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Se a vida, como disse Vinicius de Morais, ¢ a
arte do encontro, a cidade é o cenario desse
encontro - encontro das pessoas, espaco das

trocas que alimentam a centelha do génio
humano. Encontro deve se traduzir em
qualquer momento de convivéncia com a
cidade, seja no trabalho, no transporte, e
também no lazer.

Jaime Lener

junho de 2013
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RESUMO

Pensar a cidade com todas as suas nuances, todos os seus problemas e as possiveis
solucdes ¢ uma das caracteristicas Geografia, que se firmou enquanto uma das ciéncias
norteadora das solugdes mais acessiveis para cada realidade, pela capacidade de analisar tanto
0 processo historico quanto suas consequéncias, reforgado por sua caracteristica dicotomica,
que a subdividiu em areas especificas, tal como, a Geografia dos Transportes. Essa area
singular da ciéncia geografica ¢ capaz de encaminhar solugdes, tanto para as formas de
deslocamento de pessoas e mercadorias, quanto aos meios seguros e possiveis dessa
movimentagdo. Conforme Pons e Reynés (2004, p. 70), as caracteristicas mais marcantes da
Geografia dos Transportes no século XXI, sdo resultantes da multiplicidade de enfoques, de
métodos e de tematicas, somados a intermodalidade. Mas vida nas areas urbanas deve ser
considerada com todas as implica¢des que ela traz, tais como, a ampliacdo desse espago, a
distribuicao das mercadorias, o consumo, os encontros, o contato com a natureza, enfim, todas
as relacdes que desenvolvemos na cidade, as quais dependem direta ou indiretamente das vias,
caminhos, travessas, trincheiras, calgadas, pragas, parques, ndo sendo possivel imaginar nossa
sobrevivéncia sem o transito e o transporte. Porém, uma das grandes inquietacdes
contemporaneas € como resolver os problemas urbanos causados pela cultura do uso do
automoével, durante décadas entendido como Ttnica alternativa para o problema dos
deslocamentos nas areas urbanas. Para solucionar o problema da mobilidade nas cidades
foram criadas vias com pistas largas, que inicialmente tornavam o transito fluido, mas em
seguida sofriam com o crescimento de engarrafamentos, aumento do niimero de acidentes de
transito e mortes das vitimas dessa violéncia. Nesse contexto, estudos da OMS apontaram que
em 2009 foram registradas 50 milhdes de feridos e 1 milhdo de mortes das vitimas dos ATT
no mundo e o Brasil estd entre os 10 paises com maior nimero de vitimas. Como forma de
conter essa violéncia a OMS apresentou o projeto Década de Ac¢do pela Seguranca no
Transito (2011-2020), como principal objetivo a ser alcancado ¢ reduzir 50% o niimero de
obitos, identificando como uma das medidas propostas a criagdo do Observatorio Nacional de
Transito e de observatodrios regionais. Constatamos com esse estudo que algumas cidades
brasileiras que instituiram Observatorios da Mobilidade possuem levantamento estatistico
indicado por série historica e uma Comissdo Integrada, ambas fundamentais para a gestao da
demanda por viagens, e para a redu¢do do nimero de dbitos, que em alguns casos aproximou
0s 50% previstos. Constamos ainda que sem a continuidade dos trabalhos do Observatério da
Mobilidade do Municipio de Uberlandia, a administragdo publica ficard sem direcionamento
sobre o transito urbano, mantendo o crescimento ascendente da frota, passivel de se tornar um
transito cadtico, com o aumento de pontos de engarrafamento nos horarios de pico e do
crescimento do numero de vitimas dos ATT, além de ndo ter um transporte integrado ao
transito, inviabilizando a migracdo do transporte individual para o publico. Isso a longo prazo
tende a ser desastroso se considerarmos que a frota e a populagdo estdo em crescimento.

Palavras-chave: Observatorio da Mobilidade; Plano de A¢ao; Planejamento Integrado.



ABSTRACT

Thinking the city with all its nuances, all its problems and possible solutions is one of
the characteristics of Geography, which was established as one of the sciences guiding the
most accessible solutions for each reality, due to its ability to analyze both, the historical
process and its consequences. That is reinforced by its dichotomous characteristic, which
subdivided it into specific areas, such as the Geography of Transportation. This unique area of
geographic science is capable of find solutions, both to the ways of moving people and goods,
and to the safe and possible means of this movement. According to Pons and Reynés (2004, p.
70), the most striking characteristics of Transport Geography in the 21st century are the result
of multiplicity of approaches, methods and themes, in addition to the inter-modality.
Nevertheless, life in urban areas must be considered with all the implications it brings, such as
the expansion of this space, the distribution of goods, consumption, meetings, contact with
nature, in short, all the relationships that we develop in the city, which depend directly or
indirectly on roads, paths, crossings, trenches, sidewalks, squares, parks, and it is not possible
to imagine our survival without traffic and transportation. However, one of the great
contemporary concerns is how to solve the urban problems caused by the culture of
automobile use, for decades understood as the only alternative to the problem of displacement
in urban areas. To solve the problem of mobility in the cities, roads were created with wide
lanes, which initially made traffic enough fluent, but then they suffered from traffic jams,
increased traffic accidents and deaths of victims of that violence. In this context, WHO
studies indicate that in 2009, 50 million people were injured, and 1 million deaths were
reported among the victims of ATT worldwide. Brazil is among the 10 countries with the
highest number of victims. As a way of containing this violence, the WHO presented the
“Decade of Action for Traffic Safety” (2011-2020). The main objective to be achieved is to
reduce the number of deaths by 50%, and one of the proposed measures is the creation of a
National Traffic Observatory, as well as regional observatories. We found that some Brazilian
cities that have established Mobility Observatories have a statistical survey, that is indicated
by a historical series and an integrated commission. Both are fundamental for the
management of travel demand, as well as for reducing the number of deaths, which in some
cases approached the 50% forecast. We also stated that without the continuity of the work of
the Observatory of Mobility of the Municipality of Uberlandia, the public administration will
be unmanned on urban traffic, maintaining the ascending growth of the fleet. This may cause
a chaotic traffic, with the increase of bottling points in the peak hours and the increase in the
number of victims of ATT. Furthermore, the lack of an integrated transport to the transit,
makes impossible the migration of the individual transport to the public. That in the long term
tends to be disastrous, if we consider that the fleet and the population are growing.

Key words: Mobility Observatory; Action plan; Integrated Planning.
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"Enfim, os transportes imprimiram marcas indeléveis na paisagem. Eles tém modificado
profundamente os aspectos da natureza, e por vézes sObre continentes inteiros. A maior parte
das aglomeracdes humanas sdo filhas da circulagao" (SILVA, 1949 p. 243)
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INTRODUCAO

Pensando a produ¢do do espago urbano a luz da Geografia, somos provocados a
indagar qual foi o processo historico de formacao e organizacdo de determinada civilizagao,
pois para compreendermos a estrutura dos paises, estados e cidades, precisamos conhecer
quais os caminhos foram trilhados naquela construgdo, as caracteristicas daquele povo que sao
as marcas dos lugares habitados. Afinal, por onde o ser humano passa deixa seu trago
indelével, transformando o local, que reflete na produgao do todo.

Desse modo, se deve refletir que todos os problemas com os quais convivemos, foram
lapidados em anos de lutas, conquistas, frustracdes, erros e acertos, sendo funcdo dessa
geracdo criar respostas para o atual cenario, com propdsito de solucionar os problemas sociais
atuais e promover um equilibrio entre a natureza e o urbano, tornando a vida mais leve e as
cidades menos asperas. Os erros cometidos no passado podem até ser observados, mas apenas
pelo espelho, pois a vida caminha para frente e devemos escolher o equilibrio como meta a ser
alcangada.

Uma das grandes inquietacdes contemporaneas ¢ como resolver um dos maiores
problemas urbanos que ¢ a cultura do uso do automovel, que durante décadas foi entendido
como Unica alternativa para o problema dos deslocamentos nas areas urbanas. Para solucionar
o problema da mobilidade nas cidades foram criadas vias com pistas largas, que inicialmente
tornavam o transito fluido, mas em seguida sofria com o crescimento de engarrafamentos,
aumento do nimero de acidentes de transito e mortes das vitimas dessa violéncia.

Depois do problema instalado, os planejadores e estudiosos mais arrojados buscam
incansavelmente respostas, para os problemas urbanos existentes, com consequéncias
desastrosas para toda sociedade e que precisam ser debelados definitivamente. No entanto,

muitas cidades, estados e paises, querem simplesmente reproduzir as respostas encontradas
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para outras localidades, ignorando que as respostas locais servem para aquelas realidades
locais e que na maioria das vezes, no maximo, elas podem servir como pardmetro, mas
dificilmente serdo solugdes para as consequéncias dos processos historicos distintos.

Nesse contexto, a Geografia se firmou enquanto uma das ciéncias norteadoras das
solugdes mais acessiveis para cada realidade urbana, pela capacidade de analisar tanto o
processo histérico quanto seus resultados, reforcada pela caracteristica dicotdmica, que a
subdividiu em areas especificas, tal como, a Geografia dos Transportes. Essa area singular da
ciéncia geografica ¢ capaz de encaminhar solucdes, tanto para as formas de deslocamento de
pessoas e mercadorias, quanto aos meios seguros € possiveis dessa movimentagao.

Pensar a cidade com todas as suas nuances, todos os seus problemas e as possiveis
solugdes ¢ uma das caracteristicas dessa disciplina, e por isso vamos nos concentrar em suas
teorias para compreendermos os processos de criagdo, desenvolvimento e resultados, no
intuito de encaminharmos algumas respostas para um dos maiores problemas das cidades que
¢ a auséncia de uma mobilidade urbana sustentével.

No sentido de identificacdo e adocdo de medidas para problemas urbanos em paises,
estados e cidades distintos, € necessaria muita cautela, pois nem tudo que € possivel em uma
realidade local, deve ser reconhecida como conduta padrdo. Porém, ¢ indiscutivel que a
mobilidade urbana ¢ um problema comum a quase todos os paises e muito debatido pela
Geografia dos Transportes, pois envolve o consumo do espago vidrio e de energia,
reproduzindo congestionamentos, poluicdo e acidentes de transito.

Como o processo de formagdo das primeiras cidades europeias esteve diretamente
ligado a Revolucao Industrial do século XVIII, ¢ indiscutivel que eles vivenciaram problemas
urbanos e buscaram solugdes vidveis, antes que os demais paises e continentes que ainda
estavam em processo de producdo espacial. Portanto, ¢ compreensivel que muitos paises

europeus possuam respostas relacionadas aos problemas de mobilidade, principalmente por se
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tratar de um continente que ndo apresenta grandes aglomeracdes urbanas, em sua maioria,
passiveis de solugdes locais para questdes particulares, mas que tendem a ser modelo para
varios paises, principalmente aqueles em desenvolvimento.

Assim sendo, aqueles paises que vivenciaram de forma prematura a questdo do
crescimento das cidades e todas as implicagdes advindas desse processo, principalmente a
tematica mobilidade urbana, tem apresentado solucdes viaveis de serem aplicadas nos paises
com os maiores numeros de mortes por Acidentes de Transito Terrestre - ATT. O Brasil, que
possui extensdo continental sendo o maior pais latino-americano, tendo os acidentes de
transito como uma das principais causas externas de mortes e internagdes, com custo
impagavel pelos anos potenciais de vida perdidos, perdas de entes queridos e de provedores
do sustento familiar, que ndo tem como ser mensuraveis.

No entanto, conforme Vasconcelos (2006, p. 7), o Brasil apresenta poucos estudos
nesse tema, com a divulgacao de resultados isolados, sobre o custo dos congestionamentos e
dos acidentes de transito ocorridos nas cidades brasileiras. Quanto aos principais problemas
destacados como as provaveis causas da questdo da mobilidade urbana brasileira estdo o
aumento dos veiculos motorizados em circulagdo e o modelo de cidades espraiadas.

Mas o numero de internagdes e a preocupagdo com as vidas perdidas na violéncia do
transito foram muito além das fronteiras brasileiras, que apesar de apresentar uma incontavel
sucessdo de iniciativas intersetoriais e interministeriais, tais como, Politica Nacional de
Reducdo da Morbimortalidade por Acidentes e Violéncias (2001); Projeto de Reducdo da
Morbimortalidade por Acidentes de Transito: Mobilizando a Sociedade e Promovendo a
Saude (2002); Politica Nacional de Promocao da Saude (2006); Primeira Semana Mundial das
Nagdes Unidas de Seguranca no Transito, dentre outras, ndo tem conseguido reduzir a

quantidade de dbitos.
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Por essa razao, o Brasil foi considerado um dos 10(dez) paises com maior nimero de
mortes por acidentes de transito em todo o mundo, e estd participando da iniciativa da
Organizacao Mundial da Satde - OMS e da Organiza¢dao Pan-americana da Saude - OPA, que
desenvolveram a Década de Ag¢do pela Seguranca no Transito 2011-2020, que ¢ definido
enquanto "um conjunto de medidas que visam contribuir para a redu¢do das taxas de
mortalidade e lesdes por acidentes de transito no pais". Esse plano estd estruturado na
implementac¢do das agdes de fiscalizagdo, educagdo, satde, infraestrutura e seguranca veicular
e tem como diretrizes gerais a implantagdo do Observatorio Nacional de Transito e incentivar
a criagdo de observatorios regionais.

Esse Plano tem como meta a redugdo em 50% do numero de mortes por acidentes de
transito em todo o pais, e para alcangar esse propoésito foi constituida a Comissao Nacional de
Acompanhamento de Projeto Vida no Transito, que congrega diversos ministérios, secretarias
e 6Orgdos nacionais, no intuito de instituir, fiscalizar e apoiar o cumprimento das agdes
estipuladas nesse Projeto. As cidades contempladas para implantar esse Projeto foram Belo
Horizonte-MG, Campo Grande-MG, Curitiba-PR, Palmas-TO, e Terezina-PI, sendo que em
2013 o Projeto foi expandido para todas as capitais € municipios acima de 1(um) milhdo de
habitantes e os municipios Sdo José dos Pinhais-PR e Foz do Iguagu-PR.

A partir desse contexto, reconhecendo a necessidade de expansdo das pesquisas nessa
area e com a incumbéncia de propor solucdes locais para a questdo do transito e do transporte
pela administragdo publica, esse estudo buscou identificar as principais causas e locais dos
acidentes de transito com vitimas fatais e aquelas que tiveram sequelas tempordrias ou
permanentes, na cidade de Uberlandia, no periodo de 2014 a 2016, por meio da formacao de
um banco de dados paralelo ao oficial pelo Observatorio da Mobilidade, considerando

somente as vitimas atendidas pelo Corpo de Bombeiros Militar de Minas Gerais.
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A cidade de Uberlandia ¢ o segundo municipio mais populoso do estado de Minas
Gerais, localizada na regido Sudeste brasileira, mais precisamente a oeste da Mesorregiao do

Tridngulo Mineiro/Alto Paranaiba, conforme o Mapa 1 a seguir.

Mapa 1 - Localizagdo do Municipio de Uberlandia-MG
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Segundo o IBGE, em 2017 a populacao estimada era de 676.613 pessoas ¢ a densidade
demografica da unidade territorial ¢ de 146,78 hab./km?. Este municipio conta ainda com um
importante entroncamento rodoferrovidrio, o que o colocou em uma situa¢do singular

viabilizando sua proximidade com os centros urbanos das regides sudeste e Centro-Oeste.
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Outra caracteristica importante do municipio de Uberlandia para esse estudo € que esta
classificado como a segunda maior frota do estado de Minas Gerais, onde em 2016 foram
registrados no Departamento de Transito - DETRAN 439.689 veiculos, sendo que deste total
o automovel se destacou sendo o primeiro veiculo da frota em maior quantidade 237.889 e o
segundo as motocicletas e motonetas que somaram 112.616 veiculos. Considerando que a
maior severidade dos acidentes de transito terrestre envolve os motociclistas e seus
passageiros, o volume desse modal ¢ um fator preocupante e chama a aten¢ao pela quantidade
de internagdes e oObitos que tem gerado no municipio.

A suspensdo da série historica dos dados estatisticos do municipio (2001-set/2015)
deixou a administragdo publica desatualizada em relacdo a esses fatos, além de impedir o
planejamento de transito de desenvolver estudos e apontar solugdes para a reducao do elevado
numero de vitimas, que no ano de 2014 somaram 5.470 feridos, sendo 42 6bitos e 570 feridos
graves, enquanto a Taxa de Mortalidade/100.000 hab. foi de 6,42 mortes.

Com numeros elevados da frota veicular e das vitimas dos Acidentes de Transito
Terrestre, o municipio necessita de uma base de dados confidvel e de uma equipe
multiprofissional e integrada para apresentar uma resposta positiva quanto a meta da OMS em
reduzir 50% do niimero dessas vitimas.

A criacdo dos Observatorios de Transito foi um dos caminhos apontados pela OMS
para se alcancar a queda desse alto nimero das vitimas da violéncia no transito, mas como o
transito ¢ apenas uma parte do planejamento urbano, deve ser pensado enquanto um
integrante do sistema nomeado cidade.

Portanto, o transito, o transporte, a reducdo das distancias a serem percorridas, a
reducdo do consumo de energia fossil, a fluidez da mobilidade urbana, a seguranga, as
relacdes sociais desenvolvidas no espago urbano, dentre outras varidveis que compdem as

cidades, precisam ser discutidas em conjunto, de forma integrada, para atender ao clamor dos
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municipios que apresentem planos de agdo integrados para uma cidade segura, inclusiva e
democratica.

No sentido de reunir esforcos para atingir a meta estipulada pela OMS se propds a
constru¢do de um Observatdrio Municipal em Uberlandia, sendo necessario agregar todo o
conhecimento adquirido em anos de trabalho e pesquisa dedicados a area do transito e do
transporte no municipio de Uberlandia e de Ituiutaba, ambos em Minas Gerais. O primeiro
trabalho dedicado ao transito esteve diretamente ligado a vistoria de veiculos envolvidos em
acidentes de transito e que eram segurados, nesse momento nao era possivel entender o que a
Geografia teria em comum com a ocupagdo profissional.

Mas foi no periodo do estagio supervisionado com o processo de formagdo do banco
de dados sobre os ATT ocorridos em Uberlandia no periodo de 2003 a 2004 ¢ que deu origem
a série historica dos acidentes de transito no municipio, que foi possivel entender a
importancia dessa ciéncia na organizagdo espacial e sua influéncia na redug¢do dos acidentes
de transito.

Nesse estagio foi elaborado um dos Relatérios Anuais dos Acidentes que participamos
e a partir daquelas informagdes, assim como de toda a teoria analisada na academia, foi
possivel construir um Relatorio de Estagio Supervisionado, o qual investigou os locais, os
dias da semana e os horarios com maior nimero de ATT registrados em Uberlandia no ano de
2002.

Apo6s esse periodo, foram desenvolvidas diversas atividades sempre voltadas ao
planejamento urbano, tais como, Administragdo das Multas registradas no Municipio de
Uberlandia, Coordenacdao do Nucleo de Pesquisa dos ATT de Uberlandia, Concepgao do
Projeto Operacional do Sistema de Transporte de Uberlandia, Elaboracdo de Estudos e
Projetos para a Requalificagdo das Calgadas e Travessias de Pedestres da Avenida Jodo Naves

de Avila, Planejamento da Pesquisa de Transporte para Elaboragdo dos Projetos de
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Sinaliza¢do Estratigrafica Horizontal e Vertical em Uberlandia, Programa Operacional de
Frota de Onibus de Uberlindia, Coordenagio e Tabulagio das Pesquisas de
Embarque/Desembarque, Origem/Destino e Operacional de Uberlandia e Projeto Bésico de
Sistema de Transporte Urbano Publico por Onibus na cidade de Ituiutaba, dentre outros
trabalhos nessa area.

Com a preocupacao constantemente voltada para as questdes urbanas e os acidentes de
transito, o projeto do mestrado também foi relacionado a tematica com a proposta de analisar
a influéncia dos radares eletronicos na redugdo do nimero e da gravidade dos acidentes de
transito registrados no municipio, em um raio de 200 metros dos equipamentos, no periodo de
2004 a 2006. Ficou constatado a redugdo da gravidade dos acidentes de transito com a
limitagao da velocidade no entorno dos aparelhos, porém com um ligeiro aumento do nimero
de ocorréncias de transito pelos veiculos que freavam bruscamente ou mudavam de faixa sem
a devida atencao.

Dentro desse contexto, tanto as experiéncias profissionais, quanto o conhecimento
académico acumulado ao longo dos anos e da participacdo do processo de formacao da série
historica dos acidentes de transito nesse municipio, formaram o arcabougo do Observatorio da
Mobilidade do Municipio de Uberladndia. Acima de tudo, os resultados alcangados por meio
dos vérios trabalhos e pesquisas executados em todos os anos na area, apontam que o
planejamento urbano € a principal ferramenta para uma organizagdo espacial condizente com
cidades seguras, inclusivas e democraticas.

Assim sendo, por meio das pesquisas propostas neste estudo buscamos alcancgar os
objetivos e hipotese indicados respondendo a alguns questionamentos, tais como: Qual a
relevancia dos Observatdrios da Mobilidade para a seguranca vidria nos municipios que estao
em funcionamento? Qual ¢ a estrutura necessaria para o funcionamento dos Observatorios da

Mobilidade? As propostas apresentadas e implantadas por um Observatorio da Mobilidade



32

sdo capazes de reduzir a quantidade de vitimas da violéncia no transito? Por que os
Observatorios da Mobilidade precisam ser 6rgaos Deliberativos? Como o Observatorio da
Mobilidade, enquanto um plano de acdo integrado pode intervir na produ¢do de cidades
seguras, inclusivas e democraticas?

Dessa forma, foi delimitado enquanto objetivo geral desse trabalho analisar o trabalho
do Observatério da Mobilidade do Municipio de Uberlandia, a partir das atividades
desenvolvidas enquanto um o6rgdo consultivo, com vistas a sua institucionalizagdo como um
plano de acdo integrado, se dedicando a identificar as principais causas e locais dos acidentes
de transito com vitimas fatais e/ou aquelas que tiveram sequelas temporarias ou permanentes,
na cidade de Uberlandia, no periodo de 2014 a 2016, por meio da formagdo de um banco de
dados paralelo ao oficial.

Para alcancar esse proposito iremos analisar os resultados alcangados por alguns
Observatorios da Mobilidade em funcionamento e sua importancia para o planejamento
urbano; discutir a importancia das Comissodes Integradas de Transito para a articulagdo dos
trabalhos desenvolvidos por esses Observatorios da Mobilidade; discutir a hierarquia viaria
dos modos ndo motorizados e motorizados a luz da Politica Nacional de Mobilidade Urbana
Sustentavel; analisar a importancia da manutenc¢ao de uma série historica dos indicadores dos
Acidentes de Transito Terrestre para o planejamento urbano; investigar os resultados
alcancados pelos Observatorios da Mobilidade Municipais e sua contribui¢do para o
planejamento do transito e do transporte nas 4areas urbanas; apresentar os caminhos
percorridos na formacao e institucionalizagdo do Observatério da Mobilidade do Municipio
de Uberlandia; discutir a contribuicdo dos Observatorios da Mobilidade para a melhoria do
planejamento e no desenvolvimento de Planos de Acao integrados.

Propomos como hipdtese desse trabalho que os Observatérios da Mobilidade

compostos por equipes multiprofissionais e especializadas integradas a 6rgdos publicos,
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universidades, entidades e organizacdes ndo governamentais, sdo capazes de apresentar
propostas consistentes e aplicaveis na constru¢do de espagos urbanos atrativos, inclusivos,
acessiveis e habitaveis.

A partir das diversas indagagdes propostas neste estudo e no sentido de esclarecé-las
foram utilizadas como metodologia, a investigacdo de referéncias bibliograficas para o aporte
cientifico, porém como se trata de uma tematica nova, a quantidade de artigos cientificos ¢
incipiente, assim sendo, foram desenvolvidas diversas pesquisas online para identificar,
analisar e comparar o trabalho de Observatérios voltados para o transito, que ja
desenvolvessem um trabalho efetivo ¢ com tempo suficiente para compararmos seus
resultados e comprovarmos a viabilidade de manutengdo desse 6rgdo no municipio de
Uberlandia.

Apos a identificacdo e escolha dos Observatdrios analisados, suas postagens foram
monitoradas no periodo de 2014 a 2016, ocorrendo alguns didlogos informais com
determinados membros desses 6rgdos, chegando a agendar uma visita técnica, mediante a
varios obstaculos, foi impossivel conhecer aquelas experiéncias "in loco”. Porém, conforme
Souza (2002, p. 255), com o intuito de desenvolver uma reflex@o critica em torno dos dados
divulgados pelos Observatorios, foi identificada a construgao das informagdes sobre o nimero
de vitimas dos acidentes de transito e investigado como sdo geradas, coletadas, tratadas,
organizadas, interpretadas e disseminadas as informagdes pelos 6rgaos.

Para o processo de criacdo do Observatério da Mobilidade do Municipio de
Uberlandia, foi utilizado o banco de dados do Corpo de Bombeiros Militar de Minas Gerais,
gerado a partir dos Boletins de Ocorréncia de atendimento as vitimas de acidentes de transito
por este orgdo. Esses dados eram enviados por e-mail, em planilhas do Excel, e depois eram
analisados, tratados, organizados, interpretados, divulgados para os membros da Comissao

Integrada do Transito mensalmente e transformados em Relatorios Mensais das Vitimas dos
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Acidentes de Transito que eram entregues na Secretaria Municipal de Transito e Transporte -
SETTRAN, conforme Anexo 1.

Além disso, serviam como indutores de alguns trabalhos solicitados pelo planejamento
urbano, que ap6s consulta ao Observatorio da Mobilidade definiam qual o caminho a seguir.
A propria instalacio de Equipamento Eletronico Medidor de Fluxo e de Aferigdo de
Velocidade poderia ser direcionada pelos dados fornecidos por esse Observatério, conforme a
Comunicacao Interna n® 0524/2015 - DOT/SMTT, que solicitava a instalacdo de um desse
modelo de equipamento com o objetivo de conhecer a realidade de vias com maior nimero de
ATT repetidamente, a ser conferido no Anexo 2.

Na confecg¢ao dos Relatorios Mensais eram identificados os locais de ocorréncias dos
acidentes de transito com feridos graves e vitimas fatais, ou algum local especifico era
apontado por vereadores, outras Secretarias, entidades e a propria populacdo como area de
risco desses eventos. Direcionados pelas informagdes ou solicitagdes repassadas, os
componentes do Observatério da Mobilidade do Municipio de Uberlandia, seguiam até o
local, faziam o levantamento da sinalizacdo viaria, o acompanhamento visual sobre o
comportamento do condutor e discutia a melhor alternativa a ser adotada.

Posteriormente era confeccionado um relatorio contendo todas as informacgdes
colhidas e as propostas viaveis para a redugdo dos acidentes de transito naquele local
especifico, o qual era encaminhado para o setor ou a Secretaria que deveria executar o
servigo, conforme Anexo 3. Além disso, quando o orgdo executor era externo a SETTRAN,
alguns dos membros do Observatorio participavam de reunides para apresentar o problema e
sua solugdo, na expectativa que o mesmo foi solucionado.

A execu¢do do servico era monitorada pelo Observatorio, por meio dos oficios

recebidos ou em retorno ao local, para fiscalizar a implantagdo das obras indicadas e a
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resposta visual no comportamento dos pedestres, ciclistas e condutores dos modos
motorizados que transitavam na area em analise.

Portanto, tendo em vista alcancar todos os objetivos propostos, a tese foi organizada
em 5(cinco) capitulos. O primeiro capitulo foi dedicado a reflexdo sobre o processo de
producdo das cidades, a partir das concepgdes geograficas sobre o tema. Apds uma breve
discussdo sobre o assunto, foi analisado ainda nesse capitulo o processo de formagdo das
cidades brasileiras, refletindo sobre o planejamento urbano no mundo e no Brasil.

No segundo capitulo apresentou-se uma discussdo sobre a Geografia dos Transportes
que foi o embasamento teorico e validou esse estudo, destacando o transporte enquanto eixo
estruturante do espaco urbano, além de desempenhar o papel de indutor da integragdo de
varios 6rgaos, que se intensificou a partir da revolucao tecnolédgica, da criacdo e composi¢ao
dos Observatorios, sendo alguns desses oOrgdos voltados para a gestdo do transito e do
transporte.

O terceiro capitulo foi dedicado a apresentacdo dos Observatdrios voltados para o
transito que estdo em funcionamento, sua composicao e trabalhos executados, suas parcerias,
fontes de investimentos, e ainda desvelando os servigos prestados e as areas de abrangéncia
desses Orgaos.

No quarto capitulo foi desenvolvida uma discussdo sobre a Mobilidade Urbana
Sustentavel, ressaltando a inversdo da prioridade dos modos ndo motorizados para os
motorizados a partir do modelo de Hierarquizagdo da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana, validando a proposta de producao das cidades para os Pedestres e discorrendo sobre o
processo de constitui¢do e institucionalizacdo do Observatdrio da Mobilidade do Municipio.

O quinto capitulo apresenta os resultados alcangados pelos Observatorios da

Mobilidade em analise, apontar o caminho trilhado pelo Observatorio da Mobilidade do
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Municipio de Uberlandia, por sua institucionalizacdo e o cendrio previsto para aqueles

municipios que ainda ndo institucionalizaram esse 6rgao ou interromperam sua acao.
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CAPITULO 1

v" 1. Cidade, transporte e plano-urbano no Brasil

v 1.1: Resultados do Crescimento Espontineo das Cidades

Entendendo que o processo de formacdo das cidades ¢ a principal causa do
(des)arranjo espacial contemporaneo, iremos discorrer brevemente sobre as forcas imprimidas
em algumas sociedades e quais consequéncias disso na atualidade. Pois, foi o jogo de
interesse politico que nunca deixou de existir, a vontade de se beneficiar de alguma forma, a
imposi¢do de ideias sobrepondo algumas classes sociais, dentre varios outros motivos, que as
cidades apresentam as caracteristicas atuais ¢ a sociedade estd cada vez mais carente de
"privilégios" que deveriam ser usufruidos por todos, como o deslocamento a pé, de bicicleta
ou o transporte publico satisfatorio, por exemplo.

Atualmente somos testemunhas desse (des)arranjo espacial nas areas urbanas e suas
consequéncias para o ser humano e o meio ambiente. Temos clareza que tudo isso advém de
longos processos de negligéncia, por auséncia ou ineficiéncia de politicas publicas voltadas
para implementacdo de planos norteadores do desenvolvimento urbano. Porém, para
compreendermos o momento atual, ¢ necessario que seja feito um resgate do processo de
formac¢do das cidades no mundo e no Brasil, e seus principais desdobramentos, na Otica de
grandes pensadores da ciéncia geografica.

Para Carlos (2007, p. 20), ao analisarmos a cidade na perspectiva da Geografia, deve
ser entendida enquanto realidade material, que ¢ revelada por meio das relagcdes sociais que
lhe dao forma. Enquanto na visdo de Abreu (1994, p. 201), a discussdo sobre a formacao da

cidade no pensamento geografico mundial € relativamente recente, iniciado a partir de 1891,
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com as analises de Ratzel apresentadas na segunda parte da obra de sua autoria, intitulada
Anthropogeographie, que a cidade se tornou objeto sistematico de investigacdo da Geografia.

Em sua obra, Ratzel (1903, apud Abreu, 1994, p. 201), atribuiu as cidades uma
posicdo de destaque na evolugdo da humanidade, principalmente quanto as vias de
comunicag¢do através da historia, propondo o estudo das cidades em relagdo a essas vias. Ele
definiu as cidades grandes como “uma reunido durdvel de homens e de habitacdes humanas
que cobre uma grande superficie e se encontra no cruzamento de grandes vias comerciais”.

Na analise de Febvre (1922, apud Abreu, 1994, p. 202), a verdadeira contribui¢ao
geografica sobre essa tematica vinha da Franca, a partir da direcao de Vidal de La Blache, que
se pautava principalmente pelas questdes referentes ao sitio, que se tornou o principal
elemento conceitual do estudo urbano. Dessa maneira Febvre defendia a cidade enquanto
local de validacdo da superioridade da “vontade humana” sobre o meio ambiente.

Por outro lado, conforme Pereira (2001, p. 261), as cidades se constituiram em um
processo historico de dominio do ambiente construido. No entanto, as cidades vao além do
espago construido, que nas palavras de Elias (1980, p. 13), as cidades e aldeias constituem
teias de interdependéncia ou configuragdes especificas, em diversas relacdes que as pessoas e
cada um de nés formamos com as outras.

Nesse sentido, considera-se que as edificacdes constituem apenas uma parte das
cidades, mas as relagdes humanas desenvolvidas nesse espaco serdo consideradas nesse
estudo, que devera alcangar a subjetividade para além da estatistica. A sutileza nos olhares e
cumprimentos, a necessidade de vencer as distancias, o reencontro, a discussdo acalorada de
jovens no gramado do parque, o jogo de xadrez dos idosos na praga, também sdo
acontecimentos didrios e que devem fazer parte das analises técnicas, se somando ao aco e ao

cimento das construcgoes.
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A palavra cidade pode ser entendida, como “Sede de municipio brasileiro,
independentemente do niumero de habitantes”, ou ainda ‘“Povoagdo que corresponde a uma
categoria administrativa, geralmente caracterizada por um niimero elevado de habitantes, por
elevada densidade populacional e por determinadas infraestruturas, cuja maioria da populagao
trabalha na industria ou nos servigos” (FERREIRA, 2010).

Porém, de acordo com Fischer (1997, p. 14), a cidade pode ser comparada a uma
organizac¢do, enquanto "Conjunto multiplo de agdo coletiva, elaborada em muitas dimensoes,
e plena de significados, construtora de identidades e identificacdes, a cidade ¢ uma
megaorganizagao - real e virtual, concreta e simbdlica". Considera-se que o espago da cidade,
assim como as organizagdes, ¢ composto por diversas facetas, que nem sempre estio em
harmonia, mas que ocupam uma mesma area.

Nesse contexto, para Smircich e Stubbart (1985, p. 726), a cidade, assim como as

"

organizagdes "¢ a interagdo de pessoas, artefatos e natureza. Uma constru¢do onde tijolos,
argamassa, trabalho humano, projeto arquitetonico, expressao estética e outros elementos sao
construidos e desconstruidos, negociados e elaborados". Nessa afirmativa, a cidade ¢ somente
uma construcdo fria de cimento e tijolos, a presenca de pessoas ¢ citada somente para o
trabalho, ou seja, ndo existe vida humana e por isso ndo se pensa na importancia da
convivéncia nesses espagos.

Nota-se que se essa definicdo for pesquisada em outros autores brasileiros, ou em
outras linguas poderia encontrar ainda varias defini¢des, propondo discussdes do uso
personificado e reducionista da palavra cidade, auxiliando na constru¢gdo de uma maneira
inovadora de falar e pensar as cidades. Analisando a primeira conceituagdo, observa-se que

reduz a palavra cidade a uma area construida e habitada, constituida por um municipio, porém

ndo considera o processo de formagdo, funcdo e estrutura.
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O segundo conceito da palavra cidade apresentado anteriormente, apesar de mais
abrangente, demonstra alguns problemas, principalmente em relagdo a ocupacdo da
populagdo, que conforme Pereira (2001, p. 267), algumas cidades brasileiras abrigam
populagdo predominantemente, dedicada a agricultura e, atualmente, existem incontdveis
cidades que subsistem gragas as atividades rurais, ou, principalmente, abrigam trabalhadores
rurais.

Portanto, a formagdo das cidades e o paradigma campo-cidade tiveram origem na
Antiguidade e ainda perdura, sendo um interdependente do outro para sua perpetuagdo. No
Brasil destaca-se que varias cidades surgiram gragas ao capital agricola, como exemplo,
observa-se que a acumulacao de capital da cultura do café, foi diretamente responsavel pela
urbanizagdo e a formagao de uma rede de cidades no interior paulista.

Durante o processo de urbanizacdo e modernizacdo de alguns nucleos urbanos,
principalmente brasileiros, observa-se que um dos fatores que viabilizaram esse progresso foi
de fato a monocultura do café. A partir desse evento novas cidades foram surgindo, seguindo
a mesma peculiaridade, na maioria das dareas urbanas, sendo mantido o tracado retilineo
ortogonal do tipo “tabuleiro de xadrez”, que € composto por ruas perpendiculares entre si, e
na maioria das vezes com a rua principal partindo da estacdo ferroviaria, conforme Figura 1 a

seguir.
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Figura 1 - Planta da cidade do Rio de Janeiro em 1908
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Outro modelo muito utilizado no processo de formacdo urbano foi o Plano Radial,
onde as ruas sao estruturadas no sistema de circulos concéntricos, conforme modelo da cidade
de Curitiba, que "seguiu a escola francesa com tendéncia ao neoclassicismo" no Plano Agache

com esquema radial do planejamento vidrio, apresentado na Figura 2 a seguir.
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No entanto, deve-se considerar que grande parte das cidades, principalmente as
brasileiras, se desenvolveram de forma espontanea gerando problemas urbanos. Destacando-
se como outro fator importante para a urbanizagdo brasileira a intensificagdo do processo de
mecanizagdo do campo, que promoveu a expulsdo de grande numero de trabalhadores rurais
para as cidades, impulsionando o crescimento desordenado dessas areas e grande parte dos
problemas sociais identificados nas cidades.

Segundo Santos (2002, p. 29), a construcdo de Brasilia foi o processo que mais
influenciou na evolu¢do da urbanizacdo do pais, em que a rede de estradas, que era
indispensavel a afirmagdo do Estado sobre o conjunto do territério, também era de suma
importancia para a expansdao do consumo da produgdo interna. Este foi o caminho trilhado
pela integracdo do territério brasileiro e da economia nacional, com a opg¢ao do rodoviarismo
e suas consequéncias.

Outro olhar que se pode lancar sobre as cidades, pela 6tica do cientista social Pereira
(2001, p. 268), ¢ em relacdo ao acimulo de autoridade concentrado nas areas urbanas. Em
alguns casos, se verifica que a concentragdo populacional em muitas cidades, esteve
relacionada diretamente a este poder, no entanto, atualmente a palavra cidade estad mais
relacionada com a concentragdo e aglomeragdo, direcionando o conceito de cidade a partir de
sua complexidade associada ao tamanho da populagao.

Nesse sentido, para Pereira (2001, p. 268), independente do tamanho da populagao, a
tentativa de caracterizar a cidade pela concentracdo demografica, tende a desconsiderar e
prescindir a sua distingdo interna, o que poderia suplantar diferengas decisivas para explicar
seu processo de formacdo, além de desconsiderar as relagdes sociais ai existentes. Esse
processo pode desconsiderar pequenos nticleos humanos como os quilombolas, por exemplo,
que em alguns casos ocupam pequenas areas proximas aos nucleos urbanos, mas que nao sao

considerados enquanto populagao urbana.
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Ainda para este autor, a utilizacdo desse método para caracteriza¢ao da cidade, a torna
naturalizada e coisificada pelo dominio de uma perspectiva malthusiana, direcionando todos
os problemas nela identificados, tais como, abastecimento, saneamento, educagdo, saude,
habitagdo, transporte, dentre outros, como consequéncia somente do crescimento acelerado da
populacdo. A fragilidade das politicas publicas voltadas para o atendimento da populagao,
especialmente a mais carente, fomenta a diferenga das classes sociais e intensifica a violéncia
que tem migrado das areas urbanas para as areas rurais.

Por outro lado, Pereira (2001, p. 270), alerta que em alguns casos a palavra cidade se
torna “simbolo da mobilidade social, refletindo as evolugdes estruturais da sociedade no
sentido de atender as necessidades e realizar sonhos. Assim sendo, observa-se que para grande
parte da populacdo a cidade ¢ local da realizagdo social, do emprego, do conhecimento, da
saude, da festa, enfim, para cada individuo, a cidade apresenta um significado unico.

Enquanto para muitos, é na cidade que ocorre a falta de emprego, de moradia, de lazer,
de natureza, do encontro, da qualidade de vida, enfim, muitas pessoas sdo impedidas de viver
a cidade, pois as limitagdes impostas pela sociedade e a auséncia do poder publico as
impedem de avancar. No entanto, em ambos 0s casos, 0 espaco urbano ¢ vivo e estd em plena
remodelagem diariamente, as (re)construgdes sdo interminaveis e a expectativa de melhora ¢
sempre alimentada e em diversos casos sempre adiada.

Nesse aspecto, nas palavras de Sposito (1991, p. 11), para entendermos a cidade de
hoje, compreendermos os complexos processos de formacdo, organizagdo, e o nivel de
desenvolvimento, exige uma volta a origem, reconstruindo mesmo que de forma sintética, a
sua trajetoria.

O resultado de todo processo histérico de construgdo das cidades, promoveu o
desenvolvimento econdmico e viabilizou a evolugdo tecnologica de algumas areas, como

também, em outras areas que ndo apresentaram vocagao para a evolugdo, se tornaram arcaicas
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e ficaram economicamente estagnadas, dependentes de um centro urbano maior como suporte
e promoveu a expulsdo da populagdo jovem para cidades mais desenvolvidas.

A partir desse aspecto, segundo Santos (2008, p. 67), para estudar o espaco atual,
deve-se entender sua relacdo com a sociedade, pois ¢ esta que impde a compreensdo dos
efeitos dos processos (tempo e mudanga) e especifica as nogdes de forma, fungdo e estrutura,
elementos fundamentais para a nossa compreensao da producao do espaco.

Assim, o espago ¢ o resultado de como foi produzido, uma decorréncia da historia dos
processos produtivos impostos ao espago pela sociedade. Consequentemente o espago urbano
ocupado atualmente, é o resultado da forma em que foram constituidos os primeiros nucleos
urbanos.

Segundo Corréa (1989, p. 5), a cidade é o lugar onde vive a parcela crescente da
populagdo, sendo também o lugar onde os investimentos de capital sdo maiores, ¢ o principal
lugar dos conflitos sociais. Nessa perspectiva, afirma ainda que a analise geografica da cidade
seja feita de diferentes modos, de acordo com as diversas correntes do pensamento
geografico.

Enquanto para a geodgrafa Carlos (2007 p. 11), a reflexdo sobre a cidade, ¢ uma analise
quanto a pratica socioespacial que corresponde a forma pela qual acontece a vida na érea
urbana, enquanto formas e momentos de apropriagdo do espago. Dessa forma, o espaco
urbano representa condi¢dao, meio e produto da agdo humana.

Para tanto, ¢ necessario abandonar a ideia simplista de cidade enquanto localizacao
apenas dos fendmenos, como local da industria, por exemplo, o revelando como o lugar do
possivel, expressao e significacdo da vida humana. Portanto, seguindo essa anélise, se torna

inconcebivel analisar a cidade desassociada da sociedade e do momento historico analisado.
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Na visao de Carlos (2007, p. 11), a cidade deve ser analisada para além da localizagdo
do fendmeno, propondo uma reflexao sobre a pratica socioespacial que aponta qual o modo a

vida se realiza na cidade, como segue:

Expressao e significacdo da vida humana, obra e produto, processo historico nas
tramas do presente — que nos coloca diante da impossibilidade de pensar a cidade
cumulativa, a cidade contém e revela agdes passadas, a0 mesmo em que o futuro,
que se constroi separada da sociedade e do momento histérico analisado. (CARLOS,
2007, P. 11)

Corroborando com essa ideia, segundo Sposito (1991, p. 3), para se compreender a
cidade contemporanea ¢ necessario apreender quais processos sustentam a complexidade de
sua organizacdo e clarificam a extensdo da urbanizagdo na atualidade. Esse processo demanda
uma volta a suas origens e a busca de restabelecer, mesmo que de maneira sintética, o seu
percurso.

A partir desse contexto, observa-se que o espaco ¢ resultado de um processo historico,
sendo a cidade atual, o resultado cumulativo de todas as demais cidades de antes,
transformadas, reestruturadas, reutilizada, enfim (re)produzidas a partir das transformagdes
sociais verificadas através dos séculos, projetadas pelas relagdes que articulam essas
metamorfoses. Portanto, refazer o caminho que foi trilhado até alcancar o que foi conquistado,
nos leva compreender nosso papel transformador do espaco geografico.

Seguindo essa proposta de restabelecer o caminho percorrido na constituicdo das
cidades, conforme esclarece Sposito (1991, p. 7), considera-se a caverna, como o primeiro
espaco fixo que o homem paleolitico se abrigou e teria sido o local do encontro e da pratica
cerimonial. A caverna simbolizou o primeiro lugar da pratica dos rituais e das artes, que
posteriormente se transformaria em um motivo significativo para a fixagdo do homem nas
cidades.

Porém, conforme Sposito (1991, p. 7), € no mesolitico que o homem inicia o processo

de domesticacdo animal e a reproducao dos vegetais comestiveis com a utilizacdo de mudas,
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favorecendo o abastecimento de alimentos. Mas esse processo realmente se solidifica,
conforme Mumford (1961, p. 76), com a revolug¢do na agricultura que tornou vidvel por meio
da domesticagdo humana, abandonar sua condicdo ndomade, permanecer em uma area €
conduzir o ciclo natural dos produtos agricolas e dos animais.

A partir dessa estabilidade que no periodo neolitico, 0 homem teve um ganho na
qualidade de vida nas aldeias, em relagdo ao periodo itinerante, pois ele passa a ter mais
segurancga e tempo para se dedicar a sexualidade, a alimentagdo mais farta, deixando de ser
exclusivamente produto da coleta de alimentos, da caca e da pesca. Essa reconfiguracdo e a
divisdo de trabalho incipiente desencadearam a origem das primeiras aldeias.

Dessa forma, as aldeias apresentavam varias caracteristicas que posteriormente
marcariam as cidades. Segundo Benevolo (1997, p. 24), quanto a sua estrutura, as aldeias
apresentavam um nivel de complexidade rudimentar, pois a unica divisao de trabalho que
retratava, era entre o trabalho masculino e feminino ou determinado pelas possibilidades e
limites de idade e estrutura fisica. Portanto, a aldeia teve como caracteristica corresponder a
uma concentra¢do de agricultores, porém apresentava pré-condi¢des imprescindiveis para a
génese das cidades, tais como o sedentarismo e o desenvolvimento agricola.

Assim sendo, Sposito (1991, p. 9), destaca que para a aldeia se proteger de grupos
ndmades, e de animais, resgatou a figura do cagador que se tornou o protetor do lugar,
concebendo a diferenciacdo do trabalho, surgindo em seguida a cobranca de tributos, por meio
da transferéncia do excedente agricola para o cacador-chefe, que passaria a ser o rei. Nesse
processo surgiu a sociedade de classes, e se efetivou a ultima condi¢do imprescindivel a
origem da cidade, reafirmando que a génese da cidade esté ligada ao social e ao politico.

No entanto, conforme Carlos (2007, p. 5), em relagdo a andlise da organizagdo

espacial, foi na Idade Média, o que corresponde ao periodo do século V ao XV, que as feiras
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comerciais estabeleceram um processo de integragdo, propiciando a formagdo das cidades
comerciais e o fim do isolamento, que intensificou a interdependéncia entre os feudos.

Para ela outro fator importante nessa organiza¢do foi o dominio de técnicas menos
rudimentares por parte do homem, viabilizando a producdo de excedente agricola e o surgindo
de uma divisdo do trabalho, que até entdo era prioritariamente agricola. Esse processo resultou
em um novo arranjo espacial das relagdes comerciais e da nova divisao do trabalho.

Dessa forma, o surgimento das primeiras cidades esteve diretamente relacionado aos
lugares que possuiam uma agricultura em estigio mais avancado, ou seja, na Asia e
posteriormente no continente europeu. Outra autora que reforga essa teoria é Sposito (1991, p.
10), a qual defende que o nascimento do espaco urbano esta diretamente ligado a divisao do
trabalho, que separou as atividades rurais da cidade. Defende ainda que, a cidade ¢ o campo
comecam a se destacar como espagos opostos, pois a existéncia das cidades estd interligada as
atividades primarias (agricultura e pecuaria), que necessitam de territorios extensivos.

A partir dessa andlise, salienta-se que para Souza (2005, p. 14), as cidades surgiram na
Mesopotamia, a partir de 3500 a.C., pois estavam relacionadas ao social e ao politico
enquanto processos, sendo que suas localizagdes foram determinadas pelas condi¢des
naturais, se fixando nas proximidades de rios (Nilo, Indo e Amarelo), pois surgiram em
regides com predominio de climas semidridos e necessitavam aproveitar as areas inundaveis,
ricas em hiimus e proprias ao desenvolvimento agricola.

Dessa maneira, a cidade em sua génese ndo ¢ o lugar da producdo, e sim o da
dominacgdo. Possuia uma organiza¢do dominante, pautada no caréter teocratico, em que o lider
era rei e chefe espiritual, e como caracteristica estrutural, a elite habitava a area central, como
estratégia para viabilizar o intercambio das ideias e o predominio sobre as demais classes

sociais. Além disso, a elite ficava protegida de ataques externos.
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Sendo que, no continente americano, a constituicdo dos primeiros nucleos urbanos
ocorreu em torno de 500 a.C. Ainda, para Sposito (1991, p. 19), as marcas da organiza¢ao
politica, social e econdmica estavam impressas nas cidades antigas. Nesse periodo histdrico, a
construcdo dos canais foi vital, pois viabilizaram a distribui¢do da 4gua em terras semiaridas e
o transporte de produtos e matérias primas a areas longinquas. Nota-se que a preocupacao
com o transporte de mercadorias ja estava presente.

Portanto, o desenvolvimento destas cidades contribuiu para que elas se
transformassem em capitais do império, sendo que, o chefe politico de uma cidade dominava
outra cidade e se estendendo sobre outra regido, favorecia a ampliagdo dos papeis destas
cidades. Essas areas recebiam todo o excedente do campo, consolidando a forga politica de
seus governantes e possibilitando a constitui¢ao dos impérios, que conforme Benevolo (1997,
p.76), foram fundamentais para acelerar o processo de urbanizagdo na Europa, gerando
transformagdes econdmicas, sociais € politicas nos territdrios.

