15,8 17,1 18,2 19,9 204 | 214
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 15,4 | 18,5
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 17,9 | 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 21,6 | 23,9
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| 258 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 | 194
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 20,9 221 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 29,7 241| 244 23,4 23 24,9 251| 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 ]| 21,5 19,9 24 29,2 27,7| 32,2
Mato Grosso 14,3 25,1 28,7 25,3 254 | 253 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 22,3 221 19,2 18 17,5 18 19 1,9] 19,9
Fonte: SIM-MS

Por causa dos aumentos de populacdo, os indices de 1994 sdo semelhantes aos de
2004. A mesma tabela 10 permite verificar disparidades entres as unidades federadas. Nos

obitos por acidentes de transporte em relacdo a media nacional, por exemplo, era de 19,4
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em 1994 ¢ 19,9 em 2005. Por um lado, os Estados da Bahia, Maranhdo, Rio Grande do
Norte, Acre, Amazonas e¢ Pard apresentam taxas abaixo de 15 oObitos em 100 mil
habitantes. Em outro extremo, Tocantins ¢ Mato Grosso com taxas superiores a 35 6bitos

por 100 mil habitantes.

A taxa do Distrito Federal foi de 26,2, ou seja, 31,6% superior a taxa de 19,9
nacional. Pela tabela podemos perceber as grandes oscilagdes ao longo do periodo
delineando as em 3 fases. A Fase I, periodo antes do cddigo de transito (1994 e 1996),
demonstra a inércia historica dos incrementos nos 0bitos que ja vinham sendo anotados em
anos anteriores. Foi uma fase de substanciais aumentos na mortalidade por acidentes de

transporte.

Durante a fase de implantagdo do codigo e legislagdo complementar (1997 a 2000),
percebemos uma inflexdo nos pontos e as taxas comecam a cair significativamente. Se
considerarmos que os incrementos nas taxas de crescimento anteriores ao Codigo eram de
aproximadamente 7% ao ano e que, iniciando essa nova fase as quedas nas taxas de
mortalidade eram, também, na ordem de 7% ao ano, a soma das duas médias
representavam uma expressiva queda de mais de 14% ao ano, somente em decorréncia do

impacto no novo Codigo. A partir de 2000 inicia-se a fase Pos-Codigo.

As quedas nas taxas deixam de ocorrer e comegam a crescer novamente, embora
num ritmo lento. No Distrito Federal as quedas nas taxas na fase de implantacao do Codigo
de Transito Brasileiro superaram as taxas nacionais e na fase pds-codigo, enquanto as taxas
nacionais mostravam uma tendéncia de crescimento, as taxas do Distrito Federal ainda
seguem tendéncia de queda, em decorréncia de medidas adotadas no “Paz no Transito”,

como o controle eletrdnico de velocidade e o respeito a faixa de pedestre.

Na tabela 11 verificamos que no periodo estudado ocorreram mudangas

substanciais na distribui¢do geografica da mortalidade por acidentes de transporte.
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Tabela 11 - ORDENAMENTO DOS ESTADOS POR TAXA DE OBITOS EM
ACIDENTES DE TRANSPORTE.
Populagéo total
UF/REGIAC Rositaoloin Taxa em 2004
1994 2004
Tocantins 24° 1° 37,6
Mato Grosso 20° 2° 85
Santa Catarina 3° 3° 32,3
Mato Grosso do Sul 6° 4° 32,2
Parana 4° 58 31,3
Goias & 6° 30,2
Espirito Santo 7° 7° 26,5
Distrito Federal 1° 8° 26,2
Rondonia 12° 9° 26,1
Sergipe 9° 10° 23,9
Roraima 20 11° 23,1
Amapa 8° 12° 21,5
Ceara 22° 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
Séo Paulo 10° 20° 18
Pernambuco 1% 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
Maranhéo 27° 26° 12,9
Bahia 26° 27° 9,8
Fonte: SIM/SVS/MS

Os Estados de Mato Grosso e Tocantins em 1994 apresentavam taxas relativamente
baixas em relacdo ao indice nacional, porém, aumentaram enormemente a fatalidade dos
acidentes de transporte no ano de 2004, ao tempo que o Distrito Federal no mesmo

periodo saiu do 1° lugar do ranking de mortalidade em 1994 para o 8° lugar em 2004.

Analisando a tabela 12, o nimero de 6bitos por acidentes de transporte levando em
conta as capitais, constatamos que a variagdo no periodo de 1994 a 2004 ¢ de 3,2%.

Bastante inferior ao indice nacional total de 6bitos cuja variagdo foi 20,8%.
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Tabela 12 - NUMERO DE OBITOS POR ACIDENTES DE TRANSPORTE. CAPITAIS E REGIOES.

B il Variagéo
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
Séo 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
Eﬁlrci)zonte 556 671 701 699 699 269 525 629 581 576 608 9,4
Tellﬁ:i?o 370 1726 | 1675 | 1603 | 1314 958 | 1025 | 1133 1147 1025 | 1107 199,2
Séo Paulo 1990 2321 2421 2182 | 1577 1658 | 727 1376 827 1528 | 1445 -27,4
Vitoria 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
Floriandpolis 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 quantidades de mortes de 2004 foram bem

semelhantes as de 1994. Desconsiderando Palmas, cuja criagdo e expansdo de uma area

urbana leva a uma grande distor¢do de numeros. As capitais Boa Vista, Maceid, Natal,

Floriandpolis e Porto Alegre foram as que apresentaram maior quedas nos numeros de

Obitos. As capitais Macapa, Porto Velho, Fortaleza, Sao Luis, Teresina, Rio de Janeiro,
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Cuiaba e Goiadnia apresentaram aumentos elevados nas quantidades de Obitos. Brasilia

apresentou uma queda de 14,6%.

