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Apresentacao

A Comissao de Psicologia do Transito e Mobilidade Humana do
Conselho Regional de Psicologia do Rio Grande do Sul, constituida por
psicdlogos e profissionais de diversas areas do conhecimento técnico e
cientifico, representando diversas institui¢oes ligadas ao transito, en-
tende que a interdisciplinariedade e a intersetorialidade sdo fundamen-
tais para se poder pensar o fendmeno transito, a prevencao de acidentes
e a mobilidade humana em nosso Estado.

Acreditando nisso, o primeiro passo desses atores foi de se unirem
numa tnica pega, e, rompendo com o estabelecido, passaram a escrever
o proprio roteiro. Na primeira cena, tragaram um objetivo tinico de re-
fletir e conhecer o fendmeno transito, considerando-o um problema de
saude publica cujas consequéncias interferem na vida de todos. Pensar
em mobilidade humana é pensar na livre circulagdo e no deslocamen-
to com seguranga, assim como nas relagdes sociais que se constituem
neste espago.

Continuando a histéria, acontece a segunda cena, com a realizagao
do I Encontro sobre Transito e Mobilidade Humana no Rio Grande
do Sul, em que profissionais de diferentes areas do conhecimento e de
diversas institui¢des ligadas ao transito puderam mostrar que, sem a
integragao de todos os saberes relacionados ao transito e mobilidade
humana, os resultados de suas atuagdes nao possuem a mesma efetivi-
dade. Quando esses saberes ficam dissociados, os atores passam a nio
dialogar entre si, constituindo um mondlogo e distanciando-se do ro-
teiro inicial, construido por meio da interdisciplinariedade e da inter-
setorialidade.



Partindo deste entendimento, que a preservacdo e o respeito pela
vida se dao por meio de agdes educativas permanentes e integradas a
todos os saberes e fazeres relacionados ao fendmeno transito, compre-
endemos que a continuidade deste processo depende da manutengiao
desses atores e do engajamento de toda a sociedade.

Acreditando nisso, passamos a escrever o roteiro da terceira cena,
que se materializa neste livro, com a abordagem de varias tematicas:
psicologia, transito e mobilidade humana; midia e transito; urbanis-
mo e transito; estatisticas do trinsito; e as acdes de varias instituicdes
ligadas ao transito em nosso Estado. Além dos atores que inicialmente
faziam parte desta histdria, outros se integraram para constituir o ro-
teiro da terceira cena.

A realizagao deste livro ndo representa o final desta historia. Ainda
ndo chegamos a ultima cena. Quantas cenas serdo necessarias para co-
nhecer o final dessa historia, para termos um transito seguro e cidadao?
Como personagens da vida real, todos nds estamos comprometidos
com o desenrolar e o final desta histdria.

Clair Ana Mariuza
Lucio Fernando Garcia

Organizadores
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O psicologo no transito: avaliacao
psicoldgica e mobilidade humana

Clair Ana Mariuza
Lucio Fernando Garcia

A Avaliagio Psicoldgica foi uma das atividades pioneiras do psicélogo na
area do transito, sendo esta uma atividade complexa, que exige conhecimento
técnico-cientifico, capacitacido adequada, além da responsabilidade social por

seu carater pericial e legal.

Cabe lembrar que, dentre as diversas atividades possiveis a serem realiza-
das pelo psicélogo no ambito do transito, a Avaliacdo Psicoldgica é uma de-
las, por se tratar de um processo técnico exigido pela legislagdo brasileira do
transito. Esta atividade é definida através de regramento especifico, como as
Resolugdes do Conselho Federal de Psicologia n° 007 de 2003 e a 007 de 2009:

A avaliagdo psicologica é entendida como o processo técnico-
cientifico de coleta de dados, estudos e interpretagio de informagdes
a respeito dos fendmenos psicologicos, que sdo resultantes da relagao
do individuo com a sociedade, utilizando-se, para tanto, de estratégias
psicologicas — métodos, técnicas e instrumentos. Os resultados das
avaliagdes devem considerar e analisar os condicionantes historicos
e sociais e seus efeitos no psiquismo, com a finalidade de servirem
como instrumentos para atuar ndo somente sobre o individuo, mas na
modificagdo desses condicionantes que operam desde a formulagao da

demanda até a conclusao do processo de avaliagdo psicoldgica.

O Conselho Federal de Psicologia - CFP, em documento intitulado A Car-

tilha sobre Avaliagdo Psicoldgica (2007), define este processo como:
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A Avaliagao Psicoldgica é um processo técnico e cientifico aplicado a
diferentes pessoas ou grupos de pessoas — e de acordo com cada drea
do conhecimento psicoldgico, requer metodologias especificas. Ela é
dinamica e constitui-se em fonte de informacdes de carater explicativo
sobre os fendmenos psicoldgicos, com a finalidade de subsidiar os tra-
balhos nos diferentes campos de atuagdo do psicélogo. Trata-se de um
processo que requer um planejamento prévio e cuidadoso, de acordo

com a demanda e os fins aos quais a avaliagdo destina-se (CFP, p.8).

O processo de Avaliagdo Psicoldgica é amplo, envolve informagdes que sdo
coletadas através das estratégias a serem utilizadas, como: entrevista psicologica,
testes psicolégicos e observagdes técnicas que o psicologo julgar importantes
de serem consideradas. Assinalamos que o uso de testes psicoldgicos é uma das
estratégias a ser utilizada neste processo. Os Psicélogos Peritos Examinadores
de Trénsito, quando da realizagdo da Avaliagdo Psicoldgica no tréansito, utili-
zam testes psicoldgicos reconhecidos pelo Conselho Federal de Psicologia. O
reconhecimento destes testes seguem regramento conforme a Resolugao CFP n°
002/2003, que define e regulamenta o uso, a elaboragio e a comercializacdo de
testes psicoldgicos. Os testes psicologicos sdo padronizados e possuem requisi-
tos como fidedignidade e validade, que atestam sua qualidade técnico-cientifica

a partir de estudos realizados com amostras brasileiras.

A Resolucdo do Conselho Federal de Psicologia n° 002/2003 define os testes

psicologicos como:

[...]Jinstrumentos de avaliagdo ou mensuragao de caracteristicas psico-
légicas, constituindo-se um método ou uma técnica de uso privativo do
psicologo, em decorréncia do que dispde o § 1o do Art. 13 da Lei no
4.119/62. Segundo o artigo desta lei os testes psicoldgicos sdo procedi-
mentos sistematicos de observagdo e registro de amostras de compor-
tamentos e respostas de individuos com o objetivo de descrever e/ou
mensurar caracteristicas e processos psicoldgicos, compreendidos tradi-
cionalmente nas dreas emogao/afeto, cognigao/inteligéncia, motivagao,
personalidade, psicomotricidade, atengdo, memoria, percepgio, dentre
outras, nas suas mais diversas formas de expressao, segundo padrdes de-

finidos pela construgdo dos instrumentos.



Os Psicologos Peritos Examinadores de Trénsito utilizam testes psicologi-
cos que foram desenvolvidos especificamente para investigar caracteristicas
consideradas necessarias aos candidatos a obteng¢do da Carteira Nacional de
Habilitagdo - CNH, caracteristicas estas especificas e fundamentais para cons-
tituir decisdo técnica quanto a aptiddo ou nio deste candidato em conduzir
um veiculo automotor. Cabe ressaltar que os testes psicoldgicos fazem parte
do processo de Avaliagao Psicoldgica, como uma das estratégias a ser utilizada
neste contexto.

A Avaliagdo Psicoldgica é uma pratica do psicologo, que objetiva a uti-
lizagao de métodos e técnicas psicoldgicas, reconhecidos pela ciéncia e pela
ética profissional, que responde a uma demanda social, na qual o conhecimen-
to profissional atenta para uma Avaliacdo Psicoldgica que visard identificar
habilidades e determinar se o condutor (cidadao) é capaz de realizar e com-
preender efetivamente sua responsabilidade no transito. Esta capacidade a ser
avaliada estd descrita na legislagdo de transito vigente, apontando para a obri-

gacdo técnica do profissional em avaliar as dreas e dimensdes correspondentes.

As questdes sociais implicadas no processo de Avaliagdo Psicoldgica de
candidatos a CNH, em especial a responsabilidade delegada aos Peritos Exa-
minadores de Transito, cujo trabalho investigativo e avaliativo dos fendmenos
psicologicos dos avaliados, é requerido pela sociedade organizada por meio
de legislacdo. A tarefa de verificar as condi¢oes deste candidato implica em
buscar resultados que respondam a uma competéncia técnica, exclusiva do
conhecimento psicoldgico, em atengdo ao que a legislaciao determina quanto

ao ato de dirigir.

As condigoes éticas deste processo estdo na adequada utilizacdo das téc-
nicas psicoldgicas, aliadas ao rigor tedrico, mas, em especial, em reconhecer e
conceituar adequadamente as concepgdes éticas de sujeito e de cidadania, em
harmonia com o que estabelece o entendimento dos fendmenos psicoldgicos

avaliados.

Além das resolugdes especificas sobre Avaliagdo Psicdloga e sobre testes
psicolégicos, cabe lembrar que o trabalho do psicélogo neste contexto, segue
também o regrado pela Resolugao CFP n° 007/2009 que trata especificamente
das normas e procedimentos da Avaliacio Psicolégica no contexto do tréansito.

Até entdo, discorremos sobre as normativas técnicas que envolvem tal pro-
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cedimento avaliativo, fato indiscutivel quanto ao adequado trabalho psicolé-
gico. Entretanto, em qualquer situa¢do profissional a questao ética constitui-se

em condicdo irrevogavel de responsabilidade delegada ao profissional.

Assim podemos destacar em nosso Cédigo de Etica Profissional do Psicé-
logo: “Art. 1° - Sdo deveres fundamentais dos psicdlogos: b) Assumir respon-
sabilidades profissionais somente por atividades para as quais esteja capacita-

do pessoal, tedrica e tecnicamente” (CEPP, 2005).

A Avaliagdo Psicoldgica realizada pelos psicélogos no transito, além de
complexa e com objetivo especifico, avalia sujeitos que se encontram em di-
ferentes fases da vida. Assim temos que o processo de Avaliacdo Psicoldgica
incluira sujeitos em diferentes fases do desenvolvimento, desde a adolescéncia
a terceira idade, com suas diferentes caracteristicas, culturas, e com valores
proprios introjetados. O psicologo possui a tarefa de contextualizar esta reali-
dade, considerando ainda o préprio ato de dirigir, o tipo de veiculo (passeio,
de transporte de carga e de transporte coletivo), além de todas as situagdes

externas possiveis de serem consideradas para este candidato.

Temos ainda as variaveis que podem interferir no desempenho da ativi-
dade de conduzir um veiculo, como o uso de alcool, de substincia psicoativa
e outras, assim como patologias orgénicas que podem causar alteragdes na

conduta e no comportamento, que interferem no ato de dirigir.

Por si s6 o ato de avaliar j& é de responsabilidade profissional, quando
falamos em transito implica em reconhecer no individuo sua capacidade de
identificar os riscos e responder adequadamente ao regrado pela legislacdo de

transito, independentemente da situagdo em que o motorista ird se deparar.

Reconhecemos a importéncia e cientificidade da Avalia¢ao Psicoldgica no
contexto transito, que exige do psicélogo a necessaria e continua capacitagio.
O psicologo estara diante da continua e necessaria atualizagdo de sua pritica,
como treinamento em novas técnicas e testes, além da necessdaria contextua-
lizagdo histérica e social do sujeito avaliado, considerando os avancos legais e

sociais alcangados na drea do transito e cidadania.

Queremos discutir para além de verificagdes cognitivas, comportamentais,
ou de personalidade, ou seja, ndo ficarmos na limitada defini¢do de identifi-
carmos apenas prejuizos ou nio a respostas emocionais e cognitivas de can-

didatos, na tentativa de proporcionar a reflexdo sobre o direito de dirigir, ndo



apenas como uma autorizac¢io legal, mas na composi¢ao de ator social, impli-

cado e responsabilizado por seus atos praticados no fendmeno transito.

Nos dias atuais o fator “tempo” e a rapidez que este individuo ira conduzir
seu veiculo, independente se 0 uso é pessoal ou a trabalho, é considerado por
muitos como “mais precioso” que sua propria vida. Fator este que o leva a
conduzir seu veiculo além da velocidade permitida, por necessidade ou nio,

comportando-se de maneira a nio identificar o estabelecido pela lei.

A sociedade, por meio de suas leis, busca proteger e organizar a vida de
seus cidadios, visando, por meio de suas conquistas, estabelecer e diferenciar
condutas adequadas e inadequadas no transito e na mobilidade humana. Ao
descumprir uma lei de trinsito, o individuo, além de praticar uma violagéo
meramente legal, pratica um atentado contra a cidadania. Isto significa que
adota uma conduta que coloca em risco sua prépria vida e a dos demais, forta-

lecendo com isso uma cultura oposta a preservagio e respeito a vida.

Além da Avaliagdo Psicoldgica, é necessario que o psicologo se inclua em
outras atividades no complexo fendmeno do transito. Esta inclusdo pode se
efetivar com a participagdo em projetos e agdes voltadas ao transito, a mobili-
dade humana e a cidadania, em parceria com profissionais de diferentes areas,
com o objetivo de compreender o fendmeno tréansito na sua complexidade.
Nio se pode pensar o transito e a mobilidade humana com o conhecimento

de um tunico saber profissional, mas com as diversas dreas do conhecimento.

No transito e na mobilidade humana sempre estara presente o fator huma-
no, portanto, ndo podemos reconhecé-lo como fendémeno individual, porém
como um processo coletivo. O psicdlogo devera contribuir, a partir de seu co-
nhecimento técnico, nas relagdes que se estabelecem neste coletivo, bem como
nas interveng¢des, como um dos atores neste processo que exigira a interdisci-

plinariedade e a intersetorialidade.

Nesse entendimento, Furtado reforca que:

A circulagdo humana é um problema complexo, multideterminado, e
que exige macrossolugdes, e nds, psicologos, fazemos parte e precisa-
mos nos preparar para isso. E nosso compromisso com todos aqueles
que circulam pelas cidades é nosso compromisso com a questido da mo-

bilidade humana (2010, p. 40).
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O trénsito estd, acima de tudo, fundamentado no direito que o cidadao possui de ir
e vir, visto que o exercicio deste direito se d4 em espacos publicos, que, infelizmente, ndo
sdo considerados como de todos, em um reconhecimento de que o cuidado e as obriga-
goes sdo imputados a todos os cidaddos. Assim temos que o conceito de publico ndo deve
ser associado a uma idéia de governo ou estado, mas deve ser reconhecido como de cada
cidaddo, de cada individuo que, com sua particularidade e singularidade, constréi este

espaco de convivéncia.

Este espago obrigatoriamente conduzira o psicélogo a discutir e atuar na elaboragio e
reconhecimento de politicas publicas no transito e na mobilidade humana, como agente

de cidadania a partir de seu conhecimento psicolégico e de cidadéo.
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O psicologo na promogao
da satude e prevengao
de acidentes de transito

Rogério de Oliveira Silva

Quando somos convocados a pensar sobre a nossa sociedade, a pensar
acerca do nosso meio ambiente, do nosso habitat, observamos que vivemos,
ainda hoje, um pequeno conflito de origem ndo muito distante no tempo, mas
profundamente modificado na sua relagdo com o espago a partir do que nos
trouxe a modernidade, ou seja, o incremento da ciéncia e da técnica na relagao

com 0 nOsso entorno.

Para refletirmos acerca do papel da Psicologia na promogio da saude
dos seres humanos, em meio a esta relagio com o seu entorno, depara-
mo-nos com a especificidade no que diz respeito a vulnerabilidade desta
saude por causas externas, e, mais profundamente, com o resultado pro-
veniente do impacto produzido pelos acidentes de transito, este que é um

fendmeno humano.

E desta forma que, em nosso ponto de vista, precisamos abordar esta ques-
tdo. Precisamos localizar o transito enquanto fendmeno humano para enten-
dermos os problemas que este nos trouxe em relagdo a nossa saude, bem como

os impactos para o nosso bem-estar.

O trénsito é um fendmeno que possui a sua defini¢io legal, sendo consi-
derado conceitualmente como o resultado da movimentac¢io e imobilizagdo
de veiculos, pessoas e animais nas vias terrestres. Por sua vez, a defini¢do do
que vem a ser o ambiente, onde se executa o transito, insere-se em dois blocos:
o ambiente urbano e o ambiente rural. Todavia, os dois blocos possuem uma

mesma logica no que diz respeito a sua relagdo com o entorno, quando da sua
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utilizagdo, ou mesmo da sua constitui¢do como tal. Vejamos, entdo, de qual 16-
gica estamos falando, bem como de quais especificidades ambientais podemos

e devemos tratar.

O trénsito enquanto fendmeno humano procura manter a sociedade ati-
va e produtiva, obedecendo ao principio de ser este (o trinsito) o momento
no qual ocorre o apice de uma intera¢do humana profundamente paradoxal,
gerando encontros e desencontros de uma espécie que pretende assim perma-
necer em constante mobilidade, constituindo as relagdes e estabelecendo os
pardmetros para as trocas no seu meio social. Podemos afirmar, sem muito
constrangimento, que o transito tem como maior regente a coletividade, mas,
sem duvida alguma, este imperativo da coletividade coloca para nds, usuarios
deste fendmeno/sistema um grande desafio: como exercer a nossa singularida-

de sem provocar o aumento do risco de acidentes?

Precisamos, entdo, entender e localizar tal fendmeno no tempo de sua his-
toria, da nossa histéria. O homem moderno procura o bem-estar ao longo da
sua vida, diferentemente do homem pré-moderno que se organizava focado

em uma realizagdo ap0s a vida.

Esta compreensio reside na diferenciagdo de um homem moderno em re-
lagao ao homem pré-moderno. Ao falarmos do homem anterior & moderni-
dade, estamos apontando para um momento de compreensido humana acerca
das coisas em que a sociedade estava voltada para um determinado objetivo,
uma determinada finalidade, e, neste sentido, o conjunto da sociedade se co-
locava a servigo de um objetivo denominado como sendo a salvagdo - algo
possivel no pds-vida.

A partir da modernidade, é que a sociedade vai se transformar e estabe-
lecer outros objetivos. E, neste contexto, que entra em cena outra busca, uma
busca diferenciada da busca da salvagdo, de uma realizagdo “a partir da morte”.
Passamos, enquanto sociedade, a buscar a realizacio “em vida” e, para con-
seguirmos alcangar essa realizagdo, construimos um conjunto de propostas
e ordenagdes baseadas na ciéncia, tendo como objetivo maior se alcangar a
qualidade de vida - pelo menos no discurso. Desta modifica¢io, nascem ter-
mos tipicos do nosso tempo como, por exemplo, o IDH (o indice de desenvol-

vimento humano).

Segundo Santos (1997), este homem moderno se afastou de uma relagao



de amizade e hostilidade para com o seu entorno, al¢cando, em seu lugar, um
desejo de dominagédo do ambiente a sua volta (ainda hoje registrado como sen-
do a natureza), e que foi implementada com tamanha ferocidade e voracidade
como nunca visto antes na histéria da humanidade, e isso foi possivel a partir

do uso de um conjunto de tecnologias aplicadas a esta transformacéo.

Este momento das grandes transformagdes do meio, localizado historica-
mente no periodo final do século XIX e no inicio do século XX, coincide com
o advento de um veiculo de transporte individual que vai transformar toda a

sociedade humana: o automével.

O automdvel surge em meio a um sonho de dominagéo, de dominio do ser
humano sobre a natureza, e a “automobilidade” é oferecida, entao, como uma
conquista social, tendo no automével o seu motor propulsor, o objeto maior
dos desejos, reforcado por uma estratégia de propaganda que persiste até hoje:
a conquista da liberdade. Liberdade esta, enquanto conceito, que centraliza e
provoca grandes discussdes de termos alcangados ou néo, o que preconizou o
pensamento moderno. Afinal, alguns autores vao afirmar que esta modernida-
de, traduzida em liberdade e autonomia, ainda nédo se concretizou, portanto,
ndo podemos falar em pds-modernidade. Outros vao chamar o momento que
estamos vivendo na sociedade humana, neste inicio de século XXI, como sen-
do a modernidade tardia, justamente por conta desta relagdo com a promog¢ao
dos direitos que conduzem a uma autonomia. Ja outros grupos de pensadores
afirmam que ainda vivemos o periodo nomeado como sendo a modernidade,
e somente passaremos a outro periodo se concretizarmos o que foi tragado

como objetivo desta: a liberdade e a autonomia.

Polémicas a parte, certo é que o automdvel vem se colocando neste lugar
como um objeto de desejo, chegando mesmo a assumir um papel de fetiche, a
provocar toda uma modifica¢ido estrutural do nosso entorno, uma adequagio
da sociedade humana para servir ao ser “supremo” automovel, garantindo a

sua utilizacdo hegemdnica enquanto modo de deslocamento.

Neste sentido, e a partir destas modificacdes, novamente Santos (1997),
nos aponta um conceito fundamental para compreendermos esta questdo: a
aceleragdo contemporanea. Ele nos apresenta este conceito como sendo o dis-
tanciamento da compreensédo dos seres em relagdo as modificagdes produzidas

pela aplicacdo de uma tecnologia no seu meio, na apreenséo dos resultados e
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no controle de suas consequéncias.

Portanto, todas as modificagdes que foram produzidas visando a utiliza-
¢40 de modos de transporte modernos, sendo que, hegemonicamente voltados
para a utilizagdo do automavel, acarretaram um distanciamento da capacidade
da nossa cultura de compreender tais modificagdes, bem como dos seus efei-

tos, dos resultados advindos e dos riscos presentes no fendmeno transito.

Um destaque importante a se fazer trata-se da nossa relagdo com o fator de
risco ao viver o fendmeno transito. O fator risco presente no transito é ineren-
te a este, ou seja, quando vivenciamos o transito, quando estamos exercendo
algum papel neste, fica impossivel ndo existir a presenca do risco, a probabili-
dade de nos envolvermos com algum tipo de situagdo proxima a um acidente
ou mesmo o proprio acidente nunca sera igual a zero. Neste sentido, o nosso
objetivo prioritério de ir e vir, de nos deslocarmos para atingir algum fim, pas-
sa a ser compartilhado com a expectativa de nos movimentarmos com o mais

baixo risco possivel, e, assim, preservarmos a nossa saude e a satide dos outros.

Retomando a compreensido de ser o transito um fendmeno humano que
procura manter a sociedade ativa e produtiva, obedecendo ao principio de ser
este (o trinsito) o momento em que ocorre o apice de uma interagdo humana
profundamente paradoxal, cabe incluirmos como possibilidade de solugéo a

esta questdo paradoxal a relagdo que podemos estabelecer com o fator risco.

Quando nos deslocamos via qualquer modal, desde o deslocamento a pé,
passando pela utilizagdo da bicicleta, chegando ao automdvel ou mesmo ao
oOnibus, teremos sempre o risco de acidentes presente em nosso deslocamento.
Mesmo quando estivermos parados em uma cal¢ada, ou em uma area lindeira
avia, a margem dessa. Ao tomarmos esta constatagdo como premissa e buscar-
mos uma possivel resposta, a pergunta realizada anteriormente (“‘como exer-
cer a nossa singularidade sem provocar o aumento do risco de acidentes?”)

teremos de pensar nos principios que nos colocam perante este fendmeno.

Ao estudarmos as leis que procuram ordenar as nossas relagdes, veremos
que essas se baseiam em principios. E, especificamente, as nossas legislagdes
modernas possuem um ordenamento visando ao bem comum e o bem-estar
da coletividade. Para tanto, o imperativo da construgio destas ordenagdes pas-
sa a ser a coletividade. E, como tal, algumas condutas sociais sdo esperadas e

outras serdo sempre repugnadas.



Quanto ao transito, quando aplicamos estes principios, deparamo-nos com
uma situa¢do na qual a expectativa legal, bem representado na lei 9503 de 1997
do Cédigo de Trénsito Brasileiro, através do seu artigo 29, paragrafo segundo,
estabelece como conduta esperada dos usudrios do transito a solidariedade e a
cooperacao. Isto fica claro pela utilizagdo da palavra “responsaveis’, diante de

uma dindmica de funcionamento das relagdes entre estes usudrios.

Artigo 29, paragrafo segundo da lei 9503/1997:

§ 2° Respeitadas as normas de circulagio e conduta estabelecidas neste
artigo, em ordem decrescente, os veiculos de maior porte serdo sempre
responsaveis pela seguranca dos menores, os motorizados pelos nio

motorizados e, juntos, pela incolumidade dos pedestres.

Fazer uma leitura crua deste texto legal pode nos levar a interpreta-
¢oOes equivocadas e distanciadas do seu contexto social e real. A respon-
sabilidade apontada na letra da lei nos remete aos principios das relagdes
presentes no fendmeno transito. Se a nossa conduta for baseada na soli-
dariedade e na cooperacio, teremos uma redugio do risco de acidentes e,
consequentemente, a preservacdo da vida e da qualidade de vida. Todavia,
se agirmos de modo oposto a estes principios, de modo competitivo e in-
dividualista, viveremos uma condi¢do de aumento do risco e, consequen-

temente, uma alta probabilidade de nos envolvermos em um acidente.

E a nossa singularidade, a preservac¢ao das nossas vicissitudes, do que
nos é mais caro enquanto ser humano, enquanto sujeitos? Como fica esta
situagdo? A resposta esta no limite entre o nosso direito de vivermos os
nossos préprios sonhos e objetivos com a promogdo do outro enquanto
sujeito detentor dos seus proprios sonhos e objetivos - preservando a pos-
sibilidade do novo, até do acaso. Ou seja, ser singular no transito ndo nos
impede de sermos solidarios e, muito menos, cooperativos. Mas sermos
individualistas nos impde uma grande e grave restricao na promog¢édo do
outro enquanto cidaddo, enquanto sujeito pleno dos seus direitos. Isso
por uma diferenca basica, em que ser singular admite a singularidade do
outro a priori, mas o individualismo nos conduz a uma restri¢cdo do outro

nas relagdes sociais.

Portanto, trabalharemos aqui com a premissa de que o transito, en-
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quanto fenémeno humano, somente admite como fator redutor do risco
de acidentes a conduta cooperativa e solidaria, quando das relacdes a se-
rem estabelecidas entre os diversos usudrios do seu sistema, bem como
com a afirmagdo de que, a qualquer momento, quando exercermos uma
atividade no transito em rela¢cao aos outros ou ao nosso entorno com pos-
turas individualistas e competitivas, estaremos aumentando a nossa pro-
babilidade de provocarmos e/ou de nos envolvermos em um acidente de

transito (conforme ilustragao a seguir).

TRANSITO

FLUIDEZ X SEGURANCA

COOPERACAO E RI S C O COMPETICAO E

SOLIDARIEDADE INDIVIDUALISMO

Neste sentido, precisamos adentrar os conceitos presentes na promogio da
satde para buscarmos um melhor entendimento desta situagdo. A promocéio
da satde, por exemplo, e a partir da carta de Ottawa de 1986, aponta-nos,
como principios, os seguintes pontos: a elaboracao e implementacio de politi-
cas publicas sauddveis; a criagdo de ambientes favoraveis a satide; o refor¢o das
acOes comunitarias; o desenvolvimento de “habilidades pessoais” para enfren-
tar as vulnerabilidades; e a reorientacio do sistema de saide que, muitas das
vezes, encontra-se voltado para situagdes de tratamento das doencas e, no caso

dos acidentes de transito, no tratamento dos acidentados.

Para tanto, ela passa a sofrer uma mudanca visando a constru¢io de um
processo que torne as pessoas capazes de aumentar o controle e melhorar a sua
satde, envolvendo a populagdo como um todo no contexto de sua vida coti-
diana, e ndo mais procurando focar as a¢des da satide apenas junto as pessoas

sob risco de doencas especificas, mas sim redirecionando o sistema de satde



para atuar nos seus determinantes.

A promocido da saide somente alcangara os seus objetivos se incluir as
politicas publicas dirigidas a melhorar a saude, se promover um conjunto de
intervengdes que objetivam prevenir doengas e/ou situacdes de risco de aci-
dentes, se buscar uma educagdo que objetive tornar as pessoas capazes de ter
um maior controle sobre sua saude, assim como promover uma variedade de
intervengdes dirigidas a fortalecer as comunidades e aumentar o capital social
da populagio.

Para tanto, precisamos promover a participacdo cidads, facilitar a garan-
tia de direitos, o combate as violagdes e a mitigacdo da exclusdo social. Desta
forma, uma politica publica é chamada a colocar o seu saber a disposi¢do de
populagdes vulneraveis e excluidas, promovendo a inclusio e a construgdo do

empoderamento dos cidadios, assim como a emancipagio desses.