Durante a Idade Média a configuracdo do espago urbano era irregular e as vias
principais apontavam para a area central, evidenciando a espontaneidade que marcou o
crescimento dos aglomerados. Conforme Sposito (1991, p. 28), as “cidades” episcopais
(centros administrados pela Igreja) e os burgos (fortificagdes que protegiam os senhores
feudais), sdo os dois tipos de aglomerados que podem ser reconhecidos na Idade Média. Neste
periodo as “cidades” medievais tinham como principal caracteristica um nticleo central com
pragas, construgdes religiosas, que tinham como acesso caminhos estreitos e tortuosos.

Inicialmente os burgos eram considerados fortalezas de protecdo conforme Figura 3,
com o retorno do comércio com o Oriente, os mercadores também buscavam seguranca nos
“arrabaldes” destas fortalezas. O que segundo Sposito (1991, 28), foram nestes locais que

surgiram muitas cidades. Dessa forma, constata-se que além de ser uma darea de
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comercializacdo, os burgos e seus arredores eram procurados para garantir a seguranca dos

comerciantes, tendo como atividades principais o comércio € o artesanato.
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AN - w T "
Fonte: https://blogdopetcivil.com/2014/04/28/a-origem-das-cidades

Assim sendo, o fim do feudalismo teve como caracteristica marcante o crescimento do
numero das cidades, enquanto o desenvolvimento comercial deu origem as condi¢des
necessarias para a estruturagdo do modo de producao capitalista, que teve a primeira fase na
acumulagdo primitiva do capital. As cidades recebem novos contornos, com o adensamento
de ruas e novas construgdes, principalmente nas areas centrais, € novas habitagdes para além
dos muros.

Por outro lado, segundo Sposito (1991, p. 35), devido ao modo de produgao capitalista
ter se constituido no territéorio europeu, proporcionou a intensificagdo do processo de
urbanizagdo nessa regido. As grandes navegacdes maritimas € outro fator a ser destacado, pois
com elas ocorreu a expansao colonial e a criagdo de novos monopoélios comerciais, o que
reforgou a economia mercantil, estendendo o processo de urbaniza¢do para as colOnias.

Inicialmente essas cidades coloniais serviram como portos para escoar as riquezas ali
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exploradas e/ou como fortificagdes de prote¢do, porém favoreceu a ampliagdo urbana e que as
novas areas se articulassem ao capitalismo mercantil europeu.

A partir da alianca da classe burguesa com o rei, conforme Sposito (1991, p. 38),
ocorreu a formagdo dos Estados Nacionais Absolutistas, que permitiu o adensamento
populacional, o surgimento da burocracia e a formagdo de exércitos permanentes. Esse
processo promoveu uma grande contribuicio na condugdo da urbanizacdo, como
consequéncia do término do monopodlio feudal sobre a produgdo de alimentos, em que a
ordem capitalista converteu o capital imobiliario em mercadoria, induzindo a aristocracia a
vender ou arrendar parcelas de suas terras. Nesse sentido, as cidades modernas converteram-
se em depositarias da riqueza monetaria, a partir do comércio e do lucro.

Desse modo, para Sposito (1991, p. 39), a partir do século XV a economia mercantil
possibilitou a extensdo da urbaniza¢do ao mundo colonial, originando o processo de expansao
da urbanizagdo e no alicerce da articulacdo destas novas terras ao capitalismo mercantil
europeu. No entanto, foi a partir do século XVI, que em algumas colonias, como na América
do Norte o uso foi se tornando multiplo, pois os colonos passaram a se fixar de forma
duradoura e se instituia uma economia mais sélida.

Conforme Reis Filho (1968, p. 40), no decorrer do século XVI, foram fundadas 18
cidades no Brasil, e no século seguinte ja tinham se expandido para 28 cidades. Portanto, além
das cidades coloniais terem um carater politico-administrativo e militar-defensivo, eram
espacos que produziam, recebiam e escoavam as mercadorias, propiciando a divisdo do
trabalho com o desenvolvimento da manufatura e a intensificacdo das diferencas econdmicas
e sociais entre os paises do Norte (colonizadores) e os paises do Sul (colonias).

Por outro lado, as cidades modernas europeias atendiam aos interesses do processo de
acumulacdo capitalista, a medida que se consolidavam em pontos de concentragdao

populacional, ou seja, na for¢a de trabalho e do consumo. Além disso, se caracterizavam
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como cerne da nova ordem econdmica, social e politica da Europa, por meio da concentragdo
do capital, pela riqueza cientifica e artistica que se acumulou nessas cidades nesse periodo do
Renascimento.

Nesse aspecto, segundo Santos (1988, p. 5), a concepcdo de internacionalizar as
relagcdes econdmicas, sociais e politicas, teve sua génese com a ampliagdo das fronteiras do
comércio no principio do século XVI, prolongou-se rapidamente através dos séculos de
expansdo capitalista, alcangando seu apice e se impondo com a nova revolucdo cientifica e
técnica, que promoveu uma transformagdo inesperada nas formas de vida do Planeta. Dessa
forma, as relagcdes do Homem com a Natureza passam por profundas mudangas, sendo que a
mais importante foi a oportunidade que o Homem alcangou, ao dominar a técnica ¢ o
conhecimento em escala planetaria.

Conforme Sposito (1991, p. 41), nesse periodo era possivel falar em uma rede urbana
na Europa, pois o espago se organizava por meio de um conjunto de cidades que mantinham
relacdes econdmicas entre si, evidenciando uma incipiente divisdo interurbana do trabalho,
que foi se tornou viavel pela estrutura vidria, fluvial e maritima, além das relacdes comerciais
e financeiras estabelecidas entre elas. Por outro lado, ¢ necessario analisar que a extensao
urbana alcangou as colonias, que impds a ampliacdo do espago sob o dominio do capital
comercial.

A partir da transformagdo da matéria prima pela produgdo artesanal, corporativa e
manufatureira, teve inicio a produ¢do industrial, que ao longo do tempo, iria modificar a
cidade num espaco de producdo. Em conformidade com Sposito (1991, p.42), o processo de
industrializacdo marcou a Idade Contemporanea, que representou a ascendéncia da atividade
industrial sobre as demais atividades econOmicas, que se diferenciava pelo processo
produtivo, e encontrou na cidade seu ambiente reprodutivo, pois concentrava capital e forca

de trabalho.
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Dessa forma, o processo de producdo industrial passou por longo processo de
transformagao, a partir do século XVI até a segunda metade do século XVIII, quando ocorreu
a Revolugdo Industrial. De acordo com Monte-Mor (2006, p. 11), durante o periodo da
evolucdo capitalista, algumas invengdes decorreram desse processo, tais como, a descoberta
da maquina a vapor, dos teares mecanicos de fiacdo, a locomotiva e a estrada de ferro. Na
Inglaterra a industria demandava grande contingente de for¢a de trabalho, que migrava do
campo para a cidade, e na metade do século XIX foi substituida em parte, devido a descoberta
da maquina a vapor.

A partir da transformag@o no espaco das cidades, com o ritmo acelerado de produgao
gracas a evolugdo técnico-cientifica, o contingente populacional cresceu rapidamente, e as
taxas de mortalidade também apresentavam altos indices. De acordo com Sposito (1991, p.
51), se por um lado ocorreu uma grande concentragcdo de reserva de for¢a de trabalho, por
outro lado os trabalhadores se tornaram consumidores dos produtos essenciais a sua
sobrevivéncia. Dessa forma, nota-se que as cidades se desenvolveram principalmente, para
atender as demandas da indistria, que desencadeou a constitui¢do de redes urbanas, como
local de produgdo e consumo, refor¢ando a divisdo social do trabalho.

Nesse sentido Dias (2000, p. 145), analisa que os primeiros projetos de integragao
territorial, estavam relacionados as redes ferrovidrias e aos canais fluviais, e posteriormente
pelas rodovias, portanto, os primeiros deveriam estar articulados, sendo que, posteriormente
somou-se a esta discussdo o capital. Inicialmente a "febre ferrovidria" ocorreu na Franga e em
seguida foi acrescentado a "febre bancaria", se constituindo nos "dois principais fatores de
unificagdo do mundo material daquele periodo".

A partir dessa perspectiva, para Castells (1999, p. 44), o fato que definiu a integracdo
global foi a criagdo da Internet, na década de 1960, pelo Departamento de Defesa dos Estados

Unidos, a partir de "uma arquitetura de rede que, como queriam seus inventores, ndo pode ser
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controlada a partir de nenhum centro e ¢ composta por milhares de redes de computadores
autbnomos com intmeras maneiras de conexdo, contornando barreira eletrénica", se
transformando em uma "rede de comunicacdo horizontal global composta por milhares de
redes de computadores".

Posteriormente essa rede foi apropriada por varios grupos, com objetivos diversos,
desconsiderando as fronteiras, a lingua, a cultura, a economia, enfim, a sua utilizacdo foi a
nivel global. Nesse aspecto, segundo Castells (1999, p. 44), "a tecnologia (ou sua falta)
incorpora a capacidade de transformacdo das sociedades, bem como os usos que as
sociedades, sempre em processo conflituoso, decidem dar ao seu potencial tecnoldgico".

Outro fator de destaque para os processos de desenvolvimento em rede de informagao
que redesenharam o mapa mundi, segundo Dias (2000, p. 147), foram os processos multiplos
de integragdo e desintegragdo, tais como, "de integracdo produtiva, de integracdo de
mercados, de integragdo financeira, de integragdo da informacdo. Mas processos de
desintegracdo, de exclusdo de vastas superficies do globo - [...] mais perverso seja o do
continente africano".

Para a efetivacdo desses processos, de acordo com Dias (2000, p. 147), foi necessario
utilizar algumas estratégias, principalmente a estratégia de circulacdo e de comunicagdo,
sendo "duas faces da mobilidade que pressupdem a existéncia de redes, uma forma singular
de organizacao", inferindo que a rede se apresenta como a ferramenta que possibilita essas
duas estratégias, circular e comunicar, e tendo como caracteristica fundamental "a
conexidade".

Assim sendo, os pontos de conexdo, de ligacdo, seriam os nos das redes, que se
apresentam como lugares de poder e de referéncia, e por outro lado, ao passo que tem como
peculiaridade a solidariedade, pode se tornar o lugar da exclusdo. Pois conforme Dias (2000,

p. 148), "a rede ¢ resultante da manifestacdo das coagdes técnicas, econdmicas, politicas e
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sociais", revestida de varias significacdes e relacionada a temadticas diversas, tais como, a
urbanizag¢do, a divisdo territorial e com as distingdes entre as cidades.

Na perspectiva de Castells (1999, p. 43), na década de 1970 surgiu principalmente nos
Estados Unidos, um novo paradigma tecnoldgico, embasado na tecnologia da informagdo em
"interagdo com a economia global e a geopolitica mundial, que concretizou um novo estilo de

produgdo, comunicagdo, gerenciamento e vida". Esse novo modelo assim se destacou:

A énfase nos dispositivos personalizados, na interatividade, na formag&o de redes e
na busca incansavel de novas descobertas tecnoldgicas, mesmo quando ndo faziam
muito sentido comercial, ndo combinava com a tradi¢do, de certa forma cautelosa,
do mundo corporativo. (CASTELLS, 1999, p. 43)

Assim sendo, observa-se que a revolucao tecnolodgica imprimiu uma nova concepcao
na forma de se comunicar, sendo apropriada por véarios paises, culturas, organizacdes e
objetivos distintos. Segundo Castells (1999, p. 43), essas novas tecnologias da informagao
foram mundialmente difundidas, "acelerando a velocidade e ampliando o escopo das
transformagdes tecnologicas, bem como diversificando suas fontes".

Portanto, as revolucdes dos transportes, da comunicagdo e das informacodes, foram o
sustentaculo para o desenvolvimento capitalista. Nessa esteira do desenvolvimento, uma das
principais consequéncias foi a articulacdo entre os lugares, que possibilitou a constituicdo da
rede urbana e a interdependéncia entre as cidades, tendo algumas participado diretamente
desse processo evolutivo, enquanto outras demoraram a se inserir nessa evolugdo, ou
participaram de forma mais acanhada, o que acarretou, ao longo do tempo, a hierarquia

urbana, com a constituicao de grandes aglomerados urbanos, as metropoles.

v" 1.2. Consideracdes sobre a formacio das cidades brasileiras

A partir da otica da interdependéncia entre os lugares, o processo de colonizagao do
Brasil despertou muito interesse de varios paises, devido principalmente, as suas riquezas

naturais e sua localizacdo. No entanto, conforme Fausto (1995, p. 23) e Abreu (1996, p. 147),
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entre 1500 e 1535 a principal atividade econdomica no pais foi a extracdo vegetal, com a
retirada do pau-brasil e a primeira vila foi a de S3o Vicente, fundada em 1532, por Martim
Afonso de Sousa.

Como forma de efetivar a colonizagdo do Brasil, e por consideragdes politicas, a Dom
Jodo III estabeleceu as capitanias hereditarias. Assim sendo, segundo Fausto (1995, p. 23), o
pais foi divido em quinze quinhdes, lembrando que os paises que tinham direito a exploracao
eram Portugal e Espanha, obedecendo ao Tratado de Tordesilhas.

Durante o periodo Colonial a populagao viveu em sua grande maioria no campo, sendo
que o crescimento das cidades foi lento e dependente do meio rural. Os fatores que mais
influenciaram o desenvolvimento dos centros urbanos brasileiros foram citados por Fausto
(1995, p. 23), como sendo: pela influéncia dos grandes comerciantes, pelo crescimento do
aparelho administrativo, a invasao holandesa e a vinda da familia real para o Rio de Janeiro.

No entanto, segundo Abreu (1996, p. 146), se for eleito um ponto de vista qualitativo,
realmente a cidade apresentou um papel pouco importante no periodo colonial no Brasil.
Nesse contesto destaca-se que em 1822 o pais contava com 219 nucleos urbanos, sendo que a
maior parte desses possuia tamanho infimo. Porém, essas cidades eram praticamente
desabitadas, recebendo a classe proprietaria somente nos periodos de festas civicas ou
religiosas.

Conforme Abreu (1996, p. 150), o Estado Portugués teve grande participagdo quanto a
organizagdo territorial e urbana no periodo colonial. Durante o século XVIII, além do
interesse geopolitico no processo de ocupagdo territorial, por meio da fundagdo de nucleos
urbanos nas areas de fronteira com a América Espanhola, ocorreu uma acao planejada, com a
utilizagdo de varios engenheiros militares, que pensaram a cidade como elementos de um

sistema urbano mais complexo.
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Dessa forma, a fundagao de cidades e vilas no Brasil colonia, assim como a ascensao
de vilas a categoria de cidade, seguiu um projeto de politica territorial muito abrangente. Para
Abreu (1996, p. 151), a agdo dos engenheiros militares foi muito além das areas fronteirigas,
atuando também no planejamento ¢ embelezamento de outras cidades e vilas, por isso foram
elevados por alguns pesquisadores a posi¢ao de grandes pensadores urbanos do Brasil colonia.

Nesse sentido, nota-se a contribui¢do de Izique (2013, p. 32), reafirmando a
importancia do engenheiro militar na ocupacdo do territorio brasileiro no periodo colonial,
apontando o destaque desses profissionais na projecao de fortificagdes, no planejamento de
cidades e mapeamento de novas fronteiras da metropole, dentre vérias outras atribuigdes.

Dessa forma, conforme Morse (1975, p. 156 apud Abreu, 1996, p. 152), as cidades
fundadas pela Coroa, intituladas cidades reais, tais como: Salvador, Rio de Janeiro, Jodo
Pessoa, Sao Cristévao e Cabo Frio, possuem mapas antigos, os quais assinalam a presenga de
um plano geométrico, que apresenta irregularidades nos tragados, os quais estao interligados a
topografia e as fortificagdes, diferentes dos apresentados pelas cidades da América Espanhola,
que seguiam o tracado em grelha, do tabuleiro de xadrez.

Seguindo as teorias de Abreu (1996, p. 152), a primeira capital do Brasil foi Salvador,
fundada em 1549, que foi detalhadamente planejada pelo governo portugués, enviando a Baia
de Todos os Santos um arquiteto, encarregado de gerir a constru¢do dessa cidade, seguindo
um plano geral tracado diretamente pela Coroa. Outra afirmagdo que atesta o
desenvolvimento de planos na fundagdo das cidades brasileiras data de 1567, com a presenga
de um mestre de obras, responsavel pela medi¢ao de terrenos e pela construgdo de edificagdes
no Rio de Janeiro.

A partir dessas afirmacgdes, Abreu (1996, p. 157), deixa claro que desde o periodo
colonial as cidades brasileiras foram planejadas, porém com muitas intervengdes, inicialmente

0s governos municipais necessitavam do aval de Lisboa para executar obras publicas, mas
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com a demora da resposta eram efetivadas apenas solugdes provisorias, que impuseram uma
paisagem menos rigida e mais auténtica aquelas cidades.

No século XVII alguns fatores contribuiram para o aquecimento do comércio interno,
e para a alteragdo do padrio de ocupagdo territorial, o desenvolvimento da mineracdo e as
ideias iluministas. Mas foram a Revolugdo Industrial que fortaleceu o “novo modo de
producdo”, e a Revolugdo Francesa, que imprimiram mudangas profundas na Europa e
desmontaram a estrutura econdmica e social vigente na época, que se pactuou chamar “antigo
sistema colonial”.

Esse cenario de mudangas profundas também provocou a transferéncia da sede do
governo portugués para o Rio de Janeiro, proporcionando treze anos de profundas
transformagdes politicas, econdmicas, culturais e sociais. No entanto, segundo Abreu (1996,
p. 159), a cidade carioca era urbanisticamente pobre e apresentava um cenario desalentador,
contendo a maioria da populagdo escrava e destituida de comodidade. A nova sede da Coroa
Portuguesa necessitou uma readequagao fisica.

Na visdo de Siqueira (2008, p. 40), a partir desse contexto a reflexdo sobre a cidade
comegou a se desenvolver no Brasil do século XIX, conquistando depois outros centros
urbanos do pais, com um olhar voltado para o espaco construido. Esse processo foi de
manuten¢do do pensamento dos engenheiros militares, percebendo a cidade como espago
fisico a defender, a prover de comodidades e de infraestrutura. Sendo posteriormente, o local
do controle e a necessidade de segurancga, alcangando uma politica de satde.

A partir dessa andlise, considera-se que o processo de formacdo das cidades
brasileiras, obedeceu a um padrdo de planejamento, ainda que estivesse submetido aos
interesses dos engenheiros militares. Porém, o que ndo se pode mais alimentar, ¢ a discussao
que nossas cidades ndo obedeciam a um plano inicial, como foi afirmado anteriormente, ou

por um planejamento incipiente conforme Sousa, (2003, 2008), pois a formagdo dos arraiais



58

que se transformaram em 4reas urbanas, ja atendia um padrdo portugués de construcdes, os
quais respeitavam as diferencas de altitude das formacgdes do relevo.

Com o desenvolvimento das cidades alavancadas a partir da Revolucao Industrial, a
qualidade de vida de grande parte da populacdo se deteriorava. Segundo Abreu (1996, p. 161),
um dos fundamentos desse processo foram as “causas sociais” da insalubridade, da
insuficiéncia de ventilagdo, da sujeira das vias publicas, no excesso de trabalho e na ma
alimentagao.

Desse modo, surgiram as geografias e topografias médicas para solucionar os
problemas de insalubridade das cidades, com o objetivo de debelar a doenca e a alta taxa de
mortalidade, que afetavam a produtividade do trabalho. Esse periodo conhecido como
Pensamento Higienista, que conforme Siqueira (2008, p. 233), surgiu no Brasil no final do
século XVIII, percebido a partir da resposta de trés médicos a Camara do Rio de Janeiro, que
questionaram sobre as principais causas da insalubridade da cidade e tiveram como resposta,
as questdes ambientais e de sujeira das vias.

O Pensamento Higienista ganhou folego no Brasil no século XIX, principalmente com
a instituicdo do ensino médico no pais e da Sociedade Médica do Rio de Janeiro, que assumiu
o papel de 6rgdo assessor do Governo nas temdticas de saude publica, e transformando-se em
Academia Imperial de Medicina. Para Abreu (1996, p. 170), ainda nesse século que a
engenharia brasileira teria se destacado com a instalagdo da rede ferrovidria, sinal de
progresso que exigiu a separagdo das formacdes civil e militar, além de consolidar o modo de
produgdo capitalista no Brasil.

Fortalecendo essa tese, segundo Monte-Mor (2010, p. 3), entre 1853 e 1869, o Barao
Georges-Eugeéne Haussmann projetou o primeiro plano regulamentador para uma metropole
na Europa. Sua influéncia chegou ao Brasil na ultima década do século XIX, sendo seguido

por Aardo Reis no planejamento da cidade de Belo Horizonte e posteriormente em Manaus,
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Belém, Rio de Janeiro e Sao Paulo, além de outras cidades. No entanto, a partir do século XX
varias foram as influéncias seguidas em todo o mundo, com destaque no Brasil para a
predominancia da “vertente progressista” de Le Corbusier, arquiteto de grande prestigio e
predominio na formagao de arquitetos brasileiros.

Nesse sentido, aprofunda-se a andlise em relacdo ao desenvolvimento urbano e o
planejamento das cidades brasileiras em seguida, pois esse topico merece destaque ao se
analisar crescimento urbano no Brasil, que ocorreu de forma répida e espontanea em algumas
regides, causando grandes impactos econdmicos, sociais € ambientais. As razdes que levaram
a esse fenomeno sdo variadas, mas causaram e ainda causam diferengas abismais nas

populacdes locais e nas areas construidas.

v 1.3. Consideracdes sobre a importincia do Planejamento Urbano

Como apresentado anteriormente, desde o surgimento das primeiras aldeias, que
posteriormente se tornaram cidades, nota-se que existia um interesse no agrupamento
daquelas pessoas, em uma determinada area. Se inicialmente o motivo era de seguranga, e
posteriormente era econdmico/industrial, sempre foi necessario o minimo de organizagdo nas
tarefas que cada um exerceria, € com o passar do tempo foi preciso organizar o espago
urbano, com o objetivo de hierarquizar seu uso e ocupagao, atribuindo a cada ator social qual
0 seu papel, assim como seus direitos e deveres.

A partir desse contexto, entende-se que o planejamento urbano desempenhou o papel
de fio indutor do desenvolvimento das cidades. Porém, no inicio do século XIX, o
planejamento territorial tinha como principal objetivo construir, ampliar, ordenar embelezar e
sanear as cidades, proporcionando melhor qualidade de vida para seus habitantes. Naquele
momento as preocupacdes eram ordenar o espaco por meio dos tragados viarios e as

condig¢des sanitarias.
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No intuito de manter o adensamento populacional o mais ordenado e organizado
possivel, os trés sistemas de constru¢do das cidades eram rigorosamente respeitados, o
ortogonal, o radial e o triangular. Posteriormente, varias correntes de pensadores passaram a
considerar a influéncia do meio fisico nesse processo, surgindo variantes derivadas da
combinagdo desses trés métodos, o Tabuleiro de Xadrez, a Grelha, o Sobre Tabuleiro de
Xadrez e o Radio Concéntrico. No entanto, esses sistemas eram utilizados com uma finalidade
puramente técnica, como reguladores da rede viaria.

Nesse sentido, verifica-se que na transicdo do século XIX para o século XX, foi
introduzido nos planos urbanos a varidvel “saneamento”, em consequéncia dos intimeros
surtos epidémicos ocorridos nas cidades, advindos principalmente das condi¢des precarias de
higiene. Mas foi em meados de 1930, que os arquitetos denominados modernistas académicos
se reuniram e determinaram que as trés fungdes fundamentais do urbanismo seriam: habitar,
trabalhar e recrear, com o escopo de delimitar a ocupacao do solo, organizar a circulagdo e a
legislacao.

Mas segundo Kanashiro (2004, p. 34), foi em 1933 com a constituicdo da Carta de
Atenas, pelo Congresso Internacional de Urbanismo, que as ideias sobre planejamento
evoluiram rapidamente, pois o documento versava principalmente sobre o planejamento local
e regional. Além disso, definia o sol, o verde e o espago, como elementos do urbanismo, que
por meio da organizagdo das fungdes-chave — trabalhar, habitar, circular e recrear, que seriam
autonomas entre si, ocorreria a organizagao da sociedade na cidade contemporanea.

Dentro desse aspecto, Kanashiro (2004, p. 34), salienta que os planos urbanos foram
desenvolvidos com base em dados estatisticos, planos de aplicagdo de recursos e zoneamento
como espago homogéneo. Esse tratamento universal também era repassado para as habitagdes,

e a sociedade, restringindo a vida urbana as quatro fung¢des-chave, desconsiderando as
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condi¢cdes particulares de cada lugar, em relacdo ao estado fisico-ambiental e sociocultural,
propondo uma semelhanga nos espagos urbanos.

Essa afirmativa ¢ compartilhada por Maricato (2011, p. 128), onde destaca que a Carta
de Atenas foi formulada no periodo que se consolidava a visdo particularmente funcionalista,
liderada pelo arquiteto e urbanista Le Corbusier. Na visao de Gehl (2013, p. 4), com as novas
propostas modernistas apresentadas por Le Corbuser, ocorreram grandes transformagdes na
configura¢do das cidades, mudando o foco do espago urbano onde foram introduzidas as
constru¢des de edificios individuas, que resultou em espagos sem vida e "esvaziadas de
pessoas".

Nesse sentido, Junior (2013, p. 187), propde que o Estatuto da Cidade supera esse
pensamento, integrando a ideia de urbano, os direitos sociais e valores, tendo como principio
basico que a cidade deve ser um espago progressista, acessivel a todos os seus habitantes, das
presentes e futuras geragoes.

Prosseguindo a andlise sobre a evolucdo do planejamento urbano, pode-se citar a
Carta de La Tourrette, que em 1952 transformou a visdo estatica do planejamento territorial,
propondo um processo de a¢do permanente, avaliando a dindmica da cidade e da regido,
considerando a vocagdo econdmica do territorio, e 0 homem como agente integrante do plano.
O documento propde ainda que, o planejamento territorial deveria estar subordinado a um
plano mais amplo, adquirindo novas dimensdes e abarcando novas regides, até alcancar o
territorio em sua totalidade.

Nesse viés, discorre-se ainda sobre a Carta dos Andes, concebida no Seminario de
Técnicos e Funcionarios em Planejamento Urbano, em 1958, na cidade de Bogotd, e versa
sobre o Planejamento Territorial para os paises em desenvolvimento. Nesse documento o
planejamento foi entendido como um processo de formulacdo de ideias, um método de

trabalho e um meio para sistematizar as propostas em beneficio da comunidade.
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Esse documento apontou o crescimento urbano descontrolado, o crescimento das
necessidades de administragdo e manutencao dos equipamentos sociais e a falta de habitagdes,
como os maiores problemas das grandes cidades Sul Americanas. Como proposta, a Carta
sugere a execugdo do Plano Nacional, o qual deveria embasar em estudos sobre as “regides de
planejamento”, estando os planos regionais em harmonia com o desenvolvimento integral do
pais.

Outro grave problema apontado por este documento foi a especulacdo imobiliaria, que
seria solucionada por meio do Planejamento Regional. Evidenciava ainda, que o zoneamento
¢ o instrumento basico da organizacao territorial e, apresentava como objetivo ordenar o pleno
desenvolvimento das fungdes urbanas do Municipio. Por fim, destacava a importancia do
envolvimento da sociedade na elaboragdo e execucdo dos planos, assim nota-se que em cada
documento apresentado, sua abrangéncia era estendida, alcangando novos setores.

Seguindo essa tendéncia, no ano de 1978 foi apresentado o Programa das Nagdes
Unidas para os Assentamentos Humanos, em resposta a Conferéncia das Nagdes Unidas sobre
Assentamento Humanos (Habitat I), ocorrida em Vancouver, em 1976. Esse Programa
enfatizava o crescimento da urbaniza¢do como um grande dilema e previa que a moradia, e os
servigos urbanos adequados deveriam ser um direito humano basico, sendo obrigacdo dos
governos assegurarem a sua realizacao para todas as populagdes vulneraveis.

Sob a égide da cultura da solidariedade, e com a proposta de cidades que oferecem
condicdes satisfatorias para seus habitantes, com “dignidade, boa satde, seguranca, alegria e
esperanca”, a Conferéncia das Nagdes Unidas para Assentamentos Humanos (Habitat 1),
ocorrida em Istambul no ano de 1996, teve como principais temas “Moradia Adequada para
Todos” e “Desenvolvimento de Assentamentos Humanos Sustentdveis em um Mundo em

Processo de Urbanizagdo”, prevendo o envolvimento da sociedade em todas as discussoes
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sobre o espago urbano mediante o orcamento participativo, a descentralizagdo e o
fortalecimento do poder local, endossando as sugestoes proferidas pela Carta dos Andes.

A Habitat Il promoveu discussdes abordando a especulacdo imobiliaria, que, segundo
o documento, ¢ ilegal e aumenta a exclusdo social, a desregulamentagdo dos transportes, que
promoveu mais emissdo de CO; no ar e aumentou o tempo gasto nos deslocamentos diarios
em veiculos automotores, assim como nas grandes distdncias percorrida a pé para se ter
acesso aos transportes publicos, além do alto preco e méa qualidade dos servigos oferecidos
aos seus usudrios, na grande maioria dos casos, ¢ ainda o elevado numero dos Acidentes de
Transito Terrestre -ATT.

Com o objetivo de repensar o espago urbano, definindo uma agenda urbana e o papel
do Planejamento Urbano, em 1998 foi produzida a Nova Carta de Atenas, que preconizava
quatro pontos-chave: “promover competitividade econdomica e emprego; favorecer coesdo
social e econdmica; melhorar o transporte; e promover o desenvolvimento sustentavel e a
qualidade de vida. O desejo de um formato de cidade sustentavel deveria considerar as
diferengas regionais, respeitando a identidade local, com propostas claras, conectadas por um
transporte eficiente, conceituada por Kanashiro (2004, p. 36), como cidades cluster.

A partir do carater eurocéntrico na analise dos problemas urbanos nos documentos
anteriores, apds quatro anos desse documento, o Conselho Europeu de Urbanistas se reuniu
para revisar os ultimos quatro anos da Nova Carta de Atenas 2003, que conforme Alves
(2004, p. 1), a Europa acredita em uma integragdo plena dentro de seu continente, propondo
uma visdo partilhada e coletiva sobre o futuro, acreditando em uma rede de cidades com
objetivos comuns, prevendo a conservacao e a riqueza cultural e sua diversidade; a integragdo
plena das cidades por meio de redes, a criatividade e competitividade com complementaridade

e cooperacao; e a contribui¢do para o bem-estar de seus habitantes.
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Apesar de todas as tentativas de uma mudanca cultural quanto a necessidade de se
dirimir as diferengas sociais entre os povos, poucas sugestdes proferidas nos encontros
anteriores foram colocadas em pratica, e em outubro de 2016, ocorreu a Habitat 111, na cidade
de Quito no Equador. Uma das principais disposi¢cdes dessa reunido foi a ado¢do da “Nova
Agenda Urbana”.

Esse documento propde encaminhar a urbanizacdo sustentavel pelos préximos 20
anos, com cidades mais inclusivas, preconizando a igualdade de oportunidade para todos, o
fim da discriminagdo, o respeito pleno aos diretos dos refugiados ¢ migrantes, ¢ uma
preocupagdo maior com o meio ambiente, demonstrando atengdo especial com a limpeza das
cidades, a reducdo das emissdes de carbono, incrementar o uso de energia renovavel, e a
implementagdo de melhores iniciativas verdes e sua conectividade.

Diante desses documentos e propostas, observa-se que todos sugerem uma melhoria na
organiza¢do do espaco, prevendo a redugdo das diferencas socioecondmicas e culturais, além
de expressarem uma preocupa¢ao com o meio ambiente e sugerindo uma mudanga de atitude
na constituicdo dos espacos urbanos.

No entanto, nota-se que estes documentos sintetizam recomendacdes de cardter nao
inovador e sua efetivagdo, na grande maioria das vezes, esbarram em interesses diversos, que
estdo neles esbocados, e sua aplicacdo ¢ postergada para a proxima administragdo, que ja
possui seus proprios objetivos a alcancar, sendo que, a efetivacdo dos planos ainda ndo
ocorreu totalmente, o que fica ainda mais preocupante nos paises em desenvolvimento, como
sera analisado posteriormente com o exemplo brasileiro.

No ambito de se alcangar a efetivacdo das propostas que compde um plano, uma das
ferramentas bastante utilizadas atualmente ¢ a constituicdo de um "observatério", que
conforme Albornoz e Herschmann (2006, p. 1), tem como escopo acompanhar com uma visao

integrativa a performance de um 6rgdo, um setor, ou um conjunto de temas e assuntos, no
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tempo e no espago. Para descortinar essa instituicdo que, apesar de recente, vem sendo
utilizada como plano de agdo para algumas areas em especifico, serd ampliada a analise de

alguns observatorios voltados para a seguranca vidria posteriormente.

v' 1.4. Consideracdes sobre Planejamento Urbano no Brasil

Como citado anteriormente, o Brasil teve no processo de formagdo das cidades
algumas diretrizes orientadas principalmente por engenheiros militares portugueses, sendo o
pais uma coldnia portuguesa. Esses profissionais seguiam as propostas implantadas em outros
paises, principalmente em Portugal, com uma realidade distinta da nossa, porém nao havia
essa preocupacao com as diferengas e os planos seguiam um unico padrao.

Nesse sentido, Leme (1998, p. 2) ¢ Monte-Mor (2010, p. 3), citam como exemplo o
engenheiro sanitarista Francisco Saturnino de Brito, que trabalhou no saneamento de varias
cidades brasileiras e teria sido influenciado por Camilo Sitte, além de Prestes Maia, que foi
prefeito de Sao Paulo por dois mandatos, tendo como destaque em seus mandatos o Plano de
Avenidas, considerado "um dos documentos mais importantes de planejamento urbano para a
capital".

No entanto, destaca-se ainda trés geracdes de urbanistas, como aqueles que atuaram de
maneira mais relevante no planejamento das cidades brasileiras sendo os pioneiros, os
engenheiros civis, os arquitetos e os planejadores urbanos. Esses profissionais atuavam
geralmente em institui¢des de ensino e nos 6rgdos publicos, na elaboragdo de planos, projetos,
e plantas desenvolvidas para uma por¢ao urbana ou um aglomerado das cidades.

Mesmo antes da instituicdo do planejamento no Brasil, que ¢ conceituado por Silva
(2006, p. 22), como "um processo técnico instrumentado para transformar a realidade
existente no sentido de objetivos previamente estabelecidos", iniciou o processo de

intervengdo nas cidades desde o século XIX, gracas principalmente, a grande preocupagao
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com a saude dos habitantes das cidades, "a urgéncia de romper com o passado colonial
adentrando na modernidade e a ascensdo de nova classe dominante".

Outro autor que compartilha dessa ideia ¢ o economista Monte-Mor (2010, p. 2),
quando afirma que "as intervengdes urbanas com pretensdes cientificas se iniciaram ao final
do século XIX nas grandes metropoles europeias, com desdobramentos nas colonias e ex-
colonias no resto do mundo".

Dentro dessa andlise, deve-se considerar que as populagdes urbanas conviviam com
um crescimento “programado” do solo urbano, que conforme Carlos (2007, p. 15), os planos
obedeciam a uma perspectiva de simplificar as necessidades, fragmentando o espaco urbano
segundo seu uso, tais como, habitar, trabalhar, lazer, dentre outros. Assim, a cidade era
reduzida a um nivel funcional, obedecendo as estratégias politicas que encobrem os interesses
imobiliarios que incentivam o deslocamento das favelas e a expulsdo dos moradores
indesejaveis das dreas mais valorizadas, para outras distantes.

Nesse sentido, Maricato (2011, p. 122), ressalta que as areas ilegais do solo urbano,
sdo ignoradas na representacdo da ‘“cidade oficial”, ndo cabendo nas categorias do
planejamento modernista/funcionalista, pois mostram semelhanga com as formas urbanas pré-
modernas, sendo possivel reconhecer nas favelas similaridades com os burgos medievais, e

ainda complementa:

[...] os o6rgdos municipais de aprovagdo de projetos, as equipes de urbanistas dos
governos municipais € o proprio controle urbanistico (servigo publico de emissdo de
alvarés e habite-se de construgdes), frequentemente desconhecem esse universo.
Mesmo nas representagdes cartograficas ¢ de habito sua auséncia. (MARICATO,
2011, p. 122)

Dentro desse contexto, a constru¢dao de cidades planificadas realmente se torna muito
distante, sendo de responsabilidade de o planejador incluir a “cidade informal” dentro da
“cidade formal”. Mas essa realidade atual ¢ a consequéncia de décadas de estudos, pesquisas e

trabalhos desenvolvidos por planejadores, técnicos, académicos, e varios outros profissionais,
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na producdo de planos que ndo foram efetivados, na maioria das vezes, por falta de interesse
da administragdo publica.

Conforme Maricato (2011, p. 124), no Brasil o planejamento urbano seguiu a matriz
do urbanismo modernista/funcionalista, que teria sido um respeitavel recurso de dominagao
ideologica, que teria cooperado para a ocultagdo da “cidade formal”, e para a constituicao de
um mercado imobilidrio reservado e especulativo. Esse planejamento foi fundamentado por
um abundante mecanismo regulatério, com vérias leis, tais como, a lei de zoneamento, os
codigos de obras, as leis de parcelamento do solo, dentre outras, que se relaciona bem com a
“radical flexibilidade da cidade ilegal”.

Nos anos de 1960, o planejamento era considerado uma forma de intervencgdo para se
buscar a modernizagdo, por isso nesse periodo foram elaborados inumeros planos
urbanisticos, bastante detalhados, abarcando diretrizes e recomendagdes para diversos niveis
de governo. Como exemplo, cita-se o Plano Urbanistico Basico de Sao Paulo de 1969, que
segundo Maricato (2011, p. 138), foi desenvolvido por um consoércio de escritorios brasileiros
e norte-americanos, que teria sido arquivado na Secretaria Municipal de Planejamento, local
onde permaneceu durante o resto do tempo, sem ser efetivado.

Desse modo, entre 1964 e 1985 foram construidas mais de quatro milhdes de moradias
e implantados os principais sistemas de saneamento do pais, sendo as constru¢des financiadas
pelo Sistema Financeiro de Habitagdo e o Banco Nacional da Habitacdo - BNH, e
coordenadas pelo Servigo Federal de Habitacdo e Urbanismo - SERFHAU, instituidos pela
Lei 4.380 de 21 de agosto de 1964. Esta Lei criou a Politica Nacional de Habitagdo e de
Planejamento Territorial, tendo como um de seus objetivos estimular a constru¢do de
habitagdes populares de interesse social (BRASIL, 1964).

O SERFHAU foi institucionalizado como 6rgdo central de um sistema nacional de

planejamento integrado, em que os municipios deveriam se apoiar com o auxilio financeiro
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dessa instituicao, que contemplava o setor de transportes com 25% dos recursos programados,
e segundo Maricato (2011, p. 139), ainda controlava o Fundo de Financiamento ao
Planejamento.

No entanto, conforme Armando (1983, p. 18), a fase SERFHAU contribuiu na coleta
de informagdes mais abrangentes sobre as areas urbanas, para o treinamento de equipes
multidisciplinares e para a formacdo de uma consciéncia da necessidade de planejamento do
transporte urbano.

De acordo com Brasil (2006, p. 14), a questdo da habitagdo passou a receber uma
atencdo especial somente na década de 1970, em pleno regime militar, com o 2° Plano
Nacional de Desenvolvimento. No entanto, apesar de muitos planos diretores serem
desenvolvidos, nenhum garantiu um direcionamento adequado para o crescimento das areas

urbanas. Para tanto, observa-se a analise de Brasil (2006, p. 15):

[...] é suficiente reter aqui que a aplicacdo destes planos a uma parte das cidades
ignorou as condigdes de assentamento e as necessidades da grande maioria da
populagdo urbana, relegando a ocupacdo ilegal e clandestina das encostas e baixadas
das periferias ou, em menor escala, aos corticos em areas centrais abandonadas. [...].

(BRASIL 2006, p. 15)

Esse processo de construcdo das cidades impOs uma acelerada transformacdo do
espaco urbano, demandando grandes distancias a serem vencidas diariamente por uma
populagdo empobrecida, que segundo Brasil (2006, p. 15) “tendo uma produ¢do de conjuntos
habitacionais populares fora do tecido urbano existente e que submetia seus moradores ao
sacrificio de viverem 'fora da cidade', segregados e isolados”.

Esse crescimento desordenado dos centros urbanos ocorreu contra a vontade da
populacdo, seja por falta conhecimento, ou para atender ao interesse de uma minoria, o
importante ¢ que somente a partir de 1970, que se iniciou o processo de mobilizagdo social em
direcdo a Reforma Urbana, com o apoio das Comunidades Eclesiais de Base da Igreja

Catolica.
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Dentro desse contexto, segundo Maricato (2011, p. 139), o prestigio do planejamento
urbano, nos anos 1970, fomentou a propagacdo de oOrgdos publicos municipais de
planejamento e a reprodugdo dos cursos ou disciplinas da matéria, nas escolas de arquitetura.
Mas foi a partir da implantagdo do Plano de Metas, consolidado na década de 1970, que o
processo de urbanizagdo brasileira alterou o estilo de vida e a forma de consumo da
populagdo.

Esse Plano teria aprofundado as diferengas sociais no pais, em decorréncia do
processo de concentracdo de renda, uma faceta do modo de producdo capitalista. Em
consequéncia desses fatos, o interesse privado se sobrepds ao interesse publico, ¢ a
propriedade privada generalizou-se.

No entanto, para Maricato (2011, p. 126) ¢ Monte-Mor (2010, p. 12), a eficacia do
Plano de Metas foi preferencialmente ideologica, ou de aplicacdo restrita, e nesse periodo que

as cidades mais se desenvolveram a margem da lei ou de qualquer plano, e que "

a
problematica urbana ndo teve a mesma relevancia e referencial tedrico". Por isso, nos anos
1990 era possivel constatar que cada metropole brasileira albergava outra de moradores de
favelas, em seu interior.

Porém, segundo Maricato (2011, p. 126/127), os primeiros congressos internacionais
de arquitetos, que aconteceram nas primeiras décadas do século XX, delinearam os elementos
fundamentais do urbanismo modernos, mas no Brasil, foi na década de 1973 que o
planejamento urbano conheceu seu intervalo de maior desenvolvimento, a partir da
elaboracdo da Politica Nacional de Desenvolvimento Urbano - PNDU, integrante do Plano
Nacional de Desenvolvimento (Il PND), que foi implementado pela Secretaria de Articulagao
entre Estados e Municipios e o SERFHAU.

O II Plano Nacional de Desenvolvimento Economico e Social - II PND (1975 a 1979),

concebeu o desenvolvimento urbano em funcdo das prioridades econdOmicas e sociais,
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destacando a implantacdo das novas regides metropolitanas de Sdo Paulo, Belo Horizonte,
Porto Alegre, Recife, Salvador, Curitiba, Belém e Fortaleza, criadas pelas Leis
Complementares n° 14, de 8 de julho de 1973 e n° 20, de 1 de julho de 1974 (BRASIL, 1973,
1974).

Segundo Brasil (2006, p. 16), a década de 1980 e 1990 ficou conhecida como a década
perdida, com crescimento de 1,3% e 2,1% respectivamente, segundo Maricato (2006, p. 212),
e provocou uma retragdo nesse processo de desenvolvimento, impactando os setores
produtivos ligados a habitacdo e o saneamento, provocando a extingdo do BNH. Dessa forma
essa responsabilidade foi transferida para a Caixa Econdmica Federal, usufruindo seu poder
como agente operador do Fundo de Garantia por Tempo de Servigo - FGTS.

Percebe-se que mesmo com a criagdo de varios 6rgdos para gerir a (re)producao
urbana, os conjuntos habitacionais foram criados a revelia de planos urbanisticos, e politicas
de transporte publico, aprofundando as diferencas sociais, desenhando cidades
horizontalizadas, forcando o aumento do preco do solo urbano e dificultando as populagdes
mais carentes a terem acesso a cidade. Nesse contexto, conforme Maricato (2006, p. 212) e
Lefebvre (2001, p.27), o crescimento inexpressivo desses Orgdos intensificou os problemas
sociais, principalmente aos ligados a terra, originando novos aspectos negativos nas grandes
cidades, quais sdo o desemprego e a violéncia.

Os avancos alcangados com a criacdo desses Orgdos foram mais perceptiveis nas
décadas de 1980 e 1990, que de acordo com Brasil (2006, p. 17) a redemocratizagdo politica,
que endossou os planos diretores participativos, urbanizagdo das favelas, implementagdo das
Zonas Especiais de Interesse Social - ZEIS, dentre outros, alimentando a articulagdo dos
movimentos comunitdrios e sindicais. Conforme Mastrodi e Zaccara (2015, p. 5), as ZEIS
"tém a capacidade de, quando regulamentadas e demarcadas, atuar na conformagao do espago

urbano de modo a torna-lo mais diversificado [...]".
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Por conseguinte, o “transporte urbano” na tematica planejamento urbano, ndo tinha
grande impacto, que para Caiado e Pires (2006, p. 279) o crescimento das cidades foi
caracterizado pela urbanizacdo dispersa, valorizando o transporte individual e pela opg¢ao pelo
rodoviarismo, sendo que somente no final da década de 1990, com o estabelecimento do
transporte clandestino que a questdo foi ganhando forca politica. No entanto, a mudancga de
paradigma surgiu em 1996, com a realiza¢dao da 2* Conferéncia Mundial das Nagdes Unidas
pelos Assentamentos Humanos, que foi realizada em Istambul.

Tanto esse evento quanto a Habitat I, promoveu o reconhecimento das administragdes
locais e as organizagdes ndo governamentais na gestdo urbana, estimulando um avango da

3

consciéncia politica sobre a “urbanizacdo da pobreza”, a insustentabilidade ambiental no
crescimento das cidades e o transporte publico enquanto uma importante ferramenta de
combate a pobreza urbana.

Essa identifica¢do dos problemas sociais por parte dos gestores urbanos, além de anos
de lutas dos movimentos sociais, estabeleceram as dificuldades de acesso a moradia digna e a
igualdade social, como prioridade na ementa das agendas politicas e de desenvolvimento.

Nessa perspectiva, Maricato (2011, p. 142), destaca que um dos grandes problemas na
gestdo das politicas publicas voltadas para as obras publicas, ¢ "a presen¢a das
megaempreiteiras de construcdo, obras superfaturadas e a promogao da valorizagdo fundiaria
e imobiliaria com investimento publico". Dessa forma, ela salienta que para uma profunda
mudanca nessa marca de nossa sociedade, seria necessaria a concepgao de "uma nova matriz
urbanistica brasileira".

Para se alcangar uma mudanga profunda na dindmica com que as cidades se
desenvolvem, seria necessario passar pela constituicdo de um novo paradigma de

planejamento e gestdo urbanos, além do envolvimento da sociedade na implementacdo dos

lanos, ampliando os debates, valorizando e "empoderando" os participantes com seus olhares
9
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e percepgoes diferentes e muitas vezes conflitantes. Conforme Maricato (2011, p. 181), ¢
necessario rever varias questdes que distanciam a teoria da agdo, tais como, a "falta de vinculo
entre plano urbano e a gestdo urbana; a linguagem hermética 'especializada’, as propostas
setoriais desvinculando o fisico do social", dentre outras.

Essa proposi¢do vem de encontro com a legislacdo vigente, pois de acordo com
Carvalho e Rossbach (2010, p. 18), com o objetivo de promover uma reforma profunda de
longo prazo na dinamica urbana, foi aprovada a Lei federal brasileira n® 10.257 de 10 de julho
de 2001, intitulada Estatuto da Cidade, a qual apresentou um enfoque holistico, abordando
diversos aspectos relativos a gestdo democratica do espago urbano, a justiga urbana e ao
equilibrio ambiental, além de propiciar um embasamento juridico para a politica urbana
brasileira (BRASIL, 2001).

Em seu Art. 2° a referida Lei destaca que o objetivo da politica urbana é "ordenar o
desenvolvimento das fungdes sociais da cidade e da propriedade urbana", garantindo o direito
"a moradia, a0 saneamento ambiental, a infraestrutura urbana, ao transporte e aos servigos
publicos, ao trabalho e ao lazer", além de uma gestdo com a participacdo popular, com a
cooperagdo entre os governos € a iniciativa privada no processo de urbaniza¢do e com o
planejamento do desenvolvimento das cidades.

Essa prerrogativa fica mais evidente no inciso VI do Art. 2°, o qual prevé a “ordenacao
e controle do uso do solo, de forma a evitar:”, considerou-se como mais relevantes para este
estudo ressaltar os seguintes incisos, “a) a utilizacdo inadequada dos iméveis urbanos [...]”, o
que ndo fica claro se seriam os imoéveis publicos e/ou privados; “[...] e) a retengdo
especulativa de imével urbano, que resulte na sua subutilizagdo ou ndo utilizagdo [...]”, outra
vez ndo fica explicito a que tipo de imoével se trata; “[...] g) a poluicdo e a degradagdo

ambiental”.
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Destaca-se que a maioria dos documentos relativos ao planejamento urbano destaca
esses itens, porém ndo fica claro qual a ferramenta de monitoramento serd utilizada no
controle do uso e ocupagao do solo explicitado por esta Lei. Na Secdo I do Capitulo II, vérios
planos sdo abordados como instrumentos da politica urbana, tais como, planos nacionais,
regionais, estaduais, plurianuais, de desenvolvimento econdmico e social planejamento das
regides metropolitanas, municipais, dentre outros. Porém, segundo Maricato (2011, p. 138 e
172), as diversas denominagdes dos planos existem para que eles fujam do desprestigio de ndo
serem implantados e por outro lado, atrair novos investimentos, por meio de “movimentos de
indugao, diante da crise fiscal”.