A tabela 13 mostra a evolugdo por taxa de mortes por 100 mil habitantes levando

em conta as capitais; o indice nacional caiu de 24,6 para 21,7.

Tabela 13- NUMERO DE OBITOS POR ACIDENTES DE TRANSPORTE. (EM 100 MIL) CAPITAIS E REGIOES.
B ANO

UF/REGIAO 1994 | 1995 | 1996 | 1997 1998 1999 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 | 48,3 | 49,9 45,3 51,6 42,9 37,4 48,5 23,5 21,5
Macapa 36,2 | 29,9 | 344 | 351 28,6 28,4 30 34,1 36,2 30,5 30,3
Manaus 27,4 [ 31,2 | 248 | 249 22,4 17,7 18,4 15,5 15,5 17,2 19,7
Palmas 16,7 | 16,7 | 5,8 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 35,3 36 37,4 25,7 37,7 35,3 34,4
Rio Branco 30,5 | 26,3 | 27,1 29,4 25,3 20,2 28,5 31 36,2 24,4 21
NORTE 258 | 25,7 | 27,5 | 284 25,4 31,6 241 21,6 251 23,4 22,3
Aracaju 51,5 | 39,5 | 34,6 | 24,7 18,7 30,7 371 37,2 38,2 39,4 42
Fortaleza 25 30 | 309 29 211 22,4 20,6 23,7 28,6 251 26,7
Jodo Pessoa 29,9 [371 | 6,7 21,9 32,1 32,6 28,9 28,2 32,6 28,3 27,9
Maceié 51 44,2 | 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 42,5 | 43,3 | 52,3 | 478 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 5,1 6,8 71 6,9 5,6
Séo Luis 17,6 21 18,2 | 143 8,8 11,3 12,6 17,5 21 20 20,3
Teresina 24,8 | 27,9 | 261 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 | 3238 32,3 5,6 23,5 27,8 25,4 25 26,1
Rio de Janeiro 6,7 31,3 | 30,2 | 28,5 23 16,6 17,5 19,2 19,3 17,2 18,4
Séo Paulo 20,5 [ 23,8 | 246 | 21,8 15,6 16,1 7 16 7,8 14,3 13,4
Vitéria 77 754 | 70 59,8 51,2 62,3 48,9 51,3 54,1 52,9 52,3
SUDESTE 17,8 | 27,9 | 28,1 25,8 20,4 15,7 12,9 18,9 14,2 171 171
Curitiba 471 37 | 41,7 | 353 28,5 31,3 29,2 28,5 28,2 29,1 31,6
Florianépolis 55,3 | 48,7 | 45 39,4 22,2 25 27,5 241 27,5 25,2 27
Porto Alegre 36,3 44 | 351 38,1 26,4 27,9 26,8 22,9 27,4 24,8 23,4
SUL 43,2 [ 411 ] 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
Cuiaba 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 37,5 | 454 | 40,9 | 36,9 34,6 32,2 32,2 30,4 35,1 35,4 33
BRASIL 24,6 | 30,2 | 29,9 | 281 23,7 221 19,3 22 21,2 21,9 21,7

Fonte: SIM/SVS/MS
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Conforme observamos acima, as capitais Boa Vista, Rio Branco, Aracaju, Maceid,

Natal, Sdo Paulo e Campo Grande apresentaram quedas significativas. Por outro lado,

Palmas, Porto Velho, Teresina, Rio de Janeciro, Cuiaba e Goiania tiveram taxas de

mortalidade drasticamente elevadas. Brasilia apresentou significativa reducdo no indice de

mortalidade passando de 39,7 por 100 mil / habitantes para 26,2 por 100 mil / habitantes.

A tabela 14 mostra o ordenamento das capitais por taxa de Obito em acidentes de

transporte.

ACIDENTES DE TRANSPORTE.

Tabela 14 - ORDENAMENTO DAS CAPITAIS POR TAXA DE OBITOS EM

Populagéao Total
Posigdao em
CAPITAIS 1994 2004 Taxa em 2004

Vitéria 1° 1° 52,3
Goiania 9° 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 5° 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
Florianépolis 2° 13° 27

Fortaleza 19° 14° 26,7
Maceié 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° 21,5
Rio Branco 13° 20° 21

Séo Luis 23° 21° 20,3
Manaus 15° 22° 19,7
Belém 22° 23° 18,4
Rio de Janeiro 27° 24° 18,4
Séo Paulo 21° 25° 13,4
Natal 18° 26° 131
Salvador 26° 27° 5,6

Fonte: SIM/SVS/MS

A capital Vitoria ocupava o 1° lugar em 1994 e manteve a colocacdo em 2004 com

uma taxa de 52,3 por 100 mil/ habitantes. Goidnia teve um desempenho ruim nas décadas

98



analisadas, passando de 9° lugar para 2° lugar. Teresina passou de 20° lugar em 1994 para
5° lugar em 2004, com péssimo desempenho. Florianépolis (de 2° lugar para 13° lugar),
Maceio ( de 4° lugar para 15° lugar) e Boa vista ( de 6 ° lugar para 19° lugar) obtiveram os
melhores resultados. O desempenho de Brasilia foi 6timo passando de 10° para 16° lugar

na taxa de mortalidade.

Ao analisarmos o nimero de Obitos por acidentes de transportes em regides
metropolitanas conforme a tabela 15, observamos um crescimento nacional de 20,8% na

quantidade de dbitos.