Devemos, aqui, lembrar que o empoderamento (empowerment) é o proces-
so pelo qual individuos, comunidades e/ou organiza¢des obtém controle sobre
as decisdes e agdes relacionadas a politicas publicas através da mobiliza¢do e
da expressdo de suas necessidades. Portanto, espago para expressao de interes-
ses e visOes diferentes e de negociagdes e construciao de consensos, assim como
o fortalecimento do protagonismo dos setores excluidos (Armani, 2000).

“A promogio da saude propde a articulagdo de saberes técnicos e popula-
res, bem como a mobilizagdo de recursos institucionais e comunitarios, pu-
blicos e privados, de diversos setores, para o enfrentamento e a resolugdo dos

problemas de satude e seus determinantes” (Buss, 1999, p.3).

As estratégias que visam a atingir o conjunto da populagido sio aplicadas,
em um primeiro nivel, mediante politicas ptblicas que, no caso dos acidentes
de transito, por exemplo, devem cuidar da seguranga de ruas, estradas e vei-
culos, do uso do cinto de seguranga e do controle do consumo de alcool entre
motoristas. Isso se torna possivel quando passa a ndo depender somente de de-
cisdes individuais, mas também de ambientes que favorecam essas mudangas.

Segundo Kickbusch (1996, p.16), “a promogio da satide afeta o conjunto da
populagio, no contexto de sua vida diaria, e ndo se concentra nos individuos

que correm risco de desenvolver doengas especificas”

Todavia, necessitamos aprofundar um pouco mais para correlacionar a

25



26

promocio da satide com a redugédo do risco de acidentes de transito.
Vejamos questdes centrais da promogio da saude:
1) Protecdo da sadde:

Sdo as medidas legislativas, normativas ou reguladoras que visam a con-
dicionar ou limitar, quer condi¢es ambientais, quer determinados compor-
tamentos individuais, com o objetivo de eliminar ou diminuir riscos para a
saude publica e medidas de vigilancia, controle ou modifica¢do das condigoes

do meio, de forma a torna-lo mais seguro e saudavel.
2) Prevengdo de danos e/ou doengas:

Apresentam-se via medidas que visam a evitar o aparecimento de doengas
ou danos especificos, promover a sua identificagdo e o tratamento precoce ou

evitar o aparecimento de sequelas e promover a reabilitacio.
3) Educagdo para a saude:

Processo que utiliza a comunica¢do pedagodgica no sentido de facilitar a
aquisi¢do das competéncias e capacidades que habilitem e motivem os indivi-
duos para a realizagio de escolhas saudaveis, de modo informado, consciente,

responsavel e autdnomo.

A partir desses trés pontos centrais (prote¢éo, prevencio e educagio),
podemos entender que a promog¢ido da satide, focada na redu¢do do risco
de acidentes de transito, coincide com uma visdo de sociedade em que o
saber técnico aplicado a solu¢do dos problemas possui uma grande limita-
¢do na solugdo destes problemas. O acidente de trinsito deve receber um
tratamento mais proximo das interveng¢des que ocorrem hoje para o controle
das doencas sexualmente transmissiveis (DST/AIDS), bem como de outras
epidemias (dengue, gripe). A solu¢io para o impacto dos acidentes de transi-
to na satide s6 encontrara um caminho realmente sélido quando as diversas
profissdes, os inumeros atores e instituigdes que se colocarem a servigo de
promover esta solu¢do, aceitarem as suas proprias limitagdes na busca dos
resultados positivos (reducio dos acidentes de transito). O transito é um fe-
ndémeno humano e de grande diversidade, e, como tal, ndo admite solugdes

pontuais e sem o envolvimento de toda a sociedade.

E, neste sentido, que propomos a solugio via a promogao da satide, assim

como a quebra de paradigma do que vem sendo aplicado ao transito enquan-



to solugéo e visdo hegemdnica. Ou seja, precisamos ter na busca da solugao
para a reducio do risco de acidentes de transito a parceria com os atores e
institui¢oes responsaveis pela fiscalizagido dessa, assim como os responsaveis
pelo planejamento e execugdo das obras vidrias. Todavia, se insistirmos em
permanecer com essas abordagens e visdes de modo hegeménico e, muitas
vezes, isolado, ndo alcangaremos os resultados pretendidos. A solugdo para
os problemas decorrentes do transito estdo na interdisciplinaridade e na in-

tersetorialidade.

O que nos motiva a dar continuidade ao nosso trabalho sdo as perspec-
tivas existentes hoje no Brasil a partir das politicas publicas. Por exemplo,
existem hoje, em algumas pastas do Governo Federal do Brasil, propostas
de politicas que caminham na dire¢do da promogéo da satde no transito,

dentre elas temos a politica de mobilidade urbana sustentavel.

A concepgio de mobilidade urbana trazida aqui parte do pressuposto da
efetivagdo de uma sociedade inclusiva, criando mecanismos que irdo priori-
zar os principios da universalidade e da equidade, visando a formatagao de
um “outro” ambiente onde o espago urbano acolha as diferencas, propicie o

encontro social e apresente-se acima de tudo como publico.

Esta concepgdo, a partir da busca da sociedade para todos, sem excegao,
propde que o esfor¢o para a produgdo deste espago mais justo seja coletivo,
que hierarquicamente a liberdade de ir e vir esteja garantida, mas que tudo
isso possa existir sem a privagdo do acesso aos destinos, necessidades e pra-

zeres cotidianos.

Também as politicas de promogido da saide implementadas via Ministé-
rio da Satide em parceria com diversas secretarias estaduais e municipais de

saude Brasil afora, conforme exemplos elencados a seguir:
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- Promogao de comportamentos
e ambientes seguros e saudaveis

- Monitoramento da ocorréncia
de acidentes e violéncias

- Ampliagdo do atendimento pré-

Politica Nacional de Reducao da R
-hospitalar

Morhimortalidade por e
A[:l[le“les e Ululé“clas —Ass1stenc1a as vitimas

- Apoio ao desenvolvimento de
estudos e pesquisas

- Capacitagdo de recursos
humanos

- Redugido da morbimortalidade em decor-
réncia do uso abusivo de dlcool e outras
drogas

- Redugdo da morbimortalidade por aci-
dentes de transito

- Prevengio da violéncia e estimulo a
cultura de paz

- Comportamentos, hdbitos e atitudes
seguras e saudaveis

- Promogao de ambientes e entornos segu-
ros e saudéveis

Politica Nacional de - Educacdo em salide

Promocio da Saide - Acessibilidade
- Mobilidade humana

- Transporte publico: seguro, com qualida-
de e efetividade

- Solidariedade

- Convivéncia



E neste sentido que defendemos o engajamento da Psicologia como uma
das profissdes que se colocam a servico de promover a saude no transito,

contribuindo, significativamente, para a reducdo do risco de acidentes.
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O transito depende de todos nds

Aurinez Rospide Schmitz
Patricia Viviani da Silva

Diariamente, estamos expostos a diferentes tipos de violéncia que apare-
cem sob diversas formas; a cada fim de semana ou feriado, individuos séo atro-
pelados e se acidentam nas rodovias e cidades de nosso pais. Sofrimento, dor
pela perda e uma enorme sensa¢io de impoténcia sio comuns, principalmente
porque estes indices ndo diminuem; pelo contrario, crescem vertiginosamen-
te. Pensar sobre o transito exige que cada especialidade envolvida neste amplo
sistema se dedique, com afinco, a construgdo de solugdes. Acreditamos que, a
partir das somas individuais/profissionais, possamos formar uma grande rede
capaz de semear mudangas e colher melhores resultados.

O individuo nasce em total desamparo, absolutamente dependente do ou-
tro, necessitando de cuidados essenciais para garantir sua sobrevivéncia fisica
e psiquica. Aos poucos, vai ampliando sua independéncia e a sua mobilidade,
0 que nos possibilita inferir que o transito é um assunto que remete a todos,

independente da idade e do status social.

O transito é um direito de todos, englobando o direito de ir e vir com se-
guranga, de acordo com o Cddigo de Transito Brasileiro — CTB (1997). Pode-
mos entender o sistema de transito como o deslocamento das pessoas nas vias,
utilizando algum veiculo motorizado ou nio, incluindo as questdes relativas a
acessibilidade e deslocamentos. Desse ponto de vista, o transito se amplia ao
conceito de mobilidade humana, cujo bem maior é o ser humano (Moretzsohn
& Macedo, 2005).

Schmitz (2010) propde pensar o transito como “se ele fosse uma trama,

uma rede de relacbes em constante movimento, como um tecer e destecer
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ininterrupto das ligagdes, compondo uma forma que ndo existia antes dele,
mas que, com sua participagdo, ajuda a formar” (p. 104). Tanto as redes for-
madas como cada encontro no transito serdo inimeros. As pessoas, os locais,
os horarios, as avenidas e estradas, ou seja, o transito nunca sera igual, e esta
é sua caracteristica principal. A a¢do de cada um determina e é determinada
pela do outro. Quando os veiculos se intercruzam, cruzam-se as histérias de
seus individuos; no entanto, s6 conhecemos as subjetividades quando a movi-
mentagio e o deslocamento niao conseguem seguir seu curso. Nesse contexto,
o anonimato serve para negar o sujeito e, em consequéncia, a sua historia,

afastando-o da responsabilidade pela vida do outro.

A psicologia do transito é definida como “4rea que estuda, através de mé-
todos cientificos validos, os comportamentos humanos no transito e os fatores
e processos externos e internos, conscientes e inconscientes que os provocam
ou os alteram” (Rozestraten, 1988, p. 09). Na prética, muitas vezes, a atividade
do psicélogo do transito se restringe a avaliagdes psicoldgicas nos Centro de
Formagdo dos Condutores. E praticamente impossivel falar de psicélogo do
transito sem mencionar esta atividade, pois, sem duvida, é a mais antiga fun-
¢do desempenhada pelos profissionais. No entanto, se pensarmos que a psi-
cologia do transito é considerada uma das psicologias aplicadas que engloba
o maior nimero de categorias de individuos: bebés, criangas, jovens, adultos
e idosos (Rozestraten, 1988), temos muito a fazer em diferentes campos de
atuacio profissional, tendo em vista que, nessa perspectiva, refletir sobre tran-
sito implica discutir como as pessoas participam deste contexto, considerando

suas necessidades, seus interesses e suas caracteristicas de personalidade.

Toda a¢do do homem no transito é influenciada pelas emogoes e por sua
personalidade. Para Rozestraten (1986), o condutor do veiculo ird expressar
no transito a sua inteligéncia e o seu carater, sendo o trinsito apenas o reflexo
destas caracteristicas. A relagdo entre os acidentes de transito e as caracteris-
ticas pessoais, patologias psiquidtricas e consumo de substincia psicoativa
- SPA ¢ levantada em recente pesquisa por Faller, Barros, Ferijolo, Deniz,
Machado. & Bumaguri (2010). Estes acrescentam que, muitas vezes, 0s in-
dividuos sdo subdiagnosticados, e, segundo o Conselho Federal de Psicologia
(2000), estes aspectos reforcam a necessidade de que uma avaliagio psicoldgi-

ca seja realizada com qualidade, exigindo do psicélogo a utilizagdo de todos os



recursos técnicos dentro de rigorosos critérios, tendo em vista a sua responsa-
bilidade técnica e a sua agdo como profissional, também com responsabilidade

sobre o transito.

E imprescindivel ampliar esta atuagio quando se visa a maior qualidade
de vida no transito. Levantamento da Organizacio Mundial da Satide - OMS
(2009) aponta que de 20 a 50 milhdes de individuos sofrem de traumatismos
ndo fatais decorrentes dos acidentes de transito. Atuar de forma terapéutica
é incidir nesta populagio em que o transito nio foi seguro. E trabalhar nas
consequeéncias de dor e sofrimento, auxiliando na reconstrugio de vidas. E
focar a atengdo nos que ficam com sequelas, sejam elas fisicas, emocionais ou,

ainda, ambas.

Atuar preventivamente é levar em conta a cultura existente e trabalhar para
a sua mudanca. Vivemos hoje a cultura do narcisismo; a sociedade pds-mo-
derna é caracterizada pelo espetaculo e pela estetizagdo da existéncia; a énfase
¢ dada ao presente, destituindo o sujeito de histéria e de futuro (Birman, 1999).
Esta cultura é marcada pelo individualismo, egoismo e egocentrismo; cada um
esta preocupado e centrado em si mesmo, sendo capaz, muitas vezes, de negli-
genciar o outro que estd ao seu lado em favor de si mesmo. Como pertencen-
tes ao sistema transito, comecamos a realmente perceber que este é o cenario
onde essas caracteristicas se revelam a partir do momento em que o interesse
individual se sobrepde ao coletivo. A pressa, a competi¢do e o imediatismo sao
ingredientes que incrementam ainda mais este palco potencialmente destruti-
vo e aniquilador. Como profissionais de saude psiquica, temos um desafiante

trabalho: rejeitar esse cendrio e nos aliarmos na sua transformagao.

Desenvolver agdes preventivas em institui¢des publicas e privadas auxilia
na transformagédo da cultura, o que resultara em menor nimero de acidentes
e lesdes no trinsito. Compreendemos que essas devam ser realizadas conti-
nuadamente, pois a¢gdes eventuais ndo atingem o objetivo efetivo de mudangca
de comportamento a médio e longo prazo. Temos que ter presente a pressio
exercida pela cultura e trabalhar no sentido de propiciar espagos de reflexao
e questionamento a respeito da vida, lembrando sempre da coletividade, que
implica a vida no transito e a necessidade de transformar este espago em con-
vivio mais humanizado e saudavel. Para isso, precisamos nos desassossegar

e ser agentes de mudanca; ndo podemos nos conformar com os dados que
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aparecem diariamente em nossa frente; o ser humano nao pode banalizar estes

resultados numéricos que correspondem a inimeras vidas.

E importante salientar também que, em conjunto com agdes preventivas, é
essencial que a fiscalizacio opere. Infelizmente, ainda, a populagdo mostra que

necessita de um controle rigoroso externo, e este se faz através da fiscalizagéo.

Desejamos, em um futuro muito préximo, colher os frutos de todas essas
iniciativas conjuntas, pois, na verdade, a lei e o controle deveriam estar inter-
nalizados em cada um que transita neste sistema; seja como pedestre, moto-
rista, caroneiro ou como usudrio do transporte publico. Se a palavra hoje em
voga ¢ “superac¢do’, que assim facamos todos juntos em prol de maior digni-

dade no transito.
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Transito seguro: ainda é possivel?

Ricardo Schiavon

Mobilidade humana: para as pessoas ou para os veiculos

A historia das cidades

Até muito pouco tempo atras, todas as vias urbanas eram majoritariamente
utilizadas por pedestres, compartilhando o espago urbano com carruagens e
animais, sem riscos. O aparecimento do automoével transformou as cidades,
priorizando o individual em detrimento do coletivo. Nossas cidades cresce-
ram, em geral, de forma acelerada, espontinea e de modo ndo planejado. A
forma de ocupagido do solo urbano, associada a politicas setoriais pouco in-
tegradas, acabou por influenciar negativamente o sistema de mobilidade nas

cidades, impactando negativamente na qualidade de vida urbana.

Mobilidade urbana
Mobilidade urbana, segundo o Ministério das Cidades (2006a):

E o resultado da interagio dos deslocamentos de pessoas e bens entre
si e com a propria cidade. Isso significa que o conceito de mobilidade
urbana vai além do deslocamento de veiculos ou do conjunto de servi-
cos implantados para estes deslocamentos. Pensar a mobilidade urbana

¢é mais que tratar apenas transporte e transito (p. 6).

De acordo com o Ministério das Cidades (2006a), pensar a respeito da mo-
bilidade urbana significa pensar os deslocamentos a partir das necessidades

das pessoas e seu acesso as facilidades, aos servicos e as oportunidades que a
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cidade oferece. Em nosso trajeto de casa ao trabalho, costumamos consumir
parte significativa do tempo de nossa jornada diaria. Somos obrigados a reali-
zar grandes deslocamentos porque a regido onde moramos néo nos oferece as
facilidades basicas urbanas, tais como escolas, postos de satide e area de lazer.
Os meios de deslocamentos, sejam eles a pé ou de transportes urbanos, sao re-
alizados em condigoes desfavoraveis como, por exemplo, calgadas esburacadas

e Onibus em numero insuficiente ou superlotados.

Quando as cidades crescem de forma néo planejada, ndo hd a preocupagio
em distribuir as “facilidades urbanas” no territério. Nesses casos, a auséncia de
acdo do poder publico local acaba por facilitar a criagdo de dreas e até bairros
informais, sem servicos e equipamentos publicos. Essas situagdes sdo comuns
em dreas afastadas dos centros urbanos, onde o valor da terra é mais baixo, o
que acaba por induzir a concentra¢éo da populagido de menor renda. A popu-
lacao dessa periferia precisa de todos os tipos de servigos e, principalmente, de
transporte publico (Ministério das Cidades, 2006a).

Para o Ministério das Cidades (2006a), todos esses reflexos podem acabar
comprometendo a mobilidade das pessoas no espago urbano, gerando, assim,
uma corrente sem fim, um circulo vicioso (crescimento urbano desordenado
ou espraiado; maior nimero de viagens e mais distantes; menor frequéncia do
transporte publico coletivo; diminui¢do da qualidade do transporte publico
coletivo e tarifas mais caras; maior dependéncia do automdvel; aumento do
trafego, da polui¢do dos congestionamentos; necessidade de construir mais
vias; crescimento urbano desordenado ou espraiado, o qual levard a cidade a

continuar crescendo de maneira desordenada).

Plano diretor

De acordo com o Ministério das Cidades (20064, p. 6), o plano diretor:

E o instrumento bésico para orientar a politica de desenvolvimento e
ordenamento da expansdo urbana do Municipio, integrando o uso do
solo, habitacio, saneamento e mobilidade urbana, além de ser uma re-
levante oportunidade de participacio social na determinacéo de politi-

cas urbanas e prioridades de investimento.



A circulagido nio motorizada

O Ministério das Cidades (2006b, p. 37), refere que:

Caminhar, além de ser a forma mais antiga e basica de transporte hu-
mano, constitui-se no modo de transporte mais acessivel e barato. Com
excecdo dos equipamentos necessarios para melhorar a mobilidade das
pessoas com deficiéncia, caminhar nao exige nenhum equipamento es-
pecial. Porém, apesar da infraestrutura de passeios publicos ser relati-
vamente barata, a maioria das cidades brasileiras ndo se preocupa em
acomodar os pedestres com 0 mesmo empenho dedicado aos veiculos.

Os passeios publicos e as areas de uso compartilhado, planejados para
acomodar os pedestres em seus deslocamentos, poderiam constituir ele-
mentos de cidades mais humanas. Mas, ao longo do tempo, esses espagos
foram sendo cedidos para a ampliagao do vidrio, dos estacionamentos,

ou simplesmente invadidos pelos veiculos e pelo comércio informal.

Conforme o Ministério das Cidades (2006b, p. 37), “ainda mais grave é a si-
tuacio das pessoas com deficiéncia, para as quais é praticamente impossivel sair
de casa e ter acesso a qualquer atividade urbana sem contar com a solidariedade

de amigos ou familiares”

Ainda, segundo o Ministério das Cidades (2006b, p. 37):

No que tange a seguranga dos pedestres nas vias, as intervengdes que sao,
geralmente, adotadas para minimizar os conflitos com os veiculos, como,
por exemplo, as faixas de travessia, muitas vezes, ndo sdo estimulos sufi-
cientes para que os motoristas deem preferéncia aos pedestres. Isto pode
torna-los ainda mais vulneraveis aos acidentes, pois sdo encorajados a
usufruir de uma seguranca que ¢ ilusdria, porque s6 existe, na pratica
didria, na presenca de autoridades de transito ou de dispositivos eletrd-

nicos de vigilancia.

A valorizagdo das calgadas como lugar préprio da circulacdo de pedestre,
classificando-a como parte do sistema de circula¢do da cidade, como preconiza

o Cddigo de Transito Brasileiro — CTB (1997), é a solugio ja apresentada em
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toda a histéria do urbanismo moderno, mas que ainda deve ser efetivamente

realizada na maior parte das areas urbanas do pais.

A circulagido motorizada

O Ministério das Cidades (2006b, p. 37) refere que “historicamente, no Bra-
sil, o transito foi tratado como uma questao policial e de comportamento indi-
vidual dos usudrios, carecendo de um tratamento no campo do urbanismo, da

engenharia, da administragdo, do comportamento e da participagdo social”.

O Ministério das Cidades (2006b) segue colocando que:

Um transito ruim ou no limite criminoso, por falta de punigao, aproxima-
-nos da barbarie. Por outro lado, um transito calmo e previsivel estabelece
um ambiente de civilidade e de respeito as leis, mostrando a internalizagdo
da norma bésica da convivéncia democriética: todos sdo iguais perante a lei

e, em contrapartida, obedecé-la é dever de todos (p. 37)

“O CTB consolidou a competéncia de gestdo do transito urbano nos aspec-
tos referentes ao uso das vias piblicas nos municipios, possibilitando que todo
o ciclo de gestdo da mobilidade ficasse sob a responsabilidade das prefeituras:
planejamento, projeto, implantagdo e fiscalizacdo” (Ministério das Cidades,
2006b, p. 37).

Conflitos de transito

Segundo Vasconcelos (2005), a circulagdo ocorre em um espago fisico de
conflitos que precisa ser distribuido entre os que desejam utilizd-lo. As regras
desta negociagdo sdo determinadas, externamente, pelo CTB e, internamente,

na propria rua, pelas decisdes tomadas pelas pessoas.

O autor refere ainda que o planejamento da circula¢do organiza a divisdo
do espago e a media¢io dos conflitos, por meio de comunicagio fisica e sim-
bélica (sinais) que se supde que sera respeitada pelas pessoas. No entanto, a
engenharia de trafego tradicional trabalha apenas com as caracteristicas fisicas
do conflito, a disputa pelo espaco, diferentes estratégias de posicionamento e

deslocamento no espago urbano. Ex: pedestres versus motoristas, moradores



versus motoristas, motoristas versus motoristas, etc.

Ja o conflito politico é o posicionamento das pessoas no processo produti-
vo, que utilizam o espago de maneira diferenciada, sendo que seu “consumo”

espacial depende de seu nivel de renda e poder (Vasconcelos, 2005).

“Na cidade sem meu carro”

E um movimento internacional em defesa do meio ambiente e da qualida-
de de vida nas cidades. Surgiu, na Europa, da preocupagéo relacionada com
a qualidade do ar das cidades. No Brasil, além dessa preocupagio, a jornada
também englobou o grave problema dos acidentes de transito, pois nosso pais

é um dos recordistas.

No dia 22 de setembro de todos os anos, ruas dos centros das cidades se
fecham para os carros e caminhdes, e se abrem para pessoas aproveitarem ca-
minhadas, ciclismo, teatro de rua, musica ao vivo, artes e dreas de lazer para

as criangas.

Como a mobilizac¢ao social pode melhorar o transito em nos-
sas cidades?

Contextualiza¢ao

Ha muito se discute transito no Brasil com medidas educativas, legais e in-
tervengdes de engenharia visando a maior seguranga para a popula¢do. Milha-
res de projetos e acdes foram desenvolvidos por diferentes 6rgios de transito,
entidades ou mesmo ac¢des de voluntarios. Porém, tém ocorrido de forma de-
sagregada e sem direcionamento para objetivos unificados. O limite territorial
ndo pode ser um motivo para a ineficacia de iniciativas que tem como centro

a defesa da vida.

Por outro lado, quando muito se fala de cidadania, ainda observa-se a pou-
ca participagdo efetiva da sociedade. Apesar do apelo que tem a seguranga
no transito a partir da acidentalidade e das mortes constatadas diariamente, a
sociedade ainda é movida pela cultura do automével, da velocidade, do indivi-

dualismo e da impunidade.

Uma mudanga cultural sé ocorre com mobilizagdo social, e, nesta pers-
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pectiva, surgiu o Movimento Gatcho pelo Transito Seguro - MGTS, que se
constitui no esfor¢o integrado visando a promover a reflexdo e potencializar

acdes para construgdo de uma cultura de transito seguro.

Apesar das dificuldades de compreensdo da cidadania, temos a certeza de
que a experiéncia gaicha servira para alcancar um transito mais seguro nao
somente no Rio Grande do Sul como no Brasil.

O MGTS possui ramificagdes em diversos municipios gatichos por meio de
Secretarias de Transito e Educagdo, FAMURS (Federagdo das Associagdes de
Municipios do Rio Grande do Sul), DETRAN/RS (Departamento Estadual de
Transito do Rio Grande do Sul), CETRAN/RS (Conselho Estadual de Transito
do Rio Grande do Sul), Brigada Militar, Agentes de Transito, CFCs (Centros de

Formagio de Condutores), professores e cidaddos voluntarios.

Objetivo

Defender a vida, por meio da mobilizacdo dos gatichos convidados e
comprometidos a exercerem agdes de cidadania por um transito mais segu-
ro, construindo um movimento coletivo de educagido para o transito, visando
a incidir na valorizacdo da vida e na democratizagdo do espago putblico um
comportamento seguro e solidario, bem como contribuir para a humanizagdo

do transito no Estado.

Nossa proposta é de uma uniformidade nas a¢des através de uma lingua-

gem unica e de agdes conjuntas para reduzir a acidentalidade.

Principios
Defesa da Vida: O direito a vida deve ser sempre a razdo de toda e qualquer

pratica social, por esta razdo, o lema do MGTS é: “A vida em primeiro lugar”.

Mobilizagdo: Sao as pessoas comprometidas com a mesma causa que trans-
formam uma realidade. Através dos municipios e comités, centenas de ativida-
des foram realizadas: caminhadas pela paz no transito, blitz educativa, cursos
de formagéo para agentes de fiscalizagio, curso para educadores no transito,
palestras, exposi¢des, concursos, teatro, musicas, escolinhas de transito, jogos,
panfletagens, chimarreadas, semindrios, féruns e encontros. Em cada cidade,

agregam-se ao MGTS diferentes grupos: desde escoteiros a batalhdes da Po-



licia Rodovidria Federal. Todos tém algo em comum: querem e sabem que
podem mudar a realidade do transito agindo no meio em que vivem. Para que
consigamos desenvolver e priorizar acdes mais eficazes em defesa da vida, a
énfase na educagido deve ser nossa meta prioritaria, tarefa tanto mais exitosa

quanto mais forte for a participagdo cidada.

Cidadania: E conhecer para agir, e agir para transformar. Mais do que con-
siderar um individuo como um ser investido de direitos e deveres para com
um Estado, o que buscamos no MGTS é uma mudanga cultural que conduza
a transformagido do espago em que vivemos. A agio cidada passa pela reflexdo
e exigéncia de politicas publicas comprometidas com a vida e com o meio am-
biente. Para tal, o MGTS tem promovido alguns debates de temas polémicos

que tem suscitado propostas que sdo encaminhadas aos 6rgdos competentes.

Formas de organizacao

Comités Municipais: Os comités sdo formados para que diversos segmentos
da sociedade reunam-se para discutir e realizar a¢des de educagdo no transito
em seu municipio e formar parcerias em prol de um transito mais seguro com
empresas, Centro de Formagdo de Condutores, Brigada Militar, professores,

Secretarias de Transito e Educagdo, entre outros.

Encontros Estaduais: O MGTS promove encontros nas cidades integrantes
através da representacao dos comités, que tem o objetivo de trocar experiéncias,
integrar liderancas, definir agdes e opera¢des conjuntas em todo o Estado e ava-
lia-las, numa periodicidade de dois encontros por ano. Os encontros estaduais
se constituem num espago para difundir e aderir a novos projetos com parcerias
de 6rgios publicos federais, estaduais e municipais, entidades como a FAMURS
(Federagao das Associacbes dos Municipios do RS), DETRAN (Departamento
Estadual de Transito), CETRAN (Conselho Estadual e Transito), empresas, en-
tre outros.

Coordenagdo: A Coordenacao Estadual é composta por um Coordenador
Estadual e doze Articuladores Regionais. Tem como principal atribuigdo or-
ganizar e dar encaminhamento as defini¢des dos Encontros Estaduais, bem

como acompanhar as atividades desenvolvidas pelos municipios e propor no-

vas parcerias e projetos.
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Conclusoes

Uma cidade civilizada nio é a que tem autopistas, mas a cidade em que
uma criang¢a em seu triciclo possa circular com seguranca. A cidade ideal nao
existe. Cada cidade tem seus préprios problemas, e deve procurar solugdes
adequadas para eles. E impossivel atender a todos os interesses 20 mesmo tem-
po e no mesmo espago — as solucdes devem ser negociadas. Os interesses no
transito mudam constantemente. Para definir que tipo de cidade queremos,
primeiro necessitamos saber como queremos viver, porque a cidade é um

meio para um modo de vida.