A Sec¢ao III do Estatuto da Cidade aborda o Imposto Predial e Territorial Urbano -
IPTU - Progressivo no Tempo, ¢ a Secdo IV da Desapropriagdo com Pagamento em Titulos,
caso o proprietario do imoével ndo cumprir a obrigacdo de “parcelamento, edificacdo ou
utilizagdo, ap6s a cobranca do IPTU progressivo durante cinco anos. No entanto, conforme a
critica de Maricato (2011, p. 161 e 162), o IPTU Progressivo que ja& era previsto na
Constituicdo Federal de 1988 em seu Art. 182, trata-se de um “instrumento adequado a
realizagdo da justi¢a urbana”, mas dificilmente serd aplicado pois a “A lei se aplica conforme
as circunstancias numa sociedade marcada pelas relagdes de favor e privilégios”.

Para finalizar essa andlise da Lei em discussdo, destaca-se o Capitulo III que trata do
Plano Diretor que ¢ obrigatorio para as cidades com mais de vinte mil habitantes, sendo
instituido como parte integrante do processo de planejamento municipal, devendo ser revisto,
pelo menos, a cada dez anos. No entanto, para Maricato (2011, p. 180), trata-se da existéncia
de “plano-discurso”, pois a gestdo das cidades “deve prever um plano orientador e um sistema
de planejamento e gestdo que seja responsavel pela revisao do proprio plano”, e nesse sentido

Villaga (1999, p. 11), destaca que o reconhecimento do Plano Diretor ¢ um discurso antigo e
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existe um abismo que separa o discurso tecnocratico da pratica vivida pelas administragdes
municipais.

Quanto ao Plano Diretor, segundo Villaca (1999, p.11), desde 1930 existe essa ideia
no Brasil, conhecida como Plano Agache, elaborado para o Rio de Janeiro, apresentou a
palavra ‘plan directeu’ devido ao autor ser francés. Esse o Plano ndo foi traduzido pelo poder
publico, além disso, consta na Constitui¢do Federal de 1988, como obrigatorio para as cidades
com mais de 20.000 habitantes e no Estatuto da Cidade que ampliou essa obrigatoriedade para
outras cidades. Em sua critica ao Plano, Villaga analisa que essa ferramenta é considerada um
“poderoso instrumento para a solucdo de nossos problemas urbanos”, no entanto, trata-se de
um Plano que praticamente nunca existiu na realidade.

Nesse aspecto, a Organiza¢ao das Nagoes Unidas - ONU -, fez uma recomendagdo na
1l Habitat, a proposta da elaboragdo de um Plano de Acdo, voltado para a urbanizagdo
inclusiva e sustentavel, prevendo um “planejamento e gestdo de assentamentos humanos
participativos, integrados e sustentaveis, em todo pais”. No entanto, segundo Maricato (2011,
p. 181), o Brasil apresentou um documento, sem consulta prévia e de Gltima hora, e alertou
que o Plano de Acdo pode ser um contraponto ao Plano Diretor, por este ser “essencialmente
normativo”.

Portanto, muitos planos ndo sdo efetivados no Brasil por uma série de razdes, que para
Maricato (2011, p. 181), estaria relacionado com a auséncia de encadeamento entre o plano
urbano e a gestdo urbana, falta de progndstico, especialmente, da orientagdo e localizagdo dos
investimentos, "[...] propostas setoriais desvinculando o fisico do social [...], superar o
historico descasamento entre leis, investimentos e gestdo (operagdo, gerenciamento)”. Como
proposta para uma gestdo eficiente das cidades, a autora prevé a criagdo de um espago de

debate democratico e participativo e um Plano de A¢do em substituicdo ao Plano Diretor,
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prevendo um urbanismo socialmente inclusivo e democratico, vinculado a sustentabilidade
ambiental e ao Or¢amento Participativo.

Partindo do pressuposto da necessidade de integrar a sociedade aos planos, segundo
Maiorano (2003, p. 2), Albornoz; Herschmann (2006, p. 2) e Cunha (2008, p. 2), os
observatdrios sociais poderiam fazer esse papel enquanto "organismos auxiliares, colegiados e
integrados de forma plural, que tém a funcdo de facilitar o acesso publico a informagdo de
qualidade e propiciar a tomada de decisdes por parte das autoridades responsaveis".

Assim sendo, se considerar essa conceituagdo para os observatorios sociais, pode-se
inferir que se trata de um Plano de Ac¢fo, enquanto indutor de intervengdes a serem
executadas, normalmente em curto prazo, ap6s o levantamento e analise de dados, contando
com a participagdo popular.

Apesar do processo cultural da falta dessa participagdo popular na formulagdo dos
planos, foi gragas ao incremento da pressdo popular, e do avango na legislacao brasileira que
ocorreu a criagdo do Ministério das Cidades, em 1° de janeiro de 2003, com os seguintes
objetivos:

Definir e implementar as politicas de habitacdo, de saneamento, do meio ambiente,
de transito e de transporte urbano, bem como os programas necessarios ao
desenvolvimento urbano. [...] formular e implementar a politica nacional de
desenvolvimento urbano levando em considera¢do o desenvolvimento regional, a
sustentabilidade ambiental e o combate a pobreza e a desigualdade social, racial e de
género. (BRASIL 2006, p.18).

Nesse contexto, com a criagdo desse Ministério, foram instituidas quatro Secretarias
Nacionais: Habita¢do, Saneamento Ambiental, Transporte e Mobilidade Urbana e Programas
Urbanos, sendo transferido para o Ministério das Cidades o Departamento Nacional de
Tréansito, a Companhia Brasileira de Trens Urbanos, e a Empresa de Trens Urbanos de Porto

Alegre S/A.



76

Conforme o Brasil (2006, p. 18), ficou a cargo da Secretaria Nacional de Transportes e
da Mobilidade Urbana, instituir e concretizar uma politica de Mobilidade Urbana Sustentavel,

compreendida como:

Conjunto de politicas de transporte e de circulagdo que visam proporcionar o acesso
amplo e democratico ao espaco urbano, por meio da priorizagdo dos modos de
transporte coletivo e os ndo motorizados, de forma efetiva, socialmente inclusiva e
ecologicamente sustentavel; apoiar o desenvolvimento institucional, regulatério e de
gestdo do setor; coordenar agdes para integracdo das politicas de mobilidade urbana
e destas com as demais politicas de desenvolvimento urbano. (BRASIL 2006, p. 18).

A partir desta perspectiva, fica clara a importdncia de se criar equipes
multiprofissionais em instituigdes como os observatorios, por exemplo, para tratar das
tematicas envolvendo o planejamento, propondo o didlogo no sentido de estabelecer relacao
com as areas afins da Mobilidade Urbana Sustentével.

Dessa forma, entende-se o papel relevante da Geografia dos Transportes na proposicao
de analises e desenvolvimento de politicas de transporte e de circulagdo, uma vez que esta
ciéncia ¢ capaz de analisar e reconhecer a necessidade de determinada populag@o, por meio de
estudos e pesquisas, quanto a implantagcdo de uma infraestrutura viaria.

No entanto, o espaco urbano tem se modificado diariamente, obedecendo
principalmente as necessidades do mercado, em algumas localidades atendendo ao mercado
imobiliario em especifico, sendo as cidades construidas para priorizar os veiculos
automotores, necessario para alcancar grandes distancias diariamente, reforgando a exclusao
social, impedindo o acesso da sociedade a Mobilidade Urbana Sustentavel, e dificultando a
maioria das populacdes a ter acesso aos deslocamentos seguros e multimodais, envolvendo os
trajetos percorridos a pé, de bicicleta e por transportes coletivos, fortalecendo a cultura do
transporte individual e excludente. Pela relevancia dessa tematica, a discussdo serd ampliada e

aprofunda sob a visdo da Geografia dos Transportes no proximo capitulo.
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CAPITULO 2

> 2. ANALISE SOBRE A GENESE DA GEOGRAFIA DOS TRANSPORTES

v' 2.1 - A importancia da Geografia dos Transportes para a integracio espacial

O principal instrumento que viabilizou o processo de integragdo mundial foi a
evolugdo dos meios de comunicagdo e dos transportes, que influenciou diretamente na
reducdo do tempo e do espaco. Esse "encurtamento" das distdncias gerou economia na
propagacao das informagdes e no envio das mensagens, enquanto os avangos tecnologicos
voltados para os transportes foram fundamentais para as atividades econOmicas e sociais,
agilizando os deslocamentos de pessoas, producdo e distribuicdo de mercadorias e o
fornecimento de energia.

Dessa forma, destaca-se que o transporte desempenha a fungdo de estruturar e
organizar o espago, variando conforme o nivel de desenvolvimento local. Se inicialmente os
meios de transporte delimitavam as praticas comerciais, por outro lado, foi com a expansdo da
navegac¢ao maritima que houve a integracao de diversas regides gracas a diversidade de rotas,
o que pode ser entendido como a génese da globalizagdo, além da ampliacdo colonial
europeia.

No Brasil, a navegacdo foi de vital importancia para a ocupagdo e ordenamento do
espaco, assim como futuramente as ferrovias, rodovias e hidrovias conduziram o
desenvolvimento urbano e demografico, conforme nos descreve Silva, (1949, p. 13):

"No comego de nossa colonizagio, essencialmente maritima, a existéncia de
ancoradouros ou portos naturais guiou os primeiros passos do colono nesta terra,
como as vias terrestres e fluviais haveriam de construir as linhas de penetracio e os
canais de exploracdo demografica."
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Quanto aos transportes, destacam-se alguns fatores que contribuiram sobremaneira na
sua evolugdo, tais como, a inven¢do da maquina a vapor e a ferrovia, que somadas a
navegacdo ampliaram a 4area comercial de criagdo, expansdo e consolidacdo do capital.
Posteriormente ocorreu o incremento do transporte rodovidrio e aéreo, o que potencializou a
selecdo de itinerarios mais rapidos e com menores custos, tanto de pessoas quanto de
mercadorias, estendendo a capacidade das redes existentes e respondendo as demandas de
mobilidade em uma escala global.

Observa-se que a configuragcdo espacial, econdomica e social contemporanea ¢ o
resultado direto dessa evolucdo tecnologica e dos transportes. Assim sendo, se considerar a
Geografia como uma ciéncia voltada para a analise do espaco e sua interagdo com o homem,
pode-se afirmar que a Geografia dos Transportes se constitui enquanto uma subdisciplina da
Geografia, voltada para o estudo do fluxo de pessoas, de informagdes e de mercadorias.

Para Silva (1949, p. 13) o transporte estaria integrado na geografia em varios aspectos,
principalmente quando analisado nas inter-relagdes "com as multiplas manifestacdes da vida
civilizada", além de explicar diversos fendmenos sociais. Analisa ainda que se a geografia ¢ a
"ciéncia da sintese", para estudar os sistemas de transportes brasileiros seria necessario adotar
uma subdivisao da sua area em grandes regides, conforme os "fatores mofo-climato-botanicos
- as grandes zonas climato-botéanicas, quadro natural de uma Geografia dos Transportes."

Desse modo, o exercicio de unir as varias “Geografias”, desde os temas mais
descritivos até a pluralidade de enfoques e a multidisciplinaridade contemporanea, sempre
abrangeu temas que abordavam os transportes € as comunicagdes. A partir da preocupacao
com a localizacdo e distribui¢do dos fendmenos, vencer as distdncias sempre foi intrinseco ao
ser vivo, mas especialmente ao ser humano, principalmente com a questdo da Divisdo

Internacional do Trabalho, em que pessoas e mercadorias necessitam se movimentar, perfazer
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longos espagos até chegar ao destino ou ao consumidor final e a Geografia dos Transportes
tem nessa dinamica, um de seus objetos de estudo.

Portanto, segundo Pons e Reynés (2004 p. 49), as convergéncias entre a Geografia dos
Transportes, a Geografia Econdmica e a Geografia Regional, assim como os enfoques
humanistas e sociais, ou a dimensdo temporal nos estudos de transportes, se apresentam como
elementos relevantes, assim como a diversidade conceitual e metodolégica da Geografia no
século XXI, por isso a discussdo dessa tematica serd aprofundada no préoximo subitem.

Quanto a importancia da Geografia dos Transportes, segundo Hoyle ¢ Knowles (1999,
p. 132), os gedgrafos tém muito a contribuir para o estudo dos transportes, e essa ciéncia ¢
progressivamente e amplamente reconhecida como util, e importante componente no extenso
campo de andlise dos transportes. Assim sendo, a Geografia dos Transportes busca explicar a
perspectiva espacial, socioecondmica, industrial e estrutural de povoamento, no qual a rede de
transporte se desenvolve e o sistema de transporte opera.

Portanto, a Geografia fundamenta a visdo sistémica da dinamica espacial, analisando a
forma de uso e ocupagdo do solo, a divisdo social do trabalho, as implica¢des socioculturais
das sociedades contemporaneas, a forma de deslocamento das pessoas e mercadorias, as
consequéncias ambientais desses processos, além de investigar os problemas ambientais,
urbanos e rurais gerados pelos transportes ou pela auséncia do mesmo.

Em outra vertente, quando se pesquisa o planejamento dos transportes, verifica-se em
Pons e Reynés (2004, p. 71), o conceito de Geografia do Transporte, que ¢ uma ciéncia
fundamentada em métodos e técnicas derivadas de abordagens tematicas e embasamento
filosofico prévio, com o objetivo precipuo de ordenar a eficiéncia da mobilidade, por meio da
identificacdo e diagnodstico das restricdes espaciais. Entre os métodos utilizados, se destaca o

descritivo, derivado da Geografia Regional, que apresenta particularidades regionais precisas.
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Corroborando com essa visdo sobre a fundamentagdo tedrica da Geografia dos

Transportes, Pons e Reynés (2004, p. 33), propde que:

Os principais conceitos da Geografia dos Transportes, os diferentes elementos que
interferem nas necessidades de deslocamentos nas sociedades contemporaneas e os
objetivos e finalidades do transporte constituem aspectos fundamentais que
explicam a distribuicdo diferente por modais, bem como a sua propria evolugdo.
(PONS; REYNES, 2004, p. 33).

A partir dessa andlise, infere-se que a Geografia dos Transportes analisa os
movimentos das mercadorias, pessoas ¢ informagdes; a exploragdao das medidas fisicas e dos
fendomenos terrestre, como a latitude e a altitude, por exemplo, e as infraestruturas funcionais,
com o principal objetivo de relacionar as restrigdes espaciais e os atributos, como origem,
extensdo, natureza e refletir sobre a finalidade do movimento.

Assim sendo, observa-se a necessidade da utilizagdo de diferentes modos de transporte
e a sua propria evolucdo, a partir dos objetivos que levam as sociedades a se servirem de
determinados meios de locomogdo. Para se confirmar tal analise basta comparar, por exemplo,
a opcao pela utilizagao do transporte rodovidrio no Brasil e a utilizagdo dos transportes sobre
trilhos utilizados na Europa, apesar de mais caro e poluente, foi uma op¢do escolher o
transporte rodovidrio em nosso pais, € que somente no final do século XX, iniciaram as
discussoes para a intermodalidade ser introduzida nos deslocamentos diarios.

A andlise de Rodrigue, Comtois e Slack (2006), na obra A Geografia e os Sistemas de
Transportes, reforcam a visao apresentada por Pons e Reynés (2004, p. 35), ao conceber que
as sociedades se tornaram cada vez mais dependentes de seus sistemas de transporte para dar
suporte a uma ampla variedade de atividades que impulsionam a producdo interna. Além
disso, tem sido um grande desafio, o desenvolvimento e integracdo de diferentes meios de
transporte para atender as demandas do desenvolvimento econdmico, objetivando participar

da economia global e para satisfazer as necessidades da mobilidade.
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A partir desta afirmativa, os autores Rodrigue, Comtois e Slack (2006, p. 15),
acrescentam que "ndo haveria transporte sem a Geografia e ndo haveria Geografia sem
transporte", sendo a funcdo do transporte de superar o espaco. A vista disso, o espago foi
concebido como uma limitagdo para a estruturagdo das redes de transporte, devido ser
constituido por seres humanos, limitagdes fisicas, divisdes administrativas e topografia.
Enquanto o objetivo do transporte seria superar as barreiras que delimitam o espago
geografico, favorecendo a movimentagdo de pessoas e objetos de uma origem para um
destino.

De acordo com Pons e Reynés (2004 p. 36), espago geografico ¢ movimento, sdo 0s
dois conceitos basicos que, expressam o fenomeno do transporte, e constituem os dois pilares
fundamentais da Geografia dos Transportes. Da sua conexdo se formam trés consideragdes
espaciais que merecem uma analise mais profunda, tais como, as redes de transportes, sua
estrutura e organizagdo espacial que constituem o sistema arterial da organizacao regional; a
dimensdo espacial dos sistemas e redes de transporte; a acessibilidade, distancia e mobilidade,
0s novos conceitos que apresentam diversidades regionais, e a introdugdo das Tecnologias da
Informacao.

Quanto a génese da Geografia dos Transportes, na visdo de Serrano (1986, p. 285), foi
a partir da década de 1940 que iniciaram as primeiras discussdes sobre esta disciplina, que a
principio utilizava o método descritivo nos estudos sobre algum meio de transporte de forma
fragmentada. As obras que discorriam sobre a evolucdo historica e a economia dos transportes
eram raras, € o campo da investigacdo foi ampliado timidamente com o interesse pelos
transportes urbanos, reafirmando que o trafego nas cidades era escasso, com o surgimento dos
primeiros casos de problemas em sua densidade relatados nos Estados Unidos e na Inglaterra,

onde surgiram os primeiros estudos na area.
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Segundo Pons e Reynés (2004 p. 50 e 51), existe uma relacdo entre a Geografia
Regional e a Geografia dos Transportes, que evidencia o carater complementar encontrado na
analise das varias regides ou no proprio sistema-mundo. A partir da década de 1950 que
emergiu o conceito de regido econdmica, tanto por parte dos geodgrafos quanto dos
economistas, 0s quais analisavam as teorias de Weber, Losch e Isard, a respeito das relagdes
entre 0 espago, o transporte € a economia. Foi suscitada nesse periodo, uma tendéncia de a
Geografia dos Transportes estar interligada a Geografia Econdmica, com relagdo aos
intercAmbios comerciais.

A partir desse contexto, segundo Moreira (2006, p. 158), em 1950 os meios de
transporte e comunicagdo ¢ o poder de interven¢do humana sobre os meios ambientes,
iniciavam o processo tecnoldgico da Segunda Revolugdo Industrial. Por outro lado, a regido
tinha como significado a génese da organizacdo do espaco terrestre, cuja particularidade
basica era a demarcagdo territorial de limites rigorosamente precisos. As mudangas eram
lentas, tanto nas transformacdes da paisagem, quanto nas mudancas ocorridas nos
aglomerados humanos.

Portanto, a infraestrutura do transporte surge como o arcabougo da regido econdmica,
com o carater de estruturar e conduzir o desenvolvimento se tornou imprescindivel combinar
as necessidades da atividade econdmica e, simultaneamente, a infraestrutura do transporte e
dos fluxos que por ela circulam, destacando os mecanismos geradores dos mesmos. Essa
movimentagdo de pessoas, mercadorias e capitais, possuem um carater de modificar o espaco,
como indicadores geograficos.

Dentro do contexto da andlise do conhecimento fragmentado, destaca-se que foi a
partir da década de 1950 que a Geografia dos Transportes se desenvolveu norteada pelos
enfoques descritivos da Geografia Tradicional, a aproximag¢ao da Geografia Quantitativa, com

destaque especial para as teorias locacionais, a analise dos fluxos, assim como, nas principais
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tematicas desenvolvidas sob a perspectiva neopositivista, ¢ ainda, influenciada diretamente
pela Geografia Economica e Regional. Nessa década a Geografia Teorética dos Transportes,
foi concebida como o estudo das relagdes espaciais, € embasada nas concepgdes da Geografia
Teorética anglo-saxa.

Segundo Pons e Reynés (2004 p. 49), a Geografia Teorética e Quantitativa rompe com
o estudo regional a partir da diferenciagdo de area, em que ela deixa de ser apenas andlise
descritiva, para ser entendida a partir das suas fungdes. A andlise passa a se centrar nos
fenomenos espaciais, na identificagdo das infraestruturas, dos fluxos e¢ das associagdes
espaciais. Partindo de um olhar sistémico-funcional, faz-se necessario perceber a regido a
partir dos mecanismos de organizagdo do espaco, das relagdes de interdependéncia
desenvolvidas entre a regido e seus nucleos centrais e marginais, assim como, da sua
hierarquia regional.

No entanto, as andlises quantitativas se concentraram nos estudos das cidades e suas
areas de influéncia, as dimensdes dos fluxos, conforme os estudos das suas rotas de
transporte, e foi pouco explorada essa andlise e sua relagdo com outros indicadores,
econdmicos e sociais, por exemplo. Porém, os aspectos morfologicos e técnicos das redes e
dos sistemas de transporte foram estudados, como também, suas consequéncias economicas €
hierarquicas sobre a estrutura espacial.

Na visdo de Pons e Reynés (2004 p. 49), foi a escola francesa que formulou a
problematica da origem da circulagdo, enfocando também os meios de transportes, seu
tracado, o trafego e algumas caracteristicas técnicas. A partir dessas premissas, varios autores
iniciaram novos estudos, alguns dedicados a analisar os aspectos histéricos e morfologicos da
rede ferrovidria nos Alpes; outros a rede de transporte aéreo mundial e suas constantes
transformagdes; a andlise da especializagdo geografica dos modos de transportes, dentre

outros.
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Discutindo o aporte tedrico da Geografia dos Transportes Pons e Reynés (2004 p. 50),
apontam que na obra intitulada La Introduction a une géographie de la circulacion, datada de
1940, Henry Cavaillés destacou novas concepcdes quando se propds estudar os impactos que
o ambiente fisico produz sobre os transportes, € as principais causas dos fluxos de circulagao,
que resultam da especificacdo regional. As analises propostas consideradas a partir de uma
perspectiva possibilista, seria a causa da desigualdade e de suas consequéncias no comércio e
nas migragdes.

Em relagdo a metodologia utilizada para o desenvolvimento dos estudos de transporte
na Geografia, conforme Pons e Reynés (2004 p. 57), ocorreu uma aquisi¢ao de técnicas de
andlises e planejamento dos fenomenos de interacdo espacial, de outras ciéncias. Essas
técnicas sdo baseadas no paradigma neopositivista, o qual propde que o estudo dos fendmenos
deve estar fundamentado em entender a realidade social, por meio da andlise de variaveis,
utilizando técnicas matematicas e estatisticas, prevendo o distanciamento do investigador,
quanto ao seu objeto de estudo.

Porém, foi a partir de 1960 que o niimero de pesquisas e pessoas interessadas na
tematica ampliou, tendo como objetivo os estudos sobre o transporte nas cidades e os
problemas que o trafego em excesso poderia gerar. Mas foi com a inclusdo da tematica dos
transportes nos congressos internacionais, € o ocorrido em Calcutd no ano de 1968, que
conforme Serrano (1986, p. 286), os geodgrafos interessados no assunto contaram com um
forum importante, onde debateram suas opinides e conheceram as linhas mais progressistas de
investiga¢do a nivel internacional.

No entanto, conforme Pons e Reynés (2004, p. 66), os estudos sobre os transportes
foram uma das molas propulsoras para da revolucdo quantitativa dos anos 1960. A utilizagao
da Geografia Quantitativa nos transportes viabilizou o desenvolvimento de um conjunto de

tematicas chaves para esta disciplina, tais como, a andlise das redes, o tratamento e andlise
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dos fluxos e as hierarquizagdes territoriais que estabelecem o planejamento e a simulagdo de
modelos preditivos de demanda, dentre outros.

Em contrapartida, na década de 1970 foram realizados alguns estudos sobre os
transportes € a assisténcia social, que analisaram temas como a acessibilidade, restri¢des de
mobilidade e demanda de transporte, particularmente nas areas rurais. Nesse periodo, os
modelos de consumo passam influenciar as estruturas sociais.

Porém, segundo Kagermeier (2000, p. 18), os gedgrafos tinham uma pequena
representatividade nos debates publicos sobre as politicas de transporte, principalmente no
Reino Unido. Na Alemanha aparentava existir uma separagdo entre a Geografia dos
Transportes e a academia, e a Geografia dos Transportes de carater mais aplicado.

No entanto, de acordo com Moreira (2006, p. 39), no periodo de 1960 a 1970, a crise
do modelo fragmentario se destaca, principalmente devido a crise ambiental, sindonimo de
desequilibrio dos esquemas de organizacdo espacial da superficie da Terra, tendo as
atividades industriais como principal responsavel. Com essa tematica em evidéncia, ocorreu
uma retomada da discussdo entre a relagdo tedrica do espago e da superficie da terra.

Além disso, de acordo com Serrano (1986, p. 287), a partir de 1975, ocorreu uma
evolucdo na Geografia dos Transportes, e na relevancia dos estudos dos transportes e sua
incidéncia na organizagdo do espago e no desenvolvimento regional. A evolucdo desse
pensamento foi caracterizada pela atenc¢do voltada para as pessoas, seu comportamento, € as
restricdes de seus deslocamentos, nomeada como Geografia Social dos Transportes, que se
desenvolveu baseada nos estudos quantitativos e na descricdo dos fatos, tendo como objeto
central a analise dos problemas urbanos, abarcando um grande numero de temas e estudos,

tais como, as atividades sociais, a percep¢ao, € a mobilidade, entre outros.
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v' 2.2 - A Geografia dos Transportes na esteira da revolu¢io tecnolégica e indutor
da integracao de varias areas da gestao dos transportes

A partir dos anos 1990, conforme Taaffe e Gauthier (1994, p. 156), com o surgimento
das inovagdes tecnoldgicas nos transportes e nas telecomunicagdes, houve uma retomada na
pluralidade das abordagens e métodos, e passaram a ser utilizados modelos de regulagao,
analises culturais e historicas, estudos empiricos analiticos, Sistemas de Informagdes
Gerenciais - SIG, estudos sociais embasados nas teorias de Marx. Os gedgrafos americanos se
pautaram somente em trés abordagens, as relativas a organizacdo espacial, aos estudos de
areas e aos estudos ecologicos.

Com a evolugdo tecnoldgica nos transportes e comunicagdes a partir dessa década,
reduziram as barreiras comerciais, ampliando a necessidade de uma economia mundial,
inicialmente dominada pelos paises norte americanos, europeus € o Japao, sendo composto
por um mercado Unico na Unido Europeia, uma area de livre mercado nos Estados Unidos e a
expansado de corredores de transportes. Outros elementos significativos contribuiram com esse
processo, tais como a desregulamentacdo e a privatizacdo das operagdes e infraestruturas de
transporte.

Nesse contexto Pons e Reynés (2004, p. 68 e 69), apontam outras caracteristicas

espaciais dominantes, que se destacaram ao longo dos anos noventa, como segue:

El crecimiento de las movilidades diferenciales, por razones de renta y género; 16s
grandes proyectos de infraestruturas de transporte; el crecimiento de la congestion
urbana; y finalmente, el uso de los escasos cursos emergéticos, junto com el
incremento general de conocimientos medioambientales en los estudios de
transporte, se afladen a las caracteristicas espaciales dominantes, a lo largo de los
ands noventa. (PONS; REYNES, 2004, p. 68 ¢ 69)

Dessa forma, a partir dos anos 1990, novas vertentes socioecondmicas € ambientais
foram se somando aos estudos sobre mobilidade urbana, tais como, o impacto das mudangas
politicas nos sistemas de transporte, o sistema politico em paises em desenvolvimento, os

congestionamentos de trafego, as reconfiguragdes das infraestruturas, as inovagdes em
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transportes e localizacdo, a intermodalidade e a capacidade do transporte de carga, as
telecomunicagdes ¢ a logistica, a qualidade da mobilidade e da acessibilidade frente as
desigualdades sociais, especialmente nos paises em desenvolvimento, os modelos de
demanda, a inter-relagdo entre o transporte, meio ambiente e energia, os desafios tedricos e
metodoldgicos, os Sistemas de Informagdo voltados para o planejamento e a gestdo do
transporte, dentre outros.

A partir desse contexto, no inicio do século XXI, as discussdes sobre a tematica dos
transportes permaneceram inter-relacionadas entre o transporte, a mobilidade, o
comportamento € as mudancas socioambientais. Essas tematicas sdo conflitantes, e as
solugdes sugeridas se relacionam com a urgente restricdo da mobilidade, a necessidade de
uma rede fluida e flexivel, que depende de uma mobilidade sem restri¢des.

Os elementos fundamentais dessas analises sdo de cunho socioecondmico e territorial,
que destacam as mudangas sociais, tais como, a globalizagdo e as mudangas no mercado de
trabalho decorrente da producdo flexivel, a reducdo das distancias a partir das
telecomunicagdes, a reconfigura¢do da sociedade em rede, a exclusdo social e o acumulo de
capital, a mobilidade dos individuos em diferentes sociedades, a sustentabilidade ambiental,
as politicas de mobilidade e as mudangas sociais, dente outras.

A partir dessa andlise, conforme Pons e Reynés (2004, p. 70), as caracteristicas mais
marcantes da Geografia dos Transportes no século XXI, foram resultantes da multiplicidade
de enfoques, de métodos e de tematicas, somados a intermodalidade. Porém, dentro das
discussdes dessas abordagens, a questdo socioambiental e a eficiéncia energética estdo se
somando a essas proposi¢des, principalmente no tocante a redu¢do do tamanho dos centros
urbanos ¢ a reducdo da emissao de CO> na atmosfera.

No entanto, verifica-se que ainda ndo desenvolveram uma teoria especifica que

incorpore todo o campo da Geografia dos Transportes, principalmente gracas a diversidade e
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variedade de objetos de estudos. A partir desse contexto para Pons e Reynés (2004 p. 57), as

pesquisas desenvolvidas estdo distribuidas em trés grupos tematicos, a saber:

4 A rede de transporte, sua localizac@o, estrutura e suas transformacdes — As
relagdes de interconexdes das diferentes ramificagdes das redes com as outras redes;
4 Os fluxos nas redes — Analisa a qualidade das relagdes em rede, tais como a

intensidade, a continuidade ¢ a descontinuidade, assim como, a hierarquizagdo no
territorio vista a partir dessa analise, a antecipagdo da demanda de fluxos, ¢ a
simulacdo de modelos previstos de demanda;

4 A relevancia e a influéncia das redes e dos fluxos de mercadorias sobre o
desenvolvimento econdmico das regides — Os noés que a rede contempla,
possibilitando a comunicacdo ou a segregagdo, os afastando, assim como as
estruturas, as hierarquias alternativas, as preferéncias e a competi¢ao que os ntcleos
estabelecem entre si. POTRYKOWSKI; TAYLOR (1984 apud PONS; REYNES,
2004, p. 57)

Esses trés grupos tematicos sdo baseados nos métodos oriundos da matematica e da
estatistica. No entanto, como eles estdo fundamentados na perspectiva tedrico-quantitativa, se
reduzirem os estudos na area dos transportes somente a esses grupos, podem inibir o
desenvolvimento de outras variaveis e de outros métodos, reproduzindo uma Geografia que
analisa somente a distancia, a acessibilidade e a interagdo espacial, perdendo a visao sistémica
dessa disciplina.

Abranger a analise da presen¢a do ser humano, das mercadorias e suas especificidades,
na metodologia desses grupos tematicos, concebe uma forma alternativa e/ou complementar
de evidenciar os estudos da area dos transportes. Desse modo, segundo Pons e Reynés (2004
p. 57), se as generalizagdes forem substituidas pela visao subjetiva, a indiferenca dos numeros
pelo posicionamento social seria comprometida a mera quantificacdo pela observacao e
descricao, retomando a analise dos métodos classicos.

No entanto, a investigacdo sob o ponto de vista da dimensdo subjetiva, deveria ser
aplicada em distintos grupos sociais, porém, com um mesmo padrdo de comportamento.
Neste ambiente se desenvolvem os aspectos sociais € humanistas, em substitui¢do aos
planejamentos analiticos e quantitativos da area do transporte e outro olhar sobre esses
estudos estaria direcionado a percep¢ao da constru¢do de modelos operacionais, que permitem

conhecer o comportamento dos atores, ou dos grupos sociais no espaco de referéncia.
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Assim, na perspectiva geografica, o processo de constru¢do da mobilidade ¢ muito
complexo, pois envolve diversas variaveis, a partir do momento que o individuo percebe o
espago em que se desloca, conforme seu nivel de conhecimento e das suas necessidades. A
partir dessa realidade, os atores podem se movimentar utilizando seus mapas mentais, em
transportes publicos ou individuais, quando sdo simultaneamente proprietarios e condutores
do modal, e serdo seus valores sociais e de percepgao geografica, que irdo direcionar o trajeto
a ser percorrido e 0 modo de transporte que ira escolher.

Esta abordagem comportamental tem contribuido para o entendimento dos
deslocamentos e das interagdes homem-meio, em uma pequena escala. Segundo Pons e
Reynés (2004, p. 63), o método qualitativo tem incorporado novas técnicas aos estudos
comportamentais, o que tem enriquecido bastante os estudos sobre a Geografia dos
Transportes. Uma das metodologias utilizadas para determinar o trajeto percorrido
diariamente pelos atores urbanos ¢ a pesquisa Origem-Destino - O/D, em que o pesquisador
aplica questiondrios aos individuos e conhece o deslocamento didrio do grupo pesquisado.

Para alguns estudiosos da area dos transportes a aplicacdo da pesquisa pode apresentar
erros relevantes quanto ao relato dos participantes, sobre a quantidade de viagens diérias, o
tempo gasto nos deslocamentos, a distancia percorrida, dentre outros fatores. Uma forma de
reduzir a margem de erros € a utiliza¢do da tecnologia GPS (Global Positioning System), que
a partir do tempo de viagem, pode indicar qual o tipo de transporte foi utilizado em
determinado deslocamento, sendo possivel inferir ainda o motivo da viagem a partir da
localizag¢do dos pontos de origem e destino.

Atualmente os estudos sobre a Geografia dos Transportes utilizam a dimensao espaco-
temporal e para alguns técnicos, a prioridade a mobilidade urbana. Conforme Pons e Reynés
(2004, p. 63), a distancia percorrida ¢ mensura em unidades de tempo, sendo possivel precisar

o motivo da utilizacdo de determinado meio de transporte, e da rota estabelecida, assim como
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as motivagdes e de como os fluxos sdo gerados. Para essas autoras, uma das abordagens mais
ricas nos estudos da mobilidade urbana se constitui nos formuldrios da Time-Geography, que
se constitui em um diario, no qual sdo recolhidas todas as atividades realizadas em um dia, ou
seja, um controle qualitativo da informagao.

Esses formularios permitem compreender todos os movimentos realizados pelos
habitantes, por determinado periodo e em uma area pré-estabelecida, ao longo de um dia, pois
o tempo, o lugar e o espago estdo integrados com a experiéncia dos individuos. A partir deles
se reconstituem o tempo de deslocamento, a frequéncia e a direcao das atividades, em fungido
da dire¢do das viagens. Pode ser utilizado ainda como ferramenta de comparagdo com as
pesquisas de Origem/Destino - O/D, que produzem dados quantitativos.

Conforme Ribeiro (2014, p. 12), a pesquisa O/D pode apresentar erros importantes na
analise dos resultados, devido a relatos imprecisos dos usuarios do transporte publico quanto
ao tempo de viagem, modais escolhidos para o deslocamento, destino final da viagem, dentre
outros. Assim sendo, alguns estudos indicam que a utilizacdo do GPS tem reduzido o risco na
obtencdo de dados mais precisos e com margem de erros menor em algumas varidveis, tais
como, "a durag¢do, o comprimento, a localizacdo das origens e destinos e a rota utilizada pelos
participantes".

A evolucio tecnoldgica utilizada nessas pesquisas continua inovando e atualmente esta
sendo utilizado um contador de passageiros, que se trata de um pequeno aparelho instalada
nas portas de entrada e saida dos veiculos do transporte publico, capaz de apontar se o
passageiro ¢ adulto ou crianga e ndo confunda objetos e pessoas. Isso garante uma margem
real de confiabilidade quanto ao numero de passageiros em cada ponto, inviabilizando a
aplica¢do da pesquisa Sobe/Desce, mas por outro lado, ndo ¢ capaz de responder qual o real

motivo da viagem do usuario do transporte publico, que ¢ apontado pela pesquisa O/D.
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Em algumas cidades a gestdo publica se beneficia dessa tecnologia por monitorar em
tempo real a situagdo momentdnea em determinado trecho do itinerario por meio de um
Centro de Controle Operacional - CCO, podendo encaminhar mais veiculos com o objetivo de
suprir uma alta demanda. Existem varidveis dos modelos de contadores em que alguns
aparelhos recebem um alarme sonoro, que emite um barulho se ocorrer superlotacdo do
veiculo, indicando que ocorreu o embarque de mais passageiros que o veiculo comporta,
porém nao ¢ possivel identificar a localizagdo do veiculo e por isso deve estar interligado ao
GPS.

Outro processo desenvolvido na atualidade para se estudar a qualidade do transporte
na Geografia dos Transportes, sdo os métodos e modelos matematicos, procedente da
Geografia Teorico-Quantitativa, sendo que alguns determinam a forma e a estrutura das redes,
as técnicas e analises dos fluxos e os modelos de localizacdo que permitem definir as areas de
influéncia de servigos especificos, e finalmente os métodos que caracterizam os transportes e
os usos do solo, por meio de modelos numéricos complexos.

Na hierarquizacdo das infraestruturas e dos terminais, sdo utilizadas estatisticas de
trafego e indices de concentracdo e espacializagcdo. Sdo empregados ainda graficos, tabelas,
matrizes de Origem-Destino, construgdo de mapas tematicos de uso do solo, o Sistema de
Informacgdes Geograficas - SIG, como instrumento técnico metodologico, geradores de bases
de dados georreferenciados, aplicados na gestdo e planejamento dos sistemas de transporte,
dentre outros.

A partir dessa discussdo sobre novos equipamentos atualmente utilizados pela ciéncia
geografica, conforme Pons e Reynés (2004, p. 74), os Sistemas de Informacdes Gerenciais -
SIG sdo reconhecidos como um dominio cientifico, sua tecnologia ¢ compreendida por
exceléncia da Ciéncia da Informacdo Geografica. Pode ser utilizado nas andlises de redes, na

avaliagdo de impactos ambientais, na localizacdo e na andlise dos acidentes de transito,
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facilitam as tarefas de inventario, gestdo, andlise e representacdo da informagdo com
referéncia geografica, dentre outras aplicagdes.

Na area de transportes, os SIG podem ser aplicados no planejamento do transporte, na
gestao de infraestruturas e na gestdo de frotas e logistica. No planejamento tem sido utilizado
na avaliacdo dos impactos ambientais de novas infraestruturas, mas o que chamou a atencao
foi sua aplicacdo na andlise da constru¢do de novas rodovias, possibilitando a percep¢do dos
efeitos provocados por novas infraestruturas sobre a acessibilidade do territério, na gestao das
redes ferroviarias e aeroportuarias.

Conforme Rosa e Brito (1996, p. 17), "um Sistema de Informacdo Geografico ¢
composto de forma simplificada por cinco componentes (subsistemas): de entrada de dados,
de armazenamento de dados, de gerenciamento de dados, de analise e manipulagdo de dados e
de saida e apresentag¢do de dados". Uma das caracteristicas importantes do SIG para analise da
frota ¢ que ele propicia a utilizagdo de inumeros periféricos, como método de armazenamento
e consulta de itinerdrio, se estiverem em meio digital e acessivel ao pesquisador.

A partir dessa andlise, segundo Pons e Reynés (2004, p. 75), outra tecnologia utilizada
na gestao do transporte sdo os Sistemas Inteligentes de Transporte - SIT, os quais sdo capazes
de gerir informagdes de infraestruturas de transporte em tempo real, auxiliando na tomada de
decisdo em curto prazo. Os SIT priorizam o alcance de dados mediante sensores remotos,
comunicagdes interativas, tais como, volume de trafego, congestionamentos, acidentes,
localizacdo de equipamentos e infraestruturas. Todas essas informagdes sdo aplicadas na
gestdo e otimizacdo do movimento dos fluxos de pessoas e mercadorias.

A integracdo dessas duas tecnologias os SIT e os SIG, transmitem seguranga e
agilidade na gestdo e no planejamento de rotas, e na intermodalidade, promovendo o
desenvolvimento de rotas que adéquam diferentes modais de transporte, agilizando o percurso

com reducdo nos custos financeiros e de tempo. Outra integralizagcdo possivel € o uso dos SIG
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com os Sistemas de Posicionamento Global - GPS, que geram um eficiente sistema para
monitorar veiculos, durante um tempo prolongado, reconhecendo todo o trajeto percorrido
pelo veiculo, inclusive suas paradas. Dessa forma, as empresas utilizam essa tecnologia para
monitorar o local e o nimero de paradas dos seus veiculos.

Conforme Pons e Reynés (2004, p. 77), os SIG sdo muito utilizados na gestdo do
transporte em tempo real, como por exemplo, o desenvolvimento de um protdtipo para
sistemas de controle de trafego, denominado Sistema Nacional de Informagdo de Transito
Geografico da Federal Transit Administration, em colaboragcdo com o Laboratério Geografico
de Bridgewater State College, na digitagdo das rotas publicas dos dnibus. Outro exemplo foi o
da Agéncia Metropolitana de Transporte e a Sociedade de Transporte da Comunidade Urbana
de Montreal, que tem disponibilizado informagdes dos transportes coletivos na regido de
Montreal.

As empresas oferecem informagdes precisas sobre horarios, tarifas, localizagdo de
estacionamentos, capacidade dos estacionamentos, mapas de trajetos que podem ser acessados
em arquivo PDF, dentre outras. As informagdes sdo baseadas em uma representagcdo
cartografica do territério, por acesso pela internet. Portanto, a tecnologia tem auxiliado o
desenvolvimento de ferramentas utilizadas na gestdo dos transportes em todo o mundo,
proporcionando a identificacdo de distribui¢do do trafego, considerando as restrigdes em
termos de custos ou da capacidade das redes e dos diversos modais.

Quanto aos métodos qualitativos mais usados pelos especialistas, segundo Pons e
Reynés (2004, p. 84), estd a técnica Delphi, empregada nas andlises de desenvolvimento
tecnologico e seus efeitos sobre a sociedade e o espaco, em areas distintas como o meio
ambiente, a satde, a educagdo, e nas andlises prospectivas do transporte. O método tem como

objetivo alcangar e precisar as opinides de um grupo de especialistas, utilizando a aplicacao
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de entrevistas, com questiondrios que mantém o anonimato do entrevistado, o feedback e a
analise estatistica, condi¢des necessarias para a aplicagdo da técnica.

Desse modo, inicialmente se identifica a problematica a ser resolvida com a pesquisa,
em seguida ocorre a selecdo dos especialistas na problematica, a elaboragdo de um
questionario aberto, abarcando todas as respostas possiveis e finalmente, a tabulagdo da
pesquisa, com a sistematizacdo e categorizagdo da problemadtica proposta. Na sequéncia,
ocorre a reformulacdo dos questiondarios os dirigindo a hierarquiza¢ao dos temas e o nivel de
satisfacdo/insatisfacao de cada um deles, e segundo os niveis previamente estabelecidos pelos
investigadores. Na sequéncia ocorrem debates entre os especialistas, até alcancarem um
modelo de questiondrio definitivo que expresse a postura definitiva desses especialistas.

Finalizando a pesquisa, ¢ apresentada a analise dos diversos pareceres que irdo
conduzir ao relatorio final, o qual devera apontar as ideias mais unanimes, a hierarquia e a
consonancia das questdes, os argumentos e contra-argumentos que justifiquem os resultados.
No Brasil, encontra-se forca nessas metodologias, com uso frequente de pesquisas utilizando
parametros quantitativos, pesquisas de opinido com aplica¢do de questionarios com perguntas
abertas e/ou fechadas, com os resultados embasados em especialistas que defendem ou

refutem as questdes analisadas.

[so 7]

A maior parte dessas pesquisas estd voltada para a éarea urbana, pois devido
concentracdo de pessoas, industrias e servigos, os grandes problemas relacionados a
movimentagdo de pessoas e mercadorias se encontram nessas areas € observa-se que a forma
de ocupagdo das cidades, resultou em graves problemas de ordem social e ambiental,
conforme a andlise apresentada anteriormente.

Além disso, de acordo com Castells (2005, p. 16) a sociedade em evolucdo esta
embasada na "microeletronica, por meio de redes tecnologicas que fornecem novas

capacidades a uma velha forma de organizagdo social: as redes". Assim, as redes tecnologicas
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digitais sdo capazes de ultrapassar os limites historicos, que englobam as redes elétricas, por
serem flexiveis e adaptaveis, tendo como estrutura as redes de comunicag¢do digital, que
ultrapassam fronteiras e ¢ baseada em redes globais.

Portanto, a partir do processo de reorganizagao socioespacial e revolugdo tecnologica,
os estudos propostos pela Geografia dos Transportes tém viabilizado a integracdo local e
mundial, onde conforme Castells (1999, p. 62), "entramos em um mundo realmente
multicultural e interdependente, que s6 podera ser entendido e transformado a partir de uma
perspectiva multipla que reune identidade cultural, sistemas de redes globais e politicas
multidimensionais". Assim sendo, de fato se faz necessario conhecer o processo de formacao
e desenvolvimento de uma determinada regido, para compreender as relagdes diversas
desenvolvidas com outras areas ou regides, a partir de uma visao integrada.

A partir dessa analise de integracdo global, deve-se atentar para uma integragdo a nivel
local, considerando que a administragdo publica de alguns municipios, por vezes, nao
consegue viabilizar o didlogo entre as proprias secretarias de governo, nem mesmo 0s
técnicos de uma mesma secretaria conseguem interagir na solucdo de problemas internos. Isso
em escala micro, se considerar a propor¢do disso em uma escala macro, percebe-se porque
existe uma diferenga social tdo indecorosa em paises em desenvolvimento, como no Brasil.

A partir dessa necessidade de colocar as partes dialogando e buscando soluc¢des para
os diversos problemas locais, regionais e algumas vezes internacionais, surge um ator capaz
de favorecer o didlogo entre as partes diretamente envolvidas em algumas tomadas de
decisdo, por ser multiprofissional, e por vezes, contar com técnicos da administragdo publica e
pessoas da sociedade local, que ¢ denominado por Observatorio. Esse ator tem exatamente o
papel de fazer as partes interagirem e buscarem solu¢des conjuntas, por seu carater

multiprofissional e em que prevalece o olhar técnico e o didlogo, porém alguns Observatorios
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sdo completamente desvinculados da administragdo publica e algumas vezes até oponentes,
como sera discutido a seguir.

v' 2 3 — Observatério enquanto ferramenta do pplanejamento: "fiscal", "quinto
poder" ou "think tank"?

De acordo com Albornoz ¢ Herschmann (2006, p. 2), os observatorios tiveram sua
génese nos "séculos XVIII e XIX em Greenwich, Paris, Cape Town e Washington D. C.",
com os "primeiros observatorios astronomicos modernos" e varios setores e Orgdos estdo
criando observatérios de diversos tipos, principalmente na Europa ¢ na América Latina, com
destaque para a Espanha, Brasil e Argentina.

Na perspectiva de Semensato (2014-2015, p. 57) e Rosell; Ruiz (2008, p. 16), foi no
final do século XX que iniciou o processo de instauragdo dos observatorios em diversos
paises, porém foram nas ultimas décadas do século passado que ocorreu a propagacao dessas
instituicdes com a tematica de politicas culturais e com o passar do tempo se tornou constante
o surgimento de observatorios, os quais mantém estudos continuados de varias tematicas.

Nessa perspectiva para Maiorano (2003, p. 1), a constituigdo dos observatdrios,
enquanto politicas publicas, pode auxiliar o trabalho da administracdo publica de paises e
regides, apesar de existir uma grande lacuna entre as necessidades da populacdo e as
prioridades do Estado. A despeito de ser um fendmeno recente, os observatérios foram
instituidos com o escopo de monitorar uma situagdo ou fendmeno, de forma permanente e
sistematica, assim como, "explicitar e sensibilizar as autoridades e a opinido publica quanto a
execucao das politicas publicas em determinado assunto" (MAIORANO, 2003, p. 1)

Nesse sentido, conforme Rosell e Ruiz (2008, p. 16):

Las diferentes Administraciones Publicas, Universidades, asi como empresas al
frente de determinados sectores, han encontrado en esta figura un entorno ideal para
reflejar la buena marcha de una actividad o para poder localizar con facilidad los
puntos débelis de la misma y asi trabajar posteriormente en las mejores soluciones.
(ROSELL; RUIZ, 2008, P. 16)
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Dessa forma, como a area de atuacdo dos observatdrios € bastante ampla, verifica-se a
presenca desses organismos no ambito da satde, da informagdo, da comunicacdo, da cultura,
da astronomia, dos terremotos, dos direitos humanos, da emigracdo, da democracia, da
politica, do desenvolvimento sustentdvel e da seguranga viaria, que sdo objetos desse estudo,
dentre véarios outros. Para Rosell e Ruiz (2008, p. 16), essas instituicdes podem ainda se
dedicar ao estudo de grupos sociais especificos, como os deficientes, os desempregados e os
jovens.

Segundo a Organizacdo de Estados Ibero-americanos (OEI, 2002, n.p), que ¢ uma
instituicdo internacional de cunho governamental, fundada em 1949 e ¢ composta por 22
paises, visa a co-participacao dos paises Ibero-americanos no campo da ciéncia, da tecnologia,
da educagdo e da cultura; os observatorios se fortaleceram e se expandiram na regido, no
momento que os paises membros optaram pela jungdo de agdes e de cooperagdo entre eles,
para a concepg¢ao de uma rede por meio de associagdo, integragdo e articulagdo desses paises.

Quanto a definicdo da instituigdo observatorio, alguns tedricos apresentam
designacdes diferentes, porém com certa afinidade. No dicionario Aurélio a defini¢do para
esse termo aparece como "lugar de onde se observa"; "edificio equipado para a observacao de
determinados fendmenos"; "instituicdo que se dedica a observac¢do, acompanhamento ou
divulgacdo de determinados fendmenos ou informagao".