Tabela 15 - NUMERO DE OBITOS POR ACIDENTES DE TRANPORTE. REGIOES METROPOLITANAS.
REGIAO ANO Vari;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 41 809 -1
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 5,7
Séo Paulo 3030 | 3596 | 3846 | 3597 | 2742 | 2797 | 1683 | 2732 | 1821 | 2608 | 2444 -19,3
Vitoria 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 33,2 321 291 27,7 24,7 28 249 26,9 251

Fonte: SIM/SVS/MS

A regido metropolitana com pior desempenho foi o Rio de Janeiro cuja taxa
aumentou em 53,7% de 1994 a 2004, seguida de Fortaleza com 34,6% de aumento. A

regido metropolitana com melhor desempenho foi Sdo Paulo cuja variagao foi de 19,3%.

A tabela 16 mostra a evolugdo das taxas de Obitos por acidentes de transportes em

100 mil habitantes nas regides metropolitanas.

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

REGIAO METROPOLITANA 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 199:N02000 2001 2002 | 2003 2004
Belém 16 | 16,1 ] 21,7 | 24,4 | 20,5 8,6 13,6 | 15,1 17,2 18,2 14,8
Belo Horizonte 243 | 29,8 | 28 272 | 244 | 194 | 16,9 | 18,9 18,4 18,9 19,3
Curitiba 41,2 37,3 | 382 | 324 | 27,3 28 249 | 233 24,1 24,9 26,6
Fortaleza 21,2 | 26,7 | 259 | 25,5 | 17,5 19 18,2 | 21,1 24,5 21,9 22,7
Porto Alegre 23,5256 | 246 | 253 | 183 | 193 | 18,2 | 17,3 20 19,5 18,8
Recife 23,6 [ 252 | 28 26,5 | 233 | 21,2 | 204 | 184 19,8 19 19,6
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Rio de Janeiro 11,8 | 252 | 25,6 | 242 | 186 | 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
Sé&o Paulo 18,7 1219 | 232 | 21,3 16 16,1 9,4 151 9,9 14 13
Vitéria 35 (344 | 34 31,4 28 29,7 | 276 | 26,5 30,5 27,7 26,2
TOTAL 19,2 1 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 ¢ Salvador com uma taxa de 5,2 mortes
por 100 mil habitantes. As Regides metropolitanas de Curitiba e Vitoria apresentam os
piores desempenhos com taxas de 26,6 e 26,2 respectivamente, embora Curitiba tenha
apresentado queda de indice de 41,2 para 26,6, e Vitéria diminui o indice de 35 para 26,2.
As regides metropolitanas do Rio de Janeiro e de Fortaleza foram as que aumentaram suas

taxas de mortalidade passando de 11,8 para 16,2 e de 21,2 para 22,7, respectivamente.

Considerando o ordenamento dos paises segundo taxas de 6bito em acidentes de
transporte por 100 mil habitantes, comparados entre 84 paises do mundo — Tabela 17 - o
pior indice ¢ o da Irlanda (76,2) seguido da Islandia (42,5). 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 Posigao
Irlanda 2002 76,2 1°
Islandia 2003 42,5 2°
Bahrein 2000 29,8 4°
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°
Sé&o Marino 2000 7,5 70°
Azerbaijao 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 unidades administrativas ¢ uma
situacdo complexa. A propria definicdo do que seria o Distrito Federal e o que seria

Brasilia ¢ um tanto quanto confusa. O Distrito Federal por vezes ¢ definido como unidade
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federada com caracteristicas de Estado, outras vezes ¢ comparada a Municipio. Brasilia,
por sua vez, ora recebe tratamento de municipio, ora de regido metropolitana. Dessa forma,
elaboramos um quadro comparativo tendo como base os Estados de Minas Gerais,
Pernambuco, Sao Paulo, Ro Grande do Sul, Para e Parana. Suas respectivas capitais e as
correspondentes regides metropolitanas. Convém salientar que recentemente o Tribunal de
Contas do Distrito Federal movido por questionamento do Ministério Publico da Unido
emitiu parecer declarando que para o atendimento da lei de responsabilidade Fiscal, o
Distrito Federal ¢ mais assemelhado de estado que de municipio. Esse entendimento
poderia ser estendido para andlise de politica publica uma vez que essa vertente

administrativa esta ligada a questdes fiscais.

Tabela 18 — Taxas de 6bitos por 100 mil Hab — Estados 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% | +0,1% | +55% | -0,6%
Fonte: SIM-MS

Analisando a tabela 18 observamos que o Distrito Federal, quando comparado a
estados apresentava em 1994 taxa de 39,7/100 mil habitantes mortos por acidentes de
transporte, indice que mais se assemelhava ao do Parand (33,6) entre os estados
comparados. O Estado de Minas Gerais era o segundo mais proximo (29,0) e o Estado do
Para apresentava o menor indice (9,1). Nesse ano o indice do Estado do Parané (31,6)
superou o Distrito Federal que, por sua vez se aproximou dos indices dos demais estados
comparados. O pior desempenho nesse periodo foi o do Estado do Pard que apresentou

aumento de 55% no indice do periodo.

Tabela 19 — Taxas de ébitos por 100 mil Hab — Capitais diversas — 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 Distrito Federal quando comparado a
capitais apresentava em 1994 taxa de 39,7/100 mil habitantes mortos por acidentes de
transporte, indice que mais se assemelhava ao de Porto Alegre (36,3) e era bastante
superado por Curitiba (47,1) e por Recife (42,5) entre as capitais comparadas. Belém
apresentava o menor indice (18,8). Nesse ano os indices de Recife (39,3) e Curitiba (31,6)
superaram o Distrito Federal, ainda que a capital paranaense tenha apresentado a maior
reducdo percentual entre todas. O indice de Belo Horizonte (26,1) em 2004 ficou
semelhante ao do Distrito Federal (26,2). Como pior desempenho nesse periodo prevaleceu

o de Recife (36,9).