A paz no transito requer uma nova politica de mobilidade que nédo dé pri-
vilégio ao automével e que reorganize os espagos para a defesa e a manutencao
da vida. Uma mobilidade sustentavel tem de ser capaz de satisfazer as necessi-
dades atuais de deslocamento sem comprometer a capacidade de sobrevivén-
cia das geragdes futuras. Isso representa um compromisso com estratégias e
medidas destinadas a recuperar a qualidade do espago urbano, favorecendo os
meios de transporte publico, que consomem menos recursos naturais e pro-
vocam menos impactos ambientais, bem como os deslocamentos a pé e de

bicicleta.

A sociedade também tem suas responsabilidades. Cada individuo condu-
tor é também um pedestre e estd sujeito as eventuais restri¢des a sua mobili-
dade ditadas pela idade, condigdes fisicas, espago urbano, etc. Predispor-se a
uma atitude responsavel e cidada é uma das condigdes para que efetivamen-
te se mude a cultura do transito, tornando efetivas as medidas adotadas para

discipliné-lo.
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Midia e transito: como podemos
melhorar a comunicacao sobre
seguranga no transito?

J. Pedro Corréa

Eventos como o I Encontro sobre Transito e Mobilidade Humana do Rio
Grande do Sul, organizado pelo Conselho Regional de Psicologia do RS, sdo 6ti-
mas oportunidades para avaliar sobre o quanto sabemos e quanto nos falta saber

sobre o assunto até que possamos nos orgulhar do transito que compartilhamos.

Acompanhei com grande atengdo todas as apresentagdes e fiquei muito feliz
por, nelas, ver qualidade, contetido e, numa certa medida, sentido de diregéo. Foi
mais uma ocasido para constatar o quanto os gatuchos sio mais unidos, mais soli-
dérios e mais determinados na busca de suas conquistas. E algo que salta aos olhos

dos “forasteiros” como eu e que deveria servir de exemplo ao restante do pais.

Minha apresenta¢do no encontro deveria versar sobre midia e transito em que,
em razdo de minha formacéo de jornalista, relagdes publicas ou mesmo de consul-
tor em comunicagio empresarial poderia expor conceitos por mim desenvolvidos
sobre a situa¢do do transito no pais e como melhora-la. Ressalto sempre que nio
sou técnico em seguranga nem em transito, mas meu interesse e meu envolvi-
mento neste campo hd mais de duas décadas me sugerem condigdes de fazer as
abordagens que julgo apropriadas.

Como fundador e, em seguida, consultor do Programa Volvo de Seguranca
no Transito (PVST), desde 1987, vivenciei intensamente o desenvolvimento do
trénsito brasileiro. Para marcar os 20 anos do programa, em 2009 escrevi o livro
“20 Anos de Li¢des de Transito no Brasil - Desafios e Conquistas do Transito Bra-
sileiro de 1987 a 2007”, patrocinado pela Volvo e pela Lei Rouanet. Trata-se de
uma grande reportagem cujo objetivo era radiografar o que aconteceu no nosso
transito nesta época. Uma oportunidade extraordindria de poder comentar o que
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percebi de bom e de mau neste periodo e do que doravante pode ser feito, sempre
no sentido politico-institucional. Das 20 licdes do livro, detive-me em apenas 4
que me pareceram essenciais para desenvolver a palestra.

A primeira ligdo ¢ a triste constatacido de que transito continua nido sendo
prioridade neste pais. Desde o advento da industria automobilistica brasileira, nos
anos 50, a preocupagio dos governos era abrir estradas, fomentar industrias, gerar
desenvolvimento, mas seguranca nunca esteve efetivamente na agenda. Isto ajuda
a explicar por que ndo temos cultura de seguranca nem cultura de seguranca no
trénsito, pois isto nunca foi ensinado. Esta ¢é outra das grandes licoes destes 20
anos: falta-nos cultura de seguranca no transito. Se nossas liderangas nunca tive-
ram estas licdes, como esperar que as passassem adiante?

Nio se justifica, contudo, que ndo tenham percebido as enormes perdas provo-
cadas pelos acidentes de transito no pais. Segundo o Sistema de Informacdes sobre
Mortalidade do Ministério da Satude (SIM), nos tltimos anos tém morrido mais
de 36 mil brasileiros em acidentes, deixando 500 mil sequelados, a um custo nunca
inferior a 30 bilhdes de reais aproximadamente, e isto ndo parece preocupar gover-
no e sociedade, a julgar pela inapeténcia de enfrentar o desafio. A isto chamo de
falta de vontade politica que, somada a auséncia de cultura de transito, permitem
entender o caos que temos nas nossas ruas e estradas. Pior que constatar esta situ-
acdo desastrosa, é a falta de sinais de que isto esteja perto do fim, ou, pelo menos,
de que venha a ser atacado de frente. Apesar de vozes isoladas chamarem a atengdo
para o tema, trénsito ou seguranga no transito nunca foram pauta de plataformas

de governos dos candidatos a cargos eletivos nas elei¢oes.

A quarta licdo que abordo na minha palestra é a necessidade de aprendermos
a vender melhor o trinsito. Para néo ficar apenas colocando a culpa nos outros,
julgo ser correto admitir que nunca soubemos vender bem o nosso peixe. Aqui,
falo especificamente da comunidade que d4 importincia ao transito e tenta fazer
dele sua bandeira. Para comegar, grande parte dos que se envolvem no setor nio
estudou transito o suficiente, ndo nos aprofundamos nas suas essencialidades nem
nos seus beneficios. Mesmo os “especialistas” de certas dreas de transito tém visio
monocular do tema e ndo conseguem formular uma andlise conjuntural que leve

em conta as muitas variantes que formam o todo.

De maneira geral, falamos mal dele e, de concreto, concordamos que transito
¢ um estorvo no cotidiano brasileiro e o que é pior: para muita gente, “transito é
assim mesmo — ndo tem jeito” como se isto valesse para todo o mundo. Esta cren-
dice, que ja foi maior, precisa ser defenestrada definitivamente por aqui. Em suma,



tal como o temos, hoje, transito ndo contribui para a melhoria da autoestima da
sociedade.

Os exemplos que vemos ha décadas nos paises lideres e, mais recentemente,
em nag¢des emergentes, mostram claramente que ter um transito organizado é
questdo vital para o desenvolvimento do pais, contribuindo para torna-lo mais
competitivo. Por se tratar de importante item de saude publica, o trnsito passou
a ser prioridade de governo e, por isso — nestes paises — mostra resultados promis-
sores. Como exemplo, cito a Europa que, segundo The European Transport Safety
Council (ETSC), esta empenhada num intenso programa para diminuir em 50%
o numero de fatalidades no transito até o final de 2010, o que ja se sabe que nao
conseguird, mas tem dado passos significativos para se aproximar da meta.

Importante ressaltar que a Europa, como de resto o mundo todo, passou,
ou ainda continua passando, por grave crise econdmica, o que poderia ter
comprometido ainda mais seus esforgos no quesito transito. E bom relembrar
também que esta mesma crise apenas sobrevoou o Brasil, o que significa que
tivemos 6tima oportunidade de diminuir nosso atraso, mas isto passou des-

percebido.

Para ficar apenas no exemplo europeu, a grande marca deste esforco em
reduzir pela metade o nimero de fatalidades no transito é a vontade politica
da classe dirigente e o sério compromisso entre seus membros de se ajudarem
para a obtenc¢do do resultado esperado. Some-se a isto, claro, uma boa organi-
zagdo do comando da Unido Europeia e a disponibilidade de recursos, se bem

que estes advém dos proprios paises-membros.

No relatorio anual do ano passado da Comunidade Europeia sobre o tra-
balho para reduzir as fatalidades no transito, chama a atencéo a informagéo de
que os paises que conseguiram os melhores resultados foram a Letonia (54%),
Espanha (52%), Portugal e Estonia com 50%, segundo o ETSC. Sao paises com
grandes e variados tipos de dificuldades, incluindo a econémica, mas que nem
por isso reduziram seus esfor¢os e, mesmo assim, atingiram suas metas. Como
dizia Shakespeare: “se houver vontade, haverd um jeito”. Nestes casos, ndo se
trata apenas de uma questdo de vontade, mas também de organizagao, pla-
nejamento e, principalmente, busca e dissemina¢do de conhecimento sobre
o assunto. Creio ndo estar enganado, mas julgo que sdo todos elementos em

grande falta no Brasil de hoje na area do transito.

Estes resultados foram conseguidos em paises onde nio se pode dizer que
exista uma arraigada cultura de seguranca no transito. O que me parece ter
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acontecido neles foi algo simples e sério: o governo estabelece um plano de
acdo de longo prazo, cria uma agéncia governamental forte com autonomia
e autoridade, fixa metas e datas, e envolve a sociedade com todos seus atores
num esfor¢o nacional para obten¢ao dos resultados.

Como modelo de receita, ndo vejo dificuldade maior para nio tentar uma
saida brasileira: afinal, vivemos um periodo de estabilidade economica, de
grande crescimento social, de afirmag¢do democratica (escrevo em meados de
setembro de 2010 e ndo creio que haja alteragdo no quadro de estabilidade
politica brasileira independente de quem venga as eleicdes deste ano) e, as-
sim, julgo termos as condi¢des basicas para iniciar nossa grande marcha pela
melhoria e humanizagdo do transito. Tudo o que o pais precisa para iniciar
este longo e paciente processo é de uma lideranga na mais alta instdncia para
patrocinar este movimento.

Conta-se que, quando assumiu a presidéncia dos Estados Unidos (1953-
1961), o entdo General Eisenhower surpreendeu-se de que morriam mais ci-
daddos no transito americano do que na Segunda Guerra Mundial, da qual
ele préprio saira vitorioso. Foi, entdo, que decidiu criar um Comité Nacional
de Seguranga no Transito com a missdo de colocar um fim naquela “guerra”
interna. Desde entdo, os americanos trabalham sem cessar para diminuir o
nimero de fatalidades, o que nao tem sido facil. Com dimensdes geograficas
continentais, popula¢do superior a 300 milhdes de habitantes, os americanos
contam mais de 200 milhdes de veiculos segundo o Department of Transpor-
tation (DOT) dos Estados Unidos e, para complicar ainda mais, cada estado
possui sua propria legislagdo de transito. Neste ano de 2010, governo e povo
norte-americano comemoram o menor indice de fatalidades no transito desde
1951: segundo informagdes da National Highway Traffic Safety Administra-
tion (NHTSA), ocorreram 33.808 mortes, nimero de fazer inveja ao Brasil
com seus mais de 36 mil mortos, segundo o banco de dados do Ministério da
Saude.

Voltando ao ponto que abordava, o que precisamos no Brasil é de alguém
com autonomia e autoridade para iniciar a grande revolugdo do transito brasi-
leiro. Alguém que tenha consciéncia de que isto significa, sim, colocar o Brasil
na mio certa, dentro de um padrio decente, com indices aceitaveis. Na reali-
dade, é muito mais que isto. Trata-se de enfrentar um problema complicado,
multifacetado e que precisa ser encarado de maneira multidisciplinar. Vejamos

algumas destas facetas:



o  Primeiro, o lado humanitario: a morte de 36 mil pessoas ndo tem
preco. Além delas, sdo 500.000 feridos ou sequelados, segundo Sis-
tema de Informac¢do sobre Mortalidade do Ministério da Saude,
que, possivelmente, nédo terio atividade normal para o resto de suas
vidas.

e O problema social: a dor das familias que perdem um membro, muitas
vezes, o suporte. Quando a pessoa ndo morre no acidente, mas sai gra-
vemente ferida, coloca a situa¢do da familia em situa¢io complicada

economicamente.

e O problema econdmico: os calculos do Instituto de Pesquisa Econo-
mica Aplicada (IPEA), de Brasilia, mostram que os acidentes de tran-
sito no Brasil custam 28 bilhdes de reais, mas me aventuro a dizer que
o total é muito superior, se usarmos, para efeito de comparagio, os
nimeros dos Estados Unidos, onde os mais de 6 milhdes de acidentes
reportados custam cerca de 170 bilhoes de délares.

Quando o setor privado perceber que o problema do transito é de todo mundo,
mas quem paga a conta maior é ele, entao podemos ter fundadas esperangas em me-
lhorias significativas e, quem sabe, mais rapidas. Quando as empresas realizaram os
célculos de quanto custa um acidente com seu funcionério em termos de quebra de
produgio, produtividade, absenteismo, substituicio, custos de reparagdo de danos,
ai sim vamos ver reagdes concretas. Isto sem falar em perda de imagem por causa do
envolvimento do veiculo da sua frota, com a logomarca da sua empresa.

No caso de empresas que tém suas cargas atrasadas em fungio de acidentes, estas
passam a ter outros problemas que envolvem o relacionamento com clientes e for-
necedores que, numa cadeia intermindvel, acabam sofrendo as consequéncias dos
acidentes.

Se olharmos o problema pelo angulo do rombo da Previdéncia, é facil imaginar a
enorme contribui¢io dos acidentes de transito pelo custo das indenizagdes, despesas
hospitalares e de atendimento médico de centenas de milhares de trabalhadores que,
acidentados, acabaram caindo nas costas da Previdéncia.

Sendo o transito um item de satide publica, cuidar dele, torna-lo um orgulho da
cidade, significa melhorar consideravelmente a autoestima da sociedade, o que pode
se constituir numa aprovagio importante da administragao pela sociedade. Assim,
ndo se trata apenas de reduzir custos ou atendimento hospitalar e de emergéncia,
como se isto fosse pouco, mas de ganhar apoio que pode fazer a diferenca numa
proxima eleicio.
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Um aspecto importantissimo que muitos governantes ainda ndo se deram conta
é 0 de usar o seu transito disciplinado (desde que o tenha, claro) como fator de ven-
da, de competitividade da sua cidade. Todos sabemos que o trénsito é o cartdo de
visita de qualquer cidade. Um forte e s6lido argumento de venda do seu municipio
para empresarios em busca de novos locais para expansao industrial/comercial é jus-
tamente a qualidade de vida que a cidade pode oferecer aos executivos, funcionarios,
bem como as familias dos funciondrios da nova empresa, com um transito melhor,
mais ordeiro e com mais seguranga. Enfim, os argumentos para melhorar o transito
de uma cidade sdo tantos que se pode usd-los em praticamente quaisquer setores de
atividades, basta um pouco mais de interesse e dedicagdo por parte dos governantes
locais.

Por isso, defendo ser essencial tratar o desafio do trénsito de forma multidisci-
plinar ou, como preferem os mais estudiosos, dentro de uma abordagem sistémica.
De fato, j& temos exemplos suficientes para constatar que enfrentar o tema de forma
amadora, sem estudos, sem conhecer profundamente suas variantes, nio levando
em conta suas caracteristicas proprias, é perder tempo, dinheiro e oportunidades de
fortalecer o municipio.

E importante deixar claro que nio existe macro solugio para macros problemas.
O transito é tema macro, porém as solugdes comegam nas pessoas, nas familias, nos
edificios, nas ruas, nos bairros para chegar a cidade e, por fim, no estado alcangando

o resto do pais.

O que, lamentavelmente, temos visto muito por este Brasil afora sdo programas
municipais langados com agdes limitadas como s6 educagio de transito ou s6 agdes
de engenharia de trafego ou, até mesmo, de fiscalizagéo — a Lei Seca propiciou muitas
atividades deste tipo e até com resultados. Nao deixam de ter sua importéncia, claro,
mas longe estdo de atacar como devem o problema principal. A visdo do todo, sem

duvida, é essencial.

Um dos maiores problemas brasileiros é lidar com estatisticas e isto, na area de
trénsito, tem se revelado crucial. Talvez por um sentimento latino de néo querer
mostrar o lado pior do transito, um grande nimero de prefeituras brasileiras parece
ignorar completamente a importéncia das estatisticas de transito e, assim, omite da
sociedade o niimero de mortos e feridos na sua cidade. Outras vezes, divulga ape-
nas dados parciais, omitindo o essencial. Algumas prefeituras, tendo opgao de usar
dados de duas ou trés fontes diferentes (Secretaria de Satide da cidade ou do estado,
Servigo Integrado de Atendimento ao Trauma em Emergéncia — SIATE, Batalhdo
de Transito da Policia Militar, DETRAN, etc.), acaba divulgando aquela que tem os



niimeros mais baixos. E que os sistemas de coleta de dados sdo diferentes entre eles.
As vezes, 0s nimeros de uma fonte sio quase o dobro de outras em razio da maneira
como sio recolhidas as informagdes. A preferéncia pelo nimero menor, nestas cir-

cunstancias, passa a ser uma atitude suspeita por ndo ser transparente.

Cada vez que termina um feriado longo, observa-se sempre o mesmo drama: a
imprensa sai atrds “de quantos morreram nas estradas no feriado” e ai se assiste a um
festival do absurdo: a Policia Rodovidria Estadual d4 seus nimeros da malha estadu-
al; af a Policia Rodovidria Federal vem com os seus nas rodovias federais. Af, Brasilia
faz um balango, mas s6 das rodovias federais. Ninguém informa o que aconteceu nos
perimetros urbanos, onde, certamente, muitos acidentes teriam ocorrido. Enfim, a
sociedade recebe uma saraivada de niumeros e, no final, acaba por néo saber da rea-
lidade, pois dois ou trés dias depois do feriado, quando se poderia saber, afinal, qual
foi o balango final, ai a imprensa ja estd as voltas com outros assuntos. Enfim, é um
desservico ou, se preferirem, um “servico de inutilidade publica”

O pior, contudo, continua sendo o abandono deliberado do uso de estatisticas
para a formulagéo de politicas publicas coerentes. Se perguntarmos a maioria dos
nossos prefeitos: “Qual é o niimero de vitimas de acidentes de transito na sua cida-
de?”, seria capaz de apostar que a maioria deles ndo acerta. Afinal, se transito nio é
uma prioridade, por que o prefeito iria saber? Isto vale também para a maioria das

nossas liderangas, sejam elas de nivel federal, estadual ou municipal.

Existem, no Brasil, atualmente, trés fontes estatisticas nacionais sobre viti-
mas de Transito: a mais conhecida é a do Departamento Nacional de Transito
- DENATRAN, cuja fonte de coleta de dados sdo os boletins de ocorréncias das
delegacias de policias dos municipios brasileiros. Dali, os dados sdo enviados
para as Secretarias de Seguranca Publica dos estados de onde sdo reenviados
para processamento em Brasilia e chegam ao DENATRAN que os compila e
divulga. Em geral, os registros se referem as vitimas na hora e local do acidente,
ndo entrando na conta o que aconteceu com elas até 30 dias depois do acidente,

como recomenda a Organiza¢do Mundial de Satde.

Outra fonte de informagio é o DPVAT (Danos Pessoais Causados por Veiculos
Automotores de Via Terrestre), administrado pela Seguradora Lider dentro do com-
plexo da FENASEG (Federagio Nacional das Empresas de Seguros Privados e de
Capitalizagdo). Por ali se pode contar o numero de vitimas de acidentes de transito,
pois é ela quem faz os pagamentos das indenizagdes aos acidentados bem como as
familias das vitimas fatais. Contudo, seus niimeros sao bem mais altos que as duas
fontes anteriores, a julgar pelo niimero de pedidos de indenizagdes. Uma explicagio
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para isto é que os pedidos de indeniza¢des podem néo terem sido feitos no ano do
obito, o que torna complicada a conta final.

A terceira fonte, e que parece ser a mais confiavel, é o SIM (Sistema de Informa-
¢do sobre Mortalidade) do Ministério da Satide. Sua fonte de dados sio as secretarias
municipais de saude que checam todos os atestados de dbitos emitidos no municipio
e os enviam as Secretarias Estaduais de Saude que, por sua vez, reenviam-nos ao
Ministério, em Brasilia. Mais confiavel quanto a vitimas fatais, o SIM, contudo, ndo
disponibiliza informagdes sobre nimero de feridos nem sobre os acidentes cobrin-
do, no entanto, os pacientes que foram vitimas de acidentes de transito atendidos
pelo Sistema Unico de Saude.

Ougo muito pelo Brasil afora que “a falta de estatisticas confidveis impede a for-
mulagio de politicas piblicas mais concretas” Obviamente isto é uma meia verdade,
se tanto. Na verdade, ndo precisamos de estatisticas para saber que nosso transito é
cadtico e que s6 vai piorar se ndo forem tomadas sérias medidas. Contudo, se qui-
sermos medir o tamanho do caos, ai sim as estatisticas nos ajudarao bastante para
termos um quadro completo e real da situagdo. Entdo, em cima delas, poderemos
definir as agdes necessarias. No Brasil atual, poucos tém usado as estatisticas dispo-
niveis para montar seus programas.

No livro “20 Anos de Li¢oes de Transito no Brasil’, que escrevi ano passado, pu-
blico uma entrevista com o estatistico Sebastido Amorim que costuma fazer analises
dos dados publicados pelo IPEA, de Brasilia, em seus estudos sobre causas e custos
de acidentes de transito no Brasil. Pergunto a ele por que nio conseguimos montar
uma estatistica correta no Brasil e ele explica que problema é que muita gente pen-
sa, equivocadamente, que a maneira correta de adquirir conhecimento sobre um
processo é medindo tudo. “Queremos saber 100% mas na verdade com apenas 1%
de dados, podemos saber precisamente o que quisermos’, explica. Surpreendente,
ndo? Esta falta de apetite pelas estatisticas realmente é uma das falhas mais graves
do nosso sistema transito, entre outras. No dia em que tivermos interesse por elas
e comegarmos a trata-las com mais cuidado, teremos dado passo significativo para
montar programas completos e coerentes de seguranga no tréansito.

Infelizmente, também nos falta o gosto pelo planejamento, outra drea em que
néo somos bons e reconhecemos nossa incompeténcia. Tenho 23 anos de atuagdo na
area de transito e ndo me ocorre ter visto, até hoje, qualquer programa de seguranca
no transito completo, de longo prazo, com objetivos finais bem definidos. O que vejo
(ou o que vi) sao campanhas, em alguns casos, até bem sucedidas, mas ndo atreladas
a um programa maior, de maior consisténcia. Sao ideias, boas ideias, que, eventual-



mente, deram resultados, mas que se perderam no tempo e no espaco porque nio
continuadas.

Ao longo do tempo que trabalho na érea, tenho visto, lido e baixado da Internet
planos estratégicos de longo prazo de seguranga no transito de diversos paises ou de
entidades estrangeiras responsaveis pela drea. Em todos vé-se o cuidado em montar
um plano de agdo que contemple todas as variantes que podem influenciar resulta-
dos dentro de 5 até 10 anos a frente. Por que nao somos capazes de fazer o mesmo
por aqui?

Ha alguns porqués. Uma primeira explicagdo estd na limitacdo de competéncia
para gerir o transito e a seguranga no transito. De fato, saindo das maiores cidades,
ndo temos tanta gente com conhecimento da drea para conserta-la. A boa escola de
engenharia de trinsito, montada no inicio da Companhia de Engenharia de Trafego
(CET) de Séo Paulo nos anos 70, foi desativada e, desde entéo, é um salve-se quem
puder.

Devemos reconhecer, contudo, que a situagio realmente tornou-se complicada,
notadamente nos maiores centros onde os congestionamentos estao dando uma sur-
ra nos técnicos. A frota tem aumentado muito, o nimero de motoristas também e
as ruas ndo suportam mais tantos carros. Algumas solugdes possiveis, muitas vezes,
ndo sdo implantadas por causa dos riscos politicos que prefeitos ndo querem correr
para evitar desgastes.

Some-se a estes, outro ponto crucial: a entrega de cargos importantes a aliados
politicos como parte dos compromissos de campanha e nio a técnicos. Af, fungdes
importantes sao entregues a pessoas (politicos, geralmente) totalmente desprepara-
das para o cargo e, pior, sem nenhum compromisso com a causa. Como se isto ja
ndo fosse ruim o suficiente, acrescente-se que, ao invés de se cercar de técnicos com-
petentes para gerir sua drea, acaba povoando o 6rgéo de gente que vai de aprender
do zero o que fazer. Por isso a coisa ndo funciona. Exemplos sio muitos por este
pais afora. Voltamos ao ponto inicial da minha tese: seguranga no transito nio é
prioridade.

Haveria um mundo de comentarios a fazer sobre o assunto, mas nio teria espago
suficiente para isto. Quero concluir que, se quisermos um transito decente, ordeiro
e menos violento temos de partir para o desencadeamento de processo multidisci-
plinar, de longo prazo, comegando por um grande trabalho de criar e disseminar
cultura de seguranca no trinsito neste pais.

Isto passa por:

1. Criagdo e capacitagdo de novas liderancas na area;
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2. Criagdo de uma agéncia, um 6rgao bem estruturado, com autonomia, au-
toridade e metas bem definidas;

3. Formula¢do de um plano de seguranca no transito de longo prazo envol-
vendo todos os setores ligados a drea, preconizando seu envolvimento na busca
de resultados finais;

4. Recursos adequados para a execugdo do plano (ndo precisa ser caro).

Isto vale para uma cidade, para um estado e, mais do que nunca, para o Bra-
sil, cabendo aos 6rgidos do setor buscar maior interacdo efetiva das atividades
municipais, estaduais e federais.

Feito isto, tenho certeza de que nao faltardo os apoios indispenséveis da so-
ciedade, do setor privado, que serd um dos maiores interessados, e, nio menos
importante, dos 6rgaos de comunicagio, que ja despertaram para o assunto.

Questdes como legislacdo e cumprimentos de leis, qualificagdo de policiais
e fiscalizacdo, qualidade das ruas e estradas, sinalizacio, educacio de trénsito,
comportamento da sociedade, qualificacdo de motoristas de carros ou de vei-
culos comerciais e tantos outras serdo definidas dentro do plano de agio a ser
elaborado.

Estou certo de que temos gente para tocar este desafio assim como tenho
certeza dos resultados a médio e longo prazo, e é isto que precisamos garantir.
Temos desafios pesados pela frente, a comecar pela Copa do Mundo de 2014 e
pelas Olimpiadas, em 2016. Mas ndo é tudo: se queremos realmente entrar na
elite dos paises lideres mundiais teremos de contar com um transito substancial-
mente melhor, tanto em fluxo quanto em seguranca. E possivel melhorar bem
os dois, mas, para isto, temos de ter motivagio, capacidade e recursos. Na minha
visdo, falta-nos motivagao para priorizar o transito — o restante, temos.

De 2011 a 2020, o planeta vivera a sua Década Mundial de Seguranga no
Transito capitaneada pela Organizagdo das Nagoes Unidas, pela Organizacio
Mundial da Satde e por varios érgaos de nivel internacional. Que melhor mo-
tivagdo precisarfamos para colocar os esforcos brasileiros, junto aos de outras
nagdes, na busca da paz mundial do transito?
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Novos paradigmas na
gestao do transito gaucho

Rosane Crivella

A realidade do transito no Rio Grande do Sul

Transito: local do encontro de todos. Sdo vias e vias, rodovias, nds, nossos
familiares, amigos, vizinhos. Os destinos sdo diferentes: a escola, a universi-
dade, o trabalho, a academia, o aniversdrio, as férias, todos, todos os destinos.
Deslocamento de um ponto a outro, isso é, em suma, o que objetivamos ao

ingressarmos no transito.

Os papéis, alternadamente, invertem-se: por vezes, somos pedestres, em
outras situagdes, condutores ou passageiros. As vezes, ciclistas ou skatistas.
Enfim, estamos em constante contato com o ambiente do trénsito, inserido,

assim, em nossas relagdes sociais.

Transitar faz parte das nossas vidas, em que o transito nos influencia e nés
o modificamos a todo o0 momento. Existe uma rela¢io muito estreita entre “o
que o transito nos dd” e “o que damos ao transito” ou “o que damos aos outros
que, como nds, participam do transito”. Ha uma troca sinérgica de emogdes,

comportamentos e valores éticos de cada pessoa.
O Estado, responsavel por garantir condi¢des de circulagao a populagao,
deve gerir o sistema de transito, mantendo-o em condi¢oes adequadas e defi-

nindo as regras para que essa circula¢do seja livre, todavia segura.

O individuo, agente ativo do transito, é responsavel pelo equilibrio com-
portamental da relacdo entre o condutor e o seu veiculo e, desse tltimo, com
outros veiculos e outros individuos. Ainda néo nos esquecamos da responsa-

bilidade de todos nds - condutores, pedestres, passageiros, ciclistas e outros,
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com relagdo ao meio ambiente que nos cerca.

Essa deveria ser uma relagdo harménica em defesa da nossa qualidade de
vida, mas ndo ¢é isso que, efetivamente, vemos.