Para Leon (2008, n.p), observatdrio se define como "lugar disposto ou adequado para a
analise e estudo de um topico" e "plataforma de estudos e pesquisas, centro de pensamento e
geracdo de informacao". Enquanto Rosell e Ruiz (2008, p. 18) apresentam alguns conceitos
para observatorio, tais como, "instrumento metodologico ou forum de analises, 6rgdo técnico
de andlises e diagnoésticos"; "sistema permanente e atualizado que integra informacao

parcialmente dispersa, elabora estatisticas globais e especificas".
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Na concep¢do de Semensato (2014-2015, p. 5), independente da configuragdo
organizacional, "um Observatério, (...) devera coletar, organizar, sistematizar, tornar
compreensiveis e difundir informagdes objetivas sobre a cultura e reflexdes sobre valores
culturais". Assim, esta instituicdo desenvolveria todas as etapas do conhecimento, partindo da
organizagdo, processamento e difusdo de dados, necessitando de mao de obra especifica, uma
fonte de captacdo de dados confiavel e de meios de comunicagdo disponiveis para a difusao
dos resultados alcancgados, fortalecendo a necessidade de integragdo entre a universidade e a
administracdo publica.

Neste sentido, conforme Maiorano (2003, p. 2) e Albornoz e Herschmann (2006, p. 2),
os observatodrios "sdo organismos auxiliares, colegiados e integrados de forma plural, que tém
a fungdo de facilitar o acesso publico a informagdo de qualidade e propiciar a tomada de
decisdes por parte das autoridades responsaveis". Sendo que os observatorios possuem uma
caracteristica comum, a autoria, que normalmente parte das "Administracdes Publicas,
Universidades e Empresas lideres em algum setor", mas a iniciativa pode partir de associagdes
ou individuos (ROSELL; RUIZ, 2008, p. 18).

De acordo com Albornoz e Herschmann (2006, p. 3), foi na década de 1990 que se
expandiu a criagdo de diversos observatorios sociais, € nesse periodo ainda, se fortaleceu a
constitui¢do de redes entre eles, enquanto plano de acdo capaz de intensificar suas atuagoes.
Nota-se que pode ser citado como exemplo, a Organizacdo das Nagdes Unidas para a
Educacdo a Ciéncia e a Cultura - UNESCO-, que constituiu duas redes em esfera
internacional, a Rede Internacional de Observatorios das Politicas Culturais e o Sistema
Regional de Informagao (SIRI).

Sendo que, a Rede Internacional de Observatérios das Politicas Culturais visa a
articulagdo e a integracdo a nivel internacional de diversos centros de pesquisa, institutos e

observatorios, que desenvolvem trabalhos envolvendo a tematica cultural. Enquanto o SIRI
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tem por escopo aperfeicoar os sistemas de educagdo na América Latina, proporcionando
suporte de qualidade a todos os paises membros (ALBORNOZ; HERSCHMANN, 2006, p.
3).

Quanto ao carater epistemologico dos observatorios de comunicacdo, da cultura e da
informacao, de acordo com Albornoz ¢ Herschmann (2006, p. 5) e Semensato (2015, p. 59),
apesar da sua capacidade de atuar em diversas frentes, podem ser organizados em dois grupos:
o "observatorio fiscal" e o "observatorio think tank". Assim sendo, o 'observatorio fiscal' foi
criado como "espacos articuladores da cidadania" e de onde parte o0 monitoramento dos meios
de comunicagdo, que ¢ constituido por "trés tipos de atores: jornalistas, pesquisadores e
usuarios dos meios de comunicagao".

Nesse contexto, para Rosell; Ruiz (2008, p. 19), os observatérios "de controle" seria
aquele onde a maior énfase estd na observagdo, na comprovagdo, na fiscalizagdo ¢ na
dentincia publica. No entanto, o trabalho de um observatorio seria abrangente "atendendo a
diferentes areas de trabalho como pode ser a de recopilar dados, a aplicacdo de metodologias
para categorizar esses dados, conectar ambientes similares, implementar novas ferramentas ou
técnicas para analisar tendéncias ou criar publicagdes".

Conforme Damas (2005, p. 4), em relagdo a categoria de "fiscalizador" o Observatorio
da Midia, que surgiu em meados dos anos 1990 em diferentes partes do mundo, tinha como
objetivo monitorar e controlar a midia, mas com o passar do tempo, a flexibilidade e o
comprometimento dessa institui¢dao, levaram a ampliagdo de suas fungdes incluindo outras
incumbéncias e ainda segundo Albornoz e Herschmann (2006, p. 10), em 2006 os paises
Ibero-americanos ja possuiam 17 observatorios voltados a fiscalizacdo dos meios de
comunicacao.

O surgimento desse "fenomeno" ocorreu mediante a certeza que nem sempre a midia

exerce suas fungdes de maneira responsavel, cometendo erros, frente ao poder que adquiriu
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nas sociedades democraticas, além de se comprometer a levantar os erros dos outros € ndo os
seus, fiscalizando as outras instdncias. De acordo com Semensato (2015, p. 60), o
Observatorio Fiscal "funcionaria como uma janela para o cidaddo comum observar as
politicas publicas e acessar a analise critica produzida".

A partir desse contexto, conforme Ramonet (2003, n.p), o cidaddo pode fiscalizar os
abusos de poder, por meio da imprensa e dos meios de comunicacdo, que tem como uma das
fungdes denunciar a violagdo dos direitos humanos, e as vezes sofrem represalias por isso, tais
como, 'desaparecimento’, ataques, assassinatos, principalmente em regimes ditatoriais. Nesse
sentido os meios de comunicagdo conscientizavam os cidaddos das questdes sociais, os
tornando criticos, que reprovavam e confrontavam "decisdes democraticamente ilegais", e por
isso eram considerados o 'quarto poder', frente ao descaso dos outros trés poderes legislativo,
executivo e judiciario.

No entanto, de acordo com Ramonet (2003, n.p) e Maiorano (2003, p. 3), desde o final
da década de 1980, com a acelerada propagacdo da globalizacdo, que reproduziu importantes
transformagdes na economia mundial, tornando a América Latina uma regido vulneravel, a
pobreza e a exclusdo social se intensificaram naqueles paises, principalmente com a criagdo
dos blocos econdomicos e empresas globais, que em alguns casos, transferiu para si o poder de
"governos e estados", impondo uma reformulagdo nos meios de comunicagao.

Considerando as reconfiguragdes geoecondmicas mundiais com a criagdo de blocos
econdmicos, foi instituido o Observatdrio para la Democracia, para monitorar a efetivagao do
Compromisso Democratico no MERCOSUL, na Republica da Bolivia e a Republica do Chile,
proposto no Protocolo de Ushuaia, a partir do acompanhamento dos processos eleitorais nos
Estados Partes, da gestdo das agdes do Cuerpo de Observadores Electorales del MERCOSUR,

da execu¢do das atividades a ele pertinentes, disponibilizarem os relatérios solicitados pelo
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Parlamento do MERCOSUL ou pelo Consejo del Mercado Comun - CMC -, além de
apresentar um relatorio anual das atividades desenvolvidas pelo observatorio ao plenario.

A partir dessa reconfiguragdo geoecondmica e com o advento da internet, que
potencializou a propagacdo da noticia, a indistria da comunicagdo se reinventou, unindo
grandes empresas da area em blocos, que para reproduzir seu capital se aliaram ao sistema
politico e perdeu o cunho "fiscalizador" se tornando "brago ideoldgico da globalizacdo".

Nesse contexto, como alternativa para monitorar os meios de comunicacao, foi criado
0 Media Watch Global (Observatorio Internacional da Midia), intitulado por Ramonet (2003,
n.p), Albornoz e Herschmann (2006, p. 5), como o 'quinto poder', constituido pela sociedade
civil, com o escopo de "denunciar a superpoténcia dos meios de comunica¢do, dos grandes
grupos de midia, camplices e difusores da globalizacdo liberal".

Para reafirmar a importancia dessa institui¢do, Ramonet (2003, n.p) retoma a teoria
dos quatro elementos criada por Empédocles no século V a. C., a qual afirmava que o
universo ¢ constituido pela terra, fogo, ar e agua, sendo que a "informagdo se tornou tdo
abundante que ¢, de alguma forma, o quinto elemento do nosso mundo globalizado".

Assim sendo, esse modelo de observatorio estaria fundamentado nos conceitos de
cidadania e democracia participativa, sendo que para Ramonet (2003, n.p), quanto ao
Observatorio Internacional da Midia, o século XXI seria "o século em que a comunicagdo € a
informagao pertenceriam finalmente a todos os cidadaos".

No entanto, conforme Albornoz e Herschmann (2006, p. 7), grandes grupos da
empresa de multimidia exercem o dominio nos mercados nacionais com tendéncia a expansao
internacional e opera grande influéncia politico-ideoldgica, sendo constatados monopolio e
manipulacdo da midia pelos principais grupos politicos nos paises Ibero-americanos.

A partir desse contexto e conforme Cerbino (2004, p. 31), a questdo do Observatdrio

Internacional da Midia representar o "quinto poder", seria bastante discutivel, uma vez que
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acredita na pratica do debate de qualquer poder formal, além de defender que o Observatorio
somente pode proporcionar um espaco de discussdo sobre a producdo da informagdo,
embasado em "fundamentos analiticos rigorosos", além de analisar seu processo estrutural,
"em termos de discursos e linguas" assim como, os pontos de incoeréncia que a tornam um
objeto questionavel.

Enquanto o 'observatorio think tank', sendo traduzido aqui como um '"grupo de
reflexdo ou um laboratorio de ideias", € classificado como organismo que articula as suas
pesquisas e intervengdes com a concepgao de politicas publicas voltadas principalmente "aos
setores da informagdo, da comunicagao e/ou da cultura", por meio do desenvolvimento de
diagnosticos, sendo por isso, aquele que corresponde aos anseios desse estudo. Esse
observatério normalmente ¢ financiado pelo Estado, por ser de incumbéncia dele
(SEMENSATO, 2014-2015, p. 60).

Quanto ao conceito de think tanks, conforme Secchi e Ito (2016, p. 335), essas
organizagdes surgiram primeiramente nos Estados Unidos, na transi¢dao do século XIX para o
século XX, sendo norteadores da "producdo do conhecimento cientifico aplicado para a
elaboracdo de politicas publicas". Desde o seu surgimento os think tanks se desenvolveram
rapidamente, e a partir dos dados ficou constatado que na América do Sul existiam 721
instituigdes em 2012, o que correspondia a 11% do total dessas organizagdes no mundo todo e
o Brasil sediava 82 think tank, ficando em 2° lugar. (MCGANN, 2013, p. 32 ¢ 34).

Com o passar do tempo, se capacitaram na produ¢do analitica de "politicas publicas e
a defender causas politicas entendidas como de relevancia coletiva", além de gerar
recomendacdes para governos e a sociedade, oferecer sustentagdo técnico-politico para
deliberacdes de forma comprometida em varias areas de politicas publicas, e meio de

dentincia de problemas publicos. SECCHI; ITO (2016, p. 335)
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Os organismos think tank possuem como principal objetivo direcionar a formulagdo de
propostas voltadas para o aprimoramento das politicas publicas existentes em algum 6rgao,
assim como, a promog¢do da industria cultural, em nivel local e nacional, considerando o
interesse coletivo (ALBORNOZ; HERSCHMANN, 2006, p. 5).

O Observatorio think tank na visdo de Semensato (2014-2015, p. 60), além de
observagao e analise, seria "também de orientagdo, ideias e propostas para o aperfeicoamento
das politicas de algum setor, sempre tendo como parametro os interesses coletivos (...) cabem
articular pesquisas, diagnosticos, indicadores e avaliacdes com a elaboragdo de politicas
publicas".

Como exemplo de observatério think tank Semensato (2014-2015, p. 62), cita o
Observatorio Afro latino, que foi instituido em 2009, sendo atribuido ao Centro Nacional de
Informacao e Referéncia da Cultura Negra - CNIRC -, 6rgdo da Fundagao Cultural Zumbi dos
Palmares. Estd diretamente ligado ao Ministério da Cultura e suas atribuigdes estdo
relacionadas a difusdo de pesquisas, sendo uma plataforma colaborativa para "conexdes,
intercambios e didlogos das culturas afro latinas e caribenhas. A inten¢do ¢ conhecer, reunir e
divulgar informagdes sobre as diferentes culturas de raizes negras latinas e caribenhas".

Para demonstrar a amplitude e importancia dos observatdrios em todo o mundo,
algumas experiéncias internacionais devem ser apresentadas e consideradas. Muitas pessoas,
quando tem contato com o termo observatorio, tém em mente um espaco de estudos sobre
astronomia, como o 1'Observatoire de Paris (2015), que teve o inicio de suas atividades datado
de 1667, voltado para estudos sobre astronomia e uma area de observacgdo, que ainda oferta
ferramentas de programagao visual e pesquisa tedrica, com producado cientifica continua que o
tornou um patrimonio cientifico e técnico. No entanto, apesar do termo observatdrio nos
remeter a astronomia, sua pesquisa se embasa nas questdes sociais, politicas e economicas dos

paises.
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Quanto as questdes politicas e a institui¢do de redes, pode ser citado como exemplo o
Observatério da Africa (2015), fundado no ano de 2012 e constituido pela iniciativa do Grupo
de Estudos Africanos que possui vinculo com o Instituto de Relagdes Internacionais da
Universidade de Brasilia (GEA/IREL-UnB), tem como escopo debater sobre a integracao da
Africa a nivel internacional, propondo uma discussdo critica e compreensiva sobre diversas
tematicas, além de ampliar a discussdo sobre a vida politica, social e economica dos paises
africanos. Este Observatorio apresenta diversos artigos cientificos publicados a partir da
realidade local, além de divulgar varios indicadores sociais sobre a situagdo social daqueles
paises.

Outro exemplo relevante para se analisar ¢ Observatorio Tecnologico de Redes de
Integragdo Regional - OTRIR, uma parceria da Universidad Austral da Argentina, por meio
da Facultad de Ciencias Empresariales e o Instituto de Investigacion en Eonomia y Direccion
para el Desarollo da Universidad Autral - IDIED, com a Universidade de Sao Paulo por meio
da Faculdade de Arquitetura e Urbanismo e seu Laboratério de Informatizacdo de Acervo -
LabArq. Essa parceria teve inicio a partir de um Projeto Piloto intitulado "Eficiéncia na
integragao de redes troncais intermodais de transporte no Mercosul".

O projeto foi embasado em quatro areas de integragdo para andlise conforme segue:
Socioecondmica; Infraestrutura e Transportes (Transportes e Telematicas); Territorial e
Ambiental, Politicas Publicas, que estdo estruturados a partir de subéareas de especializacdo, a
partir de coleta e processamento dos dados disponibilizados pelos "centros de monitoramento
regionais".

O objetivo precipuo da instituicdo seria identificar os pontos fortes, as fragilidades e os
entraves na "trama das redes de transporte no Mercosul", além de "estabelecer uma base de
dados homogénea" que solucionaria a auséncia de informagdes fundamentadas quanto aos

transportes na regiao.
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A partir dessa preocupacdo com o transporte regional e da qualidade dos servigos
oferecidos pelo transporte publico em alguns paises, outra grande preocupagdo mundial ¢ a
questdo da seguranca viaria. Esse tema tem sido debatido e reconhecido pela Organizacdo
Mundial da Satde - OMS, como alarmante por isso em 2009, essa instituicdo apresentou
alguns dados e chamou a atengdo de varios paises, quanto ao elevado nimero de acidentes de
transito, que deixou uma grande quantidade de feridos e mortos, sendo aproximadamente
50(cinquenta) milhdes de pessoas feridas e mais de 1(um) milhdo de mortes, vitimas de
acidentes de transito, somente naquele ano.

Diante das perspectivas de se alcangar o nimero de 2(dois) milhdes de mortes vitimas
de transito até 2020, a Assembleia Geral da Organizacao Mundial da Saide — OMS, decretou
a Década de Acgdo pela Seguranca no Transito (2011-2020), conforme WHO (2011). O
principal objetivo a ser alcancado seria que os paises convocados deveriam reduzir em 50% o
nimero de mortos no transito.

Nesse sentido a OMS coordenou o projeto denominado Road Safety in Ten Countries
(RS 10), que foi financiado pela Fundagdo Bloomberg Philanthropies e constituida por um
consorcio de institui¢des internacionais tais como, a Association for Safe International Road
Travel - ASIRT; a EMBARQ — Centers for Sustainable Transport; a Global Road Safety
Partnership - GRSP; a Johns Hopkins Bloomberg School of Public Health - JHU; e o World
Bank Global Road Safety Facility - GRSF.

O projeto foi instituido nos seguintes paises: Federagdo Russa, China, Turquia, Egito,
Vietnam, Camboja, India, Quénia, México e Brasil, isso ndo ocorreu por acaso, pois esses dez
paises representavam aproximadamente 600 mil mortes no transito naquele ano, e teriam
como principal objetivo enfrentar a delicada situagdo dos acidentes de transito terrestre.

Para a implantacdo da Década de A¢do pela Seguranca no Transito (2011-2020) dentro

dos parametros do WHO (2011), foi apresentado um plano que direcionaria e facilitaria as
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proposi¢des da OMS e as comissdes regionais das Nac¢des Unidas, no intuito de reduzir as
vitimas com sequelas e 6bitos dos acidentes de transito terrestre no mundo.

Como forma de se engajar ao Plano de Ac¢do da Década de Seguranga no Transito
2011-2020, reduzir o nimero das vitimas de transito no pais, por meio do Ministério da Satde
e das Cidades, o pais instituiu o Pacto Nacional pela Redu¢do dos Acidentes de Transito —
Pacto pela vida, tendo como principal objetivo uma transformacao cultural pelo respeito as
leis de transito, independente da fiscalizagao.

Dentro da Proposta do Brasil para Redugdo de Acidentes e Seguranca Viaria, o
principal objetivo da proposi¢ao para o sucesso do projeto da Década de Agdo pela Seguranga
no Transito (2011-2020) seria a institui¢ao de uma “Politica de Estado”, tendo como principal
diretriz a implantacdo do Observatdrio Nacional de Transito. Assim sendo, o Ministério das
Cidades deveria convocar os 6rgaos que compdem o Sistema Nacional de Transito — SNT, as
organizagdes nao governamentais e diversas associacdes relacionadas ao transito, para
engendrar as regras para a constitui¢do desse Observatdrio.

Nesse sentido foi instituido no Brasil o Projeto Vida no Transito no ano de 2010
“como parte da iniciativa internacional denominada Road Safety in Tem Countries - RS 10,
sob a Coordenagdo da Organizacdo Mundial da Saide — OMS, sendo constituido pelo
consorcio das institui¢des supracitado.

As cidades Belo Horizonte-MG, Campo Grande-MS, Curitiba-PR, Palmas-TO e
Teresina-PI, foram inicialmente contempladas com o Projeto. Em 2013 o Projeto foi
expandido para as capitais € municipios com mais de um milhdo de habitantes e os
municipios paranaenses Sao José¢ dos Pinhais e Foz do Iguacu.

Em relagdo ao Observatorio Nacional da Seguranca Viaria, sua constitui¢do foi
reconhecida como uma Organizacdo da Sociedade Civil de Interesse Publico — OSCIP, pelo

Ministério da Justica tendo como premissa a educacdo, a pesquisa, o planejamento e a
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informacdo. Além disso, o Observatorio atua como uma Organizagdo Consultora Especial
junto ao Conselho Econdmico e Social - ECOSOC —, da Organizagao das Nagdes Unidas.

Diante desse carater multidisciplinar, esse Observatorio se constitui em um Orgio
importante para a analise da Geografia dos Transportes, pois agrega assuntos de interesse
dessa disciplina, principalmente nas areas de pesquisa, planejamento e informacao, servindo
de eixo estruturante para outros Observatorios voltados ao transito e a mobilidade urbana.

Dentro da visdo de constituir uma equipe multiprofissional o Observatorio Nacional
conta com profissionais das areas da administragdo, engenharia, jornalismo, direito, comércio
exterior, biomédica, tecnologia em logistica, marketing, gestdo empresarial, seguran¢a do
trabalho, engenharia do transito e tecnologia em redes de computador.

Esse Observatorio que fica na cidade de Indaiatuba-SP se fundamenta em quatro
pilares, tais como, a Coleta ¢ Analise de Indicadores do Transito, a Advocacia para influenciar
na construgdo de politicas publicas ¢ no desenvolvimento de leis, os Estudos e Pesquisas
voltados para a reducdo dos ATT e a Mobilizacdo Social para a mudanga de comportamento
no transito com campanhas educativas.

Assim como em varias partes do mundo, no Brasil a institui¢do de Observatorios, em
sua maioria, foi destinada ao estudo de aspectos socioecondmicos e de tecnologia, além do
desenvolvimento, controle e divulgacdo de politicas publicas voltadas para éareas diversas,
mantendo seu carater multiprofissional e integralizador. Portanto, sera destacada a relevancia
social desses organismos para o planejamento urbano brasileiro, assim como serdo destacados
alguns exemplos de Observatorios voltados para a seguranga vidria que estdo em atividade e
apresentando resultados.

A partir desse contexto, destaca-se que em 2013 a cidade de Indaiatuba-SP concebeu o
Observatorio Municipal de Seguranga Vidria, que ficou reconhecido como um centro de

pesquisa, estudo e informacdo sobre o transito. Os principais objetivos desse Observatorio
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seria “fortalecer programas de Educa¢ao para o Transito, formagdo de condutor (motociclista
e motorista), fomento ao uso da bicicleta e do transporte publico, divulgacdo de
comportamentos seguros em diversas frentes e principalmente, a mobilizacdo dos veiculos de
comunicac¢do de massa sobre o tema”.

Outra cidade brasileira que instituiu o Observatorio da Seguranca Viaria — OSV, foi o
municipio de Fortaleza-CE, que em 2015 foi contemplado com um programa denominado
“Iniciativa Bloomberg para a Seguranga Vidria”, da empresa norte americana filantropica
Bloomberg Philanthropies, sediada em Nova York, em parceria com a Universidade de
Fortaleza — UNIFOR, “por meio da Diretoria de Pesquisa, Desenvolvimento e Inovagao, com
apoio da Parceria Global pela Seguranga Viaria, da Cruz Vermelha Internacional”. O
principal objetivo desse Observatorio seria “dar transparéncia e ampliar as discussdes sobre a
problematica da morbimortalidade no transito em Fortaleza, por meio da instituicdo do
Conselho de Seguranga Viaria de Fortaleza.

A empresa Bloomberg Philanthropies investiu recursos financeiros € humanos em 10
cidades no mundo todo, com o objetivo de desenvolver e implantar uma politica de seguranga
no transito. Atualmente o OSV conta com uma equipe multidisciplinar de técnicos
especializados, académicos de varias universidades, representantes da sociedade civil e uma
rede internacional de organizagdes, que trabalha em parceria com o poder publico municipal,
dando sustentacdo aos projetos de gerenciamento de dados, infraestrutura, fiscalizagdo,
educacdo e comunicacdo no municipio. Além disso, sdo desenvolvidos anudrios de Acidentes
de Transito, que apresentam dados de acidentes de transito e vitimas. (PORTAL DO
OBSERVATORIO DE SEGURANCA VIARIA DE FORTALEZA, 2015)

A importancia da atuagcdo dos Observatdrios do Transito foi se destacando a medida
que alguns resultados alcangados foram divulgados por esses organismos. Assim sendo, no

ano de 2013 o municipio de Uberlandia teve a iniciativa de constituir um Observatdrio do
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Transito por meio do entdo Secretario de Transito e Transporte — SETTRAN, e com o passar
do tempo foi agregada uma gama maior de temas a serem pesquisados, sendo denominado em
posteriormente Observatdrio da Mobilidade do Municipio de Uberlandia.

A constituicdo de uma equipe multiprofissional e experiente foi uma das grandes
preocupacdes da administragdo publica, buscando profissionais com conhecimento na
formagao da série historica dos acidentes de transito existente naquela Secretaria, além de
outras habilidades necessarias ao desempenho de atividades distintas e provaveis resultados
baseados em outros Observatorios que atuavam na area de seguranca viaria.

O processo de estruturagdo e formagdo de um Observatério especifico demanda
conhecimento teoérico e profissional na area, exigindo estudos aprofundados e varias pesquisas
referentes a modelos em funcionamento para servir de pardmetro na constru¢ao do saber.

Outra questdo fundamental ¢ compreender aonde se quer chegar com as informagdes
produzidas pelo 6rgdo, por isso a opgao pela equipe técnica e de confianga € importante para a
administragdo publica, que tera de gerir acdes a partir dos dados levantados por esses
profissionais.

Portanto, no proximo capitulo serda apresentada a experiéncia uberlandense de
constituir o Observatorio da Mobilidade e demonstrar como a administragdo publica precisa
estar conectada com a propria equipe técnica e multiprofissional, os 6rgdos relacionados com
os assuntos pertinentes ao transito e ao transporte, a academia e os representantes da

sociedade civil engajada nos problemas de satde, educagdo, transporte, dentre outros.
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CAPITULO 3

> 3. CRIACAO E INSTITUCIONALIZACAO DO OBSERVATORIO DA
MOBILIDADE DO MUNICIiPIO DE UBERLANDIA

v 3.1. Cria¢ido do Observatério da Mobilidade

Diante do desafio de inspirar-se em todo conhecimento adquirido em anos de estudo e
pesquisa, e criar um Observatorio de Transito, com o escopo de desenvolver dados atuais e
Anuarios sobre os Acidentes de Transito Terrestre ocorridos na cidade de Uberlandia,
apresentar propostas de seguranca vidria ¢ de melhoria no transporte publico, foram
demandadas muitas horas de pesquisa, especificamente online, e estudos profundos sobre o
tema.

Dois motivos foram decisivos na escolha dessa metodologia de pesquisa, a principal
causa foi a falta de verba para conhecer in loco os modelos de Observatorios de Seguranca
Viaria, que ja estavam em funcionamento no pais e, por outro lado, a escassez de referencial
bibliografico na area a disposicao para pesquisa, pois, trata-se de um assunto novo e que esta
em expansao a nivel nacional e internacional.

No entanto, no Brasil o ponto de partida dos estudos sobre os acidentes de transito
terrestre sdo os Boletins de Ocorréncia - BO, registrado pelo 6rgdo competente a esses
atendimentos em cada municipio. Em Uberlandia os ATT sem vitimas sdo registrados pela
Diretoria Operacional de Trafego - DOT e pela Policia Militar - PM, que também faz o
atendimento aos acidentes de transito com vitimas.

Foram esses Boletins de Ocorréncia que alimentaram o banco de dados que originou a
série historica dos ATT em Uberlandia no periodo de 2001 a setembro de 2015. Esse servigo

sempre foi terceirizado pela SETTRAN, por meio de processos licitatérios, apesar de contar
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com técnicos competentes capazes de executar tal atividade e institucionalizar o levantamento
estatistico mantendo dados atualizados e confidveis sobre a tematica.

Assim sendo, no periodo da proposta de constituicio do Observatorio do Transito
como titulo inicial, a SETTRAN mantinha um contrato com uma empresa que administrava
os radares eletronicos e realizava o levantamento estatistico dos ATT por meio da digitacao
dos BO's em um software de Cadastro de Acidentes de Transito € um contrato com outra
empresa especializada em gerenciar pesquisas, o que foi fundamental para unir técnicos com
know-how em areas especificas e indispensaveis para estruturagdo desse Observatorio.

Dentro desse contexto, verificou-se que a manutengdo do banco de dados sobre os
acidentes de transito estava bastante defasada e que a SETTRAN estava praticamente sem
informagdes quanto a real situagdo desses eventos no municipio. Foi dedicado um periodo
longo de tempo nesse processo de digitagdo dos Boletins de Ocorréncia tanto da PM quanto
dos registrados pelos Agentes de Transito da DOT, pois a manutenc¢ao da série historica seria
fundamental para se compreender as caracteristicas dos ATT registrados na cidade e se propor
intervengdes a curto prazo.

Por outro lado, a empresa voltada para a gestdo das pesquisas discutia a necessidade
de conhecer a realidade dos servigos ofertados pelo transporte publico, inicialmente a partir de
pesquisas Origem/Destino, porém o custo com esse diagnostico deveria ser repassado para a
SETTRAN, que por sua vez tentou repassar para as empresas concessiondrias e nao logrou
éxito, sendo essa uma necessidade cada vez mais premente para o avanco da institui¢do do
Observatorio do Transito, mas que ndo se resolvia por falta de investimentos.

Em reunido com o entdo Secretario de Transito e Transporte, discutiu-se sobre avangar
no desenvolvimento de estudos que trouxessem resultados além da apresentacdo dos dados
sobre acidentes de transito terrestre e que fossem desenvolvidos indicadores para o transito e

o transporte.
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Dessa forma, ficou claro que o exercicio de repassar a administracdo publica os dados
estatisticos dos ATT deveria ser superado, € que seria necessario avancar para além dos
nimeros, o que se transformou um grande desafio, pois demandaria uma investigacao
profunda em metodologias ja aplicadas e com comprovada eficacia, foi quando se vislumbrou
a possibilidade de transformar esse estudo em um objeto de estudo de doutorado.

Outros desafios surgiram a partir da exigéncia de se constituir estudos sobre os ATT,
apontar solugdes e propostas, uma vez que nao seria disponibilizada uma verba especifica
para isso, nem o apoio inicial de mao de obra especializada para conduzir os trabalhos. Dessa
maneira, foi indicada a alocagdo da equipe do Observatério para o Nucleo de Educagdo e
Mobilidade Urbana e Cidadania - NEMUC, onde ja se desenvolvia a digitagdo do banco de
dados no software de Cadastro de Acidentes de Transito do municipio e havia uma parceria
com a Coordenacao desse Nucleo e de toda a equipe dos Agentes de Transito.

A estrutura inicial do Observatorio que estava se constituindo era de um Agente de
Transito com conhecimento especifico de educagdo para o transito, legislagao e sinalizagao de
transito, que ficou a cargo do Agente Mauro César de Freitas, especialista em Mobilidade
Urbana; um técnico na éarea de Planejamento para construir plantas, croquis e ir a campo
discutir a melhor proposta para solucionar problemas locais, que foi designada a técnica e
arquiteta Tereza Vilanova; e um Analista para produzir anuarios, projetos e planos voltados
para a seguranga e qualidade viaria, a qual essa pesquisadora foi nomeada.

Essa estrutura surgiu da experiéncia com os trabalhos que j& estavam sendo
desenvolvidos por essa equipe, com o apoio de outros técnicos e Agentes de Transito do
Nucleo de Educacao. Quanto a estrutura fisica o Observatorio contava com uma mesa € um
computado, quando era necessario se deslocar para pesquisas em campo era solicitada uma

viatura do NEMUC ou da fiscalizagdo da DOT, em raros casos era designado algum motorista
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da Prefeitura Municipal de Uberlandia - PMU para esses deslocamentos, sendo que a equipe
de campo era sempre composta por representantes do Observatorio.

Considerando a necessidade de informagdes mais recentes sobre os acidentes de
transito ocorridos em Uberlandia, para se monitorar a situagdo das vitimas desses eventos e
como as estatisticas dos acidentes estavam defasadas, inicialmente foi mantido contato com a
Policia Militar que disponibilizou alguns arquivos em Excel contendo dados simplificados
dos ATT atendidos por ela, porém foi constatado que essas informagdes nem sempre
correspondiam com a realidade, principalmente o local do acidente, que por vezes era
incorreto.

Em contrapartida quanto a disponibilizacdo dos dados, ocorria uma reunido por més
para a apresentacdo dos dados estatisticos levantados a partir das informagdes
disponibilizados pela institui¢do. Em uma dessas reunides a questdo da localizacdo indevida
dos ATT foi demonstrada e discutida pela equipe do Observatorio. Foi apontada a
necessidade da precisdo dos dados, principalmente na caracterizacdo dos locais com maior
nimero de ATT, na proposi¢do de medidas efetivas para a reducdo desses eventos, conforme
sera discutido em detalhes posteriormente.

Essa seria a ultima reunido da equipe do Observatorio com a Policia Militar — PM —
para apresentacdo dos relatorios desenvolvidos a partir dos dados por ela disponibilizados e
ficou claro que a critica ndo foi bem recebida. Porém, antes desse evento a PM alegava que a
PMU nao repassava verba para a manuten¢do da Patrulha de Transito e por isso eles nao
executavam mais a fiscaliza¢do quanto as infracdes de transito ocorridas no municipio e que o
apoio da PM ao transito naquele momento, era restrito no atendimento de ATT com vitimas,
porém nenhuma proposi¢ao era apresentada no sentido de reduzir o nimero desses acidentes e

de suas vitimas.
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Por outro lado, considerando a preméncia em obter dados recentes sobre os ATT e
manter os trabalhos do Observatorio, foi conquistada uma parceria muito importante com
Corpo de Bombeiro Militar de Minas Gerais — CBMMG —, por meio da Tenente Shirley, a
qual trabalhava ao lado do Observatério do Transito, no sentido de disponibilizar
mensalmente os dados estatisticos das vitimas de acidentes de transito, além de viabilizar uma
sala para a reunido mensal com a Comissdao Integrada do Transito, a qual serd apresentada
com detalhes posteriormente.

Nesse contexto, a partir das informagdes cedidas por este 6rgao, foi viavel se constituir
um banco de dados paralelo ao oficial alimentado pela empresa contratada, pois os dados
apresentavam todas as vitimas envolvidas nas questdes do transito, inclusive as vitimas de
queda da propria altura em calgadas com irregularidades, que apesar de poder causar
ferimentos leves e graves, ndo sdo atendidas e nem sao gerados BO’s pela PM.

Portanto, os trabalhos da equipe do Observatoério de Transito estavam direcionados ao
acompanhamento dos acidentes de transito com vitimas fatais e/ou feridos graves, ocorridos
em todo o municipio de Uberlandia, por meio dos dados registrados e disponibilizados
mensalmente pela Policia Militar em um primeiro momento e posteriormente pelo Corpo de
Bombeiros, em planilhas do Excel que eram analisadas e transformadas em relatérios com
dados estatisticos sobre os ATT.

Ap0s a constatagdo dos locais com ocorréncia de acidentes de transito com feridos
graves e/ou vitimas fatais se realizavam visita in loco da equipe desse Observatério que
discutia as provaveis causas que interferiram naquele evento e se apontavam caminhos viaveis
de serem aplicados para evitar novos registros com gravidade. Em seguida essa equipe emitia
relatorios com todos esses pareceres, além de apresentar os projetos viarios com alteragdes
importantes para se evitar novos eventos e todos esses documentos eram encaminhados para

os Orgdos responsaveis pela execucao dos trabalhos sendo monitorados pelo Observatoério.
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No entanto, apesar do Observatdrio de Transito de Uberlandia desenvolver alguns
trabalhos, estava claro que deveria se utilizar uma metodologia especifica para executar essas
tarefas baseada em pesquisas bibliograficas com modelos confidveis. Porém, nenhuma
bibliografia encontrada era capaz de delimitar a criagdo desse orgdo, e foi com pesquisas
online que foram identificados alguns Observatorios de Transito e de Mobilidade Urbana, tais
como o Observatério Nacional e Municipal da Seguranga Viaria, o Observatorio da
Mobilidade Urbana de Belo Horizonte (BHTRANS), o Observatério da Seguranca Vidria de
Goiania.

Esses Observatérios foram destacados pelo fato de todos direcionarem propostas
voltadas a qualidade do transporte publico e com a publicagdo de campanhas e projetos sobre
seguranga viaria, como por exemplo, a criagdo do “Maio Amarelo” pelo ONSV, que
apresentava como principal objetivo chamar a ateng¢do para o problema gerado pelos ATT e
suas vitimas, apontando caminhos para sua reduc¢do por meio de campanhas educativas.

O fato desses Observatorios apresentarem indicadores sobre os Acidentes de Transito
Terrestre, qualidade e nimeros de usuarios do transporte publico, qualidade do ar, qualidade
das calgadas, campanhas direcionadas a condutores, passageiros e pedestres, propostas para
mitigar o alto nimero de congestionamentos e ATT, dentre outros, direcionou o trabalho da
equipe de Uberlandia no sentido de iniciar a proposi¢@o de agdes, a partir da qualidade do ar,
que naquele momento era algo bastante discutido, com a publicacdo de trabalhos nessa area,
além de trazer um novo viés ao Observatério de Transito de Uberlandia.

Assim sendo, o fato posto seria necessario sair da zona de conforto, com a construcao
de anudrios repletos de dados estatisticos e desenvolver propostas palpaveis e aplicaveis pela
administragdo publica, dentro do conceito da Mobilidade Urbana Sustentavel. Nesse sentido
foram iniciados os estudos em busca de um embasamento teorico voltado para esse conceito

em consonancia com a Geografia dos Transportes, € para a seguranca vidria do pedestre e do
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ciclista, além do destaque para a qualidade dos servigos oferecidos pelos transportes publicos,
como uma alternativa para a redu¢do dos veiculos nas vias e do nimero de ATT.

Dentro dessa visdo ao se investigar caminhos que direcionassem o encontro da teoria
com a pratica, ficou constatado que a analise e o planejamento dos transportes podem ser
interdisciplinares, pois conforme Pons e Reynés (2004, p.66), afetam direta e indiretamente
diversas areas, além de possuir uma relacdo muito estreita com os dados empiricos € o uso
intensivo de técnicas analiticas.

Nesse sentido, como exemplo, ressalta-se o uso de pesquisas, tais como
Origem/Destino — OD — e Sobe/Desce, além de tecnologia voltada para o transporte publico
por Onibus, enquanto alternativas para melhorar a qualidade oferecida por este modo
motorizado, amenizando os problemas gerados pelos congestionamentos e pelos Acidentes de
Transito Terrestres.

No sentido de seguir a metodologia j& aplicada em outros Observatorios e na busca de
corroborar a importancia de pesquisas voltadas para detectar a qualidade das vias para o
pedestre, o ciclista e o transporte publico em Uberlandia, inicialmente foram analisados os
estudos sobre a qualidade do ar no entorno do Terminal Central, localizado na area central
desse municipio e onde ocorre a concentracao de pessoas, veiculos individuais e 6nibus.

Na busca de alcancar esse objetivo foram desenvolvidas pesquisas sobre estudos que
comprovassem a queda da qualidade do ar naquele local, devido ao elevado niimero de
veiculos automotores privados, além da concentragdo dos Onibus do transporte publico e
interurbano que transitam naquela area.

A partir desse contexto, em de julho de 2013 a equipe do Observatorio de Transito de
Uberlandia apresentou um projeto voltado para a analise do ar nas proximidades do Terminal
Central, o qual se baseou em trés variantes, a populacdo, a frota e a taxa de motorizagao.

Sobre a populacdo os dados apresentados se basearam no estudo do IBGE (2017), que
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destacou que em 2012 a cidade de Uberlandia foi a 12* mais populosa do pais, o que se
repetiu em 2017, quando se excluiram as capitais.

Conforme o DENATRAN (2013), a frota de veiculos registrada em Uberlandia foi
estimada em 370.869 veiculos, sendo que desse total, 196.825 eram automoéveis e 102.566
eram motocicletas, representando uma alta taxa de transporte individual motorizado nesse
municipio.

O estudo destacou que a taxa de motorizagdo naquele periodo era equivalente a 1,67
pessoas por veiculo, além de caracterizar a cidade de Uberlandia como um ponto de ligacdo e
passagem, a qual possui uma extensa rede rodovidria e por representar um importante
entroncamento rodoviario, por meio das rodovias BR-050, BR-365, BR-452 ¢ BR-497.

Dessa forma, ao relacionar as variantes apresentadas concluiu-se que a qualidade do ar
na regido central de Uberlandia poderia estar préxima do nivel considerado prejudicial a
satde humana, o que foi confirmado por Lima (2007), mediante um monitoramento ocorrido
naquela localidade e que demonstrou que a média anual de Particulas Totais em Suspensado
(PTS) era de 80 microgramas por metro cubico de ar, o que rebaixou a qualidade do ar da
categoria bom para regular, conforme a resolu¢do do Conselho Nacional do Meio Ambiente —
CONAMA, numero 003/90. BRASIL (1990).

Outra pesquisa utilizada como argumento para se monitorar a qualidade do ar proximo
ao Terminal Central foi apresentada pelo Prof. Dr. Marco Antonio de Souza Barroso, da
Universidade Federal de Uberlandia — UFU, apontando que a média de material particulado
em 2012 ficou em 48,26 microgramas por metro ctubico de ar (ug/m?®), na area central de
Uberlandia, sendo um resultado insatisfatério previsto pelo CONAMA, que ¢ de 50 pg/m?.
Segundo os dados da pesquisa em andlise, os principais poluentes encontrados na regido
foram o dioxido de enxofre e o dioxido de carbono, ambos liberados na queima de

combustiveis.
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Portanto, a partir dos resultados dessas pesquisas, das reunides entre a equipe do
Observatorio, do entdo coordenador do NEMU, do Sr. Euclides Pereira Lima e o Prof. Dr.
Marco Antdnio do departamento de Engenharia Quimica da Universidade Federal de
Uberlandia - UFU, foi elaborada uma proposta de parceria entre a Faculdade de Engenharia
Quimica da UFU e a SETRAN, para o monitoramento permanente da qualidade do ar no
entorno do Terminal Central.

Para tanto, os custos com o projeto foram levantados e estavam relacionados a
aquisi¢ao de uma estacdo de monitoramento, materiais diversos e bolsa de estudo para um
aluno de iniciagdo cientifica para manutengdo da estagdo, no valor de R$46.858,02 (quarenta
e seis mil oitocentos e cinquenta e oito reais e dois centavos) anuais. Havia ainda a previsao
de disponibilizacdo dos dados levantados pela estagdo de monitoramento para a SETTRAN,
com as analises desenvolvidas por técnicos e alunos da Faculdade de Engenharia Quimica da
UFU

O projeto foi apresentado ao Secretario de Transito e Transporte da época, com a
previsdo de se instituir uma parceria publico-privada, com a participacdo de uma equipe
multidisciplinar, envolvendo técnicos, professores e alunos da Faculdade de Engenharia
Quimica da UFU, técnicos da administracdo publica no monitoramento e translado da estacao
quando necessario e com a alocacdo financeira das empresas contratadas para o transporte
publico do municipio.

Dessa forma, se esperava uma resposta positiva da Secretaria, pois ficaria a cargo dela
somente a disponibilizacdo de vigilancia e translado do equipamento e a interface entre os
orgdos e empresas envolvidas, porém o Observatério do Transito ndo recebeu nenhuma
resposta da SETTRAN e o projeto ndo foi implementado. Nota-se que ndo ¢ por falta de
projetos com informacgdes confidveis nem de equipe técnica competente que as agdes nao sao

executadas, mas sim por falta de prioridade para a qualidade de vida da populagao.
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Por outro lado, a partir da perspectiva de manter o Observatorio de Transito conectado
a discussdo da reducdo de vitimas de acidentes de transito, iniciando pela moderagdo do
nimero de veiculos automotores como consequéncia da melhoria do transporte publico, da
melhoria das calgadas tornando o caminhar seguro, do "encolhimento" das cidades reduzindo
a distancia e quantidade de deslocamentos didrios, pela priorizagdo de transportes nao
poluentes, principalmente a bicicleta, dentre outras variaveis, ficou latente que seria
necessario aprofundar-se na andlise da Mobilidade Urbana Sustentavel. Portanto, foi
pesquisado como esse tema tem sido discutido e aplicado, com experiéncia internacional e

nacional.

v 3.2 Discutindo a Mobilidade Urbana Sustentavel

Com a superacdo da populagdo urbana mundial sobre a populagdo rural, percebida em
2009 pelas Nagdes Unidas, as cidades passaram a contar com uma populagdo crescente € com
baixa renda. Essa reconfigurac¢do do espaco urbano além de transformar o uso do solo urbano,
o valorizou, e isso levou o capital imobiliario a se beneficiar com as melhorias lentas, mas
continuas, das areas habitadas que seriam ocupadas.

No Brasil esse processo valorizou sobremaneira as areas intermedidrias e levou a
viagens cada vez mais distantes e onerosas aos moradores dos bairros distantes, por meio de
um transporte publico ineficiente e caro, aprofundou o problema dos deslocamentos diérios,
com a falta de seguranca e fluidez reduzindo a mobilidade da populagdo como um todo.

Para fins deste estudo, se analisou a questdo da Mobilidade Urbana que ¢ conceituada
por Brasil (2006, p. 19), como a "facilidade de deslocamento de pessoas e bens na area
urbana". Os atores envolvidos na relagdo com o espaco podem ser os pedestres, os ciclistas, os

usuarios de transporte publico ou motoristas, que utilizam de seu proprio esforco fisico nos
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deslocamentos a pé, e em veiculos de propulsio humana (bicicletas, patins, skates), ou
utilizando veiculos motorizados (coletivos ou individuais).

Como citado anteriormente, a mobilidade pode ser prejudicada por diversos fatores, os
quais refletem os processos histdricos e as caracteristicas culturais das sociedades, tais como,
idade, sexo, renda, condi¢do de assimilar mensagens, condi¢do para utilizar veiculos, dentre
outros.

No Brasil de acordo com Maricato (2011 p. 167), o modelo de deslocamento escolhido
foi o rodoviarismo, que segundo uma pesquisa desenvolvida por Vonbun (2015), e
apresentada pelo Instituto de Pesquisa Economica Aplicada - IPEA, no ano de 2010 o Brasil
emitiu 1.246.477 Gg de CO;, sendo que aproximadamente 32% dessas emissdes foram
imputadas ao setor de energia, do qual o setor de transporte representou 41,9%, e o transporte
rodoviario 38,5%.

A partir desses dados, Pires (2016, p. 5), destaca que os meios de transportes mais
empregados nos deslocamentos diarios das grandes cidades brasileiras, sdo responsaveis por
mais de 25% do dioxido de carbono langado na atmosfera todos os dias. Os danos ambientais,
tais como, poluicdo do ar; chuva 4cida; elevacdo da temperatura, dentre outras, e as doencas
respiratorias ocasionadas pelo uso intenso dos veiculos automotores, estdo se tornando
nocivos e degradando a qualidade de vida principalmente nas cidades, dados que validam o
projeto proposto para a area central de Uberlandia e citado anteriormente.

Outro impacto causado por essa op¢ao modal brasileira ¢ o nimero de mortes no
transito, para constatar essa realidade analisou-se o relatério Global sobre a Seguranca
Rodoviaria, conforme WHO (2015), o qual apresentou dados sobre 180 paises, apontando que
em todo o mundo aproximadamente 1,25 milhdes de pessoas morrem vitimas de Acidentes de
Tréansito Terrestre ao ano, sendo que o Brasil, a China e a India, respondem por 40% dos

obitos globais, gracas ao aglomerado populacional e a taxa de motorizagdo desses paises.
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Outro dado importante apresentado nesse relatorio, ¢ que segundo a Organizacdo Pan-
Americana de Saide — OPAS, na América do Sul o Brasil responde pela maior taxa de
mortalidade no transito.

Dentro desse contexto, foi possivel analisar ainda os dados brasileiros levantados pelo
Observatorio Nacional de Segurancga Vidria - ONSV, e apresentados por Palhares (2016, n.p),
que apontaram um custo de R$56 bilhdes em 2014, destinados aos 43,78 mil obitos de vitimas
no transito. Além disso, aproximadamente 600 mil pessoas ficaram com sequelas permanentes
em razdo dos ATT. Desse total de mortes, 7.032 ocorreram no estado de Sdo Paulo, 4.396 no
estado de Minas Gerais e 3.076 no Parana, estados que correspondem a maior frota do pais.

Os dados demonstraram ainda que entre os anos de 2013 e 2014, ocorreu uma redugao
no nimero de 6bitos entre os pedestres na ordem de 4,5% e os ciclistas de 2,6%. Esse dado
merece destaque, pois representa a parte mais vulneravel no transito, e destaca a necessidade
de (re)valorizagdo dos modos nao motorizados, no sentido de reduzir o numero de vitimas nos
ATT. Além da retracdo no numero de mortes, esses modais melhoram a qualidade de vida de
toda populacdo, com a pratica de atividade fisica, a reducdo da emissdo de CO, dos
congestionamentos, a oportunidade de “viver a cidade”, dentre outros ganhos.

Diante dos dados apresentados, ficou constatado que a qualidade de vida urbana est4
se tornando insustentdvel e segundo Brasil (2006, p. 19), a politica de mobilidade esta
direcionada a oportunizar o acesso abrangente e democratico ao espago urbano, considerando
que atualmente ela tem se apresentado "de forma excludente, que impacta gravemente sobre o
espaco € 0s recursos naturais".

Assim, sob a égide de proporcionar acesso amplo e democratico ao espaco publico, a
Mobilidade Urbana Sustentavel se apresenta como o "resultado de um conjunto de politicas

de transporte e circulacdo que visam a prioriza¢do dos modos ndo-motorizados e coletivos de
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transporte, de forma efetiva, que ndo gere segregacdes espaciais, socialmente inclusiva e
ecologicamente sustentavel".

Como foi citado anteriormente, as politicas urbanas necessitam estar integradas, com o
escopo de serem de fato efetivadas, melhorando a qualidade dos deslocamentos nas cidades.
Nesse sentido, Maricato (2011, p. 182 e 183), aponta o Plano de A¢do como uma perspectiva
fundamental de "controle urbanistico ou a chamada fiscalizagdo do uso e da ocupacdo do
solo", pois normalmente ndo had controle urbanistico entre as equipes técnicas de
planejamento e as de fiscalizagdo, [...] existindo uma distancia entre quem pensa a cidade e
quem a operacionaliza", apontando que para ser possivel, esse Plano "exige a integracdo dos
diferentes setores do governo e do governo com a sociedade".

A partir dessa ideia de integragdo, segundo Pires (2016, p. 3 ¢ 4), o Plano Diretor e o
Plano de Mobilidade Urbana necessitam ser incorporados, apresentando "uma solucao
contratual entre as instancias politicas e os agentes". As formas tradicionais de gestdo urbana
necessitam serem revistas, pois se apresentam incapazes de solucionar o rapido crescimento
urbano, e as principais consequéncias desse processo seriam "o uso indiscriminado de energia,
o aumento da polui¢do e a crescente desigualdade social". Por outro lado, a participagdo da
sociedade na proposi¢ao de acdes pode resultar em profundas mudangas nas gestdes publicas.

