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RESUMO

INTRODUCAO: Milhares de jovens s&o vitimas de acidentes de transito no mundo.
No Brasil, entre 2006 a 2010, periodo selecionado para analise nesta pesquisa, 0s
bancos de dados disponiveis registraram 94.160 mortes de motociclistas jovens,
com idade entre 15 e 24 anos, que representou 40,8% de todos os 6bitos ocorridos
no pais. Em Uberlandia, no Pronto Socorro do Hospital de Clinicas da Universidade
Federal de Uberlandia, essa realidade ndo € diferente: foi possivel observar que
neste mesmo periodo, foram registrados 9.034 acidentes de transito. Destes, 4.476
(49,5%) envolveram motociclistas e 1.602 (35,8%) atingiram jovens naquela faixa
etaria supracitada. OBJETIVO: conhecer as causas e a percep¢do das vitimas de
acidentes de transito com motocicletas em Uberlandia, na faixa etaria de 18 a 24
anos, no ano de 2010, encaminhados para o atendimento no Hospital de Clinicas da
Universidade Federal de Uberlandia (HC-UFU). METODO: estudo retrospectivo, com
a utilizacdo de amostragem por variedade de tipos. A selecdo dos sujeitos foi
realizada de acordo com o0s seguintes critérios pré-estabelecidos: ser do sexo
masculino, estar na faixa etaria de 18 a 24 anos de idade, ter se envolvido em
acidente com motocicleta no ano 2010 e ter sido encaminhado para o atendimento
no HC-UFU. Foi produzido um roteiro de entrevista semiestruturado, com perguntas
de carater qualitativo e quantitativo, aplicado a quinze vitimas de acidente de transito
com motocicletas em suas respectivas residéncias ou local de trabalho.
RESULTADO: verificou-se que 60% das vitimas ainda possuem motocicletas; 20,4%
a utilizam como meio de transporte para o trabalho; a maioria adquiriu a motocicleta
em substituicdo ao transporte publico, que é precario; 66,7% declararam nao haver
relac@o entre o numero de motocicletas em circulagdo e a ocorréncia de acidentes;
80% conduziam a motocicleta no momento do acidente; 80% ndo obedeceram as
regras de transito e 50% ndo respeitaram o sinal de “pare”; 25% acham que é
essencial que se tenha mais atencédo no transito para se evitar os acidentes; a
maioria relatou a necessidade de mudanca de comportamento do condutor; 33%
consideram o transito de Uberlandia “bom”; 44% sugeriram aumento da fiscalizacao;
86,7% ndo conhecem nenhuma associacdo de motociclistas; 48% sugerem mais
respeito as normas de transito e mais atencao; 18% deram énfase a diminuicao de
velocidade; sugeriram campanhas com teste de alcoolemia, verificacdo da
habilitagdo, prisbes e multa aos infratores. CONCLUSAO: o estudo sobre os
acidentes com motociclistas com idade entre 15 e 24 anos é relevante, pelo fato de
promover o0 conhecimento das principais causas desses eventos, permitindo
estabelecer medidas de prevengdo e controle das circunstancias que predispdem
tais ocorréncias.

Palavras-chave: Geografia dos Transportes, acidentes de transito; motocicletas;
jovens; perspectivas da vitima.



ABSTRACT

INTRODUCTION: Thousands of young people are victims of traffic
accidents worldwide. In Brazil, between 2006 to 2010, the period selected for this
research analysis, the available databases recorded 94,160 deaths of young
motorcyclists, aging between 15 and 24, which represented 40.8% of all deaths in
the country for that period. In Uberlandia, at the Emergency Room of the Clinics
Hospital of the Federal University of Uberlandia (HC-UFU), this reality is not different:
between 2006 and 2010, there were 9,034 traffic accidents. Of these, 4,476 (49.5%)
involved motorcyclists and 1,602 (35.8%) involved young people between 15 and 24
years of age. OBJECTIVE: To evaluate the causes and the perceptions of traffic
accidents victims involving motorcycles in the city of Uberlandia, aged 18-24 years in
2010, and referred for treatment at the HC-UFU. METHODS: This is a retrospective
study. Subjects were selected based on predetermined criteria: being male, aging
between 18-24 years old at the time of the accident, having been involved in
motorcycle accident in 2010 and having been referred to the service of the HC-UFU.
We used a semistructured interview with both qualitative and quantitative questions,
that was applied to fifteen male victims of traffic accidents with motorcycles in their
homes or workplace. RESULTS: we found that 60% of victims still own a motorcycle,
20.4% use it as a means of transport to work, most acquired the motorcycle as a
substitute to public transportation, 66.7% believed that there was no relationship
between the number of motorcycles in transit and the number of accidents, 80%
were driving the motorcycle at the time of the accident, 80% did not obey the traffic
rules, 50% did not comply with the "stop" sign, 25% think it is essential to pay more
attention in traffic to avoid accidents, the majority reported the need to change the
driver’s behavior, 33% consider the transit of Uberlandia as "good", 44% suggested
an increase in transit supervision; 86.7% do not know any motorcyclists association,
48% suggested the need for more respect for traffic rules and more attention, 18%
emphasized a reduction of driving speed; suggested campaigns using breath
analyzer test, verification of driver’s licenses, imprisonment and fines for violators.
CONCLUSION: The study of accidents involving male motorcyclists aged between
15 and 24 years is relevant, because it provides an understanding of the main
causes of these events, establishing measures to prevent and control the
circumstances that predispose to such occurrences.

Keywords: Transport Geography; traffic accidents; motorcycles; youth; victim's
views.
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INTRODUCAO

Com a chegada dos trilhos a Uberabinha (Uberlandia) e
Araguari, a cidade de Uberaba passou a compartilhar a
sua centralidade. A chegada da ferrovia, além disso,
selou o destino do Triangulo: area de abastecimento das
regides mais dindmicas do pais. Entre os fatores
impulsionados no momento, destaca Lourenco,
encontram-se a opc¢do pela criagdo de gado Zebu,
importado da india e a industrializagdo do algoddo
produzido na regido. Além disso, merece destaque o fato
de que a regido estava, definitivamente, mais ligada a
Sao Paulo do que ao préprio interior e centro do Estado
das Minas Gerais. Junto com os trilhos da Mogiana,
chegaram os fios telegraficos, o que transformou o
Tridngulo em uma rede de mudltiplos circuitos, ao final do
século XIX [...]. O destaque é para a maneira como a
chegada da Mogiana, nas cidades de Uberaba,
Uberabinha (Uberlandia) e Araguari, definiu os tracos da
centralidade urbana, modificando eixos anteriormente
tracados (FERNANDES, 2011, p. 362-363).

A motivacao para a elaboracdo desta dissertacdo partiu da rotina da dor e
sofrimento apresentados no atendimento social das vitimas e familiares de
acidentes de transito com motociclistas no Pronto Socorro do Hospital de Clinicas
da Universidade Federal de Uberlandia, onde trabalho desde o ano de 2003, bem
como da constatacdo da necessidade de maior estudo a partir de leituras sobre o
tema que tratavam essas questdes como desafios no planejamento e gestdo no
Brasil e na cidade de Uberlandia - Minas Gerais. Para isso, foi necessario delimitar
alguns recortes metodolégicos em virtude da dimensao informacional que envolve a
tematica escolhida, e apds diversas discussfes e outras leituras, decidiu-se por dar
continuidade a pesquisa sobre o0s constantes acidentes com motociclistas
encaminhados ao Pronto Socorro (PS) do Hospital de Clinicas da Universidade
Federal de Uberlandia (HC-UFU).

Acrescenta-se ainda outra observagao no atendimento do Pronto Socorro do
HC-UFU, quanto a percepcao sobre a renda das vitimas dos acidentes de transito

com motociclistas, a maioria € de baixa ou média. Apos estudos complementares,
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percebeu-se que essa caracteristica ja era apontada em outros estudos nacionais e
internacionais, como Vasconcelos (2005) e Pons e Reynés (2004).

Desde o inicio desta pesquisa verificou-se a necessidade de priorizar a faixa
etaria dos jovens, pois 0 numero de vitimas de acidentes com motociclistas era
significativo. Ressalta-se outro fato importante, os relatos de inUmeros sofrimentos
psicologicos dos familiares, que também se confirmaram durante o atendimento da
equipe multidisciplinar. No entanto, ainda ndo era evidente qual a faixa etaria destes
jovens, mas apOs consultas bibliogréficas, decidiu-se aqueles com menos de 25
anos de idade, conforme citado no Mapa da Violéncia®, de 24 de fevereiro de 2011,
e divulgado com regularidade pelo Instituto Sangari? — Sdo Paulo. Compreender este
problema é um desafio, pois 0 mencionado fenbmeno ndo ocorre apenas em
Uberlandia, mas ha diversos estudos nacionais e internacionais, destacando-se
WAISELFISZ (2011, p. 1), afirmando que:

[...] é nessa faixa etéaria, a dos jovens, que duas em cada trés mortes se
originam numa violéncia, seja ela homicidio, suicidio ou acidente de
transporte [...] e o Relatério da Organizacdo Mundial da Saude (OMS)
destaca que, “anualmente, morrem quase 400.000 jovens de menos de 25
anos de idade vitimas de acidentes de transito, e véarios milhdes sofrem

ferimentos graves ou tornam-se incapacitados” (WAISELFISZ, 2011, p. 1).

Além disso, diversas Conferéncias da Organizacdo Mundial de Saude
(OMS)® e da Organizacdo das Nacdes Unidas (ONU) advogam em prol da
viabilizacdo de politicas publicas para a seguranca viaria e o Brasil assinou
diversos compromissos, manifestando, de forma evidente, uma nova agenda de

gestao governamental.

! Mapa da Violéncia (2011). Esse estudo é resultado da colaboracéo entre o Ministério da Justica do
Brasil e o Instituto Sangari, na tentativa de contribuir para a compreensdo de um dos maiores
desafios que hoje enfrenta nosso pais: o da violéncia irrompendo e transformando o cotidiano da
sociedade.

? Instituto Sangari (2011). A Sangari Brasil foi fundada em 1997, em Séo Paulo, pelo fisico inglés Ben
Sangari, um entusiasta da Educacdo em Ciéncias. Tem como missdo disseminar a cultura cientifica
em todo o pais por meio de exposicoes, publicacdes, cursos e palestras de primeira linha, realizados
com a ajuda de uma ampla rede de parceiros, do Brasil e do exterior, igualmente comprometidos com
a causa.

$Em marc¢o de 1950, a Comissdo Econdmica das Nacdes Unidas para a Europa (UNECE) foi pioneira
na criacdo do primeiro Grupo de Trabalho sobre a prevencdo de acidentes rodoviarios. Em 1998,
outro importante relatério, Desastres Mundiais da Cruz Vermelha Internacional, também alertou que
“[...] os acidentes rodoviarios sdo um desastre global agravante que destréi vidas e meios de
subsisténcia, que dificulta o desenvolvimento e deixa milhdes em situagdo de grande vulnerabilidade”.
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Para melhor compreensdo da gravidade do tema no Brasil, o Instituto
Sangari (2011) divulgou no Mapa da Violéncia (2011) em que o pais situa-se entre
0os dez com os maiores indices de mortalidade no transito. Sendo assim, esta
pesquisa ressalta que a situacao da organizacao das cidades, transporte, transito e
dos acidentes € complexa, que também nao é diferente dos acidentes com
motociclistas jovens em Uberlandia. A questao, portanto, é fundamental, e no Brasil
foi necessaria a instituicdo de diversos instrumentos legais, como a Constituicao
Federal de 1988, o novo Cddigo de Transito Brasileiro de 1997 e o Estatuto da
Cidade de 2001 para nortear as possiveis solu¢des ou reducdo dos acidentes de
transito.

Em Uberlandia, o Posto Médico Legal (PML) também apresentou elevado
namero de acidentes de transito, sendo que no periodo de 2006 a 2010, o total foi
de 939 vitimas, entre todos os modais de transporte. Quanto aos acidentes de
transito, nesse periodo analisado, os dados apresentaram um crescimento de
38,9%. Outra fonte consultada foi o Corpo de Bombeiros Militar de Minas Gerais
(CBMMG) de Uberlandia, que nesse mesmo periodo, atendeu 11.745 vitimas de
acidentes de transito com motociclistas. Por outro lado, a Secretaria Municipal de
Transito e Transportes (SETTRAN) e o Hospital de Clinicas (HC-UFU) também
estudam e mensuram esses dados. A SETTRAN apresentou, de 2006 a 2010,
54.686 acidentes de transito e 19.847 (36,2%) acidentes envolvendo apenas
motocicletas. Por outro lado, o HC-UFU prestou atendimento a 9.034 vitimas, nos
anos de 2006 a 2010, sendo que desse total, 49,5% (4.476) sao vitimas de
acidentes motociclisticos.

Assim, a solucdo desse problema ndo é facil e a diminuicdo dessas
ocorréncias requer a integracdo de diferentes acdes entre 0os inimeros atores da
cidade, como, por exemplo: unificacdo das pesquisas locais, integracado dos bancos
de dados, constante desenvolvimento de planos de acdo compartilhados, aplicacao
das leis do cinto de seguranca e capacetes, uso de faixas refletivas para os
motociclistas e ciclistas, faixas especificas para motocicletas e bicicletas, melhoria
da infraestrutura, identificacdo dos pontos criticos, elaboracdo dos manuais de boas
praticas, campanhas de conscientizacdo, educacdo para mobilidade segura e
sustentavel, dentre outras a¢des concretas.

Orgéos internacionais, dentre eles a Organizacdo Mundial de Saude (OMS) e
o Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID), ressaltam que € preciso
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avancar nessa luta contra os acidentes de transito, pois € necessario salvar vidas.
Nesse sentido, o BID participa da Década de Acdes de Seguranca no Transito
(2011-2020), promovida pela OMS, e afirma que o objetivo é “[...] trabalhar para
mobilizar recursos e realizar as medidas necesséarias para reduzir o nimero de
mortes por acidentes na regidao em 50 por cento” (BID, 2012).

A partir deste cendrio descrito acima, justifica-se a escolha do espaco urbano
de Uberlandia para esta pesquisa devido a observacdo do elevado e crescente
namero de acidentes de transito, sendo muitas vitimas acometidas por sequelas
permanentes. Quanto ao objetivo do estudo, pretende-se conhecer as causas e a
percepc¢do das vitimas de acidentes de transito com motocicletas, na faixa etaria de
18 a 24 anos, no ano de 2010, encaminhados para o atendimento no Hospital de
Clinicas da Universidade Federal de Uberlandia (HC-UFU).

O conhecimento da realidade local sobre os acidentes de transito € o primeiro
passo para se reduzir o numero de vitimas. Nesta perspectiva, delimitaram-se
alguns objetivos especificos, a saber: 1) Discutir o espaco urbano e compreender o
papel da Geografia dos Transportes na organizacdo da mobilidade e,
consequentemente, na diminuicdo dos acidentes de transito; 2) Verificar as
ocorréncias de acidentes de transito com motociclistas no periodo de 2006 a 2010, a
partir dos dados do Hospital de Clinicas (HC-UFU). Esse recorte temporal, bem
como a escolha desta fonte deve-se a facilidade de acesso aos dados e a
padronizacdo na coleta dessas informacdes; 3) Contribuir para a implementacao de
um Banco de Dados Permanente dos Acidentes de Transito com Vitimas
semelhante ao do Municipio de Sdo José do Rio Preto (BDPMSJRP-SP),
possibilitando melhores investimentos em seguranca viaria.

Para atingir os objetivos propostos neste trabalho foram estabelecidos os
seguintes procedimentos metodoldgicos: 1) Levantamento bibliografico acerca da
tematica dos acidentes de transito; 2) Levantamento de dados secundarios, em
instituicdbes governamentais, sobre a frota de veiculos motorizados, com destaque
para as motocicletas, bem como de acidentes de transito envolvendo motociclistas,
em sete fontes, a saber: Corpo de Bombeiros Militar de Minas Gerais (CBMMG) —
acidentes de transito envolvendo pedestres, veiculos automotores, motocicletas e
bicicletas; Departamento de Informacdo do Sistema Unico de Satude (DATASUS) —
dados hospitalares; Departamento Nacional de Transito (DENATRAN) - frota
veicular; Hospital de Clinicas da Universidade Federal de Uberlandia (HC-UFU) —
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acidentes de transito geral e com motociclistas por sexo e faixa etaria; Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) — dados populacionais; Posto Médico
Legal (PML) - informacdes dos Obitos; Secretaria Municipal de Transito e
Transportes (SETTRAN) — acidentes de transito por horéario, faixa etaria, sexo,
severidade e cruzamentos com as maiores ocorréncias de acidentes de transito; 3)
Trabalho de campo em alguns pontos criticos do espaco urbano onde foram
identificadas as maiores ocorréncias de acidentes, registro fotografico das vias e de
possiveis elementos que podem contribuir para a ocorréncia de acidentes e
entrevista com as vitimas de acidente com motocicleta; 4); Sistematizacao,
espacializacdo e analise dos dados.

Esta pesquisa € uma investigacdo de carater qualitativo. A escolha desse
procedimento metodoldgico esta relacionada, sobretudo a perspectiva apresentada
por esse tipo de abordagem cientifica, que permite ao pesquisador observar o
fenbmeno “[...] no contexto em que ocorre e do qual € parte [...] buscando ‘captar’ o
fendmeno em estudo a partir da perspectiva das pessoas nele envolvido”. (GODOY,
1995b, p.21). Dentro desta abordagem atual de pesquisa qualitativa serdo realizadas
entrevistas com individuos que sofreram acidente de transito envolvendo
motocicleta, em 2010, em Uberlandia, e que foram encaminhados para o
atendimento no HC-UFU. A justificativa da escolha do ano de 2010 para as
entrevistas consiste na facilidade de contato com as vitimas e atualizacdo dos dados
do Sistema de Informacao Hospitalar do Hospital de Clinicas (SIH/HC-UFU).

Considera-se a entrevista uma técnica importante no processo de
investigacdo qualitativa, pelo fato de permitir uma interagdo entre o sujeito e o
pesquisador no processo de coleta dos dados, sendo também uma das técnicas de
levantamento de informagcfes mais utilizada no ambito das ciéncias sociais (GIL,
1999). O roteiro utilizado nas entrevistas com 0s sujeitos constituiu-se de perguntas
abertas, semiestruturadas, na qual o participante tera a liberdade de discorrer sobre

as mesmas. Tal como ressalta Moreira (2002), em uma entrevista semiestruturada:

O entrevistador pergunta algumas questbes em uma ordem pré-
determinada, mas dentro de cada questdo é relativamente grande a
liberdade do entrevistado. Além disso, outras questbes podem ser
levantadas, dependendo das respostas dos entrevistados, ou seja, podem
existir questdes suplementares sempre que algo de interessante e nao
previsto na lista original de questdes aparecer (MOREIRA, 2002, p. 55).
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Pelo fato de ser uma pesquisa qualitativa, o procedimento metodoldgico de
escolha dos sujeitos participantes difere daquele utilizado nas pesquisas
guantitativas, ndo havendo a necessidade de se estabelecer, estatisticamente, uma
amostra inicial, pois o pesquisador tem a liberdade de definir o nimero de individuos
a serem estudados apés ter procedido a mesma no campo. Nesse sentido, Turato
(2003) ressalta que:

[...] a pesquisa quantitativa procurard ver como o fendbmeno se comportara
matematicamente numa populacdo, enquanto a pesquisa qualitativa
buscara interpretar o que as pessoas dizem sobre tal fenbmeno e o que
fazem ou como lidam com isso (TURATO, 2003, p. 362).

Ha, contudo, diferentes métodos para se delimitar uma amostra em pesquisas
gualitativas. Neste trabalho, utilizou-se a amostragem por variedade de tipos, um
processo de selecdo de sujeitos de acordo com o0s seguintes critérios preé-
estabelecidos: ser do sexo masculino, estar na faixa etaria de 18 e 24 anos de
idade, ter se envolvido em acidente com motocicleta no ano 2010 e ter sido
encaminhado para o atendimento no HC-UFU. E importante ressaltar que estudos
relatam que a faixa etaria dos 15 aos 24 anos € o principal grupo de risco para 0s
acidentes de transito e as violéncias no Brasil (WAISELFISZ, 2011). No entanto,
esta pesquisa definiu que os sujeitos devem ter entre 18 e 24 anos de idade, pois o
Cdédigo de Transito Brasileiro (CTB), Lei N° 9.503/97, instituido em 23 de setembro
de 1997 e em vigor desde 22 de janeiro de 1998, exige idade minima de dezoito
anos para a habilitagdo dos condutores de veiculos (BRASIL, 1997).

A caracteristica fundamental que une tais sujeitos e 0s constituem como um
grupo especifico € o proprio tema do trabalho. Turato (2003) comenta que 0S
projetos de pesquisa que utilizam esse tipo de amostragem costumam ter uma
amostra final entre seis e quinze entrevistados. Entretanto, este valor ndo se
constitui de um intervalo fechado, podendo ser menor ou maior, sempre consoante
aos objetivos e 0 andamento das entrevistas no campo. Sendo assim, espera-se que
tais procedimentos contribuam para um maior conhecimento da realidade do transito
e dos acidentes no municipio de Uberlandia.

Outro dado relevante diz respeito a relagédo entre frota de veiculos e nimero
de acidentes de transito. Segundo a Secretaria Municipal de Transito e Transporte
(SETTRAN, 2011), a frota de motocicletas, em Uberlandia, vem crescendo de forma
consideravel nos dltimos anos: em 2006 eram 58.523, e 92.991 em 2010, com um
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aumento de 37,1%. Quanto aos acidentes de transito com motociclistas, em 2006
foram registrados 2.996 e, em 2010, 4.535, ou seja, um aumento de 51,4%.
Considera-se, portanto, em primeiro lugar, o crescimento acentuado do numero de
acidentes de transito, com sérios impactos econémicos e sociais tanto para as
familias quanto para a estrutura publica, o que torna relevante este problema. Nessa
perspectiva, pressupbe-se que a organizagdo do espago, acrescida do
comportamento dos individuos em circulacdo, sdo fatores que contribuem para
esses numeros. Dessa forma, outras questdes se abrem como campo para essa
investigag&o: quais as causas mais recorrentes dos acidentes de transito nas vias de
circulacdo do municipio de Uberlandia? O que as vitimas motociclistas sobreviventes
tém a dizer sobre os acidentes? Qual a visdo que materializam sobre as
responsabilidades e consequéncias dos acidentes?

Os acidentes de transito envolvendo motociclistas sdo eventos que provocam
muitas mortes prematuras ou deixam sequelas fisicas e emocionais decorrentes dos
traumatismos graves, gerando aos pacientes a dependéncia dos servi¢os de saude.
Apesar disso, reforca-se que o Brasil ainda ndo dispbe de uma estatistica segura
sobre esse problema, nem mesmo estudos que trabalhem a percepcédo dessas
vitimas sobre os acidentes, correlacionando-os a estruturacdo do espaco geograéfico,
o que dificulta os estudos, sobretudo comparativos. Em Uberlandia, varios
pesquisadores, como: Ferreira e Ribeiro (2006), Silva (2007), Galvao (2008),
Resende (2010), Bonito (2011), dentre outros, relatam os mesmos desafios sobre a
precariedade na padronizacdo dos dados estatisticos de acidentalidade viaria e de
necessidade de criagdo de um banco de dados integrado entre os diversos 6rgaos.

Para melhor compreenséao deste trabalho e dos diversos dados apontados
acima, o presente estudo foi dividido em trés capitulos, sendo que o primeiro
capitulo, intitulado “Organizacdo do espaco e mobilidade urbana”, no qual sera
analisada a dimenséo conceitual da organizagdo do espaco urbano, a Geografia dos
Transportes, o Estatuto da Cidade e a mobilidade urbana. Em seguida, o foco reside
na legislacao internacional mais recente — a “Década de A¢bes para a Segurancga no
Transito” (2011-2020), nos estudos recentes da Geografia dos Transportes, na
perspectiva de uma das disciplinas que também estuda o planejamento das cidades,
nas cidades no contexto dos veiculos automotores e, por fim, na evolugdo da

acidentalidade viaria e dos impactos da mobilidade urbana na saude publica.
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No segundo capitulo, denominado “Os acidentes de transito na cidade de
Uberlandia”, serdo analisados os acidentes de transito na cidade de Uberlandia, no
qual se discutir4 o perfil dos acidentes de transito, as vitimas entre 15 a 24 anos, a
espacializacéo e analise das ocorréncias.

No terceiro e ultimo capitulo, intitulado “Percepcao das vitimas de acidente de
transito com motocicletas”, serdo apresentadas informacdes acerca dos
motociclistas atendidos no Pronto Socorro daquele hospital, no ano de 2010, na
faixa etaria entre 18 a 24 anos. Também serdo apresentadas algumas estratégias
governamentais e ndo governamentais, que podem contribuir para a reducdo dos

acidentes de transito com motociclistas.
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CAPITULO 1

Organizacao do espaco e mobilidade urbana

Em suma, a circulacédo de pessoas, bens, mercadorias e
servicos exigem diversas medidas que garantam a
mobilidade e a acessibilidade para todos. Assim, é
necessdaria uma circulagdo urbana na qual exista
equilibrio e democratizacéo das vias publicas, em busca
da igualdade de condi¢cdes e oportunidades criadas e
oferecidas para todos os cidaddos de forma justa e
segura (RESENDE; FERREIRA, 2009, p. 277).

A cidade é o resultado da continua combinacdo de varios processos
socioeconémicos, politicos e culturais, dentre outros. Dessa forma, o presente
estudo volta-se para o entendimento das cidades, das legislacbes e do tema
mobilidade urbana, pois, teoricamente, ndo ha cidade sem conflitos e circulacéo.

Segundo Sposito (2000), analisar a cidade requer uma “volta as suas origens”,
e define que a cidade de hoje é

[...] o resultado cumulativo de todas as outras cidades de antes,
transformadas, destruidas, reconstruidas, enfim produzidas pelas
transformac@es sociais ocorridas através dos tempos, engendradas pelas
relacdes que promovem estas transformacdes (SPOSITO, 2000, p. 11).

A partir desses fatos, a referida autora afirma que a cidade €, ao mesmo
tempo, um lugar de producédo, cooperacdo e competicdo em meio a complexos
histéricos sociais. Esse cenario potencializa a articulacao no territério e as devidas
alteracbes econdmicas, sociais, politicas e culturais.

Nesse contexto, revela-se a construcdo da problemética urbana, da
organizacao e reorganizacdo do espaco e dos centros de poder, que é a cidade,
onde o conjunto de pessoas transforma e é transformado constantemente.

Historicamente, as articulacdes desses aglomerados humanos dependeram,
em grande parte, da troca de produtos e informacdes. Por isso, conforme Sposito
(2000, p. 18), a origem das cidades esta relacionada a necessidade da proximidade
dos rios, lagos e mares. Ferraz e Torres (2001, p.21) também destacam que néo é
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por acaso que as embarcacdes constituiram-se no primeiro meio de transporte e, em
seguida, vieram os ferroviarios, rodoviarios e aéreos.

A cidade, no sistema capitalista, portanto, € o lugar onde ha crescimento
populacional, necessidade de transporte e também das atividades para a producao e
reproducdo social, além de conflitos sociais. Diante disso, Carlos (2002, p. 174)
declara que “a universalizacdo do capitalismo produziu um crescente e denso fluxo
econdmico, provocando uma nova ordenacao e hierarquizacdo do espaco mundial”.
O autor ainda acrescenta que as transformacgdes capitalistas invadem o cotidiano do
cidaddo, causam mudancas em muitas atividades diarias, que incentivam o
consumo de diversos produtos, como televisores, diversos produtos de beleza,
freezer, e veiculos motorizados e individuais (motocicletas).

A urbanizacéao brasileira também reflete esse processo de crescimento, que foi
acelerado a partir da década de 1950 pela industrializacéo, trazendo uma heranca
marcada pela insuficiéncia de planejamento e refletindo diretamente nos problemas
urbanos vivenciados na atualidade. Consequentemente ocorreram constantes
discussdes acerca da precariedade das condicbes de moradia, saneamento basico,
transporte, violéncia urbana, acidentes de transito, dentre outros. Diante dessa
situacao, as décadas de 1970 e 1980 foram marcadas por manifestacdes sociais em
busca de melhores condi¢Bes de vida na cidade. Sobre isso, Moysés (2008, p.117)
declara:

Nas décadas de 1970 e 1980 do século XX, moradores de areas periféricas,
de favelas e corticos lutam para obter o valor de uso da cidade. Inicialmente,
se organizam no local onde moram, tendo em vista as nhecessidades
especificas de cada lugar.

Nesse sentido, no caso especifico da sociedade capitalista brasileira, o Estado,
pressionado pelas classes sociais, estabelece normas juridicas para o uso e

ocupacéo do solo e

[...] aprova alguns instrumentos, porém define que os planos diretores
municipais delimitem as areas onde propriedades ndo cumprem sua fungéo
social. A funcéo social é atrelada ao planejamento em municipios com mais
de 20 mil habitantes. A aplicacdo s6 sera efetivada apés 2001, com a
aprovacao da Lei 10.257/01 — o Estatuto da Cidade (MOYSES, 2008, p.117).

Moysés (2008) recorda nessa citacdo que a legislacdo do pais voltada para o
planejamento das cidades é recente, pois somente em 2001 foi aprovado o Estatuto
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da Cidade obrigatério para municipios com mais de 20 mil habitantes®. Reafirma-se,
portanto, que as cidades necessitam de planejamento e gestéo, além de legislacao.
Outro ponto importante que merece destaque é a necessidade de estruturacao
urbana planejada e interligada, pois favorece o estabelecimento de uma cidade com
menos Violéncia, caracterizada por menos acidente de transito, mais acessibilidade
e seguranca dos cidadaos.

A Geografia dos Transportes é significativa na contribuicdo desse estudo
multidisciplinar e andlise do espaco geografico, tendo em vista que estuda o
dinamico sistema de mobilidade, e seus respectivos componentes, nas cidades
(pessoas, veiculos, vias, entre outros). A partir dessa ciéncia, pode-se compreender
0 processo dinamico de deslocamento de pessoas, mercadorias e informacoes.
Nesse contexto, para Rodrigue e outros (2006), os estudos espaciais envolvem
diversos elementos, como a origem, o destino, a extensao, a natureza e a finalidade
da mobilidade. Nas relacbes socioespaciais produzidas pelos sistemas de
transportes, as politicas de planejamento da mobilidade visam atenuar os problemas
referentes a acessibilidade, capacidade, transferéncia, confiabilidade e integracéo
dos sistemas de transportes. E nessa perspectiva que a politica de mobilidade tem
um papel relevante na expansdo e organizacdo da estrutura espacial urbana.
Segundo os autores citados, as transformacdes socioecondmicas das atividades
humanas resultaram no crescimento da estrutura fisica das cidades, em novas
formas de emprego, em novas atividades econGmicas e em novos estilos de vida
(consumismo). O crescimento urbano ocorreu paralelamente a expansdo dos
corredores de transportes, principalmente o rodoviario, que resultou na ampliacdo
territorial das cidades, formando as areas periféricas, que passaram a receber mais
pessoas e atividades econdmicas, aumentando diariamente o nimero de viagens
das pessoas.

No processo de expansao urbana ha, também, a necessidade do crescimento
da mobilidade por meio de investimentos na expansdo da oferta de transportes e na
construcéo de infraestrutura de circulacéo (vias, terminais e estacionamentos). Para
Sanches Junior (2008), o crescimento urbano acelerado passou a exigir uma maior
mobilidade para a circulagdo na quantidade de cargas e passageiros. Isso mostra a
complexidade da mobilidade urbana na medida em que envolve diferentes modos de

* Maiores detalhes sobre esta lei serd apresentado mais adiante.
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transporte, multiplicidade de origens e de destinos dos fluxos, bem como a
variedade, quantidade e qualidade do trafego.

No espaco urbano, a eficicia e a eficiéncia da mobilidade urbana sédo um dos
indicadores da qualidade de vida da populacdo que vive nas cidades, porém na
estrutura capitalista, na qual o espaco urbano é uma mercadoria, torna-se um
desafio construir um processo de planejamento e gestdo urbana, que vise a
construcdo de uma cidade sustentavel e democrética. Sendo assim, as relacdes da
sociedade capitalista estdo pautadas no consumo, no individualismo e no jogo de
interesses, que ndo ou pouco estimulam o coletivo. Diante desses diferentes
interesses quanto a organizagao social e politica dos espacos urbanos, pergunta-se:
o Plano Diretor é capaz de viabilizar a construcdo de uma cidade justa e

sustentavel?

1.1 Aspectos legislativos e reducéo dos acidentes de transito

Diversos conflitos sociais, politicos e econdmicos emergem nas sociedades e
tendem a pressionar o Estado. Esses conflitos influenciam na estrutura territorial do
espaco urbano e os debates e conferéncias internacionais expressam essa
preocupacdo. Ha que se destacar, na tentativa de minimizar essa complexa
problematica urbana e, no tocante aos acidentes de transito, inUmeras legislacdes
como, por exemplo, o estabelecimento da “Década de A¢des para a Seguranca no
Transito” (2011-2020). Essa relevante medida foi instituida pela Resolucdo da
Assembléia Geral das Nacdes, A/IRES/64/255, publicada em 02 de mar¢o de 2010,
resultado de estudos da Organizacdo Mundial de Saude (OMS, 2009), que declara:

[...] cerca de 1.300.000 pessoas morrem por ano vitimas dos acidentes de
transito, representando mais de 3.500 obitos por dia. Além disso, cerca de
50.000.000 ficam com lesdes, sequelas e traumas. Essas mortes estéo
concentradas, principalmente, nos paises de média e baixa renda e envolve
0s usuarios mais vulneraveis — pedestres, ciclistas, motociclistas e usuarios
de transporte coletivo (BRASIL, 2010).