De forma geral, nosso sistema viario nao se encontra em condi¢des plenas
para uma circulagdo com seguranga. O aumento crescente da frota tem difi-
cultado ainda mais a realidade, além de varios outros fatores que influenciam
e dificultam a manutengéo ou o controle desse ambiente.

Os individuos, por sua vez, também nio apresentam uma conduta pruden-
te e segura que minimize as dificuldades encontradas. Pelo contrario, muitas
das fragilidades do sistema sdo oriundas da postura humana.

Ao transitarmos, nosso equilibrio e bom senso devem imperar nessa rela-
¢do com o outro, além do conhecimento e respeito as regras de transito defini-
das pelo Estado em prol da seguranga de toda a sociedade e do ambiente que

nos cerca.

O bom senso, nossa capacidade média de adequagio as regras e costumes
vigentes, é o meio mais adequado para que tomemos os melhores caminhos
ou facamos as melhores escolhas, mas os caminhos ou escolhas que seguimos
precisam levar em conta, também no transito, além dos nossos anseios, os
limites estabelecidos para a nossa conduta. Esses limites nos colocam em rela-
¢do de respeito conosco e com os demais individuos que, como nds, estdo em
circula¢do nas vias e rodovias e que gozam dos mesmos direitos e obrigagoes
sociais.

Verificamos, a cada dia que passa, que o ambiente do trinsito tem se tor-
nado cada vez mais frio, mais drido, mais violento e, para muitos, ao invés de
ser um caminho que liga ao lugar desejado, é o fim de uma jornada - o fim da
vida.

As tragédias dos acidentes, amplamente divulgadas pelos meios de comu-
nicac¢io, sdo confirmadas pelas estatisticas do DETRAN/RS (2009-2010), evi-
denciando a violéncia crescente no transito do Estado.

Estamos diante de uma realidade brutal, na qual condutores perdem cada
vez mais a paciéncia e sdo imprudentes como se nio tivessem amor pela pro-
pria vida. Os pedestres, por sua vez, nio respeitam sinaliza¢des de travessia e

se expOe em meio aos veiculos que transitam. Os motociclistas, desprovidos



de cautela, consomem-se em sequelas, sem fim, oriundas dos acidentes sofri-
dos. Muitas criangas perdem sua infancia precocemente, interrompendo o que
poderia ser uma grande existéncia, novas descobertas ou um grande legado

de vida.

A violéncia no transito do Rio Grande do Sul mostra que, a cada ano, o
namero de vitimas da acidentalidade aumenta e mais gatichos perdem a vida

ou ficam gravemente feridos, com sequelas fisicas ou emocionais.
O poder publico tem unido esforgos e os meios de comunicagio tém pro-

curado sensibilizar a todos, mas as tragédias continuam acontecendo, continu-

am sucumbindo familias inteiras.

As estatisticas do Estado (DETRAN/RS, 2009-2010)

De janeiro a outubro de 2010, ja contabilizamos 1.405 ébitos oriundos de
1.174 acidentes fatais no estado do Rio Grande do Sul. Os feridos chegaram
ao namero de 40.299, provenientes de 33.823 acidentes. Totalizamos nos pri-

meiros dez meses desse ano, 41.704 vitimas de 34.997 acidentes.
Os numeros de acidentes e de vitimas nos dido a propor¢ido de um (1)
obito para cada vinte e nove (29) feridos e sdo seis (6) vitimas a cada cinco

(5) acidentes.

Em 2009, foi registrado, no Estado, um total de 1.479 vitimas fatais e
46.557 feridos. Cabe salientarmos que, se os nimeros continuarem crescen-
do na propor¢ao dos primeiros dez meses de 2010, devemos chegar a 1.700
obitos e 50.500 feridos ao final desse ano - 15% a mais de vitimas fatais e 5%
a mais de lesionados. Essa serd, sem duvida, a pior realidade da violéncia no
transito do Rio Grande do Sul dos tltimos quatro (4) anos, pelo menos.

O Departamento Estadual de Transito - DETRAN/RS - levanta, diaria-
mente, os dados dos boletins de acidentes com vitimas ocorridos nas vias
municipais e rodovias de todo o Estado - sdo tabuladas em torno de 160
ocorréncias de acidentes de transito com vitimas por dia de trabalho da equi-
pe, conforme informagdes da Assessoria de Estatistica do Departamento.

O diagnostico estatistico da violéncia no transito, elaborado mensalmen-
te pela Area de Estatistica do Departamento, aponta que a maior quantidade

de acidentes com vitimas vem ocorrendo nas vias municipais: 41% dos aci-

55



56

dentes fatais e 83% dos acidentes com feridos até outubro desse ano ocorre-

ram nas vias dos municipios gatchos.

Da mesma forma, o nimero de vitimas desses acidentes foi maior nas
vias municipais: 38% dos Obitos e 81% das lesdes até outubro de 2010 ocor-

reram nas vias municipais do Estado.

Porém, a malha vidria municipal soma 144.100 Km (incremento médio
de 5% sobre a extensdo em 2004, que era de 137.255 Km, divulgada no Atlas
Socioecondmico do Rio Grande do Sul, pela SEPLAG - Secretaria de Plane-
jamento do Estado), obtendo-se média anual de vitimas no transito das vias
municipais de um (1) 6bito e de cinquenta e cinco (55) feridos para cada
duzentos Km (200 Km) de malha vidria municipal do Rio Grande do Sul -
essa é a menor média anual de vitimas por extensdo de malha viaria, sendo

inferior as rodovias.

Se nos municipios ocorreram 41% dos acidentes fatais, restaram 59% as

rodovias do Estado.

Nas rodovias estaduais, tivemos 32% dos acidentes fatais e, nas federais,
0s 27% restantes nos primeiros dez meses de 2010. Em rela¢do as vitimas
fatais, 34% dos Obitos ocorreram nas rodovias estaduais e 28% deles nas fe-

derais.

Contudo, é relevante destacarmos que, conforme dados do DAER/RS -
Departamento Auténomo de Estradas de Rodagem do Rio Grande do Sul, a
malha rodovidria estadual (em torno de 12.700 Km) é o dobro da malha das
rodovias federais (em torno de 6.300 Km) no Estado. Assim, a média anual de
vitimas fatais nas rodovias, em razido de suas extensdes, ¢ maior nas federais
do que nas estaduais: nove (9) obitos para cada duzentos Km (200 Km) de
rodovia estadual, sendo de quinze (15) o niimero de 6bitos para cada duzentos
Km (200 Km) nas federais.

Além da alta média anual de 6bitos das rodovias do estado, os acidentes
com lesdo representaram 17% até outubro de 2010: 10% nas rodovias es-
taduais e 7% nas federais. Mas, considerando-se as propor¢des das malhas
rodoviarias, como ja citado anteriormente, a média anual de lesdes, também
foi maior nas federais do que nas estaduais. Chegou-se a média de oitenta
e cinco (85) feridos para cada duzentos Km (200 Km) de rodovia estadual,

sendo de cento e vinte e quatro (124) o numero de feridos das federais a cada



duzentos Km (200 Km) de rodovia.

Os acidentes fatais ocorreram, principalmente, no turno da noite (35%
deles), tanto nas rodovias, quanto nos municipios. Nas rodovias estaduais e
nos municipios, o indice de 6bitos no turno da noite foi maior do que nas ro-
dovias federais (39% dos acidentes com Obitos do turno da noite ocorreram

nas vias municipais, 35% nas rodovias estaduais e 26% nas federais).

O turno da tarde concentrou 24% dos acidentes fatais do Estado, sendo
que o cendrio nas vias municipais foi o mais tragico do turno da tarde, com
49% dos acidentes com Obitos. Nas rodovias estaduais ocorreram 28% dos

acidentes fatais do turno da tarde e 23% ocorreram nas federais.

Na sequéncia, tivemos o turno da manha, que concentrou 21% dos aci-
dentes fatais do Estado, ocorrendo, principalmente, nas vias municipais:
37% dos acidentes fatais no turno da manha ocorreram nas vias municipais.
Nas rodovias estaduais tivemos 33% dos acidentes com 6bitos no turno da

manha e nas federias tivemos 30%.

Ja o turno da madrugada concentrou 20% dos acidentes fatais do Estado,
com 8% nas vias municipais, 6,5% nas rodovias estaduais e 5,5% nas federais.
Esse diagndstico é extremamente preocupante, pois, no turno da madruga-
da, a circulagio de veiculos ¢é significativamente menor, nos levando a crer
que esses acidentes ocorrem por negligéncia, imprudéncia ou impericia dos
condutores, no tendo relagdo com a intensidade do fluxo de veiculos.

E importante destacarmos, também, que a maioria dos acidentes ocor-
reu entre sexta-feira e domingo. Notoriamente sabemos pela midia das tra-
gédias com a acidentalidade fatal nos finais de semana e dados estatisticos
do DETRAN/RS confirmaram a situagdo: 56% dos acidentes com 6bitos do
Estado ocorreram entre sexta-feira e domingo. Os demais acidentes fatais
ficaram distribuidos equitativamente de segunda-feira a quinta-feira (em
média, 11% ao dia).

Essa realidade dos nossos finais de semana ndo ¢ exce¢do em nenhum

tipo vidrio, pois seguiu o0 mesmo comportamento nas vias municipais e ro-

dovias.

Ja os acidentes com lesdo nas vias municipais (83% deles) ocorreram,

principalmente, nos turnos da tarde (37% dos acidentes com lesdo dos mu-
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nicipios ocorreram no turno da tarde) e da noite (30%). No turno da manha
ocorreram 26% dos acidentes com lesdo dos municipios e no turno da ma-
drugada 7% deles.

Nas rodovias tivemos 17% dos acidentes com lesao: 10% nas estaduais e
7% nas federais, em propor¢oes semelhantes aos turnos de ocorréncia dos
acidentes com lesdo nos municipios (principalmente nos turnos da tarde e

da noite, depois nos turnos da manha e da madrugada).

O montante de veiculos envolvidos em acidentes com vitimas, em todo o
Estado, chegou a sessenta e dois mil e vinte e cinco (62.025) até outubro de
2010, sendo que 40,5% foram automoveis e 37% foram motocicletas. Outros
6% foram caminhonetes e camionetas, 5% foram bicicletas, 4,5% foram ca-

minhdes, 3% foram dnibus e microdnibus e demais veiculos somaram 4%.

Mas, obviamente, sendo as frotas de automaoveis e motocicletas as maio-
res do Estado - automoveis sdo 62% e motocicletas sio 20% da frota do
Estado, é natural que esses veiculos estejam circulando em maior nimero e

se envolvendo em mais acidentes.

Ao proporcionalizarmos os acidentes fatais pelas respectivas frotas dos
veiculos envolvidos, encontramos indice assustador de acidentalidade fatal
em relagdo ao envolvimento de 6nibus e microdnibus: 18,3 desses veiculos a
cada dez mil (10.000) de sua frota. Tivemos 15,8 caminhdes envolvidos em
obitos no transito para cada dez mil (10.000) de sua frota, foram 2,6 automo-
veis, 4,4 motocicletas e 4 caminhonetes e camionetas a cada dez mil (10.000)

de suas respectivas frotas envolvidos em acidentes fatais.

Em relagdo aos acidentes com lesdo, o maior indice de envolvimento foi,
igualmente, o dos 6nibus e microdnibus, que chegaram a 426 deles a cada
dez mil (10.000) de sua frota; em segundo lugar tivemos as motocicletas,
com 251,2 delas a cada dez mil (10.000) da frota. Caminhdes tiveram indice
de 114,5, os automoveis tiveram indice de 87,3 e as caminhonetes e camio-
netas tiveram indice de 84,8 para cada dez mil (10.000) de suas respectivas

frotas envolvidas nas lesdes no transito.

Para que possamos contextualizar esses indices, o envolvimento dos 6ni-
bus e micro6nibus em acidentes com lesdo foi 7 vezes o indice de envolvi-
mento dos automaveis; e o envolvimento das motocicletas, foi quase 2 vezes

o indice dos automéveis (proporcionalizando-se a respectiva frota de cada



tipo de veiculo).

Essa é uma realidade preocupante, pois os maiores indices em razédo das
frotas envolvem veiculos conduzidos por nossos motoristas profissionais (de
Onibus, microdnibus e caminhdes), e nossos motociclistas, sendo, muitos
deles, motoboys. Obviamente, os condutores profissionais transitam, dia-
riamente, em carga hordria superior aos demais condutores, estando mais
expostos as fragilidades do trinsito. Contudo, a formagao profissional lhes
confere um grau de responsabilidade ainda superior aos demais, desde os
pré-requisitos para o curso de formagao até o ndo cometimento de infragdes
de transito. Os condutores profissionais deveriam ser exemplos de cautela,

mas nao € o que as estatisticas nos apresentaram.

Os municipios com o transito mais violento

Dentre os quatrocentos e noventa e seis (496) municipios do Estado, foi em
vinte e nove (29) deles que ocorreu o maior volume de acidentes com vitimas
no transito. Nesses municipios, foram contabilizados 66% das vitimas do Rio
Grande do Sul, de janeiro a outubro de 2010.

As trés (3) cidades mais violentas foram Porto Alegre, Caxias do Sul e Pelo-

tas, que, em conjunto, somaram 25% das vitimas do transito.

Na sequencia, tivemos grande violéncia nas cidades de Novo Hamburgo,
Santa Maria do Herval, Passo Fundo, Canoas, Sdo Leopoldo, Gravatai, Santa
Cruz do Sul, Bento Gongalves, Rio Grande, Uruguaiana, Erechim, Sapucaia do
Sul, Cachoeirinha, Sapiranga, Campo Bom, Lajeado do Bugre, Venancio Aires,
Santo Angelo, Jjui, Alvorada, Santa Rosa, Osdrio, Carazinho, Viamio, Santana
do Livramento e Guaiba, totalizando, entdo, os 66% das vitimas do Estado.

Esses vinte e nove (29) municipios contabilizaram vinte e sete mil quatrocen-

tos e setenta e cinco (27.475) vitimas no transito, entre janeiro e outubro desse

ano; numero extremamente preocupante.

Essa dura realidade demanda do poder ptblico e da sociedade uma reava-
liagdo urgente das condigdes do transito, da legislagao, dos valores sociais e da
conduta dos condutores. A¢des em conjunto sdo emergentes em prol da melho-
ria da circulagdo, da seguranca e, sem duvidas, da responsabilizagdo mais severa

dos infratores, pois é no cometimento de uma ou mais infra¢des de transito que
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se inicia a ocorréncia de um acidente.

Principais influéncias e reflexos dos acidentes (DETRAN/RS)

O transito aproxima varios agentes e varios subsistemas que acabam inter-
ferindo uns nos outros, provocando alteragdes ou interferéncias e caracteri-

zando constantemente novas realidades.

Fatores como o desenvolvimento urbano, a densidade demografica, a enge-
nharia do transito, obras em geral, a conduta dos condutores, dos pedestres e
demais individuos que circulam; também, as condi¢des meteoroldgicas e am-
bientais, assim como, o crescimento da frota e as condi¢des dos veiculos em

circulagio, interferem a todo o instante no ambiente do nosso transito.

Os custos da acidentalidade atingem as familias e o Estado, passando pelos
danos fisicos, pessoais, de terceiros, materiais, com tratamentos e medicamen-

tos até a reabilitacio fisica e mental, quando possiveis.

Muitas familias sofrem abalos socioecondmicos, de convivio ou relaciona-

mento, de previdéncia e perda da capacidade produtiva.

Muitas pessoas e muitas familias carregam sequelas dos acidentes de tran-
sito por toda a vida e o custo total de um acidente fica, em muitas situagdes,

incalculavel, tamanha sua dimensao.

O Estado, por sua vez, também assume parcela dos custos da acidentalida-
de, igualmente significativos: o resgate, a assisténcia hospitalar e ambulatorial
das vitimas, a remogdo e deposito dos veiculos envolvidos nos acidentes, a
pericia dos veiculos, o suporte aos agentes de transito, a indeniza¢do do seguro
obrigatdrio, a recuperagio de estrutura vidria ou rodovidria e a conservagio do

meio ambiente.

Uma pesquisa realizada pela Secretaria Nacional de Politicas sobre Drogas
(SENAD) e Universidade Federal do Rio Grande do Sul (UFRGS) deu origem
ao livro “Uso de bebidas alcoolicas e outras drogas nas rodovias brasileiras e
outros estudos” (Sousa, Correa, Stampe, Porto Junior & De Boni, 2010), e no
capitulo XIV do livro foi apontado o custo médio de, praticamente, sessenta e
seis milhoes e quinhentos mil reais (R$ 66,5 milhdes de reais) no ano de 2008

com as vitimas do transito de Porto Alegre.

Segundo dados da Area de Estatistica do DETRAN/RS, a acidentalidade



na capital gatcha é responsavel por 15% das vitimas do Estado. Com base
nessa propor¢ao, estima-se que o custo médio dos acidentes ocorridos no Rio
Grande do Sul - custo do Estado e das familias — fica em torno de quatrocentos

e quarenta milhoes de reais (R$ 440 milhdes de reais) ao ano.

Fazendo-se uma andlise situacional, sabemos que a velocidade praticada
nas vias e rodovias intensifica os riscos de acidentes, e esse fato esti direta-

mente relacionado & imprudéncia dos condutores e ao desrespeito ao volante.

O excesso de velocidade, infracdo que lidera o ranking das autuacdes, re-
presenta 45% das infragdes anuais cometidas no Estado. Em 2009, foram quase
novecentas mil (900.000) autuagdes apenas por excesso de velocidade - é a
autuagdo mais registrada tanto para os homens quanto para as mulheres, se-
gundo o DETRAN/RS.

Estdo, entre as dez (10) infragdes mais cometidas, além do excesso de ve-
locidade, a condugdo de veiculo com caracteristicas adulteradas, o estacio-
namento ou parada em local proibido, a falta de uso do cinto de seguranga,
dirigir falando ao celular, avangar o sinal vermelho, dirigir sem documento
de habilitagdo e a ultrapassagem pela contramio em local indevido, essas au-
tuagdes, em conjunto, representam em torno de 80% de todos os registros das
infragdes cometidas anualmente nos ultimos cinco (5) anos no Rio Grande
do Sul.

A sociedade estd exposta as tragédias do transito, essa é uma realidade
triste, mas evidente. E a probabilidade é de que tenhamos um agravamento
devido ao aumento crescente da frota do Estado, a qual atingiu o montante de
quatro milhoes seiscentos e quarenta e cinco mil e oitocentos e oitenta e oito
veiculos (4.645.888) em outubro de 2010.

O crescimento médio da frota mantém-se préximo a 6,5% ao ano, o que
significa um aumento anual de quase trezentos mil (300.000) veiculos. Sdo
mais de setecentos (700) veiculos por dia que ingressam em circulagdo em

todo o Rio Grande do Sul (ja consideradas as transferéncias e as baixas).

Nesse ritmo, projetamos uma frota de cinco milh&es (5.000.000) de veicu-
los para o final de 2011 e em torno de seis milhdes e duzentos mil (6.200.000)
para o fim de 2014. As grandes e médias metrdpoles serdo as mais afetadas,
pois a engenharia do transito municipal devera passar por uma profunda rees-

truturagio, de forma a atenderem as modifica¢des que o trinsito vem exigindo

61



62

e ainda vird a exigir.

Os acidentes nas vias municipais sdo preocupantes, pois as regras de cir-
culagdo nas cidades estabelecem limites de velocidade bem inferiores aos das
rodovias e o significativo nimero das vitimas nas metrépoles evidencia o des-
respeito a esses limites, principalmente no que tange aos atropelamentos, que
foram causa de 26% dos ébitos no Estado, perdendo apenas para as colisoes,

que foram responsaveis por 33% dos dbitos.

As faixas etdrias mais atingidas pela mortalidade no transito sdo a de jo-
vens de 18 a 24 anos (18,5% dos 6bitos em geral), a de idosos com 60 anos ou
mais (16% dos 6bitos em geral) e a de adultos de 25 a 29 anos (12% dos 6bitos
em geral).

Os nossos idosos estdo demasiadamente vulneraveis, pois, além de sofre-
rem 16% do total de 6bitos no transito do Rio Grande do Sul, 31% dos atrope-
lamentos no Estado levou-os a morte — percentagem elevadissima em relagdo

as demais faixas etdrias.

Na maioria dos municipios temos um transito mais distribuido e, conse-
quentemente, mais controlado, seja por agentes, por seméaforos ou por con-
troladores de velocidade, dentre outros. Mas o alto nimero de acidentes nas
cidades gauchas denuncia a necessidade de maior empenho das prefeituras
municipais, ndo apenas quanto a fiscalizagdo e engenharia do transito, mas,
também, quanto a educagéo para o transito.

Algumas cidades ndo terdo mais para onde crescer a estrutura vidria, como
¢ o caso de Porto Alegre e da regido metropolitana, Pelotas e Caxias do Sul,

onde estdo as maiores frotas do Estado e os maiores numeros de vitimas do

transito gatcho.

Na esfera dos municipios, sabemos que no turno da noite nossos conduto-
res estdo saindo das baladas, dos bares e de jantares sociais, e que o consumo

de bebidas alcodlicas é comum.

Segundo publicagdo do Centro Brasileiro de Informagdes sobre Drogas
Psicotropicas — CEBRID (2008) e Marquez (2010), o uso de alcool pode pro-
vocar alteragdes de comportamento, diminui¢ido da capacidade de atengéo e
minimizag¢do dos reflexos, e, em alguns casos, gerar comportamento violento

do individuo. Com base nessas informagdes, pode-se inferir que é quase um



caminho sem volta quando um condutor, nessa situagio, insiste em conduzir
seu veiculo, pois as condi¢des de reagir a um perigo no transito estardo redu-
zidas. O consumo do alcool vem provocando muitos acidentes e mortes na
madrugada das cidades e a conscientizagéo social sobre o consumo de bebidas

alcoolicas e de entorpecentes urge!

Os acidentes em rodovias sdo, igualmente, influenciados pelo uso de al-
cool e de outras drogas, e que, conforme pesquisa do SENAD e da UFRGS,
analisando-se os dados e as caracteristicas das rodovias, pode-se dizer que as
conseqiiéncias sdo significativamente maiores nesse tipo viario, pois os limites
de velocidade sdo superiores aos das vias municipais, expondo, ainda mais, os

condutores ao cometimento de infracdes ou envolvimento em acidentes.

Como ja citado, a média anual de vitimas nas rodovias federais é a maior
do Estado: é de 15 6bitos e 124 lesdes a cada duzentos Km (200 Km) de ex-
tensdo. J4, nas rodovias estaduais, a média anual é de 9 dObitos e 85 lesdes a
cada duzentos Km (200 Km) de extensio, sendo de 1 ébito e 55 lesdes a cada

duzentos Km (200 Km) de extenséo das vias municipais.

Em termos do comportamento dos condutores, destaca-se que a pressa, o
egoismo e a falta de paciéncia vém caracterizando-se em ritmo veloz, assim
como a tendéncia de achar que “podem levar vantagem em tudo” (dita, ten-
déncia dos nossos brasileiros), além da capacidade de acreditar que “as leis ndo
sd0 para si e sim para os outros” A postura, por vezes impaciente, irrespon-
savel e desrespeitosa, que vem sendo praticada por eles é confirmada com os

registros de infragdes e com os niimeros da acidentalidade no transito.

Os altos indices de acidentes e do cometimento de infragdes pelos gatichos
estdo obrigando toda a sociedade a refletir sobre a conduta dos nossos condu-
tores, sobre o evidente desrespeito para com a legislacéo, e, acima disso, pela
falta de cuidado ao volante expondo a si proprios, aos passageiros e aos demais

veiculos e individuos que também estdo em circulacéo.

E na sede dos municipios, com a unido de esforgos dos 6rgios municipais,
estaduais, federais e, até mesmo, da iniciativa privada, que as agdes educativas
devem se concretizar. E fundamental que despertemos nos individuos a aten-
¢d0 aos riscos e as consequéncias de suas atitudes no transito, orientando-os e

propiciando-lhes a redescoberta de valores fundamentais as relagdes humanas.

A pressa do mundo moderno estd consumindo os valores éticos e sociais

63



64

do ser humano. Familias ja ndo tém mais o mesmo tempo para seus filhos,
mas sabemos que a educagéo, pura e simples, nasce no nucleo da familia e la

se consolida.

As escolas tém o dever da formagdo académica e técnica, mas ndo da plena
formagdo moral de nossas criancas e jovens. Etica e valores sociais sdo, sim,

responsabilidades das familias.

Algo precisa ser realizado nos lares, nas escolas e em todos os grupos so-
ciais capazes de auxiliar na mudanga cultural na busca de novos paradigmas

do transito.

O DETRAN/RS vem trabalhando junto aos Centros de Formagdo de Con-
dutores no sentido de esclarecer e qualificar o contato e o método de aprendi-
zagem, permitindo o desenvolvimento mais amplo dos candidatos. Mas essa
¢ uma ardua missdo, pois requer o engajamento desses alunos que ja estao

cheios de anseios sociais quanto a “maquina” que irdo dirigir em breve.

A érea de Educagio para o Transito do Departamento, reestruturada em
2010, com foco na educag¢éo como fonte de esperanca e transformagio social,
vem firmando vdrias parcerias com a Brigada Militar, Ministério da Educagao,
Orgios Publicos Estaduais, Prefeituras Municipais e Governo do Estado. Sdo
planos de trabalho em conjunto para a realizagdo de cursos de atualizagio para
os agentes de transito e de seguranca de transito para os motoristas profissio-
nais do servigo publico, campanhas educativas diversas, eventos s6cio-edu-
cativos e a formagao de professores replicadores da educagio para o transito
nas escolas gatchas. Mas, além desses projetos, o DETRAN/RS vai implantar
a Escola Publica de Transito, almejada pelo Departamento e pela sociedade.
Também, vai investir em plataforma de Ensino a Distincia, ampliando as pos-

sibilidades de conhecimento e qualificacao em educagio para o transito.

A implantagio, pelo DETRAN/RS, de um sistema centralizado de gestdo da aciden-
talidade vem acontecendo desde o inicio de 2010. Todas as prefeituras municipais terdo
acesso aos dados de forma que tenham condiges de pontuar locais de maior incidéncia
dos acidentes e possam promover os ajustes ou controles necessarios a uma maior se-
guranca. A nova versdo do sistema esta sendo definida e, em 2011, serdo implantados
controles ainda mais especificos, que estardo gerando informagdes mais qualificadas, se-

gundo informagtes do Departamento.

Nesse ano, a Assessoria Técnica do DETRAN/RS, responsével pela Estatis-



tica do Orgdo, promoveu dois (2) Encontros para a Seguranga no Transito: na
cidade de Pelotas, em maio de 2010, e em Caxias do Sul, no més de novembro

deste ano.

E o inicio da construgdo dos novos paradigmas socioculturais em nossa
sociedade, buscando mudar a postura individual de cada um em prol do co-
letivo e do bem-social, e por melhores condigdes de seguranga em nossas vias

e rodovias.

O foco ¢ a vida! A guerra do trinsito no Rio Grande do Sul precisa recu-
ar pelo bem de todas as familias, dos nossos amigos, de quem amamos e da
nossa casa — NOSSO COrpo e nossa mente, pois precisamos deles para existir-
mos, criarmos e sermos felizes! E nds merecemos a felicidade, mas precisamos

busca-la com empenho e responsabilidade.

A unido de esfor¢os pelo transito comega dentro de cada um de nés, com
a transformacédo dos valores, do nosso comportamento e, sobretudo, com res-
peito e moderagdo. Mas, também, faz-se necessdrio que a legislagdo seja mais
rigorosa com os infratores e que as penalizagdes dos condutores, responsaveis

por 6bitos ou lesdes no transito, sejam mais severas.

Precisamos mudar!
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1 - Breve historico

Criada em 24 de julho de 1928, com a denominacio de “Policia das Estra-
das”, somente em 1945, com a criagdo do Departamento Nacional de Estradas
de Rodagem, recebeu a denominagdo de Policia Rodoviaria Federal, ficando
vinculada a estrutura organizacional daquele Departamento, como uma unida-
de totalmente subordinada, integrando o Ministério dos Transportes até 1991,

quando passou a integrar o Ministério da Justica, ao qual permanece vinculada.

Conforme a Constituicdo Federal do Brasil (1998) artigo 144, § 2°, compe-
te a Policia Rodovidria Federal efetuar o policiamento ostensivo das rodovias
federais brasileiras. Essa atuacdo objetiva a preservacao da ordem publica e da

incolumidade das pessoas e do patrimédnio publico e particular.