Tabela 20 — Taxas de 6bitos por 100 mil Hab — Regiées Metropolitanas — 1994/2004
ANO DF RM - B. RM - RM — RM - P. RM - RM -
Horizonte Recife | S. Paulo 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 Distrito Federal quando comparado a
Regido Metropolitana apresentava em 1994 taxa de 39,7/100 mil habitantes mortos por
acidentes de transporte indice que mais se aproximava era ao da RM Curitiba (41,2),
superando em muito todas as demais regides metropolitanas comparadas. Em 2004 houve
uma melhora substancial no Distrito Federal que apresentou uma reducgao de 35% na taxa
que caiu para 26,2. Nesse ano o indice da RM Curitiba (26,6) continuou semelhante ao do
Distrito Federal (26,2) e este por sua vez reduziu seu indice a ponto de aproximar-se

bastante das demais Regides Metropolitanas em relacdo a 1994.

Comparando as tabelas 18, 19 e 20, observamos que levando em conta as trés
caracteristicas urbanas analisadas conforme as diferentes regides, os indices do Distrito
Federal sdo mais parecidos com os indices das capitais comparadas na tabela 19, tanto no
ano de 1994 quanto no ano de 2004. Os indices de Estados — Tabela 18 — e de Regides
Metropolitanas — Tabela 20 — apresentam grandes discrepancias dificultando a andlise

comparativa.
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CAPITULO 7 — CONSIDERACOES FINAIS

O presente estudo permite extrair algumas consideragdes importantes sobre o
programa “Paz no Transito” a partir das entrevistas realizadas e da analise estatistica

referente aos dados do periodo entre os anos de 1995/2005.

O “Paz no Transito” surgiu em decorréncia da convergéncia de uma série de
acdes que demandavam seguranga e cidadania no transito do Distrito Federal. Diferentes
segmentos da sociedade vinham trabalhando atividades e projetos ligados as questdes do
transito, cujos resultados convergiam para objetivos comuns. A génese do programa
ocorreu dentro de uma perspectiva de pluralidade. Todos os segmentos sociais tiveram

participagdo efetiva para a viabilizagdo e implementagdo do programa.

De modo geral, cada um dos diferentes segmentos sociais era responsavel pela
iniciativa de acdes especificas. A trajetoria de cada agdo, contudo, convergia para um
objetivo comum: a busca pela paz no transito. O governo vinha atuando no sentido de
implementar novos projetos os quais mais tarde viriam a compor o conjunto das agdes do
“Paz no Transito”. Os especialistas em seguranca no transito, principalmente, os ligados a
Universidade de Brasilia, se ocupavam de pesquisas e estudos, alguns dos quais

convergiriam para a implementagdo do programa.

Os grupos sociais e de interesse especial, da mesma forma, atuavam no sentido
de garantir o exercicio da cidadania no transito do Distrito Federal, cuja perspectiva foi
incorporada, também, ao “Paz no Trdnsito”. Enquanto isso, a midia por meio do Correio
Braziliense e mais tarde por intermédio da Rede Globo passava a dar destaque para
matérias com foco nas tragédias e dramas cotidianos do transito, buscando a sensibilizagdo
da sociedade para a gravidade da situacdo. Foi a grande responsavel pelo engajamento de

toda a sociedade em torno do “Paz no Trdnsito”.

Enfim, esse cendrio que em principio parecia vislumbrar uma série de acdes
isoladas desenvolvidas no seio da sociedade brasiliense, acabou convergindo para um

conjunto de ac¢des que redundaria no surgimento do programa “Paz no Transito”.

Analisando o “Paz no Trdnsito” enquanto politica publica, pode-se dizer que o
programa nao se caracterizou nessa perspectiva de maneira formal, elaborada. Porém, pode

ser concebido como um conjunto de agdes que ao longo do tempo ganhou contorno de
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politica publica e ndo faltou na sua concep¢do nenhum dos seus elementos fundamentais.
Tradicionalmente, os elementos fundamentais das politicas publicas levam em conta o seu
campo de analise quanto as suas dimensdes, 0s principais agentes e as principais variaveis

e indicadores.

Nesse aspecto, as dimensdes institucional, funcional, legal, politica, econdmica
e tecnologica se mostraram bem delineadas. Os agentes que, caracteristicamente,
participam das politicas estavam presentes no ambito do “Paz no Transito”: Governo,
grupos sociais e de interesse especial, entidades publicas e privadas e a midia. Entretanto,
pode-se perceber a auséncia de indicadores relativos a diversas variaveis. O foco do
programa centrou-s¢ na seguranca, variavel cujos indicadores eram mais claros e
delimitados. Variaveis e respectivos indicadores como fluidez, acessibilidade, mobilidade,
qualidade do transporte publico e custos econdmicos e sociais foram menos trabalhados.

Porém, esses fatores ndo descaracterizam o programa como sendo uma politica publica.

Quanto a dimensao institucional do “Paz no Transito”, quase todos os setores da
sociedade com interesse nas questdes de transito tiveram atuagdo significativa em suas
acoes. Foi importante a participacdo do governo, da midia, da universidade, dos grupos
sociais e de interesse especial, cada no seu ambito de atuacdo. Ficou evidente a insatisfacdo
de alguns setores ndo engajados, por exemplo, os grupos motorizados que se indignaram
com os controladores de velocidade, faixas de pedestres ¢ uso do cinto de seguranca.

Alguns desses grupos demonstraram dificuldade em romper com antigos paradigmas.