Ainda segundo esse estudo da OMS (2009),
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No mundo, os acidentes de transito representam a 32 causa de mortes na
faixa de 30-44 anos; a 22 na faixa de 5-14 e 12 na faixa de 15-29; os custos
dos acidentes de transito ja foram estimados em 1 a 2% dos PIB dos paises,
ou ainda, em um custo global US$ 518 bilhdes/ano (BRASIL, 2012a).

E esse estudo ressalta que podera haver aumento de mortes,

Se nada for feito, as mortes no transito chegardo a 1,9 milhdo, em 2020,
saltando da atual 9% para a 5% causa de mortes no planeta até 2030. Esta
projecdo estd diretamente relacionada ao aumento dos indices de
motorizacdo dos paises pobres e emergentes, sem equivalente investimento
na seguranca viaria. Deve-se ressaltar que o Brasil aparece em 5° lugar
entre os paises recordistas em mortes no transito precedido pela india,
China, EUA e Russia (BRASIL, 2012a).

Esses estudos internacionais, portanto, reafirmam a relevancia do tema,
enfatizam a gravidade dos crescentes nimeros de mortes em paises emergentes,
como o Brasil. Na sequéncia, essa Resolucdo é necessdaria aos diversos paises
envolvidos, pois reafirmou o compromisso com a seguranca dos cidadaos no
transito. Outro aspecto importante dessa legislagdo internacional foi a
recomendacdo para a elaboracdo de um plano diretor para nortear as acdes e,
principalmente, com a divulgacdo de metas necessdrias para o enfrentamento do
aumento das mortes no transito, ou seja, a meta foi para estabilizar e reduzir em até
50% os acidentes de transito em todo o mundo até o ano de 2020 (BRASIL, 2012).

Quanto aos objetivos estratégicos, deve-se observar que “[...] se sustenta em
seis pilares: sistema de gestao, fiscalizacdo, educacao, saude, seguranca viaria e
seguranca veicular’ (OMS, 2009). Recorda-se, nessa perspectiva, com relacao a
legislacdo brasileira, que esses objetivos nao diferem dos principios de
democratizacao visiveis a partir da promulgacdo da nova Constituicdo Federal de
1988 e, com énfase, em relacdo a descentralizacao das politicas publicas.

Resumidamente, vale destacar que essa Constituicdo Federal apresentou uma
nova referéncia juridica para o Brasil, que fortaleceu o municipio e a gestédo
participativa. A gestdo da cidade é, portanto, de responsabilidade do poder publico
local, em coordenagcdo com o0s demais setores, como por exemplo, com a
comunidade organizada e o setor privado. Entdo, a histéria das cidades brasileiras,
particularmente sob o capitalismo, envolve relagcbes em direcdo ao legislativo e ao
politico, como também ao econdmico, que também esta alinhado ao cotidiano das

pessoas.
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Outra importante legislacdo do pais € o Cédigo de Transito Brasileiro (CTB),
Lei n° 9.503, de 23 de setembro de 1997, documento principal que rege todo o
sistema nacional de transito. Esse Cdédigo impds diversas normas objetivas e
completas, fixando, além de acdes preventivas, medidas punitivas mais severas
para os condutores infratores, como por exemplo, multas de maior valor e
suspensao da habilitacdo em busca de um transito seguro e sustentavel.

A Lei de Mobilidade Urbana Nacional (Lei N°12. 587/12), de 2012, é outro
avanco juridico, que tem como prioridade o incentivo ao uso do transporte publico
coletivo e meio ndo motorizado (a pé e de bicicleta). A referida legislacdo também
prevé acbes que devem ser adotadas pelos municipios, como a integragcdo modal,
melhoria da acessibilidade a partir de um desenho universal, seguranca, inclusao
social e sustentabilidade da mobilidade urbana. Outro aspecto importante dessa lei €
multissetorialidade, ou seja, as questdes urbanas e a mobilidade estdo associadas

aos demais setores como:

[...] seguranca, emprego, saude, moradia (...). Desta forma, reformular as
politicas de mobilidade com o objetivo de se promover uma melhor
gualidade de vida nas cidades, buscando como objetivo maior seu
desenvolvimento sustentavel se constitui hoje em um dos principais
desafios que enfrentam administradores, planejadores e gestores publicos
(BRASIL, 2006b, p. 47).

A Lei de Mobilidade Urbana Nacional ainda prevé a exigéncia da elaboracao
do Plano de Transportes e Transito (PlanMob), para as cidades com mais de 20 mil
habitantes. Um aspecto dessa lei, prevista no Estatuto da Cidade, que merece ser
salientado é que, anteriormente, essa obrigatoriedade era apenas para 0S
municipios com populacdo acima de 60 mil habitantes. Essa recente medida é
relevante tendo em vista que a construcdo do planejamento urbano, de qualidade,
deve direcionar o desenvolvimento das cidades brasileiras de forma ordenada para a
construcéo de espacos com melhor mobilidade e acessibilidade (BRASIL, 2012).

Sabe-se que a expansdo populacional acarreta também o aumento da frota
veicular motorizada, principalmente por automoveis e motocicletas, e que resulta, na
maioria das vezes, no crescimento do numero de acidentes de transito. Nesse
sentido, a Lei se faz importante, pois ao priorizar o transporte coletivo e os modais
nao motorizados, reduz-se o risco de acidentes e severidades, podendo contribuir
para uma melhor qualidade de vida para os citadinos.
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Além da frota veicular, e consequente aumento da disputa pelo sistema viario
pelos usuérios de transito, outros fatores podem ajudar na ocorréncia de um
acidente de transito, como € o caso do excesso de velocidade, imprudéncias
(desrespeito as regras de transito), falta de atencdo e a ingestdo de substancias
entorpecentes, como é o caso do alcool, sendo esse um dos principais fatores
responsaveis pelo aumento de acidentes de transito (FERRAZ; RAIA JR;
BEZERRA, 2008, p. 32).

Na tentativa de impor maior punicdo aos motoristas que consomem bebida
alcodlica e outras substancias psicoativas, pois colocam a prépria vida e a de
terceiros em risco no transito, em 29 de janeiro de 2013, foi aprovada a normativa do
Conselho Nacional de Transito (CONTRAN), Resolucdo 432/2013, que atualiza e
complementa a Lei 12.760, de 20 de Dezembro de 2010, conhecida como Lei Seca.
As mudangas consistem basicamente na tolerancia obtida por meio do teste do
bafémetro (ou etildmetro) que antes era de 0,1 miligrama de alcool por litro de ar, e a
partir dessa data, altera o valor para 0,05. O motorista que apresentar qualquer
indicio, identificado pela autoridade de transito presente no local, com o consumo
de bebida alcodlica em exame de sangue (0,2 grama de alcool por litro de sangue),
podera receber multa administrativa de R$ 1.915,40, perder sete pontos na Carteira
Nacional de Habilitacdo (CNH) e terd& a mesma suspensa por até doze meses
(CONTRAN, 2013).

Por fim, seguindo os principios basicos da legislacdo brasileira, os 6rgaos
governamentais tém o dever de garantir a seguranca no transito, como também a
elaboracdo de um Plano Diretor e de Mobilidade para as cidades, com a participacao
dos 6rgdos ndo governamentais e dos demais cidadaos, e, em especial, a nivel
local, um plano municipal para a estabilizacdo e reducao em até 50% dos acidentes
de transito na década de 2011 a 2020.

1.1.1 Estatuto da Cidade e Plano Municipal de Transporte e Mobilidade Urbana

O Brasil, entre 1964 e 1985, viveu um arduo periodo de ditadura militar, e
somente em 1985, com a posse de Tancredo Neves/José Sarney, eleitos
indiretamente, o pais passou por um processo de redemocratizacdo. Logo em
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seguida, em 1988, a Constituicdo Federal Brasileira foi promulgada, reforcando o
papel do municipio como gestor da politica de desenvolvimento urbano. Treze anos
apos a promulgacao da Constituicdo Federal, foi aprovado o Estatuto da Cidade, Lei
Federal n° 10.257, de 10 de julho de 2001, regulamentando os artigos 182 e 183 da
Constituicdo Federal de 1988:

A incluséo, na Constituicdo de 1988, de um capitulo especifico sobre a
politica urbana foi um avancgo, ao afirmar o principio da funcdo social da
propriedade urbana. Porém, para surtir efeito, dependeu de uma legislacéo
complementar especifica para a qual foram necessarios quase onze anos
de mobilizacdes, elaboracdes e negociacdes até a aprovacdo do Estatuto
da Cidade, em 2001 (BRASIL, 2007, p.19).

O Estatuto da Cidade estabelece diretrizes gerais para a implantacdo da
politica urbana e a regulamentacdo do uso da propriedade urbana no Brasil. De
acordo com Silva (2003), € uma lei que:

[...] fixa pardmetros para aplicagdo do capitulo da politica urbana da
Constituicdo de 1988, definindo principios e objetivos, diretrizes de acao e
instrumentos de gestdo urbana a serem utilizados, principalmente pelo
poder publico municipal [...]. Envolve também, entre outros assuntos,
instrumentos juridicos de controle da especulacdo imobiliaria, capazes, aos
menos, de atenuar o caos generalizado que tem sido morar em nossas
cidades (SILVA, 2003, p.29-30).

O Estatuto da Cidade dispbe de diretrizes gerais para o ordenamento e
desenvolvimento das fun¢des sociais da cidade e da propriedade urbana, pautado
na garantia do direito a cidade sustentavel, na gestdo democratica, na cooperacao
entre governos, no planejamento do desenvolvimento das cidades, na oferta de
equipamentos urbanos, equipamentos comunitarios, transportes e servicos publicos
para a sociedade (BRASIL, 2001). As normas de ordem publica e de interesse
social, estabelecidas no Estatuto da Cidade, visam a coletividade, a seguranca, o
bem-estar dos cidadédos e o equilibrio ambiental. Silva (2003, p. 30) ressalta que:

No contexto brasileiro, o Estatuto contém uma série de instrumentos legais
inovadores voltados para a melhoria da qualidade de vida das cidades e que
possibilitem mais a indugdo do que a normatizacdo das diversas formas de
uso do solo e o controle das iniciativas publicas e privadas sobre o urbano.

O autor ainda acrescenta que:
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E indiscutivel que a Lei do Estatuto da Cidade seja uma grande conquista e
sinal de novos tempos na construgdo de cidades mais justas, humanas e
bonitas — dignas do povo trabalhador. Também € inegavel a dificuldade
imposta pela cidade, especialmente as grandes e médias, no que tange a sua
apreensao para fins de analise, planejamento e gestao (SILVA, 2003, p.30).

Apesar de o Estatuto da Cidade prever uma série de intervencdes no espaco

BN

urbano que venham a possibilitar a populacdo o alcance dos seus direitos de

cidadaos, este instrumento legal s

Além disso,

[...] atingira sua plenitude quando alcancar a integracdo das politicas
municipais como as de transporte, habitacdo, planejamento urbano, meio
ambiente, salde, educacdo, saneamento, patriménio histérico e

arquitetonicos, essenciais a efetivagdo da gestdo democréatica [...]. O
Estatuto da Cidade chegara a sua plenitude quando da universalizacdo do
atendimento das demandas urbanas, com equidade, garantindo, inclusive, a
populacdo de baixa renda, 0s servi¢os essenciais, como o de abastecimento
d’agua, esgotamento sanitario, limpeza publica, drenagem urbana e controle
de vetores da cadeia de doencas transmissiveis, acesso aos bens,
equipamentos e servi¢os urbanos (SILVA, 2003, p.31-32; 34, grifo nosso).

A confirmacdo do Estatuto da Cidade passa pela afirmagédo do estatuto de
cidade, onde o aprimoramento da gestdo social urbana € instrumento
fundamental no processo de conquista cidada. Na agenda da cidade a pauta
de reivindicagcbes é a garantia da conscientizacdo popular sobre a
importancia de sua participagcdo no exercicio da cidadania, traduzindo
no planejamento e no desenvolvimento de acbes, que visem assegura a
cidade como conquista envolvendo uma luta continua pela preservacéao do
meio ambiente no sentido amplo (SILVA, 2003, p.34, grifo nosso).

O Estatuto da Cidade delega aos municipios instrumentos legais para a

implementacédo das politicas de planejamento e gestédo urbana. Além disso, propde a

criacdo do Plano Diretor, aprovado por meio de lei municipal, para orientar o

desenvolvimento, a expansao urbana no municipio e a incorporacdo de todo o

territério municipal. O Plano Diretor Municipal deve ser revisado pelo menos a cada

dez anos, com a participacdo da sociedade na sua implantacdo, publicacdo e

acesso as informacdes produzidas. Sendo assim, o Plano Diretor é obrigatério para

as cidades acima de 20 mil habitantes, mas aquelas com populacéo inferior podem
fazé-lo> (BRASIL, 2001).

*Também se direciona a cidades integrantes de regides metropolitanas, cidades turisticas ou que
estejam inseridas na area de atividade econdmica de grande impacto ambiental, entre outras

(BRASIL, 2001).
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A regulamentacéo do Estatuto da Cidade foi importante no estabelecimento de
diretrizes gerais da politica urbana brasileira. O Capitulo I, que trata da politica
urbana, na Constituicdo Federal de 1988, declara:

Art. 182 - A politica de desenvolvimento urbano, executada pelo Poder
Pudblico municipal, conforme diretrizes gerais fixadas em lei, tem por objetivo
ordenar o pleno desenvolvimento das fun¢des sociais.

§ 1° - O plano diretor, aprovado pela Camara Municipal, obrigatério para
cidades com mais de vinte mil habitantes, é o instrumento basico da politica
de desenvolvimento e de expanséo urbana.

§ 2° - A propriedade urbana cumpre sua fungdo social quando atende as
exigéncias fundamentais de ordenacdo da cidade expressas no plano
diretor (BRASIL, 1988).

No entanto, o Estatuto da Cidade desconsiderou as especificidades politicas e
0s interesses econdmicos locais dos gestores municipais. Dessa forma, destacam-

se as lacunas no Estatuto da Cidade:

O capitulo de politica urbana da Constituicdo se mostrava fragil, transferindo
grande parte das responsabilidades aos planos diretores municipais. Sem
davida, deve-se reconhecer a importancia das diferencas entre os
municipios e levar em conta a legitimidade de uma forte autonomia dos
governos municipais para planejar e gerir suas realidades urbanas. No
entanto, é indispensavel uma regulamentacdo mais densa, em escala
nacional, feita pelo Governo Federal, para evitar que as forcas politicas
locais conservadoras simplesmente ignorem o texto constitucional,
aproveitando-s do seu carater vago (SOUZA; RODRIGUES, 2004, p. 67).

Salienta-se a importancia do municipio em ter um instrumento legal, o Plano
Diretor, para planejar e fazer a gestdo do territério municipal. No entanto, na gestéo
do espaco urbano, existem diversas irregularidades, como constru¢des e ocupacdes
irregulares, no uso e ocupacédo do solo, que acontecem devido aos conflitos de
grupo, ou seja, ao jogo de interesses politicos e econdmicos do poder publico
municipal, dos empresarios (imobiliarios) e de parte da sociedade, que agem
atendendo aos interesses individuais, principalmente financeiros, em detrimento aos
interesses coletivos.

Na politica de mobilidade urbana, as diretrizes do Estatuto da Cidade
demonstram que o Plano Diretor deve ser compativel com a acessibilidade,
propondo a elaboracdo de um plano de transporte urbano integrado para as cidades
com mais de 500 mil habitantes, justamente para viabilizar os fluxos de cargas,
passageiros e pedestres no espaco urbano.
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A partir dessas discussdes, confirma-se a importancia da legislacdo para a
organizacdo e planejamento das cidades e, em seguida, apresenta-se um breve
histérico das cidades brasileiras, com movimentos contraditérios e lutas sociais para
a conquista do espaco urbano de forma justa e sustentavel.

As cidades no Brasil expandiram de forma rapida e desordenadamente,
provocando tanto um aumento de populacdo quanto por demanda de transportes.
Segundo Brasil (2007):

[...] O Brasil € um pais predominantemente urbano, com mais de 80% da
populacédo vivendo nas cidades, onde deveriam ter acesso as oportunidades
de trabalho, educacdo, saude, lazer e as outras dimensdes da vida
cotidiana. Nao é isto, porém, o que ocorre: na maioria das cidades, 0s
beneficios da urbanizacdo sdo inacessiveis para boa parcela dos
moradores (BRASIL, 2007, p.19).

O referido texto ainda reafirma que a conquista dos direitos no Brasil ndo foi
por acaso, pelo contrario, foi

[...] uma das razbes do surgimento do movimento pela reforma Urbana, uma
luta em defesa do direito a cidade, a habitacdo digna, ao transporte e aos
demais servicos publicos de qualidade e em prol da gestédo participativa e
democratica (BRASIL, 2007, p.19).

Em Uberlandia, o Plano Diretor, no seu capitulo VI, destaca as diretrizes para a
politica de mobilidade urbana, tais como a prioridade ao transporte ndo motorizado e
coletivo, a humanizacdo da malha rodoviaria que corta a cidade, a implantacdo de
ciclovias e um plano de gestdo para os pavimentos (LEI COMPLEMENTAR N°
432/2006). Contrariamente ao que € proposto pelo Plano Diretor, na prética, a
politica de mobilidade urbana prioriza a circulacdo de automéveis e, segundo
Mesquita e Silva (2006), a estrutura urbana de Uberlandia foi projetada para a
circulacdo de veiculos automotores.

Contemplado pelo Plano Diretor, o Plano Diretor de Transporte e Mobilidade
Urbana de Uberlandia definiu o conceito de mobilidade como um

[...] conjunto de deslocamentos a pé ou motorizados, realizados em
determinados espacgos sociais, revela os aspectos dindmicos da circulacdo
de pessoas ou mercadorias no municipio, e estes aspectos refletem por sua
vez a qualidade de vida em Uberlandia. [...] As caracteristicas relativas a
mobilidade compreendem o sistema viario, circulagdo de veiculos,
bicicletas, pedestres, transporte de passageiros, transporte de carga e
acessibilidade (SETTRAN, 2010, p. 5).
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As diretrizes para a mobilidade uberlandense previam a criacdo de corredores
e de anéis pautados em quatro eixos de estruturacdo viaria, que sao nordeste,
sudeste, norte e oeste, ligando o centro as areas periféricas da cidade. Devido ao
aumento na taxa de motorizacdo, a cidade de Uberlandia passou a exigir mais vias
publicas e mais estacionamentos na area urbana, onde circula grande quantidade de
veiculos e pessoas, principalmente nos centros da cidade.

Na concepcédo da SETTRAN (2010), os centros das cidades sdo espacgos que
mais concentram empreendimentos de pequeno, médio e grande porte, conhecidos
na literatura como Polos Geradores de Trafego (PGT)® ou Polos Geradores de
Viagens (PGV) os quais atraem e geram inUmeras viagens, devido ao comércio e
servicos diversos que sao oferecidos a populacéo, tais como escolas, universidades,
lojas, supermercados, hospitais, Orgdos publicos, farmacias, entre outros. E
justamente nesses Polos que esta concentrada a circulacao dos fluxos de veiculos,
consequentemente, de uma forma geral, onde podem ocorrer mais acidentes de
transito.

Assim, a politica de mobilidade € muito importante na viabilizacdo do acesso
amplo e democratico das pessoas ao espaco urbano, promovendo, assim, uma
infraestrutura adequada na construcao de uma cidade sustentavel e inclusiva, que
resulte no desenvolvimento econdémico e social urbano e na melhoria da qualidade
de vida das pessoas residentes nas cidades.

Segundo o Ministério das Cidades (BRASIL, 2006a), a mobilidade urbana
sustentavel é constituida por um conjunto de politicas de transporte e de circulacao
nas cidades, tendo em vista a priorizagao do transporte ndo motorizado e coletivo, a
nao geragdo de segregacgdo socioespacial, a inclusdo social, a sustentabilidade
ambiental, as melhorias nas condicdes de deslocamentos e o planejamento da
mobilidade no crescimento da estrutura espacial da cidade. Essas medidas buscam
melhorar a circulagdo nas cidades a partir da reducéo dos fluxos de transporte
motorizado e dos conflitos no transito.

Melhorar a mobilidade ndo é algo simples, e sim muito complexo. De acordo
com Vasconcellos (2005), os principais problemas na mobilidade urbana séo: a

¢ A Associacdo Nacional de Transportes Publicos — ANTP (2009) define os Polos Geradores de
Trafego como [...] construgdes urbanas que atraem grande quantidade de deslocamentos de pessoas
ou cargas (escolas, conjuntos de escritdrios, shopping centers). O seu controle torna-se importante
como forma de minimizar ou eliminar os impactos indesejaveis que possam ter sobre o transporte e o
transito da sua area de influéncia e que sdo causas importantes das mas condi¢cdes de circulagcdo nas
grandes cidades brasileiras.
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exclusao social que restringe 0 acesso de pessoas aos sistemas de transportes,
priorizacdo do transporte individual (automével) em detrimento ao transporte
coletivo, que ocupa muito espaco publico com vias e estacionamentos, intenso
trafego nas areas urbanas, que resulta nos congestionamentos, conflitos, polui¢éo e
acidentes de transito.

Nas palavras de Resende e Ferreira (2009), os problemas da mobilidade
urbana estdo associados, também, ao incentivo, por parte do poder publico, a
circulacdo de veiculos motorizados particulares nas cidades, ao baixo estimulo ao
uso do transporte coletivo, ao aumento dos congestionamentos, as altas tarifas e a
baixa qualidade na operacéo do transporte publico e, ainda, ao fato de o transporte
ndo motorizado enfrentar o problema da inexisténcia de vias especificas de
circulacdo, além do comportamento inadequado dos motoristas no transito das
cidades. Nesse contexto, verifica-se um elevado crescimento do nimero de conflitos
na circulacdo viaria das cidades, marcado por uma disputa constante pelo dominio
do espaco publico urbano, tendo como maxima externalidade, o0 aumento no niumero
e vitimas de acidentes de transito.

Diante dos problemas apresentados sobre a mobilidade urbana, o grande
desafio no planejamento e na gestdo das cidades é enfrentar essas questdes
complexas, que envolvem os diversos interesses individuais e coletivos, as
condigdes sociais e econdmicas da sociedade, dentre outros. Percebe-se, portanto,
a necessidade de desenvolver politicas publicas e de mobilidade voltadas para a

seguranca do transito e reducdo no numero de acidentalidade viaria.

1.2 Geografia dos Transportes e organizacao do espaco: evolucéao

dos acidentes de transito e os impactos na mobilidade urbana

Este capitulo traz uma discussédo acerca da Geografia dos Transportes e da
organizagao do espago, no qual foram contemplados alguns autores internacionais,
como: Hoyle e Knowles (2001), Rodrigue e outros (2006) e Pons e Reynés (2004)
gue afirmam a relevancia da Geografia dos Transportes e a interdependéncia dessa
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ciéncia, conforme citado anteriormente, em relagdo a outros conhecimentos do
espaco urbano (Economia, Matematica, Demografia, entre outros).

Este subcapitulo foi dividido em dois topicos: 1) As cidades no contexto dos
modos motorizados e individuais; e 2) Acidentes de transito e os impactos na saude
publica. A primeira parte apresenta algumas discussdes sobre o processo histérico
da atividade comercial e do consumo dos veiculos individuais, em especial das
motocicletas, na reproducéo do intraurbano, além da andlise geografica. A segunda
parte discute a situacdo preocupante dos acidentes de transito no Brasil, 0
crescimento da frota veicular e os modos de transporte motorizado individual, e, em
especial, as motocicletas.

A Geografia dos Transportes € relevante na analise do espaco urbano e no
conjunto da Geografia Humana. Além disso, deve-se mencionar que essa é uma
guestdo desafiadora. Sendo assim, dentre as diversas publicacdes, destaca-se o
livro Modern Transport Geography, de Hoyle e Knowles (2001), que comprova a
importancia do tema, pois “[...] transporte é parte do ritmo diario da vida. Mobilidade
é fundamental para as atividades humanas, mas € restrito dependendo da
distancia”. Hoyle e Knowles (2001, p. 1) ainda ressaltam que:

[...] transporte € o maior fator de ligacdo com o meio ambiente e com a
distribuicdo espacial e desenvolvimento de todas as formas de atividades
econdmicas e sociais. Teorias Geograficas, métodos e perspectivas
contribuem significativamente entorno de um entendimento dos problemas
de transporte e suas eventuais solugdes.

Outro livro, The Geography of Transport Systems, primeira edicdo de 2001, e
segunda em 2006, também contribui com a compreensao de conceitos significativos

da Geografia dos Transportes. Nessa obra os autores afirmam que:

Movimentos de pessoas, bens e informacdes sempre foram componentes
fundamentais das sociedades humanas. Processos econdmicos
contemporaneos foram acompanhados por um aumento significativo da
mobilidade e maiores niveis de acessibilidade (RODRIGUE et al., 2006, p.12).

Ainda segundo Rodrigue e outros (2006),

Transporte representa uma das atividades mais importantes em todo o
mundo humano. E um componente essencial da economia e desempenha
um papel importante nas relagdes espaciais entre os locais. Transporte cria
ligacOes valiosas entre as regides e atividades econdmicas entre as pessoas
e o resto do mundo (RODRIGUE et al., 2006, p. 3, traducdo nossa).
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Deve-se reportar também o livio Geografia de los Transportes, de Joana Maria
Segui Pons e Maria Rosa Martinez Reynés, publicado em 2004, que cita o tema

transporte e reafirma que essa expressao

[...] supBe movimento, contudo, ele ndo implica que qualguer movimento se
identifigue necessariamente com a funcéo “transporte”. Mas, quando se fala
de “movimento”, como a funcdo essencial do transporte, se compromete
necessariamente diversos elementos do tipo material: os contetdos, ou
aquilo que é suscetivel de ser transportado; o material movel, ou aquilo que
mediante o qual se transporta os conteudos; e, finalmente, a infraestrutura
ou material fixo, sobre o qual se realiza o transporte ou que serve mesmo
ao transporte (PONS; REYNES, 2004, p. 33, traduc&o nossa).

Ainda segundo Pons e Reynés (2004, p. 35), citando Hoyle e Knowles (2000,

p.10), o conceito de Geografia € definido como

[...] o estudo da inter-relag@o entre atividades humanas e 0 meio, em um
contexto espacial, e j4 a Geografia dos Transportes pode definir-se como o
estudo dos sistemas de transporte e seus impactos espaciais [...].
(Traducéo nossa).

Outra constatacdo desses autores € que o estudo dos transportes descrevia
apenas as técnicas quantitativas e as andlises das estruturas das redes de
transportes; no entanto, o corpo tedérico e metodolégico da Geografia dos
Transportes foi ampliado. Assim, o tema € significativo e importante para a
compreensao dos espacos e essa pluralidade conceitual tem ampliado a Geografia
dos Transportes, tornando-se um de seus “[...] atributos mais importantes, a
multidisciplinaridade.” (PONS; REYNES, 2004, p. 21, traducio nossa).

Para exemplificar esse panorama atual, Hoyle e Knowles (2001), importantes
autores em escala internacional no estudo da Geografia dos Transportes, afirmam
qgque o transporte possui, essencialmente, dois principios, sendo o primeiro a

mobilidade, que é definida como:

[...] uma atividade e necessidade humana fundamental [...]. Aumentar a
mobilidade é um atributo da crescente globalizagdo da economia espacial
mundial. Em todas as sociedades, ambiental e economicamente o
movimento das pessoas e bens — assim como capital e idéias — € um
elemento funcional necessario e condicdo de desenvolvimento. A palavra
“transporte” descreve esta atividade, seja em termos de transferéncia
relativamente direta de pessoas ou bens, em uma curta disténcia, ou em
termos de um sistema infinitamente complexo envolvendo muitas diferentes
direcBes, modelos de localizacdo em uma escala internacional (HOYLE;
KNOWLES, 2001, p. 3, traducéo nossa).
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O segundo principio, ainda de acordo com Hoyle e Knowles (2001), é a

multidisciplinaridade do estudo dos transportes, e assim eles descrevem:

Componentes de transportes bem desenvolvidos incluem: engenharia, que
trata da concepcao até o desenvolvimento das infraestruturas e instalacdes
do transporte; economia dos transportes, que diz respeito a analise da
demanda de transportes e o custo para conhecer a relagdo com outras
formas de atividades econdmicas; e a histdria dos transportes, em parte, em
respeito a evolucao dos sistemas de transporte, e em partes, em relacdo as
sociedades e economias do passado, como uma explicagdo da origem do
moderno sistema de transporte (HOYLE; KNOWLES, 2001, p. 3).

Para os autores supracitados, a Geografia dos Transportes € uma ciéncia
integrativa e de interesse mundial e descreve que a maioria das pessoas deseja
deslocar-se de um lugar para outro, regular ou ocasionalmente, e algumas industrias
existem para prover e distribuir os servigos necessarios a locomogéo. O estudo do
transporte, portanto, ndo € uma prerrogativa de uma disciplina académica e, neste

sentido, esses autores afirmam:

Como alguns outros campos de estudo que, potencialmente, a
interdependéncia é a chave para o sucesso, a andlise dos transportes exige
gue o alcance e a pesquisa devam ser definidos pelo conjunto de problemas,
e nao pelas nogBes preconcebidas do que é ou ndo é relevante para uma
disciplina em particular (HOYLE; KNOWLES, 2001, p. 5).

Diante dessa complexidade econdmica, politica, social e ambiental das
politicas de planejamento e de mobilidade, os geografos dos transportes norte-
americanos, britanicos e espanhodis, nos estudos do espaco dos transportes,
interpretam a Geografia dos Transportes como uma disciplina que mantém dialogos
com outras ciéncias pautadas nas relagdes inter, multi e pluridisciplinaridade, tais
como: a Engenharia, Histéria, Economia, Matematica, Sociologia, Planejamento,
Informética, Meio Ambiente, entre outras (HOYLE; KNOWLES, 2001; PONS;
REYNES, 2004; RODRIGUE et al., 2006).

Otén (2003) também destaca a pluridisciplinaridade a partir da literatura
diversificada, que envolve as discussdes de diferentes profissionais na tematica,
como geoégrafos, arquitetos, engenheiros, juristas, socidlogos, economistas,
matematicos, dentre outros. E, assim, na Geografia dos Transportes, as pesquisas e

os estudos séo desenvolvidos de forma interdisciplinar por aqueles que planejam,
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operam, usam, controlam e analisam os sistemas de transportes (HOYLE;
KNOWLES, 2001).

Os estudos dos transportes, na Geografia, despertaram interesses pelas
infraestruturas dos meios de transportes, dos terminais, dos equipamentos e das
redes que ocupam lugares estratégicos no espaco geografico, constituindo, assim, a
base de um sistema espacial diversificado e complexo. Na estrutura espacial, a
configuracdo das redes de transportes se da em maior ou menor capacidade de
eliminacdo das descontinuidades espacgo-temporais, que s&do geradas pela
heterogeneidade na distribuicdo dos pontos de producdo e consumo dos bens e
servicos, constituindo, dessa forma, as redes continuas (mais integradas) e
descontinuas (menos integradas) de transportes (PONS; REYNES, 2004).

A partir dessas citacdes de gedgrafos, pode-se afirmar que as sociedades
estdo em constante mudanca e movimento. O transporte, portanto, é fundamental, e
a Geografia dos Transportes ndo é a Unica area de conhecimento que estuda as
cidades, esse complexo sistema.

Além do exposto acima, este estudo ilustra, em seguida, alguns problemas
especificos dos transportes e da mobilidade, dentre eles, as cidades no contexto dos
veiculos motorizados. Como superar esse desafio? E quanto aos acidentes, como

diminui-los em 50% até o ano de 20207?

1.2.1 As cidades no contexto dos veiculos motorizados

As cidades vém apresentando diversos problemas decorrentes da urbanizacao
desordenada e do consequente aumento do ndamero da frota veicular em circulagéo.
Nessa perspectiva, a Geografia dos Transportes tem contribuido com a andlise da
producdo e consumo de veiculos e seus impactos na reproducdo do intraurbano,
seus efeitos sobre a organizagcdo do espaco e sua interacdo no processo de
desenvolvimento da cidade.

No século XIX, as cidades brasileiras eram caracterizadas pelos modos de vida
do campo e somente apds a industrializacdo, tornou-se um lugar de producédo

industrial. Diversos estudos buscam compreender essas mudancas historicas, sob o
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capitalismo, principalmente as comerciais, pois essa é a caracteristica essencial do
urbano (PINTAUDI, 1999).

Pintaudi (1999) e Santos (2008) concordam ao declararem que no século XX
observa-se outra mudanca, a “desindustrializacdo da cidade”, quando a producéo
fabril e suas demais atividades mudam para outros lugares, as vezes mais préoxima
ou mais distante. Essas transformacdes das cidades, de seu modo de producéao,
consumo, trocas e gestdo, exigiram a reorganizacdo desses espacos comerciais,
como ligagBes por meio de estradas, vias maritimas ou aéreas, além de satélites.