Portanto, para Brasil (2006, p. 20), uma politica de mobilidade precisa prever o
dinamismo urbano apresentando maior circulacdo das pessoas, bens e mercadorias,
valorizando um espago de concentracdo e interceptagdo de diferengas, centrado nas pessoas,
que respeite a liberdade de ir e vir, com seguranca e fluidez.

Nesse sentido, Pires (2016, p. 5), destaca que investir na diversidade de modais ¢é
importante, porém eles necessitam estar integrados, tais como "ciclovias e calgadas, trens,

metrd, Veiculo Leve sobre Trilhos - VLT e 6nibus", com intensa divulgagdo entre os usuarios,
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e que estejam voltados para uma mobilidade sustentavel, emitindo menos polui¢do
atmosférica e sonora.

A partir dessa perspectiva e segundo dados apresentados por Brasil (2000, n.p), €
importante ser destacado que nem todos os planos sdo aplicadveis em todas as cidades, ainda
mais se forem considerados os dados do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica - IBGE,
que apresenta o Brasil composto por 5.561 municipios no ano de 2000, sendo 853 cidades em
Minas Gerais. Desse total, 194 municipios possuiam de 100.001 até¢ 500.000 habitantes, sendo
que 84% da populagao residia em areas urbanas no censo de 2010.

Considerando a diversidade economica, sociocultural e religiosa, de cada regido e
cidade brasileira, entende-se que nem todas as propostas sdo adequadas para todas as
realidades conforme discutido anteriormente e segundo Villaga (1999, p. 3), "o espaco urbano
¢ um produto muito peculiar do trabalho humano. Ele ¢ um produto ndo intencional resultante
da produ¢do de milhares de valores, por milhares de trabalhadores e milhares de proprietarios
de meios de produgao".

No entanto, conforme Brasil (2006, p. 21), o modelo de desenvolvimento urbano
seguiu certa constdncia nos municipios brasileiros, se for considerada a politica habitacional
praticada tanto por agentes publicos como privados, de maneira "irregular e/ou ilegal", que
acompanhou a mesma logica de implantagao de infraestrutura posterior ao seu povoamento.

Esse modelo, que era tipico nas metrdpoles e tem se reproduzido nas mais diversas
cidades, transforma o espaco urbano em 4areas multinucleadas, apresentando atividades
distanciadas, fragmentadas em uma "grande mancha urbana", por meio da ocupagao irracional
do solo urbano, com grandes vazios nas areas intermediarias em oposi¢do as periferias
distantes bastante adensadas.

Nesse sentido, Maricato (2011, p. 164), alerta sobre a devastagdo do ambiente

constituido nos bairros distantes, onde sdo registrados altos indices de violéncia a partir do
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numero de homicidios, principalmente entre jovens, pardos e negros, quanto menor for o nivel
de renda e escolaridade desses moradores.

Esses espagos urbanos correspondem aos bairros instalados em regides irregulares, tais
como, "na ocupagdo do solo, na resolugcdo de conflitos e pela precariedade em relagdo aos
servigos publicos e privados", sendo que esse processo alimenta a tensdo que existe entre "a
cidade formal e a cidade ilegal", além de corresponder ainda a gestdo urbana e aos
investimentos publicos que intensificam a concentracao de renda e a desigualdade.

Por outro lado, para Rodrigues (2014, p. 1), o quadro de estagnacdao da desigualdade
necessita ser transposto para eliminar essa discrepancia e impulsionar a inclusdo social por
meio do ingresso & mobilidade. Assim sendo, alguns fatores propiciam o avango das
distancias percorridas, tais como, o crescimento das periferias mais acelerado que o das areas
centrais e a ampliacdo espraiada das manchas urbanas.

Enquanto para Villaga (1999, p. 4), "desde a segunda metade do século XIX, [...] as
classes de mais alta renda comegaram a exibir um processo de segregacao que segue, até hoje,
a mesma tendéncia. [...] dessas classes se segregarem numa Unica e mesma regido geral da
cidade". Sendo esse processo intensificado no século XX com a constru¢cdo de condominios
horizontais estritamente residenciais, normalmente afastados das areas centrais, cercados por
altos muros, que embora possua estrutura totalmente diferenciada remete a ideia de diversos
"feudos" entalhados na arquitetura urbana.

Quanto a localizagdo dos bairros populares, Villaga (1999, p. 7) explica que "estes
sempre ocupam localizagdes muito mais afastadas que a das camadas de mais alta renda".
Essa classe social teria o "controle da producdao e consumo do espago urbano", por meio do
controle do mercado imobiliario pela escolha da localizagdo dos bairros da classe dominante,
da infraestrutura urbana, dos aparelhos do Estado e da legislagdo de uso e ocupacdo do solo,

além de desenvolver um conjunto de convicgdes que "auxiliam a dominacdo e torna-la
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aceitavel pelos dominados". Apesar de ser velado na maioria das metrépoles, esse controle €
muito dificil de ser rompido, e funciona com mais rigor quando o agente publico estd inserido
no mercado imobilidrio.

Essa dinamica de expansdao horizontal deixando grandes vazios urbanos ou areas
pouco adensadas nas areas centralizadas, segundo Brasil (2006, p. 21), ¢ a consequéncia da
desagregagdo entre o "planejamento do transporte, a ocupagdo do solo e a especulagdo
fundiaria ndo controlada". O maior prejuizo desse modelo de desenvolvimento urbano ¢ a
interferéncia negativa com fortes impactos na mobilidade urbana, que para atender a demanda
da populagdo periférica precisa percorrer longas distancias aumentando o custo dos sistemas
de transporte, que € repassado para os usuarios inviabilizando seu acesso para muitos.

Nesse sentido, para Rodrigues (2014, p. 2), o crescimento das periferias de maneira
mais acelerada que as areas centrais e a expansdo distanciada das areas adensadas sdo as
principais causas da expansdo das distancias percorridas diariamente, o que consequentemente
eleva os custos de "provisdo de infraestrutura e servigos".

A alternativa apresentada por Rodrigues (2014), com o objetivo de minorar esses
problemas seria regular o crescimento urbano por meio do emprego de dispositivos ja
existentes "para a ocupagdo das areas centrais, inclusive através de programas estatais de
habitacdo de interesse social que possam também mitigar os terriveis efeitos do
encarecimento da terra urbana".

No entanto, observa-se que os problemas com a mobilidade cotidiana tém atingido até
as pequenas cidades, que de acordo com Brasil (2006, p. 21), convivem atualmente com o0s
problemas ligados ao trafego motorizado, "reproduzindo modelos insustentaveis do pondo de
vista ambiental e socioecondmico adotados nas grandes cidades".

A grande discussdo que emerge dessa afirmagdo ¢ de que as cidades brasileiras sdo

construidas para a circulacdo automobilistica, ressurgindo a necessidade de se integrar o uso
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do solo urbano com o transito e o transporte, pois a circulagao dos veiculos e o deslocamento
de pessoas e cargas afeta a construcdo e utilizagdo das moradias, enquanto o inverso também
¢ valido.

Como alternativa para esse modelo de desenvolvimento urbano estd o controle do
crescimento pulverizado das cidades, que para Brasil (2006, p. 22), ¢ uma "forma de reduzir
distancias de deslocamento e custos do transporte coletivo, incorporando ao planejamento
urbano principios como os previstos no Estatuto da Cidade, que atuem como inibidores do
crescimento desordenado".

Para a arquiteta e urbanista Oppermann (2016, n.p), uma forma de melhorar a
mobilidade é por meio da contengdo da expansdo urbana, com a utilizacdo de areas que ja
possuem o servigo de infraestrutura de transporte, o que tende a viabilizar a oferta de um
transporte coletivo de qualidade, mais agil, com tarifas mais acessiveis, o que transforma o
modelo de planejamento atual "3D - distante, disperso e desconexo, para um modelo 3C -
compacto, conectado e coordenado".

Porém, de acordo com Maricato (2011, p. 157), a questdo da posse da terra urbana ¢
litigiosa, desde o processo de colonizagdo do pais até os dias de hoje, principalmente por meio
da inexisténcia de uma linha de crédito para financiamento habitacional para familias de baixa
renda. A consequéncia desse processo excludente ¢ o refugio dessa populacdo carente no
mercado imobilidrio ilegal, por meio da expansdo dos "corticos de alugueis, as favelas e os
loteamentos ilegais, j4 que a promocao publica ndo chega a impactar o mercado devido a
baixa oferta de moradias resultantes das politicas sociais".

Desse modo, conforme Maricato (2011, p. 157), é a falta de democratizacdo na
obten¢do de imdveis que subsidia a especulagdo imobilidria, a qual € nutrida pelas obras de
infraestrutura urbana. Assim sendo, ¢ a valorizagdo das areas urbanas que movimenta e

direciona os investimentos publicos, de modo especial na circulagdo viaria, havendo uma
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associagdo entre a constru¢do de grandes vias e a adequacdo para o investimento imobilidrio,
tendo a via o importante papel de inaugurar novas areas para o mercado imobilidrio de alta
renda, o que ndo seria plausivel para a contengdo da expansao urbana.

Corroborando com essa tese, conforme Villaga (1999, p. 8), ao analisar a transferéncia
da classe de alta renda para os "novos centros", observa-se que "ao longo das décadas a
segregacdao tem tido profundo impacto sobre o crescimento e transformacgdes do centro
principal das metrépoles brasileiras".

Desde o final de século XX e inicio do século XXI, os centros principais se
desenvolveram no mesmo sentido das classes privilegiadas, tendo esse movimento provocado
o declinio dos centros tradicionais ¢ constituicdo de novos centros, favorecendo a
requalificacdo das areas centrais e o (re)uso dessas areas pelas classes populares, que pela
perspectiva da classe dominante ¢ considerado uma "decadéncia", e ¢ mais perceptivel em
"Sao Paulo, Salvador e Fortaleza".

Essa realidade também ocorre em paises desenvolvidos, como o resultado de uma
pesquisa apresentada por Mustafavi (2014, p. 32), que destaca os 47,5 mil terrenos vazios em
Nova York, e apesar disso a cidade evidencia graves problemas de falta de moradia, e tem
expandido para uma regido afastada da area central, com a derrubada de florestas, que dardo
passagem para "autoestradas, shoppings, hipermercados e loteamentos residenciais de baixa
densidade para quem trabalha longe, na cidade".

Um dos impactos pela op¢do de centralizar os deslocamentos em automoveis, que
foram apresentados no estudo ¢ o aumento preocupante do nlimero de norte-americanos acima
do peso, que em 1960 era de 24% da populacao, em 1980 47% e atualmente sao mais de 62%.
Esse fato constata que ao se estimular uma mudanga de comportamento, ¢ necessario prever
com antecedéncia as provaveis consequéncias disso e oferecer uma alternativa aplicavel para

nao desencadear outro problema.
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Para Mustafavi (2014, p. 32), o modelo centrado nos condominios residenciais
também estimula o uso do carro em detrimento da pratica de caminhada. Outro ponto
analisado foi da falta de investimento em transporte publico nos Estados Unidos, se
comparado com grande parte dos paises europeus, "onde as infraestruturas urbanas e regionais
sd0 vistas como servigos essenciais aos cidadaos".

A tendéncia a longo prazo, portanto ¢ o desenvolvimento de cidades mais densas e
compactas, que exige uma integracdo maior entre o setor publico e o privado, embora para
Mustafavi (2014, p. 33), "a forma de uma cidade importa pouco, desde que funcione". Nesse
sentido, observa-se que os modelos de cidades espraiadas ou concentradas apresentam
vantagens e desvantagens, exigindo um conjunto de agdes que objetive o equilibrio na
qualidade de vida urbana.

A partir desse contexto, considera-se urgente a melhoria na mobilidade urbana, por
meio de um caminhar seguro e um transporte coletivo acessivel e eficiente, da integracao
entre a area de planejamento urbano com a fiscalizacdo, nas areas sem adensamento no
prolongamento dos centros tradicionais, sendo o Imposto Predial e Territorial Urbano
progressivo um mecanismo importante nessa ocupagao.

A ideia de reduzir o tamanho das cidades com a ocupacdo desses terrenos que
alimentam o mercado imobiliario e encarece o solo urbano, precisa ser bem analisada e
fiscalizada, para que ndo se cometa injusti¢a, mas por outro lado, que tenha ferramentas legais
para coibir essa segregacdo urbana perceptivel na grande maioria das cidades, especialmente
as brasileiras.

Por outro lado, fica evidente que quanto menores os deslocamentos didrios, menor o
uso de veiculos automotores e maiores as chances de ocorrerem os percursos a p¢, traduzido
em uma economia de energia e uma reducdo de CO; na atmosfera, contencdo dos

congestionamentos € do nimero de vitimas dos Acidentes de Transito Terrestre - ATT. Para
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se alcancar esse cendrio ¢ imprescindivel que a populagdo seja estimulada a repensar suas
necessidades didrias e se readaptar ao uso do solo urbano.

Por isso se defende a necessidade de integragdo entre o controle e gestdo publica dos
transportes, que em varias cidades se faz por meio de Centros de Gestdo e Controle
Operacional, os quais reinem no mesmo espago técnicos, engenheiros e fiscais do transito e
do transporte, dando mais celeridade e integracdo as agdes, como por exemplo, a Empresa de
Transporte e Transito de Belo Horizonte S/A - BHTRANS - e a empresa Urbanizagdo de
Curitiba S/A - URBS -.

Porém, apesar de todas as discussdes sobre a incorporagdo das concepgdes de
Mobilidade Urbana Sustentavel, segundo Brasil (2006, p. 22), os municipios brasileiros
precisam se estruturar e se qualificar para "planejar e controlar o desenvolvimento dos
espacos urbanos e integra-los aos seus sistemas de mobilidade urbana".

Para Brasil (2006, p. 22) a falta de fiscalizacdo ou de "regulamentagdo sobre o uso e
ocupagdo do solo, sobre a expansdo das infraestruturas ou mesmo sobre a implantagdo de
novos equipamentos”, seria a principal razdo dos municipios serem norteados pelo capital
imobiliario e pelos niveis relativos de acessibilidade, além de desrespeitarem a Lei de
Zoneamento municipal.

Uma das grandes barreiras a serem vencidas nesse sentido, ¢ a falta de regulamentagao
das plantas dos novos empreendimentos imobiliarios, no sentido de combater a expansao de
areas pouco adensadas entre um empreendimento e outro, além da andlise profunda e
responsavel dos Estudos de Impacto de Vizinhanga — EIV, por parte dos orgdos publicos
responsaveis pela autorizacdo do empreendimento.

Em muitas cidades brasileiras, os EIV's sdo desenvolvidos por profissionais das

proprias empreiteiras, sem a qualificagdo profissional necessaria que muitas vezes indicam
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caracteristicas inveridicas sobre o projeto, sabendo que nio serd fiscalizado, e obtém a
aprovagao necessaria para a construgdo em lide.

Essa pratica muito comum tem viabilizado a (re)configuracdo das areas urbanas,
principalmente no que tange ao crescimento espraiado inclusive das cidades pequenas e
médias em todo o pais. Essa acdo interfere diretamente na qualidade dos deslocamentos

diarios e na gestao do transito, que de acordo com Brasil (2006, p. 22):

Quanto a gestdo do transito, os principais problemas encontrados foram a caréncia
de equipes técnicas especializadas; os conflitos entre os distintos drgdos atuantes no
setor, inclusive de diferentes niveis de governo; a caréncia de planos de circulagéo,
exigindo intervengdes localizadas e emergenciais; o modelo de gestdo financeira
apoiado basicamente nos recursos provenientes das multas de transito; e a
inexisténcia de estudos ¢ agdes voltados para os modos de circulagio ndo-
motorizados. (BRASIL 2006, p. 22)

Constata-se que a falta de mao de obra especializada e a auséncia de integragdo entre
os distintos orgaos publicos, inviabiliza a execugdo de projetos consistentes quanto a gestao
do transito, embora tenha evoluido em quase todas as areas urbanas com a contribui¢do do
Cdédigo de Transito Brasileiro - CTB -.

Por outro lado, a gestdo do transporte publico tem se reorganizado, abandonando os
modelos desenvolvidos na década de 1980, e investindo na implantacdo de novas tecnologias
voltadas para a implantacdo de sistemas integrados, bilhetagem eletronica, inser¢ao de
aplicativos, como o Moovit, por exemplo, monitoramento dos veiculos pelo Sistema de
Posicionamento Global - GPS -, entre outros.

A partir dos problemas elencados na gestdo da mobilidade urbana, segundo Brasil
(2006, p. 23), fica constatado que as dificuldades se intensificaram com o acelerado processo
de metropolizagdo, que determinou a evolu¢do urbana no Brasil nas ultimas quatro décadas.
Além do rapido adensamento dessas metropoles, destacam-se dois fatores que ampliaram
esses problemas, tais como "as opgoes e prioridades dos investimentos publicos em relacao a
cada um dos diferentes modos de transporte e a incapacidade de equacionamento institucional

da gestdo metropolitana", principalmente quanto a mobilidade das pessoas e das mercadorias.
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Em conformidade com Brasil (2006, p. 23), o processo de constitui¢do das metropoles
no Brasil pode ser recortado em dois periodos, sendo um da década de 1970 até 1980, periodo
que ocorreu forte centralizagdo na gestdo e no financiamento federal, sendo designado aos
estados a incumbéncia de executar politicas metropolitanas.

Porém, os estados desenvolveram planos iguais para realidades diversas,
inviabilizando a efetivacdo das a¢des, e quanto a sistematizacdo do transporte publico urbano
nessas regides, foram instituidas as Empresas Metropolitanas de Transporte Publico - EMTU,
com o escopo de "integrar a rede de transportes metropolitanos nos aspectos fisicos,
operacionais, tarifarios e institucionais".

Na década de 1988, com a promulgagdo da Constituicdo Federal ocorreu a redugdo dos
investimentos federais ¢ a descentralizagdo e consolidacdo dos governos locais. A
coordenacdo dos transportes na esfera federal ficou sob a responsabilidade do Ministério dos
Transportes, enquanto nas esferas estaduais e municipais, ocorreu o distanciamento da
questao metropolitana no programa dos governos.

Esse descaso com o transporte publico reflete até os dias atuais, na maioria das
cidades, em que ndo se discute abertamente o aumento das passagens, para além das
secretarias de transito e transporte, por exemplo. Além de essa discussdo apresentar indices
desconhecidos para a maioria da populagdo, ndo existe muita clareza na aplicabilidade dos
valores apresentados.

O segundo processo de metropoliza¢do ocorreu nos anos de 1990, que segundo Brasil
(2006, p. 23), os estados passaram a desenvolver algumas alternativas de institucionalizacao,
porém se deparou com grandes entraves nesse processo, tais como, a falta de concordancia no
exercicio da coordenagdo sobre os modais metropolitanos; os transportes ferrovidrios urbanos
se mantinham sob a tutela federal, mesmo apds a Constitui¢do que resguardava a estruturagao

e coordenacdo dos transportes urbanos para o municipio; a falta de recursos proprios e de
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autonomia administrativa; a falta de integracdo na gestdo metropolitana que agregasse os
transportes nessas regioes, e na integracgao fisica e tarifaria entre os modais, dentre outros.

Um dos fatores que desarticulou os Municipios das decisdes metropolitanas foi a falta
de regulamentacao do Art. 25 da Constituicao, que impediu a defini¢do exata de uma Regido
Metropolitana, por ndo ter sido regularizado, invalidou a participacdo do poder local no
enfrentamento das questdes. Desse modo, tanto o poder local quanto o metropolitano nao
conseguiram tomar decisdes assertivas e integradas nos casos em que o Estado investiu nessa
forma de gestdo, se tornando no maior desafio para essas Regides aprovisionarem transporte
de qualidade aos usuéarios e desenvolverem o planejamento urbano local e/ou metropolitano.

Analisando por outra vertente, segundo Villaga (1999, p. 9), a questdo da produgdo do
espaco ocorreu por meio do controle do Estado pela classe dominante, de trés formas, sendo a
primeira pela "localizagdo da infraestrutura urbana, principalmente o sistema viario; uma vez
que esse sistema beneficia os bairros da classe de alta renda, a partir do tipo de moradia e da
sua localizacdo”. As metropoles privilegiam os sistemas vidrios individuais, principalmente os
automoveis.

A segunda forma foi por meio do controle da classe dominante sobre o Estado, no que
se refere a localiza¢do dos aparelhos do Estado, e por fim, pelo controle da legislacdo urbana
por parte da classe dominante. Esse modelo € responsavel por tornar ilegitimos ao menos 60%
dos bairros, ruas e edificacdes das metropoles, devido ao uso do zoneamento atender somente
a aparéncia dos "bairros de alta renda e aos padrdes de mercado que neles vigoram". Pode-se
observar que na visdo de alguns pesquisadores, a questdo da mobilidade urbana vai além da
auséncia de integracdo entre o planejamento e a gestdo, em todas as esferas.

Em conformidade com Maricato (2006, p. 213), a desmedida ilegalidade evidente na
ocupac¢do do solo, a partir das areas ocupadas ou segmentadas irregularmente, ¢ o principal

fator dos graves problemas urbanos, especialmente nas regides metropolitanas. Sendo
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inclusive responsavel por uma parte de a cidade ser regulamentada por robusta legislagcdo
"(zoneamento, codigo de edificagdes, lei de parcelamento do solo, além das rigorosas leis de
protecdo ambiental)", ao passo que na outra parte tudo € permitido, "como o ingresso de 1,7
milhdes de pessoas em areas de protecdo dos mananciais em Sao Paulo (Represa Billings e
Guarapiranga)".

No entanto, conforme Brasil (2006, p. 24), a mobilidade urbana tem muito a contribuir
na constru¢do do planejamento e gestdo em escala metropolitana, a partir da integracdo das
gestdes estaduais, metropolitanas e municipais. Outras a¢des que poderiam contribuir para a
racionalizacdo do uso de recursos publicos seria a eficiéncia no uso de vias e circulagdo de
veiculos, a oferta de alternativas para o cidadao evitar o transporte individual, ¢ a
superposi¢do das linhas, a integragdo dos modais, redu¢do da polui¢do ambiental e
contribui¢do para a promoc¢ao da inclusdo social.

De acordo com Oppermann (2016, n.p), ao inverso dessa proposta, verifica-se que o
sistema de mobilidade urbana no Brasil apresentou sinais de piora, principalmente no inicio
dos anos 2000. Um dos fatores dessa realidade foi o intenso progresso da motorizagao, que da
década de 2005 para 2015 cresceu 115%, em que os automdveis aumentaram 8§9%, enquanto
a frota das motocicletas e motonetas evoluiu 198% no mesmo periodo, pois sdo utilizadas
"como principal estratégia da populagdo de baixa renda" que residem nas areas periféricas das
metropoles, e cada vez mais comuns nas periferias das cidades pequenas e médias, e que nao
tém alcance a um transporte publico acessivel e de qualidade.

Em um pais com uma cultura arraigada no padrdo de mobilidade fundamentado no
transporte individual, que em primeiro momento privilegiava o automével e que cada vez
mais tem migrado para as motocicletas e motonetas, como alternativa para o enfrentamento

dos congestionamentos cada vez maiores, do pre¢o do combustivel frente as grandes
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distancias percorridas diariamente, principalmente nas metrépoles, e por fim, da quantidade
das vagas de estacionamento.

No entanto, Oppermann (2016, n.p), coloca que essa substituicdo modal é equivocada,
principalmente se considerarmos o acelerado crescimento do nimero de motociclistas
envolvidos em ATT, sendo que "a maior parte do Seguro de Danos Pessoais Causados por
Veiculos Automotores de Vias Terrestres - DPVAT, ¢ paga a vitimas de ‘'acidentes'
envolvendo motocicletas".

Assim, a partir da analise sobre o uso ¢ ocupagao do solo urbano, principalmente nas
regides metropolitanas, que atende as demandas de uma parcela seleta da populacio e as
demandas do Estado, entende-se que a questio de acesso a areas distantes e sem infraestrutura
¢ uma consequéncia desse modelo e que a falta de integracdo entre o planejamento e a gestao
em todas as escalas, e a dissociagdo entre transporte publico e ocupacdo do solo, distancia a
possibilidade de uma solu¢ao imediata.

No entanto, percebe-se que o uso do automovel particular esteve relacionado como
uma alternativa simples e barata de deslocamento, que ao longo do tempo tem sido
substituido pelas motocicletas as quais elevam o risco de acidentes de transito com feridos
graves e vitimas fatais, impactando os custos com a satide nos municipios e metropoles.

Porém, segundo Brasil (2006, p. 25), a melhor forma de viabilizar uma alternativa
palpavel para solucionar esse obstaculo, seria por meio da intermodalidade nos transportes
urbanos. Ainda assim, alguns aspectos devem ser repensados, tais como os fatores
institucionais, como as questdes das Regides Metropolitanas, os aspectos culturais, que
determinam o pedestre como um cidaddo de "segunda classe", desestimulando esses tipos de
deslocamentos, além da falta de seguranca em transitar nas calcadas, € o aumento da
criminalidade, que se somados impedem "a forma mais simples de se propiciar a ligagdo entre

modos distintos de transporte".
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A partir dessa analise, observa-se a analise fragmentada quanto aos sistemas de
mobilidade, que foi apontado por Brasil (2006, p. 25), como a principal dificuldade para
implantar os sistemas intermodais, o que projetou solu¢des compartimentadas. Com a politica
de descentralizacdo iniciada na década de 1980, os sistemas sobre trilhos foram ampliados por
meio de financiamento internacional, com a expectativa de transferéncia aos estados.

Porém esse objetivo ndo foi alcangado, devido a falta de "implantacdo de orgdos de
coordenacdo regional de transporte, ¢ a necessidade de estratégias integradas de
desenvolvimento urbano e planos regionais de transporte publico", com exce¢do de Recife
que desenvolveu uma rede estrutural integrada e "uma estrutura institucional metropolitana de
planejamento e gestao do transporte".

O resultado de uma pesquisa executada pela Associagdo Nacional de Transportes
Publicos - ANTP, e apresentada por Brasil (2006, p. 25), demonstra o diagnostico sobre as
principais capitais brasileiras que dispdem de sistemas metro ferroviarios, e sua incorporacao
nos sistemas sobre trilhos na conjuntura do transporte metropolitano, e chegou aos seguintes

resultados:

- redes de Onibus municipais, intermunicipais e os sistemas sobre trilhos ndo estdo
planejados como sistemas funcionais complementares;

- ha sobreposicdo de linhas 6nibus e trilhos urbanos;

- a infraestrutura fisica para a integra¢do modal em muitas situa¢des é inadequada ou
inexiste;

- as redes existentes, quando tomadas no seu conjunto, geram desequilibrios
espaciais e temporais, onerando os usuarios do sistema de transporte, ¢;

- os sistemas de bilhetagem eletronica, que vém sendo implantadas, ndo sdo
projetados com foco na integracdo tarifaria dos modos. (BRASIL, 2006, p.25)

A partir dos dados apresentados, verifica-se que a integracao entre os modais somente
poderia ocorrer, caso fossem inseridas as viagens de transporte ndo-motorizado a pé e por
bicicleta e dos transportes motorizados, principalmente por automoveis e por motocicletas,
além de uma reestruturacao na infraestrutura ja existente que se demonstrou precaria.

Quando se pensa na mobilidade urbana sustentavel, deveria envolver todos os modais,

estruturando informacdes sobre a rede intermodal, apresentando caminhos e acessos, assim
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como custos e beneficios, pois para cada demanda especifica de viagem existe uma alternativa
mais acessivel de deslocamento, quando a metrépole ou municipio possui um plano de
mobilidade integrado.

A partir desse contexto, segundo Brasil (2006 p. 26), assim como a configuragdo do
espaco urbano ¢ desconectada, existem também grandes dificuldades "de implantacdo de
politicas de integracdo entre redes de transporte", obstruindo a ado¢do da intermodalidade
fundamental para extinguir esse modelo brasileiro do transporte individual.

No entanto, ¢ colocado ainda que o transporte urbano possui a prerrogativa de
reestruturar o espaco, além de poder conduzir a ampliacdo direcionada das cidades, desde que
incorporado no planejamento integrado e de acordo com os interesses da maioria da
populagdo.

Portanto, avangando para além da discussdo do transporte por modais motorizados,
considera-se que a prioridade do sistema hierdrquico proposto pela Politica Nacional da
Mobilidade Urbana Sustentavel ¢ do pedestre, por isso esse estudo acatou esta estrutura na
discussdo do papel do cidaddo que executa seus deslocamentos a p¢, a partir desta Politica.
Sendo que, a Mobilidade Urbana Sustentavel recebe a seguinte conceituacdo, segundo Brasil
(20064, p. 13):

A Mobilidade Urbana Sustentavel pode ser definida como resultado de um conjunto
de politicas de transporte e circulagdo que visa proporcionar o acesso amplo e
democratico ao espago urbano, através da priorizagdo dos modos ndo motorizados e
coletivos de transporte, de forma efetiva, que ndo gere segregacdes espaciais,
socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel, ou seja: baseado nas pessoas ¢
ndo nos veiculos. (BRASIL, 2006a, p. 13)

Esse conceito € recente no Brasil com inicio em meados dos anos 2000, e vem
tomando for¢ga como mecanismo para aplacar as mazelas sociais, de décadas de investimento
no ideério da cidade para os automoveis. Nesse sentido o arquiteto e urbanista dinamarqués
Jan Gehl tem visitado varios paises conhecendo a realidade local e difundindo suas ideias

apresentadas em suas obras, sendo a mais recente intitulada "Cidades para Pessoas", onde
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discute a importancia de se planejar as cidades para atender ao tragado urbano e os
automoveis, que segundo ele "O carro espreme a vida urbana para fora do espago publico".

A partir desse contexto e de acordo com Brasil (2006a, p. 13), entende-se que a partir
da andlise sobre a mobilidade, os atores sociais podem ser "pedestres, ciclistas, usuarios de
transportes coletivos ou motoristas; podem utilizar-se de seu esfor¢o direto (deslocamento a
pé), ou recorrer a meios de transporte ndo-motorizados (bicicletas, carrogas, cavalos) e
motorizados (coletivos e individuais)", o que pode ser comparado ao sistema hierarquico
apresentado na  Figura 4. Porém, ndo se pode ignorar todo processo histérico-cultural de
formagao da nossa sociedade, que retrata as relagcdes desses atores com o espago, com o bairro

onde vive, com suas necessidades e formas de deslocamento diario.

Figura 4 - Hierdrquico da Politica Nacional de Mobilidade Urbana

. Pedestres
. Ciclistas
. Transporte publico coletivo

. Transporte de carga

Automoéveis particulares

B .ﬁaj_} |
(&Y [ 5
Wiz

g A W N =

Fonte: http://www.emdec.com.br/eficiente/repositorio/6489.pdf

Nesse contexto, enquanto eixo da politica de desenvolvimento urbano, conforme

Brasil (2006a, p.14), a mobilidade tem se constituido com a "articulagdo e unido de politicas
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de transporte, circulagdo, acessibilidade e transito com a politica de desenvolvimento urbano".
Além desses fatores, Vasconcelos (2005, p. 11), destaca que a “escolha dos meios de
deslocamento também estd ligada ao uso do solo da cidade (e as distancias a serem
percorridas), bem como a qualidade do transporte publico ofertado".

Portanto, observa-se que a integra¢do no planejamento das cidades como um todo,
deve estar embasada na relacdo "do uso do solo urbano com o transito e o transporte"”,
conforme nos aponta Brasil (2006, p. 22 e 27), pois, cada tipo de constru¢do ou
empreendimento gera um tipo de deslocamento distinto, que precisa ser pensado e atendido,
além disso, os principais entraves encontrados para a "implantagdo de sistemas intermodais
estd na analise fragmentada" referente aos sistemas modais que ocasionam respostas
"fragmentadas ou pontuais".

Sendo assim, a integracdo modal ¢ imprescindivel para atender ao modelo de
Mobilidade Urbana Sustentavel, mas para que seja alcangada, € preciso que seja repensada a
infraestrutura que a maioria das cidades brasileiras oferece aos seus cidaddos, a partir do
pedestre que necessita de calgadas seguras, e para quem serd dedicado um tdpico especial,

conforme analise que sera apresentada no proximo capitulo.
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CAPITULO 4

> 4.PRODUCAO DE CIDADES PARA PEDESTRES?

v 4.1. Pensando na humanizacio do espaco na (re)construcio das cidades

Quando se pensa no espago urbano construido, se tem a ideia de um aglomerado de
edificagdes organizadas, divididas por vias, no entanto, muitas vezes ndo se considera que
entre as edificagdes e as vias necessita existir uma area de separacdo, que seria a calgada, por
onde o pedestre deveria caminhar em seguranca.

Nesse sentido, o conceito formal sobre "calgada" apresentado por Franco (2004, p.
219) no Cddigo de Transito Brasileiro - CTB -, é a “parte da via, normalmente segregada e em
nivel diferente, ndo destinada a circulagdo de veiculos, reservada ao transito de pedestres e,
quando possivel, a implantagdo de mobiliario urbano, sinalizagdo, vegetacao e outro fins".

Outro conceito que gera duvida quando comparado a local destinado ao pedestre ¢ o
passeio, que pelo CTB ¢ conceituado como a "parte da calgada ou da pista de rolamento, neste
ultimo caso, separada por pintura ou elemento fisico separador, livre de interferéncias,
destinada a circulagdo exclusiva de pedestre e, excepcionalmente, de ciclistas".

Porém, uma série de irregularidades ocorre no uso dessas areas destinadas aos
deslocamentos a pé, principalmente pela falta de fiscalizagdo por parte do oOrgao
regulamentador, e pelo demérito do pedestre de uma maneira geral. Na grande maioria das
vezes 0 proprio pedestre ndo tem conhecimento sobre seus direitos € ndo sabe como
reivindica-los, favorecendo o uso incorreto desse espago pelo comércio formal e informal.

Nesse sentido, ¢ presenciado diariamente o descaso com quem necessita se deslocar a

pé ou de cadeira de rodas, muletas, pessoas obesas, idosos, criangas, gestantes, pessoas com
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nanismo, enfim, pessoas que apresentam necessidades particulares, momentinea ou
definitivamente e ndo encontram seguran¢a nem conforto em seus deslocamentos.

Além dessas pessoas, existem todos os condutores de veiculos automotores e seus
passageiros, que de alguma forma tornam-se pedestres, mesmo que em curtos itinerarios
diarios, mas necessitam desenvolver uma caminhada segura e fluida. No entanto, apesar de
condutores que passaram pelo processo de formacgdo para adquirir a Carteira Nacional de
Habilitagdo - CNH, também n3o foram devidamente esclarecidos quanto seus direitos
enquanto pedestres.

Um dado importante sobre a inseguranca no deslocamento de pedestres foi
apresentado pela OPAS/OMS (2014, p. 2), a partir da iniciativa da “Década de Ac¢do pela
Seguranca no Transito 2011-2020”, a qual aponta que uma média anual de 22% dos 6bitos
nas vias urbanas s3o de pedestres e nos paises de baixa renda a maioria dessas vitimas sao do
sexo masculino, jovens e criangas.

Isso ocorre principalmente em decorréncia da estatura das criangas em relacdo aos
veiculos, o que dificultam sua visibilidade por parte dos condutores, além da falta de
acompanhamento de um adulto para conduzi-las com seguranca. Caso essa preocupacao fosse
considerada no processo de formacdo do cidaddo, a crianga receberia instrucdes quanto as
normas de transito que deveria obedecer evitando acidentes.

O estudo da OPAS ainda apresenta que a maioria das lesdes e mortes de pedestres
ocorrem quando a iluminagdo ¢ insuficiente, o que normalmente ocorre durante o “anoitecer,
o amanhecer e a noite”. Em paises de baixa renda, quando analisado os tipos de usudrios das
vias, por renda no ano 2010, os pedestres representaram aproximadamente 35% do numero de
mortes que foram vitimas de ATT, tendo como uma das principais causas, a falta de

priorizagdo dos pedestres nos projetos viarios.
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A partir dessa preocupag¢dao mundial com a falta de prioridade para o pedestre, alguns
termos novos estdo surgindo a nivel internacional, como o Walkability, que significa
caminhabilidade e para Guidini (2011, p. 2), pode ser definida como “uma qualidade do
lugar”. Esse tema tem sido bastante discutido e inspirado a preocupagdo com a falta de
mobilidade e seguranca dos pedestres nas areas urbanas, propondo uma analise aprofundada
sobre a oferta de algumas varidveis importantes para um caminhar seguro, tais como a
acessibilidade, o conforto ambiental, a iluminagdo, o uso do espago publico de forma
democréatica priorizando o espaco para o pedestre, uma permeabilidade melhor do pedestre na
cidade, dentre outras.

Porém, alguns paises t€ém se dedicado a implementar um planejamento sist€émico
pensando em unir as partes do todo, propondo a integragdo entre a gestdo da mobilidade com
0 meio ambiente, 0 uso ¢ ocupagdao do solo urbano, o planejamento do transporte publico,
todos sendo pensados para trazer qualidade de vida aos moradores locais. Como exemplo
desse processo de desenvolvimento integrado, observa-se a cidade-pais Cingapura que
conforme Vianna e Vale (2014), o pais investe em uma gestdo voltada para o
desenvolvimento econdmico e isso € revertido para a qualidade de vida da populagdo,

conforme Foto 1:
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Foto 1 - Modelo de area atrativa no meio urbano, Downtown, Cingapura

Autor: Carrio, J. A. G. (jan/2018)

Essa proposta de planejamento integrado tende a reverter em beneficios para a
qualidade de vida da populacao, porém pensar que as solu¢des fragmentadas serdo capazes de
eliminar os problemas urbanos ¢ uma falacia. No entanto, entende-se que para alguns a
manutengdo dos problemas se reverte em beneficios € manter o status quo significa a
reprodug¢do de um processo de enriquecimento e favorecimentos pessoais, distanciando as
oportunidades de solucionar os problemas sociais, em especial o da mobilidade urbana
sustentavel.

Mas felizmente, algumas agdes visam amenizar tais problemas com propostas
acessiveis e adequadas, sendo que uma delas tem suscitado a pratica do caminhar seguro nas
areas urbanas que € a pedestrianizacdo e conforme Tanscheit (2017), expressa a retomada do
acesso a rua pelos pedestres, convertendo o espaco urbano em “regides mais saudaveis, vivas,

seguras € humanas”.
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Nesse sentido algumas cidades proibiram a circulagdo de veiculos automotores em
algumas vias, sendo que em 1962 essa ideia ja ecoava na Europa e em Copenhague, uma area
da cidade nomeada Stroget, teve o transito de automdveis proibido e apds dois anos a regido
jé apresentava indices de polui¢do do ar reduzidos e a partir de 1964 se tornou a primeira area
urbana dedicada ao pedestre, com intenso fluxo de pessoas durante o dia e a noite.

A via expressa Voie Georges-Pompidou ¢ um modelo a ser citado, pois ao longo da
margem direita do Rio Sena, em Paris, também teve o espaco impedido para a circulacdo de
veiculos nos verdes, com proposta de reducdo da poluicdo do ar naquele local. A intengdo ¢
de implantar ciclovias, bancos e canteiros nessa via, o que atrairia um nimero maior de
pessoas para a area.

Outro exemplo europeu de pedestrianizacdo ¢ o da Gran Via em Madri na Espanha,
essa que € uma ampla avenida que percorre a area central da cidade e possui seis faixas e até
maio de 2019 devera receber somente a circulacao de pedestres, bicicletas, dnibus e taxis.

Em Nova York parte da Avenida Broadway, onde estd localizada a Times Square
também foi fechada para veiculos automotores desde 2009 e recebeu varias modificagdes para
atrair o pedestre. O resultado da transformagao foi a ocupacao dessa area pelos pedestres, que
antes ocupava apenas 10% do espaco da regido e ap0ds essa intervengdo passou a representar
90% dos usudrios, o que alavancou o comércio local, pois as pessoas caminham com mais
tranquilidade e podem "consumir a cidade".

No Brasil o maior exemplo de via que prioriza o transito de pedestres e ciclistas ¢ a
Avenida Paulista, que tem o transito fechado aos veiculos motorizados aos domingos, se
tornando em uma area de lazer juntamente com o Projeto Ruas Abertas que viabiliza a
priorizagdo de algumas vias aos pedestres em varios espagos na cidade de Sdo Paulo. A
experiéncia inicialmente gerou varias discussoes no sentido do prejuizo que iria trazer ao

comeércio local, porém o projeto foi implantado e tem dados bons resultados.
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No entanto o maior impacto ¢ sentido na Avenida Paulista, que recebe além de
pedestres e ciclistas outros modos de transporte ndo motorizado, tais como, patins, patinetes,
skate, dentre varias outras modalidades, que proporcionam a socializacdo entre as pessoas, as
integrando no evento, e aumentam a utiliza¢ao das calgadas por vendedores ambulantes que
comercializam incontaveis tipos de mercadorias naquela regido.

Além dessas experiéncias, em alguns locais de Sao Paulo tem sido considerada a
necessidade de se priorizar os modais ndo motorizados diariamente. Nesse sentido, observa-se
que algumas vias receberam tratamento especial e transformaram o canteiro central em area
compartilhada entre pedestres e ciclistas oferecendo seguran¢a e conforto aos mesmos,

conforme Foto 2 a seguir:

Foto 2 - Av. Faria Lima via atrativa para pedestres € ciclistas, fev/2018
i o~
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A partir desse contexto, percebe-se que alguns paises apresentam preocupagdo quanto
a seguranca dos pedestres, segundo Lamounier (2015, p. 11), em Londres, no Reino Unido, a
responsabilidade sobre a "manutencao das calgcadas ¢ das subprefeituras", que correspondem
aos conselhos locais, além da questdo cultural muito arraigada quanto a preservagdo da
identidade da cidade, com a utilizagdo essencial do tradicional revestimento York Stone, um
tipo de rocha utilizado em pisos de areas externas.

Nos Estados Unidos, verifica-se o exemplo de Sdo Francisco, onde os responsaveis
pelas calgadas s3o os proprietarios dos imdveis, porém os projetos devem ser submetidos a
aprovacdo da prefeitura, para serem executados posteriormente. Somente em alguns casos
especificos que a prefeitura assume a responsabilidade sobre as calgadas.

No Brasil a priorizagao do pedestre ¢ uma discussao recente, de aproximadamente dez
anos, porém varios estudos e pesquisas sdo desenvolvidos a partir de metodologias
diferenciadas, mas ndo menos importantes, para alcangar o conforto ¢ a seguranga do
pedestre. Segundo dados do IBGE (2000), um total de 30% das viagens diarias sdo realizadas
a pé, porém nao existe um padrdo de calgadas nas cidades brasileiras e a responsabilidade
delas fica a cargo do proprietario do imdvel que raramente € fiscalizado.

A partir dessa andlise e da proposta de priorizar as discussdes sobre a mobilidade
urbana sustentdvel, a equipe do entdo Observatdrio do Transito buscou caminhos para
implementar a¢des voltadas a seguranca de pedestres e ciclistas, com vistas a estudos sobre a
qualidade das calgadas como eixo norteador de futuras proposi¢des, além de apresentar
levantamentos estatisticos que comprovassem o alto nimero de vitimas de acidentes de

transito nesses modais, conforme Quadro 1 a seguir:
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Quadro 1 - Numero de Vitimas de Acidentes de Transito Ocorridos no Perimetro Urbano de
Uberlandia, Atendidas pelo CBMMG por Natureza das Ocorréncias de Transito, 2014

Natureza da Ocorréncia Vitimas
Resgate de Motociclista 3.164
Resgate de Ciclista 306
Resgate de Vitima Em Veiculo Automotor| 494
Vitima Presa nas Ferragens 13
Vitima de Atropelamento 322
Total 4299

Fonte: CBMMG, 2014

A partir dos dados disponibilizados pelo Corpo de Bombeiros que compuseram essa
tabela, verificou-se que o nimero de resgate de vitimas de atropelamentos e de ciclistas no
ano de 2014 era realmente preocupante e que seria necessario propor acdes que amenizassem
a quantidade de vitimas desses acidentes de transito no municipio.

Dessa forma, assim que a equipe do Observatorio foi convidada a participar do
Programa de Educagao pelo Trabalho para a Satide - PET-Saude, regulamentado pela Portaria
Interministerial MS/MEC N° 421/2010, no periodo de maio/2013 a agosto/2015, foram
sugeridos estudos voltados para a prevencdo de vitimas de acidentes de transito,
principalmente pedestres, ciclistas e motociclistas, as partes mais vulneraveis do transito,
conforme niimeros apresentados no Quadro 1.

Nesse sentido, o maior objetivo do Observatorio com o Programa era o de conduzir os
alunos do curso de Medicina a pensarem nas principais causas que levam ao atendimento de
tantas vitimas dos ATT e a ocupacdo dos leitos hospitalares, principalmente a traumatologia e
a clinica cirargica no Hospital das Clinicas de Uberlandia.

Entdo foi apresentado a esses alunos um estudo sobre a qualidade das calgadas na area
central de Uberlandia, desenvolvido por Ferreira nos anos de 1996, 1999 e 2007, sendo
proposto a realizar uma atualizagdo daqueles resultados, pois eles poderiam interferir no
nimero de atropelamentos na regido central, com a proposta de utilizar a mesma metodologia

aplicada no primeiro estudo.
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Para tanto, Ferreira foi convidado a apresentar seus estudos ao grupo de alunos,
fazendo uma explanagdo dos procedimentos de andlise utilizados e dos resultados alcancados
por seus estudos, a partir da compreensao da relevancia desses dados e da necessidade de
atualizacdo dos mesmos. Pela relevancia do tema a entdo orientadora do Programa decidiu
desenvolver a pesquisa, na mesma regido da area central, para atualizar os dados e entender a
realidade de quem caminha naquela regido, replicando a metodologia dos estudos expostos
pelo grupo PET-Saude, que era composto por quatorze estudantes.

A proposta do estudo era fazer uma triangulagdo de métodos, utilizando as
metodologias desenvolvidas no Boletim Técnico da CET-SP, no Manual de Seguranca de
Pedestres - DENATRAN (1987), no Highway Capacity Manual-HCM (2001) e estudos
realizados por Dalto (1993) e Ferreira (2002). Os procedimentos de analise obedeceram aos
adotados por Ferreira (2002), tais como, Classificacdo das calcadas em areas comerciais
conforme atributos fisicos e obstaculos; Afastamento considerado para obtencdao do espago
efetivo das calgadas; Fluxo de pedestres (contagem volumétrica de pedestres); Descricdo dos
niveis de servigo das calgadas.

A partir dos resultados obtidos com esse estudo e com as pesquisas anteriores,
observa-se que a acessibilidade e a mobilidade na 4rea central de Uberlandia estdao
comprometidas pelas condi¢cdes inadequadas das calgadas. Sdo varios obstaculos fixos e
temporarios introduzidos no espago exiguo das mesmas, impedindo o deslocamento seguro
dos pedestres, que por vezes precisam desviar seu trajeto, em alguns casos até acessando a
faixa de rolamento para se movimentar, se colocando em confronto direto com os veiculos.

Dos quatro pontos analisados, trés apresentaram o Nivel de Servico A, o que
corresponde a menos de 20 pedestres/minuto/metro, no entanto, a Avenida Jodo Pinheiro ¢ a
unica que apresenta boa qualidade no pavimento das calgadas, com piso tatil em nivel que

direciona o percurso dos deficientes visuais, além de possuir avancos do lado esquerdo das
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calcadas com bancos para que o pedestre possa descansar, o que também pode explicar a
quantidade maior de pedestres nesse lado da calgada.

As demais avenidas e ruas possuem caracteristicas parecidas, em que as calcadas
apresentam pisos desiguais, em desnivel, dimensdes inadequadas em relagcdo ao fluxo de
pedestres, nivel de servigo insatisfatério, obstaculos fixos e temporarios que tende a crescer
mediante a inser¢ao de bancas dos vendedores ambulantes, bicicletas estacionadas de forma
irregular, mendigos, aglomeragdo de moto-taxistas nas esquinas, condi¢cdes inadequadas para
o deslocamento seguro e fluido do pedestre.

Ao comparar pesquisas de contagem volumétrica de pedestres em uma mesma area,
em periodos de tempo distintos, nota-se que a tendéncia foi de uma reducdo no ntimero de
pedestres nos trechos analisados, porém o nivel de servigo das calgadas que concentram o
maior volume de pedestres permanece muito ruim, ou seja, além dos pedestres s6 poderem
deslocar-se na velocidade do grupo, muitas vezes, entram em contato fisico com outros
pedestres. Portanto, ¢ importante que os planos e projetos propostos para a area central, sejam
efetivos e monitorados, para se adequar as necessidades da populagdo, acatando as diretrizes
do desenho universal, tornando o centro da cidade uma regido acessivel e garantindo uma
mobilidade segura a todos os pedestres.

A partir dos resultados alcancados pelas pesquisas realizadas na area central, esse
estudo deu origem ao capitulo 7 Mobilidade Urbana Sustentdvel: a qualidade dos
deslocamentos a pé no hipercentro de Uberlandia conforme Anexo 4, do livro Dinamica
Urbana comércio, servicos ¢ fluxos, editado em 2015, com a autoria de Sousa e Ferreira
(2015). O objetivo do artigo foi apresentar os resultados dos trabalhos em série e demonstrar
que os problemas sdo recorrentes e ndo apresentam mudanga mesmo com a passagem do

tempo.
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Ainda dentro desse projeto de manter os alunos de Medicina envolvidos com os
problemas do transito, que potencialmente geram vitimas de ATT e como isso pode ser
evitado, o Programa de Educagdo pelo Trabalho para a Saude - PET-Saude, convidou a
equipe do Observatorio do Transito para um novo desafio, participar do Programa no Projeto
Tematico "Educacdo em Saude, Prevencdo da Violéncia e Comportamento de Risco no
Transito" com parceria da Secretaria de Estado de Defesa Social na Central de
Acompanhamento as Penas e Medidas Alternativas - CEAPA, que ocorreu durante o periodo
de agosto/2015 até agosto/2016.