Com o tempo, diversas missdes foram incorporadas a essa atribui¢do cons-
titucional de prover o “patrulhamento ostensivo das rodovias federais”. Com
atuacgdo caracterizada pela ostensividade, integrando o Sistema de Seguranga
Publica, possui competéncias especificas relacionadas ao transito, especialmente
as previstas no artigo 20 do Cédigo de Transito Brasileiro (1997), e ainda outras
atribui¢oes, como as do Decreto 1.655/1995), entre as quais se destaca o disposto

no inciso X, a seguir transcrito:

X - colaborar e atuar na prevengao e repressao aos crimes contra a vida,
os costumes, o patrimdnio, a ecologia, 0 meio ambiente, os furtos e
roubos de veiculos e bens, o trifico de entorpecentes e drogas afins, o

contrabando, o descaminho e os demais crimes previstos em leis.

2 - A atuagio da Policia Rodoviaria Federal

A Policia Rodoviaria Federal no Rio grande do Sul tem sob sua respon-
sabilidade uma malha vidria 5.870,8 km, que sdo atendidos por um efetivo
de 734 policiais distribuidos em suas 14 Delegacias divididas em 41 unidades
fixas, conforme a Portaria n° 43 de 24 de junho de 2009, do Departamento de
Policia Rodovidria Federal. Para atingir suas finalidades e se mostrar eficiente
aos olhos da sociedade, a atuagao da Policia Rodovidria Federal segue especial-

mente dois nortes interligados: fiscalizagdo e policiamento.

As agdes de fiscalizagdo sdo aquelas especialmente voltadas a seguranca do

transito, posto que estabelecidas de forma planejada, com estratégia, baseada



em critérios objetivos. E por meio
da fiscalizagdo de transito que mui-
tas condutas irregulares sdo flagra-
das e coibidas, pois, desta fiscaliza-
¢do planejada, é possivel resultar,
e, na pratica, resultam, muitas das
acoes da Policia Rodovidria Fede-

ral no combate aos demais ilicitos.

Por via oposta, o reflexo de
uma intervencdo positiva da Policia Rodovidria Federal, nos ilicitos cometidos
nas rodovias, repercutem em um transito seguro, com o cumprimento de suas

regras.

Ainda que feita de forma re-
pressiva — por meio da identifi-
cac¢do de infratores de transito e a
consequente penalizacio - a fis-
calizagdo tem também seu carater
educativo e evidencia a presenca
do Estado nas situa¢des do coti-

diano dos condutores e demais

usudrios da via, colaborando para
o respeito as normas e o aumento da sensagdo de seguranga por parte da po-
pulagéo.

O policiamento ¢é a atuagdo institucional voltada para a seguranca publica,
consistindo em ag¢des planejadas, resultando na repressao qualificada a todo
tipo de crime, como combate a explora¢do sexual de criangas e adolescentes,
trafico de entorpecentes e de armas, crimes de trinsito, com atengio especial
a alcoolemia, abigeato, contrabando, descaminho, roubo e furto de veiculos e
de cargas, sequestro, etc.

Também ¢ importante conferir destaque & missdo da Policia Rodoviaria
Federal de preservagdo da vida, com atuagéo relacionada ao resgate de vitimas
de acidente de transito. A agilidade no atendimento de acidente e remogao
de vitimas é fundamental para a preservagio de vidas e redugéo de seqiielas

decorrentes do sinistro. Para tanto, os Policiais Rodovidrios Federais foram
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submetidos a treinamento sobre
atendimento pré-hospitalar, foram
qualificados, dessa forma, para
sua tdo nobre atribui¢do. Visando
ao aprimoramento nesta esfera de
atuacio, e com vistas a otimizagdo
dos recursos publicos, a Policia
Rodoviaria Federal mantém con-
vénios, em algumas cidades com o
Servigo de Atendimento Mével de Urgéncia - SAMU.

As agoes de fiscalizagio e de policiamento estdo nas atribuicdes cotidianas
da institui¢do, que também trabalha com equipes especializadas, qualificando,

dessa forma, sua atuacéo.

Tendo em vista a ampla diversidade de assuntos para os quais a Policia
Rodovidria Federal possui atribui¢do, uma atitude que tem se mostrado efi-
caz é a utilizagdo de equipes com conhecimento e treinamento direcionados a
determinadas areas como, por exemplo, a fiscalizagdo de excesso de peso, de

transporte de passageiro, de produtos perigosos e de alcoolemia.

Outra inova¢ido na atuagdo da Policia Rodovidria Federal é a utilizagdo de
equipes taticas no policiamento ostensivo, com treinamento especializado em
combate & criminalidade, utilizando-se de planejamento, conhecimento e téc-
nicas diferenciadas. Essas equipes possuem, dentre as caracteristicas positivas,
a facilidade de mobilidade entre os pontos de atuagdo da instituicéo, possibili-
tando o incremento do policiamento e da fiscalizagdo em determinadas areas

conforme a necessidade.

Dentro dessa necessaria mobilidade, é importante destacar as agdes desen-
volvidas pela Policia Rodovidria Federal nas areas de fronteira, com refor¢o
de policiamento, intensificando a fiscalizagdo de transito e, por consequén-
cia, a repressdo de crimes caracteristicos de tal area. Em 2009 e 2010, houve
operagdes especificas em tais areas, algumas com ag¢des integradas a outras
instituig¢oes.

Com apoio de um numero tridigito, divulgado em ambito nacional, de li-
gacdo gratuita - 191 — conforme Resolugdo n° 357 da Agéncia Nacional de Te-

lecomunicag¢des (2004), a Policia Rodoviaria Federal pode se aproximar mais



da sociedade e intervir de forma positiva nas suas mais variadas necessidades.

Essa atuagdo de proximidade tem se dado através de auxilios aos usuarios
da rodovia, atendimento de acidente de transito, abordagem a veiculos em si-
tuagdo suspeita, abordagem a condutores que cometeram infragdes que pos-
sam comprometer a seguranga do transito, orientagdes relacionadas a transito,
etc., oportunizando crescimento da credibilidade da instituicao frente aos usu-
arios desse servico. Essa credibilidade é evidenciada pela crescente demanda

de ligagGes e pelos resultados percebidos a partir das intervengdes.

Ainda dentro de suas atribuicoes, a Policia Rodovidria Federal trabalha de
forma integrada e em apoio a outros Orgéos, como Policia Federal, Policia
Militar, Receitas Federal e Estadual, Agéncia Nacional de Transporte Terrestre,
Departamento Nacional de Infraestrutura de Transporte, Instituto Brasileiro
de Meio Ambiente, Instituto Chico Mendes, Ministério da Satide e Ministério
Publico Estadual e Federal.

Também  in-
cumbe a Policia
Rodoviaria Fede-
ral intervir de for-
ma positiva para
a solugdo pacifica
de conflitos, o que
ocorre com fre-
quéncia nas mais

variadas manifes-

tacdes e mobiliza-
¢des sociais sobre rodovias federais ou préxima delas. Nessa situagdo, a insti-
tuicdo trabalha em meio a dois direitos conflitantes: o de ir e vir, assegurado
a todo cidadio, e o de manifestacao. Toda a mobilizagédo de grupos e toda in-
terrupgao de rodovia gera conflito, cabendo & Policia Rodovidria Federal atuar

como intermediadora.

Nesse contexto de intervencdo positiva, a Policia Rodoviaria Federal, se-
guindo uma tendéncia mundial de policia cidadd, tem qualificado o efetivo
para a utilizagdo de equipamentos que oportunizem o uso progressivo da for-

¢a, com reagdo proporcional conforme a ameaga, fazendo uso de tecnologia
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néo-letal. Para tanto, adquiriu espargidor de pimenta, dispositivo de condugéo

de energia (taser), muni¢des ndo letais de vérios tipos, etc.

Assim, em sua atuagdo profissional, o policial detém o treinamento ade-
quado e o material necessario para auxiliar em sua tomada de decisio, fazendo

o uso legal e progressivo da forca.

3 - Modernas tecnologias e qualifica¢do do trabalho

Com o uso de novas tecnologias, a Policia Rodovidria Federal tem quali-

ficado e incrementado sua atuagdo. Exemplos disso sio:

a) sistema de insercdo de dados de acidente de trinsito que pelos formu-
larios preenchidos oferecem ao envolvido e demais interessados o registro
completo e detalhado do sinistro. Também permite ao usudrio acessar o Bo-
letim de Acidente de Transito pela Internet. Esse sistema é uma ferramenta
confiavel de arquivo, gerenciamento e controle de acidentes de transito, ofe-
recendo informagdes e estatisticas detalhadas, colaborando com o trabalho
de prevengio;

b) sistema de alerta para cadastro de veiculos furtados ou roubados, que
oportuniza celeridade ao processo de divulgagdo do evento, objetivando a
imediata recuperagio;

c) sistema de videomonitoramento de rodovias, com utilizacdo de equi-
pamentos com ferramentas inteligentes para auxiliar no processo de geren-
ciamento, oportunizando a identifica¢do e o acompanhamento em tempo
real de toda e qualquer altera¢do na rotina do transito, cometimento de in-
fracoes, agdes criminosas na rodovia (ou proxima a ela), etc. Assim se torna
possivel um menor tempo de resposta na agao policial, com acionamento da
viatura mais préxima do evento
e possibilidade de envio das ima-
gens para equipamento disponivel
na viatura que atenderd a ocor-
réncia. Algumas funcionalidades
do sistema sdo de analise analitica

de imagens, identifica¢do de para-

da de fluxo, contador de veiculos,



identificagdo de caracteres da placa, entre outras. Essa ferramenta resulta em

mais seguranga do usudario e do policial;

d) convénio com a Federagdo Nacional das Empresas de Seguros Priva-
dos e de Capitalizagdo - FENASEG para participagdo no projeto Sistema Na-
cional de Identificagdo de Veiculos em Movimento - SINIVEM, que consiste
na instalagdo de equipamentos que efetuam monitoramento do transito de
veiculos, com reconhecimento dos caracteres da placa, para consulta auto-
matica em banco de dados a fim de identificar veiculos em situacio de furto
ou roubo e alteragdes rela- '
cionadas aos veiculos, como,
por exemplo, a placa néo fe-
char com as caracteristicas
do mesmo, o que o coloca

sob suspeita;

e) dispositivos de con-

dugdo de energia - taser — e
treinamento adequado, utilizados pelo efetivo para fazer o uso progressivo

da forca, evitando, sempre que possivel, a utilizacdo de arma de fogo;

f) taldo de auto de infragdo
eletronico, que oportuniza con-
sulta sobre veiculos e pessoas,
com inclusdo eletronica do auto
de infra¢do, oferecendo agilidade

e qualidade a abordagem.

4 - Policia de proximidade - as a¢des desenvolvidas:

Dentro de uma filosofia de policia voltada para o cumprimento de suas
finalidades, trabalhando com eficiéncia, a Policia Rodoviaria Federal se de-
dica em 4mbito nacional a algumas a¢des que tem como objetivo conscienti-

zar a populacéo sobre sua responsabilidade no transito.

Para tanto, promove agdes relacionadas a educagio para o transito, que
repercutem de forma muito positiva na consciéncia coletiva, podendo des-

tacar:
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a) projeto “educacio para o trinsito’, que consiste em palestras promovi-
das em escolas, centro de formagdo de condutores, empresas, universidades,
etc., com calendario permanente. O projeto tem como objetivos principais a
aproximacéo entre Policia Rodoviaria Federal e comunidade e a conscienti-
zag¢do do publico-alvo acerca do exercicio responsavel de seu papel no tran-
sito;

b) projeto “seguranca publica: transito com cidadania’, que utiliza recur-
sos do Programa Nacional de Seguranca Publica com Cidadania - PRONAS-
CL, e consiste em palestras ministradas para condutores de énibus, de ca-
minhio e para futuros condutores (Centro de Formagdo de Condutores). O
objetivo do projeto é conscientizar o publico-alvo sobre a atuagio da Policia
Rodoviaria Federal, a responsabilidade de cada um no transito, seguranga
publica, cidadania, seguranca no trinsito, ética, dentre outros assuntos, dan-
do destaque para o enfrentamento a corrupgio, através de didlogos, expondo
o preco que a sociedade paga quando existe um funciondrio publico corrup-
to e as consequéncias dos atos de corrupgao. Essa iniciativa tera como resul-
tado melhoria da imagem institucional, maior credibilidade em sua atuagao

e um transito mais seguro;

¢) projeto “festival estudantil tematico - teatro para o transito” desen-
volvido em escolas publicas e particulares do ensino médio, consistindo em
inscri¢des para apresentacdo de peca de teatro com enfoque para o transito,
com premiagdo para melhores atores, diretores, textos e espetaculos. Esse
projeto utiliza o teatro como ferramenta para conscientizar criangas e ado-
lescentes sobre a responsabilidade de suas agdes na seguranca do transito e
na prevencéo de acidentes. Os objetivos do projeto sdo sensibilizar o publi-
co sobre a temadtica transito, despertar a compreensio sobre a ligagdo entre
transito, ética e cidadania, incentivar a reflexdo sobre como as a¢des indivi-
duais podem contribuir para a humanizac¢do do transito, motivar a pratica
de acoes de cidadania que causem transformagdes na realidade social, de-
senvolver hébitos de redugdo de riscos e aumento de seguranca no transito.
Simultaneamente a proposta, ocorrem palestras sobre educagdo para o tran-

sito, oficinas de teatro e comandos educativos;

d) projeto “cinema rodoviario” que consiste em comandos de fiscalizagdo

no qual usudrio flagrado cometendo infracdo de transito, além de receber a



respectiva notificagdo pela mesma, é convidado a assistir uma palestra edu-
cativa. Durante a palestra os usudrios recebem orienta¢des sobre seguranga
no trénsito e assistem a filme educativo relacionado a infragdo cometida. O
objetivo do projeto é conscientizar o condutor sobre sua responsabilidade no

transito e promover reflexdo sobre seu comportamento;

e) projeto Onibus escola, ainda em desenvolvimento, que consiste na
adaptagdo de um Onibus que ird criar um ambiente educativo e divertido,
para levar o transito até as escolas;

f) comandos de W@

saude, que consistem

em abordagem a con-
dutores e verificagoes
sobre as condi¢des de
saude dos motoristas,
com orientagdes so-
bre os procedimentos
posteriores,  visan-
do, especialmente, a
conscientizacio  da
importancia do cui- .
hil

das implicacdes e do agravamento dos riscos que um problema de sadde pode

dado com a saude, e

ocasionar quando a pessoa esta na condugido de um veiculo;

g) projeto “a PRF nas escolas”, que consiste em atividades relacionadas a
educagido para o transito para criangas de escola publica e particular, com a
utilizagdo de uma pista, desmontével, que possui sinais de transito e semaforo.
Tal projeto foi desenvolvido sob a
concepgao de que a crianga é a fon-
te pura na qual se pode depositar
conhecimentos e incutir habitos
que, se trabalhados consciente-
mente, serdo aplicados e dissemi-

nados ao longo da existéncia de

299 2003

cada individuo. Neste sentido, as
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criangas, apos participarem de palestras educativas, podem circular pela pista

conduzindo bicicletas.

5 - Buscando cumprir a sua missiao

A Policia Rodovidria Federal conquistou, nos ultimos anos, um perceptivel
crescimento institucional e o seu efetivo pode participar proativamente desta

evolugdo.

Este crescimento se apresenta também através dos nimeros aferidos pela

atuacdo institucional, conforme podemos observar abaixo:

ACOES DO DEPARTAMENTO DE
POLICIA RODOVIARIA FEDERAL

FISCALIZACOES - No Rio Grande do Sul 2009 | 3123e1§’g0sm)
VEICULOS FISCALIZADOS 254732
TRANSITO - No Rio Grande do Sul 2009 | 312232@“0)
AUXILIO A USUARIOS DAS RODOVIAS 12074 7546
ESCOLTA/BATEDOR (Cargas; autoridades, etc) 1724 1055
AUTOS DE INFRACAO 144121 93916
AUTUACOES RADAR FOTOGRAFICO 202871 75928
DOCUMETOS RETIDOS 11446 7641
VEICULOS RETIDOS 9162 6680
CNH's RECOLHIDAS 1082 1549
APREENSOES - No Rio Grande do Sul 2009 | (1é 31 g0 wposto)
COCAINA (grama) 27008 21129
CRACK (grama) 35083 23219
MACONHA (grama) 667295 257321
CD/VHS/DVD (unidade) 2238390 780403




ARMAS 182 122
MUNICOES 21380 18280
Total do DPRF no BRASIL

COCAINA (grama) 3702098 3607000
CRACK (grama) 750160 717218
MACONHA (grama) 61906496 | 74346733
CD/VHS/DVD (unidade) 9132720 4642206
ARMAS 1738 984
MUNICOES 101119 120369
PESSOAS DETIDAS - No Rio Grande do Sul [ 2009 | .. 2010 = =
TOTAL DE PESSOAS DETIDAS 2599 1674
Total do DPRF no BRASIL

TOTAL DE PESSOAS DETIDAS 32304 20762

Dados extraidos do SIGER (Sistemas de Informagées Gerenciais), SISCOM (Sistemas de Multas),
ROD (Relatério Operacional Didrio). Site http://intranet.sede.dprf.gov.br/PortalIntranet/intranet/
sistemasCorporativos.faces.

Com qualifica¢do profissional e utilizagdo de tecnologia mais moderna,
a institui¢do tem se aproximado cada vez mais da sociedade, crescendo em

credibilidade e reafirmando seu papel de policia cidada.

Diante disso, a Policia Rodoviaria Federal, acreditando que tudo comega
pela educacio, tem se envolvido em projetos e parcerias que possam nos levar
por um caminho mais seguro. Mas a luta por melhores condi¢des de vida e por

uma sociedade melhor depende do envolvimento de todos os atores sociais.

Referéncias

Brasil. Constituigio da Repuiblica Federativa do Brasil de 1988 (1988). Brasilia, DF. Re-
cuperado em 4 de agosto de 2010, de http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/constitui-
cao/constitui%C3%A7ao.htm.

Brasil. Decreto n. 1.655, de 3 de outubro de 1995 (1995). Define a competéncia da Policia

77



78

Rodovidria Federal, e d4 outras providéncias. Brasilia, DE. Recuperado em 10 de agosto
de 2010, de http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/decreto/D1655.htm.

Brasil. Portaria n. 43 de 24 de junho de 2009 (2009). Departamento da Policia Rodovi-
aria Federal. Brasilia, DF.

Brasil. Resolugdo n. 357, de 15 de margo de 2004 (2004). Agéncia Nacional de Tele-
comunicag¢des, do Ministério das Comunicagdes. Brasilia, DF. Recuperado em 12 de
agosto de 2010, de http://www.anatel.gov.br/Portal/verificaDocumentos/documento.
asp?numeroPublicacao=96048&assuntoPublicacao=Resolu%E7%E30%20n.%B0%20
357&caminhoRel=Cidadao-Biblioteca-Acervo%20Documental&filtro=1&documento
Path=biblioteca/resolucao/2004/res_357_2004.pdf.



Educacao: solucao para o transito

Egon Kvietinski

Nos primoérdios, uma das caracteristicas dos seres primitivos era a vida
gregaria e nomade. Como viviam da caga e do extrativismo vegetal, os no-
mades necessitavam buscar os melhores locais para o provimento da sua ali-
mentagdo e este modo de vida ndo permitia o transporte de muitos objetos,

pois necessitavam economizar o maximo de suas energias.

Com o inicio da agricultura, o homem, gradativamente, rompe com o
ciclo extrativista da caca e da pesca, abandonando a preocupagio com a ali-
mentagio didria, mas, por outro lado, teve que estocar o seu prdprio alimen-
to, o que possibilitou, finalmente, a fixacdo de um local para a sua morada.
Com o passar do tempo, evolui a técnica do cultivo da terra e, em decor-
réncia do aumento da produgéo, surgiu a possibilidade de comercializar ou
trocar os produtos excedentes com diferentes povos e em diversas regides
do mundo. Essa novidade cria para o homem a necessidade de um meio de
locomogao mais eficiente e rapido, passando a usar os animais de tragio,

existentes até nossos dias.

Atualmente, o veiculo automotor é o meio de transporte mais utilizado
no mundo, sendo um fator propiciador do rompimento de fronteiras. Du-
rante os séculos que se seguiram, a necessidade de socializar-se fez com que
o homem comegasse a gerar diversos e diferentes tipos de conflitos de ordem
cultural, socioecondmica e também religiosa, exigindo uma melhor organi-

zagdo dos grupos sociais.

Assim, surgiu a necessidade da criacdo do Estado e das leis e, por conse-

quéncia, de um mecanismo destinado ao controle das condutas e dos com-
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portamentos, modelando os homens de acordo com padrdes favoraveis ao
convivio em sociedade e minimizando a imensiddo de conflitos de circulagdo
que se vé todos os dias, principalmente em torno das grandes metrépoles.
Com efeito, em se tratando de circulacéo, o surgimento do Estado propiciou
a organizagdo, sistematizacdo e normatizacido dos atos individualizados de
circular e transportar nas vias publicas, surgindo uma disciplina autonoma,

sob o enfoque legislativo e cientifico, o Direito de Trinsito (Abreu, 1998).

Mas a simples normatizagdo das condutas — permitidas e proibidas — ndo
foi suficiente para a harmonizagdo das relagdes no transito, pois verificou-se
que o cerne da problematica trinsito esta ancorado na visdo comportamen-
tal, conforme a monografia “O condutor de veiculo e a autuagio da infragdo
de transito realizada pelo policial-militar fiscalizador”, demonstradora de
que 82,35% dos infratores entrevistados tinham “consciéncia de que estavam
descumprindo uma norma legal”. Vé-se que a motivagdo do ato gerador de
uma infracio de transito tem origem na area comportamental. Nao é questao

de conhecimento!

Entre as possibilidades de intervengdo para corre¢do do comportamen-
to infracional no trinsito, tem-se a fiscaliza¢ao. Pode-se conceitud-la como
sendo a a¢do desenvolvida pelos 6rgaos recipiendarios da atribuigdo legal,
objetivando obstar a continuidade de uma postura inadequada, por meio de
penalidades e medidas administrativas previstas na norma de transito. Tal
conceito denota que tanto a atribui¢do para agir como os atos infracionais,
as respectivas penalidades e as medidas administrativas cominadas devem
estar previstas em lei, ou seja, o ato administrativo de fiscaliza¢do é ato vin-

culado.

A fiscalizagdo tem o fim de corrigir a deriva ou o desvio do condutor em
relacdo ao objetivo tragado pela norma, imposta como instrumento garanti-
dor do atendimento de uma necessidade social. Entdo, pode-se afirmar que a
fiscalizagdo compde o rol de a¢des educativas para o transito, pois, diante da
inadequacéo de determinada conduta, o fiscalizador redireciona o infrator

para o atendimento do padrdo de conduta estipulado através da norma.
Essa acao de fiscaliza¢éo, porém, ndo é bem entendida por alguns condu-

tores infratores, que chegam a verbalizar ser mais importante o empenho da

policia na prisdo dos criminosos - entenda-se, os infratores da lei penal - do



que na fiscalizagdo dos infratores de transito, pois se autodenominam como

“pais de familia, trabalhadores, etc”.

Deve-se levar em conta que a proporcionalidade entre as penas criminais
e as penalidades administrativas é realizada pela prépria lei. O Direito Ad-
ministrativo, doutrinariamente, tem a missao de regular as condutas menos
lesivas, ficando as mais graves por conta do Direito Penal. Ainda, aos agentes
de seguranga, tanto na fiscalizagdo de transito, quanto na repressao aos de-
litos, impde-se o cumprimento da lei, conforme o Principio da Legalidade
estrita, expressamente imposto & Administragido Publica no caput do artigo
37 da Constituigdo Federal, ficando esses agentes impossibilitados de esco-

lher “como e sobre o que agir”.

Em cumprimento ao Principio da Finalidade, é importante ressaltar que
a necessidade de fiscalizar o infrator de transito advém do entendimento de
que, anterior a cada desastre de transito, existe, no minimo, uma infragéo ao
seu regramento, conforme Gongalves & Santos (1985), muito embora nao

haja um estudo conclusivo sobre tal relagao.

Diante do meu entendimento de ser a fiscalizagdo uma a¢io educativa,
¢ importante ressaltar o “Estudo sobre a Redugdo do Excesso de Veloci-
dade nas Rodovias’, monografia do Curso de Aperfeicoamento de Oficiais
de 1997, o qual demonstrou que a autuag¢do do condutor do veiculo foi o
“estimulo que maior representatividade teve em nivel de significAncia”. Em
outras palavras, de acordo com as conclusdes a que chegaram seus autores,
a fiscaliza¢do e a autuagdo demonstraram ser momentaneamente os instru-
mentos mais eficazes no combate as infracdes de excesso de velocidade e,

consequentemente, aos desastres de transito delas decorrentes.

Todavia, o efeito da fiscalizacdo e, consequentemente da autuacio, tem
pequena durabilidade ou efetividade, ndo chegando a caracterizar uma mu-
danca de atitude permanente. Tanto é verdade, que, ano apds ano, o Coman-
do Rodovidrio da Brigada Militar tem aumentado o numero de lavraturas
de autos de infracdes de transito e nem por isso tem conseguido diminuir o

nimero de sinistros.
Diante dessas circunstincias, chego as seguintes premissas:

1) a normatizagio das condutas nao foi suficiente para dirimir os confli-

tos no transito;
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2) a fiscalizagdo tem demonstrado pequena efetividade na mudanga de
conduta dos infratores, somando-se a impossibilidade, em tese, de dotar os
orgios de fiscalizagdo de efetivo suficiente para conter o crescente cometi-

mento das infracdes em razao do aumento constante da frota de veiculos;

3) o uso, tdo-s6, do aparelho repressor e sua valoragdo como unica so-
lugdo para redugdo do cometimento de infragdes e, consequentemente, da
sinistralidade, significa dizer que o Estado nédo dispde de plano destinado a
reducio dos efeitos catastroficos do transito, apostando unicamente na ten-
tativa de corre¢do de uma cultura, ja dominante, de falta de respeito, huma-

nidade e preserva¢ao da vida, como bem maior, através da puni¢io;

4) Algumas tentativas de fuga da mesmice de agdes, para nio caracte-
rizar o comportamento “esquizofrénico” - quem faz sempre a mesma coisa
e espera resultados diferentes, levaram 6rgaos de fiscalizagdo e a sociedade
civil organizada ao desenvolvimento de campanhas educativas, ocasionais,
sazonais e equivocadas. Umas porque se resumem, tdo somente, a entrega de
materiais impressos sem qualquer relacao de causa e efeito ou, simplesmen-
te, justificadas por apelos emocionais. Outras sao dirigidas ou desenvolvidas,
muitas vezes, a partir de atividades ludicas para criangas, as quais sdo esti-
muladas a pensar e agir como motoristas. Percebe-se, ainda, que, muitas des-
sas agoes, sejam elas projetos, campanhas e programas, sdo assistemadticas,
sem um planejamento pedagdgico ou didatico que contenha itens bésicos
para mensurag¢io dos seus efeitos na mudanga de postura, pois ndo conse-

guem dizer quem, quando, onde, como e por qué.

Grande parte dessas agdes tem conota¢do muito mais de marketing ins-
titucional do que campanha educativa. As vezes, grandes campanhas ndo
apresentam qualquer efeito pratico e mensuravel. Como exemplo positivo
chamou minha atencéo o servico que vem sendo prestado por algumas casas
noturnas, aonde sdo vendidas bebidas alcodlicas e em que sdo disponibi-
lizados etildmetros para teste em seus clientes. Caso fique demonstrada a
alcoolemia, o estabelecimento disponibiliza transporte ou servico de mo-
torista. Entendendo ser o publico de frequentadores o universo, o total das
preocupagdes, sua agdo social é muita mais eficaz e efetiva do que muitas
campanhas desenvolvidas com o dispéndio de milhares de reais, sem contar

que pode ser totalmente mensurada, a partir da contagem do publico que a



frequenta e que ndo passa no respectivo teste.
Entdo, qual é a solu¢ao? Estamos vivendo uma anomia?

Acredito ser a caracteristica mais forte, no tocante as agdes voltadas para
a redugdo de sinistralidade no transito, a auséncia de uma coordenagio tni-
ca, pois vontade ndo falta. A¢des existem inumeras, verba ndo é o maior
problema, mas, falta foco, um planejamento estratégico estabelecendo onde,
como e quando iniciar, as metas e os respectivos objetivos a atingir, enfim,

planejamento.

Uma das agdes voltadas para a fuga da citada mesmice foi iniciada no
Comando Rodoviario da Brigada Militar (CRBM), que entendeu desenvol-
ver um Programa de Educagdo com foco no transito. Tal decisdo contou com

alguns fatores, a saber:

1) o Tribunal de Contas do Estado organizou um evento no ano de 2009,
no qual o seu Presidente afirmou ter orientado para que se fiscalizasse o
emprego do percentual dos valores de multa em educagdo para o transito.
Diante disso, o Comandante do CRBM, Ten. Cel. Edar Borges Machado vis-
lumbrou ter encontrado o meio para subsidiar qualquer trabalho em educa-

¢do com foco em transito;

2) outro: certo dia, quando levava meu filho Antonio para escola, ao en-
trar no patio, ele ficou chocado com certa quantidade de lixo que havia caido

da lixeira, dizendo: “pai, olha o que fizeram com a natureza!”.