No sistema capitalista, os nucleos urbanos desenvolvem-se a partir do
aumento da populacéo e do consumo de diversos produtos, dentre eles os veiculos
motorizados e individuais. A aquisicdo desses veiculos ocorre, sobretudo, pela
facilidade de crédito do sistema financeiro, incentivo da midia ao consumismo,
contexto de emprego informal, substituicdo do transporte coletivo, agilidade e
facilidade nos deslocamentos, entre outros fatores. Nessa perspectiva, ha também
as mudancas nos transportes e na infraestruturas das cidades, e pode-se dizer que

também hé alteracdo na circulacao. Milton Santos (2008) ainda ressalta que:

A partir de 1960, constroem-se estradas de rodagem de primeira ordem. O
Brasil passa a ser cruzado por um grande ndmero de rodovias de boa
gualidade, entre as quais um bom percentual de autopistas. Por outro lado,
em muitas regides, observa-se uma tendéncia a criacdo de uma rede
vicinal, sobretudo nas areas mais desenvolvidas. De quase 5 milhdes de
passageiros transportados por meio de rodovias em 1970, alcancamos mais
de 11 milhdes em 1980. Eram 3,8 milhdes de automdéveis circulando em
1973, sédo 10,5 milhdes em 1981 (SANTOS, M., 2008, p. 14).

A partir dos anos de 1950, h& dados sobre o aumento do nimero de veiculos
nos grandes centros urbanos do Brasil e, além disso, outra transformagéo também é
verificada: observa-se que apds meados da década de 1960, o automdével comecou
a ser consumido pela populacédo de renda média (PINTAUDI, 1999).

No Brasil, verifica-se, concomitante ao aumento da populacdo urbana, a
elevacao da frota veicular. Enquanto em 1950, havia 122 pessoas por veiculo, em

2010, esse numero é de 3,2, como pode ser visualizado na Tabela 1:
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TABELA 1 - Brasil: populacao, frota veicular e habitante por veiculo: 1950-2010.

Ano Populacéo (milhdes) Frota nacional Habitante/Veiculo
1950 51.937 426.621 122
1960 70.991 987.613 72
1970 93.139 3.111.890 30
1980 119.099 10.731.965 11
1990 143.395 15.932.848 9,0
2000 169.799 29.722.950 5,7
2010 195.423 61.014.812 3,2

Fonte: DENATRAN (2010). Org.: Morais (2012).

O aumento da frota veicular e da populacao, e, consequentemente, da taxa de
motorizacao, aliado a precariedade nas acdes de planejamento espacial do urbano e
também da insuficiéncia nos investimentos do transporte coletivo, alteram o espaco
urbano, que passa a apresentar constantes congestionamentos, como também
poluicdo e acidentes de transito. Neste sentido, as mudangas tecnoldgicas

interferem no espaco, como declara Santos (2008, p. 37):

O fim do século XVII e, sobretudo, o século XIX véem a mecanizagéo do
territério: o territdrio se mecaniza. Podemos dizer, [...] € marcado pela
presenca da ciéncia e da técnica nos processos de remodelagdo do
territorio [...] para facilitar a circulagao.

As motocicletas chegaram ao Brasil em 1909, entretanto, somente na década
de 1920 h& o inicio das importacdes desse modo de transporte. Em 1950, as
importacdes, principalmente da Europa, intensificam-se e nesse periodo ha o inicio
da producédo nacional. Na década de 1970, fruto da entrada de empresas japonesas
no pais, verificou-se um crescimento na producdo, atingindo 63,6 mil unidades
vendidas (MARIM, 2010).

Em meados dos anos 1980 comecam as exportagcfes das motocicletas
produzidas no pais e em 1985 atinge uma motocicleta para cada 122 habitantes.
Contudo, é na década de 1990, reflexo da estabilidade econdbmica, que o setor
alcanca o maior crescimento, com a producédo de 123 mil motocicletas. Em 2008,
foram produzidas 1.870 milhdes, consolidando-se como um setor atrativo na
economia brasileira (MARIM, 2010).

Vasconcellos (2008), citando informacées do DENATRAN (2008), diz que na
década de 1990, o Brasil tinha 20,6 milhdes de veiculos em circulacao e apenas 1,5
milhdes de motocicletas. J& em 2002, essa frota circulante alcanca o total de 5

milhdes de motocicletas, chegando a doze milhdes em agosto de 2008.
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Vasconcellos (2008) ainda ressalta que as motocicletas passam a ser
relevantes, do ponto de vista econdémico, apés os anos 1990, quando se tem inicio
os processos de liberalizagdo econdmica e privatizacado. Pode-se, portanto, afirmar
gue um dos fatores para o crescimento da indUstria automobilistica e motociclistica
no Brasil foi o apoio politico e fiscal do governo federal. Com isso, as vendas anuais
de motocicletas aumentaram aproximando-se das vendas de automoveis. A abertura
de industrias, com destaque para as de motocicletas em Manaus (Zona Franca de
Manaus), € um dos exemplos desses beneficios fiscais liberados pelo governo.
Aliadas a essas medidas, tém-se a facilidade de aquisicdo das motocicletas, por
meio de consorcios ou financiamentos com parcelas mensais minimas, que tornaram
a motocicleta um meio de transporte acessivel e atraente para o publico consumidor
com prioridade para aquele usuario com rendimento baixo e médio.

Desde entdo, a industria de motocicletas, no Brasil, tem apresentado
crescimento exponencial. Além disso, de acordo com Silva e outros (2006), o pais €
o terceiro mercado produtor automobilistico do mundo. Para exemplificar, do total de
veiculos produzidos, 19,0% sao motocicletas e o pais é o quarto maior mercado
consumidor desse produto, ficando atras apenas da China, india e Indonésia.
Quanto ao comércio de motocicletas em relacdo aos automoveis, em 1994, a
proporcéo de vendas era de oito carros vendidos para uma motocicleta. Ja& em 2006,
para cada dez automoveis vendidos, nove motocicletas eram negociadas (MARIM,
2010).

Segundo a Associacdo Brasileira dos Fabricantes de Motocicletas,
Ciclomotores, Motonetas, Bicicletas e Similares (ABRACICLO, 2012), no ano de
2010 foram produzidas 1.830.614 motocicletas no Brasil. Desse total, foram
vendidas no mercado nacional 1.818.181, ou seja, mais de 95,0%. Vérios fatores
podem ajudar a compreender a popularidade desse modo de transporte, dentre eles,
a rapidez nos deslocamentos, facilidade quanto ao estacionamento, os baixos
custos de manutencao e combustivel, a motocicleta como ferramenta de trabalho, a
substituicdo do transporte publico, entre outros (MARIM, 2010).

Verifica-se, portanto, o crescimento do mercado de motocicletas nos ultimos
anos no Brasil, ou seja, de 1990 para 2010, houve um aumento de 1.147% na
producdo e 1.376% nas vendas nesse mesmo periodo (Tabela 2):
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TABELA 2 - Brasil: producgéo e venda de motocicletas: 1990-2010.

Ano Producéo Vendas
1990 146.735 123.169
2000 634.984 574.149
2005 1.213.517 1.024.203
2006 1.413.062 1.268.041
2007 1.734.349 1.600.157
2008 2.140.907 1.879.695
2009 1.539.473 1.579.197
2010 1.830.614 1.818.181

Fonte: ABRACICLO (2012). Org.: Morais (2012).

Quando se analisa a participacdo da motocicleta nas regides brasileiras, no
periodo de 2006 a 2010, verifica-se que a maior parte da frota desse modo de
transporte concentra-se na regido Sudeste, em seguida Nordeste, Sul, Centro Oeste
e, por fim, Norte (Tabela 3):

TABELA 3 - Brasil: frota de motocicletas® por Regi&o: 2006-2010.

Regiéo 2006 2007 2008 2009 2010
Norte 664.891 786.519 945.015 1.106.127 1.284.013
Nordeste 1.874.126 2.237.306 2.697.063 3.208.071 3.830.762
Sudeste 4.055.952 4.810.017 5.608.831 6.171.743 6.788.775
Centro-Oeste 1.077.509 1.155.822 1.370.980 1.539.147 1.717.824
Sul 1.882.738 2.176.027 2.457.812 2.663.590 2.868.804

Total 9.555.216  11.165.691 13.079.701 14.688.678 16.490.178

Fonte: DENATRAN (2012). Org.: Morais (2012).

Nota (1): Categorias dos veiculos: ciclomotor, motocicletas, motonetas, quadriciclo, sidecar e triciclo.

O perfil dos consumidores de motocicletas no Brasil é prioritariamente do sexo
masculino, correspondendo a 75,0%. A faixa etaria que mais participa da compra de
motocicletas é a de 21 a 35 anos (40,0%). Em seguida, com 28,0%, os
consumidores com idade entre 36 e 40 anos. Aproximadamente 25,0% dos
consumidores tém mais de 40 anos e apenas 7,0% sdo menores de 20 anos. Dentre
0S motivos que levam os consumidores a adquirirem uma motocicleta destaca-se a
substituicdo do transporte publico (40,0%), seguido do lazer (19,0%) e como
instrumento de trabalho (16,0%). Os outros 15,0% tém como motivo para aquisi¢cao
a substituicao do carro, e 10% por outros motivos (ABRACICLO, 2012).

As motocicletas sdo utilizadas no transporte de pessoas e cargas, pois é um
modo barato, algumas fazem até 70 km por litro de gasolina, que corresponde as
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necessidades de viagens diversas da populacédo. Além disso, permitem um gasto de
tempo seis vezes menor nos deslocamentos, ou seja, possibilitam uma reducao de
tempo nas viagens e também nos custos. Contudo, 0s custos indiretos e coletivos
desse modo de transporte sdo altos, como a poluicdo do ar e os acidentes de
transito (SILVA; BONITO; FERREIRA, 2006).

A expansdo e popularidade das motocicletas no cenario nacional merecem
preocupacao e atencdo dos planejadores e gestores do espaco urbano e viario, pois
esse modo de transporte opera com menores condicbes de seguranga aos seus
usuarios, e esta presente em grande parte dos acidentes de transito, sendo

responsavel por severidades ainda mais graves. Sobre isso, Alves (2011) declara:

A gravidade dos acidentes de transito tende a ser ainda maior entre os
modos a pé, por bicicleta e motocicleta, que sdo modos de transportes que
operam com menores condicBes de seguranca, Seja no espaco viario que é
destinado ao automével ou, pelo fato de (sic) os proprios modos ndo serem
dotados de mecanismos de protecdo e seguranca aos Seus usuarios
(ALVES, 2011, p. 30).

Na realidade, a producdo, consumo e os acidentes de transito envolvendo a
motocicleta estdo relacionados ao nivel de desenvolvimento dos paises e,
principalmente, a questdo econbmica. Ferraz, Raia Jr. e Bezerra (2008, p. 03)

afirmam que:

[...] nos paises menos desenvolvidos, as taxas de mortes por veiculos sédo,
em geral, muito maiores em relacdo aos paises mais desenvolvidos [...].
Nos paises ndo desenvolvidos as principais vitimas dos acidentes sdo os
pobres, que constituem os usuarios mais vulneraveis (pedestres, ciclistas e
motociclistas), ou seja, aqueles que na maioria das vezes, ndo tem acesso
ao carro.

Essa condicdo de deslocamento do usuario dependente do aspecto econdmico
é também destacada por Vasconcellos (2005, p. 88), reforcando que:

[...] a renda média dos trabalhadores brasileiros é baixa e muitas pessoas
ndo tém como pagar as passagens do transporte coletivo [...] e € maior
também para os trabalhadores informais que n&o tém direito ao vale-
transporte.

Diante do exposto acima, ressalta-se a necessidade de analise dos acidentes
de transito envolvendo motociclistas, com o objetivo de verificar e compreender os

impactos e severidades decorrentes desse evento. Dentre os impactos observados,
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destacam-se aqueles diretamente relacionados as vitimas, ou seja, ao atendimento

na rede de saude, sobre os quais se falaré a seguir.

1.2.2 Acidentes de transito e impactos na saude publica

O numero crescente dos acidentes de transito no Brasil € preocupante, pois as
transformacgdes das cidades alteram a qualidade de vida da populacéo. Enfrenta-se,
portanto, dificuldades crescentes advindas das mudancgas nas areas urbanas. Nesse
contexto de modificacbes, que proporcionam graves problemas, ha necessidade de
realizar estudos constantes, como também da presenca do poder publico preparado
para entender esses processos e, enfim, controla-los.

Os acidentes de transito sao considerados um dos mais importantes problemas
de saude publica em varios paises, inclusive no Brasil. Os dados da Organizacao
Mundial de Saude (OMS, 2004) confirmam que, anualmente, 1,2 milhdes de
pessoas morrem no transito, e mais de 90,0% das mortes ocorrem nos paises em
desenvolvimento; e naqueles mais pobres, 80,0% das mortes no transito sao de
“usuarios vulneraveis”, ou seja, pessoas que nao estao nos automoveis.

Em 11 de maio de 2011, mais de 100 paises lancaram a “Década de Acado
para Seguranga no Transito 2011-2020 e a Europa elaborou seu plano diretor
afirmando o comprometimento com as metas de reducgédo das taxas de mortalidades,
alertando para o elevado custo das mortes. Esses estudos afirmam que os acidentes
de transito afetam milhares de pessoas e 0s custos sdo elevados, portanto,

A seguranca rodoviaria € uma questao importante da sociedade. Em 2009,
mais de 35.000 pessoas morreram nas estradas da Unido Européia, ou
seja, o0 equivalente a uma cidade média, e nada menos que 1,5 milhdes de
pessoas ficaram feridas. O custo para a sociedade é enorme, 0 que
representa cerca de 130 milhdes de euros em 2009 (OMS, 2012).

O Jornal Estado de Séao Paulo divulgou informacdes sobre os acidentes de
transito no Pais em 02 de marco de 2010, e os técnicos da OMS confirmaram, na
imprensa, que o Brasil perde milhares de jovens vitimas desses acidentes. A taxa de
mortalidade no transito é elevada, predominando na faixa etaria de 15 a 29 anos.
Mais recentemente, outro estudo da Organizacdo Mundial de Saude e da

Organizacao Pan-Americana de Saude (OMS/OPAS, 2011), demonstrou que quase
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metade dos mortos em acidentes rodoviarios, no mundo, € de pedestres, ciclistas e
motociclistas.

Segundo a Associacdo Brasileira de Medicina de Trafego (ABRAMET, 2007),
fundada em 1980, entidade médica sem fins lucrativos, 28,7% das mortes no Brasil
envolvem o modo a pé. As mortes envolvendo automéveis, O6nibus e caminhao
correspondem a 22,9%, as motocicletas, que vém aumentando a sua participacao
tanto na frota como no nimero e severidade dos acidentes, aparecem com 16,6% e
as bicicletas com 4,2%.

No Brasil, os acidentes de transito matam, em média, 40 mil pessoas
anualmente, e provocam ferimentos a milhares, sendo um grave problema para a
sociedade e 6rgaos publicos. O governo alerta para epidemia de lesGes e 6bitos no
transito informando que em 2010 o pais registrou 145 mil interna¢gdes no SUS, o que
representou R$ 190 milhdes em atendimento (BRASIL, 2011). Silva (2007) destaca
gque essa Vvioléncia no transito é maior, principalmente em paises em

desenvolvimento como o Brasil, na medida em que:

[...] percebe-se o acréscimo de motocicletas na frota de veiculos, por sua
relativa facilidade de compra, economia e por satisfazer a necessidade de
um publico que busca as facilidades de um veiculo particular. Porém, o
aumento da frota de motocicletas, no sistema viario, tem gerado conflitos
entre os condutores, levando a ocorréncia de acidentes de transito, que,
geralmente, causam ferimentos as vitimas ou até mesmo a morte, ja que a
motocicleta € um veiculo sem maior protecdo ao usuério, deixando-o
vulneravel (SILVA, 2007, s.n).

Estudos revelam que as estatisticas de acidentes de transito no mundo e Brasil
atingem, preferencialmente, adolescentes e jovens com idade entre 15 e 24 anos.
No periodo de 2006 a 2010, o Pais registrou um total de 94.160 mortes por acidente
de transito nessa faixa de idade, o que representou 40,8% de todos os Obitos
ocorridos no Brasil neste periodo (DATASUS, 2012).

Para Vasconcellos (1992, p. 11), o transito é um “[...] conjunto de todos os
deslocamentos diarios, feitos pelas calcadas e vias da cidade, e que aparece na rua
na forma da movimentacdo direta de pedestres e veiculos”. Ainda segundo o autor,
na politica de mobilidade urbana, o transito constitui-se num dos grandes problemas
socioecondmicos, tendo como reflexos trés relevantes impactos negativos, que séo:

poluicédo, congestionamento e acidentes de transito (VASCONCELLOS, 2007).
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Conforme o Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (IPEA) e a Associacao
Nacional de Transporte Publico (ANTP, 2003), o acidente de transito é definido

como um:

Evento ocorrido na via publica, inclusive calgadas, decorrente do transito de
veiculos e pessoas, que resulta em danos humanos e materiais.
Compreende colisbes entre veiculos, choques com objetos fixos,
capotamentos, tombamentos, atropelamentos e queda de pedestres e
ciclistas (ANTP, 2003, p.13).

De acordo com o Departamento Nacional de Infraestrutura de Transporte
(DNIT, 2009), o acidente de transito € uma

[...] ocorréncia fortuita ou ndo, em decorréncia do envolvimento em
propor¢fes variaveis do homem, do veiculo, da via e demais elementos
circunstanciais, da qual tenha resultado ferimento, dano, estrago, avaria,
ruina etc. (DNIT, 2009, p.19).

Dessa forma, na relacdo conturbada entre motoristas, veiculos e vias, o
homem é um dos principais responsaveis pelos conflitos no transito, uma vez que o
acidente de transito tornou-se um acontecimento maléfico a sociedade, provocando
perdas materiais e imateriais, e dependendo da gravidade, as consequéncias e 0s
danos podem ser irreversiveis.

Para Brandao (2006), DENATRAN (2007) e Ferraz, Raia Jr. e Bezerra (2008),
o0 acidente de transito pode ser entendido como um evento néo intencional,
envolvendo um ou mais veiculos, motorizados ou ndo, que circulam por uma via e
gue resulta em algum tipo de dano, seja ele material ou lesbes em pessoas ou
animais.

Quanto a classificacdo da gravidade, o acidente de transito € subdividido em:
acidente com vitima fatal (morte), acidente sem vitima fatal com ferido leve ou grave
e acidente sem vitima, no qual as pessoas saem ilesas (DNIT, 2009). No transito, é
preocupante o acidente em que se tém vitimas fatais ou pessoas feridas, pois estes
agravos geram custos financeiros, dramas fisicos e psicologicos e diversos outros
sofrimentos aos envolvidos e seus familiares. Nessa concepcao, Vasconcellos
(2005) destaca:

Os acidentes de transito causam um enorme custo as sociedades, em
termos pessoais e econdmicos. No primeiro caso, estdo a dor e o
sofrimento das pessoas acidentadas e de seus parentes e amigos. No
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segundo caso, estdo as perdas materiais e de tempo das pessoas, 0S
custos hospitalares, as perdas de producdo para a sociedade e 0s custos
do governo para atender os feridos, reorganizar o transito e repor a
sinalizagc&o danificada (VASCONCELLOS, 2005, p.86).

Deve-se considerar o acidente de transito como um fendmeno negativo, que
causa perdas econdmicas e sociais para a sociedade como um todo. Reforcando
esse argumento, nas palavras de Vasconcellos (2005, p. 82), “[...] o acidente de
transito € e continuara sendo a pior externalidade do transporte nos paises em
desenvolvimento”. Complementando, Panitz (2006) tratou o acidente de transito
como uma guerra civil invisivel e uma das maiores manifestagdes de violéncia social.

No Brasil, dentre os grandes causadores de mortes, o transito € o que atinge
proporcdes de epidemia, gerando um grave problema de saude publica Por isso,
esse evento ndo pode ser tratado apenas como um problema de policia, legislacao
ou engenharia, uma vez que também deve ser visto e encarado como uma questao
de saude publica, pelo fato de ser uma epidemia social (VASCONCELLQOS, 2005;
PANITZ, 2006).

O acidente de transito € um evento complexo e dindmico, sendo causado por
diversas circunstancias. Nas colocagdes de Vasconcellos (2005), as principais
causas dos acidentes de transito sdo: ambiente inadequado da via de circulacéo,
uso de bebida alcodlica e de outras drogas, excesso de velocidade, condi¢cdes da
pista e da sinalizacdo, estado de manutencdo dos veiculos, desrespeito as leis de
transito, leis brandas que incentivam a impunidade dos motoristas infratores, entre
outros. Percebe-se que a soma de todos esses fatores tem contribuido para o
aumento da violéncia no transito, tendo como reflexo os acidentes de transito nas
cidades brasileiras. A Tabela 4 confirma esta tendéncia e apresenta a evolucao dos
acidentes de transito com vitimas, registrados no Brasil, no periodo de 1996 a 2005,

assim como a “evolucéo” dos casos de mortes e internagdes hospitalares:
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TABELA 4 - Brasil: evolugéo da acidentalidade viaria (em milhares): 1996-2005.

Ano " Populagép V'itimas Mortes Inter'na(;c")es1
(Milhdes de habitantes) (Milhares) (Milhares) Hospitalares

1996 157,07 NI® 35,28 NI
1997 159,64 NI 35,62 NI
1998 161,79 NI 30,89 NI
1999 163,95 397,65 29,57 NI
2000 169,80 378,81 27,00 107,97
2001 172,38 394,60 30,52 102,22
2002 174,63 337,19 32,75 108,36
2003 176,87 461,69 33,14 108,75
2004 181,59 499,77 35,11 112,50
2005 184,18 513,51 35,76 118,12

Nota (1): Dados no ambito do SUS (Sistema Unico de Sadde), ndo contabilizadas as internacfes custeadas diretamente
e as cobertas por seguro-salde.

Notas (2): (NI) ndo Informado.

Fonte: ABRAMET (2007); Ferraz, Raia Jr.; Bezerra (2008, p. 247); Org.: Morais (2012).

A partir dos dados apresentados acima, observa-se que antes de 1999 nao se
registravam as informacdes anualmente. O numero de mortes, por sua vez,
apresentou reducdo no ano de 1998, talvez pelo fato de o novo Cédigo de Transito
entrar em vigor. Percebe-se, ainda, que o0 numero de mortes permaneceu
decrescendo até 2000. Entretanto, em 2001, esses Obitos voltam a crescer, como
também o numero de vitimas e internacfes hospitalares, mostrando um aumento de
29,1% (numero de vitimas) e em 9,0% (internacdes hospitalares). Além disso, é
importante considerar a observacao dos autores sobre o numero de internacdes
hospitalares, pois ndo incluiram aquelas custeadas pelo seguro-saude, o que
poderia aumentar ainda mais as porcentagens.

Segundo Waiselfisz (2012, p. 6), entre 1996 e 2010, foram registradas acima
de meio milhdo de mortes nos diversos tipos de acidentes de transito. O estudo
alerta para o risco do ritmo crescente dos numeros de acidentalidade viaria nos
ultimos anos. De 2000 a 2010 o nimero de mortes por acidentes de transito nas vias
publicas passou de 28.995 para 40.989, ou seja, um aumento de 41,4%. Os dados
de acidentes de transito por faixa etaria também sdo preocupantes, pois
representam a terceira causa de mortes na faixa etéria de 30 a 44 anos, a segunda
na faixa etaria de 5 a 14 anos e a primeira na faixa etaria de 15 a 29 anos,
repercutindo negativamente sobre a populagdo jovem e economicamente ativa do

pais.
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Ainda segundo o autor, se fossem excluidos os numeros de acidentalidade que
envolvem motociclistas dos demais veiculos, entre 1996 a 2010, observariamos uma
reducdo significativa no nimero de obitos, passando de 33,9 para 27,5 mil mortes,
representando uma queda de 18,7%. No Brasil, em 2010, 66,6% das vitimas do
transito foram pedestres, ciclistas e/ou motociclistas. A OMS apresenta estimativas
de que em 2020, deve-se ter cerca de 1,9 milhdes de mortes no transito e 2,4
milhdes em 2030 (WAISELFISZ, 2012).

Mais uma vez reforca-se a importancia de se estabelecer politicas voltadas a
reducdo desses acidentes e vitimas do transito. Mas é preciso que estas ocorram de
forma articulada e que seja feita uma educacéo para a cidadania, a fim de formar
cidadaos mais conscientes e humanos no transito. Portanto, esse e outros estudos
citam que somente por acbes conjuntas entre poder publico (fiscalizacdo e
educacdo), populacdo e conscientizacdo é que se construirdo cidades com mais
gualidade de vida. Diante dessa situacdo, deve-se apontar alguns questionamentos,
como: Qual é a realidade de Uberlandia em relacdo aos acidentes de transito e esta

cidade também apresenta crescentes numeros de vitimas?
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CAPITULO 2

Os acidentes de transito na cidade de Uberlandia

O Brasil apresenta altos indices de acidentes de
transito, quando comparados aos dos paises
desenvolvidos. Infelizmente, a qualidade dos dados é
baixa, principalmente no que diz respeito ao niumero
de acidentes sem vitimas e ao nimero de vitimas. O
Unico dado que é pouco mais confiavel € o numero de
vitimas fatais embora ainda seja reconhecidamente
inferior ao real, principalmente porque muitas das
vitimas séo registradas em funcdo da causa mortis,
sem anotacdo da sua relacdo com um acidente de
transito (por exemplo, morte por “traumatismo
craniano”). A maior parte dos técnicos brasileiros
estima que o numero real de mortes esta entre 30 e
35 mil por ano (VASCONCELLOS, 2005, p.82).

O nuamero de mortes no transito € preocupante e, em Uberlandia, isso néo é
diferente. Por outro lado, a quantidade de vitimas desse fenbmeno néo deveria ser o
ponto de partida para o estabelecimento de a¢des, pois apenas uma dessas mortes
j& € um sofrimento imensuravel aos familiares.

Os dados do Posto Médico Legal (PML) de Uberlandia confirmam esse elevado
e constante nimero de mortes por causas externas’ (violéncias e acidentes)
constituindo assim, uma das prioridades para os gestores publicos e demais
cidadaos. Em Uberlandia, entre 1999 a 2010, esse fendOmeno representou a primeira
causa de morte, seguido das vitimas de arma de fogo e arma branca, como pode ser
observado na Tabela 5. Outro desafio € a falta de leitos hospitalares no Brasil e as
vitimas e seus familiares também relatam essa problematica, diariamente, no
Hospital de Clinicas da Universidade Federal de Uberlandia (HC-UFU).

" Segundo Minayo e Deslandes, “[...] o conceito de mortalidade por causa externa sempre inclui 0s
homicidios, os suicidios e os acidentes; e o de morbidade, as lesdes, 0os envenenamentos, 0s
ferimentos, as fraturas, as queimaduras e intoxicacdes por agressdes interpessoais e coletivas [...] e
a violéncia ndo advém de distarbios organicos e funcionais, mas é fruto de um problema criado e
reproduzido pela agdo humana, em seu processo social de construcéo e de disposi¢cdo da vida”.



TABELA 5 - Uberlandia-MG: mortes por causa externas - PML - HC/UFU, 1999-2010.

53

Ano

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 Total
Acidente transito 191 175 157 148 175 166 173 183 179 207 166 204 2.124
Arma de fogo 67 69 72 62 78 77 70 86 103 86 121 123 1.014
Arma branca 20 26 27 42 13 23 28 18 13 26 23 24 283
Enforcamento 12 14 22 18 25 12 24 19 24 27 17 29 243
Afogamento 25 26 19 23 16 19 18 21 14 11 13 12 217
Homicidio por instrumento contundente 9 9 16 20 17 17 20 22 28 11 20 24 213
Queda/precipitacédo 10 12 15 11 13 16 15 16 15 8 15 35 181
Queimadura 4 14 6 9 4 8 8 7 8 6 7 12 93
Sufocagéo 4 2 4 6 9 10 2 6 8 9 5 6 71
Estrangulamento 1 - 2 4 - 1 - 1 1 1 1 13
Outras - - - - - 2 - - - 1 3 7
Morte de Causa Indeterminada - - - - - - - 4 - 2 6
Outras (eletroplesséo) - - 1 3 - - - - - 2 - - 6
Eletricidade natural (raio) - 1 - 1 - - - 3 - - - - 5
Esganadura 1 - - 2 2 - - - - - - 5
Esgorjamento - - 1 - 1 1 1 1 - - - - 5
Soterramento 1 - - - 3 1 - - - - - - 5
Outras (contundente) - - - - - - - - 3 - - - 3
Exploséo 1 1 - - - - - - - - - - 2
Ingestéo caustica - - - - - 2 - - - - - - 2
Abortamento 1 - - - - - - - - - - - 1
Eletricidade artificial - - 1 - - - - - - - - - 1
Espancamento 1 - - - - - - - - - - - 1
Outras (leséo vascular) - - - - - - - 1 - - - - 1
Pedrada 1 - - - - - - - - - - - 1

TOTAL 349 349 343 349 356 354 362 383 396 398 389 475 4.503 H

Fonte: PML - HC/UFU (2012)
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Para ampliar a discussdo sobre os acidentes de transito registrados em
Uberlandia, apresenta-se neste capitulo a localizacédo geogréafica do municipio, como
também o histérico do crescimento populacional e da frota veicular, com destaque
para a motocicleta.

Nessa perspectiva, o municipio de Uberlandia encontra-se localizado no
Estado de Minas Gerais — Brasil, na mesorregido do Triangulo Mineiro e Alto
Paranaiba. A area municipal é constituida por uma extens&o territorial de 4.115 km?,
dos quais 135 km? comp&em o perimetro urbano. O Mapa 1 mostra a localizacdo do
municipio e da cidade de Uberlandia na mesorregido, no Estado e no Brasil.

MAPA 1 - Localizacéo de Uberlandia-MG na Mesorregido do Triangulo Mineiro/Alto
Paranaiba, Minas Gerais e Brasil.
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Quanto a populagcdo, a cidade de Uberlandia tem experimentando um
consideravel crescimento em sua populacao urbana. JA& em 1950 superava a rural,
sendo que do total de 54.282 habitantes, 65,9% residia na area urbana. Na década
de 1960, a populacéo urbana era de 71.717 habitantes, e em 2010, passa a ser de
587.266, ou seja, 97,2%, a maioria da populacdo permanece na area urbana.
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Observa-se também que a populacao apresentou um crescimento de 1.540,45% no

periodo de 1950 a 2010, como mostra a Tabela 6:

TABELA 6 - Uberlandia-MG: evolugéo da populacdo: 1950-2010.

ANo Populacéo Total Populacéo Urbana Populacéo rural
(n) (n) (%) (n) (%)
1950 54.282 35.799 65,9 19.185 34,1
1960 88.282 71.717 81,2 16.565 18,8
1970 124.706 111.466 89,3 13.240 10,7
1980 240.961 231.598 96,1 9.363 3,9
1991 366.729 357.830 97,6 8.889 2,4
2000 501.214 488.982 97,5 12.232 2,5
2010 604.013 587.266 97,2 16.747 2.8

Fonte: IBGE (2011); Org.: Morais (2012).

Por outro lado, juntamente com o crescimento da populacdo, percebe-se,
também, o aumento do numero total de veiculos automotores na cidade de
Uberlandia. Em 2006, por exemplo, registraram-se 215.809 veiculos, e em 2010,
313.950, com uma elevacdo de 45,5%. Ja as motocicletas aumentaram 61,4% no
mesmo periodo, passando de 56.529, em 2006, para 91.234, em 2010, como pode

ser visualizado na Tabela 7:

TABELA 7 - Uberlandia-MG: frota de veiculos automotores e motocicletas: 2006-2010.

e Frota de veiculos automotores Frota de motocicletas
(n) (n) (%)
2006 215.809 56.529 26,2
2007 231.980 65.167 28,0
2008 256.484 75.971 29,6
2009 282.857 83.002 29,3
2010 313.950 91.234 28,2

Fonte: SETTRAN (2012); Org.: Morais (2012).

Diante dessa realidade, € preciso discutir e analisar esses dados, como
também a circulacao diaria nesse espaco urbano. O Brasil e Uberlandia vivenciam a
rapida expanséao urbana e os estudos e politicas de mobilidade devem agir de forma
articulada na busca de solugbes para os problemas de transito e transportes,

acidentes de transito, dentre outros.
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2.1 Os acidentes de transito em Uberlandia no periodo de 2006 a 2010

Conforme descrito anteriormente, a acidentalidade viaria no pais e em
Uberlandia € um grave problema de saude publica. Dentre as diversidades das
questbes socioecondmicas nessa cidade, o processo de crescimento populacional,
além da concentracdo urbana, como também o aumento constante da frota veicular
contribuem para o elevado nimero de acidentes de transito. Este cenéario de
aglomeracao urbana, portanto, € complexo e exige, cada vez mais, esfor¢os para a
superacao desse desafio.

O acidente de transito, portanto, revela a disputa pelo uso desse espacgo
urbano e para superar esta problematica e, principalmente, diminuir o nimero de
mortes em Uberlandia, sdo necessarios estudos mais detalhados. Definiu-se,
portanto, primeiramente, o levantamento de dados da SETTRAN, no periodo entre
2006 a 2010, a partir das seguintes variaveis: acidentes de transito geral e com
motocicletas, horario, faixa etaria, sexo das vitimas, severidade, taxa de
motorizagdo, espacializacdo dos acidentes com vitimas fatais e ndo fatais, além dos
dez cruzamentos com maior ocorréncia desses conflitos de transito.

A segunda fonte pesquisada, no mesmo periodo, foi 0 Setor de Estatisticas e
Informacdes Hospitalares do HC-UFU com as seguintes variaveis: acidentes de
transito geral e com motocicletas, sexo das vitimas por todos os modais de
transporte, situacdo do paciente (condutor ou passageiro), dia da semana, horario e
oObitos.