Em relacdo a dimensdo funcional, a estruturagdo urbana contribuiu muito para a
implementagdo do programa, apesar de fatores adversos, tais como a falta de
estacionamentos, cal¢adas inadequadas, falta de ciclovias, ruas estreitas, inexisténcia de
corredores de 6nibus. Por outro lado, existia uma relativa facilidade em implantar medidas
que facilitassem o uso do automovel, circulacdo de pedestres, motociclistas, ciclistas e
outras categorias de usudrios. Todavia, ficou evidente que a preponderancia do automovel
em detrimento de outras categorias de usudrios constituiu um fator limitador de resultados.
De maneira geral, o programa deu precedéncia ao uso do automovel e a travessia de
pedestres, em detrimento dos ciclistas e motociclistas. Outras situagcdes ndo foram
suficientemente trabalhadas como a questdo dos estacionamentos, das calgadas, das

ciclovias, dos corredores exclusivos para 6nibus.
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No tocante a dimensdo legal, o conjunto de normas e regulamentos existente
contribuiu para a consolidagio do “Paz no Trdnsito”. A época o Codigo de Transito
Brasileiro estava em plena discussdo e sua aplicacdo viria poucos anos apds o inicio das
primeiras acdes do “Paz no Tradnsito”. O programa teve a peculiaridade de ter nascido no
antigo codigo e ter sido implantado e impulsionado no novo cédigo. Além disso, no
Distrito Federal havia instrumentos legais aplicaveis ao transito em estagio mais avancado
e mais maduro que em outras unidades da federacdo. Nesse sentido, o Distrito Federal
representava a vanguarda quanto ao arcabougo legal. Normas relativas a regulamentagao
do uso do cinto de seguranga e do uso da buzina, por exemplo, ja tinham aplicacdo no

Distrito Federal.

No aspecto politico, o ambiente e as condi¢des do processo decisorio apresentavam
um cendrio favoravel a implementa¢do do “Paz no Transito”. Muitos representantes da
classe politica se mostravam sensiveis ao tema. No interior da sociedade havia um clamor
por mais seguranga e respeito no transito. A midia no Distrito Federal tinha uma atuacao
bastante peculiar em relagdo a outros lugares no Brasil, tornando-se a porta-voz dos
anseios do povo por um transito cidaddo e harmonioso. Organizagdes estudantis e de
trabalhadores, empresarios, Ministros de Governo, igrejas e universidades se integraram a
propostas existentes. O ambiente era muito propicio e de alguma forma até hoje repercute
bem, a exemplo de iniciativas de retomada de medidas e acgdes que haviam sido

interrompidas politicamente, apos o governo Cristovam Buarque.

Em relacdo a dimensdo econdmica, sabe-se que os recursos que financiaram o
programa eram de trés origens distintas: a) do governo, os quais eram alocados diretamente
das areas e dos setores ligados ao transito. Houve uma reorientagdo nas prioridades para
aplicacdo dos recursos dessas pastas para o contexto das agdes do “Paz no Transito”; b)
dos recursos originados das infragdes de transito geradas pelos sensores eletronicos que
tinham custo zero. Os infratores remuneravam o sistema e investiam no programa de
seguranca gerando receitas que se transformavam em medidas contra ele mesmo; c) da
parte da midia, que disponibilizou espagos em seus veiculos de comunicagdo cujo custo
seria muito elevado para o Governo. Nenhuma campanha ou programa conseguiria
financiar o espaco destinado as matérias relativas ao programa, sendo por meio dessa fonte

indireta de recursos.
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Quanto a dimensdo tecnoldgica, pode-se observar uma diversidade de tecnologias
aplicadas e incorporadas para prover a infra-estrutura e os meios de circulagdo no Distrito
Federal. Podem ser citados, como instrumentos tecnologicos, a capacitagdo de recursos
humanos; as tecnologias de controle eletronico de velocidade; a sinalizag@o eletronica dos
semaforos seqilienciados; a modernizagdo da estatistica por meio da informatizacdo; a
sinalizacdo e a iluminacdo das faixas de pedestres; viaturas de patrulhamento com
tecnologias de ultima geragdo; tecnologias ligadas a seguranca dos veiculos; tecnologias
relacionadas a cobertura asfaltica. De um modo geral, ndo houve incorporacdo de novas
tecnologias, mas melhor uso das tecnologias existentes. De outra forma, as tecnologias
incorporadas implicavam em dois vetores: um de carater punitivo, a exemplo dos sensores
de velocidade, e outro de carater preventivo em defesa dos papéis mais vulneraveis no

transito, a exemplo das faixas de pedestres.

Em relagdo aos agentes envolvidos na elaboragdo e implementacao do programa, ndo
houve nenhum tipo de descompasso ou desentendimento entre eles, a ndo ser por questdes
técnicas e filosoficas sem que isso tenha comprometido o programa. Houve muita
solidariedade e sintonia entre eles. A midia, o governo, a universidade, os grupos sociais e
de interesse especial se empenharam com determinagdo. O descompasso ficou por conta de
alguns setores reaciondrios que queriam inibir o cenario de mudangas de comportamentos

que se exigia e se apresentava.

O Governo esteve representado pela Secretaria de Transportes, Departamento de
Transito, Secretaria de Seguranca Publica, Departamento de Estradas e Rodagens,
Departamento Metropolitano de Transportes Urbanos, etc; A Universidade de Brasilia
participou por intermédio de seus especialistas e técnicos que desenvolveram estudos e
pesquisas; A midia teve participagdo fundamental através do Correio Brasiliense, da Rede
Globo e outros veiculos de comunicagdo, € a sociedade civil atuou por meio de grupos
sociais e de interesse especial no sentido de buscar a cidadania no transito. Nesse contexto,
o Batalhdo de Transito da Policia Militar se destacou com uma atuacao bastante evidente e
com uma proposta de adotar novos mecanismos de fiscalizagdo. Se houve algum
descompasso, a maioria dos agentes se apresentou na vanguarda e muito poucos na

retaguarda.
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Em relagdo aos indicadores e metas, o conjunto estabelecido pelo “Paz no Transito’
ndo previa e permitia analises futuras, a ndo ser as estabelecidas no sentido de reduzir a
mortalidade no transito. Um ponto importante foi a mudanga nos indicadores tradicionais
adotados por outros programas. Tradicionalmente, focava-se muito a questdo da
acidentalidade, no Distrito Federal focou-se a mortalidade. Era importante, além dos
acidentes, a gravidade dos acidentes. Com relagdo a seguranca no transito os indicadores
eram claros e precisos; com relacdo as outras varidveis, como fluidez, mobilidade,
acessibilidade, qualidade do transporte publico e custos externos os indicadores, eram
genéricos e imprecisos. Algumas medidas so6 apresentariam resultados mais consistentes

em longo prazo como o respeito 4 faixa de pedestres.