Esse Projeto Tematico era direcionado aos usuarios da CEAPA, que por cometerem
algum tipo de delito no transito de menor potencial ofensivo foram julgados e condenados a
cumprirem penas inferiores a quatro anos de prisdo em regime fechado. Dos delitos de
transito com maior reincidéncia, pode se destacar: dirigir sem habilitacdo, entregar a dire¢ao
para pessoa nao habilitada e dire¢do perigosa, sendo que, quando se entrega a direcdo a uma
pessoa inabilitada cumprem a pena quem entregou e quem recebeu a dire¢do e isso gera um
grande descontentamento em quem entregou a diregao.

Dessa maneira, os usudrios do Projeto Temético precisam se submeter a algumas
etapas de um processo para cumprirem suas penas, sem ficarem retidos no sistema
penitencidrio, o que para o Estado torna a reinser¢do dessas pessoas na sociedade menos
impactante, e para os que recebem a pena, apesar de parecer mais branda, sdo obrigados a
pagarem o valor de um salario minimo em dinheiro ou em servigo para a comunidade, além
de participarem de atividades impostas pela Central, até cumprirem a quantidade de horas
estipulada pela sentenga.

A equipe do Observatorio do Transito, j& havia participado de palestras ministradas
por Agentes de Transito a esses usudrios da CEAPA, além de ter acompanhado alguns

usuarios prestando servigos a comunidade em alguns eventos do Nucleo de Educacio,
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conhecendo a realidade desse grupo e podendo orientar os alunos do Programa PET-Satude
sobre como se relacionar com aquelas pessoas que cumpriam uma pena por terem cometido
crimes no transito, causando prejuizo a outras pessoas e produzindo vitimas dos acidentes de
transito em que se envolveram, aproximando os alunos da realidade que enfrentardo na rotina
dos hospitais.

Por outro lado, os usuarios do Programa poderiam aproximar do cotidiano dos
hospitais, por meio da interagdo com os alunos do curso de Medicina que teriam a
oportunidade de falar com vitimas potenciais de novos acidentes de transito, alertando sobre
as dificuldades de receberem atendimento no Sistema Unico de Satde - SUS, e sobre o risco
de uma internagdo prolongada ap6s um procedimento cirtrgico doloroso, com possiveis
chances de sequelas temporarias ou permanentes.

As reunides semanais com os alunos do Projeto PET-Satude envolviam o debate sobre
textos que abordavam a questdo dos ATT, tais como, a morbimortalidade no transito, os
riscos e as principais causas desses eventos, a qualidade de vida dos Agentes de Transito
durante a execucdo de seu trabalho, o custo do SUS com as vitimas desses acidentes, dentre
outros temas, além de videos envolvendo o assunto. Dessa maneira, esses alunos receberam
uma carga de conhecimento voltada para a tematica do transito, o que originou uma formagao
conceitual consistente e facilitou a construgdo de Oficinas capazes de atingir o publico alvo,
os usuarios do Programa CEAPA.

Portanto, o Projeto Tematico tinha como objetivos realizar Oficinas interativas com
dindmicas e debates a respeito de temas transversais aos delitos de transito, incluindo satde, o
uso de bebidas alcoolicas, a agressividade ao volante, acidentes de transito e vulnerabilidade
do pedestre; proporcionar o cumprimento da medida/pena alternativa; possibilitar um espago
reflexivo sobre o delito cometido; oferecer um debate fomentado pela difusdo do

conhecimento pautado por uma visdo humanizada do transito; incentivar a mudanga
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preventiva de comportamento no cotidiano do transito e incentivar a percep¢ao de que o
transito deve ser um espago de convivio salutar e respeitoso.

A metodologia foi indicada pela orientadora do Projeto, com a aplicagdo de Oficinas,
que inicialmente ocorriam em 6(seis) encontros quinzenais de 2(duas) horas e posteriormente
foram divididos em 4(quatro) encontros semanais de 2(duas) horas, sendo atendido
aproximadamente 300 usuarios do Programa. Essas Oficinas continham temas voltados para o
transito, em que os alunos apresentavam uma questdo disparadora a partir de dindmicas
individuais e de grupo, projecdo de videos, exibi¢do de fotos e figuras, rodas de conversa,
dentre outros, ¢ em seguida os usudrios do Programa Tematico eram divididos em grupos,
debatiam entre eles sobre o tema proposto e posteriormente apresentavam o resultado a todos
0s participantes.

Na finalizagdo de cada grupo, normalmente era solicitado que os participantes
ponderassem 3(trés) variantes: que bom, que pena e que tal?, a intencdo era que eles
avaliassem o grupo de alunos, pontuando o que foi mais impactante, aquilo que poderia ter
sido trabalhado e ndo foi e finalmente que indicassem o que deveria ser inserido ou
modificado para os proximos encontros.

Na maioria dos grupos foi destacado que tinha sido importante para os usuérios eles
estarem inseridos no ambiente académico, pois as reunides ocorriam no campus da
UFU/Umuarama, além de considerarem a quantidade de tempo pequena para aquelas
discussdes e que elas deveriam ser levadas para os Centros de Formagdo de Condutores -
CFC, e que eles ndo cometessem mais aquele tipo de infracao.

Paralelo a essas atividades, existia a incumbéncia de se instituir o Observatorio do
Transito, em conformidade com a solicitagdo do entdo Secretdrio de Transito e Transporte, e
como apontado anteriormente varios estudos foram desenvolvidos na éarea, em busca de

modelos a serem seguidos e de experiéncias que ndo deram certo, para serem evitadas.
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Assim sendo, no primeiro semestre de 2013 foi apresentado ao Secretario de Transito
e Transporte, um Esboco do Observatério de Transito, conforme Anexo 5, que tinha como
objetivo a avaliagdo do desempenho dos indicadores de qualidade propostos pelo Plano
Diretor de Transporte ¢ Mobilidade Urbana de Uberlandia - PlanMob _Udi e que deveriam
direcionar os trabalhos do Observatorio.

Este documento foi desenvolvido utilizando como modelo o Observatério da
Mobilidade Urbana de Belo Horizonte, que apresenta como uma de suas atribui¢des "definir e
rever os indicadores de desempenho a serem tomados como referéncia para monitoramento e
a avaliagdo do PlanMob-BH". Durante a produ¢do do Esbogo do Observatoério de Transito, se
acreditou ser possivel acompanhar os indicativos do PlanMob Udi e gerenciar a mobilidade
da area urbana a partir deles, implantando politicas publicas e projetos voltados para a
humanizag¢ao do transito, priorizando a mobilidade urbana sustentavel.

Porém, apos a apresentagdo desse Esbogo, o Secretario solicitou que seria necessario
caminhar para além daqueles indicadores, devendo buscar outros modelos, citando como
exemplo a Empresa Municipal de Desenvolvimento de Campinas - EMDEC, que ¢
responsavel pelo planejamento da circulacdo do transporte e pela gestdo do transito, em
conjunto com os Agentes da Mobilidade Urbana, com a operagao semaforica e de sinalizagao,
e coordena os programas de educacdo dos condutores e pedestres do municipio.

A EMDEC coordenou também o Observatorio do Transito de Campinas em parceria
com a Secretaria Municipal da Satude, criado em maio de 2013, atendendo a determinacao da
ONU em avaliar os acidentes de transito no municipio e reduzir as mortes originadas pela
violéncia desses eventos.

A Secretaria foi incorporada no convénio entre o Ministério da Satde e a Organizacdo
ndo Governamental Bloomberg Philantropies, e a cidade recebeu o beneficio de

R$250.000,00(duzentos e cinquenta mil reais) dessa articulagdo, com a incumbéncia de
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fomentar a base material de um banco de dados georreferenciado, que serviu de embasamento
de coletas e analises estatisticas, planejamento de a¢des e atividades conjuntas voltadas para a
reducdo de ATT com vitimas graves e fatais, além de aperfeicoar a fiscalizag¢do de transito.

O Observatério Municipal de Transito de Campinas funciona ainda com a parceria das
seguintes entidades: Secretaria Municipal de Educacdo; Secretaria Municipal de Cooperagao
nos Assuntos de Seguranga Publica; Departamento Estadual de Transito - 7* Circunscri¢ao
Regional de Transito; Secretaria Municipal de Infraestrutura; Secretaria Municipal de
Servigos Publicos, Secretaria Municipal de Assuntos Juridicos; Secretaria Municipal do
Direito das Pessoas com Deficiéncia ¢ Mobilidade Reduzida; Secretaria Municipal de
Comunicacdo; Universidade Estadual de Campinas - UNICAMP; Pontificia Universidade
Catolica de Campinas - PUCC; Conselho Municipal de Transito e Transporte - CMTT;
Central Integrada de Monitoramento de Campinas - CIMCAMP.

Apds as pesquisas sobre a EMDEC, foi avaliada a forma que esse processo era gerido
pela SETTRAN e se constatou algumas diferencas marcantes, na gestdo do transito e do
transporte nessas duas Secretarias. Ao pesquisar o site da Prefeitura Municipal de Uberlandia
verificou-se que as informagdes sobre o transito se encontravam alocadas no espago destinado
ao transporte, que os dados sobre acidentes de transito estavam na pagina das informagdes
sobre as operagdes de fiscalizagdo, e assim por diante, em uma demonstracdo de fragmentacgao
das informacdes.

Enquanto a EMDEC apresentava uma estrutura integrativa, onde todas as diretorias
daquele 6rgao estavam interligadas, na SETTRAN cada diretoria era independente e nao
havia didlogo entre as divisdes do mesmo Orgdo, assim sendo, ficou evidente que era
necessario disponibilizar tempo para se compreender a estrutura dessa Secretaria, e para tanto,
o proximo subitem discorrerd sobre o processo de institucionalizagdo do Observatorio de

Transito de Uberlandia.
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v 4.2. Constituicio do Observatorio da Mobilidade de Uberlandia.

A possibilidade de criar e institucionalizar o Observatério do Transito foi vislumbrada,
a partir da experiéncia acumulada ao longo de alguns anos desenvolvendo pesquisas na area
de mobilidade urbana e na elaboragdo de varios anuarios dos acidentes de transito no
municipio. Para tanto, a primeira coisa a se pensar foi qual seria a estrutura atual da
SETTRAN e determinar a qual area dentro dessa Secretaria esse novo o6rgdo deveria estar
diretamente subordinado, e localizar o ultimo Organograma disponivel no site da Prefeitura

Municipal de Uberlandia, atualizado em 2 de fevereiro de 2012, conforme Figura 5 a seguir.
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Figura 5 - Organograma da Secretaria Municipal de Transito e Transporte
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A partir da andlise desse Organograma, se compreendeu que dentro do 6rgdo havia
uma fragmentagdo entre o transito e o transporte, e que tal estrutura dava origem a uma
polarizacdo entre essas duas diretorias. Durante alguns meses ocorreram reunides com 0s
diretores ¢ com os encarregados dos setores a eles subordinados e verificou-se que o
distanciamento das agdes de cada diretoria, dentro da mesma Secretaria, era independente
mesmo que uma acao impactasse diretamente no trabalho da outra.

Entdo, a partir da compreensdo desse desmembramento, se entendeu que propor o
dialogo entre as partes seria de fundamental importancia para a integracdo daquela Secretaria,
citando como exemplo, o distanciamento geografico dos 6rgaos que compdem a SETTRAN
conforme Mapa 2 a seguir, em que a Assessoria de Transito tem como diretorias subordinadas
a de Estatisticas e Controle de Trafego em Area - CTA, que fica alocada no Centro
Administrativo, a Diretoria de Acompanhamento e Execucdo de Projetos, estd localizada na
Avenida Rondon Pacheco, junto com a parte de Sinalizagdo e Operagdo de Trafego - SOT, a
Diretoria de Operacio de Trafego - DOT, atende na Avenida Jodo Naves de Avila n° 5050, no
entanto o Assessor do Transito fica no Centro Administrativo e a Diretoria de Operagdes e
Manutencdo - DOM, que ¢ o 6rgdo que disponibiliza as requisi¢cdes para o abastecimento das
viaturas fica alocado na Avenida Indaid n°® 90 no bairro Planalto.

Apesar de compor uma mesma Secretaria, esses nucleos possuem tanto o
distanciamento espacial, quanto o de didlogo. Assim, quando o nilicleo de Planejamento
Vidrio encaminha uma ordem de servigo a ser executada pelo Nucleo de Execugdo e
Manutencdo de Sinalizacdo Horizontal, para que uma sinalizagdo seja alterada e/ou
implantada, nenhum técnico do Planejamento Viario acompanha o servigo, que muitas vezes ¢
executado por quem ndo tem nenhum conhecimento especifico sobre o assunto, o que
reproduz uma sinalizag¢@o as vezes precaria, ou ineficiente em Uberlandia e isso aumenta as

chances de ocorrer graves acidentes de transito.
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Para se dimensionar melhor esses problemas e propor formas de minimizar essas
questdes foram desenvolvidos didlogos informais com os diretores dessas divisdes, € em
geral, ficou claro a preocupacdo que eles transmitem quanto um nucleo ser mais importante
que o outro, ou a inseguranga te executar algum servico e ndo ter o reconhecimento pelo feito.
Outra grande preocupacgdo percebida ¢ o quanto alguns desses chefes acreditam que suas
ordens ndo podem ser questionadas, mesmo que em desobediéncia a legislagdo federal,
estadual ou municipal.

Assim sendo, concluiu-se que ndo € o conhecimento que direciona as agdes da maioria
dos ntcleos analisados, mas sim o desejo de atender uma demanda pontual por interesse
politico ou como "moeda de troca" com partidos politicos, ou para manutengdo no cargo que
ocupa, pois em alguns casos, ndo executar uma tarefa por saber que esta incorreta pode custar
sua permanéncia na fungdo que exerce.

Outro fator relevante foi o reaproveitamento de antigos funcionarios dos setores nos
cargos de chefia, que apesar do tempo de casa nunca haviam ocupado um cargo de confianca
anteriormente, 0 que no primeiro momento aparentou um reconhecimento do trabalho
executado, posteriormente ficou latente que a partir da oportunidade nunca antes oferecida,
aqueles encarregados se tornavam fiéis seguidores, que executavam as demandas sem
questionarem, por desconhecer o que estavam fazendo, ou por outro lado, mediante a
confianga em oferecer o cargo, o superior teria toda ascensao sobre o encarregado.

No entanto, com o passar do tempo as relagdes profissionais foram se desgastando,
muitos erros foram cometidos por ignorarem o que faziam ou por acatar ordens, no minimo
questionaveis. Assim, observou-se que para propor o didlogo entre os nucleos que sustentam a
SETTRAN, seria necessario convencer os encarregados da relevancia em se trabalhar de
forma integrada, pelo resultado final positivo para todos, desmistificando a ideia de maior

importancia entre os subordinados e entre os nucleos, ressaltando a importancia dos objetivos
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comuns alcangados ¢ do atendimento as demandas da sociedade, o que aproximaria a
SETTRAN da realidade cotidiana da EMDEC.

Essas reunides sempre foram acolhedoras e responsivas as proposi¢des da equipe, com
nitida impressdo de curiosidade e desconfianga quanto aos objetivos do trabalho executado,
havendo muitos questionamentos, e criticas a criagdo do Observatorio do Transito. Algo
bastante compreensivel, afinal era uma proposta nova, que ndo apresentava nada de concreto,
a ndo ser um representante que ndo era funciondrio de carreira, mas que trazia alguns dados
apontados por estudos ja executados, muito pouco para aqueles que tinham dificuldade na
leitura e no entendimento dos nimeros alcangados com pesquisas.

A partir desse cenario arido os didlogos foram iniciados sendo possivel destacar os
pontos fracos e fortes da Secretaria, além de detectar os principais gargalos que seriam
enfrentados a frente de provaveis estudos e levantamentos futuros na SETTRAN. Outro ponto
que chamou bastante a atengdo foi quanto a solicitacdo de apoio de alguns técnicos efetivos
que ja tinham sido parceiros da equipe do Observatorio do Transito em trabalhos anteriores,
que naquela administragdo ndo ocupavam cargo de chefia e diziam ndo ter tempo ou ndo ter
interesse em trabalhar nesse Projeto, pelo fato de ndo querer se comprometer e ndo ter que
trabalhar mais que a fungdo atual lhe exigia.

Porém, a busca por onde comegar e como desenvolver o trabalho ndo podia parar, e
em outubro de 2013, representando a Secretaria Municipal de Transito Transporte no I
Semindrio de Acidentes de Transito: perspectivas e desafios para cidades saudaveis,
promovido pelo curso de Satde Ambiental na UFU, houve um questionamento sobre dados
dos ATT e suas vitimas de um representante de uma Organiza¢do ndo Governamental - ONG,
o qual questionou a falta de repasse dessas informagdes a sociedade e isso corroborou a
importancia de manter disponivel a série histdrica dos acidentes, sendo que a ultima divulgada

pela SETTRAN datava de 2011.
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Devido a experiéncia na alimentagdo do banco de dados dos ATT e frente a demanda
de um representante da sociedade, foi proposto a empresa contratada pela SETTRAN que
disponibilizasse um computador com o programa para a digitagdo dos BO's registrados pelos
Agentes de Transito, e por um longo periodo no ano de 2013 esse trabalho foi desenvolvido,
tendo como proposta que os demais BO's registrados pela Policia Militar deveriam ser
digitados pelos funcionarios daquela empresa alocados na cidade de Belo Horizonte.

Portanto, o ano de 2013 foi dedicado a digitagdo desses BO's relativos ao ano de 2002
e as pesquisas sobre os Observatorios existentes, sua composi¢do e seus trabalhos, a
manuten¢do do banco de dados e analises dos dados recebidos da PM. O Hospital das Clinicas
também passou a enviar o nimero de vitimas de acidentes de transito de todo o municipio de
Uberlandia, aquelas direcionadas do acidente para o HC ou as encaminhadas de outro hospital
publico para 14 devido a gravidade dos ferimentos, destacando aquelas atendidas no Pronto
Socorro com ferimentos leves e com alta posterior e as internadas.

Assim como os dados da PM, as informacdes enviadas pelo Hospital das Clinicas
também chegavam em planilhas do Excel, eram transformados em relatorios e repassados
para os Agentes de Transito do NEMUC, com a finalidade de os auxiliarem na construgao das
palestras que ministravam para empresas, nas escolas e nas atividades com os usudrios do
Programa CEAPA. Esses dados eram encaminhados ainda para a SETTRAN e divulgados
pela imprensa, quando utilizados em entrevistas, e em alguns casos, auxiliavam o
Planejamento de Transito nos estudos sobre implanta¢do de redutores de velocidade e demais
alteragOes viarias.

A partir das informagdes recebidas por esses 6rgdos varios dados estatisticos eram
construidos e se transformavam em relatorios com informagdes o mais proximo possivel da
realidade, no entanto, muitos desses dados eram informagdes antigas, mas que ainda poderiam

ser uteis para analises e estudos, conforme o Quadro 2 a seguir:



Quadro 2 - OBSERVATORIO DE TRANSITO

Obitos por Acidentes de Transito Atendidos no PS e Internados no HCU-UFU 2010 A 2013

2010
Tipo de Acidente Faixa Etaria ~ 2011 ~ 2012 ~ 2013 ~ Total
PS Internacio PS Internacio PS Internacio PS Internacao
0 a 14 anos 1 0 2 0 0 0 3 0 6
Acidente de Transito 15 a 40 anos 6 0 7 0 2 0 6 0 21
ndo Especificado 41 a 60 anos 5 0 7 0 2 0 0 0 14
>61 anos 0 0 0 0 4 0 1 0 5
Total por tipo de acidente 12 0 16 0 8 0 10 0 46
0 a 14 anos 0 0 1 0 1 2 0 1 5
. 15 a 40 anos 1 1 2 3 3 5 2 2 19
Automobilistico
41 a 60 anos 0 3 0 1 4 3 3 2 16
>61 anos 1 2 0 2 2 2 0 0 9
Total por tipo de acidente 2 6 3 6 10 12 5 5 49
0 a 14 anos 0 0 0 0 0 0 1 0 1
.. 15 a 40 anos 13 21 19 13 10 23 13 16 128
Motociclista
41 a 60 anos 8 9 6 8 10 7 7 2 57
>61 anos 1 4 0 4 0 2 0 0 11
Total por tipo de acidente 22 34 25 25 20 32 21 18 197
0 a 14 anos 0 0 0 0 1 0 0 1 2
. 15 a 40 anos 0 1 0 1 1 0 2 1 6
Ciclista
41 a 60 anos 1 0 0 0 0 3 0 2 6
>61 anos 1 1 0 3 3 1 0 2 11
Total por tipo de acidente 2 2 0 4 5 4 2 6 25
0 a 14 anos 0 1 1 0 0 0 1 3 6
15 a 40 anos 1 3 4 4 3 2 2 2 21
Pedestre
41 a 60 anos 1 6 2 5 8 3 1 1 27
>61 anos 3 14 7 3 4 5 5 10 51
Total por tipo de acidente 5 24 14 12 15 10 9 16 105
Total 43 66 58 47 58 58 47 45 422

Fonte: PS/UFU - Org.: SOUSA, M. C. 2014 (PS - Pronto Socorro)
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A partir desses dados verifica-se que o maior numero de 6bito das vitimas envolvidas
em ATT no municipio de Uberlandia no periodo de 2010 a 2013, ocorreu em primeiro lugar
entre os motociclistas, na faixa etaria entre os 15 a 40 anos de idade, ¢ em segundo lugar
envolvendo os pedestres acima de 61 anos, em ambos 0s casos as vitimas estavam internadas.
Com esses numeros em maos foram planejadas estratégias para atingir os condutores de
motocicletas e os pedestres, especialmente aqueles acima de 61 anos, para se atentarem sobre
os perigos de se envolverem em acidades de transito.

Outra analise importante a partir dessas informagdes foi presumir o custo hospitalar do
municipio em atendimento a essas vitimas, destacando que quanto maior o tempo de
internacdo dos feridos e se ocorrerem intervengdes cirirgicas mais oneroso fica o tratamento.
Além disso, se essas vitimas ficaram com sequelas temporarias ou permanentes, houve o
custo de afastamento do trabalho e se a pessoa ¢ quem assumia financeiramente os gastos da
familia, houve uma queda no or¢amento familiar, impactando o consumo e indiretamente o
mercado.

Dentro desse contexto, se tornou urgente a proposicao de medidas a curto, médio e
longo prazo, no sentido de reduzir o nimero de ATT, os custos do municipio com as vitimas
desses acidentes e que seria de suma importancia que a Secretaria da Saude estivesse
trabalhando em parceria com o Observatorio do Transito, afinal era quem custeava esses
tratamentos. Nesse sentido passou a se pesquisar sobre Observatdrios que trabalhassem em
conjunto com a Secretaria de Saude, para se compreender de que maneira seria possivel
alcangar outras parcerias e aumentar a rede de cooperagdo entre os pares.

Nesse sentido, o primeiro levantamento foi sobre o Observatério Municipal de
Transito, do Municipio de Campinas, instituido pelo Decreto Municipal n® 17.974 de 15 de
maio de 2013, gerido pela Empresa Municipal de Desenvolvimento de Campinas - EMDEC,

citado anteriormente, considerando que o recebimento de verba para ser investido em
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pesquisas, pode ter contribuido para a manutencdo de estudos e levantamentos na area dos
acidentes de transito terrestres naquele municipio.

A supervisdo das entidades parceiras representa apoio nas decisdes €, a0 mesmo
tempo, contribui na proposi¢do e execugdo de acdes voltadas para a seguranca vidria, uma vez
que envolve representantes de varias Secretarias Municipais que estdo envolvidas direta e
indiretamente no assunto, além de contar com o apoio de duas institui¢des de ensino, capazes
de coordenar e direcionar as agdes voltadas para a redugdo das vitimas dos ATT,
principalmente com um robusto suporte financeiro.

Em relacdo aos relatorios gerados pelo Observatério Municipal de Transito de
Campinas, intitulado por Caderno de Acidentalidade no Transito de Campinas, disponivel no
site da EMDEC, ficou contatado que apresentam praticamente todas as variaveis encontradas
nos relatérios de Acidentes de Transito Terrestres de Uberlandia-MG, com a utilizagao de
graficos, mapas e tabelas e uma breve especificagdo da metodologia de producdo do
documento. O que de fato o diferencia do Observatdrio de Transito do Municipio de
Uberlandia, ¢ que as a¢des de Campinas recebiam investimentos do convénio com a ONG
Bloomberg Philantropies e a parceria que possuia com entidades de setores diversos, o que
provavelmente contribuiria com as ag¢des conjuntas e plurais em prol do mesmo objetivo.

Outro grande diferencial que a EMDEC apresentava em relagdo ao Observatorio de
Transito de Uberlandia, era sua atribuicdo em fiscalizar os novos empreendimentos em
Campinas, que interferissem no transito das imediagdes e eram qualificados como Polo
Gerador de Trafego, necessitando de aprovagdo de seu plano vidrio pela Empresa Municipal.
Sem duvida, essa prerrogativa de 6rgdo fiscalizador de novos empreendimentos, por meio da
emissao de pareceres técnicos ¢ de suma importancia para o plano viario urbano, antecipando
os problemas com circulagdo, estacionamento, aumento do fluxo de veiculo e

consequentemente crescimento do risco de ATT com vitimas.



164

Dessa forma, fica explicita a importancia de o 6rgao fiscalizador ser deliberativo, com
a prerrogativa de impor limites e acompanhar a instalacio do empreendimento, pois existe
uma grande lacuna na administracdo publica entre a autorizacdo e a execu¢dao do plano.
Muitas vezes o relatorio técnico ¢ simplesmente desconsiderado, se os interesses dos grandes
proprietarios imobilidrios estiverem acima das necessidades a serem atendidas para a
autorizacdo de um novo empreendimento, mesmo que o documento seja emitido por um
orgao deliberativo, com argumentos consistentes e estudos que comprovem a inviabilidade do
projeto.

Dando continuidade as pesquisas em relagdo aos observatérios que estivessem
integrados a area da saude, identificou-se o Observatorio da Mobilidade e Satide Humana -
OMSH, da cidade de Goiania, que apesar de ser capital do estado de Goids e possuir uma
populacdo estimada de 1,3 milhdes de pessoas, o dobro da populagao de Uberlandia, e a maior
frota do estado com aproximadamente 1,1 milhdes de veiculos automotores, praticamente
1(um) veiculo/habitante, tem uma distancia geografica inferior do que a capital de Minas
Gerais acaba exercendo grande influéncia sobre Uberldndia. A institucionalizacdo do
Observatorio ocorreu pelo Decreto-Lei n° 7,653 de 26 de junho de 2012, com a intengdo de
formar uma consciéncia de transito seguro, a partir de um mapeamento a populacdo mais
vulneravel para a mortalidade por acidentes de transito.

Ao tracar um comparativo entre os dois Observatdrios, constatou-se que o OMSH ¢
gerido financeiramente pela Secretaria de Saude - SES, e administrativamente pela Secretaria
de Satde do Estado de Goias e Secretaria de Estado de Infraestrutura, Cidades e Assuntos
Metropolitanos - SICAM. O OMSH ¢ constituido por um 6rgdo executivo superior, que ¢
composto por servidores efetivos da Secretaria de Estado da Saude, da Secretaria de Estado e

Meio Ambiente, Recursos Hidricos, Infraestrutura, Cidades e Assuntos Metropolitanos e da
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Universidade Estadual de Goias, intitulada por Comissdo Executiva, que administra, coordena
e atualiza as atividades de gestdo desse Observatorio.

Assim como a EMDEC, esse Observatorio da Mobilidade também recebeu o montante
de R$250.000,00(duzentos e cinquenta mil reais) advindos do Fundo Nacional de Satde como
investimento para pesquisa e aquisicdo de equipamentos, além de possuir parceira com a
Secretaria de Estado da Saude - SES e a Universidade Estadual de Goias - UEG, contando
ainda com o apoio do Departamento Estadual de Transito de Goids - DETRAN, Universidade
Federal de Goias - UFG, Associagdo Nacional de Transportes Publicos - ANTP, Centro de
Reabilitagdo e Readaptagdo Dr. Henrique Santillo - CRER, Policia Militar, Corpo de
Bombeiros, Secretaria Municipal de Satde de Goiania/ Vida no Transito. Porém, fica a cargo

da Comissdo Executiva:

I. responder pelo OMSH;

II. estabelecer diretrizes e propor normas para o desenvolvimento das atividades do
OMSH, observando a legislagdo vigente;

III. dimensionar e viabilizar os recursos materiais, humanos, tecnoldgicos e
financeiros necessarios as atividades do OMSH;

IV. tratar com a administragdo superior das Secretarias e Universidade Estadual de
Goias de assuntos de interesse do OMSH;

V. representar publicamente o OMSH;

VI. apresentar aos 6rgdos competentes os relatorios;

VII. convocar os demais integrantes do OMSH, presidindo as reunides;

VIII. designar comissdes e/ou grupos de trabalho para o desempenho de tarefas
especiais relacionadas as atividades do OMSH;

IX. elaborar, junto com os demais membros, o planejamento estratégico, executar e
acompanhar as agdes, visando cumprir a missdo institucional. (RELATORIO DE
GESTAO 2012-2014, p. 13).

Para a execucdo de todas essas responsabilidades, esta Comissao Executiva conta com
3(trés) servidoras que representam a Secretaria Estadual de Saude designou 3(trés) servidoras
para representd-la no OMSH; a Secretaria das Cidades também designou 3(trés) servidores
para representd-la; enquanto a Secretaria de Infraestrutura, Cidades e Assuntos
Metropolitanos nomeou 1(um) representante; a Universidade Estadual de Goias designou
3(trés) servidores por meio do Programa Educando e Valorizando a Vida - EVV e em 2014

passou a integrar a Comissao Executiva do OMSH.
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O OMSH possui ainda uma equipe técnica-administrativa, composta por 2(dois)
técnicos da Secretaria de Estado da Satude, com a prerrogativa de gerir toda parte burocratica

e de produzir todos os documentos pertinentes ao Observatorio, tais como:

* elaborar boletins epidemiologicos;

» calcular taxas de mortalidade por acidente de transporte terrestre;

« estabelecer contatos com os municipios prioritarios do OMSH;

« atualizar banner do OMSH no site SUVISA;

* participar das reunides ordinarias do OMSH;

* realizar inscri¢des das qualificagdes do OMSH;

« elaborar atas das reunides;

* arquivar documentos;

* padronizar solicitacdo de material;

« solicitar ao almoxarifado central material;

* controlar estoque;

* entregar material, quando solicitado pelos membros da Comissdo Executiva;

* receber e conferir material;

* receber ¢ encaminhar documentos para a Comissdo Executiva, reencaminhando
para o protocolo das respectivas Secretarias ¢ Universidade;

* servigo de atendimento, telefonia e recepg@o ao publico externo;

* conferir € manter patrimonios de méveis/equipamentos do OMSH;

* elaborar Termo de Entrega de documentos;

* controlar e agendar empréstimo de equipamentos para os membros da Comissao
Executiva;

* controlar e agendar reunides ou outras atividades externas;

» solicitar, antecipadamente, carros para as viagens a serem feitas, com
acompanhamento de pedidos por meio de telefone ou pessoalmente no departamento
de transporte;

« corrigir solicitagdes que voltarem por divergéncia de informagdes. (RELATORIO
DE GESTAO 2012-2014, p. 16)

A partir desse contexto € possivel perceber o quanto a manutengdo de um
Observatorio Estadual ¢ complexa, envolvendo vérios parceiros, investimentos em
equipamentos e pessoas, a constituicdo de um banco de dados tinico e que ¢ capaz de gerir as
informagdes de todos os municipios que o compde, além de administrar as demandas das
varias areas envolvidas, tanto de equipamentos quanto de informagdes, orientar e fiscalizar o
recebimento de todas as informacdes para se certificar que os dados foram alimentados de
forma correta e estdo completos, enfim, manter o equilibrio entre quem administra e quem
executa o trabalho, requer muito didlogo e compreensdo das partes sobre a importancia de
cada etapa cumprida, fazendo com que os pares se sintam integrados no processo.

Os dados apresentados no Relatério de Gestao 2012-2014, apontaram que 50% dos

centros cirurgicos geridos pela Secretaria de Estado da Saude em Goias sdo ocupados por
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vitimas de acidentes de transito, ¢ em 2010 foi consumido o montante superior a R$7,2(sete
milhdes e duzentos mil reais) para custear as internagdes causadas pela violéncia no transito.
Em comparacdo com o nimero de vitimas que foram a dbito apos internagdo em Uberlandia,
conforme quadro 2, o ano de 2010 também foi 0o que mais registrou mortes por acidentes de
transito na cidade mineira e isso gerou discussdes, mas as causas reais que levaram a essa
realidade ndo foram detectadas.

O que diferencia 0 OMSH, dos demais Observatérios analisados ¢ o fato de se tratar
de uma capital de estado, que além de gerir o transito local é responsavel por administrar as
mazelas dos demais municipios do estado. Nesse sentido foram identificadas 10(dez) cidades
que concentraram os quadros de epidemiologias mais graves no estado de Goias, com 1.162
obitos e representaram 64% das mortes por ATT no estado em 2010, sendo elas: Goiania
(capital), Uruagu, Anapolis, Caldas Novas, Rio Verde, Itumbiara, Cataldo, Aparecida de
Goiania, Luziania e Mineiros.

Com o investimento financeiro recebido do Projeto Vida no Transito para a
implantagdo do OMSH, o programa foi estendido para mais municipios, totalizando 22
cidades, o que provavelmente exigiu uma preocupa¢do maior quanto a captagdo de
informagoes fidedignas para a proposi¢do de planos de acdo aplicaveis em cada realidade.
Desenvolver propostas iguais para cendrios diversos ¢ um dos principais fatores da falta de
execugdo dos planos, outra questdo a se analisar ¢ como as informacdes sdo obtidas e
repassadas, pois a falta de técnicos qualificados e de equipamentos voltados para a gestdo das
informagdes também ¢ um grande fator limitante no sucesso dos planos.

No entanto, as fontes de informacdes utilizadas pelo OMSH para a produgdo do
Boletim Epidemiologico - Acidentes de Transito (2014), foi o banco de dados do Sistema de
Informacgdes de Mortalidade - SIM e dos Danos Pessoais Causados por Veiculos Automotores

de Via Terrestre - DPVAT/Seguradora Lider. Importante ressaltar que o SIM recebe os dados
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sobre ATT encaminhados pelos municipios que sdo cadastrados no Sistema Nacional de
Transito - SNT, que correspondem a aproximadamente 27,17% do total de municipios
brasileiros, assim se todas as cidades envolvidas no Projeto forem municipalizadas esses
dados equivalem a realidade local, caso contrario, os resultados que compuseram esse estudo
poderiam estar em incompletos.

A partir dos dados sobre as vitimas de Acidentes de Transito Terrestres apurados pelo
OMSH, foram desenvolvidas diversas agdes envolvendo todas as cidades contempladas pelo
Projeto. As atividades concentraram equipes multiprofissionais, na busca de divulgar ao
maximo a importancia de atuar na seguranca do transito, por meio de seminarios, participacao
no Projeto Vida no Transito, blitz educativas em conjunto com a Policia Rodoviaria Estadual,
SEST/SENAT e hemocentro, e na area pedagogica apoiados pela UEG foram feitos concursos
de redagdo e arte, envolvendo os temas de saude, mobilidade e transito.

Diante desse cendrio de pesquisas, revisdo bibliografica, acompanhamento dos
Observatorios em funcionamento, o banco de dados oficial dos acidentes de transito para
Uberlandia continuou sendo alimentado, recebendo os dados encaminhados pela PM e pelo
HCU, com a equipe do Observatério do Transito acompanhando palestras em empresas,
atuando com os Agentes de Transito do NEMUC na Transitolandia quando necessério,
participando dos grupos PET do curso de medicina, dentre outras atividades.

Esse periodo foi rico e de grandes parcerias, sendo uma delas o contato com uma
Tenente do Corpo de Bombeiros de Uberlandia, que recebeu a equipe com muita disposi¢ao e
conhecimento para auxiliar nos trabalhos do Observatorio e a partir dessa parceria foi iniciado
o0 esboco de como esses dois 6rgaos poderiam trabalhar em conjunto.

Nesse periodo ocorriam reunides mensais com a Policia Militar, representantes do
NEMUC e da empresa contratada pela SETTRAN como citado anteriormente, onde ocorriam

a apresentagdo dos relatdrios elaborados a partir dos dados recebidos anteriormente pela PM,
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apontando informagdes significativas no sentido de tecer proposi¢des para reduzir o nimero
de ATT no municipio. Essa parceria viabilizou o repasse dos Boletins de Ocorréncia que a
PM registrava no atendimento a esses acidentes e passou encaminhar por e-mail para a
empresa contratada pela SETTRAN para alimentar o banco de dados dos ATT, porém esse
processo estava moroso devido a lentiddo da internet que foi resolvido pela disponibilizagao
de um modem doado por tal instituicdo com o objetivo de agilizar o envio desses dados.

Dessa maneira, ficou estabelecido que a PM encaminharia os BO's dos acidentes de
transito escaneados e por e-mail para a empresa contratada e manteria o envio de planilhas em
Excel com o resumo dos ATT para o Observatorio do Transito. Porém, como ja citado ao se
analisar uma dessas planilhas foi detectado a localizagdo incorreta de um acidente de transito,
que foi muito difundido pela propor¢ao e o numero de 6bitos que causou.

Esse fato despertou a aten¢do quanto a exatiddo de outros dados, o que realmente
estava com o endereco correto ou ndo e foi preparada a apresentacdo demonstrando a
importancia das informacdes fidedignas com a exposi¢do da Proposta do Ministério dos
Transportes para a Identificagdo de Locais Criticos.

Como o local desse acidente de transito era um cruzamento que recebia um fluxo de
transito pesado que advindo da rodovia e entrava imediatamente na area urbana, tinha sido
apontado no arquivo da PM no meio do quarteirdo do cruzamento subsequente e na via
transversal, percebeu-se que seria esclarecedor apresentar e explicar essa Proposta e sua
importancia para a area de Planejamento de Transito.

Na apresentacdo em PowerPoint a teoria dessa Proposta foi minuciosamente
detalhada, sendo colocados os passos da Identificacdao dos locais criticos, da Investigacdo dos
fatores contribuintes dos acidentes e do Tratamento do local critico, em seguida foi

demonstrado como localizar e identificar os veiculos onde ocorreu o fato, a partir do
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significado dos simbolos conforme Figura 6, e indicado com um simbolo no mapa do local

onde a planilha indicava o ATT, conforme Figura 7.

Figura 6 - Proposta do Ministério dos Transportes para a identificacdo de locais criticos
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Apo6s toda essa explanacdo foi destacada a importancia daquela parceria, o quanto
aqueles momentos eram esclarecedores para todos e se questionou o motivo daquele acidente
de transito figurar em outro local, refor¢cando a necessidade da precisdo dos dados, pois
poderia interferir no trabalho do técnico que analisaria e proporia a¢des para impedir que
outra tragédia acontecesse.

O policial que representava a PM explicou que quando ¢ a primeira vez que a via
aparece nos registros dos BO's, o aplicativo de localizacdo aponta o ponto mais proéximo do
acidente e que foi registrado anteriormente, No entanto, foi argumentado que a Avenida
Antonio Thomas de Rezende sempre figura entre as 10(dez) vias com maior numero desses
acidentes, houve um siléncio desconcertante, as planilhas ndo foram mais enviadas para o
Observatorio e nunca mais essas reunides foram agendadas com a PM.

Outro fato importante a destacar ¢ que nessas reunides eram apresentadas as variaveis
passiveis de andlise, a partir das planilhas recebidas, tais como, os 10(dez) bairros com maior
nimero de acidentes de transito, as 15(quinze) principais vias com acidentes de transito,
analise da natureza desses acidentes, o nimero de acidentes de transito por més, por dia da
semana, por faixa hordria, por faixa horaria/més, com vitima fatal por faixa horaria,
localizag@o dos acidentes de transito com vitimas fatais pela natureza do acidente, a via com
maior nimero desses acidentes por dia da semana e faixa horaria, conforme Anexo 1.

Considerando que os dados informados estivessem corretos € caso a PM fosse montar
uma blitz educativa ou de fiscalizagdo, por exemplo, ela saberia exatamente onde e quando
atuar, no sentido de conscientizar a populacdo quanto ao risco de se envolver em ATT
naquela localidade.

Porém, os representantes da Policia Militar alegavam que o convénio que a Prefeitura
Municipal de Uberlandia mantinha com a PM foi suspenso, a administragdo publica deixara

de enviar verba para aquele 6rgdo e por isso o papel de fiscalizador do transito fora suspenso
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também. Apesar disso, os atendimentos aos acidentes de transito com vitimas ou
irregularidades nos documentos dos condutores e/ou veiculos continuavam sendo atendidos
por essa institui¢ao.

Outra alegacdo era de que a PM estava sem viaturas disponiveis € sem recursos para
abastecer as que estavam em circulacdo, e caso vissem qualquer tipo de irregularidade era
para evitar fiscalizar o infrator, portanto o ato de fiscalizar o transito estava a cargo somente
da Diretoria Operacional de Trafego - DOT, que também funcionava com o numero de
Agentes de Transito e de viaturas insuficiente para atender todo o municipio.

Com a falta de informagdes da Policia Militar que havia suspendido o envio dos dados
sobre os acidentes de transito, com a necessidade de manter um banco de dados atualizados
sobre esses eventos para orientar os trabalhos da DOT e do Planejamento de Transito, e com a
pressdo do entdo Secretario Executivo do Fundo Municipal de Transito e Transportes, foi
decidido buscar ajuda no Corpo de Bombeiros, por meio da parceria pré-estabelecida.

Nesse periodo o Observatorio de Transito foi comunicado que a Secretaria de Transito
e Transporte havia instituido a Comissdo Integrada de Transito, pelo Decreto 14.390 de 7 de
outubro de 2013, conforme Anexo 6, a qual era constituida por representantes de varios
orgdos relacionados ao transito, porém ainda ndo tinham sido nomeados.

Ao analisar o Decreto 14.390 ficou entendido que Comissdo possuia a mesma
estrutura das Comissdes dos outros Observatorios que ja exerciam suas atividades voltadas
para o transito seguro, porém apesar de sua constituicdo ndo havia membros nomeados para
representar os orgaos. Conforme o Art. 3° do Decreto em epigrafe a Comissdo Integrada seria

constituida por 1(um) titular e 1(um) suplente, conforme segue:

I — um representante da Secretaria Municipal de Transito e Transportes;

IT — um representante da Secretaria Municipal de Satde;

IIT — um representante da Policia Militar do Estado de Minas Gerais - PMMG;
IV — um representante do Corpo de Bombeiros Militar de Minas Gerais;

V — um representante da 16a Circunscrigdo Regional de Transito - CIRETRAN;
VI — um representante da Policia Rodoviaria Federal - PRF.

(UBERLANDIA, 2013, p. 1)
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Ainda ficou estabelecido que o membro titular da SETTRAN seria o presidente da
Comissao, que os membros previstos nos incisos III a VI seriam nomeados pelos 6rgios que
estivessem representando e que os demais membros seriam indicados pelos oOrgdos do
Governo Municipal, mediante Portaria do Secretdrio Municipal de Transito e Transporte, sem
remuneragdo por suas atividades.

Estava previsto ainda que poderia ser aceito novos participantes, "tais como,
Movimentos Sociais ou ONGs, desde que deliberado pela maioria simples dos membros
atuantes". Conforme o Decreto 14.390 sua instituicdo estd ligada a necessidade de
implantacdo de politicas de educagdo para a seguranga no transito e pela preméncia em
"impulsionar um conjunto de transformacdes orientadas para a andlise de alternativas mais
eficientes atinentes ao transito no Municipio". (UBERLANDIA, 2013, p. 1)

Dentro dessa perspectiva, percebeu-se que a estrutura do Observatério do Transito
estava constituida e que trabalhando em conjunto com a Comissdo Integrada, seria possivel
desenvolver propostas concisas voltadas para a seguranca no transito e a mobilidade urbana.
O primeiro 6rgdo que se buscou apoio foi no Corpo de Bombeiros, onde havia uma parceria
prévia, com o desenvolvido material educacional para a Semana Nacional do Transito e ja se
dialogava sobre o numero de vitimas dos ATT em Uberlandia e a falta de integragdo entre os
orgaos gestores do transito nessa cidade.

Mediante ao Decreto 14.390 foi agendada uma reunido com uma Capitd do Corpo de
Bombeiros Militar de Minas Gerais - CBMM, para lhe apresentar o trabalho que j& estava
sendo executado por meio dos dados encaminhados pelo HCU e pela PM, além de solicitar
que alguém fosse indicado para intermediar as atividades do Observatério do Transito com
aquele orgao.

A Capita apresentou um trabalho desenvolvido por ela no passado e que havia sido

suspenso posteriormente por falta de apoio, mao de obra especializada e vontade politica, que
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acreditava na inten¢do do trabalho e que gostaria de voltar a trabalhar na tematica em parceria
com o Observatorio. No entanto, deixou claro que ndo era a primeira vez que participava de
acdes voltadas para a seguranga viaria € com o tempo viu esses projetos se desfazerem por
interesse politico ou falta de verba.

A partir desse contexto o CBMM comegou a repassar mensalmente as informacgdes
sobre as vitimas dos ATT, em planilhas do Excel preenchidas com os principais dados dos
envolvidos e informac¢des menos detalhadas dos veiculos, porém passivel de um trabalho
consistente quanto a confec¢do de relatorios mensais e anuarios sobre os ATT ocorridos no
municipio.

Outros tipos de acidentes de transito registrados pelo CBMM e que nao sdo atendidos
pela PM como acidentes de transito sdo as quedas de bicicleta, as quedas da propria altura
inclusive aquelas relacionadas as calgadas irregulares, as quedas de motocicletas ou até outros
tipos de acidentes envolvendo esse modal, quando o veiculo ¢ retirado do local do evento por
parentes ou amigos, devido a falta de documenta¢do do condutor ou da motocicleta e a PM
ndo atende como ATT, mas o Corpo de Bombeiros faz o atendimento a vitima e registra o
BO.

Dessa forma, acreditava-se na possibilidade de ampliar o nlimero das vitimas desses
acidentes e que aproximar do nimero real de atendimentos hospitalares seria mais palpavel, e
por consequéncia, o custo da Secretaria de Satde do municipio com a assisténcia a essas
vitimas mais proximo da realidade.

A partir da constatacdo que a Comissao Integrada do Transito estava instituida, que os
dados recebidos pelo Corpo de Bombeiros aproximaria o numero real das vitimas de ATT e o
acesso as informagdes seria mais rapido, o projeto do Observatorio de Transito foi finalizado,
e por ter avangado nas analises sobre os acidentes de transito, desenvolvido estudos sobre a

qualidade do ar e das calcadas na area central, concebido parcerias com o grupo PET-Saude,
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PM, CBMMG e Agentes de Transito, desenvolvido diversas pesquisas e estudos, passou a se
chamar Observatdrio da Mobilidade do Municipio de Uberlandia.

O projeto da constitui¢do do Observatério da Mobilidade foi entregue para o entdo
Secretario de Transito e Transporte, com uma apresentacdo resumida do documento em
PowerPoint, a qual foi exibida para os presentes e o projeto aprovado, sendo seu langamento
agendado para o dia 27 de fevereiro de 2015, conforme Anexo 7.

A proposta desse Observatorio era se tornar uma ferramenta para o Planejamento
Viario e de Transporte, desenvolvendo planos de agdo a curto e médio prazo, para as
localidades identificadas enquanto principais pontos de ATT com vitimas, além de monitorar
a qualidade dos servigos oferecidos pelo transporte publico, avaliando a satisfacdo dos
usuarios por meio de pesquisas.

Um dos grandes objetivos do Observatorio da Mobilidade era nomear os membros que
deveriam compor a Comissdo Integrada de Transito, no intuito de integrar os o6rgdos de
transito, promover o didlogo e viabilizar alternativas para minimizar os problemas do transito
e do transporte em Uberlandia, acompanhando os modelos dos Observatorios ja analisados.

Inicialmente acreditou-se que o repasse dos dados das vitimas dos acidentes de transito
pelo CBMM seria diaria, o que traria rapidez no encaminhamento de medidas mitigadoras
para esses eventos e isso foi proposto no Projeto. No entanto, os registros dos atendimentos as
vitimas do Corpo de Bombeiros no estado de Minas Gerais vao para o comando geral do
Corpo de Bombeiros, que fica em Belo Horizonte e somente depois retornam para os
batalhdes e podem ser divulgados, sendo que esse processo leva em média de 15(quinze) a
20(vinte) dias para se completar, apds o fechamento do més.

A questdo financeira também trazia preocupagdo, pois a escassez de recursos destinada
a equipe do Observatdrio era reconhecida e ao contrario dos outros Observatorios analisados,

ndo teria repasse de verba de nenhuma entidade. Assim sendo, o Projeto apontou como
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recurso material um veiculo caracterizado (viatura); um notebook e um datashow, para as
visitas "in loco", as andlises e producdo de relatérios e a apresentacdo dos resultados a
Comissao Integrada do Transito, durante as reunides mensais.

Em relagdo aos recursos humanos o Projeto destacou a necessidade desse Observatorio
estar incorporado a Comissdo Integrada do Transito, para se fazer respeitado e ter suas
proposicdes acolhidas pela administracdo publica. Assim, a estrutura do 6rgdo deveria contar
com 2(dois) Agentes de Transito no acompanhamento das visitas de campo e nas orientagdes
quanto a proposicdo de alteragdes viarias e adaptacdo a legislacdo vigente, 1(um) fiscal de
transporte para acompanhar os indicadores daquela area, e 1(um) técnico administrativo e
I(um) técnico da area do planejamento de transporte. No entanto, o Observatério da

Mobilidade obedeceu a seguinte estrutura conforme segue na Figura 8:

Figura 8 - Organograma do Observatorio da Mobilidade
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Org.: SOUSA, M. C. (2014)

Portanto, como descrito anteriormente o Observatorio iniciou suas atividades enquanto
um o6rgao subordinado ao NEMUC, que apesar de independente seguia a hierarquia da DOT,
contando com o apoio dos Agentes de Transito do NEMUC em relacdo a logistica e a
orientacdo da legislacdo vigente na area de transito, com uma técnica do Planejamento do
Transito na proposi¢ao de alteracdo viaria, de sinalizac¢do e na confecc¢do de projetos viarios, €
com uma especialista em Mobilidade Urbana, que confrontava as orientagdes dos

representantes de cada area, fotografava o local, elaborava a proposta final que seria repassada
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para o encarregado do 6rgdo que a executaria e apresentada para a Comissdo Integrada de
Transito.