A melhoria na qualidade da circulacdo urbana depende de planejamentos e
esses levantamentos sao elementos fundamentais para a analise e proposicdo de
acOes para a cidade de Uberlandia. As tabelas e mapas a seguir, mais uma vez,
permitem a visualizacdo desse problema, facilitam as necessérias intervencdes
nesse espaco publico e, principalmente, a redu¢do no numero de vitimas jovens e

masculinas.
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2.1.1 Perfil dos acidentes de transito em Uberlandia

A frota de veiculos automotores bem como de motocicletas tem aumentado
consideravelmente em Uberlandia, e concomitante a esse aumento ocorre a
elevacdo dos acidentes de transito. De acordo com a SETTRAN (2011), em 2006
foram registrados 9.267 acidentes, e em 2010, 12.878, com um crescimento de
38,9%. Com relacdo ao numero de acidentes de transito envolvendo motocicletas,
em 2006, contabilizou-se 2.996 acidentes, e no ano 2010, 4.535, apresentando um
crescimento constante e consideravel de 66,0%. Sendo assim, considerando todo o
periodo analisado, 2006 a 2010, o numero de acidentes de transito com motocicletas
representa, em meédia, 36,2% (19.847) do total de acidentes de transito (54.686),
conforme Tabela 8:

TABELA 8 - Uberlandia-MG: acidentes de transito geral e com
motocicletas: 2006-2010.

ARG Acidentes de Transito Acidentes com motocicletas
(n) (n) (%)
2006 9.267 2.996 32,3
2007 10.133 3.704 36,5
2008 10.923 4.244 38,8
2009 11.485 4.368 38,0
2010 12.878 4.535 35,2

Fonte: SETTRAN (2012). Org.: Morais (2012).

Conforme dados apresentados e discussfes anteriores nesse trabalho,
confirma-se que o elevado e crescente numero, tanto em producdo quanto em
circulacdo, desse modal nas vias urbanas podem intervir nos numeros de
acidentalidade viaria que aumentam exponencialmente.

Segundo a SETTRAN, é possivel perceber que, entre os anos de 2006 a 2010,
0s acidentes de transito intensificam-se apés as 06h00min horas, atingindo o horario
de pico na faixa horaria das 12h00min as 14h59min. E preciso lembrar que nessa
faixa horéaria as condi¢cdes de circulacdo e deslocamento das pessoas tornam-se
mais intensas, pois nesse intervalo de tempo séo realizadas varias atividades como,
por exemplo, saida e entrada nas escolas, horario de almogo de inumeros

trabalhadores que utilizam esse tempo para realizar tarefas diversas. A partir do
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Grafico 1 é possivel perceber que os acidentes sdo maiores no horario comercial,
gue compreende das 09h00min as 18h00min, outro periodo de intensa circulacéo de
veiculos automotores e pessoas na cidade. ApGs as 23h59min os acidentes de
transito reduzem, observa-se que a faixa horaria de menor registro de acidentes é
de 03h00min as 05h59min. Entretanto, constata-se que a partir das 06h00min esses
nameros voltam a crescer, aumentando, novamente, o numero de veiculos
circulantes, a disputa pelo espaco viario e consequentemente os conflitos e
acidentes de transito (Grafico 1):

GRAFICO 1 - Uberlandia-MG: acidentes de transito por horario de ocorréncia: 2006-
2010.
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Fonte: SETTRAN (2011). Org.: Morais (2012).

A partir dos dados disponibilizados pela SETTRAN (2011) sobre a faixa etaria
dos envolvidos nos acidentes de transito, entre 2006 a 2010, foi possivel verificar
gue a maioria das pessoas apresentava idade entre 19 e 36 anos, seguida da faixa
etaria dos 37 aos 54 anos. Essas faixas etarias concentram a maior parte da
Populacdo Economicamente Ativa (PEA)®, consequentemente esses acidentes de
transito podem resultar em maiores perdas econdémicas e sociais, visto que as
vitimas podem ficar afastadas do mercado de trabalho para recuperacdo ou por
invalidez. Destaca-se ainda o elevado numero de acidentes de transito nao

apurados pelas instituicdes que atuam nos levantamentos desses eventos, 0 que

8 Populacdo Economicamente Ativa (PEA) compreende o potencial de m&o-de-obra com que pode
contar o setor produtivo, isto &, a populacdo ocupada e a populagéo desocupada (IBGE, 2012).
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pode causar obstaculos nas andlises, pesquisas e possiveis intervencfes para
reducdo dessa externalidade negativa. Tal cenario alerta para a necessidade de
capacitacdo continua dos profissionais envolvidos no registro da acidentalidade
viaria (Gréfico 2):

GRAFICO 2 - Uberlandia-MG: acidentes de transito por faixa etaria: 2006-2010.
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Fonte: SETTRAN (2011). Org.: Morais (2012).

Na andlise dos acidentes de transito por sexo evidencia-se a predominancia do
sexo masculino, aproximadamente 74,0% dos acidentes, enquanto as vitimas do
sexo feminino em aproximadamente 20,7%. Além desse total, cerca de 5,3% dos
acidentes ndo s&o apurados. E importante destacar que ao analisar a situagdo por
sexo, os dados podem estar comprometidos, uma vez que a SETTRAN (2011) ndo
disponibilizou informacdes sobre o percentual de homens e mulheres que dirigiram
nesse periodo de analise da pesquisa. Nesse caso, o maior envolvimento de
homens pode nao significar, necessariamente, uma maior propor¢cao para O
envolvimento em acidentes de transito, ja que o sexo masculino pode ser maior na
populacdo de pessoas habilitadas, e motociclistas, que dirigem seus veiculos com
certa frequéncia. Além desta observacao é necessario analisar o tempo médio que

os condutores dirigiram em um determinado periodo.
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Lembra-se que esse dado deve ser analisado para a compreensédo sobre o
maior envolvimento dos homens e a verificacdo da associagdo a uma maior
exposicdo ao transito. Outra informacgéo importante e que merece ser destacada € a
diminuic&do dos registros ndo apurados relativos ao sexo dos envolvidos, no ano de
2010, que pode contribuir com a veracidade e maior proximidade com a realidade

dos dados de acidentes de transito (Grafico 3):

GRAFICO 3 - Uberlandia-MG: pessoas envolvidas' em acidentes de transito por
sexo: 2006-2010.
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Fonte: SETTRAN (2011). Org.: Morais (2012).

Nota (1): O nimero de pessoas envolvidas no acidente de transito se refere ao total de individuos presentes em cada evento,
independente do nimero de vitimas fatais ou n&o fatais.

Em relacdo a severidade do acidente de transito (SETTRAN, 2011), fato
atribuido a causa dos danos materiais, danos imateriais e até mesmo fatalidade das
pessoas envolvidas, em Uberlandia, no periodo de 2006 a 2010, a distribuicédo
mostra que cerca de 70,0% do total geral dos acidentes de transito, em todos os
modais de transportes, resultam em apenas danos materiais. Em seguida, os feridos
leves representam entre 11,4% a 17,0% e os feridos graves compreendem 0,9% e
2,2%. Os acidentes sem danos estdo na faixa de 3,8% a 5,5% e os ndo apurados
correspondem a 5,6% e 20,2%. Quanto as fatalidades verifica-se que sdo inferiores

a 0,2%, contudo esse numero pode ser superior quando se considera o sub-registro
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do nimero de mortes por acidentes de transito, ou seja, aqueles 6bitos ocorridos

apos o acidente (Grafico 4):

GRAFICO 4 - Uberlandia-MG: acidentes de transito por severidade: 2006-2010.
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Fonte: SETTRAN (2011). Org.: Morais (2012).

Considerando os dados estatisticos dos acidentes de transito em Uberlandia,
no periodo de 2000 a 2010, é importante verificar a taxa de motorizacdo® no Brasil,
Minas Gerais e Uberlandia. O aumento na taxa de motorizagdo indica que a
populacdo tem mais acesso aos veiculos automotores, ou seja, ha um aumento do
namero de veiculos, principalmente nas cidades, uma vez que o crescimento da
frota veicular é superior ao da populacdo, como verificado no periodo de 2000 a
2010 para o Brasil, Minas Gerais e Uberlandia. No entanto, o crescimento na taxa de
motorizacdo brasileira e mineira foi superior ao da taxa de motorizacdo de
Uberlandia, sendo importante destacar que, na evolugdo histérica, a taxa de
motorizacdo de Uberlandia sempre foi superior a do Brasil e de Minas Gerais.
Conclui-se, portanto, que no periodo analisado, a taxa de motorizacdo dobrou no
Brasil e em Minas Gerais, e a diferenca na taxa de motorizacdo entre os dois é

® Taxa de motorizacdo é a quantidade de pessoas por veiculo, sendo calculada pela féormula (Taxa de
Motorizacdo = Populacéo/frota de veiculos).
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minima, sendo que em 2000, 2002, 2004 e 2006 houve igualdade na taxa de
motorizacao.

Diferentemente da tendéncia entre a Uni&o e o Estado, Uberlandia apresentou
um menor crescimento na taxa de motorizacdo, apresentando, em 2000, para cada
grupo de trés pessoas existia um veiculo e, em 2010, para cada 1,9 habitantes tem-
se um veiculo. Além disso, € preciso considerar que, quando a taxa de motorizacéao
€ elevada, tendo como referéncia Uberlandia, a elevagédo no crescimento tende a ser
menor, isso porgue ao longo dos anos foi atingindo certo equilibrio, contrariamente o
Brasil e o Estado de Minas Gerais, onde a taxa de motorizacdo € menor, existe a
tendéncia da taxa de crescimento ser mais elevada. Dessa forma, de 2000 a 2010,
ocorreu uma diminuicdo na diferenca entre as taxas de motorizacdo do Brasil e

Minas Gerais em relacdo a Uberlandia (Grafico 5):

GRAFICO 5 - Brasil, Minas Gerais e Uberlandia-MG: taxa de motorizac&o: 2000-
2010.

6,0

5,0 1

4,0 1

3,0 1

2,0 {

Taxa de motorizagao

1,0 A

0’ 0 i 'l'.:-. .:-'l'.:- 'l'.:-'l' 'l'.:- .:-'l' 'l'.:-. .:-'l': ..:-'l' :'l'.:- .:-'l' 'l'.:-.
2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010

B Brasil 5,8 54 51 4,9 4,6 4,4 4,1 3,8 3,5 3,2 2,9

@ Minas Gerais | 5,8 5,3 51 4,8 4,6 4,3 4,1 3,7 34 31 2,8

& Uberlandia 3,0 3,0 2,9 2,9 2,9 2,7 2,6 2,5 2,3 2,1 1,9
Periodo

Fonte: DENATRAN (2011), IBGE (2011), SETTRAN (2011). Org.: Pereira e Morais (2011).

E notdrio o crescimento da taxa de motorizacdo, em Uberlandia, no periodo de
2000 a 2010, e estima-se que isso ocorreu devido ao elevado crescimento da frota
de veiculos, em média 6,6% ao ano, e da populacdo, em média 1,8% ao ano.
Conclui-se, portanto, que o crescimento da frota de veiculos contribuiu para o

aumento da taxa de motorizacdo uberlandense. A partir de 2004, o numero de
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veiculos cresceu de forma mais acentuada, se comparado ao crescimento da
populacdo, provavelmente isso ocorreu em funcdo da melhoria das condi¢cbes
socioeconémicas e da maior disponibilidade de crédito para o financiamento de

veiculos, principalmente de automoveis e motocicletas (Gréfico 6):

GRAFICO 6 - Uberlandia-MG: evolugdo do nimero de habitantes e da frota de
veiculos automotores: 2000-2010.
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Fonte: SETTRAN (2011). Org.: Pereira e Morais (2012).

No processo de evolucao da frota de veiculos automotores em Uberlandia no
periodo de 2000 a 2010, percebe-se que a taxa geral de motorizacdo quase
duplicou, sendo que, em 2000, existia um veiculo para cada trés habitantes. A partir
de 2004, a taxa de motorizacdo € mais elevada atingindo, em 2010, a proporcédo de
um veiculo para cada 1,9 habitantes. Ja a taxa de motoriza¢do, considerando
apenas automoveis, aumentou de 2000 para 2001, diminuiu em 2002, manteve-se
estavel em 2003 e voltou a crescer de forma mais acentuada a partir de 2004, ou
seja, em 2000 a cada 4,7 pessoas uma tinha um veiculo, e em 2010, 3,5 pessoas
para cada veiculo (Grafico 7).

Outro aspecto que merece destaque foi 0 elevado crescimento na taxa de

motorizac&o de motocicletas'®, que de 2000 para 2001 reduziu, mas a partir de 2002

1 Na taxa de motorizacdo de motocicletas foi considerado o grupo de ciclomotor, motonetas,
motocicletas, quadriciculo, side-car e triciclo.
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voltou a crescer, chegando apresentar, a partir de 2004, um crescimento mais
significativo. Em 2000, havia uma motocicleta para um grupo de 12,2 habitantes e
em 2010 esse numero passou de uma motocicleta para um grupo de 6,5 habitantes
(Grafico 7):

GRAFICO 7 - Uberlandia-MG: evolucgéo da taxa de motorizacéo, da frota geral, da
frota de veiculos de passeio (automéveis particulares) e da frota de motocicletas:
2000-2010.
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Fonte: SETTRAN, 2011. Org.: Pereira e Morais (2012).

O reflexo do crescimento da taxa de motorizacdo indica a predominéancia de
automéveis circulando principalmente nas areas urbanas. Isso pode resultar no
aumento do numero de acidentes de transito, uma das principais externalidades
negativas nas cidades e na atualidade.

Torna-se indispensavel, igualmente como a taxa de motorizagéo, a analise dos
nameros dos acidentes de transito por um recorte temporal de cinco anos,
abrangendo o periodo de 2006 a 2010, para facilitar o processo em estudo. Nessa
perspectiva, em um primeiro momento, observa-se um crescimento acentuado na
frota de veiculos no periodo de 2006 a 2007, que pode ser associada aos incentivos
fiscais do governo como facilidade de créditos para aquisicao desse produto. A taxa
de motorizacdo pode também estar associada com o aumento do numero dos
acidentes de transito. Todavia, essa observacdo ndo é uma constante, visto que

entre 2007 e 2008, mesmo havendo um aumento da frota de veiculos, houve uma
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reducdo do nimero de acidentes, que pode ser resultante da intervencao do poder
publico na implementacéo de estratégias de organizacdo do transito, seja através do
incremento da sinalizagéo ou da aplicacdo de multas pelo mau comportamento dos

infratores no transito (Grafico 8):

GRAFICO 8 - Uberlandia-MG: percentual de crescimento populacional, da frota de
veiculos e dos acidentes de transito: 2006-2010.
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Fonte: SETTRAN, 2011. Org.: Morais (2012).

Na presente investigacao, a seguir serdo apresentados o Quadro-sintese 1 e 2,
contendo as informacdes do periodo de 2006 a 2010, quanto ao total da populacao,
frota veicular, taxa de motorizacdo, acidentes de transito, 6bitos como também os
dados em relacdo a frota de motocicletas, acidentes e ébitos ocorridos por acidentes
de transito envolvendo esse modo de transporte, na cidade de Uberlandia, de
acordo com a SETTRAN (2012). E importante destacar que, no periodo analisado
(2006 a 2010), observa-se no Quadro-sintese 1 e 2, o aumento expressivo do
namero de acidentes com motocicletas (51,4%) em relagéo ao total dos acidentes de
transito com todos os modais (38,9%). Outra informacao relevante € o nimero de
Obitos por acidentes de transito envolvendo usuérios de motocicleta, 58,0%, sendo
gue 35,0% dessas vitimas fatais sdo jovens na faixa etaria de 18 a 24 anos.
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populacao, frota veicular, taxa de motorizagéo, acidentes de transito e 6bitos, em nimeros absolutos: 2006-2010.
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Ano Populacéo Frota veicular Taxa de motorizagdo Acidente de transito Obitos por Acidente de transito
2006 558.477 211.671 2,64/hab. 9.267 29
2007 568.648 227.876 2,50/hab. 10.133 33
2008 579.000 253.704 2,28/hab. 10.923 25
2009 589.548 279.948 2,11/hab. 11.591 36
2010 604.013 311.127 1,94/hab. 12.878 32

Fonte: SETTRAN (2012). Org.: Morais (2012).

QUADRO-SINTESE 2 - Uberlandia-MG: frota de motocicletas, taxa de motorizacdo de motocicletas, total de acidentes de transito com
motocicletas, 6bitos por acidentes motociclisticos e na faixa etaria entre 18 e 24 anos: 2006-2010.

Frota motocicletas

Taxa de motorizacéo

Acidente de transito com
motocicletas

Obitos por acidente
motociclisticos

Obitos por acidente motociclistico
(Faixa etariade 18 a 24 anos)

A1 de motocicletas

(n) (%) (n) (%) (n) (%) (n) (%)
2006 56.529 31,4 9,88/hab. 2.996 32,3 15 51,7 5 33,3
2007 65.167 28,6 8,73/hab. 3.704 36,5 15 45,5 2 13,3
2008 75.971 29,9 7,62/hab. 4.244 38,8 18 72,0 6 33,3
2009 83.002 29,6 7,10/hab. 4.368 38,0 20 55,5 6 30,0
2010 91.234 29,3 6,62/hab. 4.535 35,2 22 68,7 5 22,7

Fonte: SETTRAN (2012). Org.: Morais (2012).
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2.1.2 Espacializagdo dos acidentes de transito na cidade de Uberlandia

Os acidentes de transito sdo mais recorrentes nas vias de intenso fluxo de
veiculos, que estédo geralmente localizadas nos bairros centrais, onde as pessoas se
deslocam, diariamente, para a realizacdo de varias atividades: trabalhar, fazer
compras, estudar, visitar familiares, atividades de lazer, entre outros. Nessas areas,
as acdes comerciais sdo mais expressivas e estimulam diversos deslocamentos de
automoveis, pedestres, ciclistas e motociclistas. Em Uberlandia, o Centro e suas
imediacOes, apresentam avenidas de fluxo intenso, justamente aquelas que dao
acesso ao sistema viario interurbano ou que estabelecem conexdes com o Centro e
a periferia da cidade. Provavelmente, por esse motivo, na analise espacial da
distribuicAo dos acidentes de transito por bairros integrados, verifica-se a
concentracdo dos acidentes de transito com vitimas fatais, nos bairros proximos ao
Setor Central e naqueles que déo acesso as rodovias da regiao.

Os maiores registros de acidentes de transito com vitimas fatais, no periodo de
2006 a 2010, segundo a SETTRAN (2012), ocorreram no bairro Jardim Brasilia'* (12
vitimas), vindo na sequéncia o bairro Nossa Senhora Aparecida (8 vitimas) e o
Tibery (7 vitimas), conforme o Mapa 2:

™ Incluidos os dados de acidentes e vitimas de transito ocorridas nos Bairros Industrial e Distrito
Industrial de 2006 a 2010, segundo Lei de Bairros Integrados (N° 5897 de 10/12/1993), pertencentes
ao Jardim Brasilia.



MAPA 2 - Uberlandia-MG: acidentes de transito com vitimas fatais por bairros integrados: 2006-2010.
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O Jardim Brasilia € o segundo maior bairro, em termos populacionais, do Setor
Norte da cidade. Possui uma area de 2.84 Km2 com populacao de 14.439 habitantes
(IBGE, 2010; UBERLANDIA, 2013). Um dos fatores que pode contribuir na
explicacdo do elevado numero de 6bitos no bairro, de 2006 a 2010, é a localizagdo
proxima das principais Rodovias de acesso e do Centro, fazendo divisa com bairros
de intensa atividade comercial e industrial, como é o caso do Distrito Industrial, Sao
José, Presidente Roosevelt, Osvaldo Resende e Martins. Outros fatores também
podem contribuir para o elevado nimero de ocorréncia com vitimas fatais nessa
area: excessos de velocidade, imprudéncia, desrespeito as sinalizagbes de transito,
entre outros.

Algumas caracteristicas observadas no bairro Jardim Brasilia podem contribuir
para um melhor entendimento dos acidentes de transito com vitimas fatais nessa
localizagdo da cidade, como: diversos pontos comerciais, intenso fluxo de veiculos,
vias estreitas, cruzamentos com precaria sinalizacdo horizontal e auséncia da
vertical, falta de sinalizacdo horizontal para estacionamento de veiculos, auséncia de
faixas para pedestres, entre outros, conforme as Fotografias 1 e 2, que mostram
locais, Rua Euripedes Barsanulfo e Cruzamento da Avenida Rural com Avenida

Estrela Dalva, com ocorréncia de ébito no transito no periodo de 2006 a 2010.

FOTOGRAFIA 1 - Uberlandia-MG: bairro Jardim Brasilia:
Rua Euripedes Barsanulfo.
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7

Autor: Morais (2013).
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FOTOGRAFIA 2 - Uberlandia-MG: bairro Jardim Brasilia:
Cruzamento da Avenida Rural com Avenida Estrela Dalva.
?l 7 B N 7**7’7" —

Autor: Morais (2013).

O bairro Nossa Senhora Aparecida, localizado no Setor Central da cidade, com
uma area de 1.71 Km?2, possui uma populacdo, em 2010, de 11.390 habitantes.
Nesse bairro observa-se a presenca de uma significativa populacdo jovem, na faixa
etaria de 20 a 29 anos, com 2.187 (19,2%). Além disso, esta inserido em uma area
congestionada, devido a presenca de expressiva variedade de Polos Gerados de
Trafego (PGT) como: Universidade Federal de Uberlandia/Escola de Educagdo
Fisica e de Educacédo Bésica, supermercados, escolas de nivel fundamental, intensa
atividade comercial, Conservatorio Estadual de Musica, servicos bancarios, dentre
outros. Esse bairro esta localizado em uma area préxima ao Centro e demais bairros
adjacentes, como o Bairro Tibery, Santa Moénica e Brasil, locais de elevado fluxo
veicular motorizado e de pessoas. Nesse sentido, essas caracteristicas podem
ajudar a compreender o numero de acidentes e vitimas nesse bairro, como também

nessa faixa etaria economicamente ativa, conforme Fotografia 3:
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FOTOGRAFIA 3 - Uberlandia-MG: bairro Nossa Senhora
Aparecida: Avenida Afonso Pena, em frente ao
Conservatorio Estadual de Musica.

Autor: Morais (2013).

O bairro Tibery possui uma area de 3.37 Km2 e uma populacao residente de
18.631 habitantes. A faixa etaria de 20 a 34 anos é predominante, com 27,7%
(5.161). Sao encontrados inumeros PGTs no bairro, como shopping center,
hipermercado, diversos pontos comerciais, Centro Administrativo Municipal, Camara
Municipal, Parque Municipal Ecoldgico e intenso fluxo de veiculos e caminhdes.
Acrescenta-se ainda a proximidade a Universidade Federal de Uberlandia (Campus
do Bairro Santa Monica) e de importantes vias de acesso, como as Avenidas Jodo
Naves de Avila, Rondon Pacheco e Anselmo Alves dos Santos. Essa posi¢do
geografica na qual o bairro Tibery esta inserido pode contribuir na compreenséo do
elevado namero de acidentes de transito.

A Fotografia 4 permite visualizar o cruzamento da Avenida Inglaterra com a
Rua Tunisia, local onde pode-se verificar a auséncia de sinalizacdo vertical e
horizontal, o que pode facilitar na compreensdo do numero de acidentes e 6bitos

nesse bairro.
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FOTOGRAFIA 4 - Uberlandia-MG: bairro Tibery:
Cruzamento da Avenida Inglaterra com Rua Tunisia.

Autor: Morais (2013).

Contudo, néo se pode afirmar de forma definitiva, as causas das mortes de
transito nos bairros Jardim Brasilia, Nossa Senhora Aparecida e Tibery. Para
concluir essas andlises, sugerem-se estudos técnicos e investigacdes posteriores e
mais detalhadas, pois esse ndo € objeto de estudo nesse trabalho.

Na sequéncia dessa andlise, os bairro que apresentaram o maior numero de
acidentes de transito sem vitimas fatais foram, respectivamente, o Centro (6.287
registros), o Nossa Senhora Aparecida (3.429 registros), Santa Monica (2.767
registros), Martins (2.715 registros), Tibery (2.303 registros), Brasil (1.913 registros),
Osvaldo Rezende (1.886 registros) e o Saraiva (1.863 registros) (Fotografia 5 e 6),
cuja explicagcdo pode residir na associacdo entre a intensa movimentacado de
pedestres e veiculos, presenca de sinalizacfes verticais e horizontais, como também
de semaforos (Mapa 3):



FOTOGRAFIA 5 - Uberlandia-MG: bairro Centro: Rua
Duque de Caxias com a Avenida Afonso Pena: ciclista
disputa via com motociclista e automoéveis.

Autor: Morais (2013).

FOTOGRAFIA 6 - Uberlandia-MG: bairro Centro:
Cruzamento da Avenida Afonso Pena com a Rua Duque
de Caxias: intenso fluxo de veiculos e pessoas, além de
semaforos, sinalizagcdo horizontal e vertical.

.....

Autor: Morais (2013).
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MAPA 3 - Uberlandia-MG: acidentes de transito sem vitimas fatais por bairros integrados: 2006-2010.
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Essa circulacdo é acelerada, e modifica-se diariamente, devido ao ritmo da vida
urbana e das tecnologias de locomo¢do — em especifico do automével e as

motocicletas. A esse propdsito, Ferreira (2002, p. 20) declara que:

Ja nas primeiras décadas do século XX temos uma reavaliagdo ou
reinvencdo da proposta de intervencdo no espaco urbano, dada
principalmente em razdo do automovel no espaco publico da rua. Os
veiculos comegaram a substituir o andar a pé como meio de locomocao
predominante, sendo que os acontecimentos e as cenas de rua passam
cada vez mais a serem presenciadas de maneira fugaz por aqueles que
estdo dentro desse novo componente urbano.

A rua e demais vias de circulacdo configuram-se no ambito precipuo dos

acidentes de transito. De acordo com Ferreira (2002, p. 16),

A rua é definida como um espaco de forma limitada, tridimensional,
intermediaria, entre o edificio e 0o espaco que o rodeia, um espaco
acessivel, que proporciona um enlace entre os edificios, para que possam
circular os bens e as pessoas necessarias a manutencdo das atividades,
constituindo também num “fato social”.

A configuracdo atual das vias de circulagdo urbana, sem davida alguma, é
uma resposta as necessidades da vida contemporanea, uma resposta a vida

moderna. Ferreira (2002, p. 10) ainda comenta que:

O movimento modernista adota [...] nas reformula¢@es de cidades e criacao
de cidades novas, largas avenidas em substituicdo as ruas tortuosas
congestionadas. A rua como local de encontro, se transforma em canal de
passagem, respaldando a derrocada desse espaco como lugar de
contemplacéo, convivéncia, vivéncia. O homem “moderno” cada vez mais
se torna “veloz” no espaco, tornando fugazes, também, suas relacdes
cotidianas.

Essas reflexdes contribuem para a andlise dos acidentes de transito e da
concentracdo da acidentalidade em alguns bairros, assim, buscou-se identificar a
existéncia de uma padronizacdo na reincidéncia desses eventos. Nesse sentido, foi
possivel verificar que metade dos acidentes de transito registrados, entre 2006 e
2010, ocorreram nos cruzamentos (SETTRAN, 2011). Em fun¢éo disso, optou-se por
identificar os dez cruzamentos com o maior registro de acidentes de transito,
apresentando o acumulado no periodo selecionado. Nesse caso, destacou-se 0
cruzamento da Avenida Jodo Naves de Avila com a Avenida Rondon Pacheco, o
mais critico, que registrou 456 acidentes (Mapa 4):



MAPA 4 - Uberlandia-MG: dez cruzamentos com a maior ocorréncia de acidentes de transito: 2006-2010.

7908600
|

T
0098062

784900 788?00
4 \ \
SETOR # w% E
NORTE S 4
i i Q
S
N
&
<
AN
\v. 4
o & v
LEGENDA (bb \(} . 4/7
L Gy, .
SO )
S Q 75
g 2 o Ny £33
H I -l <% s,
g g X o /-@/).
) %
6‘\ SR
200 4000 veters oy ?@O,
y e
Y SETOR
LESTE
SETOR
OESTE
/
LEGENDA SETOR )7
CENTRAL AY. Bejagy
Nimero de acidentes de transito n Otta p
ach,
AV s o
364 - 456 CGismy,
erefra
# 272 - 363
# 179-271 Iy
#  86-178 Av. dos % —_Av
/\/ Limite setores urbanos Municipios PR ~Jodo Nay,
Quadras 2 T—Sde 4 Vila
[ ] Setor Central
—___ — iy s
Fonte dos dados: Secretaria Municipal de Transito e Transportes de Uberlandia (2006-2010) 74
Base Cartogréfica: Prefeitura Municipal de Uberlandia (2010)
Organizag&o: Sandra Dalvi Quintaes de Morais 0 600 1200 1800 Meters
Elaboragéo: Méarcia Andréia Ferreira Santos (2012) ‘ .
T T
784000 788900

Fonte: SETTRAN (2012). Org. Morais (2012).

76



77

Conforme foi apontado, o cruzamento € o local das vias que mais apresentou
acidentes de transito na cidade de Uberlandia, apesar de possuirem sinalizacao
vertical, horizontal e semaférica. Salienta-se que, tal como descrito anteriormente, 0
acidente de transito € um fenémeno complexo e nao pode ser tratado somente como
um problema de engenharia, policia ou legislacéo.

Nessa perspectiva, esse estudo considerou que a circulagcéo viaria também é
condicionada pelas atividades das pessoas (comerciais, lazer, estudo, saude e
outras), que interferem diretamente na mobilidade urbana. A partir dessa andlise, a
construcdo e conclusdo, em 2012, do viaduto Pastor José Braga da Silva no
cruzamento da Avenida Jodo Naves de Avila com Avenida Rondon Pacheco,
caracteriza uma das formas de intervencdo no espaco urbano e viario, com o intuito
de buscar melhores condicfes de fluxo nessa area, e, consequentemente, a reducao
do elevado numero de acidentes de transito. Contudo, ainda ndo se tem dados
disponibilizados sobre essas andlises estatisticas de acidentes de transito nessa
localidade ap6s a inauguracdo dessa obra.

Sendo assim, sugerem-se estudos a fim de verificar as possiveis alteracfes
guanto os acidentes de transito ap0s essa intervencédo fisica na via. Vale ainda
lembrar, conforme citacdo anterior, que esse cruzamento continua préximo de
diversos Polos Geradores de Trafego (PGTs), como por exemplo, a Universidade
Federal de Uberlandia, Prefeitura Municipal de Uberlandia, conjuntos de escritorios e
o shopping center que ainda podem contribuir com o elevado nimero de acidentes

de transito (Fotografias 7 e 8):



FOTOGRAFIA 7 - Uberlandia-MG: construcdo do Viaduto
Pastor Jose Braga da Silva no cruzamento da Avenida Jodo
Naves de Avila com a Avenida Rondon Pacheco.

Autor: Morais (2013).

FOTOGRAFIA 8 - Uberlandia-MG: finalizagdo da construcéo
do Viaduto Pastor José Braga da Silva no cruzamento da
Avenida Jodo Naves de Avila com a Avenida Rondon
Pacheco.

Autor: Morais (2013).
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Concomitantemente, outra intervencdo fisica viaria foi a construcdo do
Viaduto José Rezende Ribeiro — “Juquita”, na Avenida Nicomedes Alves dos
Santos com a Avenida Rondon Pacheco, entretanto também ainda ndo se tem

informacgdes, disponiveis sobre o numero de acidentalidade viaria apdés essa
construcéo (Fotografia 9):

FOTOGRAFIA 9 - Uberlandia-MG: construcdo do Viaduto José
Rezende Ribeiro *“Juquita” no cruzamento da Avenida
Nicomedes Alves dos Santos com a Avenida Rondon Pacheco.

- e

Autor: Morais (2013).
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FOTOGRAFIA 10 - Uberlandia-MG: finalizacdo da construgcédo do
Viaduto José Rezende Ribeiro “Juquita” no cruzamento da Avenida
Nicomedes Alves dos Santos com a Avenida Rondon Pacheco.

N

Autor: Morais (2013).

Os acidentes de transito necessitam de estudos multidisciplinares, devido ao
fato de possuirem diversas variaveis e inimeros desdobramentos, todos relevantes.
Sabe-se, portanto, que essas e outras variaveis analisadas sobre a tematica do
transito urbano sado multidisciplinares e, assim, outros estudos podem indicar demais
intervencdes, visto que tais eventos sao considerados complexos e epidemia social.
Por dUltimo, ressalta-se que a amplitude desse tema faz surgir outros
guestionamentos, como: Quais as causas relacionadas ao elevado numero de
acidentes de transito em vias sinalizadas? O fluxo intenso de veiculos interfere
nessas ocorréncias? Os motoristas desrespeitam as leis? Falta fiscalizacdo? A
impunidade estaria relacionada ao aumento do nimero de acidentes de transito?
Como diminuir o nimero de acidentes de transito com motocicletas? Essas séo

algumas das questdes apresentadas nessa investigacao.
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2.3 Vitimas de acidentes de transito com motocicletas em Uberlandia

De acordo com o Departamento de Informac&o do Sistema Unico de Salde
(DATASUS, 2011), entre 2006 e 2010, foram registrados 6.332 acidentes de transito
com vitimas em Uberlandia, HC-UFU. Desse total, 3.650 casos envolveram
motociclistas, o que representa 57,6% do total de acidentes no periodo. Desses,
80,8% eram do sexo masculino, e 33,4% tinham entre 15 e 24 anos.