Com relagdo aos indicadores de mobilidade e acessibilidade, o programa contribuiu
muito pouco. Essa questdo ndo era central no programa, mas de certo modo a redugdo de
acidentes melhorou a mobilidade. Algumas a¢des com relacdo a acessibilidade vieram
depois do programa, como a reserva de vagas para deficientes, a constru¢do de rampas.
Isso foi depois do programa. Constru¢do de rampas e vagas especiais nos estacionamentos
sd0 muito mais recentes. O transito ndo tem espago para o ciclista, o espaco do pedestre ¢

muito ruim.

Em se tratando da seguranca no transito, houve melhoras. A maioria das ag¢des do
programa era voltada para essa questdo. Houve uma conscientizagdo em respeito ao
pedestre. O programa, de um modo geral, contribuiu para a seguranca no transito. A
acidentalidade e a mortalidade diminuiram, embora o resultado tenha ficado aquém do

indice desejado.

Em termos de fluidez melhorou pouco, pois ndo era o foco do programa. Entretanto,
a reducdo de acidentes permitiu ao motorista se deslocar sem maiores interrupgdes. Em
contrapartida, ele passou a dirigir de forma mais lenta. Mesmo porque a fluidez ¢
inversamente proporcional a seguran¢a. Diminuir a velocidade pode prejudicar a fluidez.
Por outro lado, aumenta numa propor¢do muito maior a questdo da seguranca. O que se
perde no item fluidez tem-se um ganho muito maior na seguranca. Em determinado
aspecto melhorou a fluidez, no sentido de que houve um crescimento constante no nimero

de veiculo e ndo houve um crescimento do espago de circulacdo para os automoéveis. Nao

107



houvesse melhorado a fluidez em algum grau, as conseqiiéncias teriam sido danosas a

circulagao.

Sobre as relagdes na busca por tempo e espago no transito de Brasilia, ndo foram
percebidas muitas melhorias nas relagdes de demanda por tempo e espago, a ndo ser nas
decorrentes da melhoria da seguranga e da fluidez, esta em menor grau. Nessa perspectiva
espaco-temporal, ganhou-se em razdo da reducdo de acidentes, em termos de
deslocamento. O transito ¢ uma conjugacgdo entre tempo e espago. E isso as pessoas ndo
gostam de compartilhar. O programa “Paz no Transito” levou as pessoas a refletirem que
o espaco ¢ publico. Entretanto, o respeito ao tempo e ao espago do outro nao ¢ incorporado

nas pessoas de uma hora para outra.

Sobre os efeitos na qualidade dos meios de transportes publicos decorrentes do
programa, muito pouco se fez, ou se observou. Essa questdo ndo teve muito a ver com o
“Paz no Trdnsito”, exceto com relagdo a fiscalizacdo e a seguranca. O programa até teve
projetos e previa acdes com relagdo aos meios de transporte coletivo e de massa, mas nao
houve tempo. Essa, porém, ¢ uma questdo tdo séria que surgiu o transporte publico

alternativo e atropelou o processo de melhoria no transporte publico regular.

Quanto as externalidades e deseconomias, ou seja, os custos econdmicos e sociais
dos acidentes de transito e danos ao meio ambiente, por exemplo, ocorreram efeitos
favoraveis, seja pela reducdo na quantidade de acidentes, no indice de mortalidade e até
mesmo, na qualidade ambiental. Porém, ndo houve nenhum tipo de levantamento oficial
nesse sentido. Essa questdo demonstra uma determinada logica de que se hd um
permanente crescimento de frota e de usuarios nas vias publicas por um lado e, por outro
lado, uma reducao de acidentalidade de forma continua, pode-se inferir que muitas vidas
foram poupadas e deixou de onerar o Estado e a sociedade. Isso representa uma reducdo de
custos econdmicos e sociais muito grande tanto para o Estado quanto para a sociedade.
Quanto ao meio ambiente, houve ganhos, mesmo que em escala menor. O transito
apresenta efeitos nocivos sobre o meio ambiente, sobre a questdo da eficiéncia energética e
sobre a seguranca. O “Paz no Transito” teve uma melhoria mais acentuada na seguranca
do transito. Com relacdo ao resto teve uma influencia muito pequena.

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

necessidades da populacdo. Isso pode ser verificado por meio de pesquisa de opinido
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publica, pela estatistica e pelo proprio comportamento das pessoas em relacdo a vérias
acdes do programa que, ainda hoje, sdo consideradas pelos usuarios do transito no Distrito
Federal, a exemplo dos controladores eletronicos de velocidade e, principalmente, pelo
respeito a faixa de pedestre. O “Paz no Trdnsito” era condizente com as necessidades das

pessoas. Em alguns pontos mais satisfatoriamente, em outros menos.

Dentre as medidas mais importantes adotadas pelo “Paz no Trdnsito” a principal foi
buscar a participagdo da populacdo e o convencimento da sociedade. Outras medidas
importantes foram a implantacdo das faixas de pedestres e a instalacdo dos sensores

eletronicos de velocidade..