Apds, recolheu o lixo e depositou no cesto. Vendo sua preocupagio e
acdo, inquiri-me sobre a possibilidade dessa preocupacio ser desenvolvida

para reduzir os efeitos do transito;

3) Embora crescentes e catastréficos para a sociedade, acredito que o
acompanhamento didrio dos noticidrios sobre a sinistralidade de trinsito
dispensa a necessidade de demonstrar, através de estatistica, a importincia

de qualquer agao que objetive a reducdo dos seus efeitos;

4) Finalmente, no ano de 1998, foi desenvolvido, no Municipio de Via-
mao, em parceria com a Secretaria Municipal de Educagao, o Projeto Edu-
cando no Trénsito, destinado a subsidiar os professores da rede publica com
conteudo de transito para que desenvolvessem trabalhos com seus alunos

sobre o tema. O cenario motivador para o desenvolvimento do Projeto, na-
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quele ano, era o de um nimero expressivo de criangas estudando em escolas
situadas as margens de rodovias estaduais, fazendo com que elas e seus fami-
liares transitassem pelos respectivos acostamentos quando em deslocamento
a escola, bem como ao retornar para casa. Em consequéncia, alguns sinistros
de transito ocorreram com esse publico, mobilizando a atengdo do Comando

do 1° Pelotiao Rodoviario, sediado, na época, em Viamao.

Com os estimulos acima, aliados com a minha experiéncia no trabalho
ja desenvolvido em Viamio, idealizei o Programa de Educagédo para o Tran-
sito (PROET) - estruturado pedagogicamente pelo Professor em Letras Gil
Pereira Martins e com a assessoria pedagdgica na elabora¢ao dos livros, jun-
tamente com aquele professor, da pedagoga e professora das séries iniciais
Marlise Guimaraes Kvietinski — com o objetivo de estimular e valorizar o
respeito mutuo, a cidadania plena, a valoriza¢do da vida e a obediéncia as
regras de transito. Tudo isso foi determinante para estabelecer a metodologia
para trato do conteudo previsto na Portaria do DENATRAN n° 147, de 02
de junho de 2009, que aprova as Diretrizes Nacionais da Educa¢io para o

Transito na Pré-Escola e no Ensino Fundamental.

Reconhecendo que poucos militares estaduais possuem a linguagem e a
didatica necessdria para trabalhar o tema trinsito com as criangas e adoles-
centes, publico principal do programa, e que professores, como regra, nio
conhecem o contetdo sobre transito, aproveitou-se a ideia original do pro-
jeto de 1998, desenvolvido anteriormente em Viaméo, subsidiando os pro-
fessores, através de varias capacitagdes, para que pudessem desenvolver o

assunto com os seus alunos.

Quanto a legitimidade, ao encontrar amparo no inciso XI do artigo 21 do
Cddigo de Transito Brasileiro, que estabelece como competéncia dos 6rgaos
ou entidades executivos rodovidrios do Estado: “promover e participar de
projetos e programas de educagdo e seguranca, de acordo com as diretrizes
estabelecidas pelo CONTRAN?, habilitou-se o Departamento Auténomo de
Estradas e Rodagem do Estado do Rio Grande do Sul - DAER/RS, érgao
executivo rodovidrio, e por for¢a de convénio, o Comando Rodovidrio ao
desenvolvimento do PROET nas escolas situadas as margens das Rodovias
Estaduais, que totalizam, nos dias de hoje, mais de 52.000 alunos, distribui-

dos em 247 escolas, aproximadamente.



Considerando tudo o que ja foi discorrido até aqui, pensou-se no PROET
como um programa de educa¢do para o transito, do Comando Rodoviario

para a sociedade riograndense da seguinte forma:

L. Objetivos Gerais: promover a educagio para o transito nas escolas pu-
blicas estaduais e municipais situadas as margens das rodovias estaduais na
area de atuacdo do Comando Rodovidrio da Brigada Militar, propiciando
um momento de discussio e reflexdo sobre o transito local e global, assim
como agoes educativas e pedagdgicas para criangas de 5 a 13 anos a fim de
que desenvolvam um olhar atento e critico para a questdo social de transito,
adquirindo um comportamento preventivo e seguro como pedestres, pas-
sageiros e ciclistas, e que sejam motivadas a serem multiplicadoras de um

transito seguro.

II. Objetivos Especificos: propiciar que as criangas e jovens lancem
um novo olhar sobre o trinsito entre a sua casa e a escola, desenvolvendo
e adquirindo atitudes e habitos seguros e preventivos de prote¢do a vida no
transito, sabendo também avaliar as diferentes situa¢des de perigo. Suscitar
discussoes e reflexdes sobre a ética no transito, sobre a democratizacio do
espago publico, o respeito ao outro e as regras de trinsito. Motivar agdes que
tornem o transito mais solidario, pacifico e harmonioso para todos, além de
incentivar que fiscalizem adultos que sejam condutores e possiveis infrato-

res.

II1. Pablico-Alvo: sdo os alunos — de 5 a 13 anos de idade - do Ensino
Basico e Fundamental de escolas publicas estaduais e municipais localizadas

as margens das rodovias estaduais.

IV. Metas: serdo desenvolvidas através de ciclos. Em 2011, serd implan-
tado o 1° Ciclo (ciclo destinado a criangas de 7 e 8 anos de idade), atingindo
31 escolas e, aproximadamente, 930 alunos. Em 2012, sera implantado nova-
mente o 1° Ciclo, porém, em todas as escolas, nas turmas com a faixa etaria
de 7 e 8 anos de idade, iniciando também o Ciclo Basico (ciclo destinado a
criangas de 5 e 6 anos de idade), atingindo, aproximadamente, 14.820 alu-
nos. Em 2012, continuar com o Ciclo Basico e o 1° Ciclo, além de introduzir
0 2° Ciclo (ciclo para criangas de 9 e 10 anos), atingindo todas as escolas,
com turmas da faixa etaria de 5 a 10 anos de idade, atendendo, dessa ma-

neira, aproximadamente, 22.230 alunos. Em 2013, implantar todos os Ciclos
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novamente, do Bésico ao 2° Ciclo, incluindo o 3° e ultimo Ciclo entre todas,
nas turmas com a faixa etaria de 5 a 13 anos de idade, atingindo um total de
29.640 alunos. A partir de 2014, objetiva-se o atendimento de toda a deman-

da, chegando ao niimero total 52.000 alunos distribuidos em 247 escolas.

V. A metodologia: tendo como principio as orientagdes da Lei de Dire-
trizes e Bases do Ensino Basico e Fundamental do Ministério de Educagio e
Cultura - MEC, as Diretrizes e Bases para o Ensino Fundamental do DENA-
TRAN, os Pardmetros Curriculares do MEC e o Coédigo de Transito Brasilei-
ro; o PROET sera desenvolvido nas escolas publicas estaduais e municipais
como um programa de educagio para o transito em que seu contetido, como
proposta transversal, serd ensinado como atividade interdisciplinar que en-
volvera as dreas da lingua portuguesa, matematica, histdria, geografia, edu-
cacdo fisica, educagio artistica, sociologia e filosofia, em que serédo tratados
temas como a ética, a cidadania, o meio ambiente, o valor a vida, o respeito

as pessoas, o convivio social e a obediéncia as regras sociais.

VI. As atividades: distribuidas em 4 livros didaticos, considerando as
fases operatorias de aprendizagem dos jovens e das criangas, de acordo com
Piaget, as atividades foram divididas em trés unidades tematicas, cada uma
contendo trés capitulos. Todas interligadas por uma rede de atividades que
leva em consideragdo nido s6 o conteudo, mas as habilidades e competéncias
necessarias para o pleno desenvolvimento da crianga sobre todos os aspectos
pedagdgicos, suscitando a reflexdo, a andlise, o debate, além de estimular a
crianga a conhecer o transito entre a sua casa e a escola como um espago de
todos, em que sdo imprescindiveis valores como a coopera¢do mutua, a tole-

rincia, a igualdade, a solidariedade, a responsabilidade, entre outros.

VII. Desenvolvimento: As aulas serdo desenvolvidas no turno regular
ou inverso, podendo as atividades ser desenvolvidas durante as aulas regula-
res ou como atividades extraclasse. Para cada ciclo, estd prevista uma carga
horaria de 100 h/a, com duragdo de 55 minutos cada, sendo que, a cada
semana, havera dois encontros, de acordo com o ano letivo das escolas. Com
apoio pedagdgico do Comando Rodovidrio, que fornecerd todo o material
pedagdgico necessario para a sala de aula, a professora responsavel em de-
senvolver o programa tera, ainda, a sua disposi¢do um site para trocar expe-

riéncias com outras professoras e também para auxilid-la quanto as davidas



técnicas ou para solicitar palestras, apoio em atividades ou materiais que

vierem a faltar.

O PROET ainda prevé, anualmente, a capacitagao dos professores em trés
encontros anuais, com 20h/a de duragdo cada encontro, trés oficinas de edu-
cagéo para o transito, destinadas aos pais, aos professores, aos condutores
de escolares e a comunidade em geral, uma obrigatéria na semana nacional
de transito, a avaliagdo das a¢des educativas de todos os participantes do
programa, escola, professor e turma de alunos, através do concurso anual
“Prémio Escola Cidadd”, em que se levara em conta a relevancia e a seriedade

desprendidas com a proposta do programa de educagéo.

VIII. Critérios para a escolha das escolas: foram utilizados dois crité-
rios. O primeiro deles, o mapeamento das rodovias do Estado com maior
indice de sinistralidade; em segundo, o mapeamento das escolas de ensino

basico e fundamental do Estado as margens das rodovias.

IX. Pressupostos Didaticos: o Programa de Educag¢do para o Transito
estd sistematizado em torno de quatro estratégias, a primeira delas através
de 4 livros didaticos para os alunos e professores; a segunda, ao oferecer um
CD para explorar oralmente os textos que estdo nos livros, como a poesia, a
musica, a cantiga e as parlendas; a terceira, ao oferecer um DVD com filmes
educativos, também de acordo com livro a fim de refor¢ar o que foi apreen-
dido, e a quarta, ao oferecer todo o material didatico necessario para que a
crianga possa desenvolver as atividades em sala de aula, que vdo da pintura

a0 teatro.

X. O conteudo: criteriosamente selecionados, os contetidos que fardo
parte das disciplinas priorizam e valorizam a defesa da vida e, nela incluida,
a preservacdo da saude e do meio ambiente, incentivando entre os alunos
o exercicio da cidadania plena e consciente. Desta maneira, os contetidos

foram divididos em trés unidades tematicas:
« Como tornar o percurso seguro entre a casa e a escola;
« Como conhecer e interagir com o transito e com os outros;
« Como desempenhar um papel ativo na seguranga rodovidria.

Em torno desses trés eixos tematicos estdo previstas atividades baseadas

no conhecimento tedrico e pratico previstos em conceitos de legislagdo de
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transito, dire¢do defensiva, nogdes de protecio e respeito ao meio ambiente e
de convivio social no transito e no¢des de primeiros socorros. Em legislaciao
de transito, estdo previstas as normas gerais de circulagdo e conduta, o sig-
nificado dos sinais de transito; em dire¢do defensiva, as no¢des de seguranga
para pedestres, passageiros e ciclistas; em convivio social e meio ambiente,
o respeito pelas pessoas, a cidadania, a preservacio do meio ambiente; em
primeiros socorros, atitudes e comportamentos diante de situagdes de emer-
géncia em sinistros. Ao serem previstos e desenvolvidos, os contetidos levam
em conta, ndo sé a realidade global do transito, mas a realidade local do

aluno no ir e vir entre a casa e a escola.

Busco, na exposi¢do do programa de educagdo do Comando Rodoviario
da Brigada Militar, evidenciar que ndo se promove a mudanga de compor-
tamento, in casu, no transito, através da mera fiscaliza¢do, pois me é mui-
to claro que a sua capacidade de interferéncia, como agdo educativa, é de
curtissima duragdo. A solugdo para a redugdo de sinistralidade no trénsito
néo passa pelo receio de fazer ou deixar de fazer algo porque existe, ou néo,
um policial por perto. A real mudanca de comportamento, de fato, ocorrera
quando pedestres, passageiros, ciclistas ou motoristas optarem por condutas
mais saudaveis e responsaveis em razdo de serem as op¢Oes mais adequadas
para a seguranca no transito. Este desiderato somente serd conquistado atra-
vés de agdes que transmitam valores, ndo apenas informem, mas explicitem
a finalidade de agir ou ndo de determinada maneira, caso contrario, estare-
mos desejando uma a¢do mecanicista, baseada no estimulo-resposta e, como

tal, fadada ao iminente insucesso e esquecimento.

Vislumbro no PROET uma alternativa para um trénsito, rural e urbano,
mais seguro. Mas, fundamental para isso, é a verdadeira participagdo dos
professores, pois eles sdo os técnicos que transmitirdo os valores a serem in-
ternalizados pelo publico-alvo, quais sejam, as crian¢as. Ndo importa, nesse
momento, prepara-los como motoristas, absolutamente. Importa sim, é fazer
com que entendam a necessidade da submissdo as normas de trénsito por-
que elas existem como ferramenta para a produgdo de seguranca e, princi-
palmente, de protegéo a vida, pois sua finalidade precipua é evitar o conflito
no cenario transito, servindo como as regras de um jogo, em que milhares de

jogadores ocupam, temporariamente, 0 mesmo espago.



Mesmo assim, existe um “espa¢o’, um grau de especificidade nos relacio-
namentos promovidos pelo transito, que nem as normas delimitam, como
exemplo, podemos citar o fato de quatro veiculos chegarem ao mesmo tem-
po em determinada interse¢do néo sinalizada. A regra nao é suficiente para
priorizar a passagem de determinado veiculo. Nesse momento, surgem os
valores de solidariedade, urbanidade, respeito, cortesia, autopreservagio e
outros, como o 6leo lubrificante entre as engrenagens, evitando o atrito e o

desgaste, evitando, fundamentalmente, as mortes.

Afirmo, nds, agentes de transito do CRBM, estamos cansados de con-
tabilizar mortos e lesionados no transito! Necessitamos, urgentemente, en-
contrar uma solu¢do coordenada e sistematizada tendente a mudanga nas
agdes e, consequentemente, nos resultados das relagdes sociais no transito.
Acredito sim que a educagdo é uma solugdo para o transito e uma das alter-
nativas ¢ o PROET!
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Historia da educacao para o
transito no Brasil

José Nilson Padilha Bueno

A tematica trdnsito é relativamente recente na histéria do pais. Para com-
preender este conceito, é importante conhecer a conjuntura mundial e na-

cional que proporcionaram tal fenémeno.

A partir da industrializagdo, no final do século XIX, a estrutura social na
Europa come¢a a mudar, principalmente com concentragio de pessoas nos
centros urbanos. Este fendmeno vai ser percebido no Brasil a partir dos anos
40 (Fausto, 1993) com o fim das oligarquias agrarias e o auge da era Vargas,
quando comega a fase de industrializacdo do pais. E justamente neste con-
texto que surge o primeiro Cédigo Nacional de Transito, em 1941, com o

objetivo de disciplinar a circula¢do de motoristas e pedestres.

Pode-se afirmar que: “Nessa conjuntura, também, surgiu um anteprojeto
de Educagéo no Transito para escolas, objetivando viabilizar a organizagio e
a execugdo de um programa sistematico de educacao do pedestre e do mo-
torista, definido como operador de veiculo” (Salamoni, 2004, p. 98). Ainda,
segundo Salamoni (2004), a caréncia de recursos, a relevincia do tema frente
a uma sociedade que estava comegando a conhecer as vantagens e desvanta-
gens dos veiculos e, até mesmo, a falta de profissionais habilitados foram as
principais dificuldades para a implantagdo da tematica, de forma esponta-

nea, no universo escolar.

O ciclo da expansdo econdmica dos anos 1957/1961 “correspondeu a
constitui¢do decisiva da industrializacdo pesada no Brasil’, em que se arti-
culou, durante o governo Kubitschek, um Plano de Metas. Como as necessi-

dades do complexo industrial eram maiores do que o complexo ferrovidrio
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poderia comportar, neste sentido, “o sistema ferrovidrio esteve destinado a
ceder lugar ao sistema rodovidrio onde os recursos publicos tiveram priori-

dades para sua ampliacdo” (Braga & Agune, 1979, p. 21).

No entanto, neste momento, a preocupagdo era tdo grande em se desen-
volver uma rede rodovidria que os problemas de comportamento, que ja co-
megavam a ocasionar muitos problemas, como nos coloca Beux (1960) “a
infortunistica estradal ceifa mais vidas do que as guerras’, para isto, a educa-
¢do ja deveria estar presente desde o inicio dos bancos escolares, “pois que o
individuo deve reconhecer a necessidade de submissdo ao interesse publico’,
ja ensejando um grande pacto social, o qual era chamado pela imprensa,
radio e televisdo educativa e radiodifusdo em geral de sistematica campanha
do transito que, por sua vez, ambicionava a formacdo de profissionais espe-
cializados para auxiliar nesta tarefa, bem como a criagao de entidades civis

especializadas nestas questdes (Beuax, 1969, p. 38).

Em 1964, com o Programa de A¢ao Econémica do Governo (1964/1966),
comecou novamente a se levantar a inviabilidade de investimentos em ferro-
vias, pois onerava a unido, dando muito pouco retorno aos cofres publicos,
ja o “padrdo automobilistico - rodovidrio era refor¢ado por instrumentos
tributérios que lhe asseguravam financiamento independente das restri¢es
orcamentarias” (Braga & Agune, 1979, p.43). Por outro lado, “a contribui¢ao
dos veiculos automoéveis através do imposto unico que cobre praticamente
a totalidade da despesa da Nagdo com as rodovias” (Braga & Agune, 1979,
p-44).

Nos anos 1968/1970, no Programa Estratégico de Desenvolvimento e no
refor¢o a infraestrutura para o crescimento, entre 70 e 74, o Brasil conhece
um momento de recuperacdo econdmica “ao qual se sucederdo anos de in-
tenso crescimento com a lideranca do setor industrial de bens de consumo
duraveis” (Braga & Agune, 1979, p.44). Observa-se que estd ausente dos pla-
nos, desde 1964, qualquer preocupagio quanto ao papel social e de educagio
com a utilizacédo de todos esses novos paradigmas que comegam a se formar.

Durante o Regime Militar (1964-1985), segundo Salamoni (2004), criou-
-se a obrigatoriedade dos érgdos gestores do transito, para que, pelo menos
uma vez por ano, se realizasse uma campanha educativa de transito, respon-

sabilizando também o Ministério da Educa¢ao e Cultura para a divulgacao



de nogdes de trinsito nas escolas primaérias e médias do pais.

Neste periodo, foram produzidas cartilhas sobre educagdo para o tran-
sito, com regras basicas de comportamento no transito. Este procedimento,
que nio levava em considera¢do fatores como regides do pais, nivel sdcio-
-econdmico e faixa etaria da populagdo atingida, mesmo assim contribuiu
para a formagdo de uma primeira cultura de educagio para transito entre a
populagdo. Esta cultura, entretanto, era baseada simplesmente em respeito
a regras, cumprimento de leis. Ndo havia ainda uma preocupagio de cons-
cientizagdo dos motoristas e pedestres sobre os riscos e responsabilidades

relativas a este sistema tdo complexo.

Este tipo de concepgdo de educacio ndo buscava envolver os atores do
transito na escolha de situagbes mais seguras, mas simplesmente fazé-los
respeitar uma legislacdo, sob ameaga de punigdo (multa), a qual, no Brasil,
pela cultura da impunidade, muitas vezes, nao vinha, ou era burlada através
de propinas diretas aos representantes do esforco legal. Por exemplo, o cinto
de seguranca, acessorio que ja comecava a fazer parte de todos os carros,
em geral, ndo era usado para a prote¢do, mas por que o guarda de transito

poderia multar quem nio usasse.

O primeiro sinal de mudanga nesta conjuntura acontece em 1976 em Sao
Paulo, quando a CET (Companhia de Engenharia e Trafego), primeira em-
presa municipalizada de transito no Brasil, entdo, com trés anos, preocupada
com o alto indice de acidentalidade e o evidente problema comportamental
desenvolveu um trabalho junto & popula¢dao com o objetivo de colher in-
formagoes que servissem de base para a adequagdo de comportamentos de

transito em todos os niveis.

Este trabalho gerou um projeto de educagio de trinsito. Um processo de
aprendizagem, que implica em atua¢do continua e na consciéncia de que a
conquista das condutas ideais se faz gradativamente, e em longo prazo. Com
as experiéncias adquiridas através de exaustivos trabalhos junto a populagéo,
estruturou-se na CET uma equipe de técnicos voltados exclusivamente para

a educagdo de transito, que consiste em:
1 - Educagdo de transito nas escolas (projeto escola);

2 - Treinamento de motoristas profissionais (tdxi-onibus);
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3 - Agdo comunitdria (Trabalho com a comunidade).

Este projeto, premiado no 1° Congresso Brasileiro do Macroestudo de Se-
guranca de Transito em 1979, foi, de forma efetiva, o primeiro projeto continu-
ado de educagdo para o trénsito no pais (Anais de 1° Congresso Brasileiro do

Macroestudo de Seguranca de Transito de Desenvolvimento Viario).

Em 1978, o Ministério da Justi¢ca langa um Plano Nacional de Seguranc¢a no
Trénsito, no qual traz as diretrizes para a Educacio de Seguranga de Transito
(Diretrizes de Seguranca de Trénsito, 1978, p. 37-58), no qual afirma que 70%
dos acidentes de transito sio em fun¢do do comportamento, tanto de moto-
ristas, quanto de pedestres, por isso “se faz necessario que todas as entidades
co-responsaveis pelas a¢des no trinsito empreendam esforcos coordenados,
visando a promover, com a maior brevidade possivel, a elevacdo do nivel de
conhecimento da populagio sobre a seguranga de transito” (Diretrizes de Se-

guranca de Transito, 1978, p. 51).

Esta formagdo compreendia a pré-escola, o 1° e 2° grau, o Movimento Bra-
sileiro de Alfabetizacdo - MOBRAL e faculdades afins, idosos, condutores, ja
acenando para a melhoria da formagdo de instrutores que formam conduto-
res e que as faculdades de Educacio, a “exemplo que ja acontece em outros
paises, a formacdo de condutores de veiculos em estabelecimento de ensino
regular deve ser atribuicao de professores com curso de nivel superior, apro-
priadamente capacitados para essa particular tarefa” (Diretrizes de seguranca
de Transito, 1978, p. 52), inclusive em sociologia e psicologia. A participacao
da sociedade se dava pela participa¢do das Patrulhas Escolares, que podiam
participar jovens acima de 14 anos. “Recomenda-se que sejam realizadas cam-
panhas educativas visando a colabora¢ido dos condutores para o cortés acata-
mento da orientagdo dos patrulheiros” (Diretrizes de Seguranca de Transito,
1978, p. 55).

Refletir sobre o tema trinsito de forma mais ampla, voltada para a cons-
cientiza¢do, além do regramento, s6 vai ganhar espago a partir da metade da
década de 80, com a realizagdo de simpdsios e congressos sobre o tema. Em
1981, em Sio Paulo, constitui-se o primeiro grupo de educagdo para o transito
e realiza-se o primeiro congresso nacional sobre transito. Simultaneamente,
nesse mesmo periodo, o aumento do numero de veiculos e do tamanho das

cidades, bem como a glamourizagio cultural da velocidade (musicas e filmes



disseminavam o gosto pela transgressdo nos carros), associada a sentimentos
de liberdade, juntamente com os simbolos de poder representados pelos vei-

culos mais potentes, levam a um aumento da violéncia no trénsito.

Estes fatores, dentre outros, levaram o Congresso Nacional a promulgar,
em 1997, um Novo Cddigo de Transito Brasileiro, que viria com o agulo de
punir de forma bem mais severa todos os abusos cometidos no transito. Ao
mesmo tempo, a nova lei, refletindo os esforcos das equipes de educagio de
transito, da imprensa e da prépria sociedade, também reforca que: “tdo im-
portante quanto ao esforco legal para a coibi¢do das infracdes, é a necessidade
da reeducagdo comportamental no trénsito, que também deve estar integrado

com a engenharia de transito e trafego”.

Entre as pegas culturais que difundiam o gosto pela velocidade, pode-se
citar desde “subi a rua Augusta a 120 por hora’, “as curvas da estrada de San-
tos” , de Roberto e Erasmo Carlos, e o filme “Motorista sem limite”, do idolo

gaucho Teixeirinha.

A educagio para o transito em Porto Alegre

Porto Alegre cresce e se moderniza a cada ano, sempre procurando a ex-
celéncia e a melhoria continua dos seus servigos a fim de proporcionar quali-
dade de vida a popula¢io. Buscar uma educagio de qualidade é um desafio de
todos os envolvidos no processo de modernizagio da cidade, desde os 6rgaos
gestores publicos, empresas, escolas até a populagdo em geral, cada um com
sua parcela de contribuigdo e responsabilidade. De acordo com o Instituto de
Pesquisa Econdmica Aplicada - IPEA (2006):

O problema “Acidentes de Transito” tem sido incorporado ao cotidiano
da vida das pessoas, silenciosa e assustadoramente. Conhecer melhor
essa realidade, criando subsidios para tomada de decisdo e implemen-
tagdo de agoes pelos organismos legalmente responsaveis, é o primeiro
passo para a mudanga dessa cruel realidade.

As estatisticas refletem somente os envolvidos diretos nos acidentes de
transito. Reconhecer que, além destes, ha individuos que, de maneira
indireta, aproximam-se do problema - familiares proximos dos aciden-

tados, policiais rodovidrios e outros agentes de controle do transito nas
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estradas, pessoal de emergéncia e de socorro, reporteres e o publico
que acompanha o noticidrio -, significa constatar que os numeros dos

impactos dos acidentes alcangam uma dimensao epidémica.

Neste contexto, em que se destaca a violéncia do transito com um elevado
nimero de perdas e danos pessoais e materiais — incluindo o crescente indice
de mortes da populacio entre 18 e 35 anos — a Assessoria de Educagio para o
Tréansito - ASSET, foca seu trabalho. Seu ponto de partida é tanto o conheci-
mento pratico dos agentes de fiscalizagdo de transito, acumulado ao longo do
cumprimento de suas atividades profissionais, quanto os referenciais tedricos
disponibilizados pelo DENATRAN, pela bibliografia existente e pelas expe-
riéncias bem- sucedidas socializadas em encontros, visitas técnicas e midias

diversas.

Um sistema de transito ¢ integrado pelos trés eixos: Engenharia, Fiscali-
zagdo e Educagio, que, em tese, devem trabalhar em conjunto para encontrar
solucdes para os problemas que a cidade enfrenta. No entanto, percebe-se que,
normalmente, este tripé nio estda organizado de forma harmonica. Ousamos
dizer que a educac¢éo para o transito é relegada a segundo plano quando se
pensa na estrutura de transito de um municipio. Porto Alegre sofreu com o
mesmo problema por alguns anos, fazendo algumas tentativas de implantar
a educagio no transito, mais por pressio da sociedade e for¢ca de mobiliza¢ao
dos agentes de fiscalizacdo, do que por vontade politica de se investir neste
setor.

Em 1999, houve o primeiro grande movimento de organizar a educagédo
para o transito na Empresa Publica de Transporte e Circulagio - EPTC, no
chamando Grupo de Educagio para o Transito - GETRAN, que, apesar de ter
ficado pouco tempo em atividade, ainda hoje muitos sentem saudade, pois,
pela intensidade com que foi realizado, na forma com que congregou um gran-
de grupo de agentes que dividiam as atividades de fiscalizagdo e educagio, e
aliado a uma coordenagéo forte, conseguiu, em pouco tempo, tornar-se re-
feréncia no Brasil. Com esta nova forma dos agentes de fiscaliza¢do realizar
educacio para o transito, envolvendo teatro, palestra, circuito e outras formas

pedagogicas de ensinar, passou a ser modelo copiado por outros municipios.

Em 2001, comega o Projeto Travessia que, em parceria com a Fundagio de



Assisténcia Social e Cidadania - FASC, monitorava a entrada das criancas na
escola. Em 2003, o EPTC na escola consistia em atividades mais direcionadas
nas escolas do municipio, sendo que, nestas duas etapas, o envolvimento dos

agentes de fiscalizacdo acontecia de forma mais discreta.