Em relacdo aos dados do Setor de Estatisticas e Informacdes Hospitalares do
Hospital de Clinicas, HC-UFU, entre 2006 e 2010, 9.034 vitimas de acidentes de
transito foram admitidas nessa unidade hospitalar. Comparando-se, portanto, as
duas fontes citadas, DATASUS e HC-UFU, observa-se a diferenca nos dados
qguanto ao total de vitimas de acidentes de transito em Uberlandia e ressalta-se a
predominancia de vitimas de acidentes de transito envolvendo motociclistas em
relacdo aos demais modais de transportes, pois, do total (9.034), 49,5% (4.476) sao
vitimas de acidentes motociclisticos. Merece destaque a categoria outros com a
expressiva redu¢do do numero de vitimas, ocorrendo um avanco na identificacao

das vitimas com relagéo ao tipo de acidente de transito, como mostra o Gréfico 9:

GRAFICO 9 - Uberlandia-MG: situagéo das vitimas de acidentes de transito com
motocicletas: 2006-2010.
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E importante ressaltar que a média anual de acidentes de transito, no HC-UFU
em Uberlandia, no periodo de 2006 a 2010, foi de 1.806 casos, de um total de 9.034
acidentes. ApOs a analise, observa-se que o0 numero total de acidentes de transito
registrados em 2006 foi de 1.838 acidentes de transito, por outro lado, em 2010,
verifica-se 1.756 casos, ou seja, ha uma reducdo de 82 vitimas (4,9%) em relacdo a
2006. Essa reducdo talvez ndo represente a realidade e ndo esta descartada a
necessidade de um estudo mais detalhado em futuras pesquisas.

Em relagdo ao género, o homem € a principal vitima de acidentes de transito
em todos os modais de transporte. Em se tratando das vitimas de acidentes de
transito motociclisticos, pode-se confirmar a predominancia do sexo masculino, com

77,7%, como mostra o Grafico 10:

GRAFICO 10 - Uberlandia-MG: total de vitimas de acidentes de transito por todos
0s modais de transporte e sexo: 2006-2010.

1.000

900

800

700
600 1

500 -

400 -
300 +

Ndmero absoluto (n)

200 -

F

2006

Total

F

2007

Total

F

2008

Total

F

2009

Total

F
2010

Total

= Acidente motociclistico

656

190

846

697

208

905

717

212

929

709

213

922

696

178

874

& Acidente automobilistico

413

236

649

412

230

642

366

188

554

237

598

443

225

668

B Acidentes ciclistico

193

57

250

215

55

270

157

37

194

140

33

173

157

41

@ Outros

61

32

93

62

14

76

78

30

108

49

20

69

16

Variag&o anual

Fonte: Setor de Estatisticas e Informagdes Hospitalares do Hospital de Clinicas da UFU — SEIH/HC-UFU (2012).
Org.: Morais (2012).

Analisando as vitimas de acidentes de transito com motocicletas verificou-se
gue a maioria dos envolvidos sdo condutores, 76,6%, e do sexo masculino. Em
segundo lugar, observou-se que a vitima foi o passageiro, com 17,3%. Estima-se
gue essa importante diferenca revele as diferencas sociais e econémicas que séo
constantemente destacadas nas pesquisas dos paises em desenvolvimento.

Também € importante ressaltar o crescimento da participacdo do sexo

feminino, como condutoras, no nimero de vitimas, pois no periodo analisado, em
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2006, o0 HC-UFU admitiu 66 vitimas femininas, enquanto em 2010, esse numero

alterou para 86 (acréscimo de 30,3%), como pode ser visualizado no Gréfico 11:

GRAFICO 11 - Uberlandia-MG: situacéo das vitimas de acidentes de transito com
motocicletas, por sexo: 2006-2010.
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Fonte: Setor de Estatisticas e Informagdes Hospitalares do Hospital de Clinicas da UFU — SEIH/HC-UFU (2012).
Org.: Morais (2012).

Verificou-se também que, no periodo de 2006 a 2010, do total geral de
atendimento hospitalar por acidente de transito registrado no HC-UFU (9.034 casos),
29,2% atingiram a faixa etéria entre 15 a 24 anos (2.641 casos), dos que eram
motociclistas (4.476 casos), 35,8% apresentavam a mesma faixa etaria (1.602
casos). E importante destacar que as vitimas de acidentes com motociclistas de 15 a
24 anos correspondem a 60,7% do total geral de vitimas envolvidas em acidentes de

transito, conforme Tabela 9:
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TABELA 9 - Uberlandia-MG: atendimentos as vitimas de acidente de transito geral
e com motociclistas: 2006-2010.

Ano Acidente de transito (n) Acidente de transito com motocicleta (n)
Geral ‘ 15-24 anos Geral Condutor 15-24 anos

2006 1.838 542 846 618 309

2007 1.893 580 905 673 340

2008 1.785 528 929 713 330

2009 1.762 505 922 720 320

2010 1.756 486 874 704 303

Total 9.034 2.641 4.476 3.428 1.602

Porcentagem (%)
corcontagemda| Porcentagem e | Porcentagem de | PRCEIIEIRTE | e enes o

acidentes de transito
na faixa etaria de 15 a
24 anos em relacdo ao
total geral de acidentes

acidentes de
transito com
motociclistas em
relacéo ao total
geral de acidentes

transito com

motociclistas
condutores em
relacdo ao total

transito com
motociclistas de 15
a 24 anos em
relacdo ao total
geral de acidentes

transito com
motociclistas de
15 a 24 anos em
relacdo ao total
geral de

de transito. A geral de acidentes A .
de transito. com motociclistas. de transito de 15 a amdenjte.f, com
24 anos. motociclistas.
29,2% 49,5% 76,6% 60,7% 35,8%

Fonte: Setor de Estatisticas e Informa¢des Hospitalares do Hospital de Clinicas da UFU — SEIH/HC-UFU (2012).

Org. Morais (2012).

Em relacdo ao género das vitimas de acidentes de transito por modo de

transporte, com motocicletas, na faixa etaria entre 15 a 24 anos, confirma-se
também que a participacdo mais expressiva é do sexo masculino, 1.945 (73,6%),
enquanto o sexo feminino apresenta 696 ocorréncias (26,4%) (Tabela 10):

TABELA 10 - Uberlandia-MG: total de vitimas de acidentes de transito por todos os
modais de transportes, na faixa etaria entre 15 a 24 anos e sexo: 2006-2010.

. A 2006 2007 2008 2009 2010
Acidentes de Transito v | = M | = v | = v | = v | = Total
Acidente motociclistico 234 75 263 77 259 71 241 79 233 70 1.602
Acidente automobilistico 83 49 84 45 66 39 67 51 90 52 626
Acidente ciclistico 63 15 67 18 49 10 42 9 30 9 312
Outros 15 8 20 6 26 8 12 4 1 1 101

Total 395 147 434 146 400 128 362 143 354 132 2.641

Fonte: Setor de Estatisticas e Informa¢des Hospitalares do Hospital de Clinicas da UFU — SEIH/HC-UFU (2012).
Org.: Morais (2012).

Assinala-se ainda que diversos estudos (WAISELFISZ, 2011; SANTOS et al.,
2008) vem observando que a faixa etaria entre 15 aos 24 anos constitui o principal
grupo de risco para os acidentes de transito e as violéncias, necessitando, nesse

sentido, de intervencbes urgentes, mas sobretudo eficazes que possam trazer
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contribuicbes que permitam diminuir tais estatisticas. Ressalta-se, também, que o
Ministério da Saude declara na Politica Nacional de Reducdo da Morbimortalidade
por Acidentes e Violéncias (MINISTERIO DA SAUDE, 2001, p.3), que “[...] os
acidentes e as violéncias resultam de acdes ou omissbes humanas e de
condicionantes técnicos e sociais” sendo, portanto, um conceito complexo e
polissémico. As acdes de controle dos indices devem, neste sentido, ser
estabelecidas de forma integrada com outras areas além da saude, para que 0s
resultados sejam alcancados de forma mais eficiente.

Quanto ao dia da semana, o maior nimero de vitimas de acidentes de transito
envolvendo motociclistas, entre 15 a 24 anos, ocorre aos finais de semana, ou seja,
domingo com 319 episédios (20,2%) seguido dos sabados, com 242 ocorréncias
(15,3%). Sendo assim, mensalmente, sdo atendidas, aproximadamente, 316 vitimas
nesta faixa etaria e modal. Essa informacao pode confirmar o cenério esperado, pois
em sua maioria, as vitimas utilizam a motocicleta como veiculo de transporte
individual para realizar diversas atividades ou lazer. O alcool, assim como outras
substancias ilicitas, consumido pelos condutores pode interferir no nimero de
vitimas envolvidas em acidentes de transito, pois nos finais de semana as

motocicletas também sao utilizadas para fins de lazer ou passeios (Grafico 12):

GRAFICO 12 - Uberlandia-MG: acidentes de transito com motocicletas, na faixa
etaria entre 15-24 anos, por dia da semana: 2006-2010.
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Esse estudo também observou que a faixa horaria com maior numero de
vitimas de acidentes envolvendo motociclistas, entre 15 a 24 anos, de 2006 a 2010,
concentra-se no periodo noturno, das 18h01min as 00hOOmin (46,9%). Contudo,
guando se compara esses dados com aqueles disponibilizados pela SETTRAN
(2012), no periodo analisado, evidencia-se que a maior parte dos acidentes de
transito ocorreram no horario comercial, das 09h0Omin as 18h00min. Uma das
possiveis explicacdes para esse cenario apresentado consiste na utilizacdo desse
modal para fins de estudos, trabalho, lazer e outras atividades noturnas.

Vale mencionar, ainda, que as pessoas e o0 cotidiano sao dinamicos, que aliado
a tudo isso, é inegavel a importancia da mobilidade urbana no desenvolvimento de
uma regido ou cidade. Quanto a faixa horéria, o maior registro de vitimas é das
18h01min as 00h0OmiIn, seguido do horario entre 12h01min as 18h00min. Algumas
sdo as possiveis explicacbes para a entrada de vitimas no HC-UFU no periodo da
noite, dentre elas a reducdo do numero de veiculos em circulacdo, apds as
18h00min horas com a possibilidade de aumento da velocidade e das infracées de
transito, como o avanco de sinal vermelho nos cruzamentos, somados, em alguns
casos com a ingestdo de bebidas alcodlicas e outras substancias entorpecentes.
Outra possivel analise quanto a faixa horaria é a necessidade do uso da motocicleta
para a saida do trabalho em direcdo a outras atividades noturnas, como por
exemplo, o estudo (Grafico 13):

GRAFICO 13 - Uberlandia-MG: acidentes de transito com motocicletas, na faixa
etaria entre 15-24 anos, por faixa horaria: 2006-2010.
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Diante de tal situacédo e da gravidade do acidente de transito, julgou-se também
necessario analisar o numero de Obitos no periodo pesquisado. Esta andlise é
imprescindivel, pois a morte de uma pessoa altera a rotina de familiares e amigos.
Muitos pacientes relatam essas mudancas, as sequelas irreversiveis e todas as
demais dificuldades correlatas. O sofrimento, portanto, é imensuravel e faz chamar a
atencao para o tema.

Nesse proposito, verificou-se o total de 126 Obitos de acidentes de transito, no
periodo analisado, em todos os modais de transportes e em todas as faixas etarias,
e constatou-se que a maioria das mortes é do sexo masculino (83,3%) e

motociclistas (48,4%), como mostra o Grafico 14:

GRAFICO 14 - Uberlandia-MG: 6bitos de acidentes de transito por todos os modais
de transporte e sexo: 2006-2010.
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Fonte: Setor de Estatisticas e Informa¢des Hospitalares do Hospital de Clinicas da UFU — SEIH/HC-UFU (2012).
Org.: Morais (2012).

A partir dessa base de dados, constata-se que o numero total de Obitos, no
periodo de 2006 a 2010, com motociclistas e em todas as faixas etarias, foi de 61
vitimas, sendo que na analise da faixa etaria entre 15 a 24 anos, contabilizou-se 22
obitos, ou seja, 36,1% do total. A mensuragdo desses custos € expressiva, pois
conforme citado anteriormente, essa faixa etaria constitui a Populacdo
Economicamente Ativa (PEA), aquela que participa ativamente na producdo e

consumo.
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As mortes dos jovens entre 15 a 24 anos em acidentes de transito representam
um problema de saude publica. Na perspectiva de reducdo do numero dessas
vitimas fatais o esfor¢co conjunto é importante, além da coleta sistematica de dados,
com equipe multidisciplinar, entre as diversas esferas de governo. Quanto ao género
das vitimas, percebe-se que a maioria € do sexo masculino, pois dos 22 ébitos
apenas uma vitima era do sexo feminino. Em conformidade com os dados
disponibilizados pela SETTRAN (2012) e pela ABRACICLO (2011), ou seja,
respectivamente, a maior parte dos condutores (74,0%) e consumidores (75,0%) de

motocicletas pertence ao sexo masculino, como mostra o Gréfico 15:

GRAFICO 15 - Uberlandia-MG: 6bitos por acidentes de trAnsito com motociclistas,
entre 15-24 anos e sexo: 2006-2010.

Numero absoluto (n)
w

Variag&o anual

Fonte: Setor de Estatisticas e Informa¢des Hospitalares do Hospital de Clinicas da UFU — SEIH/HC-UFU (2012).
Org.: Morais (2012).

As cidades se expandiram tanto em termos espaciais, populacionais e taxa de
motorizagdo, e, nesse processo, 0 numero de acidentes e mortes no transito tem
aumentado a cada dia, uma realidade que precisa ser pensada, planejada e
mudada. Os acidentes de transito com motociclistas também podem ser analisados
sob outras perspectivas, como a demanda por outros produtos (farmacéuticos,
ortopédicos, oficinas mecanicas, seguros, servicos de transportes, aluguel de carros,

além de servicos de funerarias).
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Ndo ha duavida que o acidente de transito constitui-se um problema e é
importante lembrar que diante das fontes citadas, (DATASUS, 2011), (HC-UFU,
2011) e SETTRAN (2012) evidencia-se a necessidade de integracdo e
sistematizacdo dos dados em Uberlandia. Acrescenta-se ainda que outros estudos
devem ser somados a esses dados e que os mesmos sejam utilizados como
ferramentas auxiliares para os planejadores do espaco urbano e viario. Destaca-se
um estudo recente, intitulado de “Riscos de acidentes e mortes em usudrios de
motocicletas em Uberlandia - MG”, o qual discute sobre a percepcédo do risco
declarada por parte dos motociclistas e sugere algumas varidveis que se deve
valorizar na construcdo de politicas publicas que consideram a possibilidade do
controle desse fendbmeno (BONITO, 2011).

O Brasil e Uberlandia necessitam, portanto, desse didlogo multidisciplinar e
continuo, além de uma politica de mobilidade urbana participativa, democratica,
socialmente inclusiva e sustentavel, que garanta qualidade de vida a populacao,
principalmente aos usuérios dos modais de transportes mais vulneraveis, como 0s
motociclistas jovens. Em termos praticos, espera-se que os dados e discussfes
apresentados nesse estudo, acrescidos das entrevistas realizadas com as vitimas
de acidentes motociclisticos entre 18 a 24 anos no periodo de 2010, possam
contribuir com esse processo de investigacdo, além da diminuicdo em 50,0% dos
acidentes de transito na década de 2011-2020.
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CAPITULO 3

Percepcao das vitimas de acidentes de transito com
motocicletas no Hospital de Clinicas da
Universidade Federal de Uberlandia-MG

Circular € preciso, viver ndo € preciso
(Vasconcellos, 1999).

O acidente de transito € um tema complexo e o nimero de vitimas é crescente
em Uberlandia. Portanto, é necessario unir diversos parceiros como pesquisadores,
universidades, 0rgdos municipais, movimentos sociais, cidaddos, familiares e
vitimas, entre outros, no enfrentamento dessa questdo. Esse esforco possibilitara a
elaboracdo de analises, tendéncias e comparac¢fes sobre o tema, além de melhorar
a qualidade e a confiabilidade da informacé&o.

Vale lembrar a citagdo anterior que, a partir do referido marco juridico do
Brasil em 2001, o Estatuto da Cidade, faz-se necessario o continuo Plano Diretor
das cidades com a participacao dos cidadaos. O principio da democratizacdo, assim
sendo, é um dos elementos importantes na organizacao e solucédo dos problemas
nas areas urbanas e o conhecimento sobre a percepc¢éo das vitimas de acidentes de
transito com motocicletas, contribuird para a divulgacdo de dados e tomada de
decisdes com o objetivo de reduzir esse grave problema em Uberlandia.

Com relacdo ao vocabulo “percepcdo”, Lopes e Abid (2002, p.129-130)
comentam que “[...] a percepcgédo é frequentemente considerada o ponto de contato
entre o mundo fisico e o da mente (...), 0 processo pelo qual entramos em contato
com a realidade [...]". Conhecer a percepcdo dessas vitimas, por conseguinte, €
aproximar-se desses sujeitos e compreender suas Vvivéncias, pensamentos,
sentimentos, emocdes, entre outros, quanto ao seu acidente de transito com

motocicleta. Além disso, entende-se que a percepcao dos cidaddos sobre a cidade



91

onde residem é fundamental no planejamento, reconstrucado e avaliagdo continua do
espaco citadino. Percebeu-se, por conseguinte, que cada sujeito interpretou a sua
realidade de maneira Unica, de acordo com suas experiéncias e realidades de vida,
ou seja, conforme sua percepcdo. Nesse sentido, este capitulo apresentard o
resultado das quinze entrevistas, semi-estruturadas, realizadas com as vitimas de
acidentes de transito com motocicletas, na faixa etaria de 18 a 24 anos,
encaminhadas ao HC-UFU de Uberlandia, no ano de 2010.

Outro tema a ser abordado neste capitulo serdo as estratégias
governamentais e nao-governamentais paras reducdo dos acidentes de transito,
iniciando com os dados internacionais e, em seguida, no Brasil. Serd possivel
confirmar que a reducdo dos acidentes de transito € um fato real nos paises
desenvolvidos, e Uberlandia também busca esse planejamento em conjunto com os

cidadaos.

3.1 Caracterizagcdo das entrevistas realizadas com as vitimas de
acidentes de transito com motocicleta, em 2010, na faixa etaria
de 18 a 24 anos

Conforme descrito, entrevistaram-se quinze sujeitos do sexo masculino, com
idade entre 18 e 24 anos, que sofreram acidente com motocicleta, em 2010, e foram
encaminhados para o Hospital de Clinicas da Universidade Federal de Uberlandia —
HC-UFU. O objetivo da entrevista foi verificar a percepcédo que os acidentados com
motocicletas tém da estrutura viaria, da dindmica do transito e de suas
consequéncias quando as normas regulamentadas pelo Cdédigo de Transito
Brasileiro sao infringidas.

A selecdo dos sujeitos participantes da entrevista foi feita com base na
amostragem por variedade de tipos (Cf. Introducao), a partir dos seguintes critérios:
1) Ser do sexo masculino; 2) Ter entre 18 e 24 anos de idade; 3) Ter sofrido
acidente com motocicleta no ano de 2010 em Uberlandia; 4) Ter sido encaminhado
para o atendimento no HC-UFU.

O roteiro de entrevistas constituiu-se de dez perguntas (Anexo 1), semi-
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estruturadas a partir de critérios que permitissem, ao pesquisador, coletar
informagdes sobre: 1) Conhecimento do acidentado sobre a estrutura e a dinamica
do transito; 2) Fatores que levaram a ocorréncia do acidente com motocicleta; 3)
Consequéncias advindas do acidente; 3) Sugestdes para a melhoria da qualidade do
transito em Uberlandia.

As entrevistas foram realizadas no periodo de dezembro de 2012 a janeiro de
2013. Escolheu-se o sexo masculino porque, como apresentado no Capitulo 2, a
maioria das vitimas de acidentes com motocicleta, no Brasil, sdo homens,
totalizando 77,7% dos acidentes envolvendo esse tipo de veiculo. A faixa etaria, por
sua vez, foi estabelecida nesse intervalo por duas razdes: primeiro, porque 0 maior
namero de acidentes de transito com motocicletas, conforme apresentado no
Capitulo 1, atingem, no Brasil, sobretudo jovens com idade entre 15 e 24 anos;
segundo, devido a maioridade, que se fundamenta, no Pais, a partir dos 18 anos.
Neste caso, observou-se, especificamente, o fato de a carteira de habilitagdo ser um
direito de pessoas que tenham essa idade completa. Por outro lado, pensou-se,
também, nas entrevistas, ja que para um menor de 18 anos ser entrevistado, seria
preciso fazer um Termo de Consentimento especifico, que dependia da assinatura
de uma pessoa legalmente responsavel por ela.

A selecao dos sujeitos foi feita a partir de um contato prévio por telefone, com
0 objetivo de convida-los a participar da entrevista e agendar um horario e local.
Algumas entrevistas foram realizadas na residéncia e outras no local de trabalho dos
mesmos, conforme disponibilidade das vitimas. Ressalta-se que, de todos os
contatados, apenas um motociclista ndo aceitou o agendamento da visita para a
realizacdo da entrevista.

As entrevistas foram efetuadas por Sandra Dalvi Quintaes de Morais,
pesquisadora dessa dissertacdo. Antes de iniciados 0s questionamentos, perguntou-
se ao sujeito selecionado se ele desejava participar de uma pesquisa sobre
acidentes com motocicletas, e sob aceitacdo, apresentou-se a ele o Termo de
Consentimento Livre e Esclarecido (Anexo 2), que foi lido, pausadamente, pela
pesquisadora e, na sequéncia, assinado pelo sujeito, apds esclarecidas todas as
duvidas, conforme orientagcdes do Comité de Etica em Pesquisa, em observancia as
normas éticas. O sujeito também foi informado sobre a gravacdo e a garantia dos
direitos ao sigilo dos envolvidos. Os questionamentos foram gravados no celular, e

tiveram a duracao média de 14,6 minutos, totalizando quatro horas de gravacéo.
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Caso 0 sujeito selecionado decidisse por ndo continuar a entrevista, apés
iniciados o0s guestionamentos, isso ndo apresentaria perdas a pesquisa, pois 0
mesmo poderia ser substituido por outro que atendesse aos critérios de selecéo
preestabelecidos. Destaca-se, contudo, que nenhum dos selecionados interrompeu
a entrevista. Todos participaram até o fim dos questionamentos, contribuindo de
forma consideravel com o estudo em questao. Depois de concluidas as entrevistas,
procederam-se a transcricdo e estruturacdo das informacfes coletadas, com o
objetivo de categoriza-las e analisa-las, sendo apresentadas no tdpico seguinte.

3.2 Percepgdo das vitimas de acidente de transito com

motocicletas

Este tdpico apresentara as respostas dos sujeitos ao roteiro semi-estruturado
de questdes, seguindo a mesma sequéncia utilizada no momento da entrevista.
Ressalta-se que em todas as falas apresentadas foram destacadas palavras, em
negrito, que contribuiram para o entendimento da resposta dada a questdo. Nesse
caso, sempre que aparecer um destaque de palavras ou sentencas, este foi
realizado pelo proprio autor. Essa ressalva é para que ndo haja necessidade de
apresentar, em cada fala dos sujeitos, a designacao grifo nosso.

A PERGUNTA 1 realizada aos entrevistados foi sobre a idade, que levou a
constatacao de que, na época do acidente, 60,0%, ou seja, nove vitimas, tinham
mais de vinte anos. Dos que possuiam menos de vinte anos (40,0%), na época,
apenas uma vitima tinha dezoito anos (16,6%).

Na primeira parte da PERGUNTA 2 — Vocé tem motocicleta? - verificou-se que
60% (nove vitimas) dos acidentados ainda possuem motocicletas, ap6s o acidente, o
gue pode demonstrar o gosto por esse tipo de veiculo, observado na fala de muitos
deles, como pode ser verificado nos discursos a seguir:

“Porque eu gostava... Gosto até hoje. Sou apaixonado... em moto”.
(Entrevistado 1).

“Ahhh, sempre gostei de moto.” (Grifo nosso - Entrevistado 4).
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“[...] eu gosto de moto. Nao tenho medo. Tinha uma pequena e comprei
uma maior.” (Entrevistado 10).

“Bom, primeiro, que eu gosto, né?” (Entrevistado 11).

Quando questionados sobre o fator que os levou a comprar uma motocicleta e
para que a utiliza, foram apresentadas treze razfes, que apareceram 54 vezes nas
qguinze entrevistas, tendo algumas delas maior destaque: 1° lugar: trabalho (20,4%;
onze vezes); 2° lugar: agilidade (14,8%; oito vezes); 3° lugar: lazer (11,0%; seis
vezes) e substituicdo do transporte publico (11,0%; seis vezes); 4° lugar: menor
custo (9,2%; cinco vezes); 5° lugar: estudo (7,4%; quatro vezes) e gosto por esse
tipo de modal de transporte (7,4%; 4 vezes). Também foram apresentados outros
motivos, como: paixao, desejo de liberdade, pratica de esporte, fazer compras, visita
de familiares e viagens para diversas cidades brasileiras, inclusive para outros
estados.

As falas a seguir referem-se a segunda parte da PERGUNTA 2: O que te

levou a comprar uma motocicleta?

“Porque eu gostava... Gosto até hoje. Sou apaixonado.. em moto.”
(Entrevistado 1).

“O que levou, é, facilidade de deslocamento, é..., menor custo. Adquiri
motocicleta quando eu era universitario. Entdo, me pareceu um veiculo mais
adequado.” (Entrevistado 2).

“Pela questédo de... ja ter feito dezoito anos e..., por ter motivo, assim, de
ficar andando na da minha mée e do meu pai, e eu fui e comprei a
minha.” (Entrevistado 3).

“Ahhh, sempre gostei de moto.” (Entrevistado 4).

“A facilidade pra ir pro servigo, voltar, poder néo ficar andando de
Onibus, agilidade, por isso.” (Entrevistado 5).

“Uai, & por causa que eu precisava ir pro servico, ai as condicao de
Onibus que tem nao serve pra mim, porque eu chego muito cedo no servico,
de madrugada.” (Entrevistado 6).

“O transporte rapido, né? Um meio de locomocao na cidade, né, tem que
trabalhar, fazer um curso, estudar, fazer uma coisa, a moto ajuda
bastante. Pegar 6nibus em Uberlandia é complicado.” (Entrevistado 7).

“Custo, né? Mais barato gasolina, meio de transporte mais barato, né?”
(Entrevistado 9).

“Eu gosto muito de moto desde pequeno.” (Entrevistado 10).

“Bom, primeiro, que eu gosto, né? Segundo, é agilidade, que eu gosto.”
(Entrevistado 11).
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“Servico. Trabalha longe, e a noite. (...). Eu trabalhava da meia noite e
saia as sete.” (Entrevistado 12).

“Eééé... economia, né... e... pra chegar muito rapido nos locais, né?
Agilidade? Isso, agilidade.” (Entrevistado 14).

“Uai, eu sair pros lugar. Sé tinha bicicleta. Ai eu comprei a moto. Também
€ mais facil, mais rapido.” (Entrevistado 15).

A terceira parte da PERGUNTA 2 foi: Vocé utiliza a motocicleta para realizar
gual tipo de atividade? Nela, foram apresentadas as seguintes respostas:

“Pra passeio... pra ir pro servigo “taméin”... pra tudo... tudo era, era
moto.” (Entrevistado 1).

“Eu usava, basicamente, para ir a faculdade. [...] Entdo eu ndo andava de
moto a noite. Praticamente, nos finais de semana eu ndo andava, eeee...,
era mais faculdade, realmente.” (Entrevistado 2).

“Eu usava pra andar mesmo, a toa mesmo, e para motivo de servico.”
(Entrevistado 3).

“Trabalhar, passear, por causa do esporte, Wheeling.” (Entrevistado 4).

“As vezes passeio, assim, final de semana. Hoje, ndo muito. Hoje é mais
pra ir pro trabalho e voltar mesmo.” (Entrevistado 5).

“Uso, a lazer, no caso, pra sair, pra ir no supermercado, ir la no Centro,
ver meus parentes.” (Entrevistado 6).

“Pra tudo, né? Sou fa de moto, ndo. Ndo gosto de moto, mas, assim, a
situacdo que nds ta aqui em Uberlandia, aqui, ndo tem jeito, né, se nao tiver
nem que seja uma moto, alguma coisa pra vocé ter um transporte mais
rapido, né..., sé fica por conta daquilo 1a, sé ndo tem tempo de fazer nada,
né?” (Entrevistado 7).

“A moto, s6é servico mesmo. Ai, final de semana, € o carro que eu uso, que
eu tenho menino, tenho familia, né? S6 eu vou trabalhar na moto.”
(Entrevistado 9).

“Passeio e servi¢o.” (Entrevistado 10).

“Faculdade e servico e sair, no final de semana. [...] Trabalho no periodo
comercial, horario comercial... e fago faculdade a noite.” (Entrevistado 11).

“[...] & mais pro trabalho mesmo.” (Entrevistado 12).
“Para o trabalho.” (Entrevistado 14).

“Prair trabalhar, prair no Centro, pra todo lado.” (Entrevistado 15).

Um ponto importante, que deve ser considerado nessa questdo, refere-se a
compra da motocicleta em substituicdo ao transporte publico. Muitos dos

entrevistados mencionaram alguns elementos relacionados ao transporte publico,
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gue foram decisivos em sua escolha pela motocicleta, como: atrasos, problemas
mecanicos (estragos), auséncia de Onibus durante a madrugada, demora para sair
dos terminais, necessidade de tomar mais de um Onibus para se chegar ao local
desejado, exigéncia em ter que sair mais cedo de casa, ndo gostar de andar de
Onibus, entre outros. Alguns desses pontos podem ser verificados nas falas a seguir:

“[...] eu odeio o transporte publico. [...] Olha..., igual, o 6nibus, muito
cheio..., entendeu? Tem que ficar esperando demais..., porque o trem que
eu mais odeio é ficar no ponto de 6nibus, e principalmente, no final de
semana (Enfase na fala), que ja € ruim, e horario de pico: as 7, as 8, as
9..., que tinha vez que o 6nibus passa, e ta lotado, e océ fica pra traz, e sé
chega atrasado no servigo. E, eu num... num gosto de 6nibus. Por isso
qgue eu sempre tive uma motinha, né, um trem, né, um trenzinho pra andar,
gue eu ndo gosto de dnibus (fala sorridente).” (Entrevistado 1).

“Nossa! Ai eu nao dou conta, ndo. [...] Horario. Eu, pra mim chegar no
meu servi¢o oito horas, eu tenho que sair daqui cinco em meia, pra
pegar o primeiro 6nibus cinco e meia, seis horas no maximo, se eu
passar de seis horas eu ndo chego la no horario certo. [...] De 6nibus, é uma
hora e meia, duas horas. Daqui eu tenho que pegar um pro Umuarama
(Terminal); do Umuarama pro Terminal Industrial; do Terminal Industrial pra
I4.” (Entrevistado 4).

E interessante considerar que as dendncias realizadas pelos entrevistados,
em relacdo ao transporte publico sdo marcantes e enfaticas. Grande parte deles ndo
utiliza o Onibus coletivo, sobretudo pela demora e por haver poucas linhas
disponiveis, além de circular lotado:

“Sé sai daqui, sai daqui ja igual a uma lata de sardinha. Ai chega la
naquele terminal (Central), parece um formigueiro. Entdo, € uma loucura!
(Enfase na fala). Ai sé chega la no ponto, é aquela fila. Ai quando o 6nibus
chega, faz assim, 8, vulpt! Ai é gente empurra para um lado, empurra pro
outro, e tem gente que cai, entendeu? Entdo tem vez que vocé né&o
consegue entrar dentro do Onibus. Igual a hora que chega, sé sai do
servico cansado, sé chegar pra esperar o 6nibus, ai chega, sé vai embora
em pé..., né, porque..., tipo, sé vai embora em pé, e sé vai cansado, ai
chega la no terminal ainda sé tem que esperar mais outro 6nibus chegar,
e tem vez que sé ndo consegue entrar dentro do 6nibus. Sé chega aqui
na sua casa, sai do servico seis, chega aqui sete, sete e meia, tem vez
gue oito horas se for... teve vez deu chegar aqui oito horas porque sé nao
consegue entrar no 6nibus.” (Entrevistado 1).

“E meio caro, né, pela lotagdo dos 6nibus mesmo, é, porque vocé paga
dois e sessenta, vocé vem em pé€, vocé ndo vem com cinto de
segurancga, vocé ndo vem seguro. E muita gente, né? [...] Demora passatr,
viu? (Entrevistado 6).

“O transporte publico € mais complicado por conta dos meus horarios, que
eu saio do servico, tenho que descer pra faculdade, depois pra voltar pra
casa, entdo, tenho uma perda de tempo muito grande.” (Entrevistado 11).
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Percebe-se, portanto, que para os entrevistados, a motocicleta tem muitas
vantagens em relacdo ao transporte publico. Apesar de esta ndo ser a principal
razado que os levou a comprar esse veiculo, foi a ela que eles relacionaram mais
elementos negativos. Um deles refere-se ao custo e a duracdo das viagens. A
manutencdo da motocicleta e os gastos com combustivel s&o muito mais baratos, se
comparados ao transporte publico. Alguns dos entrevistados, que utlizam a
motocicleta principalmente para o trabalho, relataram que gastam, em média, R$
35,00 (trinta e cinco reais) para ir e vir mensalmente, ao passo que, se fossem
utilizar o 6nibus, o custo seria trés vezes maior. Quanto ao tempo, levariam, de
onibus, em média duas horas no trajeto da casa ao trabalho; enquanto, de moto, o

tempo seria de, aproximadamente, quinze, vinte minutos:

“Sé chega aqui na sua casa, sai do servico seis, chega aqui sete, sete e
meia, tem vez que oito horas se for... teve vez deu chegar aqui oito horas
porque sé nao consegue entrar no Onibus. [...] de moto é dez minutos. Dez
minuto, porque € s6 pegar a Getulio e ja chega aqui.” (Entrevistado 1).