A partir dessa configura¢do, o Observatério da Mobilidade de Uberlandia promoveu a
nomeacdo dos membros componentes da Comissdo Integrada de Transito, que teve como
representantes da Secretaria Municipal de Satide Rosana Gervasio da Silva Franco e Marcos
Roberto Pinheiro; da PMMG Cap. Willian Desidério da Silva e Subtenente Valdivino Aprigio
Bezerra, do CBMMG Ten. Shirley Carvalho Neves, da CIRETRAN Dr. Helder Paulo
Carneiro, da PRF o Inspetor PRF William Carlos Romero e a Inspetora PRF Maria Lucia
Borges, a Secretaria Municipal de Transito e Transportes ndo nomeou nenhum representante e
o entdo Secretario assumiu enquanto presidente da Comissdo Integrada de Transito e
indiretamente os Agentes de Transito Mauro Cesar de Freitas e Zilda Maria da Silva
responderiam por esse Observatorio.

A cerimOnia de nomeacdo dos membros da Comissdo Integrada de Transito e
apresentacdo dos componentes do Observatorio da Mobilidade do Municipio de Uberlandia,
ocorreu no dia 27 de fevereiro de 2015, no anfiteatro Cicero Diniz, na Prefeitura Municipal de
Uberlandia, sob a Presidéncia do entdo Secretario de Transito e Transporte, dos integrantes da
Comissao e do Observatorio, além de estarem presentes varios técnicos da SETTRAN e de
outras secretarias. Na ocasido foi apresentado o trabalho que j& estava sendo executado pelos
membros desse Observatorio, aos representantes da Comissdo Integrada e aos demais
presentes, assim como, a apresentacdo dos membros de cada 6rgdo.

Além da andlise sobre os dados das vitimas dos acidentes de transito atendidas pelo
Corpo de Bombeiros, o Observatorio recebia planilhas com os dados dos ATT sem vitimas
atendidos pelos Agentes de Transito da DOT. E importante esclarecer que a PM também faz

atendimento a esses eventos, caso os documentos do veiculo ou dos condutores estiverem em
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desacordo com o estabelecido pela legislagdo, portanto os numeros de acidentes de transito
sem vitimas sdo parciais, € o custo fica a cargo dos condutores por ndo envolverem feridos.

A partir desse contexto, as principais varidveis analisadas pelo Observatdorio da
Mobilidade e apresentadas a Comissdo Integrada de Transito estavam relacionadas ao
atendimento dos ATT sem vitimas (SETTRAN), e com vitimas (CBMMG), conforme segue:
Numero de Acidentes de Transito Terrestre sem Vitimas por Més, por Dia da Semana, por
Faixa Horéaria, por Faixa Horaria/M¢gs, as 10(dez) principais vias com ATT, o Comparativo
entre o Numero de Acidentes de Transito Terrestre atendidos pela SETTRAN/CBMMG por
més e pelas Principais Vias.

Ap6s a divulgagdo do trabalho executado pelo Observatorio da Mobilidade, a equipe
continuou recebendo os dados sobre as vitimas dos acidentes de transito atendidas pelo
CBMMG e sobre os acidentes sem vitimas atendidos pelos Agentes de Transito,
transformando em relatdrios e apontando os locais com vitimas fatais e/ou feridos graves
decorrentes desses ATT.

Apesar da mudanga na nomenclatura as fungdes do Observatorio continuaram iguais,
sendo que a partir da localizagdo dos ATT com vitimas fatais e feridos graves, os membros do
Observatorio se deslocavam até o endereco apontado pelos relatorios, e iniciavam a analise da
localidade pela sinalizag@o ou pela auséncia da mesma, pelos fatores que poderiam contribuir
para aqueles eventos, fotografava a regido, discutia entre os Agentes de Transito e os técnicos
administrativos quais proposi¢des deveriam ser apresentadas, e posteriormente redigiam
relatdrios que eram entregues para cada setor responsavel.

Nas reunides entre os membros do Observatério da Mobilidade e da Comissao
Integrada de Transito que ocorriam na ultima quarta-feira de cada més, na maioria das vezes
na sala de reunides da PM ou nas dependéncias do CBMMG, eram repassadas as informagdes

relativas aos resultados dos ATT e sobre as a¢des desenvolvidas a partir delas.
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Infelizmente os membros da Comissao Integrada de Transito ndo eram assiduos e isso
dificultava a efetividade das proposicdes. Nossa primeira conquista veio a médio prazo, que
foi a instalacdo de um semaforo em um cruzamento de grande volume de veiculos e pedestres,
proximo a varias clinicas, um hospital, um mercado popular entre as vias Rua Arthur
Bernardes e Avenida Vasconcelos Costa, conforme anexo 3.

Apo6s ir ao local e constatar o problema acima descrito, a equipe do Observatdrio
conversou informalmente com alguns comerciantes locais e confirmaram a questdo dos
acidentes de transito, ainda que sem registro de todas as ocorréncias. Ao final, foi redigido um
relatoério com as impressdes e constatagdes dos membros do Observatério da Mobilidade e a
solicitacdo de implantacdo do seméaforo, porém a alegacdo inicial era de que isso geraria um
custo elevado para SETTRAN, mas apds varias visitas aos encarregados dos setores
envolvidos, o semaforo foi implantado, atendendo as necessidades locais e imediatas e
enquanto o cruzamento foi monitorado, ndo houve registro de nenhum acidente de transito
com vitima.

Mas infelizmente nem sempre se logrou éxito em todas as atividades desenvolvidas e
reivindicagdes, seja pela falta de comprometimento de alguns dos membros da Comissdo
Integrada de Transito que eram completamente ausentes ou pela morosidade na implantacao
das acdes propostas pelo Observatorio da Mobilidade de Transito. Nesse sentido, destaca-se
que ao contrario dos outros observatorios analisados, quem fazia o levantamento e analise dos
dados sobre ATT, elaborava os relatérios € monitorava a execu¢do das proposi¢des eram 0s
membros do Observatorio e posteriormente apresentava os resultados para a Comissdao
Integrada.

Dentro dessa abordagem de insucesso nos trabalhos executados pelo Observatorio da
Mobilidade pode-se destacar uma das causas que mais se investiu tempo e conhecimento

técnico, porém nao se alcangou o resultado positivo, a falta de integracdo entre as Secretarias
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Municipais. Como por exemplo, destaca-se um acidente com vitima fatal entre uma carreta e
uma motocicleta em uma praga da area central de Uberlandia, tendo como uma das causas
presumiveis uma arvore plantada em um local proibido pela legislagdo e que possivelmente
pode ter impedido a visibilidade do condutor do caminhdo que desobedeceu a sinalizagdo de
parada obrigatéria, provocando aquele acidente de transito, conforme Anexo 8.

No relatorio encaminhado para a SETTRAN, destaca-se que o local tinha grande fluxo
de pedestres que praticam caminhadas diariamente, onde nos finais de semana frequentemente
acontece um evento intitulado de Feira da Gente, com a venda de alimentos e comercializagao
de varias mercadorias, um parque infantil, a Casa do Papai Noel, quadras de esporte, espago
para shows e uma companhia da Policia Militar.

Mesmo argumentando sobre o excesso de pessoas e veiculos no local, da velocidade
imposta para a via na praga que ¢ de 60km/h enquanto na via paralela é de 50km/h, da
necessidade de implantar uma Travessia Elevada para Pedestres no local e da falta de
visibilidade que a arvore provoca devendo ao menos ser podada, dentre outras solicitagdes, foi
orientado o repasse da demanda sobre a poda da arvore para a Secretaria Municipal do Meio
Ambiente.

Por alguns dias foi tentado o contato via fone com a Secretaria Municipal de Meio
Ambiente, posteriormente foi encaminhado um oficio para a Secretaria, que apds alguns dias
alegou que o problema da poda ou transplante/retirada da arvore deveria ser repassado para o
Horto Municipal de Uberlandia.

Assim sendo, foi tentado contato por telefone, mas ndo se obteve éxito e foi
encaminhado um novo oficio para o Horto com a mesma solicitagdo, sendo foi respondido
apenas que a arvore esta saudavel e ndo poderia sofrer nenhum tipo de alteragdo. Portanto, a

arvore permanece inalterada, inclusive sem ser podada, ocupando uma area maior no campo
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de visdo do condutor, mas por outro lado, felizmente nio foi registrada nenhuma ocorréncia
de acidente de transito com vitima fatal naquele lugar.

Desse modo, diante da dificuldade de comunicacdo entre as secretarias municipais e
mesmo dentro de uma mesma secretaria, ficou claro que a equipe do Observatorio deveria
extrapolar os muros da administragdo publica para alcancar a populacdo de uma forma
democratica e abrangente, com o objetivo de orientar os moradores de determinada regidao
sobre os riscos de ATT em dareas especificas dos bairros e obter um retorno deles sobre os
locais com acidentes de transito que ndo sdo registrados. Em uma das reunides entre o
Observatorio da Mobilidade e a Comissdo Integrada de Transito isso foi discutido, e ficou
decidido que entrariam em contato com o presidente do Conselho Municipal das Associagdes
de Moradores do Municipio de Uberlandia — COMAM.

Essa proposta foi apresentada ao entdo Secretario da SETTRAN que autorizou o
contato com o presidente da institui¢do, para marcar uma reunido de apresentacdo das
atividades do Observatério da Mobilidade com os representantes das Associagdes de
Moradores e eles repassariam para os moradores dos bairros e posteriormente a equipe iria a
cada bairro conversar diretamente com a populacdo local. A reunido com o Conselho ocorreu
em novembro de 2015, no anfiteatro Cicero Diniz na Prefeitura Municipal de Uberlandia.

O trabalho desenvolvido pelo Observatorio foi apresentado para as liderancas
presentes, além de ser discutida a necessidade das autoridades de transito estarem cientes dos
problemas de transito e transporte em cada bairro, para que fossem desenvolvidas acdes
especificas para cada realidade, e que a inteng@o ndo seria de punir os infratores, mas era de
conhecer os problemas locais e propor sugestdes para uma solugdo vidvel para o problema.

A resposta foi positiva e foram repassadas algumas demandas pontuais em bairros
distintos, pelos proprios representantes das Associacdes de Moradores, que na maioria das

vezes solicitavam implantacdo de sinalizacdo, e um deles questionava sobre a presenca de um
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outdoor que estaria obstruindo a visdo dos condutores e provocando acidentes de transito no
bairro Osvaldo Rezende.

A equipe do Observatdrio foi até o local informado e constou a presenga do outdoor
em um ponto estratégico conforme Foto 3 e 4 - Cruzamento da Avenida Fernando Vilela com
a Rua Monlevade, pois se tratava de uma esquina e a presenga do outdoor obrigava os
condutores a avangar sobre a sinalizacdo de Parada Obrigatéria para ter melhor visibilidade.
Assim sendo, foi requisitado ao setor de Fiscaliza¢dao e Posturas que removesse o dispositivo
de publicidade a alguns metros para a direita do terreno com vista a Av. Fernando Vilela,

onde o outdoor estava instalado, afim de que saisse do campo de visdo dos condutores.

o da Avenida Fernando Vilela com a Rua Monlevade

%

Foto 3 € 4 - Cruzament
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Autor: Vitorino, G. nov/2015Autor: Vitorino, G. nov/2015

No entanto, foi informado que o fiscal encarregado daquela area estava de férias e
somente quando ele retornasse, é que poderia ir até 1a para fazer a conferéncia das medidas e
constatar se realmente as informagdes procediam. Para solucionar o problema foram
realizados varios telefonemas, o encaminhamento dos oficios 037 ¢ 038/2015 - SMTT/DOT-
NEMUC-OBSERVATORIO DA MOBILIDADE, e relatorio embasado no Codigo Municipal
de Postura para o setor encarregado.

Apods todo esse tramite a equipe do Observatério retornou ao local e conversou

informalmente com os moradores para confirmar a informagao repassada de que as medigdes
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necessarias tinham sido executas pelo fiscal de posturas da Prefeitura, até que por fim o
outdoor foi retirado por completo do local.

Outro fator que gerou muito desgaste para a equipe do Observatério da Mobilidade
foram as auséncias constantes de alguns membros da Comissao Integrada nas reunides, como
por exemplo, a falta dos representantes nomeados pela Secretaria da Satde, que durante um
longo periodo ndo compareceram nas reunides mensais sem nenhuma justificativa. No
entanto, no inicio do més de setembro de 2015 o entdo Assessor de Comunica¢do da
Ouvidoria da Secretaria Municipal da Saude nos questionou sobre o trabalho que estava sendo
executado no tocante a redug¢do dos acidentes de transito, pois o nimero de vitimas de ATT
em Uberlandia estava crescendo e impactando os custos da saude no municipio.

Como resposta ao questionamento foi apresentado o trabalho que estava sendo
executando, destacada a auséncia dos representantes daquela Secretaria e da dificuldade de se
obter os dados municipais relacionados as vitimas dos acidentes de transito. A partir desse
contato o entdo Assessor compareceu a todas as reunides, sendo um dos maiores parceiros e
incentivadores do Projeto, propondo inclusive a participagdo efetiva dos membros daquela
Comissao, fortalecendo o trabalho do grupo.

Um assunto bastante discutido em algumas reunides foi a preocupac¢do da PM com a
entrega de novos empreendimentos imobilidrios a pessoas de baixa renda, devido a
localizagdo daquelas construcdes e a falta de infraestrutura para a populagdo acessar o local
com seguranga, considerando que somavam mais de 5,2 mil unidades habitacionais.

Dessa forma, diante das constantes reclamagdes e alertas dos representantes da PM na
Comissao Integrada de Transito, alertando para o risco de propagacdo dos atropelamentos e
dos ATT na regido, devido ao rapido crescimento populacional, fomos a campo constatar a

veracidade das reivindicacdes e foi solicitado junto ao Planejamento Urbano uma copia do
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Estudo de Impacto de Vizinhanga — EIV, daquele empreendimento, com o intuito se
fundamentar teoricamente a discussdo e se constituir uma possivel proposta para o embate.

A primeira surpresa foi a composi¢cdo da equipe responsavel pela elaboracao e Estudo
de Impacto de Vizinhanga do empreendimento considerado de grande porte, que se resumia
em uma Coordenadora que era Arquiteta e Urbanista e uma Assistente Social. Segundo o EIV
em analise, para a constru¢do do empreendimento foram consideradas as questdes da
“morfologia urbana, sistema vidrio, mobilidade urbana, equipamentos urbanos, equipamentos
publicos comunitérios, uso do solo, zoneamento, paisagem urbana ¢ como cada Gleba se
relaciona com as demais”.

O EIV ainda classificava a Avenida Aldo Borges Ledo como uma via ampla, com
generoso canteiro central, no entanto, se constatou que a via ndo possui acostamento nem
canteiro central, possuindo uma ciclovia mal sinalizada e passivel de provocar acidentes de
transito, devido ao grande fluxo de veiculos previsto. Ao se verificar as estatisticas sobre as
vitimas de ATT naquela via, ficou atestado que a Avenida estava figurando entre as 10(dez)
vias com maior nimero de acidentes com vitimas h4 alguns meses consecutivos, com
previsdo de aumento dessas vitimas a partir da entrega das residéncias do Programa Minha
Casa Minha Vida.

Todas as indagagdes e preocupagdes com esse adensamento populacional foram
apresentadas em uma das reunides mensais, a partir dos fatos evidenciados, inclusive do
numero de vitimas de acidentes de transito crescentes naquela via, além de uma apresentagao
especifica e esclarecedora sobre o EIV, da entdo técnica do Planejamento de Transito, que €
arquiteta e trabalhava com a analise dos EIV’s na SETTRAN naquele periodo.

Porém, apesar do embasamento técnico e os relatorios dos ATT comprovando os
nimeros das vitimas, se percebeu a falta de autonomia para constituir um documento que

questionasse todos esses fatos para os devidos 6rgaos e ficou estabelecido naquela reunido,
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urgéncia de se conquistar a institucionalizacdo do Observatério da Mobilidade do Municipio
de Uberlandia, o transformando em um o6rgdo deliberativo, independente e capaz de emitir
pareceres e propostas de forma independente.

v’ 4.2. Processo de Institucionalizacio do Observatorio da Mobilidade de
Uberlandia.

Como a intengdo era tornar o Observatorio da Mobilidade em um 6rgao capaz de
constituir documentos e pareceres a outros 6rgaos e institui¢des, se verificou a necessidade de
incluir representantes de outras institui¢des para aumentar a credibilidade das a¢des propostas.
Assim foi suscitado um acontecimento pretérito para reforcar essa proposicao, sendo
lembrado de quando as atividades iniciaram e foi identificado o local de maior nimero de
acidentes naquele momento ¢ o mesmo estava situado nas proximidades de um ponto de
onibus e a equipe foi a campo conhecer a realidade e desenvolver propostas mitigadoras.

Nesse periodo as visitas "in loco” estavam iniciando e a equipe do Observatdrio
trabalhava em parceria com uma técnica do Planejamento de Transito designada para essa
funcdo, naquele momento as discussdes sobre a promocao da intermodalidade, a seguranca do
pedestre e a importancia da readequacdo do transporte publico também estavam comecando.

Dentro desse contexto a realidade encontrada foi preocupante, pois os pontos de
onibus estavam instalados dos dois lados na lateral da rodovia BR365, a qual divide o acesso
aos bairros Dona Zulmira, Taiaman e Jardim Patricia, além de dar acesso a varios municipios
e estados com intenso fluxo de veiculos do transito rodoviario, € onde um bairro complementa
0s Servigos que o outro ndo possui, tais como, escolas, comércios e servigos, fazendo com que
a populacdo precise atravessar a rodovia de um lado para o outro o tempo todo, conforme
Anexo 9.

Como a realidade local era complexa, foi necessario retornar ao local posteriormente

com uma equipe multiprofissional composta por 1(uma) técnica do Planejamento do
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Transporte (engenheira), 2(duas) técnicas do Planejamento do Transito (arquitetas), 2(dois)
Agentes de Transito e a 1(uma) geografa (especialistas em Mobilidade Urbana). A equipe se
dedicou a esbogar uma proposta viavel e aplicavel, no sentido de reduzir o numero de vitimas
de ATT naquela localidade.

Durante as visitas ficou constatado que o ponto de 6nibus localizado no sentido ao
centro/bairro ndo possuia nenhuma prote¢ao e o passageiro desembarcava do onibus direto na
rodovia, no sentido bairro/centro o passageiro contava com um pouco mais de seguranga, pois
havia um recuo para o mobiliario urbano.

Ficou claro que a populagdo daqueles bairros estava exposta ao perigo de
atropelamento todas as vezes que atravessava aquele ponto da rodovia BR 365, e foi possivel
observar nas visitas que ocorreram em dias diferentes e horarios alternados, que se tratava de
criangas, idosos, mulheres gravidas e deficientes fisicos, além dos ciclistas, e que cada um
deles contava com uma necessidade especifica e um tempo diferente para acessar o outro lado
da rodovia.

Outro fato que chamou aten¢do foi a instalacdo recente um hipermercado no bairro
Jardim Patricia, o qual iria impactar ainda mais o fluxo de pessoas e veiculos naquela regido,
inclusive de caminhdes de entrega, tornando a travessia ainda mais perigosa. Por isso a equipe
técnica ficou de analisar o EIV daquele empreendimento comercial, com a finalidade de
requerer daquele e hipermercado a constru¢do de uma Travessia Elevada de Pedestres e uma
passarela de pedestres nas proximidades, como medida compensatoria para o impacto que
causaria.

Apds o estudo e as proposigdes serem finalizadas conforme Anexo 9 e devido aos
mobilidrios urbanos instalados na rodovia serem de gestdo do Departamento de Nacional de
Infraestrutura de Transportes - DNIT, a equipe do Observatorio se dirigiu até esse 6rgdo para

discutir uma possivel solu¢do para o problema e entregar o oficio nimero 016/2015
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SMTT/DOT-NEMUC-OBSERVATORIO DA MOBILIDADE, juntamente com o Relatério
de acompanhamento dos trechos com maior numero de Acidentes de Transito Terrestre com
vitimas, atendidos pelo Corpo de Bombeiros, referentes aos meses de janeiro a abril de 2015,
do Projeto de Geometria para Travessia Elevada e Projeto de Sinalizagdo Horizontal e
Vertical, para que as reivindica¢des fossem analisadas.

O entdo presidente do 6rgao atentou a equipe para o fato de que aqueles pontos de
onibus poderiam ter sido instalados sem a anuéncia do DNIT, além disso, que o 6rgdo possui
um projeto de construgdo de uma "trincheira" naquela localizagdo, porém na iminéncia de sua
execucao foram verificadas inconsisténcias no projeto acarretando sua postergagao por tempo
ainda indeterminado.

O representante do DNIT salientou naquela ocasido que se fosse do interesse da
SETTRAN, o Departamento autorizaria a implantacdo de uma sinalizagdo especifica nos
pontos de onibus, desde que a Secretaria assumisse o custo da obra. Em relagdo a construgao
de uma passarela de pedestres no Km 633,17, conforme o engenheiro, esta obra faria parte do
escopo de um edital de licitagdo a ser lancado pelo DNIT nos proximos 90 (noventa) dias,
porém passados mais de 6 meses a obra ndo iniciou.

Dessa forma, passou um longo periodo da primeira visita “in loco” até a resposta
definitiva do Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes, que retornou os
questionamentos por meio de um oficio n® 062/2015 DNIT, no qual ele alertava que as
paradas de Onibus existentes no km 629+600 m Leste e km 629+450 m Oeste, estdo operando
sem a devida Permissdo Especial de Uso das Faixas de Dominio, segundo determina o
Manual de Procedimentos para a Permissdo Especial de Uso das Faixas de Dominio de
Rodovias Federais.

Na proxima reunido do Observatério da Mobilidade, todas essas informagdes foram

repassadas a Comissdo Integrada de Transito, a qual questionou sobre o periodo de instalagdo
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daqueles pontos de onibus e foi dito que estavam em funcionamento a mais de 30 anos e que
nunca foi questionado oficialmente sua permanéncia. Porém, como o Observatorio se tratava
apenas de um 6rgdo consultivo, foi decidido elaborar um documento repassando todas essas
informacdes para o entdo Secretario de Transito e Transporte, pois teria que envolver a
Assessoria Juridica na questdo da ilegalidade daqueles pontos de 6nibus, além de acatarem os
projetos previstos para implantacdo de uma sinalizacdo especifica para o cuidado com os
pedestres.

Por diversas ocasides o Planejamento do Transporte foi interpelado sobre a execucao
das obras e o andamento do processo de legalizagdo daquele mobilidrio urbano e sempre era
alegado que os documentos relacionados ao assunto estarem aguardando a analise da
Assessoria Juridica, e a equipe ndo tinha autonomia para questionar diretamente esse
processo. Apesar de todo o tempo e trabalho investido na solu¢do daquela demanda, nada foi
decidido e a populagdo continua correndo o risco de ser atropelada a cada vez que atravessa a
rodovia naquele ponto.

Além do conhecimento académico que toda a equipe possuia, existia a empatia com
aquela populacdo, que acolheu e pediu ajuda para continuarem levando seus filhos para a
escola em seguranga, assim como os idosos que andam de forma mais lenta e sdo
surpreendidos muitas vezes pelos veiculos que estdo de passagem na rodovia e ndo possuem
nenhuma relagdo com a cidade nem com aquelas pessoas.

Outro evento que nos aproximou de representantes da sociedade foi a reunido com o
presidente da COMAM entusiasmado em apresentar a equipe do Observatorio para os
representantes das Associagdes de Bairros, no tocante a proximidade da populacdo e do
servico que poderia ser prestado quanto a identificagdo dos locais com maior nimero de
vitimas de ATT nos bairros, e a proposi¢do de medidas que minorassem o numero de vitimas

no transito naqueles pontos especificos.
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Dentro desse contexto, quanto mais o tempo passava, maior era a pressdo sobre as
acdes desenvolvidas pelo Observatério da Mobilidade, pois aos poucos o trabalho da equipe
estava sendo difundido, as parcerias foram aumentando assim como as demandas. Até as
discussdes que surgiam a partir das apresentacdes sobre os acidentes de transito no municipio
foram se aprofundando, principalmente sobre a caracteristica das maiores vitimas do transito
em Uberlandia, que eram homens, jovens na faixa etaria dos 18 aos 23 anos, e motociclistas,
uma peculiaridade nacional das vitimas de ATT.

A partir dessa constatacdo o grande questionamento da equipe estava relacionado a
formagao que esses motociclistas estavam recebendo nos Centros de Formagdo de Condutores
— CFC’s, e em relagdo as campanhas educativas que deveriam estar direcionadas aos
condutores dessa modalidade.

Porém se percebeu que o melhor caminho a percorrer seria envolver os instrutores
teoricos e praticos desses Centros, por meio da divulgagdo dos dados obtidos pelo
Observatorio da Mobilidade e pela parceria que poderia nascer nesses encontros. Mas para
1sso seria necessario o apoio permanente do representante da CIRETRAN, que seria o ponto
de ligacdo e de confiabilidade, porém esse membro da Comissdo Integrada nunca participava
das reunides, um dos problemas que deveriam ser solucionado com a institucionaliza¢do do
Observatorio da Mobilidade, que teria autonomia para exigir a participacdo efetiva dos
membros nomeados.

Por diversas ocasides foi feito contato com o entdo delegado da Policia Civil que
representava a CIRETRAN e que poderia articular a aproximagdo do Observatorio com os
CFC's locais, no entanto, nem mesmo com reunides agendadas e a presenca do entdo Assessor
da Diretoria Operacional de Transito a equipe ndo era atendida.

Quando o Relatorio dos Acidentes de Transito Terrestre do Ano de 2015 foi finalizado

foram tentados novos contatos, o que seria uma oportunidade de discutir as inquietacdes de
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toda a equipe e de parte dos membros da Comissdo Integrada, argumentado com os dados
estatistico que um dos principais problemas do transito em Uberlandia sdo os motociclista
habitados recentemente ou ndo habilitados, 0 que seria necessario ainda intervir junto a
Policia Militar para trabalhar em conjunto com a SETTRAN e promover uma intensa
fiscalizacdo nesse modal.

Mesmo empenhados em apresentar solugdes para os problemas detectados por meio
dos Relatorios Mensais dos Acidentes de Transito Terrestre, as barreiras e dificuldades se
tornavam intransponiveis e isso fortalecia a ideia da necessidade de institucionalizacdo do
Observatorio da Mobilidade.

Nesse sentido, para fortalecer e dar credibilidade ao grupo foi discutida a viabilidade
de propor uma parceria com a Secretaria Municipal de Saude, no sentido de acessar o banco
de dados dos atendimentos as vitimas de ATT, aproximando o Observatorio do numero real
dessas vitimas e do custo estimado com esses servigos, estreitando as relagoes dos diferentes
orgdos, da rede de informagdes da administragdo publica e otimizar os gastos municipais com
a saude e a gestdo dos atendimentos as vitimas do transito com a institui¢do de um banco de
dados Unicos pela rede municipal de satde.

A partir dessas defini¢des ocorreram diversas reunides com o entdo Assessor de
Comunicacdo da Saiude, quem colocou o Observatério da Mobilidade em contato com o entao
consultor em epidemiologia da Secretaria Municipal de Saude, com a diretora de Controle de
Regulacdo e Avaliacdo dessa Secretaria, com o diretor de Vigilancia e Saude e com o
Secretério da Secretaria Municipal de Saude em exercicio. Em todas as reunides o trabalho da
equipe era apresentado e era ressaltada a importancia de se manter o fluxo de informagdes
entre os 6rgdos, no intuito de minimizar os custos hospitalares municipais com a redu¢do das

vitimas dos acidentes de transito, por meio de um trabalho conjunto de educacdo e prevengao.
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Em uma dessas ocasides a equipe foi informada da existéncia do Observatoério da
Saude que funciona na UFU no Campus Umuarama, pelo entdo diretor de Vigilancia e Saude
que apresentou o trabalho desenvolvido em parceria com do curso de Medicina e da Gestao
em Satde Ambiental do Instituto de Geografia da UFU. Esse dialogo vislumbrou a
aproximagao da area académica com a equipe do Observatério da Mobilidade por meio de
uma provavel parceria, que poderia ser além de uma troca de informagdes, um fluxo de
conhecimento entre diferentes cursos e a formagdo de uma equipe multiprofissional, e por
outro lado o contato com outro Observatorio em atividade que poderia compartilhar sua
experiéncia.

Toda essa movimentacdo serviu para divulgar as atividades que o Observatério da
Mobilidade vinha desenvolvendo e a intenc¢ao de transforma-lo em um 6rgao deliberativo para
gerir suas acdes de forma independente, porém integrada e fortalecida com aquela rede de
contato que esta sendo fomentada. Apesar de perceber a dificuldade de envolver os membros
da Comissao Integrada de Transito nas a¢des do Observatorio da Mobilidade, se entendia que
seria preciso integrar outros 6rgaos para dar sustentagao aos trabalhos.

Quanto as atividades desempenhadas pelo Observatorio da Mobilidade, a primordial
sempre foi a constituicdo e manutencdo de um banco de dados dos acidentes de transito,
paralelo ao oficial que era elaborado pela empresa contratada. Esse banco de dados tinha
fontes distintas do oficial, pois trabalhava com informacdes repassadas pelo Hospital das
Clinicas, a Policia Militar e o Corpo de Bombeiros, por isso ndo poderia ter os nimeros
comparados com os apresentados na série histdrica pela empresa contatada.

Assim sendo, enquanto o Observatdrio da Mobilidade trabalhava com as informacdes
das vitimas de ATT recebidas pelo CBMMG mensalmente, assim como a planilha em Excel
emitida pela DOT, relacionada aos acidentes de transito sem vitimas, as quais eram analisadas

também no formato Excel, e gerava os Relatorios mensais, por outro lado a empresa
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contratada recebia os arquivos dos BO's emitidos somente pela PM no formato PDF, que
posteriormente eram digitados em um banco de dados proprio e se incorporava a digitacao
dos Boletins de Ocorréncia registrados pelos Agentes de Transito, apds executar os
cruzamentos das informagdes, emitia o anuario com os Relatorios dos Acidentes de Transito
do Municipio que eram repassados para a SETTRAN.

Dessa forma, cada relatério se destacava por sua singularidade, o anudrio
desenvolvido pela empresa contratada contava com as informacdes de duas fontes distintas e
complementares, de um lado os BO's da PM que relacionava os atendimentos dos ATT com
vitimas e sem vitimas, de outro lado os BO's emitidos pela SETTRAN com os acidentes de
transito sem vitimas. Essas informagdes geravam uma série de analises que possibilitavam a
proposicao de varias agdes voltadas para a reducdo dos acidentes de transito ocorridas na area
urbana, sem abranger aqueles ocorridos nas rodovias federais, estaduais e municipais do
perimetro urbano, ressaltando que esse anudrio era encaminhado para a SETTRAN com certo
distanciamento dos fatos em média apds dois anos.

Enquanto a caracteristica do banco de dados formado pelo Observatorio da
Mobilidade, estava relacionada a fonte de informagdes que o alimentava que se originava
tanto do CBMMG que apresentava as vitimas de ATT mensalmente, quanto dos dados
enviados pela DOT com informacdes sobre os acidentes de trinsito sem vitimas, sendo esses
dados disponibilizados mensalmente também. Como se tratava de duas fontes distintas de
informagdes, as andlises desenvolvidas eram apresentadas separadamente com no maximo um
comparativo entre dados correlatos, lembrando que as despesas dos ATT sem vitimas ficam a
cargo dos condutores, ndo sobrecarregando os custos com atendimentos hospitalares.

Considerando a importancia de ambos os trabalhos para atender necessidades distintas,
destaca-se que o estudo desenvolvido pela empresa contratada teve inicio no ano 2001,

trazendo uma série historica de dados e esta disponibilizada no site da Prefeitura Municipal de
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Uberlandia, na pagina da SETTRAN no subitem Mobilidade Urbana. Enquanto os relatdrios
com os levantamentos feitos pelo Observatério da Mobilidade estdo restritos aos membros da
Comissao Integrada de Transito, da SETTRAN e demais 6rgdos da administragdo publica,
com o principal objetivo de embasar estudos na area de planejamento urbano, do transito e do
transporte, com informacdes essenciais para a gestdo de agdes voltadas para a seguranga
viaria.

Apesar disso, o contrato que a SETRRAN mantinha com a empresa contratada no
tocante a manuten¢ao desse banco de dados ¢ emissdo dos Relatérios Anuais dos Acidentes
de Transito foi extinto no més de setembro de 2015, conforme os dados estatisticos
apresentados pelo Controle de Trafego em Area - CTA, no site da Prefeitura Municipal de
Uberlandia.

Como participante direta do processo de constru¢do desse banco de dados,
inicialmente como estagiaria, conquistando posteriormente a Coordenagdo dos estagiarios na
empresa Vertran, e conhecedora da importincia cientifica desse estudo, questionou-se
duramente os dirigentes da DOT para intervir nessa questdo, porém ndo se obtive nenhuma
resposta, sendo informados somente que o edital exigia o acesso ao banco de dados da
empresa ganhadora, ficando a cargo da SETTRAN todo o processo de digitagdo, andlise e a
elaboragao dos relatérios, porém um fato chamou a atencao, o valor oferecido para a empresa
ganhadora era quase o dobro do que se pagava para a empresa que prestava esse Servico e que
foi a vencedora desse processo de licitagdo.

Diante da impossibilidade de alterar esse procedimento e com a expectativa de
conceber um banco de dados municipal sobre as vitimas dos ATT, foi resgatada uma pesquisa
sobre a estrutura do Observatorio da Associacdo Preventiva de Acidentes e de Assisténcia as
Vitimas do Transito - APATRU, que ¢ uma institui¢do sem fins lucrativos e a gestora das

areas de planejamento, administragdo e gerenciamento do Banco de Dados Permanente dos
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Acidentes de Transito com Vitimas do Municipio de Sao José do Rio Preto - BDSJRP.
Inicialmente esse Observatorio ndo foi considerado como fonte de estudo devido as diferentes
caracteristicas do municipio e da Associagdo, tais como, o numero populacional, a fonte de
recursos, o banco de dados, dentre outras peculiaridades.

As atividades da APATRU iniciaram em 2005 e em 2007 foi realizado um convénio
com a Secretaria Municipal de Transito, Transporte e Seguranga, que disponibilizou recursos
financeiros provenientes da fiscalizagdo municipal, o qual financia os funcionarios que fazem
a digitagdo dos BO's e alimentam o banco de dados dos ATT, e em contra partida a
Associagdo disponibiliza voluntarios que sdo especialistas e doam horas técnicas e servigos,
além disso, a entidade recebe doagdes de materiais por sindicatos, concessiondrias de
rodovias, dentre outras fontes.

A Associagao também possui convénio com a Prefeitura de Sao José do Rio Preto e a
Faculdade de Medicina de Sao José do Rio Preto-SP, além de parceria com o Hospital de
Base, a Policia Civil de Sao Paulo, o Policiamento Rodoviario de Sao Paulo, o Corpo de
Bombeiros da Policia Militar, o Sest Senat, a Universidade Paulista de Sao José do Rio Preto,
a Auto Escola Tridngulo do Sol, o DER, a Policia Militar de Sao Paulo, a Policia Rodoviaria
Federal, o Servigo de Atendimento Mdével de Urgéncia - Samu e a Liga do Trauma.

Uma caracteristica comum entre todos os Observatorios analisados e foi identificado
neste também, ¢ existéncia de um Comité do Banco de Dados Integrado dos Acidentes de
Transito do Municipio de Sdo José do Rio Preto, com o escopo de criar um banco de dados
integrado com os setores da saide, seguranca e transito, de divulgar e disponibilizar as
principais caracteristicas dos Acidentes de Transito, mantendo o sigilo sobre os dados das
vitimas, e centralizar os recursos para intervir diretamente nas causas e consequéncias dos

ATT. A composicao desse Comité também se aproxima dos demais, como segue:

- Secretaria Municipal de Transito e Transportes;
-APATRU;
- 9* Delegacia Rodoviaria Federal;
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- Policia Militar Rodoviaria;

- Instituto Médico Legal - IML;

- Santa Casa de Misericordia;

- Hospital Ielar;

- Austa Clinicas;

- Beneficéncia Portuguesa;- Hospital Santa Helena;

- Hospital de Base;

- Servigo de Atendimento Movel de Urgéncia - SAMU - Coord. Banco de Dados;
- Secretaria Municipal de Saude e Higiene;

- 17* Ciretran;

- Corpo de Bombeiros;

- Faculdade de Medicina de SJRP - FAMERP;- Delegacia Seccional de Policia;
- 17° Batalhdo da Policia Militar.

(APATRU, 2014)

Além dessa estrutura do Comité, a APATRU conta ainda com uma Equipe Técnica do

Banco de Dados, que o diferencia dos demais Observatorios analisados, conforme segue:

- Servigo de Atendimento Movel de Urgéncia — SAMU;

- Faculdade de Medicina de Sao José do Rio Preto - FAMERP;

- Hospital de Base de Sio José do Rio Preto — HB;

- Policia Militar;

- Assoc. Prev. de Acidentes e de Assisténcia as Vitimas de Transito —~APATRU;

- Universidade Estadual Paulista Julio de Mesquita Filho — IBILCE/UNESP/SJRP.
(APATRU, 2014)

Outra singularidade dessa Associacao ¢ que desde o ano de 2009 ja realizava reunides
"interinstitucionais", sobre a Preven¢ao de Violéncia e Lesdes dos Acidentes de Transito, com
proposicdo de medidas mitigadoras dos ATT, enquanto ainda se discutia a possibilidade de
institucionalizar o Observatorio da Mobilidade do Municipio de Uberlandia. Porém, a
metodologia de manuten¢do do banco de dados dos ATT da APATRU, coincidia com o que
era utilizado pela equipe de Uberlandia, pois considerava somente os acidentes com vitimas,
inclusive os da malha rodoviéria no ambito daquele municipio.

A fonte de coleta dos acidentes de transito mensais eram os BO's da Policia Militar, da
Policia Militar Rodoviaria e da Policia Rodovidria Federal, enquanto as informacdes dos
dados das vitimas desses acidentes eram colhidas no Corpo de Bombeiros € no SAMU. A
questdo do monitoramento dos Obitos dessas vitimas pela APATRU acata as orientagcdes da

OMS, que prevé como Obito fatal aquela vitima que falece até 30 apds o ATT.
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Ap6s a digitagdo de todos os BO's ¢ feita uma comparagdo entre os dados informados
pelas Policias e as vitimas relacionadas aos acidentes, caso algum ferido ndo esteja
relacionado ¢ registrado um BO a partir das informagdes fornecidas pelo Corpo de Bombeiros
e SAMU, para que ela esteja relacionada nas estatisticas do banco de dados da APATRU.

Uma questdo animadora era a escolha do software utilizado pela Associagdo para as
digitagdes dos BO's, que conforme APATRU (2014) ¢ o Epi-Info 2000, "um programa de 32
bits para Windows escrito em Visual Basic™ compativel com Win9x e NT", por se tratar de
um programa fornecido pela OMS, por meio de download da Internet, gratuito e de facil
compreensdo. Esse fato amparava o Observatério da Mobilidade em relagdo a digitagdo dos
BO's em um banco de dados independente, que poderia fornecer a mesma possibilidade de
analise, porém sem depender do banco de dados da empresa contratada ou qualquer outra
empresa contratada posteriormente pela gestao publica em Uberlandia.

Além de possibilitar a extracdo das mesmas informagdes dos BO's que o banco de
dados utilizado pela empresa contratada em Uberlandia, o programa Epi-Info 2000 ainda
propicia a coleta de informagdo das caracteristicas das vitimas de cada veiculo envolvido no

ATT, como segue:

Historico, N° do BO, Data do Acidente, Horario, Dia da Semana, Endereco, Bairro,
Cruzamento, Trecho, Existéncia de semaforo, Condigdes do Tempo, Tipo de pista,
Iluminacdo, Tipo de Acidente, Numero de veiculos envolvidos, Descrigdo dos
veiculos, Numero de condutores, Numero de vitimas e Numero de pedestres; Tipo
do veiculo, Tipo de carga, Espécie do veiculo, Ano de fabrica¢do, Municipio ¢ UF
do veiculo; e do condutor Nome, RG, Data Nascimento, Nome da Mie, Sexo,
Estado Civil, Ocupagdo, Instru¢ao, Endereco, Bairro, Municipio de residéncia, UF
de residéncia, Validade CNH, Categoria CNH, Condi¢ao, Lesdes, Embriaguez,
Teor, Situacdo do condutor. Encaminhamento, Responsavel pelo atendimento da
vitima, Pressdo Arterial, Colar Cervical, Pulso, Frequéncia Respiratoria, Escala de
Glasgow, Lesdo pescogo, Lesdo no cranio, Lesdo torax, Lesdo membros, Lesdo
coluna, Lesdao abdomen, Lesdo de pelve, Parada cardiaca, Massagem cardiaca,
Fratura exposta, Fratura fechada, Sangramento ativo e Obito no local (APATRU,
2014)

A partir desse contexto, constatou-se que seria possivel ter uma entidade conveniada
com a Prefeitura Municipal, capaz de integrar um grupo interinstitucional com a premissa de

colher dados, analisar, disponibilizar os dados estatisticos para a sociedade como um todo,
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propor medidas inibidoras para os acidentes de transito no municipio, € monitorar a qualidade
do transporte publico com vistas a incentivar a intermodalidade nos deslocamentos diarios da
populagdo.

A manuten¢do do vinculo com a administragdo publica ¢ imprescindivel para se
acessar as informagdes relacionadas aos ATT e as vitimas desses eventos, pois a intera¢ao
com 6rgdos publicos precisa ser fluida para que a informacao seja rapida, segura e confiavel.

Assim, analisando a estrutura dos Observatorios pesquisados e das Comissdes que os
integram, em relacdo ao Observatério da Mobilidade do Municipio de Uberlandia, observa-se
que a institucionalizag@o seria 0 caminho mais seguro para sua manutengao.

A partir das demandas que surgiram durante o periodo de funcionamento deste,
constatou-se que a existéncia da Comissao Integrada de Transito pouco havia contribuido com
o trabalho desenvolvido pela equipe e poderia ser fundida pelo proprio Observatorio. Dessa
forma, todo o processo de coleta, analise, elaboragdo de relatorio e divulgacdo dos dados,
deveriam ficar em um tUnico 6rgao e o organograma do Observatdrio de Uberlandia deveria

obedecer a seguinte estrutura, conforme Figura 9:
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Figura 9 - Organograma do Observatorio da Mobilidade do Municipio de Uberlandia

mmwurm
UBERLANDIA

POR UMA CIDADE EDUCADORA

EREEMIRLE
TRANSITO E
TRANSPORTES

Secretaria Municipal
de Transito e

Observatdrio da Observatorio da
Mobilidade Mobilidade
Fiscalizacao

Acidentes de Educagdo cT Fiscalizacao .|, _1
Transito Legislacdo

[ I b l
' Taxi ‘ Fretamento ‘ Transporte || Onibus

Projeto Projeto Campanhas || Patrulha Atendimento Fiscalizaggo | Apoio a || Apoio a Especial
Transitolandia | Empres Educativas Escolar s a Acidentes Evento Obras Multas
1 de Transito 1
Programado/
¥ Emeraencial
T

Escolar || Empresarial Projeto
CEAPA

Fonte: SOUSA. M. C. 2015



199

A proposta de reestruturagdo do Observatdrio com a cisdo em Transito e Transporte
seria necessaria para que fosse possivel aos representantes desse acompanhar efetivamente
todas as etapas dos processos que ocorrem nas diretorias da SETTRAN, com o objetivo de
monitorar as demandas para os encaminhamentos nas reunides mensais do Observatorio da
Mobilidade. O conhecimento antecipado das acdes daquela Secretaria seria a inica forma de
poder contribuir com proposi¢des acessiveis, apos a discussdo com os representantes de todos
os 6rgdos integrados no Observatorio, principalmente para a contribuicdo nas decisdes de
destinagdo inteligente da verba publica.

Assim, apos varias reunides e discussdes em relagdo a reestruturacdo do Observatorio
da Mobilidade, o grande parceiro ¢ mentor intelectual da institucionalizacdo desse 6rgdo foi o
Agente de Transito Mauro César de Freitas, Encarregado de Campo do NEMUC, que
elaborou e encaminhou a minuta do decreto para a Assessoria Juridica, monitorou e
reivindicou sua instituicdo. O éxito foi logrado com a publicacdo do Decreto n® 16.481 de 6
de maio de 2016, que institucionalizou o Observatério da Mobilidade do Municipio de

Uberlandia, conforme Anexo 10, apresentando a seguinte composi¢ao:

I- 02 (dois) representantes da Secretaria Municipal de Satde;

IT — 02 (dois) representantes da Secretaria Municipal de Meio Ambiente;

IIT — 02 (dois) representantes da Secretaria Municipal de Planejamento Urbano;

IV — 02 (dois) representantes da Secretaria Municipal de Obras;

V — 02 (dois) representantes da 16* Circunscri¢do Regional de Transito —
CIRETRAN;

VI - 01 (um) representante do 17° Batalhdo de Policia Militar do Estado de Minas
Gerais — PMMG;

VII - 01 (um) representante do 32° Batalhdo de Policia Militar do Estado de Minas
Gerais — PMMG;

VIII - 02 (dois) representantes do 5° Batalhdo de Bombeiros Militar do Estado de
Minas Gerais — CBMMG;

IX — 02 (dois) representantes do Departamento Estadual de Estradas de Rodagem —
DER;

X — 02 (dois) representantes do Hospital de Clinica da Universidade Federal de
Uberlandia — HC-UFU;

XI — 02 (dois) representantes do Departamento Nacional de Infraestrutura de
Transportes — DNIT;

XII — 02 (dois) representantes da Policia Rodoviaria Federal do Municipio de

Uberlandia — PRF;

XIIT — 02 (dois) representantes do Conselho Municipal de Mobilidade Urbana;
XIV — 02 (dois) representantes do Departamento de Geografia da Universidade
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Federal dg Uberlandia.
(UBERLANDIA, 2016).

A integracao de vdrias secretarias municipais e 0rgaos tao distintos ocorreu em fungao
de todas as demandas que ocorreram no periodo em que o Observatério da Mobilidade
funcionou como mantenedor dos dados estatisticos das vitimas dos ATT, enviados pelo
CBMMG e repassados para a Comissao Integra de Transito.

O amadurecimento do 6rgao se deu de forma lenta e gradual, com o apoio e orientagao
de alguns representantes da entdo Comissao Integrada do Transito, e ainda, das necessidades
que surgiram para a solu¢do de imprevistos que ndo se possuia autonomia para elucidar.

Conforme o Decreto 16.481 o Observatorio da Mobilidade teria como propdsito
"desenvolver um banco de dados estatisticos de acidentes de transito, orientando a elaboragao,
0 monitoramento e a avaliagdo de programas e projetos nas areas da educacdo, engenharia,
operagao ¢ fiscalizagdo de transito".

No primeiro paragrafo do Decreto fica previsto que os indicadores apurados devem ser
publicados no portal municipal, e no Art. 2° § 3° ficou estabelecido que o "suporte técnico,
administrativo e financeiro necessario ao funcionamento do Observatério da Mobilidade do
Municipio, serd prestado pela SETTRAN, por intermédio do Fundo Municipal de Transito e
Transporte - FMTT, dentro das disponibilidades financeiras e orcamentarias".
(UBERLANDIA, 2016 p. 1).

O proximo passo apos a institucionalizacdo foi a busca para a nomeagdo dos
representantes de cada 6rgdo componente do entdo Observatdrio da Mobilidade do Municipio
de Uberlandia, que agora envolvia a Universidade Federal de Uberlandia nos cursos de
Medicina e Geografia.

A escolha desses dois cursos da UFU ocorreu pela relevancia social desses cursos e
em fun¢do das parcerias que ja estavam firmadas, no curso de Medicina com as pesquisas €

oficinas do grupo PET-Satde, além de ser uma fonte de informagao rica para a manutencao
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do Observatorio e na Geografia com as orientagdes repassadas na execugdo das pesquisas e
pelo quanto poderia acrescentar nas discussdes da intermodalidade e da mobilidade urbana
sustentavel.

Para alcancgar todos os 6rgdos, foi encaminhado um oficio solicitando a indica¢do de
dois representantes, que posteriormente seriam nomeados por meio de Portaria do Secretario
Municipal de Transito e Transporte. Apesar desse aparato legal, ainda surgiram problemas
quanto as indicagdes, pois algumas entidades ndo entenderam que se tratava de um novo
orgdo ¢ apenas desconsideraram o oficio ou enviaram o nome das mesmas pessoas que ja
estavam nomeadas.

Como alguns membros da Comissdo Integrada do Transito ndo participavam das
reunides, conheciam parcialmente trabalho do Observatorio da Mobilidade ou as desconhecia
totalmente, foi necessario agendar uma reunido com quem nomeou 0s membros € apresentar
pessoalmente todo o trabalho produzido até aquele momento e qual o caminho pretendia-se
percorrer.

Foi o que aconteceu com o entdo membro nomeado da Policia Civil com quem nio era
possivel manter contato e por isso foi necessario se direcionar até o entdo Delegado Regional,
que encaminhou a equipe do Observatdrio da Mobilidade para falar com o Delegado-Chefe do
9° Departamento de Policia Civil, ambos consideraram importante o trabalho, se propuseram
a colocar a equipe em contato com os CFC's e se discutir em conjunto o processo de formagao
dos condutores de motocicletas e se desenvolver temas nessa area para as Camaras Tematicas
do DENATRAN.

Apesar de todo esse processo de negociacdo, o representante da Policia Civil na
Comissao Integrada do Transito foi mantido, mas com a promessa de que passaria a atender e
auxiliar o Observatorio no que fosse necessario. Para a nomeagao dos representantes do curso

de Geografia da UFU, a escolha se deu por meio de votacdo sendo escolhidos aqueles
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professores que trabalham diretamente com a tematica, conforme a Portaria n® 40.328, de 8 de
agosto de 2016 (Anexo 11, p. 12), Prof. Dr° Willian Rodrigues Ferreira como titular e a Prof.?
Dr* Denise Labrea Ferreira, como suplente.