Dentre as medidas que ndo puderam ser implementadas adequadamente destaca-se a
educagdo para o transito, cujas medidas ndo acompanharam as medidas de fiscalizagao,
seguranga ¢ de engenharia. Outro ponto foi ndo ter pensado melhor a questio da
sustentabilidade do programa, deixando-o muito vulnerdvel & mudanga de governo. A
replicabilidade das agdes para outros lugares também ndo foi muito pensada. Outro ponto
que ndo foi muito discutido foi a questdo dos ciclistas. Nenhuma medida mais consistente
foi adotada para essa categoria de usudario. O uso do bafometro ndo foi trabalhado de
maneira mais consistente em razao de impedimentos legais. Os pontos criticos das vias nao
foram muito estudados no sentido de receberem melhor tratamento. O problema de

estacionamento, entdo, nao foi discutido em nenhum grau ou instancia.

Outras inferéncias podem ser feitas relativamente aos indices de acidentalidade e de
mortalidade no periodo considerado para levantamento de dados. Em relagdo a quantidade
de mortos por tipo de envolvido a categoria de condutor manteve-se estavel. A categoria de
passageiro uma reducdo muito elevada, bem como a categoria de pedestre. Quanto a
categoria de condutores pode—se evidenciar que as campanhas de transito sempre foram
com foco no condutor e o “Paz no Trdnsito” ndo apresentou nenhuma evolucdo nesse
sentido. Em relacdo a categoria de passageiros a reducdo deve-se ao fato de que o
programa adotou algumas medidas voltadas para esse tipo de envolvido cujos resultados
foram eficientes: a) medidas de protecdo em veiculos de transportes coletivos (Onibus,
microOnibus, transporte alternativo, escolares, etc); b) melhoria na fiscalizagao do uso do

cinto de seguranca pelos passageiros no banco de trds. Antes do programa, a fiscalizagdo
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do uso do cinto de seguranca se restringia ao condutor e ao passageiro do banco da frente.

Essa medida propiciou mais seguranga aos passageiros que viajavam no banco de tras.

Outro ponto interessante consiste na reducdo de mortos com relagdo ao género. A
reducdo no nimero de mortos de pessoas do sexo feminino foi muito superior as do sexo
masculino. Isso pode ser decorrente do fato das mulheres terem incorporado mais do que

os homens as atitudes positivas em relagdo as medidas do “Paz no Transito”.

Quanto a faixa etéria, a categoria de 0 a 9 anos de idade reduziu o nimero de mortes
em mais de 50%. Logo ap6s os primeiros anos do programa, preocupou-se muito com a
seguran¢a do transporte de criangas em automoveis e motocicletas. Intensificou-se o uso
dos assentos infantis para bebés e fiscalizou-se mais o transporte de criangas os
automoveis, proibindo-se o transporte no banco dianteiro dos menores de 10 anos de idade.
Um dado interessante nesse aspecto. Um fendmeno que merece ser mais bem estudado esta
relacionado ao de mortes na faixa etaria de 50 a 59 anos que apresentou uma diminuig@o
em torno de 70% sem ter havido especificamente nenhuma medida adotada para atender

esse segmento.

Desse modo, pode-se concluir que o “Paz no Transito” apresentou elementos
fundamentais de politicas publicas podendo ser caracterizado como um programa de
segurang¢a no transito, cujas acdes, impulsionadas por mecanismos de controle social, tais
como socializa¢do, incorporagdo de habitos e comportamentos, vigilancia, disciplina e
assimilagdo de normas e regulamentos por meio da adocdo de politica publica
influenciaram e ainda influenciam, em grande medida, o comportamento da populagdo do

Distrito Federal no cotidiano do transito.

Como recomendagdes para os proximos programas, em primeiro lugar indicamos a
intensificacdo das agdes de educacdo para o transito de forma ampla e variada. Uma
abordagem que acomode o sentido da cidadania, o direito de ir e vir, as regras de
circulagdo nas vias e a utilizagdo dos espacos publicos e privados, o conhecimento dos
sinais e dos simbolos que organizam os movimentos, a identificacdo dos atores e dos
papéis que interagem no transito e outras peculiaridades que podem ser ali observadas.
Uma série de outras situagdes pode ser considerada dentro do planejamento da educacao
para o transito: a violéncia no transito, a tendéncia pela alta velocidade, a demonstragao de

poder entre os condutores, a hierarquia entre os diferentes tipos de veiculos, os riscos que
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os condutores e pedestres se dispdem a correr, as questdes ambientais ligadas ao transito,
as questdes ligadas ao controle social, ao controle normativo, a ética e, at¢ mesmo, a
anomia no transito. Ha, portanto, uma amplitude de temas que a educagdo para o transito
acomoda.

Em segundo lugar, salientamos a necessidade de garantir a sustentabilidade
politico-institucional do programa como um pré-requisito para a continuidade de um curso
de agdo a longo prazo. A sustentabilidade ¢ um processo que vai desde a génese das idéias
até que os objetivos se tornem realidade. Sustentabilidade significa também que se deve
constituir a partir de uma gestdo voltada para o desenvolvimento sustentavel no nas esferas
econdmica, social, cultural e ambiental. Nesse sentido, ¢ preciso que um programa de
seguranca de transito seja permanente e sobreviva a governos, politicas, e outras
conjunturas sociais. Uma simples mudanga de governo ndo deveria acabar com um
programa consistente e representativo. Nas proximas iniciativas, ¢ preciso verificar em que
medida o programa foi concebido e implementado de modo a apresentar resultados por um
periodo mais longo, identificando se foram previstas e geradas condi¢des necessarias
(financeiras, humanas, institucionais ou organizacionais) para sua sustenta¢ao no tempo.