ASSET - Assessoria de Educac¢io para o Transito

Este quadro comega a se alterar em 2005, pela primeira vez, cria-se um setor inde-
pendente, com a exclusiva e definida fun¢io de desenvolver um programa permanente

de educagio para o transito que envolva toda a cidade.

Desta forma, surge a ASSET, Assessoria de Educacio para o Transito da EPTC,
tendo como um de seus focos principais contribuir para o cumprimento da missio
institucional da empresa, buscando tornar-se referéncia em mobilidade, propiciando
um ambiente favoravel ao desenvolvimento social e econdmico sustentavel, através da
qualificagdo da acessibilidade, do transporte e da circulagio, em sintonia com as neces-
sidades da populagdo — ao prestar servico a sociedade e atender a determinagio legal
prevista no Cddigo Brasileiro de Transito de prover a Educagao para o Tréansito (Art.
74 da Lei 9.503/97) bem como desenvolver projetos nesta area. A educagéo no transito
caracteriza, portanto, uma das fungdes da EPTC, ao contribuir para reduzir acidentes
e disseminar uma cultura de respeito a sinalizagio e a fiscalizagdo do transito. Sabemos
que a Educagio para o Transito ndo deve se restringir somente ao ambiente escolar,
espago em que ha muito j4 se tem trabalhado sobre este imprescindivel tema, mas sim
envolver os demais segmentos da sociedade que estao em constante interacio no siste-

ma de tréinsito, por isso a busca de crescimento e qualificagdo da Assessoria.

A ASSET cresceu, estruturou-se, ganhou respeito do publico interno e reconheci-
mento de toda a populagio de Porto Alegre, inclusive de outros municipios e estados,
sendo convidada a participar de congressos, semindrios, entre outros, e, nestes 5 anos,
mais de 600 mil pessoas ja tiveram algum tipo de intervencio realizada por este grupo,
com 310 escolas desenvolvendo atividades de educagdo, com maior ou menor inten-
sidade, mas sempre de forma qualificada, o que nos alegra muito, porém, em muitas
delas, ndo conseguimos dar prosseguimento ao trabalho simplesmente por ndo termos
estrutura fisica e humana para isto. So agdes com empresas (mais de 150 j& atendidas),

associagdes, entre outros tantos parceiros que fizemos nestes anos.

Para o alcance das metas, as agdes propostas pelo Programa Permanente de Educa-

¢ao para o Transito da ASSET estdo organizadas em trés eixos, com foco em diferentes
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publicos, escolares e nio escolares — desde a educagio infantil passando pelo ensino
médio, educacio de adultos até a melhor idade - e o puiblico caracteristico do tréansito,
como pedestres, motoristas, os motociclistas, ciclistas, esportistas, enfim, todos os usu-

arios das vias, enquanto pedestres ou condutores.

1° Eixo: A¢des para publicos especificos
« Criadas a partir do foco estabelecido pela Direcido da empresa;

« Atualmente, as a¢des estdo direcionadas aos motociclistas, aos pedestres

e ao trabalho educativo nas escolas.

2° Eixo: Projetos educativos

A fim de aumentar a rede de multiplicadores de a¢es educativas no tran-
sito e contribuir para o fortalecimento das parcerias institucionais, a ASSET
elaborou os seguintes projetos:

- Curso de capacitagdo para multiplicadores da educagdo para o trinsito
(j& foram realizados seis cursos em parceria com a Secretaria Municipal de
Educagido de Porto Alegre (RS) e a Secretaria de Educac¢édo do Rio Grande do
Sul - SEC desde 2008;

- Prémio EPTC de Educagio para o Transito (estamos no 3° Prémio);

- Curso de Educagio para o Tréansito a Distdncia (em fase de estruturagio);

- Educagéo para o Transito Comeca em Casa (funcionarios da EPTC e Pre-
feitura Municipal de Porto Alegre);

- Acompanhamento e Assessoramento de Projetos desenvolvidos em par-
ceria com escolas;

- Palestras e interven¢des em empresas;

- Participagdes em Semana Interna de Preven¢ao de Acidentes do Trabalho
- SIPAT.

3¢ Eixo: Participa¢io em eventos publicos
As agdes de educagdo acontecem em diversos espagos a convite de 6rgaos
da Prefeitura, outros municipios, centros comunitdrios, voltadas para o publi-

co em geral.



Pode-se destacar a participagdo da ASSET nos seguintes eventos:
« Semana de Porto Alegre;

« Semana do Servidor;

« Semana da Crianga;

« Semana Nacional do Transito;

« Semana Farroupilha - EPTCHE;
« Dia do Zero Acidente;

« Dia do Motorista;

« Dia do Motociclista;

« Salao de Motociclismo;

« Dia do Pedestre;

« Dia do Taxista.

Os recursos utilizados nas atividades sdo:
- Teatro infantil — Com licenga, preciso passar!;
- Teatro de bonecos - Bi! Bi! Que legal! Um carrinho de pedal;

- Esquetes — Rosalino visita a cidade grande, Rosalino e o Especialista, A

pressa é inimiga da atengdo, entre outras;
- Contagao de histérias — Pela cidade afora — um conto de fadas diferente;
- Jogos em formato fisicos e virtuais;
- Jogo passa ou repassa do transito;
- Material impresso (folderes, adesivos, faixas, banners);
- Apresentagoes em PowerPoint;
- Videos;
- Maquete com instrugdes sobre cinto de seguranga;
- Oficinas de transversalidade com escolas;

- Palestras.

O grupo ¢ constituido exclusivamente com funciondrios da empresa

(agentes de fiscalizagdo de transito e transporte, de atendimento ao publico e
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um psicélogo) aliando o conhecimento empirico da rua com o conhecimen-
to académico de cada um de seus integrantes (Filosofia, Sociologia, Histdria,
Direito, Educacéo Fisica, Letras, Pedagogia, Artes Cénicas e Artes Plésticas).
Esta multidisciplinaridade, da qual se constitui este grupo, possibilitou a cria-
¢do desta diversidade de trabalhos e agdes que fazem da ASSET uma constante

usina de criagdo de novos produtos de carater educativo.

O destaque do ultimo ano foi a realizagdo da maior campanha de educa-
¢do para o transito realizada em nosso estado, mantendo-a na midia (paga e
espontinea) por mais de um ano, distribuindo mais de dois milhdes de adesi-
vos e folderes, entre outros, em mais de 50 pecas elaboradas para a campanha
“Porto Alegre tem um novo sinal de trinsito” e como reconhecimento a este
trabalho realizado, foi agraciado em 2010 com o 1° lugar, na categoria cidade,

18° Edi¢éo do Prémio Volvo de Seguranga no Transito.

Se esta campanha ndo surtiu ainda o efeito esperado no respeito a faixa de
travessia de pedestres, tanto por motoristas, quanto por pedestres, conseguimos,
pela primeira vez, fazer com que todos os cidaddos portoalegrenses integrassem
em suas conversas o tema “Educa¢io para o Transito”, concordando, discordan-
do, ou seja, posicionando-se sobre a utilidade do novo sinal e outros comporta-
mentos no transito. Temos a convicgdo de que, se ndo foi no presente momento,
demos um passo importante na construgio de um transito mais solidario e har-

monico.
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A fun¢ao do municipio no
Sistema Nacional de Transito

Sérgio Luiz Perotto

1 - Os direitos e obriga¢des no Codigo de Transito Brasileiro

A partir da competéncia constitucional privativa da Unido para legislar em
matéria de transito, conforme estabelece o artigo 22, inciso XI, da Constitui-
¢do da Republica Federativa do Brasil (1988), foi editada a Lei n.© 9.503, de 23
de setembro de 1997 que instituiu o Cédigo de Transito Brasileiro - CTB. O
diploma legal estabeleceu novo status e trouxe novas competéncias aos Mu-
nicipios, tornando-os responsaveis pelas questdes envolvendo parada, circu-
lagdo e estacionamento de veiculos, podendo aplicar penalidades e medidas

administrativas previstas no caso de infragdes.

Os Municipios fazem parte do Sistema Nacional de Transito — SNT, con-
forme o artigo 7° do Cédigo de Transito Brasileiro (1997) e, por isso, todos
devem cumprir com suas obriga¢oes, segundo o artigo 24 do CTB (1997) in-
dependentemente do tamanho ou caracteristicas que guardam entre si, pois
a responsabilidade do Municipio é objetiva “em virtude de a¢do, omissdo ou
erro na execugao e manutenc¢io de programas, projetos e servigos que garan-

tam o exercicio do direito do transito seguro” (CTB, 1997, art. 1°, § 3°).

Porém, a pratica da convivéncia didria com os municipios aponta dois mo-
tivos preponderantes para justificar a demora na adogdo de providéncias para
adequagdo as novas regras do transito. De um lado, o aumento de encargos
sem receita compativel e o desconhecimento das normas legais em toda sua
extensdo. E, do outro, o mito dos custos para manutengdo da estrutura, pois as

providéncias dos municipios ndo exigem criacao de novas e onerosas estrutu-
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ras, apenas devem cumprir as exigéncias, com o minimo ou até sem nenhuma

despesa adicional, conforme passaremos a expor.

2 - A estrutura de trinsito e as agdes a serem desenvolvidas

Para o municipio estar formalmente integrado ao SNT precisa preencher
uma série de requisitos segundo a Resolugdo n° 296 de 2008, do Conselho
Nacional de Transito - CONTRAN, entre eles, a organizagdo do 6rgao execu-
tivo de transito conforme o artigo 8° do Cédigo de Trénsito Brasileiro (1997)

encarregado de executar as tarefas previstas no artigo 24 do CTB.

Ao 6rgio de transito estard vinculada a Junta Administrativa de Recursos
de Infracdo de Transito - JARI, conforme o artigo 16 do Cédigo de Transito
Brasileiro (1997) que fara os julgamentos dos recursos de infragdes de tran-
sito.

O artigo 1° da Resolugdo Ne. 296/2008 do Conselho Nacional de Transito -
CONTRAN estabelece que:

Integram o SNT os 6rgaos e entidades municipais executivos de transi-
to e rodoviario que disponham de estrutura organizacional e capacida-
de instalada para o exercicio das atividades e competéncias legais que
lhe sdo préprias, sendo estas no minimo as de: engenharia de trafego;
fiscalizagdo e operagao de transito; educagio de transito; coleta, contro-
le e andlise estatistica de transito, e disponha de Junta Administrativa

de Recursos de Infragdes — JARL.

Assim, considerando a complexidade do SNT é imperioso que os muni-
cipios estejam integrados as agdes de seus “parceiros’, tanto com os 6rgios
executivos e rodovidrios (Departamento Nacional de Transito - DENATRAN,
Departamento Estadual de Transito - DETRAN - e policias rodoviarias) como
os 6rgdos normativos (Conselho Nacional de Transito - CONTRAN - e Con-
selho Estadual de Transito - CETRAN). Essa é a inica forma de atendimento
integrado e abrangente das demandas do setor em niveis local, intermunicipal

e interestadual.



2.1 Orgio Executivo de Trénsito

Nio ha necessidade de criagdo de secretaria especifica para cuidar dos
assuntos de transito, principalmente nos municipios de menor porte. Deve-
-se aproveitar as atuais estruturas, criando um setor encarregado das fungdes
determinadas no artigo 24 do CTB. Assim, basta que exista uma divisdo ou
departamento de transito, criado por lei, dentro da estrutura de uma secretaria

ja existente.

A lei que dispde sobre a estrutura de transito deve prever, também, o cargo
de diretor/chefe, que sera a autoridade de transito, ou seja, a pessoa respon-
savel pelo transito municipal, dentro das atribuicdes previstas no Cédigo. A
escolha do titular pode recair sob servidor ja integrado a administragdo, como

forma de evitar nova despesa, ou, ainda, sobre o proprio secretdrio da pasta.

Verifica-se a tarefa indispensavel da autoridade de transito nos procedi-
mentos de julgamento da consisténcia dos autos de infragdo de transito, defe-
sas de autuagdo e recursos de trinsito, estabelecidos através da Resolugdo 149,
do CONTRAN, e na Resolugdo 04/2004, do CETRAN/RS.

Qualquer que seja a alternativa, o 6rgio executivo de transito precisa estar
aparelhado para desenvolver as atividades de engenharia de trafego, fiscaliza-
¢do e educagio de transito, e controle e analise de estatistica. Devendo contar
com, pelo menos, uma JARI, encarregada do julgamento dos recursos decor-

rentes das infracdes de transito.

2.2 Junta Administrativa de Recursos de Infragio - JARI

A Junta Administrativa de Recursos de Infragdes de Transito é peca indispensavel
no SNT. Suas fungdes estdo definidas no artigo 17 do CTB.

A JARI deve estar vinculada ao 6rgio de trénsito e é tao indispensavel quanto ele,
pois, como a inexisténcia do érgdo implica na impossibilidade absoluta do controle de
infragdes, sem a JARI serdo invalidas todas as autuagdes das quais decorrerem recursos
administrativos. Claro, se ndo houver instancia para julga-los, impossivel sua subsis-

téncia, independentemente do mérito do recurso.

A criagdo da JARI ndo implica necessariamente em despesa para a administragio.
E de bom alvitre que os membros ndo sejam remunerados com gratificagio, a0 menos

enquanto néo houver demanda que justifique reunides constantes. Enquanto isso, as
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reunides devem ser mensais, podendo ser suspensas se inexistirem processos a serem
apreciados. De qualquer forma, as despesas da JARI devem ser subsidiadas pelo érgdo
de tréinsito, conforme o artigo 16, paragrafo inico, do Cédigo de Trénsito Brasileiro
(1997).

O instrumento adequado para instituicdo da JARI é o Decreto. Assim, o Poder
Executivo tera condi¢des de se adequar a eventuais mudangas com mais celeridade, o
que ndo ocorre quando sua instituicio deriva de lei.

A criagdo da JARI através de lei especifica é uma desnecessidade, ja que o ato auto-
rizativo pode estar na lei que cria o drgdo executivo de transito, incluindo a cobertura

para as despesas. A nomeagio dos membros se dard através de portaria municipal.

Para a composi¢do da JARI, o municipio pode aproveitar, no que for conveniente,
as diretrizes estabelecidas pelo CONTRAN, através da Resolu¢do 233/2007. Todavia, o
municipio possui liberdade (discricionariedade administrativa) para compor a JARI da
forma como melhor lhe aprouver, respeitados os principios de Direito. O importante é
que seja oportunizada a presenca de drgaos ou entidades representativas da sociedade
local, de forma a dar a maxima transparéncia as atividades da Junta. Da mesma forma,

o municipio é soberano para definir a quantidade de membros que integrardo a JARL

Importa esclarecer, ainda, que o Regimento da JARI deve ser elaborado pelos pro-
prios membros e, em seguida, submetido & homologacio do Executivo Municipal.
Seu contetido nido deve exorbitar da competéncia legal, tratando apenas das questoes
operacionais da JARI de forma objetiva e singela. Também devem ser evitados itens
do processo de julgamento que ja estdo estabelecidos em leis e resolugdes dos drgios

normativos.

ATJARI, embora vinculada ao drgao de transito municipal, é soberana em suas de-
cises sobre os recursos de infracio interpostos. Assim, da inconformidade com o re-
sultado de seu julgamento resulta a possibilidade de novo recurso ao CETRAN, tanto
do autuado como da autoridade de transito, conforme estabelece o artigo 288, § 1°, do
Codigo de Transito Brasileiro (1997).

E importante que a JARI atue em estreita relagio com o Conselho Estadual de
Tréansito - CETRAN, cujas resolugdes se constituem em importantes subsidios para
atuagao de seus membros. O 6rgdo normativo de transito em nivel estadual pode di-
rigir davidas e conflitos de competéncia, além de manter a JARI atualizada sobre a

legislacdo, jurisprudéncia e uniformizagio de procedimentos.



2.3. Educacgio

A educagio de transito deve adquirir prioridade e a Unido, os estados e os
municipios devem destinar, de fato, recursos financeiros a essa finalidade. Pre-
cisamos ter consciéncia que educar nio é somente teorizar. E preciso que todo
o complexo de a¢des de transmissdo de conhecimento e informacio encontre
respaldo e coeréncia na legislacdo e na pratica de fiscalizagdo e de sinalizacao
de transito. Do contrério, o esfor¢o pode ser inutil. Correremos o risco de
deseducar. Também precisamos ter presente que o esfor¢o para a educagéo de

transito sofre influéncia de fatores politicos, sociais e econdmicos.

Sao exemplos, o estimulo publicitario a velocidade, a produgdo desenfre-
ada de veiculos, o status social do automével, a auséncia de estimulo e alter-
nativas para circulagdo com veiculos ndo motorizados. E preciso que se cesse
essa incoeréncia entre o que dizemos a sociedade e o que ela enxerga por si
s6. Devemos levar em conta que educagido implica em mudanca de cultura e
consolidagdo de valores compativeis com a convivéncia harménica de pessoas

e veiculos no espago publico.

Por isso, primeiro é preciso que cheguemos ao consenso sobre o que é edu-
cagdo para o transito e, depois, sobre a forma de implementa-la, e mais ainda:
ndo conseguiremos educar somente para o transito, serd preciso educar para
a cidadania. E esse é o desafio, pois o cidaddo que nido possui uma cultura
ambiental, econdmica, politica e social dentro dos padrdes de convivéncia ndo

sera um cidadio no transito.

2.4 Engenharia de transito

Ainda quanto as atividades de sinalizacdo e engenharia, evidenciamos que
¢é competéncia do municipio cuidar das questdes vidrias através de servigo de
engenharia de trafego. Ele deve valer-se de profissionais existentes na admi-
nistragdo ou contratar terceiros especializados para servigo especifico, quando

for o caso.

O CTB trata da engenharia nos artigos 91 ao 95. Os padrdes que devem ser
praticados por todos os 6rgaos e entidades do Sistema Nacional de Transito
sao estabelecidos pelo CONTRAN.

E fungio do municipio, no tocante as vias sob sua jurisdigdo, controlar
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qualquer projeto de construgao que possa influir no sistema vidrio, tendo que
haver sua aprovagdo prévia, conforme estabelece o artigo 95 do CTB (1997).
Nesse aspecto, qualquer irregularidade pode ser punida com multa, sem pre-

juizo das cominagdes civeis e penais com relagdo aos responsaveis.

Na tarefa de planejamento do transito local, importa a0 municipio observar
o disposto no CTB, em seus artigos de 80 a 90, e nos Manuais de Sinalizagdo do
CONTRAN, valendo-se desses pardmetros para regular dreas de estacionamen-

to, ondulagoes transversais, sinais de adverténcia, entre outras providéncias.

As questdes envolvendo o transito estdo inseridas no contexto do planeja-
mento urbano como um todo. Por isso, 0 municipio deve preocupar-se com
um Plano Diretor capaz de contemplar a circulagdo vidria em todos os seus
aspectos, incluindo transporte coletivo, de carga e o uso do solo. A Constitui-
¢d0 Federal determina que ‘o plano diretor, aprovado pela Cdmara Municipal,
obrigatério para as cidades com mais de vinte mil habitantes, é o instrumento
basico da politica de desenvolvimento e de expansdo urbana” (CF, 1988, art. 182,
§ 1°). E importante planejar o futuro, por isso mesmo, os municipios que ndo
estdo obrigados a criar seus planos diretores devem utilizar-se desse impor-

tante instrumento para o crescimento ordenado desde seus primeiros passos.

2.5 Fiscalizagdo

E indispensavel frisar que o convénio para fiscalizagdo de transito, mais que
uma faculdade do municipio, deve ser encarada como obrigacao, principalmen-
te no caso de ndo existir agentes proprios de fiscalizagdo. Nesse caso, sem o con-
vénio, ndo ha quem possa efetuar autuagdes. Equivale a dizer que qualquer um
podera cometer infracdes de transito sem que haja mecanismo de controle. Os
eventos de transito estardo descobertos e ficara caracterizada a omissiao do po-
der publico local, fato passivel de responsabilizagdo. O Ministério Publico tem
agido com rigor em varios casos concretos com severos prejuizos para as admi-

nistragdes.

Como se depreende do alcance do convénio, ficam albergadas todas as a¢des

de fiscalizagio, sem implicar em 6nus.

3 - Convénios de operagio de transito com DETRAN e Brigada Militar



Apesar da aparente complexidade das atividades a serem desenvolvidas
pelo municipio, boa parte delas podem ser implementadas através de parce-

rias, conforme prevé o art. 25 do Cédigo de Tréansito Brasileiro.

Seguindo esse espirito, a Federagdo das Associagdes de Municipios do
Rio Grande do Sul - FAMURS, definiu com o Estado os parametros de con-
vénios que vém sendo celebrados com os municipios para execu¢ido de boa
parte das tarefas estabelecidas no Cédigo. O convénio de operagio de transi-
to prevé, para os municipios que ndo possuem agentes proprios de transito, o
credenciamento da Brigada Militar para agir como tal. Nesse caso, a Brigada
Militar se encarrega das atividades de fiscalizagio e autuagdo das infragdes.
Ao DETRAN, cabe o processamento das autuagdes (com auxilio da PRO-
CERGS), notificagdo dos infratores e controle do sistema informatizado de

Pprocessos.

No caso de o municipio possuir agentes de fiscalizagdo, entdo, tanto os
agentes do municipio como os do Estado (Policia Militar) poderao efetuar as
autuacdes de um e de outro, reciprocamente. As competéncias, codificadas,
do Estado e dos municipios, constam da Portaria 059/2007 do CONTRAN.

O convénio é firmado por tempo determinado, sendo que o Estado é re-
munerado pelos servigos, apurando o percentual de 5% (cinco por cento) do
FUNSET - Fundo Nacional de Seguranca e Educagédo de Transito. E, 50% do
valor restante, é destinado a Brigada Militar. Além disso, o municipio destina
valor nominal a0 DETRAN para cada auto de infragdo processado. O valor

restante é repassado ao municipio semanalmente.

4 - Aplicagiao dos recursos da multa por infragio de transito

Importa observar que a receita do municipio arrecadada com as multas de
trinsito deve ser aplicada exclusivamente em sinalizacdo, engenharia de trafego,
de campo, policiamento, fiscalizagdo e educagio de trinsito, conforme determi-
na o artigo 320 do CTB e observadas as defini¢des da Resolugdo do CONTRAN
Ne. 191, de 16 de fevereiro de 2006, sinaliza¢do:

E o conjunto de sinais de transito e dispositivos de seguranca coloca-
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dos na via publica com o objetivo de garantir sua utilizacao adequada,
compreendendo especificamente as sinalizacdes vertical e horizontal
e os dispositivos e sinalizagdes auxiliares, tais como: dispositivos de-
limitadores; dispositivos de canalizagdo; dispositivos e sinalizagdo de
alerta; alteragdes nas caracteristicas do pavimento; dispositivos de uso

temporario, e painéis eletronicos.

Engenharias de tréfego e de campo:

Sdo os conjuntos de atividades de engenharia voltado a ampliar as condi-
¢oes de fluidez e de seguranca no transito, tais como: a elaboragio e atua-
lizagdo do mapa vidrio do municipio; o cadastramento e implantagao da
sinalizagdo; o desenvolvimento e implantagdo de corredores especiais de
trinsito nas vias ja existentes; a identificagdo de novos pdlos geradores de

transito, e os estudos e estatisticas de acidentes de transito.

Policiamento e a fiscalizagdo “Sdo os atos de prevengio e repressdo que visem
a controlar o cumprimento da legislagio de transito, por meio do poder de policia

administrativa.”

Educagio de trinsito:

E a atividade direcionada a formagdo do cidaddo como usudrio da via
publica, por meio do aprendizado de normas de respeito a vida e ao
meio ambiente, visando sempre ao transito seguro, tais como: publi-
cidade institucional; campanhas educativas; eventos; atividades esco-
lares; elaboragdo de material didatico-pedagdgico; formagéo e recicla-

gem dos agentes de transito, e formagio de agentes multiplicadores.

4.1 Fundo Nacional de Seguranca e Educagdio de Transito - FUNSET
Referente ao FUNSET, a Portaria 11/2008 do DENATRAN determinou

que a responsabilidade para o repasse de 5% do valor arrecadado das multas
e as informagdes sio dos DETRANS. Assim, os municipios ndo necessitam

remeter mensalmente ao DENATRAN os valores do FUNSET.

Os valores serdao remetidos mensalmente a conta de Ambito nacional des-



tinado & seguranca e educagéo de transito, conforme o artigo 320, paragrafo
Unico, do CTB (1997).

5 - O Programa de Gestao Municipal de Transito - PGMT

O Programa de Gestido Municipal de Transito, criado pela FAMURS, é carac-
terizado como instrumento de agao conjunta dos municipios nas areas de edu-
cagio, fiscalizagdo e engenharia de transito. Trata-se de uma boa estratégia que
visa a gerir as a¢des de transito de forma consorciada, maximizando esfor¢os e
reduzindo custos. Ou seja, tudo o que for possivel fazer em conjunto, serd feito

através do PGMT, que foi criado e é gerido pelos municipios.

Assim, a FAMURS vem trabalhando intensamente desde o inicio da vigén-
cia do novo Cddigo, com estrutura exclusiva para tratar dos assuntos de transi-
to, orientando permanentemente os municipios, tudo para facilitar a compre-

ensdo sobre suas novas atribui¢des, conforme demonstramos resumidamente:

a) Suporte — com atendimento direto aos 6rgaos de transito municipais,
respostas as consultas, orientacdes sobre a estruturagio e funcionamento dos
orgaos de transito e fortalecimento das agdes de fiscalizagao, educagio, sinali-

zacgao e estatistica.

b) Trabalho de campo - com equipe técnica de engenheiros de trafego que
se deslocam aos municipios para dar suporte aos projetos de sinaliza¢ao e or-
ganizagdo dos sistemas viarios. O trabalho ¢ feito de forma integrada com o
pessoal técnico das prefeituras que, sempre que necessario, recebe treinamento

Nnos cursos regulares.

¢) Capacitagio - em parceria com a Escola de Gestdo Publica, sdo disponi-
bilizados diversos cursos regulares de capacitagdo e formagao para os técnicos
municipais. Entre os principais, estio capacitacdo e formagdo de agentes de
transito, processo administrativo de transito e educagio para o transito.

d) Central de municipalizagido - com o trabalho que envolve a anélise da
documentacio e a remessa a0 CETRAN e DENATRAN para cadastro. A Cen-
tral gerencia, também, os diversos convénios de operagio de transito mantidos

com Orgios publicos do Estado.
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5.1 Como se integrar ao Sistema Nacional de Trinsito - SNT

Cada municipio deve adequar as peculiaridades de suas legislagdes ao CTB.
Caso o municipio ja atenda parcialmente as exigéncias, deve providenciar a imediata
complementacio.

O envio de documentos incompletos ou o nio atendimento de todas as determi-
nagdes dispostas na Resolugio 296 do CONTRAN implica na nio consideragao do
municipio como integrado ao Sistema, impedindo, assim, a realizagéo das atividades
de sua competéncia.

Para integrar-se, 0 municipio necessita observar a seguinte relacio de providén-
cia e enviar copia dos documentos aos drgaos competentes para vistoria, certificacio
e homologagio:

a) Lei de criacdo de 6rgio executivo de transito;

b) Convénio de operacio de transito com DETRAN e Brigada Militar;

¢) Portaria de nomeagio da autoridade de transito;

d) Lei ou decreto de criagio de JAR];

e) Portaria de nomeagio dos membros da JARJ;

f) Regimento da JARI e decreto de homologagio;

g) Oficios do Prefeito direcionados ao CETRAN e DENATRAN solicitando o
cadastramento do municipio no SNT, e;

h) Pedido de cadastramento junto ao Sistema Integrado de Transito — SIT.
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Consciéncia cidada no transito:
ainda ha solucao?

Ana Maria Dall’Agnese
Vanessa Garcia de Oliveira

Criada em 1996, a Fundagdo Thiago de Moraes Gonzaga tem a missao de
promover a valorizagdo e a preservacdo da vida por meio de a¢des educativas
e culturais que mobilizem a sociedade para uma mudanga de cultura e, con-
sequentemente, de comportamento na vida e no transito. Quando os pais do
Thiago, Régis e Diza Gonzaga, criaram a Fundagdo sabiam que, para mudar a
realidade que levara seu filho, precisariam de toda a sociedade envolvida em

processos educacionais.

Ao visualizarmos o panorama atual do trinsito no Rio Grande do Sul, ve-
mos que intimeras estatisticas descrevem o caos em que esta imerso o transito
gaucho. Estatisticas que vem sendo efetivamente medidas e o que, para mui-
tos, soa como novidade, para a Fundagéo ja sdo conhecidas ha bastante tem-
po. Quando o Thiago nio retornou da festa com os amigos, e a situagio real
da perda do filho se instalou, uma das primeiras reagdes da familia foi tentar
compreender o que estava acontecendo, qual era a causa de morte de jovens

saudaveis, que s6 queriam viver e aproveitar a vida.