“De 6nibus, é uma hora e meia, duas horas. Daqui eu tenho que pegar
um pro Umuarama (Terminal); do Umuarama pro Terminal Industrial; do
Terminal Industrial pra 1&. De moto, quinze minutos, dezoito minutos,
vinte minutos.” (Entrevistado 4).

“De casa no servico, em torno de meia hora, quarenta minutos. Agora, de
moto é dez minutos, quinze.” (Entrevistado 5).

“Ah, eu saia do servico uma, né, da tarde. Eu ia chegar em casa aqui era
duas e meia, duas e quarenta, quando andava correndo. De moto, eu néo
gasto nem quinze minutos.” (Entrevistado 7).

“O transporte publico é ruim mesmo, sé tem que ficar esperando, né,
tem que sair mais cedo. A moto nédo, ja € mais agil. Sé sai daqui, com
dez, quinze minuto sé jatano lugar que vocé deseja.” (Entrevistado 9).

Tais argumentos revelam que a maioria dos entrevistados que possuem uma
motocicleta s6 deixariam de utiliza-las com frequéncia em suas atividades cotidianas
se o transporte publico melhorasse consideravelmente. Além disso, este ainda
apresentaria menos vantagem em relacdo a motocicleta em decorréncia, sobretudo,
da agilidade, que é um dos principais fatores apresentados pelos entrevistados
como justificativa para a compra da mesma.

Na PERGUNTA 3 — Em sua opinido, existe alguma relacéo entre o nimero de
motocicletas e os acidentes registrados? - foi possivel constatar que a maioria dos
entrevistados (66,7%; dez sujeitos) declarou ndo haver relacdo entre o numero de
motocicletas em circulagdo e a ocorréncia de acidentes. Aqueles que disseram
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haver relacdo representaram apenas 20% (trés sujeitos) e 13,3% (dois sujeitos)
afirmaram nao saber a resposta a questao.

Os entrevistados que declararam ndo haver relagdo disseram que grande
parte dos acidentes acontece em decorréncia de outros fatores, como imprudéncia
do motorista (falta de educacédo e respeito com o outro, uso de bebida alcodlica,
manobras radicais em local proibido, alta velocidade, distrac&o), vulnerabilidade da

motocicleta e problemas na sinalizagao:

“[...] eu acho que, que vai muito é pelos motorista mesmo, entendeu? E
imprudéncia mesmo.” (Entrevistado 1).

“[...] esta na vulnerabilidade desse tipo de veiculo.” (Entrevistado 2).

“[...] ndo, porque muitas pessoas tém moto, mas, vamos supor, talvez
uns 70%, assim, tem questéo, assim, sobre acidente [...].” (Entrevistado 3).

“Eu acho que a maioria dos acidentes é irresponsabilidade no transito.”
(Entrevistado 4).

“N&o, nao € isso, é igual no caso do meu acidente. O que aconteceu, é que
aonde eu acidentei, o Pare era meu, mas s6 que tava apagado, e néo tinha
a sinalizacédo, ai eu tava andando na mao, quando é fé, a pessoa entrou
[...].” (Entrevistado 6).

“[...] o conselho que eu tenho mais é a falta de educagéo, né, é a falta de
respeito com o outro, com o ser humano [...].” (Entrevistado 7).

“As vezes, é imprudéncia, né, do povo, que quer pilotar bébado, quer
fazer graca, quer empinar, quer passar correndo, assim, duma rua pra
outra, entendeu? Assim, eu acho que é imprudéncia do povo.”
(Entrevistado 8).

“Nédo, acho um pouco mais é desrespeito mesmo da pessoa, andar em
alta velocidade, nédo respeitar, as vezes, um Pare ou uma outra coisa.”
(Entrevistado 9).

“Creio que ndo. Tem muito é motorista imprudente.” (Entrevistado 11).

“[...]imprudéncia... imprudéncia da muito acidente.” (Entrevistado 13).

Quanto aos que disseram haver relacdo, os argumentos favoraveis foram:

“Ah, bastante. Muita motocicleta em Uberlandia. O transito muito
carregado. Pode ser um pouco a causa também.” (Entrevistado 5).

“Eu acho que tem (Risos). Quanto mais, € probabilidade, né, né, quanto
mais moto tiver circulando, maiores vao ser as chances de ter acidente
com moto.” (Entrevistado 11).

“[...] quanto mais aumentar as motos, a tendéncia € aumentar também
os acidentes.” (Entrevistado 14).
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E importante ressaltar que somente os entrevistados que declararam ndo haver
relac@o entre o nimero de motocicletas em circulacdo e as ocorréncias de acidentes
de transito tiveram argumentos para explicar o seu posicionamento. Aqueles sujeitos
gue declaram haver relacdo ndo apresentaram, em seu discurso, argumentos com
diversos detalhes quanto os primeiros.

Na PERGUNTA 4 — Quando vocé sofreu o acidente, estava conduzindo a
motocicleta ou era o passageiro? Quem provocou 0 acidente, vocé ou terceiros? -
verificou-se que a maioria dos acidentes com motocicletas foi provocado pelo
condutor do respectivo veiculo (80,0%; doze condutores). Os demais eram
passageiros (20,0%; trés passageiros). Para compreender melhor essa questao,
foram criadas cinco categorias: 1) Era o condutor e provocou o acidente (33,3%;
cinco sujeitos); 2) Era o condutor e foi vitima do acidente (40,0%; seis sujeitos); 3)
Era o passageiro, na motocicleta, e o condutor da mesma provocou 0 acidente
(6,7%; um sujeito); 4) Era o passageiro, ha motocicleta, e quem provocou o acidente
foram terceiros (13,3%; dois sujeitos); 5) Era o condutor, mas as condi¢des
inadequadas da via € que favoreceram a ocorréncia do acidente de transito (6,7%;
um sujeito). Tais resultados revelam que, em sua maioria, o condutor da motocicleta
€ o principal responsavel pelos acidentes de transito.

Constatou-se, também, que, independente de quem tenha provocado o
acidente — condutor da motocicleta ou de outro veiculo — a maioria dos entrevistados
interpretou que a causa principal tenha sido em decorréncia da desobediéncia as
normas de transito (80,0%; doze casos). Os principais motivos citados pelas vitimas
foram: avanco do sinal regulamentar de Pare (50,0%; seis casos), mudanca suUbita
de direcado (25,0%; trés casos), conversdo em local proibido (8,33%; um caso),
ultrapassagem forcada (8,33%; um caso) e fuga de blitz policial — excesso de
velocidade (8,33%; um caso), como pode ser visto a seguir:

Avanco do sinal de Pare

“Na verdade, quando eu ja estava praticamente no cruzamento, onde a
camionete estava aguardando no Pare, ai ele conseguiu arrancar com
tudo, e ai, entdo, fechou a minha via.” (Entrevistado 2).

“[...] foi no bairro Martins, na Avenida Belo Horizonte, do lado de onde que
tem a CDL, eles colocaram um Pare la, e nao tinha, e ai eu ndo lembro,
assim, mas sei que eu passei, e ndo parei, e tinha um 6nibus subindo, e eu
fui, o 6nibus veio e bateu na minha frente, quer dizer, eu bati na frente do
Onibus.” (Entrevistado 3).
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“Ah, eu tava no Minas Gerais, era umas nove horas da noite, eu furei um
Pare, ai passou um Ford Ka e eu bati no carro.” (Entrevistado 4).

“O que aconteceu, é que aonde eu acidentei, o Pare era meu, mas s que
tava apagado, e néo tinha a sinalizagdo, ai eu tava andando na mé&o,
guando é fé, a pessoa entrou [...]."” (Entrevistado 6).

“Foi aqueles cinco minutinhos de bobeira... diario: reduzi, tinha o Pare, olhei
pra cima, ndo parei, olhe pra cima, ndo vi ninguém, atravessei; o rapaz que
tava descendo na outra moto, ele tava olhando numa sacola que tava no
braco; entdo, ele também ndo me viu, ai... n6s dois batemos na moto, a
dele pegou no tanque da minha moto, foi onde pegou na minha perna, a
roda dele bateu no meu tanque.” (Entrevistado 11).

“O meu eu tava na minha méo normal... certo..., mas o rapaz atravessou o
Pare direto.” (Entrevistado 12).

Mudanca subita de direcéo

“Eu tava descendo a Getllio, Getulio Vargas (Avenida), e... tém uns retorno
no meio do canteiro, ndo tem? Pra quem ta subindo, e pra quem ta
descendo. Entdo, eu sai do sinaleiro... e estava subindo ali, logo apés o D’
Ville (supermercado) aqui, subindo... na minha méo, ai veio um senhor de
87 anos dirigindo um carro, e atravessou o carro na minha frente, e ndo
deu tempo d’eu sair dele.” (Entrevistado 1).

“N6s tava vindo na avenida, o cara foi e entrou na frente. Ai nés bateu
bem na traseira dele. N&o, viu ndo. Ele vinha virando uma rua, e ndés vinha
de 14 pra ca. Ele devia ter esperado nés passar, ndo, ele ja virou duma
vez. Na hora que ele virou foi na hora que nos bateu.” (Entrevistado 13).

“A perua dos feirante, 14; nos vinha, assim, na rua 4, subindo do lado da
Arcom, subindo, assim, normal, assim, uns sessenta por hora, uns setenta...
tava vindo assim, a perua veio assim e virou na minha frente, eu bati na
traseira da perua. Ai eles falou que quem bate na traseira ta errado uai, mas
nao tinha outro lugar pra mim bater porque atravessou e virou duma vez,
ndo deu pra parar. Eles coloca a gente como errado ainda, bater na traseira.
Mas néo tinha como bater na frente ndo.” (Entrevistado 15).

Conversdo em local proibido

“Eu estava andando e a pessoa fez uma conversdo em local proibido,
onde ocasionou o acidente.” (Entrevistado 5).

Ultrapassagem forcada

“Eu tava descendo a rua da minha casa [...], na rua Ciro Alves de Oliveira,
proximo a Arcom. Eu tava descendo tinha duas carretas, uma do lado e
outra do outro, um outro motociclista foi me passar e vinha um carro de
frente e pra ele ndo bater na frente do carro ele jogou pra cima de
mim.” (Entrevistado 10).
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Fuga de blitz policial (excesso de velocidade)

“O moto-taxi, né, era um amigo meu [...], j& ha muito tempo eu pegava moto-
taxi com ele, e ai eu chamei ele, né, eu estava indo pra casa de uma amiga
minha. Ele avistou uma blitz, como ele néo tinha carteira, [...] ele fez o
retorno narua, e foi quando a viatura veio atras. Ai passou uns sete, 0ito
guarteirdes, ele perdeu o controle e a gente caiu.” (Entrevistado 14).

Os outros motivos dos acidentes de transito envolvendo motociclistas foram:
condicbes adversas da via e falta de atencdo do condutor da motocicleta. Vale
destacar que apenas um dos entrevistados nao justificou sua resposta:

“[...] eu tava descendo aquela BR, ndo sei o nome dela certo..., ndo sei se é
a 050, ligacdo do Posto da Matinha descendo, fui pegar..., fazer o contorno
pra subir pra Rodoviaria, como é uma curva muito fechada, ai, o que
acontece, o pessoal da..., 0 pessoal dos posto, eles costuma encher muito o
tanque dos caminhdo, na verdade, quando o caminhdo ia fazer a curva,
joga o 6leo na pista, né? E aquele 6leo, nossa, isso é um sabdo, quando a
pessoa passa, principalmente quem ta de moto. Ai, no caso, eu fui
descendo, quando eu fui frear, mas s6 que ndo deu tempo, quando eu
assustei..., jA tava em cima da pista de Oleo. Ai, s6 vi moto
escorregando pro lado.” (Entrevistado 7).

“Foi na reta, na BR, ai tava meio engarrafado, eu peguei, dei uma
distraida, olhei pro lado, quando eu olhei pra frente ja tinha parado a fila
de carro, e quando eu percebi eu freei os da frente e a moto empinou
comigo pra frente, me jogando pra frente. Ai foi onde eu cai e machuquei os
ligamentos da clavicula.” (Entrevistado 9).

Na PERGUNTA 5, quando indagados sobre O que mudou na sua vida apds o
acidente que sofreu?- muitos relatavam ter havido diversas mudangas. Alguns
tiveram suas atividades cotidianas interrompidas. Outros ainda fazem
acompanhamento ambulatorial ou ficaram com sequelas nos membros atingidos no
acidente de transito. Alguns ainda fazem uso de medicamentos e outros relataram
mudancas de valores, alteragBes emocionais e fisicas, como, também afastamento
do trabalho. Como as respostas a essa pergunta apresentaram diversos elementos
importantes, optou-se por organizar e distribuir os discursos em dois quadros: o
Quadro 1, com as mudancas de carater fisico; e o Quadro 2, com mudancas de

cunho psicolégico/emocional e comportamental:
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QUADRO 1 - Mudancas de carater fisico, decorrentes do acidente de transito com
motocicleta sofrido pelos entrevistados.

O que mudou na vida da vitima ap6s ter sofrido o acidente com motocicleta

Atividades interrompidas

Jogar bola, dancar, correr, pular

“[...] num jogo bola, num corro igual eu corria antes, que eu corria bastante, num pulo... dangar, num
danco igual eu dangava antes... gostava de dancar. (Entrevistado 1).

“Ah, eu ndo corro muito”. (Entrevistado 4).

“Ah, muita coisa, muita diversdo minha, porque eu jogava futebol cinco vez por semana; agora, eu hao
td jogando nenhuma; ndo jogo mais, ndo dou conta, porque déi, déi muito”. (Entrevistado 6)

“[...] eu ndo corro, eu ndo consigo correr. Jogar bola, também, eu ndo consigo jogar bola.”
(Entrevistado 8).

“Eu gostava de jogar futebol l&4 na rua, na quadra, futebol de campo. Jogo, mas nem me chamam pra
disputar campeonato, ndo. Ai atrapalha agora. Eu ndo corro igual eu corria antes.” (Entrevistado 15).

Acompanhamento
ambulatorial

Esta afastado para pericia médica, faz fisioterapia, hidroterapia, consulta ao neurologista

Eu tenho uma pericia em margo. Agora eu ja ndo sei se eles vdo me liberar, ou se vao me afastar mais,
né? (Entrevistado 1).

“Muita fisioterapia, muito..., é..., hidroterapia.” (Entrevistado 2).

Ai depois eu passei a fazer fisioterapia, fiz, fiz, acho que dez sec¢des de fisioterapia. (Entrevistado 11).

Sequelas fisicas

Dificuldade de locomocéo, problemas de postura, problemas no nervo ciatico, epilepsia, dores, ardéncia,
limitacGes nas atividades didrias, deficiéncia fisica

“Mudou muita coisa [...], andar mesmo, que eu ando puxando a perna”. (Entrevistado 1).

“[...] problemas de postura, eu tive problemas com fraturas no joelho, no fémur, tive problemas no
nervo ciatico, que quase se rompeu... que talvez tenha sido o mais grave..., e que me causou dores
gue eu imaginei que fossem humanamente impossiveis de suportar, que nem morfina na veia resolvia. E
essas dores se prolongaram por meses, 24 horas por dia, de maneira estressante.” (Entrevistado 2).

“[...] agora eu t6 com um problema de epilepsia por ter batido a cabega, eles terem abrido, mexido,
assim, na minha cabeca, assim, e ai me deu esse problema de epilepsia. [...] eu tomo remédio, e,
gracas a Deus, esse més ta fazendo um ano e um més que eu néo tive nenhuma crise”. (Entrevistado 3).

“Ah, é muita coisa, né, pra subir na escada, ndo da pra subir, arde o pé, ai ndo vira os movimentos
que precisa, é complicado, ndo vira pro lado mais, s6 pra frente e pra traz. Muita coisa doi.”
(Entrevistado 6).

“A perna s6 da uma entortadinha. A posicdo de descanso dela ja ndo é mais reta. Ela fica um pouco
inclinada, assim. Mas, tirando isso ai ta normal. (Entrevistado 11).

“Os movimentos ndo sdo completos, os dedos ndo fecham completamente também, devido aos
tendGes, né, rompidos. Mas..., sinto umas dores quando fico muito tempo em pé, mas é suportavel,
né, normal, gracas a Deus.” (Entrevistado 14).

“O tornozelo, eu sinto dor quando eu fagco muito esforco. [...] Ndo é toda vez também ndo. Ando
normal, s6 ndo tenho a mesma forca e agilidade na perna.” (Entrevistado 15).

Org.: Morais (2013).




103

QUADRO 2 - Mudancas de carater psicolégico/emocional e comportamental,

decorrentes do acidente de transito com motocicleta sofrido pelos entrevistados.

Prioridades, visdo das coisas, responsabilidades, respeito ao préximo, consciéncia no transito

para que a gente va pra cima.” (Entrevistado 2).

Ah, criei mais responsabilidade, ndo fago mais o que eu fiz, né? (Entrevistado 4).

Mudanca de valor e comportamental

tomou a decisdo errada, sua vida pode mudar. (Entrevistado 7).

frente, me percebo mais ligado nas coisas pra ndo acontecer novamente, né?” (Entrevistado 9).

“Tudo mudou: a visdo das coisas, as prioridades..., frustraces aconteceram, e ainda acontecem,
porque é inevitavel a sensagdo de vocé ter sido..., uma parte do seu tempo, uma parte da sua vida foi
tomada pra vocé investir numa coisa que vocé ja tinha, ndo é? Que é a saude, a mobilidade, que eu fui
obrigado a ficar tantos meses em casa, tantos meses dependendo, tantos meses fraco, né, me passando
por trés grandes cirurgias, éééé..., e sempre com a preocupacgdo de ficar o mais préximo do normal
possivel. Mas, muitas vezes, essa normalidade tdo esperada, se mostra muito distante, quase
impossivel. Entdo, com muita forca de vontade minha, e um controle emocional que eu nunca
imaginei que pudesse ter, e também, indispensavel apoio da familia e dos familiares, é que foi decisivo

“Entdo, a consciéncia, o que importa é sé ter a consciéncia, e respeito com as outras pessoas
também, né? Sé respeitar a vida dos outros também é muito importante, porque, as vezes, antes de
vocé fazer alguma coisa, sé pensa, porque a moto é questdo de segundo, um segundo que sé...,

sé

“Ah, hoje eu presto mais atencdo no que eu fago. Se eu estiver dirigindo eu fico mais ligado pra

Forca de vontade, controle emocional, autoconhecimento, estresse, suspeita de depressao,

preocupacio, isolamento social, sentimentos de: solidao, inércia, exclusédo social, bullying

Alteracées emocionais

caminho paralelo. Sei que néo era, mas... (Entrevistado 2).

de manquinho. (Entrevistado 8).

“Eu tinha acabado de fazer 24 anos, e no auge da juventude, de querer, de querer trabalhar, conquistar
seu espaco, e ao mesmo tempo querer se divertir, ndo. Eu fui, fiquei uma vida mais... Eu ndo sei se
entrei em depressdo..., mas uma vida um pouco mais depressiva..., porque eu fiquei em casa, so
em casa, isolado. As vezes eu preferia ficar assim, porque era desagradavel, eu via amigos, e eu nao
tinha novidades pra contar. E um processo muito mais lento do que eu gostaria que fosse. Eééé, as
coisas acontecendo, a vida de todo mundo andando normal, e eu me sentindo ali, estacionado, hum

“O povo fica me zuando, sabe? E, como é que fala, fazendo bullying, igual eles fala, né? Me chamando

Ainda em relacdo ao acidente de transito sofrido, alguns precisaram de

internacdo hospitalar por mais de um més para tratamento ou realizacdo de

cirurgias; também houve o relato de risco de morte e amnésia. Alguns ficaram

afastados do trabalho por mais de um més para tratamento, inclusive dois deles

ficaram de quatro a seis meses impossibilitados de trabalhar. As partes do corpo

mais atingidas, no acidente, foram: pernas, joelho, tornozelo, clavicula e bago. Em

relacdo as condi¢cdes pdos-hospitalares, os entrevistados relataram ter dependido do

leito e cuidado de terceiros/familiares. Nesse caso, ficaram com a mobilidade

restringida, utilizando-se, também, de cadeiras de roda, muletas e medicamentos. A

maioria daqueles que solicitou os beneficios sociais, tais como o Instituto Nacional

de Seguro Social (INSS) e os Danos Pessoais Causados por Veiculos Automotores

de Via Terrestre (DPVAT), receberam de forma integral.
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E importante ressaltar as dendncias feitas pelos entrevistados quanto as
dificuldades e problemas no atendimento do Sistema Unico de Satde (SUS), dentre
elas: alta médica com pendéncias cirurgicas, falta de profissionais, sobretudo
médicos, suspeita de auséncia de padronizacdo de procedimentos na rede do SUS,
superlotacdo de atendimento, equipamentos danificados e reclamacdes acerca da
gualidade do atendimento nas Unidades de Atendimento Integrado (UAIs), como

podem ser verificadas nas falas a seqguir:

“Fui pra Medicina. Cheguei la, ai me liberaram porque tava proximo do
aniversario do meu menino, ai eu vim embora; depois eles marcaram pra
mim voltar 14, eu voltei. Fui la, pelejei pra ver se fazia cirurgia, ndo
consegui. [...] Foi na época da Copa. Nao consegui porque néao tinha
médico, ndo tinha atendente. Ai eu paguei um particular. Fiz cirurgia
normalmente.” (Entrevistado 9).

“E, depois deles quase me matarem, |4, com a agua, né? (Risos). Ai eu
fui pra Medicina (Hospital de Clinicas). La no UAI Martins eles s6 me
deram a agua e falaram que era pra mim esperar. Tava muito cheio. Um
aparelho de ultrassom deles néo tava funcionando. Ai, o Unico lugar que
tinha era a Medicina. Tinha que encaminhar pra la... A (nica pessoa que eu
lembro até hoje € o Caio. Isso. Ele falou assim: “[...] gua eles ndo podia
ter te dado de forma alguma até saber o que sé tinha". Essa é a
primeira coisa que a gente aprende, que ele falou, né?” (Entrevistado 12).

As respostas a PERGUNTA 6, intitulada — Como vocé costuma evitar 0s
acidentes de transito? - permitiu a estruturacéo de onze categorias, que apareceram
44 vezes nas entrevistas. Foram elas, em ordem de maior destaque: 1° lugar: mais
atencao (25%; onze vezes); 2° lugar: ndo correr nas vias (20,4%; nove vezes) e
toma cuidado com todos (20,4%; nove vezes); 3° lugar: tem consciéncia, sabe o que
esta fazendo (11,4%; cinco vezes); 4° lugar: ndo fura o sinal, respeita o Pare (6,8%;
trés vezes); 5° lugar: ndo anda em corredores (4,5%; duas vezes). Em sexto lugar,
com apenas uma ocorréncia (2,3%), vieram: “ndo costura”, tenta ocupar o espaco de
um carro, sinaliza para mudar de faixa, freia e da preferéncia ao outro e ndo sabe,

totalizando (11,4%). As falas a seguir trazem alguns desses exemplos:

“[...] eu ndo furo sinal, respeito o sinal, entendeu, eu néo fico correndo
nas vias assim. (Entrevistado 1).

“Com moto, era a tentativa de prever certos comportamentos dos
motoristas, né? Vocé tem que antever essas possibilidades. Era muito
comum, eu praticamente levava uma fechada por dia. Seja por causa de um
ponto cego, ou coisa desse tipo. Entdo, eu ndo ficava andando em
corredores, eu nédo ficava costurando, né, como muitos condutores



105

costumam fazer. Eu tentava ocupar o espago de um carro, que é o mais
recomendavel.” (Entrevistado 2).

“[...] a pessoa tem que ter muita consciéncia, assim, de saber o qué ta
fazendo, saber que ela ta dirigindo, ndo pensando somente no que ela ta
fazendo, mas pensando também na pessoa que esta dirigindo do lado
dela, que pode, também, acontecer muitos acidentes, assim também, na
guestdo de..., a pessoa virar..., pro lado direito, pro lado esquerdo [...].
Tomar cuidado com todos que estdo no transito, ndo sé pensando na
consequéncia dele, de quem esta dirigindo, mas, também, de todos que
estdo ao seu lado também, atrds também, que acontecem muitos acidentes
de pessoas, vocé para num Pare, vem gente correndo, ndo da conta de
parar, bate atrds de vocé. (Entrevistado 3).

“Dirigindo pra mim e pros outros.” (Entrevistado 4).

“Respeitar, né, os limites de velocidade, sinalizacdo, quando for fazer
mudanca de faixa sinalizar, essas coisas, seta de sinalizacdo mesmo,
respeitar.” (Entrevistado 5).

“[...] ando devagarzinho, ando num cantinho, fico esperto, né, fico
olhado os carros.” (Entrevistado 6).

“[...] a consciéncia, o que importa € sé ter a consciéncia, e respeito com
as outras pessoas também, né? Sé respeitar a vida dos outros também é
muito importante, porque, as vezes, antes de vocé fazer alguma coisa, sé
pensa, porque a moto € questdo de segundo, um segundo que sé..., sé
tomou a deciséo errada, sua vida pode mudar.” (Entrevistado 7).

“Normal, atento mesmo, olhando nos retrovisor.” (Entrevistado 8).

“[...] eu ando mais devagar e mais atento. Presto mais atencdo na
frente.” (Entrevistado 9).

“Mais atencdo. Tem que ter pra gente e pros outros.” (Entrevistado 10).

“Hoje em dia a gente para no Pare, né, e ficar mais atento, né? Tem que
passar a olhar mais em volta pra ver o que esta acontecendo, olhar mais
no retrovisor pra ver quem estd vindo atras. E ficar mais atento com o
movimento, ver como é que ta.” (Entrevistado 11).

“[...] dirigir com mais atenc¢éo, mais devagar. (Entrevistado 12).

“Ah, andar mais devagar, observar bastante, né? Nao ultrapassar
muito... tem que ser mais cauteloso.” (Entrevistado 13).

“[...] muita atencdo e responsabilidade, que € o que mais importa.”
(Entrevistado 14).

“Tem que largar de ser distraido.” (Entrevistado 15).

Percebeu-se a relacéo direta entre a questdo 6 e 4, uma vez que as principais
causas que podem ter contribuido para a ocorréncia dos acidentes de transito com
motociclistas, conforme a questdo 4, decorreram de imprudéncias no transito por
parte dos condutores. Nesse sentido, como forma de se evitar os acidentes foram
citados, pelos entrevistados, na questdo 6, fatores voltados, sobretudo, para a
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mudanca de comportamento do condutor e, consequentemente, o cumprimento das
regras de transito, com vistas a uma mobilidade urbana sustentavel.

A PERGUNTA 7 intitulou-se: O que vocé pode falar sobre a qualidade do
transito de Uberlandia? E excelente, bom, regular, ruim ou péssimo? Indique alguns
pontos criticos das vias urbanas de Uberlandia. As respostas ficaram, assim,
distribuidas: 1) Excelente (6,6%; um entrevistado); 2) Bom (33,3%; cinco
entrevistados); 3) Regular (33,3%; cinco entrevistados); 4) Ruim (13,3%; dois
entrevistados); Péssimo (13,3%; dois entrevistados). Observa-se, portanto, que
apesar dos problemas que o transito de Uberlandia possui, como os acidentes e a
falta de sinalizacdo, a maior parte dos entrevistados o considera bom ou regular.

Essa pergunta também solicitou aos entrevistados que indicassem alguns
pontos criticos de vias urbanas em Uberlandia. Muitos tiveram dificuldade para
responder a essa questao, pois ndo se lembravam de nenhum local que fosse mais
problematico na cidade. Todavia, mesmo considerando a questdo um pouco mais
dificil, a maioria apresentou argumentos importantes, que permitiram verificar a
percepcdo que eles tém do transito de Uberlandia. Alguns foram imprecisos na
resposta ao declararem: “S&o tantos”. Outros ndo souberam responder a questéo ou
afirmaram nao haver nenhum ponto critico na cidade.

Em relacdo aos pontos criticos, foram citados os seguintes: alguns bairros e
vias, como o Bairro Luizote de Freitas, préximo ao supermercado Smart e o Centro
da cidade; a BR-050, proximo ao Parque do Sabia; a Avenida Getulio Vargas com a
Avenida Raulino Cotta Pacheco; a Avenida Floriano Peixoto, no pontilhdo da linha
férrea (bairros Umuarama e Custodio Pereira); travessia elevada em frente ao
supermercado Bretas, no bairro Umuarama; a Avenida Thomaz Ferreira de
Rezende, no bairro Nossa Senhora das Gracgas, onde esta sendo construido um
viaduto e a Avenida Rondon Pacheco, apés reforma e ampliacédo para quatro faixas:

“E, a Getllio, a Getllio com aquela antiga Raulino, antes da antiga
Raulino, um retorno antes [...].". (Entrevistado 1).

“[...] a Floriano Peixoto aqui, na altura entre 0 Umuarama e o Custddio
ser mao dupla; ndo é adequado, ndo é adequado. A pista de trem éééeé...,
faz com que tenham poucas passagens dessa parte da cidade aqui, onde
fica o Aeroporto e o restante, né? Entdo, essa parte ali no pontilhdo da
pista de trem, para pegar a Floriano Peixoto, em qualquer horério do dia,
0 movimento € muito grande; € recorrente o acidente ali; foi colocada uma
travessia elevada proxima ao supermercado Bretas, que é inadequada; eu
ja levei uma batida no meu carro por isso, porque as pessoas vém em
alta velocidade, fazendo o trevo ali, éééé..., aquela rotatoria..., e, de
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repente fazem a curva para entrar na Floriano, e quando vém, ta parado
por causa da travessia elevada. Alguma coisa tinha de se fazer ali. A
intencdo é boa; os pedestres, realmente, precisam atravessar ali, mas eu
nao sei se a travessia é a melhor, porque de repente, ndo é todo mundo que
para, e, de repente, um para, 0 que ta atras nao espera que VOcé vai parar,
e te bate; talvez um semaforo seria mais indicado. Eeee, nessa mesma
avenida, eu acho que teria que se banir todas as areas de
estacionamento para que o transito fluisse melhor, porque existe espaco
para que sejam duas pistas indo e vindo. E o que penso, até porque, até
pela limitacdo de acesso pra cd, né, por enquanto sédo so duas, que é essa
da Floriano..., € também ali dentro do bairro Custddio, ao lado de duas
caixas ali do DMAE, nédo sei o nome da rua, € agora 0 Nnovo acesso ao
Parque do Sabia.” (Entrevistado 2).

“[...] na Avenida Thomaz Ferreira, eles estdo fazendo um viaduto, no
Nossa Senhora das Gragas. E, entdo, assim, tem muitos lugares assim
gue tem que fazer, assim, muita, como € que fala, muitas op¢des, assim,
para questao de quem ta subindo, descendo, de curva, essas coisas assim.”
(Entrevistado 3).

“Essa BR aqui, 0, essa BR aqui, principalmente no horario de pico. Esse
aqui do Parque do Sabia até la na... esquina com a Alexandrino
Garcia..., € o mais critico de BR que eu conheco, aqui em Uberlandia, eu
acho que é esse ai. Uai, eu ndo sei o que acontece, é sempre quando eu t
indo trabalhar, € sempre congestionado, quase todo dia tem um
acidente; chuva, pode ter certeza, quando tem, chove de manha, eu ja nem
passo pela BR, que sempre tem congestionamento por acidente, né?
(Entrevistado 4).

“Na Rondon. Ficou mais perigoso ainda pra mim. Porque eles colocou la
guatro méo agora de cada lado, e € muito estreita, ai ali, toda hora, um
motorista passa pra ca, passa pra la, e vira aquela bagunca, ficou foi
pior.” (Entrevistado 6).

“Eu acho aquela Rondon, viu? A Rondon, assim, eles fez uma obra muito
boa 14, ficou muito bonita, assim, mas..., eles fez algumas mudancas Ia,
gue, eu achei assim, eu ndo gostei, sabe? Os contorno, 0s contorno, se
sé pegar a Rondon, ali, pra vocé fazer um contorno de volta, nela, € muito
complicado. Sé tem que entrar onde que ndo deve. Tem umas posicao la
que, tipo assim, que é proibido fazer a conversdo, mas tem uns lugar que sé
€ obrigado a fazer errado [...].” (Entrevistado 7).

“O Unico lugar, assim, € na BR mesmo, que é aquela BR-050, que nao sai
do jornal. Todo dia sé ouve falar que matou um la de acidente.”
(Entrevistado 8).

“Eu acho mais perigoso a Rondon. Hoje, duplicaram I&, tem quatro faixa, e
guando se vé, o cara td passando na sua frente, ou o outro vocé nao vé
também, passa pra frente do outro, e € um transito maior, né, e a maioria do
povo aqui ndo ta acostumado com isso. [..] Uberlandia ta virando um
transito pesado, que tem muito carro e muita moto hoje. Entdo, as
vezes, sé fecha um cara sem ver. As vezes sé olha, ndo vé, vira e vem uma
moto. Acho que la na Rondon é mais perigoso por causa que tem quatro
faixa, fica mais dificil de sé controlar; sé tem que controlar os dois
retrovisor, 0 meio. (Entrevistado 9).

A PERGUNTA 8 intitulou-se: Quais medidas deveriam ser tomadas para
melhorar o transito de Uberlandia? A partir da andlise, foi possivel distribuir as

respostas em trés categorias especificas, que seguiram os parametros do Plano
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Nacional de Seguranca Viaria para a Década 2011-2012"% 1) Gestdo da seguranca
no transito (44,0%; sete ocorréncias); 2) Infraestrutura viaria (28,0%; seis
ocorréncias); 3) Comportamento do usuario (16,0%; duas ocorréncias) e 4) Outros
(12,0%; trés ocorréncias). O Quadro 3 apresenta a distribuicdo das dezesseis

respostas, estruturadas dentro de cada categoria, num total de 25 ocorréncias:

QUADRO 3 - Medidas citadas pelos entrevistados para melhorar o transito de Uberlandia.