Em terceiro lugar, recomendamos adotar condi¢cdes no sentido de garantir a
replicabilidade dos programas de modo que possam ser implementados ou adaptados em
outras localidades, ou por outras organizagdes, para enfrentar problemas semelhantes. Os
gestores devem estar disponiveis para compartilhar as informagdes, os métodos e as
estratégias implementadas para o sucesso de sua iniciativa. Esta predisposi¢ao favoravel a
partilha ¢ fundamental para promover o efeito multiplicador de experiéncias bem
sucedidas. A formacdo e capacitacdo de multiplicadores ¢ também um bom indicativo da
replicabilidade.

Em quarto lugar, estabelecer indicadores objetivos e confidveis para mensurar os
resultados alcancados. O conhecimento de cada um dos elementos e varidveis que compde
o sistema ¢ que vai permitir um tratamento sistémico integral visando diminuir o numero
de acidentes de transito. Entretanto, para garantir uma avaliagdo de programa de seguranga
no transito pode-se utilizar varidveis e indicadores no transito como fluidez, seguranga,

mobilidade, acessibilidade, externalidades, indices de acidentalidade, entre outras.

Em quinto lugar, pensar melhor e mais consistentemente as condi¢cdes dos papéis

mais vulnerdveis do transito. Deixar a visdo tradicional de que o automdvel ¢ o principal
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elemento de um programa de seguranca de transito e refletir as condi¢des dos pedestres,
dos ciclistas, das criancas, dos idosos, dos deficientes, entre outras categorias menos

favorecidas nas questdes de transito.

E, finalmente, pensar na melhoria do sistema de transporte publico que ¢ um dos
piores do Pais, fator que faz o usudrio migrar de transporte coletivo para o transporte
individual, para fugir do desconforto do transporte publico no Distrito Federal e, ainda,
buscar solugdes para os problemas de estacionamento nas regides mais centrais da cidade,
cuja demanda por vagas ¢ muito elevada e o espago destinado ao estacionamento de

veiculos estd muito aquém dessa demanda.
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A - APENDICE I - Roteiro de Entrevista

Orientador: Artur Trindade Maranhéo 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 concepgédo 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 participagéo dos diversos
setores publicos e privados (Estado, Midia, grupos sociais e de interesse especial) na concepgao
das agdes do PNT?

Pergunta 4 — Vocé considera que o segmento social o qual representa teve participagao efetiva
em todo o processo de elaboracgao e implantagdo do PNT ou somente em parte das etapas ou nao
houve nenhuma participagdo?

Pergunta 5 - Do ponto de vista da posigcao 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 publicas é a funcional. Vocé
acha que Brasilia foi uma cidade planejada levando em conta o uso do automdvel e para os meios
de transporte de massa?

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

Pergunta 8 — No aspecto politico, como era o ambiente e as condigbes do processo decisorio
considerando as relagdes entre os grupos, classes e organizagdes sociais?

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

Pergunta 10 — Quanto aos recursos econdomicos alocados a politica, qual era a fonte, a
quantidade 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 elaboracédo e implementa¢cdo do PNT apresentou
algum tipo de descompasso em relagao 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 visdo, qual foi a medida mais importante adotada pelo PNT e que proporia
de mudanga na elaboragdo e implementagdo do PNT?

Pergunta 15 — Das agbes 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 contribuigdo do PNT para melhorar a fluidez e a seguranga no transito?

Pergunta 18 — Vocé percebeu melhorias nas relagdes de demanda por tempo e por espago ho
transito de Brasilia?

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

Pergunta 20 — Na sua avaliagdo 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 I I- Lista dos entrevistados
Orientador: Artur Trindade Maranhéo Costa
Aluno: José Nivaldino Rodrigues

A - Governo

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

A entrevista com os representantes do Governo, autoridades e
administradores publicos decorre da responsabilidade institucional sobre as questdes de
transito e transporte. O Governo ¢ responsavel pelas vias urbanas e rodovias, pelo
transporte publico e pelo transito dentro dos seus limites geograficos. Na area do transito, o
Governo do Distrito Federal ¢ responsavel por todas as agdes, por intermédio do
Departamento de Transito - DETRAN - e da Policia Militar mediante convénio de
fiscalizacdo, ambos vinculados a Secretaria de Seguranca Publica e pelos Departamentos
de Estradas e Rodagens — DER — e Departamento Metropolitano de Transportes Urbanos —
DMTU - vinculados a Secretaria de Transportes e, ainda, pela Secretaria de Comunicagao
Social.”

B - Midia
Ismar Cardona (Correio Brasiliense)

A Politica Nacional de Transito estabelece a necessidade de promover a
sensibilidade da opinido publica para o tema transito, por intermédio da mobilizagdo dos
meios de comunicagdo social e da midia. Nesse sentido, a participacdo e o empenho da
midia na divulgagdo das acdes do “Paz no Tramsito” foram preponderantes na
consolida¢do de suas medidas. O trabalho de convencimento e de interiorizacdo das
medidas adotadas feito pela midia foi muito relevante no contexto do Paz no transito.”

C — Técnicos e académicos

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

Todas as medidas previstas no “Paz no Trdnsito” prescindiam de
conhecimentos especializados. Os trabalhos desenvolvidos pelos técnicos nas areas de
engenharia de trafego, seguranca de transito, educagdo para o transito, mobilidade e
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acessibilidade e qualidade ambiental tiveram grande importancia para a consolidacdo do
programa.

D — Grupos sociais e de interesse especial

Ana Maria de Castro Mesquita (Sociedade Educacio para o Transito)
Dilson de Souza Almeida (DENATRAN)

A promogao do exercicio da cidadania, a participa¢do e a comunicagdo com
a sociedade tiveram no setor das Organizagdes Nao Governamentais a representacdo que
retratava os anseios da sociedade e das pessoas em relacdo aos objetivos e as metas
estabelecidas no Programa A Paz no Transito.
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