Ao buscar estas informac¢des em érgios competentes, consultou-se uma
publicacdo de 1987 do Grupo Executivo de Integracio de Politica de Transpor-
tes - GEIPOT, extinto 6rgao do Ministério dos Transportes, o livro “Acidentes
de trénsito, flagelo nacional evitavel” que trazia as estatisticas que coletavam os
numeros das vitimas no Brasil. Os dados apontavam que se fossem contabili-
zados, ndo somente aqueles que morriam na hora em que acontecia o acidente,

mas também os que estavam a caminho do hospital ou em consequéncia de
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acidentes de transito, os numeros chegariam a marcas superiores aos 50.000
brasileiros mortos por ano no transito. Estava colocado ainda que as principais
vitimas eram jovens do sexo masculino, que os acidentes aconteciam na sua
grande maioria de noite/madrugada, principalmente de sexta para sabado e
de sdbado para domingo, na saida de festas, em um perimetro de 30 km de

distancia de casa.

As estatisticas anunciavam o que iria acontecer. E a sociedade brasileira,
que, de uma forma geral, é resultado de uma cultura do jeitinho, da impuni-
dade e do individualismo, esperava pacifica e dolorosamente que acontecesse
a préxima vitima.

A motivagdo para criar a Fundagdo Thiago Gonzaga nasceu de um mo-
vimento avesso a apatia. Nasceu da vontade de que nenhuma outra familia
tivesse que passar pela dor de perder um filho para reagir a realidade que con-

denava a todos aceitarem perder seus amigos ou serem vitimas.

Desde o inicio, sabia-se que nenhuma mudanga aconteceria sem educagio.
Que nenhuma mudanca acontece sem envolver a sociedade no processo edu-
cacional: educar para mudar comportamento e, como resultado disso, mudar

a cultura de descaso para uma de preservagio da vida.

Respondendo o questionamento que este artigo propde: “Consciéncia cida-
da no transito: ainda ha solugdo?”. Podemos afirmar que o envolvimento social
é a solugdo. Se por um lado entristecemo-nos por ver que as estatisticas conti-
nuam aumentando, por outro lado revigoramos porque sabemos que na prati-
ca estamos fazendo um grande movimento social através do nosso Programa
Vida Urgente. Cada vez mais temos conquistado parceiros fundamentais nesta
luta por um tréansito mais humano. Sdo empresas de 6nibus, de transporte de
cargas, escolas, universidades, prefeituras municipais, que recorrem a nossa
pratica para construir programas continuos de educac¢do para a vida, que tem

como consequéncia e foco um transito mais seguro e mais humano para todos.

Para nés da Fundagio Thiago Gonzaga, transito é rela¢io social, em que o
comportamento de um tem consequéncia na vida do outro e precisamos nos
preocupar e nos importar com isso. Sabemos que o transito se faz o tempo
todo e na realidade do dia a dia, e que o principal fator que envolve os mais
absurdos resultados estatisticos passam pelo comportamento — que também é

influenciado pela nossa cultura do “jeitinho” e da impunidade, em que crime



de transito é tratado como acidente, ou seja, a lei “ndo pega’”.

Sabemos que muito ainda temos que evoluir para mudar a realidade poli-
tica e legislativa que norteia o trinsito brasileiro e que é tratada, muitas vezes,
de forma relapsa, por aqueles que tém o poder de estancar este processo desen-

freado de violéncia no transito.

Até que estas mudangas acontecam, ndo podemos ficar parados, precisa-
mos sim, enquanto sociedade, nos posicionar, exigir e também fazermos nossa
parte de forma imediata e incisiva para mudar a realidade no transito, caso

contrario, vamos continuar perdendo 1.000 gatichos por semestre.

A Fundagio é baseada em fatos reais, cada agdo que criamos e executamos
¢ pensada dentro de um contexto da realidade. Quando sugerimos a Lei Muni-
cipal n° 9.996 a “lei dos postinhos” (que proibe o consumo de bebida alcodlica
nos postos de gasolina da capital), ndo foi “por ndo gostarmos do movimento
dos postos”, mas porque é a associagio direta de alcool e dire¢do a principal
causa dos acidentes de transito, eram destes postos e por causa deste tipo de
comportamento que sairam muitas manchetes de jornais identificando apenas
a vitima. Se falamos hd muitos anos sobre o transporte seguro das criangas no
transito, é por que sabemos o que significa para os pais perderem seus peque-
nos em uma freada brusca ou em um acidente. Se defendemos a lei de alcoo-
lemia zero, como uma conquista que deveria ser comemorada e nio colocada
a prova ou, ao ser infringida, contada como vantagem, é porque sabemos que

bem mais radical do que a lei, é a realidade da perda para muitas familias.

Quando aparecem os “ntimeros frios” que tratam da quantidade de vitimas
e os gastos com tratamentos, gostariamos de perguntar se, nestes gastos, es-
tdo contabilizados o tratamento psicoldgico de quem fica com sequelas ou de
quem perde um familiar? Acreditamos que nao. Pois estes “assuntos” de bens
irrecuperdveis e imateriais ndo podem ser medidos, s6 sdo sentidos, e, princi-
palmente, por quem passa pela situacio, que, além de toda a realidade, ainda
tem que cuidar sozinho, muitas vezes, das suas dores emocionais. Perder um

filho é para toda vida, assim como o aprender a viver sem ele.

O convite da Fundagio, através do seu Programa Vida Urgente, é para
que a sociedade faca parte efetiva do processo de mudanga e comece, agora
mesmo, a observar seu proprio comportamento no transito e a mudar esta

realidade através da sua pratica de cuidar do amigo, da familia, de adotar um
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comportamento seguro e gentil, em que a vida tenha preferéncia e se, diante
disso tudo, identificar-se com alguma a¢do que sera apresentada agora, venha
fazer parte da Vida Urgente, realizando agoes, levando o Programa para seus

locais de trabalho, suas familias, suas escolas, suas cidades, etc.

O Programa Vida Urgente é constituido de projetos que atingem os mais
diversos publicos. Os projetos sdo voltados ao comportamento e & mudanga
de cultura, através da preservagao e valorizagdo da Vida. Entre estes projetos,

destacamos:

Madrugada Viva: Primeira a¢ao do Programa. Caracteriza-se pela agdo de
voluntarios que vdo para os principais bares e points noturnos da cidade e, em
uma conversa descontraida com os frequentadores, pedem que tenham um

comportamento seguro no transito.

Blitz Vida Urgente: Blitz de conscientiza¢io realizada em diferentes pon-
tos, onde os voluntdrios conversam e alertam sobre a importancia de agir com

responsabilidade quando se estd em transito.

Moto Vida: Agio direcionada aos condutores de moto. Em forma de blitz,
tem como objetivo humanizar a relagdo dos motociclistas com os demais ato-
res do transito, alertando sobre os perigos e incentivando o uso dos equipa-

mentos de seguranga.

Salva Vida Urgente: Projeto desenvolvido no litoral, através de agdes re-
alizadas por voluntarios que, de forma descontraida, através de abordagens e

esquetes, passam aos frequentadores mensagens de valorizagdo da vida.

Buzoom: A carona segura do Vida Urgente que garante o retorno para casa

de quem vai para grandes festas e eventos especiais.

Vida Urgente in Concert: Um show pela Vida, que conta com a participa-
¢do de bandas locais e nacionais, artistas e personalidades conhecidas do pu-
blico, que, através de seus depoimentos e de muita musica, deixam mensagens
de Valorizagao da Vida.

Expo Vida Urgente: Exposi¢do itinerante que percorre shoppings, escolas,
universidades, feiras e eventos, levando informacoes através de fotos e videos

sobre as atividades do Programa Vida Urgente.

Transportadora da Vida: Programa desenvolvido em parceria com
o SETCERGS (Sindicato das Empresas de Transporte e Logistica do Rio



Grande do Sul) que tem como objetivo reconhecer, valorizar e incentivar
acdes de educacdo e prevengdo de acidentes, certificando empresas do se-
tor de transporte de cargas. O Programa ja estd na sua terceira edi¢do e é
referéncia em certificagdo de qualidade em seguranca e educagédo no tran-
sito. Atualmente conta com a participac¢ao de 30 empresas dos mais diver-

sos segmentos e porte, que buscam o selo de “Transportadora da Vida”

Vida Urgente na Estrada: Projeto direcionado aos caminhoneiros e carre-
teiros, com agoes em grandes postos de gasolina, pragas de pedagio, aduanas e
estradas. Tem como principal objetivo humanizar as relagdes entre os condu-

tores de veiculos de carga e os de passeio.

Vida Urgente no Palco: Composto por 4 espetaculos teatrais artistica e
pedagogicamente elaborados, tratam de cada fase do desenvolvimento cogni-

tivo e comportamental de criangas, adolescentes e jovens/ adultos no transito.
« Contadores de Histdrias: para criangas de 2 a 6 anos de idade;
« Jogo da Vida: para criangas de 6 a 10 anos de idade;
« Ultimos Dias de Super-heréi: para adolescentes de 10 a 15 anos;
« Exército de Sonhos: para jovens e adultos de todas as idades.

Capacitagiao de Voluntarios: Programa direcionado a capacitar volunta-
rios para o desenvolvimento de a¢des de conscientizagdo, formando multipli-

cadores das ideias de preservagdo e Valoriza¢do da Vida.

Borboletas pela Vida: Este projeto marca os locais onde pessoas perderam
a vida. A borboleta pintada no asfalto serve de alerta para a importincia da
vida. Nas vias urbanas a pintura do simbolo pode ser feito como uma marca no
chio, ja nas estradas estaduais e federais, sdo colocadas placas com a borboleta

na mesma posicdo das placas de transito.

Grupo de Apoio para Pais: o Grupo de Apoio para pais tem como objetivo
principal acolher e promover a troca de experiéncias entre pais que perderam
filhos, para que mutuamente possam ajudar-se a aprender a viver sem a pre-
senga deles. Os grupos sdo mediados por psicdlogos voluntdrios, que atuam
como facilitadores deste processo e nido tem custo para a comunidade. As reu-

nides acontecem semanalmente na sede da Fundacéo, em Porto Alegre.

Coral Vida Urgente: Formado por pais que participam dos Grupos de

Apoio. Tem o objetivo de levar, através da musica, a mensagem de Vida da
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Fundagio, sendo também uma forma de terapia, pois, afinal, “quem canta seus
males espanta”. Além de alguns eventos da Funda¢éo, o Coral também é convi-

dado para apresentagdo em empresas, shoppings, solenidades, etc.

Escola Urgente: Acdo realizada simultaneamente em diversas cidades,
desenvolvida em avenidas movimentadas, préximas as escolas, onde jovens
voluntarios conversam com os motoristas, orientando sobre o transporte ade-

quado das criangas e os cuidados com a vida.

Férum Vida Urgente: Direcionado a estudantes do ensino médio e funda-
mental, em que as escolas participantes, através dos seus representantes, cons-
troem o Férum. Em 2010, teremos a 72 edi¢do do evento, que tem uma média

de 700 participantes em cada edi¢io.

Espago Vida Urgente PUC/RS: em parceria com a Pontificia Universidade
Catolica do Rio Grande do Sul - PUC/RS, mantemos dentro do campus da
PUC/RS, um espago que tem como objetivo desenvolver agdes permanentes
de conscientizagdo para os alunos, professores e a comunidade académica em

geral.

Além destes projetos, a Fundagdo Thiago Gonzaga tem varios nucleos es-
palhados pelo interior do Rio Grande do Sul que, de forma independente, de-
senvolvem ac¢des adequadas em suas localidades. Em parceria com o governo
do Estado do Espirito Santo, desenvolvemos o programa Vida Urgente - ES,
que é um dos principais programas de Educagio para o Transito daquele esta-

do, mobilizando mais de 4 mil voluntarios.

Acreditamos que 0 que mata no transito brasileiro é o comportamento das
pessoas. Seja no volante dos carros, como pedestres, usudrios de transporte co-
letivo, etc, o transito ndo estd violento sé pelo desconhecimento de regras, leis
ou sinaliza¢do, mas sim pelo comportamento de cada um de nés. Hoje ja ndo
nos falta informagio e conhecimento, e nosso grande desafio é transformar

isso em ATITUDE de valorizagio e preservagido da VIDA.



A dicotomia do transito:
vida ou morte x educacao ou fiscalizacao?
Educacgao para o transito:
¢ a inica solucao?

Carlos Tatsch

Anualmente o Brasil gasta milhdes de reais para custear todos os mecanis-
mos que envolvem os acidentes de transito, como custos hospitalares, previ-
déncia social, custos legais, perdas materiais, despesas com seguro, custos com
emergéncias, entre outros. Quando citamos um acidente de transito, conside-
ramos os acidentes com 6bitos, os acidentes com lesdes sérias e acidentes com
danos materiais. E se estes investimentos fossem gastos em outras areas? Tais
como a prevengio desses acidentes. De que forma? Como investir na vida ao
invés de na morte? Como investir na educag¢éo ao invés de em uma fiscaliza¢do
ardua?

Esta dicotomia estd presente desde os primérdios da humanidade, pois te-
mos inserido em nosso “DNA” a cultura da preservacdo da espécie. Mas que
preservagio é esta que consideramos um 6timo esporte correr a 300 km/h?
Que valorizamos o individuo que possui o carro mais possante? Ou aquele
que, por ventura, ignora as regras (leia-se: as leis de transito e da vida) e permi-
te-se, uma vez ou outra, dirigir sob efeito do dlcool e/ou outras drogas, fazendo

peripécias que muitos aplaudem.

Necessitamos prestar mais aten¢do na maneira como encaramos 0s aci-
dentes de transito: meras fatalidades, ocorréncias independentes da vontade

humana ou produtos das irresponsabilidades dos usudrios das vias. Qual é a
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responsabilidade social de cada pessoa ou das institui¢des envolvidas? Quan-
do falamos em institui¢des, ndo podemos nos esquecer das familias, das esco-
las, das igrejas e comunidades em geral. Essas reflexdes sdo importantes para
definirmos as estratégias e mudarmos esse quadro da violéncia que estd, a cada

dia, mais acentuado.

Contudo, essa paz tdo almejada esta cada vez mais distante da realidade.
Ap6s cada final de semana, vemos que se tornou rotina a carnificina no tran-
sito. Numeros, estatisticas e noticiarios passam despercebidos pela populac¢io
em geral. Por qué? Talvez porque temos a cultura de acharmos que “isso nunca
vai acontecer comigo! - Ele sofreu o acidente porque foi imprudente! - Ele ndo
estava usando o cinto! - Ele estava correndo!”. Essas sdo algumas desculpas que
ouvimos comumente ao redor de qualquer acidente de transito. Nao hd porque

o individuo sentir-se culpado pelo ocorrido.

Até que ponto este tipo de reflexdo pode ser ttil para a mudanga do quadro

de violéncia cada vez mais acentuado?

Pesando nesta mudanga, foi criado em 21 de agosto de 2001 o Instituto
Zero Acidente, tendo as suas a¢des, geralmente, realizadas no dia Estadual do
Zero Acidente, dia este que foi referendado pela Lei N° 11.542, de 20 de no-
vembro de 2000, do Senhor Deputado Estadual Paulo Azeredo. O Instituto
Zero Acidente atua em todo o Rio Grande do Sul, com campanhas de educa-
¢80 para o transito através de blitz educativas com apoio do poder publico e
empresas privadas. O Instituto Zero Acidente também tem suas agdes realiza-
das no dia 08 de agosto, quando é comemorado o Dia Estadual do Pedestre,
Semana Nacional do Pedestre e demais campanhas de educagdo para o transi-

to e prevencdo de acidentes.

Seu objetivo principal é a conscientizagdo e educagio para o transito mais
seguro em busca pela paz no transito.

Neste dia, anualmente, sdo efetuadas blitz educativas em varias regides
do Estado, com grande énfase na regiao metropolitana. Temos grandes cida-
des em parceria, tais como Alvorada, Cachoeirinha, Viamao, Guaiba, Porto
Alegre, Eldorado do Sul, Gravatai, Estancia Velha e Montenegro.

Atualmente, o Instituto Zero Acidente tomou um novo rumo.

Quando fui convidado para assumir o Instituto Zero Acidente, aceitei o



desafio com uma certeza: podemos fazer mais pela paz no transito.

No ano de 2010, o Instituto Zero Acidente, em parceria com vdrias enti-
dades publicas e privadas, organizou, juntamente com a Prefeitura Municipal
de Guaiba, através da Secretaria Municipal de Mobilidade Urbana, o III Fo-
rum Estadual Instituto Zero Acidente, no qual contou com uma programagio
extremamente qualificada e conhecedora do tema trénsito, com palestrantes,

convidados e participantes engajados na busca pela paz no transito.

No préximo ano, o Instituto Zero Acidente estara comemorando uma dé-
cada de existéncia e teremos uma vasta programagéao intensificando nossas

campanhas junto & comunidade.

O Instituto Zero Acidente é apenas um dos elos, desta grande corrente
em busca pela paz no transito, temos, também, os érgaos publicos como o
Departamento Estadual de Transito do Rio Grande do Sul - DETRAN/RS,
Policia Rodovidria Federal, Comando Rodovidrio da Brigada Militar e Em-
presa Publica de Transporte e Circulagdo de Porto Alegre por meio das suas
Assessorias de Educacéo, empresas privadas, como o Centro de Formagéo de
Condutores, por meio do Projeto Transito Legal, e ndo poderia deixar de citar
0s nossos grandes parceiros e colegas de trabalho Fundagao Thiago de Moraes
Gonzaga e Movimento Gatcho pelo Transito Seguro, pelos quais temos muito

respeito e admiragéo pelo trabalho realizado.

O Instituto Zero Acidente acredita que necessitamos, primeiramente, com-
preender e ndo basta apenas discutir os problemas do dia a dia, como aciden-
tes e congestionamentos, nem decorar as leis. Trinsito é muito complexo, é
necessario que seja analisado por meio de diversos olhares, como seu fun-
cionamento, seus individuos — pedestres, motoristas, passageiros —, quais sdo
seus interesses e necessidades, etc. Sdo questdes sociais e politicas intrinsecas
e enraizadas, refletindo uma desigualdade na sociedade, na qual uns “podem”

mais que outros.

A partir desta leitura, reconhecemos que a educagido para o transito é a
melhor saida para termos um transito mais seguro. No entendimento do Ins-
tituto Zero Acidente, a educagéo para o transito ndo pode ser colocada como
um item a mais de 6rgéos publicos, entidades privadas e institui¢des que rea-
lizam campanhas de educac¢do para o transito. Temos que colocar em pratica

a educacio para o transito de acordo com as legislagdes existentes para que se
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possa observar uma mudanc¢a de comportamento no nosso transito. Temos
inimeras regras, como a Portaria n° 147, de 02 de junho de 2009, que aprova
as diretrizes de educagio para o trinsito na pré-escola e no ensino fundamen-
tal, a Resolug¢do n° 166, de 15 de setembro de 2004, que aprova as diretrizes da
Politica Nacional de Transito, a Resolucio n° 191, de 16 de fevereiro de 2006,
que trata sobre a aplicagdo da receita arrecadada com a cobranca das multas
de transito, sendo que um dos itens desta resolugio trata da aplicacdo destes
valores também em educag¢io para o transito, a Resolugdo n° 207, de 20 de ou-
tubro de 2006, que estabelece critérios de padroniza¢io para o funcionamento
das Escolas Publicas de Tréinsito, a Resolu¢io n° 265, de 14 de dezembro de
2007, que trata da formagéo tedrico-técnica de condutores como atividade ex-
tracurricular no ensino médio, definindo procedimentos para implementagio
nas escolas interessadas e, por fim, a Resolu¢io n° 314, de 08 de maio de 2009,
que estabelece procedimentos para a execugdo das campanhas educativas de

transito.

Como podemos observar, temos muitas legislacdes e orientagdes sobre

educagio para o transito. Porém, sera que esta é a tnica solu¢ao?

Por meio da educagio para o trinsito que teremos um retorno em longo
prazo e, infelizmente, necessitamos respostas rapidas para que ndo haja tantas
vidas ceifadas no nosso transito. Para que a educagdo para o transito dé um
retorno, mesmo que em longo prazo, terd que haver um empenho gigantesco
de toda a sociedade, com um grande incentivo do poder publico em todos
os aspectos, colocando, primeiro, em pratica, as legislacdes existentes, inves-
timentos e, principalmente, a qualificagdo dos profissionais que irdo trabalhar

com este tema tdo complexo.

Porém para tentar estancar esses niimeros impressionantes, temos alterna-
tivas que podem ser usadas, e ja sdo usadas, porém necessitam serem reavalia-

das e aperfeicoadas que sdo a fiscalizaio e a formacdo de condutores.

As fiscalizagbes de transito, em todas as esferas de circunscrico, realizam
seus trabalhos de forma exemplar, digo isso porque conhego estes drgios e
vejo o trabalho pela busca por um transito mais seguro. Sabe-se também que
em todo 6rgao hd erros, porém, com toda a certeza, a fiscalizagdo de transito

no Rio Grande do Sul é considerada uma das melhores do Brasil.

Apesar de, por um lado, termos uma legislagdo que prevé uma fiscalizagéo



adequada, por outro lado temos leis que atenuam as puni¢des decorrentes do
ato fiscalizatério. Podemos citar como exemplo o ato de dirigir alcoolizado,
que estd presente em grande maioria dos acidentes de transito. A fiscalizagdo
realiza suas operagdes de repressdo a esta infragdo quando consegue realizar o
teste do etildbmetro com o condutor. Se for igual ou inferior a 5 (cinco) decigra-
mas de alcool por litro de sangue, néo é considerado crime de transito, e sim
uma infragdo de transito. Porém, se for comprovado que o condutor esta sob a
influéncia de alcool igual ou superior a 6 (seis) decigramas de dlcool por litro
de sangue, é considerado crime de trénsito, e, como conseqiiéncia, responderd
criminalmente, sendo lhe dado o direito, previsto legalmente, de responder em

liberdade mediante o pagamento de fianca.

Outro aspecto é que no Brasil a realizacdo de teste de etildometro néo é
obrigatério, e, se compararmos a outros paises, dirigir embriagado no Japao
tem como penalidade cinco anos de prisdo e, nos Estados Unidos, o simples
fato de estar conduzindo bebida alcodlica e criangas no veiculo tem como
penalidade perda da habilitagdo e puni¢cdes como, por exemplo, servigos
comunitarios. Aqui no Brasil, a nossa Lei 11.705 de 19/06/2008, conhecida
como “lei seca’, foi banalizada pela sociedade em geral, e os 6rgdos fiscaliza-
dores acabam sendo prejudicados com a falta de credibilidade da sociedade

com esta lei.

Outra infragdo de transito, que é recordista nas estatisticas a cada feriadao,
¢ a falta do uso do cinto de seguranca, principalmente nos bancos traseiros.
Ainda que haja campanhas de conscientiza¢do e que os proprios nimeros
mostrem isso, ainda observamos, diariamente, as pessoas se deslocando para
o trabalho, a faculdade e aos momentos de lazer, inclusive com a familia, sem
o uso adequado do cinto de seguranc¢a, demonstrando a falta de preocupagio

e cuidados com a seguranga no transito.

Em uma palestra realizada pelo socidlogo e especialista em transito Eduardo
Biavatti, a cada pessoa morta em acidente de trinsito, restam dezenove pessoas
com sequelas irreversiveis, um nimero impressionante. No més de agosto de
2010, no Rio Grande do Sul, foi verificado o impressionante nimero de mil mor-
tos em acidentes de transito. Seguindo o raciocinio do socidlogo, verificamos o

nimero de dezenove mil pessoas, em média, com sequelas irreversiveis.

Com certeza, se todas as pessoas usassem o cinto de seguranga, estes nu-
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meros poderiam ser bem diferentes nas estatisticas de mortos na guerra do
trinsito, sem contar os custos incalculaveis decorrentes dos acidentes de tran-

sito.

Outro aspecto que deve ser priorizado é a formagéo de futuros condutores,
sendo que hoje somente é realizada em Centro de Formac¢iao de Condutores.
Partindo disso, acreditamos que essa formacao deveria ser desenvolvida desde
o inicio da escolaridade, e a formacéo técnica seria realizada, entéo, pelos Cen-

tros de Formacao de Condutores.

Nio se pode deixar para os Centros de Formagdo de Condutores toda esta
responsabilidade, uma vez que a formagdo acontece num curto periodo de
tempo, colocando o novo condutor, com preparo inadequado, num transito

caético.

As exigéncias para a formagdo de um condutor estio muito aquém do
que consideramos necessario para uma adequada formacao, atualmente sen-
do obrigatérias vinte horas/aulas praticas e quarenta e cinco horas de aulas
tedricas. Se compararmos o processo atual ao que existia em anos anteriores,
observamos uma melhora significativa, porém, acreditamos que devera ha-
ver uma mudanga consideravel em relagdo ao niimero de horas praticas para
que haja uma formagido adequada ao futuro condutor. Além destas, a educa-
¢do para o trinsito deveria fazer parte da formagéo teérico-técnica do can-
didato a Carteira Nacional de Habilitagdo. Referimos ainda como de grande

importéncia a qualificagdo dos instrutores tedricos e praticos.

Numa sociedade em que o individuo ¢ influenciado pelo exemplo dos ou-
tros em varios aspectos em sua vida, no transito ndo poderia deixar de ser di-
ferente. Partindo disso, deixamos um pedido para os condutores, que ao con-
duzirem seu veiculo juntamente com seus filhos (principalmente criangas) e
familiares, sejam exemplo de condutores com atitudes “corretas”, responsaveis,

solidarias, com respeito e valorizagio a vida.

Por fim, o Instituto Zero Acidente estard completando uma década de exis-
téncia no préximo ano e, certamente, estara sempre em busca do seu objetivo:
a conscientizagdo e educagdo para o transito mais seguro em busca pela paz

no transito.
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Glossario

APA - American Psychological Association

ASSET - Assessoria de Educagao para o Transito

CEBRID - Centro Brasileiro de Informagdes sobre Drogas Psicotropicas
CETRAN - Conselho Estadual de Transito

CONTRAN - Conselho Nacional de Trénsito

CTB - Cddigo de Trénsito Brasileiro

COMTU- Conselho Municipal de Transporte Urbano

CNH - Carteira Nacional de Habilitagdo

CFC - Centro de Formagiao de Condutores

CRBM - Comando Rodovidrio da Brigada Militar

CFP - Conselho Federal de Psicologia

CRPRS - Conselho Regional de Psicologia do Rio Grande do Sul

CF - Constitui¢do da Republica Federativa do Brasil

DAER - Departamento Autonomo de Estradas de Rodagem
DENATRAN - Departamento Nacional de Transito

DETRAN/RS - Departamento Estadual de Transito do Rio Grande do Sul
DPVAT - Danos Pessoais Causados por Veiculos Automotores de Via Terrestre
DST - Doenga sexualmente transmissivel

EPTC - Empresa Publica de Transporte e Circula¢ao

GETRAN - Geréncia Executiva do Transito

GEIPOT - Grupo Executivo de Integragdo de Politica de Transportes
FAMURS - Federagdo das Associagdes de Municipios do Rio Grande do Sul
FASC - Fundagio de Assisténcia Social e Cidadania

FENASEG - Federag¢ao Nacional das Empresas de Seguros Privados e de Capitalizagdo
FUNSET - Fundo Nacional de Seguranca e Educag¢io de Transito

IPEA - Instituto de Pesquisa Economica Aplicada

JARI - Juntas Administrativas de Recursos de Infracoes

MEC - Ministério da Educa¢io

MOBRAL - Movimento Brasileiro de Alfabetizacio

MGTS - Movimento Gaticho para o Transito Seguro

OMS - Organiza¢do Mundial da Satude

PGMT - Programa de Gestao Municipal de Tréansito

PREF - Policia Rodoviaria Federal

PROET - Programa de Educagéo para o Transito (CRBM/RS)
PRONASCI - Programa Nacional de Seguranca Publica com Cidadania
SIT - Sistema Integrado de Transito

SAMU - Servigo de Atendimento Mével de Urgéncia

SENAD - Secretaria Nacional de Politicas sobre Drogas

SIATE - Servigo Integrado de Atendimento ao Trauma em Emergéncia
SINIVEM - Sistema Nacional de Identificacdo de Veiculos em Movimento
SPAs - Droga ou Substéincia Psicoativa

SIM - Sistema de Informacédo sobre Mortalidade

SNC - Sistema Nervoso Central

SNT - Sistema Nacional de Transito

UFRGS - Universidade Federal do Rio Grande do Sul