Ocorréncias
Categorias Sugestdes dos entrevistados
(n) (%)
1. Aumentar as multas 2 8,0%
2. Aumentar a fiscalizagao 4 16,0%
3.  Fiscalizar os mototaxistas (habilitacéo e veiculo) 1 4,0%
Gestéo da
segurancano | 4 Fiscalizar os taxistas 1 4,0%
transito
(44,0%) 5. Educagéo para o transito 1 4,0%
6. Aula praticalvivéncia sobre os acidentes no HC-UFU para a
~ ; 1 4,0%
formacgéo do motorista
7.  Apoiar o Programa Balanco Geral 1 4,0%
8.  Diminuir os estacionamentos 1 4,0%
9. Aumentar as pistas duplas 1 4,0%
Infraestrutura | 10. Dividir as faixas na Avenida Minervina Candida (uma para carro 1 4.0%
viaria e outra para caminhao
(28,0%) 11. Aumentar a sinalizagéo 1 4,0%
12. Aumentar o nimero de semaforos 2 8,0%
13. Aumentar o numero de radares 1 4,0%
Comportament | 14. Os motoristas devem ter mais consciéncia 3 12,0%
0 do usuério
(16,0%) 15. Ver pessoas sendo presas quando matarem alguém no transito 1 4,0%
Outros 16. N&o soube informar 3 12,0%
(12,0%) ’
Total 25 100%

Org.: Morais (2013).

12 BRASIL. Ministério das Cidades. Comité Nacional de Mobilizagdo Pela Saude, Seguranca e Paz no
Transito. Plano Nacional de Reducao de Acidentes e Seguranca Viaria para a Década 2011 —
2020 (Proposta Preliminar). Brasilia, DF: 2010.
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Verificou-se que a gestdo da seguranca no transito foi a categoria que
apresentou maior destaque, com 44,0%, sendo o aumento da fiscaliza¢éo a principal
sugestdo dos entrevistados para a melhoria da circulacdo viaria urbana de
Uberlandia, representando 16,0%.

E importante ressaltar que os motociclistas entrevistados sugeriam, a partir
dessas trés categorias, 0 aumento do nimero de ciclovias nos bairros de maior fluxo
de pessoas, maior numero de calcadas e ampliacdo de sua largura, com o objetivo
de permitir melhor circulacdo e seguranca dos pedestres.

Ser& apresentada, a seqguir, a fala de alguns dos entrevistados, que ilustra as

sugestdes para a melhoria do transito de Uberlandia:

“E, tem uns ponto que precisa de, de, de, de, ainda tem alguns pontos
gue ainda precisa da sinalizacdo, né? Mas eu acho que para a melhoria
do transito tem que ser cada um pensar pra melhor, né?” (Entrevistado 1).

“E 0 que penso, até porque, até pela limitacdo de acesso pra cd, né, por
enguanto sdo s6 duas, que é essa da Floriano..., € também ali dentro do
bairro Custddio, ao lado de duas caixas ali do DMAE, ndo sei o nome da
rua, e agora o novo acesso ao Parque do Sabia. Para este Setor deste
tamanho aqui, onde esta sendo construido um novo shopping, existe
previsdo para condominios horizontais, existe o Aeroporto, entdo, eu acho
gue pra desafogar um pouco essa via, poderia se fazer isso: excluir os
estacionamentos, colocar o semaforo, que ai os motoristas vao parar,
vao se conscientizar..., € uma possibilidade. (Entrevistado 2).

“Ah, tem aquela sugestédo de colocar mais seméaforo, mais é, questao de
radar, porque a pessoa tem que ir mais, assim, a questdo da velocidade
gue tem que passar para nao ser multado. Isso ai sdo, assim, algumas
guestdes, assim, que diminui bem essa questdo de acidentes assim, porque
nao vai ter como a pessoa sair correndo, com a velocidade alta, por medo,
assim, de tomar multa, essas coisas assim.” (Entrevistado 3).

“E, e fiscalizar mais, também, né?” (Entrevistado 4).

“Maior fiscalizacdo dos 6rgdos competentes. Fazer multa, aplicar multa
pra quem ndo obedece a sinalizac8o, essas coisas. Poderia resolver
bastante.” (Entrevistado 5).

“A Minervina Candida também. Porque a sinalizacao, € divisao de pista,
€ mais agente la olhando porque ficou muito complicado 14 [...]. L& é o
problema de 6nibus, de carreta, de caminhdo, é carga grande, aquilo la é
perigoso. Eles nao respeita mesmo a gente, € motoqueiro, carro..., nao
tem jeito [...]. Olha, é dificil 14, né, porque, tipo assim, eles tinha que colocar
uma méao s6 pra caminhdo e carro, um de cada lado, né, porque I& vira
uma bagunca; é carro pra la, muda de faixa toda hora, e la ndo tem
precisdo. L4, se pega uma faixa e segue reto, vai até o final, ai o povo fica
mudando de faixa.” (Entrevistado 6).

“Eu acho mais é a questdo de educacédo.” (Entrevistado 8).
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“Ah, eu acho que é a pessoa se conscientizar que vai pegar um carro, que
vai pegar uma moto, e saber o qué que faz dele, né? Porque tanto quanto é
bom, ele pode trazer coisas ruins também, né? Sé vocé ndo tiver
consciéncia do que vocé ta fazendo, como sé ta dirigindo, se vocé vai
beber e depois vai pegar estrada. Acho que a pessoa tem que
conscientizar no que vai fazer depois, né? Nao &, chegar la, bebe, bebe e
sai doido no carro. Se vocé vai beber, entdo néo dirige. Se vocé... quer
beber ndo dirige; se vocé nao vai beber, sé dirige. Porque, hoje, o que ta
complicado € isso, né? Tem muita gente que sai, bebe, fica doido. Igual,
passou numa reportagem do Chumbo Grosso, o rapaz duma van atropelou
uma mulher e acho que um homem, e saiu correndo, quando deu aqui na
frente aqui, bem aqui, 6, no Terminal Planalto capotou a van, e tava la
doido, mas, por qué? Por causa de bebida.” (Entrevistado 9).

“Ah, isso ai é dificil. Cada um por a mao na consciéncia.” (Entrevistado 10).

“Se perto das localidades ali fizesse mais ciclovias, acho que ia melhorar
bastante. Mas afastado ndo tem tanta necessidade porque o trafego de
carro € menor, mas eu acho que bairros mais movimentados ajudaria
bastante. E passeios mais largos também, né, calcaddo pra andar.”
(Entrevistado 11).

“Ah, o que eles podia fazer ja fez, né? Que eles ta pondo sinaleiro pra todo
lado, sinalizando bem. Que, ultimamente, sé anda vendo ai, estdo
pintando as faixas de novo, pintando os coisa de Pare. O que eles tém
que fazer, t4 fazendo, né? O problema é o ser humano, né? O ser
humano, a gente n&o tem como consertar todo mundo. O problema do
transito esta no ser humano [...]. Aquele Balanco Geral ajuda demais; sé
liga l4 e fala: “Ou, a rua aqui t4 assim, tem um buraco”, rapidinho eles vai la
e resolve. Mas se nao tiver ninguém pra ajudar eles avisando isso ai... &
meio complicado deles ficar sabendo, que é muito pouca gente pra uma
cidade do tamanho que ta.” (Entrevistado 12).

“O proprio cinto de segurancga, ha quanto tempo que ficou falando assim:
“Tem que usar o cinto, tem que usar o cinto”, e ninguém usava. Sé depois
gue colocou multa que comegaram a usar. Entdo, usaram mais por doer no
bolso do que tentar evitar um acidente, a vida, em si, né? [...]. Acho que
seria tentar levar mais pra realidade na formacdo dessas pessoas, assim,
por exemplo, ter que ter algumas horas, na opinido minha, algumas
horas la do curso de Legislacdo, a pessoa ir la na Medicina (Hospital de
Clinicas), por exemplo, ver as pessoas chegarem, né? Ver mesmo a
pessoa com a perna quebrada, fratura exposta, poder ver, tomar um
choque. V& se ela toma um choque de realidade, e dizer assim: “N&o,
preciso tomar cuidado.” Ver uma pessoa sendo presa porque matou o
outro no transito, alguma coisa que a pessoa toma consciéncia, né, das
coisas, que a gente vé na televisdo, a gente ndo da valor, mas quando
acontece, a gente vé, é outra né? [...]. Tem que ter uma fiscalizacao
maior, porque moto-taxi, né, entdo a gente nunca pede, pelo menos, eu
pedi, falei assim: “O, me d&, deixa eu ver sua habilitacdo, deixa eu ver se
sua moto ta em dia? Eu, particularmente, nunca fiz isso nem nunca vi
ninguém fazendo, principalmente com moto-tdxi nem com taxista.”
(Entrevistado 14).

A PERGUNTA 9, denominada Vocé conhece alguma associacdo de
motociclista em Uberlandia? Qual sua opinido sobre estas associacbes? -
evidenciou, apos analise, que a maioria dos entrevistados desconhece a existéncia

de alguma associacdo na cidade (86,7%; treze respostas) e apenas dois (13,3%)
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declaram conhecer alguma associagdo. Foram citadas, portanto, a Federagcdo do
Wheeling e a Associagdo Alcatéia, cujas informacdes podem ser consultadas no
subitem 3.3 deste capitulo.

Vale lembrar que alguns entrevistados declararam ser importante a atuagao
dessas associacfes na conscientizacdo dos condutores a partir de campanhas
educativas na sede local. Também enfatizaram o apoio por parte de representantes
do poder publico municipal, além da midia local e Secretaria Municipal de Transito e
Transporte (SETTRAN). Os dois exemplos de associagdo citados pelos
entrevistados podem ser verificados nas falas abaixo:

“Trabalhar, passear, por causa do esporte [..]. Mas é um trem mais
organizado, né? E, campeonato, ai tem a carteirinha, diploma profissional.
Como chama? Wheeling. Wheeling? [...]. Aqui é poucos. Aqui tem..., piloto
federado e tem diploma, aqui em Uberlandia, tem uns quatro s6, ndo, seis,
tem seis [...]. No caso, a moto que eu pratico as manobra é da Federacéo,
né. A moto é so pro esporte [...]. E aqui do lado, no Parque do Sabia,
onde é a feirinha [...]. A reunido é segunda, quarta e sexta [...]. A noite,
das seis as nove e meia, dez horas [...]. E, dai a gente cerca la [...], ndo,
mas nédo é todo mundo, é s6 quem é da Federacdo, quem tem a carteirinha,
igual eu te mostrei, o diploma. A moto, sé pro esporte [...]. Deve ter uns
doze pilotos ali, mais ou menos [...]. E pra tirar ja a molecada da rua, né.
Que, tipo nds, nés, tipo assim, nés ja tem mais responsabilidade, que se
nés perder, se noés for, tipo, tomar qualquer multa por coisa na rua, a gente
ja perde, ja sai da Federacdo. A intencdo é nés tirar a molecada da rua.”
(Entrevistado 4).

“Eu faco parte duma [...]. Alcateia. [...]. Vixe, € outra coisa, nds tem aula de
direcado, tem tudo, viaja junto [...]. Faco faz parte ha dois anos e meio ja.
[...]- Uai, € um grupo de motociclistas que viaja pra todo lugar do Brasil, né.
E, hoje, o0 meu moto-grupo tem 1500 integrantes. Tem em Goiénia, tem em
muito lugar. Ai nés viaja junto, precisou do irmao, ajuda um ao outro [...].
Faz muitos eventos de motociclistas ai. Ai o DETRAN da aula pra nds,
Policia Civil explica, mostra os video de todos os acidentes, faz muitas
campanha [...]. Nés faz uma vez por més, faz, nés da palestra [...] na
sede dos motociclistas [...]. NOs faz Virtis, faz da RNB; tem um pessoal
la& no Canad, tem uma ONG, que eles cuida la, ai n6s foi e levou
brinquedo, levou comida. Eu sai pedindo alimento pra doar; nés nao
pede dinheiro, ndo. Esses dias pra traz nés recebeu uma carta la na nossa
sede. Ai nos foi e leu a carta, ta4 até na internet. O rapaz pegou, na casa
dele, simples demais, pegou fogo, e ele tava dentro e o filho dele é
deficiente, né? Ai o filho dele queimou, queimou ele inteirinho, que ele tava
dormindo e ndo viu, e sufocou, né, deu fumaca demais. Ai nés recebeu a
carta, e eu fui la olhar a casa [...]. A carta era an6nima. Ai eu peguei e
conversei com 0s menino, e falei que vou la amanha pra ver se eles
precisam ou talvez nao precisam de ajuda. Ai como a gente nao tem, pede
doacdo. A gente vai no mercado, no acougue, na Prefeitura. A gente levou
pra ele, conversou com ele.” (Entrevistado 10).

A PERGUNTA 10, intitulada - O que vocé sugere para melhorar as campanhas

municipais de prevengdo aos acidentes de transito com motociclistas em



112

Uberlandia? - apresentou treze opinides, com 25 ocorréncias, que podem ser

verificados no Quadro 4 abaixo:

QUADRO 4 - Sugestéao de intervenc¢des para diminuir os acidentes de transito com
motociclistas em Uberlandia.

. ~ . = Nimero de Porcentagem
Categorias Sugestéo de intervenc¢éo/campanhas ocorréncias (n) (%)
1. Mais planejamento 1 4,0%
2. Estudar o problema, analisar 1 4,0%
3. Melhoria do transporte publico 1 4,0%
Gestéo da
seguranca no 4. Campanhas educativas no bairro 1 4,0%
transito
(28,0%) 5. Retirar as motos do corredor 1 4,0%
6. Campanhas com familias que perderam pessoas
: P 1 4,0%
em acidentes de transito
7. Campanhas atrativas para jovens 1 4,0%
8. Fazer uma via s6 para motocicletas 1 4,0%
Infraestrutura
viaria 9. Mais radares 1 4,0%
(20,0%)
10. Mais sinalizagéo 3 12,0%
Comportamento | 11.Conscientizacéo de motociclista e motorista 11 44,0%
do usuario
(48,0%) 12. Necessidade de mudanca de comportamento 1 4,0%
Outros (4,0%) 13. N&o sabe 1 4,0%
Total 25 100%

Org.: Morais (2013).

Percebe-se que a conscientizacdo de motociclistas e motoristas foi a que

apresentou mais destaque (44,0%) das ocorréncias registradas. Os entrevistados,

por sua vez, apresentaram para essa sugestdo, dezoito opinides, sendo que a de

maior relevancia (48,0%) refere-se ao respeito as normas de transito como pode ser

verificado no Quadro 5:
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QUADRO 5 - Sugestdao de conscientizacdo de motoristas e motociclistas no
transito.
Categorias Sugestdes oclglr]rrgr?é?age(n) Porc%%agem
1. Diminuir a velocidade 3 12,5%
2. Respeitar a sinalizagao de Pare 2 8,6%
3. Respeitar a faixa de pedestres 1 4,4%
Respeito as ) 4. Respeitar o deficiente fisico 1 4,4%
normas de transito
(48,0%) 5. Né&o costurar 1 4,4%
6. Nao andar sobre a faixa 1 4,4%
7. N&o dirigir alcoolizado 1 4,4%
8. N&o dirigir com sono 1 4,4%
9. Atencéo 3 12,5%
10. Vigilancia 1 4,4%
Atenco 11. Prudéncia 1 4,4%
(35,0%) 12. Cautela 1 4,4%
13. Aten¢d@o com o ponto cego 1 4,4%
14. Atengdo na troca de faixa 1 4,4%
15. Participar de palestras 1 4,4%
Educacgéo parao | 16, Fazer curso de reciclagem 1 4,4%
transito
(17,0%) 17. Treinamento de motociclistas profissionais 1 4,4%
18. Mostrar a eles acidentes graves 1 4,4%
Total 23 100%

Org.: Morais (2013).

Diante das informacdes verificadas no quadro supracitado, percebe-se que 0s

entrevistados ainda veem os problemas no transito, tais como os acidentes, como

um fendbmeno decorrente do comportamento dos usuarios, € ndo, necessariamente,

de falhas na gestdo da seguranca no transito ou da infraestrutura viaria.

Na verdade, essa pergunta levou os entrevistados ndo somente a sugerir algo,

mas, também elogiar, questionar e denunciar a atuacdo do poder publico, tanto no

qgue se refere as campanhas, quanto no que se trata de problemas observados na
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infraestrutura viaria e na gestdo da seguranca no transito. Alguns declararam serem
boas as campanhas, outros disseram desconhecer a atuacdo do poder publico
municipal nessa area especifica, ou que tal pratica vem apresentando pouco
desempenho, e que, portanto, “Estd uma vergonha”. Também houve quem dissesse,
de forma imprecisa: “Espero que esteja realizando”. Alguns dos entrevistados
comentaram que a educacao para o transito ndo é uma questao primordial para a
Secretaria Municipal de Educacdo e para a Secretaria Municipal de Transito e
Transporte de Uberlandia (SETTRAN). Ainda falaram que tais campanhas s
ocorrem em época de arrecadacdo de impostos. Nesse sentido, foi possivel, a partir
das respostas, estruturar quatro categorias especificas, referentes as sugestdes,
denudncias, problemas e elogios. Estas, por sua vez, apresentaram 26 opiniées, num

total de 44 ocorréncias, conforme o Quadro 6:

QUADRO 6 - Opinides diversas sobre o transito de Uberlandia e sugestbes
direcionadas a campanhas educativas para todos os usuarios das vias.

Numero de ocorréncias
Categorias Opinides diversas sobre o transito/campanhas educativas
(n) (%)
1. Blitz: teste de alcoolemia, verificar habilitagdo, prisGes e multa 11 25,0%
2. Aumentar o nimero de campanhas nas ruas 2 4,6%
3. Palestras 1 2,3%
4. Campanhada Lei Seca 1 2,3%
Sugestdo | 5. Distribuicdo de panfletos 1 2,3%
6. Mais fiscalizagcdo 2 4,6%
7. Mais viaturas 1 2,3%
8.  Planejar melhor a distribuigdo de viaturas na cidade 1 2,3%
9. Priorizar viaturas em locais de mais circulagcdo de pessoas e veiculos 1 2,3%
10. A sinalizagéo esta boa 1 2,3%
11. H& muito planejamento 1 2,3%
Elogios 12. Est&o respeitando a sinalizagio 1 2,3%
13. A atuacédo do poder publico esta boa 5 11,4%
14. Percebe-se diminuigdo do nimero de acidentes 1 2,3%

(Continua)
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Categorias

Opinides diversas sobre o transito/campanhas educativas

Numero de ocorréncias

(n)

(%)

Problemas

15.

N&o sinalizam com seta

2,3%

16.

Estacionam em local proibido

2,3%

17.

Mais mortes

2,3%

18.

Ruas estreitas, buracos, remendos

4,6%

19.

Falta sinalizagédo

4,6%

20.

Falta estacionamento para motocicletas

2,3%

21.

Excesso de viaturas para uma ocorréncia

2,3%

Denuncia

22.

As campanhas ocorrem somente na época de impostos

2,3%

23.

Os guardas sédo imprudentes

2,3%

24.

Pagam propina para a policia

2,3%

25.

A carteira de habilitagdo nao é apreendida

2,3%

26.

Os guardas gostam de “fazer graga”

2,3%

Total

44

100%

Org.: Morais (2013).

3.3 Estratégias governamentais

reducdo dos acidentes de transito e com motociclistas

Conclusao

e nao-governamentais para a

Os elevados numeros de vitimas de acidentes de transito preocupam as

autoridades e a sociedade. A exposicdo aos fatores que levam a acidentalidade

viaria como, por exemplo, excesso de velocidade, uso de substancias psicoativas e

alcool, imprudéncias, sdo divulgadas na midia e em campanhas educacionais como

alertas para prevencao de acidentes.

Em alguns casos, ou paises, as mobilizacdes surtiram efeitos e conseguiram

seu objetivo central: reduzir o nimero de vitimas fatais e feridos por eventos de

transito, como é o caso da Suécia e Australia. Entretanto, na maioria dos paises,

principalmente no Brasil, ainda ha ndmeros elevados e, em crescimento, de vitimas

fatais no transito, principalmente na faixa etaria dos jovens.
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A Suécia, em 1997, iniciou campanhas e acfes de seguranca para
acidentalidade viaria, Programa Visdo Zero, que tem como base quatro preceitos:
ética, responsabilidade, filosofia de seguranca no transito e compromisso com 0s
cidaddos (FERRAZ; RAIA JR.; BEZERRA, 2008). A filosofia do Programa Sueco
baseia-se no entendimento que “ninguém deve morrer ou sofrer ferimentos graves
no sistema rodoviario de transporte”.

Outro pais que merece destaque em campanhas educativas para a reducéo de
acidentes de transito é a Austrdlia (Figura 1). O pais reduziu 52,0% os Obitos, em
duas décadas, a partir da veiculagdo de 150 propagandas com cenas reais e

explicitas sobre os acidentes de transito. Revista VEJA (2011) descreve tal evento:

A Austradlia amargava 2.801 mortes por ano nas ruas e estradas do pais.
Duas décadas e 150 comerciais depois, 0s australianos estdo mais
prudentes: em 2010, 1.352 pessoas morreram no transito, uma reducéo de
52% nas fatalidades, a despeito do aumento no namero de veiculos em
circulacdo. Nos dez primeiros meses deste ano, as mortes somaram 1.040.
As propagandas séao veiculadas na TV australiana em diversos horarios — as
mais explicitas sdo transmitidas a noite —, e muitas foram exportadas para
paises como Irlanda, Africa do Sul, Nova Zelandia e Vietna (VEJA, 2011).



FIGURA 1
vitimas de transito: 2011.
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Paises desenvolvidos, conforme citacdo anterior, além de adotarem medidas
de prevencdao como a educacao, também somaram esforcos com politicas publicas
de altos investimentos em planejamento, engenharia e construcdo de estradas
seguras, como também no rigor da aplicacdo das leis do transito. Apesar do
tamanho de sua frota média — um automovel para cada dois ou trés habitantes — e
apesar de esses paises apresentarem taxas baixas de mortes, os especialistas em
seguranca viaria continuam trabalhando numa abordagem cientifica, estabelecendo
taxas cada vez mais baixas para os anos seguintes (OMS, 2004).

No caso brasileiro, o governo federal aderiu, em maio de 2010, o Pacto
Nacional pela Reducdo de Acidentes no Transito — Pacto Pela Vida, do Ministério
das Cidades. Este Pacto atende a Resolucdo A/64/L44 da ONU, na qual a OMS
estima uma reducéo pela metade dos acidentes de transito, o que deve salvar cinco
milhdes de vidas no mundo (BRASIL, 2011).

Segundo a ONU (2009), as acdes do Plano Nacional de Reducao de Acidentes
e Seguranca Viaria para a Década 2011-2020 estdo fundamentadas em objetivos
estratégicos distribuidos em seis importantes e fundamentais pilares para melhoria
na qualidade e seguranca do transito: sistema de gestao, fiscalizacdo, educacéo,
salde, seguranca viaria e seguranca veicular.

O primeiro pilar, sistema de gestao, envolve seis acdes estratégicas: tornar o
DENATRAN uma autarquia; criar um Observatério Nacional de Transito (composto
por unidades publicas e sociedade civil), retomar o Registro Nacional de Estatistica
de Acidentes de Transito — RENAEST™®, criar o Planejamento Nacional de Acdes e
incentivar os melhores desempenhos nas metas de reducao de acidentes, com base
em planejamento de ac¢des dos 6rgdos executivos do Sistema Nacional de Transito
(SNT), integracdo dos municipios ao SNT e criar uma ouvidoria para acidentes de
transito.

A fiscalizagao, eficaz e eficiente, em todo o territério nacional é o segundo
pilar de acdes brasileiras e tem como objetivos: padronizar procedimentos de
fiscalizacdo no &ambito nacional (manuais e treinamentos Unicos), avaliar
periodicamente a realidade da fiscalizacdo, estabelecer acdes prioritarias de
fiscalizagdo, como: avango de sinal vermelho, excesso de velocidade, alcoolemia,

faixa de pedestre, motocicleta, uso do capacete, cinto de seguranca, celular,

¥ O RENAEST (Registro Nacional de Acidentes e Estatisticas de Transito) entrou em vigor no ano de
2007, em substituicdo ao SINET — Sistema Nacional de Estatisticas de Transito.
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transporte de criancgas, ultrapassagem proibida e dormir ao volante. Nessas acoes
de fiscalizacdo ainda sdo encontradas a criagdo de um selo de qualidade da
fiscalizacdo (através de indicadores) e o aperfeicoamento do regime de autuacao
das infracOes e de execucao das punicoes.

O terceiro pilar, as campanhas educativas para a mobilidade segura,
sustentavel, inclusiva e acessivel, apresentam como foco principal a mobilizacdo e
integracdo entre setores governamentais e nao governamentais, empresariais,
educacionais, técnicos e académicos para que adotem acdes que promovam O
respeito as regras de transito, as pessoas e ao meio ambiente. Dentre as inUmeras
acOes, destacam-se os planos de comunicacdo social, campanhas educativas,
capacitacdo dos profissionais de diversas areas do transito, utilizacdo de pesquisas
académicas e cientificas como suporte para acdes governamentais, inclusdo da
disciplina de Seguranca Viaria nos cursos de nivel superior, criacdo de escolas
técnicas do transito, inclusdo da educacdo para a cidadania e mobilidade nas
instituicdbes de educacdo basica, entre outras. Todas essas acdes visam uma
mudanca comportamental das pessoas em prol de um transito mais seguro, ético e
solidario.

Em relacdo aos objetivos propostos no pilar da saude, encontra-se o estimulo
e concretizacdo de acdes para reduzir a severidade (mortes e feridos) das lesdes
das vitimas de acidentes de transito. Ampliar e consolidar o sistema de atendimento
pré-hospitalar, melhorar a qualidade do atendimento as vitimas no local do acidente,
ampliacdo do atendimento de reabilitacdo das vitimas com sequelas graves,
capacitacdo dos profissionais, conceber e implementar o Sistema Nacional Integrado
de Informacdes e Estatisticas de Acidentados de Transito, formar o Comité Nacional
de Trauma, entre outras, sdo algumas acdes estratégicas que fazem parte do pilar
da saude.

A seguranca viaria também é um ponto sustentador das politicas de reducdo
dos acidentes de transito. O ambiente, sistema viario, precisa ser planejado,
adequado, acessivel e inclusivo. Deve ser dotado de infra-estrutura fisica e de
sinalizag&o (vertical e horizontal) que proporcione um ambiente seguro, inclusivo e
acessivel a todos os usuarios, independente do modo de transporte utilizado. Dentre
as acOes concretas, destaque para a criagdo dos programas de protecdo aos
pedestres (readequacao de calcadas, dotando-as de medidas quanto ao desenho

universal, sinalizagbes verticais e horizontais preferenciais) e ciclistas (ciclovias,
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ciclofaixas e integracdo modal). Os usuarios de motocicletas também séo listados
nos programas como usuarios vulneraveis no transito. Na tentativa de reduzir os
acidentes e as vitimas de transito por esse modo de transporte é que se estabelece
0 programa de seguranca para os motociclistas.

O pilar da seguranca veicular consiste no controle e fiscalizagdo da frota
veicular motorizada, na fabricacdo e no uso desses modais, tornando possivel
melhorar os niveis de seguranca e reduzir os niveis de emissao de poluentes.

Assim, as acbes do Pacto Nacional pela Reducdo de Acidentes no Transito —
Pacto Pela Vida - sdo estabelecidas em raz&do dos elevados e crescentes nimeros
de vitimas de acidentes de transito no Brasil. Apenas no ano de 2010, foram
contabilizadas 40.610 vitimas fatais no pais, com énfase no acidente de transito com

motocicleta:

Os brasileiros estdo morrendo mais em acidentes com transporte terrestre,
principaimente quando o veiculo € motocicleta. E o que aponta o Sistema
de InformacBes de Mortalidade (SIM) do Ministério da Saude, cujos dados
de 2010 revelam: 40.610 pessoas foram vitimas fatais, sendo que 25%
delas, por ocorréncias com motocicletas. Em nove anos (de 2002 a 2010), a
guantidade de 6bitos ocasionados por acidentes com motos quase triplicou
no pais, saltando de 3.744 para 10.143 mortes (BRASIL, 2011).

Contudo, esses dados néo retratam, na maioria das vezes, a realidade e as
causas concretas dos eventos de transito, sendo essa uma das dificuldades na
realizagdo de pesquisas cientificas. Entende-se que a informacéo constitui-se a base
de todo processo e de um melhor planejamento das politicas publicas embasadas
em evidéncias, sendo, portanto de extrema necessidade que os dados representem
a realidade de forma fiel, e que estejam integrados em um banco de dados
unificado, ou seja, com informacdes dos diversos 6rgaos responsaveis pelo
levantamento e tratamento das informacBes sobre os acidentes e as vitimas de
transito.

Reverter a tendéncia crescente de mortes e feridos de transito no Brasil € um
objetivo central das politicas publicas de mobilidade, para isso faz-se necessario
articulacdes entre as areas urbanas, transito, transporte, seguranca, saude, setores
governamentais e ndo governamentais. Iniciativas e avangos governamentais vém
sendo adquiridos no pais no que diz respeito as questdes de transito.

No Brasil, em 2012, a Assembléia Legislativa de Minas Gerais (ALMG), em
parceria com mais de cinquenta entidades, apresentou o Programa “Siga Vivo —
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Pelo Fim da Violéncia no Transito”. O objetivo geral foi promover a discussao no
Estado sobre a prevencado dos acidentes de transito, reducdo do nimero de mortes
e diminuicdo dos gastos decorrentes nos sistemas de saude e previdéncia. O
Programa é constituido de comissfes permanentes e multissetoriais: seguranca
publica, saude, defesa dos direitos da pessoa com deficiéncia, educacgédo, ciéncia e
tecnologia e transporte, comunicacao e obras publicas. Sendo assim, realizaram-se
ciclos de debates em diversas cidades do Estado: Betim, Governador Valadares,
Pocos de Caldas, Montes Claros, Uberlandia, Juiz de Fora, Ibia, Divindpolis e Belo
Horizonte. Dentre os objetivos especificos do “Siga Vivo”, destaca-se: difusdo da
realidade da violéncia no transito, apresentacdo dos impactos dos acidentes de
transito nas vidas das familias, nos sistemas publicos de salude e na previdéncia,
debate sobre as causas e possiveis solucdes, articulacéo entre os agentes publicos
para a ado¢cdo de medidas visando a reducéo das mortes e do niumero de vitimas e
sensibilizacdo da sociedade, por meio da educacdo e da mobilizacdo, para um
comportamento mais seguro no transito (ALMG, 2012).

Em 22 de junho de 2012, a equipe organizadora desse Programa compareceu
a cidade de Uberlandia-MG para a realizacdo de reuniao municipal com os demais
colaboradores da questdo. Durante esse encontro municipal foram discutidas
situacdes relativas aos acidentes de transito e a quantidade de feridos e vitimas
fatais decorrentes desses eventos, porém o0 numero de participantes foi
relativamente reduzido. Nessa perspectiva, esse fato pode ser considerado um dos
obstaculos que deve ser superado, pois a participacdo de todos os envolvidos
(planejadores, gestores e sociedade civil) € imprescindivel na discussdo sobre as
mudancas e, além disso, € necessario definir metas para reduzir os numeros de
acidentalidade viaria no municipio.

A realidade da mobilidade urbana em Uberlandia ndo é diferente das demais
cidades brasileiras de porte médio, pois sdo encontrados inimeros problemas, como
também a circulacdo com longos congestionamentos nos horarios de pico, conflitos
entre os modais na busca por um espaco no sistema viario, prioridade espacial para
0s modos motorizados em detrimento do transporte coletivo e dos ndo motorizados,
poluicdo sonora e do ar e elevados numeros de acidentes e vitimas (fatais e feridos)
de transito.

Por outro lado, algumas medidas merecem destaque e produziram avangos em

relacdo ao sistema de transporte e transito em Uberlandia, como por exemplo, a



122

implantacdo do Sistema Integrado Transporte (SIT) através de corredores estruturais
interligados aos cinco terminais (Central, Umuarama, Santa Luzia, Planalto, e
Industrial) e 13 estacdes, conforme observado, exemplo da estacdo do shopping, na
Fotografia 11:

FOTOGRAFIA 11 - Uberlandia-MG: Estacao de dnibus na
Avenida Jodo Naves de Avila e Sistema Integrado de
Transportes (SIT).
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Fonte: SETTRAN, 2013; Org.: Morais (2013).
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Outras intervencbes viarias (Fotografias 12 e 13) também vem sendo
construidas na cidade facilitando a mobilidade urbana como travessias elevadas
para pedestres, passarelas com elevadores e sinalizagdo para ciclistas. Vale
mencionar que as ciclovias sdo pouco implementadas, sendo que a mais recente
localiza-se na Avenida Rondon Pacheco. Contudo, esse numero reduzido de
ciclovias poderia ser mais utilizado e um dos fatores para o pouco uso dessas
intervencdes viarias pode ser a falta de continuidade fisica dessas ciclovias, além da
falta de integracdo desse sistema aos demais modais, como, por exemplo, aos
terminais de integracdo do transporte coletivo urbano. Portanto, esse € um grave
problema, a falta de prioridade para o ciclista no planejamento e execucéo das vias
publicas e, consequentemente, o usuario desse modal esta vulneravel, além de
maior exposicao aos riscos de se envolver em acidentes de transito.

FOTOGRAFIA 12 - Uberlandia-MG: intervencbes viarias:
construcéo de travessias elevadas, faixa de pedestre e ciclovias.

Autor: Morais (2013).
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FOTOGRAFIA 13 - Uberlandia-MG: Avenida Jodo Naves de
Avila: construcéo da passarela para pedestres e com elevadores.

Autor: Morais (2013).

Essas acdes implantadas na cidade de Uberlandia podem ser consideradas
positivas, porém devem ser amplamente planejadas para alcancarem a
funcionalidade no atendimento dos interesses reais da populacdo. Devem, ainda,
oferecer conforto e seguranca aos usuarios desses modais (pedestres e ciclistas)
gue devem ser tratados com prioridade frente aos modos motorizados individuais.

Outro aspecto que deve ser considerado como positivo € o avan¢go ho
levantamento e tratamento dos dados de acidentes de transito em Uberlandia. A
Secretaria Municipal de Transito e Transporte de Uberlandia (SETTRAN), tem
avancado no uso de ferramentas de gestdo para o transito, como € o caso do
geoprocessamento, com a constru¢cdo de mapas tematicos que indicam os bairros e
cruzamentos com maiores numeros de acidentes e severidade e os locais criticos
gue precisam ser tratados.

O registro dos numeros de acidentes de transito, em Uberlandia, é realizado
pela SETTRAN, Policia Militar (PM), Corpo de Bombeiros Militar de Minas Gerais
(CBMMG) e HC-UFU. A SETTRAN, através dos agentes de transito, registra as
ocorréncias de acidentalidade viaria apenas com danos materiais, entretanto, para

compor o banco de dados e informagdes estatisticas da SETTRAN, os dados de
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vitimas (feridos e 6bitos) sédo fornecidos pela PM (6rgdo que realiza atendimentos
aos acidentes com vitimas, sejam elas feridos leves, graves ou fatais).

Ao CBMMG cabe o atendimento local das vitimas de acidentes de transito,
constituindo, assim, um banco de dados interno. No HC-UFU também hé&
informacdes estatisticas sobre o numero de vitimas de acidentes de transito,
inclusive relativas aos ébitos que ocorrem em um momento posterior ao acidente.
Assim, tém-se diversos 6rgaos responsaveis no registro dos dados de acidentes e
vitimas de transito na cidade. Entretanto, essas informa¢des compdem o banco de
dados nado integrados, ou seja, cada 6rgdo ainda tem seu proprio registro e
levantamento n&o havendo, portanto, articulagdo entre esses setores. Essa situacao,
auséncia de integracdo de informacdes estatisticas sobre acidentalidade viaria
atualizada e organizada, dificulta o melhor conhecimento das causas dos acidentes
e a elaboracdo de propostas para a melhoria dos locais criticos, bem como o0 acesso
ao numero real de vitimas por eventos de transito.

Além de um sistema Unico de registro dos acidentes e vitimas de transito,
outros desafios precisam ser superados em Uberlandia: criar a Ouvidoria Municipal
do Transito para o registro e apoio das demandas as vitimas e
familiares/responséaveis; implantar o Observatério Municipal de Transito para melhor
estudo do tema; implantar o Servico de Atendimento Movel de Urgéncia (SAMU) a
fim de tornar o atendimento das vitimas de acidentes de transito mais agil e eficaz,
além de reduzir o nimero de Obitos; concentrar esforcos, em conjunto com os
promotores publicos, para direcionar recursos financeiros provenientes das multas
as campanhas educativas; elaborar o Plano Municipal de Reducdo de Acidentes
para a década de 2011 a 2020 e publicar em enderecos eletrénico publicos os dados
analiticos, trimestralmente, em conjunto com as pesquisas desenvolvidas pela
Universidade Federal de Uberlandia.

Outra acdo importante que deve estar mais presente na cidade sao as
fiscalizacbes a fim de repreender e punir os infratores do transito. Além disso, é
preciso que se pense em uma educacado para a cidadania e ndo apenas para o
transito, é necessario formar e informar a populagdo para uma convivéncia
sustentavel, baseada nos principios de respeito ao outro, de ir e vir e ao espaco
urbano que € de todos os cidadaos.

N&o se pode esquecer a educacgédo, que essa mudanca de comportamento so é

possivel a partir da mudanca de cultura e valores. O caminho para um ambiente
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mais saudavel nas cidades e em relacdo ao transito é precedido, portanto de
processo educacional, pois é notavel o acelerado aumento da frota e de seus
usuarios e deve-se sensibilizar que o transito € composto ndo sé por veiculos, mas
sim de pessoas. Vale lembrar que desfazer o pensamento também requer estudos
de outras ciéncias, como a sociologia, psicologia, antropologia, histéria, geografia e
outras.

Diante da realidade do Brasil, o cidad&o brasileiro cresce aprendendo a cultuar
o veiculo motorizado e individual, diz gostar e associa também esse produto ao
simbolo de status, valoragao social e ndo relaciona como um elemento de consumo.
Esse parece ser o pensamento, o veiculo automotor individual € um instrumento
capaz de mudar sua vida, talvez para melhor, e por isso é necessario mudar as
estratégias no enfrentamento dos acidentes de transito. E preciso mudar
paradigmas, ndo se pode isolar os setores, a questdo exige uma abordagem multipla
do problema, com acdes integradas entre os diversos sujeitos da cidade, ou seja,
dos atores governamentais, ndo governamentais e privados.

Somando-se aos 0rgdos governamentais, € significante a experiéncia dos
orgdos ndo governamentais, como a Associacdo Preventiva de Acidentes e de
Assisténcia as Vitimas de Transito (APATRU) em S&o José do Rio Preto (Sdo Paulo)
gue comparando o ano de 2009 e 2008, reduziu em 51,0% as vitimas fatais nas vias
urbanas (APATRU, 2013). Outra instituicdo é a CRIANCA SEGURA, no Brasil desde
2001 e faz parte de uma rede internacional, conhecida como SAFE KIDS Worldwide
e gue integra vinte e dois paises espalhados pelos cinco continentes. Tem como o
objetivo promover a prevencao de acidentes com criancas e adolescentes de até 14
anos (CRIANCA SEGURA, 2013).

O VIDA URGENTE também estimula diversos esforcos para a reducdo dos
acidentes de transito no Brasil e mundo. A instituicdo realiza varios projetos desde
13 de maio de 1996, quando foi fundada pelos pais de uma vitima falecida em
acidente de transito em Porto Alegre (VIDA URGENTE, 2013). O TRANSITO AMIGO
€ outra associacdo brasileira com participacdo de parentes, amigos e vitimas de
transito. Essa iniciativa surgiu apos a morte de um jovem de 20 anos em 10 de
marco de 2003 e a sede esta localizada na cidade do Rio de Janeiro (TRANSITO
AMIGO, 2013).

Soma-se também a instituicio ABUTRAN (Associacao Brasileira de Vitimas do

Transito) que foi fundada em 23 de fevereiro de 2002, na cidade de Sao Paulo. Esta
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associacao realiza distribuicdo de panfletos educativos produzidos pela propria
entidade, como: o Codigo de Transito Brasileiro (Guia Facil) e a “Cartilha Olho Vivo
na Estrada” destinada ao publico jovem, em parceria com o Ministério dos
Transportes e o Ministério da Justica. Além dessas atividades desenvolvidas, a
instituicdo esta elaborando uma nova campanha que vem de encontro ao Pacto
Nacional para Reducdo de Acidentes no Transito, intitulada de *“Acidentes -
Tolerancia Zero” (ABUTRAN, 2013).

A Associacao Brasileira de Motociclistas, (ABRAM, 2013), movimento social
envolvendo apenas motociclistas, tem como objetivo o apoio aos usuarios desse
modal. Essa entidade foi fundada em marco de 1997, no Estado de S&o Paulo e
conta com diversas associacOes, dentre elas: ABUTRE'S (Sao Paulo-SP);
ALCATEIA DA RESISTENCIA MOTO CLUBE (Limeira-SP); ALCATEIA (Itu-SP); A
ESTRADA E NOSSA M.C. (Guarulhos-SP) e ACORRENTADOS MC (Paulina-SP).

Vale ressaltar que uma das vitimas dessa pesquisa (C.f. Entrevistado 10)
informou ser filiado ao grupo ALCATEIA, em Uberlandia, além disso, relatou que a
associacao local realiza campanhas educativas para reducdo dos acidentes de
transito, cumprindo assim um importante papel social.

Outra vitima desse estudo, (C.f. Entrevistado 4), também relatou envolvimento
com grupos de motociclistas, ou seja, a vitima € membro da Confederacdo Brasileira
de Wheeling. Essa Confederacdo surgiu como um esporte radical, entre as décadas
de 1960 e 1970, na Califérnia. No Brasil, a referida atividade esportiva surge entre
0os anos de 1970 e 1980 e requer o uso de equipamentos e locais que garantam
seguranca aos participantes dessa modalidade.

Merece destaque o relato das duas vitimas citadas acima, pois ambas
infformaram que as associacdes (Alcatéia e Wheeling) promovem encontros
educativos, em parceria com a SETTRAN, onde sdo apresentados videos
informativos sobre educacdo para uma mobilidade segura e cidada.

E importante lembrar que em Uberlandia ha o Movimento Cidade Futura, “[...]
associacgao privada, sem fins lucrativos, comprometida com a educacéo, articulacao
e mobilizagdo popular e com a conservagao da natureza dentro do contexto social e
econdmico brasileiro”. Essa organizacdo vem participando da gestdo da cidade de
Uberlandia com diversos projetos e cursos (Cidade Educadora, Tenda da Saude,
Dia sem Carro e Mobilidade Urbana Sustentavel, Curso de Gestédo Urbana, Curso de
Gestdo Ambiental, entre outros), com destaque, da parceria com a Universidade
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Federal de Uberlandia e outras instituicdes. Sendo assim, todos os 0Orgéos
governamentais e ndo-governamentais também devem intensificar e integrar acdes
na busca pela reducéo dos numeros de acidentes e vitimas de transito.

Recorda-se, conforme relato dos entrevistados, que outro parceiro na
mobilizacéo e divulgacdo sobre conflitos de mobilidade é a midia local, que com
frequéncia, torna publico a gravidade do tema, ou seja, o0 numero crescente e
preocupante da acidentalidade viaria. Algumas dessas reportagens, veiculadas em
jornal local, merecem destaque, e podem ser verificadas no Quadro 7:

QUADRO 7 - Uberlandia-MG: manchetes do Jornal Correio de Uberlandia
(Impresso) sobre mortes no transito.

Manchetes

BOENTE, Fernando. Cresce média de acidentes por avanco de sinalizacdo em 2012. Correio de
Uberlandia (Impresso), Uberlandia, 25 maio 2012. Caderno Cidade e Regiéo.

BOENTE, Fernando. NUimero de acidentes com vitimas cresce mais do que a frota de Uberlandia.
Correio de Uberlandia (Impresso), Uberlandia, 4 set. 2012. Caderno Cidade e Regido.

COSTA, Danielle. Frota em Uberlandia aumenta e transito mata 23% a mais em 2010. Correio de
Uberlandia (Impresso), Uberlandia, 13 fev. 2011. Caderno Cidade e Regiéo.

FUNCIONARIO publico morre em acidente na BR-050. Correio de Uberlandia (Impresso),
Uberlandia, 7 dez. 2011. Caderno Cidade e Regido.

LEMOQOS, Vinicius. Motociclista com sinais de embriaguez causa acidente. Correio de Uberlandia
(Impresso), Uberlandia, 27 nov. 2011. Caderno Cidade e Regiéo.

MARQUES, Marcus Mendes. O transito e a industria da morte. Correio de Uberlandia (Impresso),
Uberlandia, 1 jun. 2011. Caderno Ponto de Vista.

PIRES, Vanessa. Acidente entre moto e caminhdo deixa uma pessoa morta. Correio de Uberlandia
(Impresso), Uberlandia, 5 nov. 2011. Caderno Cidade e Regiéo.

SANTOS, Felipe. Motaciclista morre em acidente no Anel Viario. Correio de Uberlandia (Impresso),
Uberlandia, 2 jul. 2012. Caderno Cidade e Regiéo.

STIVALI, Gustavo. Motociclista morre em acidente no bairro Lagoinha. Correio de Uberlandia
(Impresso), Uberlandia, 5 set. 2011. Caderno Cidade e Regiéo.

Fonte: Correio de Uberlandia (2011-2012). Org.: Morais (2013).

Ressalta-se, portanto, que este estudo também pretende contribuir ndo sé com
dados, mas, principalmente, com perspectivas para a diminuicdo das vitimas de
acidentes de transito em Uberlandia, no caso com motociclistas, pois € cada vez

mais crescente o nimero de acidentes e vitimas de transito.
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CONSIDERACOES FINAIS

s

O Brasil é um pais predominantemente urbano, apresentando taxa de
urbanizagdo superior a 84,4%, em 2010, segundo dados do IBGE. As cidades
cresceram de forma rapida e desordenada, tornando-se espacos dinamicos e
complexos, contemplando a realizacdo de diversas atividades para a producao e
reproducao social, podendo ocorrer conflitos socioespaciais. Sendo assim, 0 espaco
urbano passou a ser o local de concentracdo de atividades diarias da populacao
(trabalho, estudo, lazer, entre outras) realizando, assim, inameros deslocamentos e
necessitando, portanto, de uma mobilidade eficiente e eficaz.

O aumento e a concentracdo populacional em cidades, no Brasil, ocorreram,
paralelamente, ao aumento da frota veicular motorizada e individual, principalmente
por automéveis e motocicletas, cendrio esse que repercute em alteragcdes no
sistema viario, passando, esse, a ser planejado e operado, de forma prioritaria para
atender ao transporte motorizado individual, em detrimento dos modos néo
motorizados e do transporte publico.

Frente a essa situacdo, tém-se impactos indesejaveis no espaco urbano e na
mobilidade, como: congestionamentos, poluicdo (sonora e do ar), conflitos entre os
diversos modais, acidentes e vitimas de transito. E necessario reafirmar que, no
mundo, os acidentes de transito ainda sdo responsaveis por milhares de mortes e
destroem iniUmeras possibilidades de vida saudavel.

A motocicleta, enquanto um veiculo agil e de custo baixo, colabora para o facil
acesso ao complexo e dinamico espaco urbano e viario. Além disso, outros fatores
podem ajudar a compreender o crescimento e a popularidade das motocicletas,
dentre eles, facilidade quanto ao estacionamento e crédito, baixos custos de
manutencdo e combustivel, uso como ferramenta de trabalho, substituicdo ao
transporte publico, entre outros.

Todavia, as motocicletas continuam aumentando, ndo apenas a participacdo na
frota veicular, como também em relacdo aos numeros de acidentes e vitimas de
transito. Os acidentes de transito com motociclistas podem apresentar severidades
mais elevadas devido a precaria seguranca desse modal, ou seja, a quantidade de
feridos graves ou de 6bitos pode ser superiores aos demais acidentes envolvendo
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outros modos de transporte, que oferecem maior segurangca aos USUArios
(automoveis, por exemplo).

O presente estudo confirma a relevancia da problematica dos acidentes de
transito em Uberlandia que, entre 1999 a 2010, representou primeira causa de
morte, seguido das vitimas de arma de fogo e arma branca, ou seja, mortes por
causas externas (violentas). Vale destacar que essa pesquisa utilizou diversos
periodos (1999 a 2010, 2005 a 2010, 2006 a 2010) para facilitar a compreenséao e
gravidade do tema, mas, além disso, é importante enfatizar a dificuldade de acesso
ao banco de dados e em diferentes 6rgdos governamentais. E necessario, mais uma
vez, unir esforgos para unificar o banco de dados municipais e minimizar o tempo de
busca de informacdes, como também a padronizacdo das metodologias.

Outra importante informacgéao refere-se ao aumento da frota veicular motorizada
no municipio, entre periodo de 2006 a 2010, que apresentou crescimento de 45,5%,
enquanto as motocicletas aumentaram 61,4%. Evidencia-se também o crescimento,
constante e consideravel, do total de acidentes de transito (39,0%), em relacdo as
motocicletas (66,0%).

Em relacdo a faixa horéria, em Uberlandia, os acidentes de transito
intensificam-se apds as 6:00 horas e atingem o horéario de pico entre 12:00 as 14:59
horas, ou seja, coincidem com horario comercial, que compreende das 09:00 as
18:00. Quanto a faixa etaria dos envolvidos, verifica-se que a maioria das vitimas
apresenta idade entre 19 e 36 anos. Em relacdo a severidade, constata-se que a
maioria, 70,0%, apresenta danos materiais, seguido dos feridos (leves e graves),
com 28,4%. Analisando o género, ha predominancia do sexo masculino (70,0%) e
destaca-se que essa informacdo é coerente com o perfil dos consumidores de
motocicletas no Brasil, que também apresenta igual predominéancia.

A pesquisa ainda revela que, em relacdo aos 6bitos por acidentes de transito
entre 2006 a 2010, trés bairros apresentam um maior nimero de vitimas fatais:
Jardim Brasilia, Nossa Senhora Aparecida e Tibery. Por outro lado, o Centro é o
bairro que apresenta maior numero de acidentes sem vitimas fatais.

De acordo com os dados disponibilizados pelo HC-UFU, entre os anos de 2006
e 2010, os acidentes com motocicletas representam 49,5% do total de acidentes de
transito (9.034). Em se tratando do género das vitimas, confirma-se a predominancia
do sexo masculino (77,7%), além disso, a maioria é condutor do veiculo (76,6%).
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Quanto a faixa etaria, constata-se que 35,8% (1.602) apresentam idade entre
15 a 24 anos e, faz-se necessario ressaltar, que esse é o principal grupo de risco
para os acidentes de transito e violéncias. No tocante aos 6bitos, verifica-se o total
de 61 vitimas, sendo que 36,0% pertencem a faixa etéria entre 15 a 24 anos e, com
predominancia, do sexo masculino (48,4%).

Diante do exposto, e a fim de complementar a andlise dos dados de acidentes
e vitimas de transito, entrevistou-se 15 vitimas do sexo masculino, com idade entre
18 a 24 anos envolvidos em acidentes com motocicletas. Constata-se, nesse
sentido, que 60,0% dos entrevistados ainda utilizam a motocicleta como principal
modo de transporte e alegam gostar muito, além de estarem satisfeitos com a
escolha modal.

Quando questionados sobre o fator que os motivou a compra da motocicleta, a
maioria, 20,4%, afirmou a necessidade do deslocamento para o trabalho, dada a
flexibilidade de horarios e rotas. Em seguida, apresenta-se, a agilidade, lazer,
substituicdo do transporte publico, menores custos de manutencdo, estudos e
também por apenas gostar da motocicleta como meio de transporte. Outros fatores
surgem para tal escolha, porém com menor destaque como: paixdo, desejo de
liberdade, pratica de esporte, fazer compras, visita de familiares e viagens para
diversas cidades brasileiras, inclusive para outros estados.

E importante ressaltar a insatisfacdo dos entrevistados com o transporte
publico urbano, como: atrasos, problemas mecénicos (estragos), auséncia de 6nibus
durante a madrugada, numeros insuficientes de Onibus, horarios nao flexiveis,
elevados custos e tempos de viagem, entre outros. Tais fatores foram determinantes
na escolha e aquisicdo da motocicleta como meio de transporte, embora nos relatos
ndo seja essa a principal razdo para a compra desse veiculo, porém isso é
evidenciado indiretamente.

As vitimas foram questionadas sobre a possivel relacdo entre a expansao das
motocicletas aos numeros de acidentes de transito. A maioria dos entrevistados
(66,7%; dez sujeitos) declarou nédo haver relacdo entre o numero de motocicletas em
circulacdo e a ocorréncia de acidentes, por outro lado, os que disseram haver
relacdo representaram apenas 20,0% (trés sujeitos) e 13,3% (dois sujeitos)
afirmaram nao saber a resposta a questao.

Outro fator que merece destaque sdo 0s argumentos utilizados pelos
entrevistados que declararam n&o haver relagdo entre motocicletas e acidentalidade
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viaria, como: imprudéncia do motorista (falta de educacéo e respeito com o outro,
uso de bebida alcodlica, manobras radicais em local proibido, alta velocidade e
distracéo), vulnerabilidade da motocicleta e problemas na sinalizagcdo. Sendo assim,
reafirma-se que, para os entrevistados ndo é s6 a quantidade de motocicletas em
circulac@o que provoca aumento nos numeros de acidentes de transito.

Quanto a questdo sobre a responsabilidade pelo acidente, observa-se que a
maioria apresentava-se como condutor do respectivo veiculo (80,0%; doze
condutores), seguido dos passageiros (20,0%; trés passageiros). Tais resultados
revelam que, em sua maioria, o condutor da motocicleta é o principal responsavel
pelos acidentes de transito.

E necessario reafirmar que, a maioria dos entrevistados, interpretou a causa
principal dos acidentes em decorréncia da desobediéncia as normas de transito
(80,0%; doze casos), como: avanc¢o do “Pare” (50,0%; seis casos), mudanca subita
de direcdo (25,0%; trés casos), conversdo em local proibido (8,3%; um caso),
ultrapassagem forcada (8,3%; um caso) e fuga de fiscalizagdo policial — excesso de
velocidade (8,3%; um caso).

Em relacdo as conseqiéncias advindas com o acidente, verifica-se que
ocorrem mudancas nos aspectos fisicos dos envolvidos (constantes fraturas de
membros inferiores, deficiéncias fisicas, dores, dependéncia do leito, entre outras.),
alteracbes psicolégicas (medo, isolamento social, stress, bulling, entre outras), e
comportamentais (maior respeito a sinalizacdo de transito, reducao de velocidade,
aumento da atencdo, respeito com os demais usuarios, campanhas de solidariedade
junto as demais vitimas de acidentes de transito, participacdo em associacbes de
motociclistas, entre outras). Sendo assim, essas respostas estao correlacionadas e
coincidem com as obtidas na Pergunta 6.

Sobre a qualidade do transito em Uberlandia (excelente, bom, regular, ruim ou
péssimo) a maioria considera o transito entre bom ou regular (ambos com 33,3%).
Em seguida, ruim ou péssimo (26,7%) e excelente (6,7%).

Quando indagados sobre quais medidas devem ser tomadas para melhorar a
gualidade do transito, as respostas foram organizadas em trés categorias
especificas: 1) Gestdo da seguranca no transito (44,0%; sete ocorréncias); 2)
Infraestrutura viaria (28,0%; seis ocorréncias); 3) Comportamento do usuario (16,0%;

duas ocorréncias) e 4) Outros (12,0%; trés ocorréncias).
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Em relacdo ao conhecimento e opinido sobre associacdes de motociclistas,
evidencia-se que a maioria dos entrevistados desconhece a existéncia de alguma
associacdo na cidade (86,7%; treze respostas) e apenas dois (13,3%) declaram
conhecer alguma instituicao.

Por fim, quando interrogados sobre sugestdes para melhorar as campanhas de
conscientizagdo municipais de prevencdo aos acidentes de transito com
motociclistas, a maioria sugeriu atencdo e reducdo da velocidade, ambas com
13,0%, seguido do desrespeito a sinalizagao 8,7%.

E indubitavel que a legislagéo brasileira se faz presente de forma completa e
apresenta importantes avancos no que se refere a organizacdo e a seguranca no
transito, entretanto a aplicacdo dessas medidas legislativas ndo ocorre na pratica, o
que acarreta em sérios problemas para a mobilidade nacional. E preciso manter a
fiscalizacdo constante e as punicbes devem ser estabelecidas, além de uma ampla
educacédo para mobilidade, pois somente por meio de a¢des concretas, conscientes,
eficientes e eficazes relativas a seguranca e qualidade do transito é que se podera
conter os conflitos e os numeros de vitimas de acidentes de transito.

Diante dessa realidade, ha diversos desafios, principalmente, a falta de um
banco de dados integrado entre os 6rgdos competentes. E preciso, portanto, adotar
estratégias governamentais e nao governamentais, integradas, com participacédo de
toda a comunidade, como também com as vitimas motociclistas, masculinas e na
faixa etaria entre 15 e 24 anos, com vistas a reducdo dos numeros e das vitimas do
transito.

Reforca-se, ainda, a urgéncia em manter esses estudos, como também em
romper com a visao estatica das ac¢des e adotar um planejamento multidisciplinar,
democrético, dindmico e articulador. Melhorar a mobilidade néo é algo simples, e
sim muito complexo, mas é possivel mudar e atingir os objetivos a partir dos
instrumentos como o Plano Diretor, a implantacdo da Ouvidoria e do Observatorio
Municipal de Transito de Uberlandia, dentre outros, e, do constante diadlogo entre
todos os envolvidos nas areas de saude, legislacdo, educacdo, fiscalizacdo e
populacdo em geral. Assim, somente com acdes integradas entre os diversos
setores e agentes sociais é que se podera obter o real conhecimento e
compreensao das causas de acidentes de transito e que se construird uma cidade
mais humana com menores numeros de vitimas e mortes no transito até o ano de

2020, como também nas décadas seguintes.
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A P EN D | C E - Roteiro da entrevista semiestruturada

Pergunta 1: Sua idade:

Pergunta 2: Vocé tem uma motocicleta? O que te levou a compra-la? Vocé a utiliza
para realizar qual tipo de atividade?

Pergunta 3: Na sua opinido, existe alguma relacdo entre o nimero de motocicletas
e os acidentes registrados?

Pergunta 4: Quando vocé sofreu o acidente, estava conduzindo a motocicleta ou
era passageiro? Quem provocou o acidente, vocé ou terceiros? Poderia me falar
como iSso aconteceu?

Pergunta 5: O que mudou na sua vida ap0s o acidente que sofreu?
Pergunta 6: Como vocé costuma evitar os acidentes de transito?

Pergunta 7: O que vocé pode falar sobre a qualidade do transito de Uberlandia? E
excelente, bom, regular, ruim ou péssimo? Indique alguns pontos criticos das vias
urbanas de Uberlandia.

Pergunta 8: Quais medidas deveriam ser tomadas para melhorar o transito de
Uberlandia?

Pergunta 9: Vocé conhece alguma associacdo de motociclista em Uberlandia? Qual
sua opiniao sobre estas associacdes?

Pergunta 10: O que vocé sugere para melhorar as campanhas municipais de
prevencao aos acidentes de transito com motociclistas em Uberlandia?
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ANEXOS

ANEXO 1 - Termo de Consentimento Livre e Esclarecido

Vocé esta sendo convidado para participar da pesquisa intitulada Acidentes de
transito com motociclistas em Uberlandia/MG: um estudo social e participativo, sob a
responsabilidade dos pesquisadores Sandra Dalvi Quintaes de Morais e William
Rodrigues Ferreira. Nesta pesquisa nds estamos buscando entender as causas dos
acidentes de transito com motociclistas do sexo masculino, com idade acima de
dezoito anos, que tenha sofrido acidente no periodo de 2006 a 2010 em Uberlandia
e que foi encaminhado para o atendimento no HC-UFU. O Termo de Consentimento
Livre e Esclarecido sera obtido pela pesquisadora Sandra Dalvi Quintaes de Morais.
Na sua participacao vocé fara comentarios sobre as causas do seu acidente, o que
mudou na sua vida ap0s 0 mesmo, e quais estratégias de prevencdo aos acidentes
com motocicletas vocé considera que trariam resultado a cidade de Uberlandia. Esta
pesquisa sera gravada, e ap0s a transcricdo das informagcdes coletadas para a
pesquisa, as mesmas serdo apagadas. Em nenhum momento vocé sera identificado.
Os resultados da pesquisa serdo publicados e ainda assim a sua identidade sera
preservada. Vocé nédo tera nenhum gasto e ganho financeiro por participar na
pesquisa, e ndo terd nenhum risco ou dano, pois a sua identidade sera preservada,
e nada do que disser que possa vir a comprometé-lo sera utilizado na pesquisa. A
sua opinido como vitima de acidente com motocicletas sera de grande relevancia
para compreender as causas e consequéncias desse agravo a saude. Além disso, o
gue vocé disser podera apresentar caminhos que permitam estabelecer estratégias
de prevencdo a esse fendmeno na cidade. Vocé € livre para deixar de participar a
qualquer momento sem nenhum prejuizo ou coacdo. Uma coépia deste Termo de
Consentimento Livre e Esclarecido ficara com vocé. Qualquer davida a respeito da
pesquisa 0 senhor poderd entrar em contato com: Pesquisadores: Sandra Dalvi
Quintaes de Morais (Pesquisadora) ou William Rodrigues Ferreira (Orientador da
Pesquisa) no endereco: Instituto de Geografia - Universidade Federal de Uberlandia:
Av. Jodo Naves de Avila, n°® 2121, Bloco H, Sala 1H35, Campus Santa Monica —
Uberlandia -MG, CEP: 38408-902; fone: (34) 3239-4381. Podera também entrar em
contato com o Comité de Etica na Pesquisa com Seres Humanos — Universidade
Federal de Uberlandia: Av. Jodo Naves de Avila, n°® 2121, Bloco A, Sala 224,
Campus Santa Monica — Uberlandia —-MG, CEP: 38408-100; fone: 34-3239-4131.

Uberlandia, ........... e oo, de 2012

Sandra Dalvi Quintaes de Morais (Pesquisadora)

William Rodrigues Ferreira (Orientador da Pesquisa)

Eu aceito participar do projeto citado acima, voluntariamente, apds ter sido
devidamente esclarecido.

Participante da pesquisa



ANEXO 2 - Parecer Consubstanciado do Comité de Etica em Pesquisa - UFU.

Plataforma Brasil - Ministério da Satde

Universidade Federal de Uberlandia/MG

PROJETO DE PESQUISA
Titulo: ACIDENTES DE TRANSITO COM MOTOCICLISTAS: um estudo social e participativo.

Pesquisador: SANDRA DALVI QUINTAES DE MORAIS Versdo: 3
Institui¢do: Universidade Federal de Uberlandia/ FUFU/ MG CAAE: 00539712.0.0000.5152

PARECER CONSUBSTANCIADO DO CEP

Numero do Parecer:22489
Data da Relatoria: 27/04/2012

Apresentacdo do Projeto:

Trata-se de uma investigagao de carater qualitativo e tem como objetivo conhecer as causas dos acidentes de
transito com motociclistas em Uberlandia do periodo de 2006 a 2010 a partir da percepcdo das vitimas sobre as
causas e consequéncias desse fendmeno para suas vidas e a de terceiros. Para esse fim serdo entrevistados,
em seus domicilios, 15 jovens do sexo masculino, maiores de idade, que tenham sofrido acidentes com
motocicletas neste periodo e que foram encaminhados para o atendimento no Hospital de Clinicas da
Universidade Federal de Uberlandia.

Objetivo da Pesquisa:

O presente projeto tem como objetivo conhecer as causas dos acidentes de transito com motociclistas em
Uberlandia do periodo de 2006 a 2010. Em conjunto com o objetivo geral, propdem-se os seguintes objetivos
especificos: 1) Compreender o tratamento teérico-metodoldgico e histérico da Geografia dos Transportes em
relagdo aos acidentes de transito; 2) Sistematizar os principais aportes teéricos da metodologia qualitativa que
dardo suporte ao estudo dos acidentes com motociclistas em Uberlandia; 3) Identificar os bancos de dados sobre
acidentes de transito em Uberlandia, e verificar a existéncia de integracdo entre os mesmos, definindo a
realidade e as perspectivas dos acidentes de transito na cidade; 4) Analisar a percepg¢édo que as vitimas de
acidentes com motocicletas tém sobre as causas e consequéncias desse fendmeno para suas vidas e a de
terceiros.

Avaliacdo dos Riscos e Beneficios:

O unico risco que esta pesquisa poderia trazer consiste na identificacao dos sujeitos, mas os pesquisadores se
comprometem a minimiza-lo baseados na resolugdo 196/96/CNS.

Beneficios:

A opinido do sujeito como vitima de acidente com motocicletas sera de grande relevancia para compreender as
causas e consequéncias desse agravo a saude e, além disso, podera apresentar caminhos que permitam
estabelecer estratégias de prevencao a esse fendmeno na cidade. A pesquisa também pretende contribuir para
a implementagdo de um Banco de Dados Permanente dos Acidentes de Transito com Vitimas do Municipio de
Uberlandia.

Comentarios e Consideracgdes sobre a Pesquisa:

QO projeto de pesquisa, ora apresentado, é de grande importancia porque oferecera uma radiografia do transito
do municipio de Uberlandia, possibilitando ao Comité Municipal o monitoramento dos acidentes, analise dos
pontos criticos, discussédo e diagnéstico, subsidiando os Gestores da Pasta de Transito e Transportes e
Seguranca para direcionamento de Politicas Publicas de Preven¢do de Traumatismos da Seguranca Viaria.

Consideragdes sobre os Termos de apresentacgdo obrigatéria:

Todos os termos foram devidamente apresentados: TCLE, carta de encaminhamento de protocolo, Declaracéo
da Instituicdo Co-participante, folha de rosto, Solicitagdo do pesquisador para a Instituicdo, links para os
curriculos dos pesquisadores e Termo de compromisso da equipe executora.

Recomendacgdes:
N&o ha.

Conclusées ou Pendéncias e Lista de Inadequacgdes:
Pendéncias atendidas.

Situacdo do Parecer:
Aprovado

Necessita Apreciacdo da CONEP:
Nao

Consideracdes Finais a critério do CEP:
Entrega de Relatdrio Final: fevereiro de 2012.

16 de Maio de 2012

Assinado por.
Sandra Terezinha de Farias Furtado
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