A partir da nomeagao dos membros do Observatdério da Mobilidade do Municipio de
Uberlandia, seria necessario votar o Regimento Interno do 6rgao e discutir a prioridades das
acdes a serem executadas, aquelas que deveriam sofrer alteragdes ou mesmo serem extintas.
Assim, na primeira reunido a maioria dos membros representantes dos 6rgados componentes do
Observatorio compareceu, sendo possivel apresentar o trabalho ja desenvolvido a partir das
estatisticas das vitimas dos acidentes de transito, com o relato de toda a dificuldade que tinha
sido enfrentada até ali, obtendo a equipe um retorno positivo e a proposicao da votagio para o
Regimento Interno na a préxima reunido.

Considera-se importante ressaltar que os membros representantes da Secretaria
Municipal de Meio Ambiente que estavam presentes, tomaram ciéncia daquele acidente de
transito com vitima fatal ocorrido provavelmente por falta de visibilidade devido a uma arvore
plantada em local indevido e ficaram de rever a questao.

Algumas agdes que foram desenvolvidas em conjunto com o CBMMG foram
apresentadas e a questdo da implantagdo do SAMU em Uberlandia foi discutida com a
proposicao da permanéncia de um representante do Observatorio da Mobilidade do Municipio
no mesmo espaco fisico foi bem acolhida, pois seria possivel manter os dados sobre as
vitimas de ATT atualizadas diariamente, e alguns pontos do Regimento Interno foram
aprovados.

Na proxima reunido foi apresentada uma copia do esbo¢o do Regimento Interno que
era preciso ser aprovado para regulamentar as atividades do Observatério da Mobilidade,

conforme Anexo 12, também elaborado pelo Agente de Transito Mauro, sendo que alguns
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pontos do documento foram discutidos, porém como compareceram poucos membros
nomeados para o Observatorio da Mobilidade, nao foi possivel aprovar o documento.

Apesar do cunho cientifico desse 6rgdo recentemente instituido, do envolvimento da
comunidade académica, da seriedade das agdes executas juntamente com a Comissdao
Integrada do Transito, da conquista em colocar no mesmo espago representantes de orgaos
imprescindiveis para o transito e a mobilidade urbana sustentavel, como se tratava de um ano
eleitoral os membros desse Observatorio deixaram de se reunir no més de outubro de 2016 e
aquelas atividades propostas nunca foram executadas.

Por outro lado, com a troca de governo ficou ainda mais dificil convencer os novos
administradores da relevancia da manutencdo de um banco de dados ATT ocorridos no
municipio, ainda que de forma parcial, para auxiliar no monitoramento e acdes do
planejamento do transito, pois a nova Assessoria de Transito decidiu por nio manter os
trabalhos do Observatorio nem a série historica dos acidentes de transito existente em
Uberlandia.

Porém, parafraseando os teoricos, conforme a conceituagdo de Maiorano (2003, p. 2),
Albornoz; Herschmann (2006, p. 2) e Cunha (2008, p. 2), para os observatorios sociais, se
poderia adotar a mesma concep¢do para o Observatorio da Mobilidade do Municipio de
Uberlandia, tal como, "organismos auxiliares, colegiados e integrados de forma plural, que
tém a fun¢do de facilitar o acesso publico a informagdo de qualidade e propiciar a tomada de
decisdes por parte das autoridades responsaveis".

Assim sendo, considera-se essa conceituagdo para o Observatorio da Mobilidade, e
pode se inferir entdo, que se desenvolve um Plano de Ag¢do, enquanto indutor de agdes que
foram executadas, a curto e médio prazos, apos o levantamento e anélise de dados, contando

com a participagao popular.
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Portanto, sem perceber foi trilhado um caminho percorrido por milhares e entende-se
que muitos planos ndo sdo efetivados a nivel federal, estadual e municipal, por uma série de
razdes, que para Maricato (2011, p. 181), estariam relacionadas com a auséncia de
encadeamento entre o plano urbano e a gestdo urbana, o que se aplica para a atual
administracdo municipal, "grifo nosso", falta de progndstico, especialmente, da orientagao e
localizagao dos investimentos, e ainda que planejado e de baixo custo, se ndo for do interesse
da administragdo publica ¢ simplesmente abandonado, além disso, "ndo superamos o historico
descasamento entre leis, investimentos e gestdo (operagdo, gerenciamento)”.

Apesar de elaborar uma proposta para a gestdo eficiente do transito, do transporte ¢ da
saude, O Observatorio da Mobilidade propos um espago de debate democratico e participativo
e um Plano de Ac¢do em substitui¢ao a auséncia de planejamento nessa area, prevendo um
transito seguro, inclusivo e democratico, vinculado a sustentabilidade ambiental e ao Fundo

Municipal de Transito e Transporte - FMTT, "grifo nosso".
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Capitulo 5

> 5. OBSERVATORIOS DA MOBILIDADE: INDUTOR DA PRODUCAO DO
ESPACO URBANO DEMOCRATICO

v 5.1. Analise dos resultados alcancados pelos Observatorios da Mobilidade

Ressalta-se o quanto a Geografia auxiliou no processo de criagdo, implantagdo e
execucdo do Observatério da Mobilidade do Municipio de Uberlandia, pois a nogdo da
importancia de se pesquisar, analisar e planejar o espaco da cidade foi incorporado dessa
ciéncia. Por outro lado, a Geografia dos Transportes conduziu a se pensar em um espago
urbano com deslocamentos seguros, fluidos e acessiveis, buscando cidades preparadas para
oferecer os diversos modais existentes, mas especificamente, para aqueles que precisam de
um atendimento peculiar.

Desse modo, para se refletir a vida nas areas urbanas, a ampliagdo desse espago, a
distribuicao das mercadorias, o consumo, os encontros, o contato com a natureza, enfim, todas
as relagdes que desenvolvem na cidade, deve-se considerar que tudo depende direta ou
indiretamente das vias, caminhos, travessas, trincheiras, calgadas, pragas, parques, nao sendo
possivel imaginar nossa sobrevivéncia sem o transito e o transporte.

Porém, € necessario ponderar que a cidade ndo ¢ produzida nem consumida por todos,
alguns apresentam singularidades que devem ser consideradas no planejamento urbano, como
por exemplo, aqueles que ndo possuem acesso ao transporte publico por uma questdo
financeira e precisam caminhar necessitando de espagos seguros e confortdveis para seu
deslocamento.

Nesse sentido, existem ainda aqueles que encontram como alternativa de

deslocamento por bicicleta, outros conseguem utilizar o transporte publico mesmo sabendo
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como ¢ a qualidade e a pontualidade desse modal, mas por outro lado felizmente algumas
conquistas estdo sendo apresentadas nesse sentido, tal como, a construgdo de vias exclusivas
para os Onibus, por exemplo.

Quando o transporte publico ndo ¢ acessivel e o percurso ¢ muito longo, na maioria
das vezes, se migra para o transporte individual por motocicleta, que apresenta um custo
menor no processo de aquisi¢do e menos dispendioso no consumo didrio, porém dos veiculos
automotores ¢ o que apresenta maior numero de Acidentes de Transito Terrestre com vitimas
fatais ou feridos sequelados temporaria ou permanentemente, que precisam de internamentos
e cirurgias o que causa impacto social para as familias e elevam o custo da saide nos
municipios.

O outro modal muito utilizado é o automoével, que apesar de ter o custo muito elevado
e uma manutencao dispendiosa, facilita os deslocamentos diarios, se comparado a outros
modais oferece mais seguranca e conforto para os condutores e passageiros, mas com a frota
excessiva na grande maioria das cidades, o automoével tem se tornado limitante para a
mobilidade urbana e a qualidade do ar, pois na maioria das vezes se observa veiculos com no
maximo dois usuarios, o que impacta ainda a fluidez do transito, com congestionamentos
vertiginosos, além da oferta insuficiente de vagas de estacionamento, aumento do consumo de
combustiveis fosseis e da grande emissao CO2 na atmosfera.

Devido a esse aumento frenético da frota em algumas cidades de médio e grande
porte, determinadas acdes estdo sendo implementadas com o intuito de amenizar esse grande
impacto na qualidade das areas urbanas, tais como, rodizios de acordo com o final da placa e
dia da semana, alguns veiculos ndo podem circular em areas urbanas especificas, a cobranca
de pedagio em areas especificas, intensificagdo da fiscalizagdo, vias fechadas para os veiculos,

¢ o exemplo de alguns paises europeus, como a Espanha, a Alemanha, a Italia, a Grécia, a
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Franca, a Suécia e o Reino Unido, e de cidades brasileiras como as 6(seis) ruas de Fortaleza-
CE que sdo de uso exclusivo de pedestres desde 1950, dentre outras.

Por outro lado, para desmotivar um modal e incentivar outro, ¢ imprescindivel
disponibilizar alternativas para que uma a¢ao ndo inviabilize a outra, pois se uma area urbana
promove uma medida que cause transtornos para o morador e o usuario daquele espago, por
outro lado ¢ necessario ofertar uma infraestrutura para compensar o que foi alterado.

Nesse aspecto pode-se citar, por exemplo, a melhoria das calgadas para que se tornem
seguras e confortaveis, subdividir a via ofertando espago para o pedestre, o ciclista e o 6nibus,
sincronizar o tempo dos semaforos para beneficiar a travessia de pedestres, melhoria nos
sistemas do transporte publico, principalmente por 6nibus nas cidades pequenas e médias,
incentivar a mudanca de comportamento da populacdo por meio de campanhas educativas
acessiveis e otimizar a fiscalizagdo, dentre outras medidas.

Aparentemente essa discussdo ¢ repetitiva e enfadonha, no entanto se algumas
medidas vanguardistas ndo forem implantadas a tendéncia € que as cidades médias e grandes
se tornem ambientes hostis, pois se 0o automdvel e o transporte publico ficarem imdveis em
engarrafamentos desmesuraveis, emitindo gas carbdnico e emitindo sons de buzina, seria um
grande transtorno.

No entanto, isso ja ¢ uma realidade em vdarias metropoles e por isso varias
organizagdes sociais, pesquisadores, planejadores, observatorios, dentre outros atores, estdo se
empenhando para apresentar estudos e alternativas que amenizem essas caracteristicas das
cidades constituidas para os automéveis, e que falharam ao desconsiderar a presenca dos seres
humanos, com suas limitagdes e dificuldades para se deslocarem em um lugar o qual ndo
oferece seguranga para as pessoas.

Essa falta de pertencimento ao espaco urbano tem se tornado uma constante, se

considerar o tamanho das cidades e a quantidade de viagens/dia por cidaddo, que na maioria
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das vezes, precisa percorrer grandes distancias diariamente para acessar o trabalho, escola,
servigos, lazer e outras necessidades variadas, mas que muitas vezes ndo tem como escolher o
modal de sua preferéncia, pois o transporte publico ndo ¢ acessivel ou simplesmente ndo ¢
disponibilizado em uma darea especifica, ndo tem outro tipo de modal para optar, entdo
necessita caminhar longas distdncias em calgadas irregulares e que ndo oferece conforto ao
pedestre.

Na busca de solucionar esses problemas urbanos e tornar o ambiente menos aspero, a
grande aposta de estudiosos e pesquisadores na area, ¢ a otimizagdo da multimodalidade ou a
rede de mobilidade a pé, cicloviaria e de transporte publico por 6nibus, trem, metrd, veiculo
leve sobre trilhos, barcas, dentre outras formas de deslocamento. Nesse sentido o
Observatorio da Mobilidade tem muito a contribuir apresentando dados contundentes sobre a
caracteristica da populacdo, da frota, dos acidentes de transito e da organizagao espacial.

O ideal ¢ que a populacdo se sinta acolhida por variados modais, sendo incentivada a
caminhar, ser ciclista ou usudrio do transporte publico, se considerando atendida em suas
necessidades diarias, e de preferéncia em trajetos mais curtos, vias seguras, arborizadas,
iluminadas, movimentadas, acessiveis a pessoas com mobilidade reduzida, sendo a
mobilidade a pé o tipo de deslocamento mais importante, pois em algum momento todos se
tornam pedestres.

No entanto, entende-se que o processo cultural pelo qual o brasileiro passou por
décadas onde o automovel era o maior bem que se poderia adquirir ainda perdura, assim ¢
impossivel imaginar as cidades sem carros. Porém, ¢ possivel gerir a demanda por viagens de
maneira eficaz, como por exemplo, por meio do compartilhamento do veiculo "carona
solidaria", que gragas a inovagao tecnologica na area da informagao, das redes e da energia, ¢

possivel conectar pessoas a itinerarios parecidos, viabilizando o uso compartilhado do
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automovel, reduzindo o numero de veiculos nas vias e reproduzindo uma mobilidade mais

eficiente e limpa, com mais pessoas/veiculos transportada, validando a Figura 10.

Figura 10 - Volume de pessoas transportadas por cada meio de transporte
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A partir desse contexto, se observa que ¢ uma preocupagdo mundial que o
planejamento urbano aponte alternativas capazes de solucionar o grande nimero de veiculos
nas vias, gerindo os deslocamentos e os meios de transportes disponiveis nas areas urbanas.
Esse namero crescente da frota mundial para vias estdticas ainda provoca como consequéncia
um alto nimero de Acidentes de Transito Terrestre com vitimas, que as vezes chega ao obito,
ou adquirem sequelas temporarias ou permanentes, algumas vezes perceptiveis, outras a
marca fica no intimo e pulsa todas as vezes que passa por uma situagdo parecida, a vitima
sobrevive e a lembranga vive nela e ¢ levada por toda a vida.

Assim sendo, apesar dos problemas terem causas diversas, os atores envolvidos em

solucionar um problema em especifico precisa pensar e agir em rede, de maneira integrada ao
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maximo de atores possiveis, pelo simples fato de que se resolvendo uma diversidade se pode
criar outra ainda pior.

Nesse sentido os Observatérios que monitoram os problemas do transito, acompanham
também os indicadores do transporte, pois estdo interligados e interdependentes, por exemplo,
o Observatério da Mobilidade de Belo Horizonte, que analisa o sistema de mobilidade urbana
a partir da divisdo modal das viagens em modos ndo motorizados e motorizados, obtida pela
Pesquisa de Origem-Destino, e pela taxa de motorizacao.

Para avaliar a participagdo de cada modal pelo Observatorio, foram analisados os
deslocamentos a pé e foi percebida uma retomada no aumento dos pedestres apds o ano 2000,
considerando todos os trajetos a pé ainda que inferiores a 15(quinze) minutos ou
500(quinhentos) metros. Os dados sobre os ciclistas aparecem com uma pequena retomada de
crescimento a partir de 2010, quando iniciou a instauracdo das ciclovias, de paraciclos e dos
servigos de bicicletas compartilhas, dentre outras melhorias voltadas para a prioriza¢ao desse

modal, conforme Figura 11, a seguir:

Figura 11 - Percentual de viagens em diferentes modais ndo motorizados / total de viagens
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A partir da figura 11 ¢ possivel observar que enquanto houve queda no niimero de
pedestres de 1995 até aproximadamente 2002, a quantidade de ciclistas aumentou no mesmo
periodo, e enquanto o numero das viagens pelo modo a pé cresceu desse periodo até¢ 2012 a
quantidade de ciclistas caiu e apresentou uma pequena retomada de crescimento apds as obras
de priorizagdo para esse modo ndo motorizado. A metodologia utilizada na construcio desses
indicadores foi o Percentual de viagens por modal = (Somatério da quantidade de viagens
diarias por modal / Total de viagens didrias no municipio de Belo Horizonte) x 100, conforme
site Observatorio PlanMobBH.

Importante fazer um paréntese nessa analise e retomar os resultados levantados pela
pesquisa da qualidade das calgadas em Uberlandia citada anteriormente. Ficou constatado que
ao contrario de Belo Horizonte, observou-se a queda na quantidade de pedestres que se
deslocam na 4rea central, pois como foi verificado aquela regido ndo recebeu nenhum
beneficio direto nos ultimos anos quanto ao acolhimento ao pedestre, as calgadas nao
oferecem seguranca nem conforto, os vendedores ambulantes estdo ocupando esse espacgo
exiguo e competindo com o pedestre, dentre outro fatores que desestimulam a caminhada
naquele espaco.

Ao analisar as viagens em diferentes veiculos motorizados o Observatorio da
Mobilidade de Belo Horizonte destacou a queda no nlimero de viagens em transporte publico,
que foi da ordem de 37%, incluindo 6nibus, metro, transporte escolar e fretado, de 2002 até
2012, pois as pesquisas O/D sdo realizadas a cada dez anos, por isso ndo se apresentou
resultados para os outros anos.

Por outro lado, o crescimento dos automoveis em 30,4% foi considerado normal frente
a facilidade de financiamento a partir de 2000, mas o modal que chamou a atencdo foi o

aumento das motocicletas em 344%, que provavelmente tenha absorvido grande parte da
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populacao que abandou no transporte publico e pode ter migrado para esse modal, conforme a

figura 12, a seguir:

Figura 12: Percentual de viagens em diferentes modais de transporte / total de viagens
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Como foi dito anteriormente, quando as solugdes sdo tomadas a revelia do
planejamento urbano, ¢ comum se resolver temporariamente um problema de forma pontual,
sendo muito provavel outro setor sentir o impacto. Por isso se retifica a importancia da
integracdo nos planos de acdo propostas pelo planejamento, pois nenhuma medida esta
desconectada do todo mesmo que os setores envolvidos na agdo sejam fragmentados.

Assim sendo, a partir dos dados apresentados na figura 12 comparando-se a queda de
usudrios do transporte publico em uma série historica, no periodo de 2002 a 2012, com o
aumento de Obitos entre 2006 a 2008, considerando o rapido crescimento do niimero de
mortes dos motociclistas entre 2004 e 2006, infere-se que grande parte daqueles que
migraram do transporte publico para as motocicletas vieram a 6bito em ATT, provavelmente
sobrecarregando o custo com a satide do municipio, porém felizmente esse nimero de vitimas

tem se retraido consideravelmente, tendo como um dos principais fatores, o trabalho de
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fiscalizacdo e educagdo que tem se intensificado com as a¢des daquele Observatorio da
Mobilidade.

Esse trabalho de levantamento estatistico ¢ fundamental para a gestdo da demanda por
viagens, pois sem o embasamento ndo seria possivel identificar qual ¢ e onde est4 o problema.
A que se considerar ainda que o Observatorio da Mobilidade de Belo Horizonte foi
desenvolvido para acompanhar os indicadores do Plano de Mobilidade de Belo Horizonte e
esse trabalho de monitoramente ¢ didrio, com uma equipe multiprofissional e integrada, o que
agiliza a coleta e a andlise dos dados, viabilizando a proposi¢ao de um plano de agao eficaz e
sistémico.

O importante ¢ identificar o quanto esse trabalho interfere no delineamento de agdes
em varias areas, pois se houve redu¢do no nimero de dbitos no municipio, € porque a resposta
da populagdo estd sendo positiva frente a essa atividade, no entanto fica dbvia que a equipe
estd integrada e as agdes propostas conseguem atingir o objetivo maior que ¢ reduzir o
nimero de mortes no transito, pois € possivel gerir a demanda por viagens por meio da troca
de informagdes e da autonomia para sugerir um plano de agdo a curto prazo. Porém, ¢
necessario que a administragdo publica esteja convencida do quanto esse trabalho ¢ decisivo
para o direcionamento de politicas publicas principalmente nas areas do transito, do transporte
e da saude.

Em relagao ao Observatorio de Mobilidade e Satide Humanas do Estado de Goias,
nota-se que ¢ um trabalho voltado para a area da satde, tendo como base de dados o Sistema
de Informacdo sobre Mortalidade - SIM, para o calculo do coeficiente de mortalidade por
ATT e a descricdo dos Obitos conforme as caracteristicas s6cio-demograficas da populacao
goiana. Por meio do SIM esse Observatorio pesquisou os 6bitos por ATT no periodo de 2010
a 2015, em todo estado de Goias, mas € necessario considerar que do total de 246 municipios,

somente a Capital Goidnia e mais 22(vinte e duas) cidades estdo integradas nas agdes
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implementadas por esse orgdo e isso dificulta identificar se o trabalho desenvolvido pelo
Observatorio tem alcangado o resultado esperado.

No entanto, conforme os numeros apresentados no Boletim Informativo desenvolvido
por esse Observatério da Mobilidade em setembro de 2016, o qual fez um estudo da série
historica de 2010 a 2015, o sexo com maior nimero de dbitos em consequéncia dos ATT foi o
masculino, em uma razao de 3,8 casos em homens para cada caso em mulheres e a faixa etaria
com maior numero de morte entre as vitimas foi dos 15 aos 29 anos, seguida daqueles entre os
30 a 39 anos.

Quando analisado o Coeficiente de Mortalidade Anual por Acidente de Transito
Terrestre por sexo segundo o ano, foi possivel perceber uma ligeira queda no nimero total de
obitos de 5,0°M? entre os anos de 2014 a 2015 para o sexo masculino, enquanto entre as
vitimas do sexo feminino o nimero se manteve inalterado de 2012 a 2015, o que pode estar
relacionado ao trabalho intenso do OMSH principalmente na area da educagao.

Quanto a andlise da varidvel nimero de o6bitos por tipo de veiculo, um dado
interessante chama a atencdo, pois o numero de vitimas que falecem por ATT envolvendo
automoveis ¢ maior que entre as motocicletas e triciclos, porém ambos os modais apresentam
uma ligeira queda no periodo entre os anos 2014 e 2015, assim como entre os pedestres que o
estudo aponta uma redu¢do maior de vitimas nesse mesmo periodo, enquanto as mortes entre
os ciclistas e os veiculos pesados se mantiveram estaticamente entre esses anos.

Essa andlise fica mais palpavel ao se verificar que o niimero de 6bitos por 100 mil
habitantes apresentou uma ligeira reducdo, pois em 2014 era de 32,9 e em 2015 de 30,4
Obitos/100 mil habitantes, uma diferenca de 2,5 6bitos/100 mil habitantes, o que foi um
avang¢o no estado. Ainda que esse resultado ndo reflita a realidade em todo o estado, pois sdo
poucos os municipios integrados ao estudo, mas o importante ¢ ressaltar a redu¢ao no nimero

de mortes por acidentes de transito.
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Outro nimero importante a ser apresentado sao os custos hospitalares no periodo
considerado nessa série historica totalizaram R$52.920.810,65(cinquenta dois milhdes,
novecentos ¢ vinte mil, oitocentos e dez reais e sessenta cinco centavos), decorrentes dos
atendimentos as vitimas dos Acidentes de Transito Terrestre, porém o nimero de vitimas
internadas que faleceram também reduziu no periodo de 2014 a 2015 em 1 ponto, quando
partiu em 2014 de 3 obitos por 100 habitante, chegando em 2015 com 2 6bitos por 100
habitantes.

Quanto as vitimas pelo tipo de veiculo, internagdes e custos hospitalares, os
motociclistas se destacaram sobre as demais vitimas, respondendo por 75,3% das internagdes,
gerando um custo de R$36.362.463,00(trinta seis milhdes, trezentos e sessenta dois mil,
quatrocentos e sessenta trés reais), somando 52,6% dos 6bitos. Isso ndo considerando o custo
social das familias dessas vitimas e do impacto no mercado de trabalho pelas perdas de dias
no trabalho e o pagamento de indenizag¢des aos funciondrios e o custo em novas contratagdes.

A partir dos nimeros de 6bitos e feridos nos ATT no estado de Goids, se constata a
necessidade de manutencdo desse planejamento com um projeto permanente de coleta, analise
e propostas aplicaveis a curto e médio prazo. Nota-se que apos a intensificagdo dos trabalhos
do OMSH os nimeros de vitimas se mantiveram estaveis ou apresentaram uma pequena
redu¢do, lembrando que esses numeros do SIM sdo referentes aos feridos por acidentes de
transito de todo o estado, porém o alcance das metas de capacitacdo, educacdo e pesquisa
voltadas para a melhoria da mobilidade urbana sdo locais, mas tém refletido positivamente em
todo o estado.

Apesar de se tratar de duas capitais, o trabalho dos dois Observatorios analisados
demonstrou ganho no tocante a redu¢@o de vitimas de Acidentes de Transito Terrestre, mesmo
que em pequeno nimero e com maneiras diferentes de trabalhar. A metodologia do

Observatorio da Mobilidade de Belo Horizonte atende somente a capital, com planos
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integrados a outras secretarias municipais, com um banco de dados restrito ao municipio,
enquanto do OMSH engloba os dados de todo o estado, com nimeros elevados de vitimas e
dos custos na area da saude, além das proposicdes estarem integradas diretamente a educacao,
sem uma preocupag¢ao aparente da gestdo por viagens, o que poderia auxiliar na melhoria da
mobilidade no estado de Goids como um todo.

Outra cidade que conta com o estudo de uma série historica dos Acidentes de Transito
Terrestre ¢ Campinas, de 2003 a 2016, por meio daquele Observatorio Municipal de Transito
do Municipio de Campinas, que é o 6érgao executor das atividades previstas pelo Projeto Vida
no Transito de estimulo a redugdo da acidentalidade no Brasil ¢ é coordenado diretamente
pela ac¢do conjunta entre EMDEC e Secretaria Municipal de Saude.

Pelos dados estatisticos desenvolvidos por esse Observatério foi possivel constatar que
a taxa anual de crescimento da frota foi 4(quatro) vezes maior que a taxa de crescimento
populacional, naquele periodo analisado, ¢ destacou que Campinas ¢ um dos municipio
brasileiros com mais alta taxa de motorizagdo, sendo 1 veiculo para cada 1,3 habitantes, o que
se manteve quase inalterado de 2012 até 2016.

Os dados estatisticos desse Observatorio sdo apresentados anualmente com o titulo de
Caderno de Acidentalidade no Transito em Campinas e ficam disponiveis no site da EMDEC,
e demonstram que enquanto o nimero da frota tem um crescimento ascendente em Campinas,
o indice de vitimas fatais por 10 mil veiculos tem apresentado uma queda significativa, sendo
que se comparar esse numero de 2003 em relagdo a 2016 observa-se uma redugdo de 54,1%,
partindo de 1,79 para 0,82 Vitimas Fatais/10 mil Veiculos. Outro nimero relevante
apresentado por esse documento ¢ em relag@o as vitimas fatais, em 2003 foram 89 6bitos e em
2016 foram 74 mortes nos acidentes de transito, uma reducdo de 16,9% no nimero de vitimas

fatais.
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Quando analisado o nimero de 6bitos pelo modo de transporte, as motocicletas
continuaram mantendo a caracteristica nacional, representando 48,6% no total de vitimas
fatais, no ano de 2016, porém esse crescimento ndo foi ascendente apresentando picos e
declinios com o passar dos anos. Caminho inverso trilhou o numero de pedestres que
morreram por atropelamentos em Campinas, que em 2003 foram 39 6bitos e em 2016 um
total de 24 falecimentos, sendo que nessa modalidade houve uma reducdo 35,1% de mortes
em acidentes de transito nesse periodo analisado, sendo a faixa etdria mais vitimada entre 72 a
77 anos, € 72% dessas vitimas do sexo masculino.

Os dados apresentam ainda uma o Tempo de Sobrevida das vitimas, que corresponde
ao periodo entre a data da ocorréncia do acidente de transito ¢ a data do falecimento do
acidentado, destacando o ano de 2012 com o maior numero de feridos que vieram a ¢bito no
local do acidente, representado 46,2% das vitimas fatais, com 36 Obitos e foi possivel
observar que o numero de vitimas que falecem até 1(um) dia ap6s o ATT tem reduzido, o que
poderia estar ligado ao bom atendimento que o SAMU oferece no atendimento e socorro a
esses feridos.

Essa varidvel possibilita ampliar a analise sobre as vitimas, abrindo a possibilidade de
discutir a questdo de como a velocidade percorrida pode interferir na gravidade dos feridos,
pois quanto mais rapido o veiculo estd, menor serd o tempo de reagdo do condutor, o que
poderia afetar diretamente no crescimento do nimero de vitimas fatais, que conforme Sousa
(2008) a fiscalizagdo eletronica poderia ser uma aliada na manutencao da velocidade nas areas
urbanas.

Em relagdo ao monitoramento da vitima de acidente de transito, ¢ importante destacar
que essa variavel permite ao municipio um dado bem aproximado das despesas quanto ao
tempo de internagdo, além disso, acompanha o tempo médio de recuperacao desses feridos.

Um diferencial que esse Observatorio apresenta ¢ o georreferenciamento das vitimas fatais,
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apontando no mapa os locais onde ocorreram as mortes no transito, demonstrando o tipo de
veiculo pelo icone utilizado, por exemplo, os atropelamentos foram identificados pelo
desenho de um homem.

O ntmero de varidveis apresentadas por esse Observatdrio Municipal engloba uma
série de informagdes que sdo inéditas para as outras pesquisas feitas, como a taxa de Dosagem
Alcodlica no Sangue, mensurada entre as vitimas fatais que apontou 41,7% dos mortos
apresentavam uma dosagem alcoodlica proibitiva. Esse dado ¢ fundamental e pode ser usado
como forte argumento na intensificacdo da fiscalizagdo, principalmente nos locais, dias da
semana e faixas horarias em que os ATT com vitimas fatais se concentraram.

O Observatorio Municipal em conjunto com a EMDEC e a Secretaria Municipal de
Satde tém trabalhado em funcdo de aproximar ao maximo o que ficou estipulado pela ONU
em reduzir em pelo menos 50% o niimero de acidentes de transito, e Campinas apresentou
uma reducgdo de 29% nesse periodo analisado no periodo analisado. Essa queda no ntimero
das vitimas fatais por ATT pode estar relacionado a presenca desse Observatorio e dos dados
estatisticos que tem oferecido a administragdo publica para desenvolver planos de agao
eficazes, como prova disso estd a queda no ntimero de vitimas fatais no periodo analisado.

Uma questdo que deve ser analisada ¢ que a EMDEC ¢ uma sociedade de economia
mista, que apesar de ser integrada a administragao publica, ela ¢ um 6rgdo deliberativo, que
faz o levantamento dos dados e tem a prerrogativa de propor planos de acdo que sdo
executados e tém apresentado resultado positivo. Além disso, tem como caracteristica
executar direta ou indiretamente os servicos, atividade e fun¢des da Secretaria Municipal de
Transporte, tais como, servigos de trafego, estudos e projetos especiais incluindo pesquisas de
transito e transportes coletivos, servico de transportes, servicos de célculo tarifario, dentre

outras responsabilidades.
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Quanto ao trabalho desenvolvido pelo Observatorio da Associagdo Preventiva de
Acidentes e de Assisténcia as Vitimas de Transito - APATRU, nota-se que ele apresenta um
banco de dados com a série historica dos ATT entre 2007 até 2016 no municipio. Importante
destacar que a partir de 2016 foi iniciada a contagem dos Obitos que ocorreram apos o
atendimento de emergéncia, e se analisarmos a Taxa de Obitos em Acidentes de Transito por
100 mil habitante no periodo investigado, ficando constatado que o ano de 2016 apresentou
um numero de Obitos discrepante em relagdo aos demais anos, os quais mantiveram uma
média aproximada entre 2007 a 2015.

O relatorio comparativo sobre os dbitos no local dos Acidentes de Transito Terrestre
ocorridos entre 2007 a 2016 ilustra bem isso, pois o nimero de vitimas fatais acompanhava
uma média aproximada, além disso, se for comparado em separadamente o ano de 2007 com
34(trinta e quatro) mortes ¢ o ano de 2015 com 29(vinte e nove) mortes, constata-se uma
queda de aproximadamente 14,7% no numero de 6bitos que foram registrados no local dos
ATT, com uma Taxa de Obitos em Acidentes de Transito/100 mil habitantes de 8,66.

Porém, o ano de 2016 apresenta um total de 74 dbitos, nimero maior que a soma dos
dois anos anteriores, isso se deve ao fato da APATRU ter alterado sua metodologia de analise,
passando a considerando aqueles que faleceram apds o atendimento de urgéncia Taxa de
Obitos em Acidentes de Transito/100 mil habitantes de 16,57, quase o dobro da anterior.

Outro dado que chama a atencdo sdo os nimeros de acidentes de transito registrados
pela APATRU na série historica entre 2007 a 2016, onde se observa que o houve uma redugao
de aproximadamente 54,9% do ano 2007 para o ano 2016, assim como, se constata a reducao
do niimero de vitimas, que contraiu em torno de 49,9% do primeiro para o segundo ano. A
partir desses nimeros entende-se que a meta estabelecida pela OMS, em reduzir em 50% o
nimero de 6bitos por Acidentes de Transito Terrestre foi alcangada e o Observatério da

APATRU, apesar de ter mudado sua metodologia de andlise, demonstrou que com o trabalho
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de coleta, analise e publicagdo dos dados, € possivel orientar os 6rgdos competentes quanto a
efetivacdo de planos de acdo para um transito seguro, inclusivo e democratico.

Em relacdo ao Observatério da Mobilidade do Municipio de Uberlandia, ¢ necessario
destacar que ele funcionou como um banco de dados complementar, pois a Secretaria
Municipal de Transito e Transporte disponibilizou uma série histérica de indicadores de
Acidentes de Transito ocorridos em Uberlandia, de 2001 a setembro de 2015, quando o
servigo foi interrompido com vencimento do Contrato 613/2009, que na Clausula Segunda -
Objeto, subitem 2.2.3 Coleta de Dados Estatisticos de Acidentes de Transito, a empresa
vencedora se responsabilizava a "[...] atender as normatizacdo do Codigo de Transito
Brasileiro, identificando os pontos criticos da cidade, as causas dos acidentes de transito e
propor solugdes para a redugdo dos acidentes de transito]...]".

Com o vencimento desse contrato foi aberta a concorréncia publica n® 378/2015
Licitacdo Publica tipo "Menor Preco Global", que teve a Comissdo de Testes para
Acompanhamento da Concorréncia designada pelo Decreto n° 16.001 de 11 de setembro de
2015, a mesma empresa vencedora o processo licitatorio, sob Contrato n°317/2015, que na
Clausula Segunda - Objeto, Especificagdes, Normas de Execucdo e Subcontratagdes,

apresenta no subitem 2.2.1 Descri¢cdo Sumaria dos Servigos o seguinte texto:

Prestacdo de servicos de Suporte e Supervisdo dos Sistemas de Fiscalizagdo
Eletronica, Coleta de Dados Estatisticos de Acidentes de Transito e Apoio ao
Sistema de Administragdo de Multas, obtida através da utilizagdo de solucdes
integradas de fiscalizagdo ¢ analise de trafego, em vias urbanas do Municipio de
Uberlandia/MG, incluindo o fornecimento dos equipamentos, softwares e sistemas
de informatica, bem como sua implantagdo, manutengdo e atualizacdo tecnologica,
materiais, disponibilizacdo de acessorios necessario ao seu funcionamento, pessoal e
o gerenciamento de todos os servigos necessarios ao processamento das imagens,
nas condigdes e termos definidos neste Edital, [...].

Dentro desse contexto, no segundo contrato a empresa vencedora ficou desobrigada a
manter a SETTRAN informada dos pontos criticos dos ATT da cidade, das causas dos

acidentes de transito e de propor solugdes para a redugdo dos acidentes de transito, colocando
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fim a um servigo prestado, a uma série historica de indicadores de acidentes de transito
iniciada em 2001, nos dados que orientavam sobre a necessidade de implantacdo de
sinalizacdo ou outro tipo de interven¢do vidria, na produ¢ao académica sobre os acidentes de
transito do municipio, dentre outros prejuizos para populacdo como um todo.

Reitera-se que o periodo de vigéncia do Observatorio da Mobilidade do Municipio de
Uberlandia foi do més de fevereiro de 2015 ao més de setembro de 2016, ocorrendo uma
reunido mensal com a Comissao Integrada do Transito, com a metodologia da utilizagdo dos
dados das vitimas de acidentes de transito atendidos pelo CBMMG, fornecidos mensalmente
em planilhas de Excel. Posteriormente esses dados eram analisados e transformados em
Relatérios Mensais com os dados estatisticos dessas vitimas e depois em anudrio, com a
comparagdo entre os meses, como eram apresentados os dados estatisticos dos ATT no site da
SETTRAN.

Um dado importante que os relatérios dos anudrios dos acidentes de transito em
Uberlandia apresentavam eram os mapas identificando os 10(dez) cruzamentos, as 10 (dez)
vias e os 10(dez) bairros com maior nimero de ATT. Essa metodologia foi incorporada pelo
Observatorio da Mobilidade do Municipio de Uberlandia, assim como foi identificado
também no trabalho apresentado pela EMDEC.

Nesse sentido, a equipe do Observatorio da Mobilidade do Municipio de Uberlandia
havia feito um levantamento de todos os relatorios de acidentes de transito ocorridos na série
historica de Uberlandia e solicitado a elaboragdo dos mapas que ainda faltavam, os quais
foram compilados e originaram um atlas municipal com o georreferenciamento de todos os
ATT registrados.

O principal resultado desse trabalho ¢ a possibilidade de identificar os pontos criticos
de acidentes de transito no municipio de forma rapida e segura, facilitando a compreensao dos

técnicos e direcionando o trabalho de planejamento. Dentro dessa perspectiva o Observatorio
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da Mobilidade também incorporou a ideia e iniciou o processo de georreferenciamento dos

acidentes de transito registrados pelo CBMMG, conforme Mapa 3 a seguir.



Mapa 3 - Espacializa¢ao dos Acidentes de Transito atendidos pelo CBMMG janeiro-fevereiro 2015

I
e

' UBERLANDIA

TRESNTCE TRARISTATL | L CHADE DUCADOR

Espacializagho dos Acidentes do

223



224

A pretensdo do Observatorio da Mobilidade em manter esse padrao de andlise, se deu
pela experiéncia pretérita em georreferenciar os locais com maior incidéncia de ATT na
cidade e posteriormente sobrepor os mapas. Invariavelmente identificava-se que esses pontos
ndo alternavam muito, se mantendo concentrado nos bairros proximos a area central,
alterando somente quando se analisava os locais dos ATT com vitimas fatais, que
normalmente se dispersava para os bairros distantes.

No entanto, o que diferenciava o trabalho do Observatorio da Mobilidade de
Uberlandia com os demais Observatdrios analisados era a metodologia aplicada quanto aos
locais com registro de ATT com vitimas fatais e/ou feridos graves. Com o acompanhamento
diario das noticias sobre o municipio, era possivel tomar conhecimento do evento e visitar o
local quase semanalmente.

Esse processo tornava mais rapida a resposta da administracdo publica quanto a
tomada de decisdo, para coibir novos registros dessa natureza. Pois, a partir da visita "in loco”
os estudos e proposi¢des eram encaminhadas com a maxima rapidez para o 6rgdo responsavel
de executar o plano de ag¢do proposto, sendo uma singularidade desse Observatorio.

Outra a¢do que o diferenciava dos demais era a busca pela aproximacao da equipe do
Observatorio da Mobilidade de Uberlandia com a sociedade como um todo, tanto a partir da
parceria com o COMAM, quanto da tentativa de aproximacdo com os CFC's, buscando uma
integracao entre a administragdo publica e a sociedade, com o objetivo de reduzir o numero de
vitimas de ATT no municipio, atendendo a demanda da OMS.

Frente ao trabalho dessa equipe do Observatério da Mobilidade, entende-se que com a
divulgacdo das atividades desenvolvidas com seriedade e com os resultados alcangados
devidamente reconhecidos, tanto pela administracdo publica quanto pela sociedade, seria

possivel a busca de parcerias publico/privadas, OSCIP's, ONG's nacionais e internacionais,



225

com o escopo de se investir mais e melhor em tecnologia e capacitagdo técnica, tornando os
resultados ainda mais ageis e eficazes.

Retomando a andlise da série historica de Indicadores de Acidentes de Transito em
Uberlandia-MG 2001 a 2015, observou-se que apesar do nimero total de vitimas de acidentes
de transito ter retraido aproximadamente em 11,11% entre os anos de 2013 a 2014, no periodo
compreendido entre 2014 e setembro de 2015, o numero total de vitimas aumentou em torno
de 16%. Porém, quando se analisa o total de acidentes de transito no periodo do més de
janeiro ao més de setembro, dos anos 2014 a 2015, nota-se uma reducdo de 2,97%, conforme

figura 13, a seguir:



Figura 13: Série Historica dos Acidentes de Transito ocorridos em Uberlandia - 2001 a setembro/2015

Série Historica de Indicadores de Acidentes de transito em Uberlandia-MG - 2001 a 2015
Lot Taxa Taxa

Total de Vitimas **=Total de Severidade Taxa

ANO | vitimas de Total de | o onel. de |  Frota | Populacie | MORTOS por| MORTALIDADE | MORTALIDADE | prpape; oMENTOS
Acidentes por 10.000 por 100.000 ;
Acidentes Padestres 1.000 p por 10.000 Velculos
: Veiculos Habitantes
*Fatais Feridos | Feridos Acidentes
Graves | leves

2001 1.856 24 185 1.647 6.879 220 161.842 510.331 3,49 1,48 4,70 13,59
2002 1.950 29 199 1.722 7.499 248 170.500 519.611 3,87 1,70 5,58 14,55
2003 2117 33 207 1.877 7.8972 261 178.626 529.061 4,14 1,85 6,24 14,61
2004 2.201 38 219 1.944 7.741 275 187.911 538.690 4,91 2,02 7.05 14,63
2005 2.629 36 259 2.334 9.080 349 199.780 548.496 3,96 1,80 6,56 17,47
2006 3.708 29 318 3.361 9.267 350 211.671 558.477 3,13 1,37 5,19 16,54
2007 4.346 33 373 3.940 10.133 359 227.876 568.648 3,26 1,45 5,80 15,75
2008 4,825 25 566 4,234 10.923 407 253.704 579.000 2,29 0,99 4,32 16,04
2009 3.597 36 410 3.151 11.591 337 279.948 589.548 3,11 1,29 6,11 12,04
2010 3.857 32 288 3.537 12.878 391 311.127 604.013 2,48 1,03 5,30 12 57
2011 5.042 40 E46 5.256 14.009 398 341.364 611.904 2,86 1,17 6,54 11,66
2012 5.338 38 499 4.801 13.895 342 368.028 619.536 2,73 1,03 6,13 9,29
2013 6.154 43 GE4 5.427 14.445 231 390.979 646.673 2,98 1,10 6,65 591
2014 5.470 42 570 4. 858 14.684 234 412.912 654.681 2,86 1,02 6,42 5,67
2015 6.366 31 643 5.692 10.849 234 427.035 662.362 2,86 0,73 4,68 5,48
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Fonte: SETTRAN-CTA Estatisticas
*Link: http://www.uberlandia.mg.gov.br/uploads/cms_b_arquivos/17038.pdf

Como as metodologias de alimentacdo do banco de dados do Observatério da Mobilidade do Municipio de Uberldndia e dos Dados
Técnicos do CTA Estatistica sdo diferentes, ndo tem como fazer um comparativo entre eles, porém os dados oficiais apontam a necessidade de se
intensificar a fiscalizagdo, pois a queda do nimero de acidentes e o aumento no niimero de vitimas, pode indicar o excesso de velocidade dos

veiculos envolvidos, mas caberia um estudo mais aprofundado para confirmacdo essa teoria.
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Portanto, a manutencgdo dessa série historica de Indicadores de Acidentes de Transito
em Uberlandia ¢ de fundamental importancia para a equipe de planejadores da administragao
publica, inclusive esse método de acompanhamento dos ATT ¢ usado por todos os municipios
que possuem um Observatorio da Mobilidade, sendo uma das principais fontes de orientagao
de politicas publicas na area de transito e transporte. A extin¢do abrupta desse trabalho
impede a proposicdo de planos de agdo que auxiliem na reducdo do niimero de vitimas da
violéncia do transito local, mas por outro lado, poderia ser retomado a qualquer momento com

o resgate dos trabalhos desse Observatorio.

v 5.2. Cenario de municipio sem o Observatorio da Mobilidade

A préatica demonstrou que todos os municipios que implantaram um Observatério da
Mobilidade obtiveram ganhos reais em termo da redag¢ao do numero de feridos e/ou Acidentes
de Transito Terrestre, pela agdo direta dos envolvidos no processo, tanto do proprio
Observatorio, quanto dos membros das Comissoes Integradas. Fica claro ainda, que quanto
mais autonomia o Observatorio tiver, € quanto maior o numero de representantes de
Secretarias e o6rgdos afins, mais fluidas serdo as proposigdes de agdes efetivas a curto e médio
prazos.

Nota-se que a questdo de o Observatorio da Mobilidade ser um 6rgao deliberativo,
trabalhando em consenso com outras areas, principalmente a saude e a educagdo, torna o
planejamento do transito e do transporte mais permedvel, e otimiza a gestdo da demanda por
viagens. Por conseguinte, a 4rea da satde seria diretamente beneficiada com a liberacdo de
leitos e dos centros cirurgicos para os atendimentos eletivos, assim como, o corpo técnico dos
hospitais, a liberagdo para o investimento de recursos em equipamentos e estrutura fisica dos

mesSmos.
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O trabalho integrado entre as secretarias municipais, os 6rgaos € a comunidade, tende
a moldar as agdes pessoais em fun¢do da maioria, como por exemplo, a obediéncia as regras e
normas do transito, pensando que em infringir a lei pode causar danos a terceiros, como o
atropelamento de pedestres por passar com o semaforo fechado. A consciéncia de respeito e
solidariedade de uma sociedade estd diretamente ligada ao tipo de fiscalizacdo e puni¢dao que
a populagdo podera sofrer frente ao desrespeito com o limite do outro, sendo que esse trabalho
precisa ser continuo e de alcangar todas as camadas da sociedade.

Os Observatorios da Mobilidade possuem essa caracteristica, de desenvolver séries
historicas de Acidentes de Transito Terrestre, apresentando dados proximos a realidade dos
acontecimentos no transito e facilidade de alcangar as secretarias, 6rgdos municipais,
entidades ¢ Organizagdes ndo Governamentais, por estarem interligados a administragdo
publica e a0 mesmo tempo serem independentes para desenvolverem medidas mitigadoras
para os ATT e ao mesmo tempo disponibilizarem informagdes relevantes para o transporte € a
fiscalizagdo, possibilitando um trabalho integrado alterando a caracteristica de uma
determinada 4rea urbana, ou atingir a mudanca cultural de uma cidade.

A concepg¢do de uma Comissdo Integrada estd intimamente ligada a credibilidade que
a entidade deve apresentar a seus membros e as autoridades locais, quanto a aplicabilidade
dos Planos de Acgdes desenvolvidas pelo Observatorio Municipal. Esse formato tem
apresentado resultados positivos em todas as analises feitas nesse estudo, pelo fato dos
Observatorios possuirem uma estrutura administrativa bem consistente, apresentarem um
corpo técnico com formagdo especifica e auxiliares administrativos, tornando a equipe capaz
de coletar os dados, analisa-los, processéa-los e a partir disso, propor a¢des a curto e médio
prazo.

No entanto, foi possivel observar que caso as agdes sejam desenvolvidas fora de um

plano integrado, a tendéncia ¢ incentivar uma atitude sem preparar a area que ird absorver
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esses atores, alimentando um processo de descontinuidade nos planos, pois a tendéncia
daquele que ndo tem suas necessidades atendidas ¢ de migrar para outra perspectiva. Isso fica
claro quando se apresenta uma acdo para atrair pedestres, por exemplo, porém a area ndo
recebe um tratamento especifico, como segurancga, iluminacao, calgadas planas e confortaveis,
dentre outros, isso desestimula o adensamento de pessoas naquela regido, forcando as pessoas
a buscarem alternativas e a acao se frustra.

Os municipios e estados que ousaram em delegar poderes para equipes técnicas
capacitadas na area do transito e do transporte, estdo alcangando éxito na melhoria da
seguranga viaria, com a redu¢do do numero das vitimas dos acidentes de transito, atingindo
ndo somente uma meta estabelecida, mas a melhoria da qualidade de vida da sociedade como
um todo. Portanto, a escolha da equipe para compor um Observatorio da Mobilidade precisa
ser consciente, com técnicos especializados, ¢ uma parceria fundamentada em
profissionalismo e confianga, para que as propostas do 6rgdo sejam acolhidas e executadas
pela administragao publica.

Em um cenério de confiabilidade e profissionalismo, o municipio que institucionalizar
o Observatorio da Mobilidade estruturado com técnicos capacitados e comprometidos, sem
davida terd resultados positivos a curto e médio prazo, capaz de planejar um deslocamento
prioritario para o pedestre, o ciclista e o transporte publico, e que a populagdo se sinta capaz
de se deslocar com fluidez e seguranca, contando com a confianga de optar por modos de
transporte ndo motorizados e/ou motorizados, que o leve com seguranca e agilidade em seus
trajetos cotidianos.

A partir dessa concepgdo, a que se considerar que cidade de Uberlandia conta com
toda essa estrutura, ou seja, o Observatério da Mobilidade do Municipio de Uberlandia
institucionalizado, uma equipe técnica especializada, uma relagdo de 6rgaos para dar suporte a

execu¢do de planos de agdes propostos pelo orgdo, além do levantamento, analise e
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divulgacdo de um banco de dados dos acidentes de transito, extraido das informacdes das
vitimas repassadas pelo Corpo de Bombeiros Militar, sendo digitado no software Epi-Info
2000, que ¢ um programa fornecido pela OMS, por meio de download da Internet, gratuito e
de facil compreensao.

Quanto ao monitoramento da area dos transportes, seria importante nomear um técnico
especialista da SETTRAN e um fiscal do transporte para monitorar a qualidade do servigo
oferecido e auxiliar na fiscalizacdo e proposi¢ao de medidas capazes de tornar o transporte
publico por 6nibus mais eficaz e atraente para o usuario de outros modais. Nesse sentido além
de estimular o uso desse modal, o auxilio da Universidade Federal de Uberlandia seria
imprescindivel no planejamento de agdes a médio e longo prazo, vislumbrando a redugdo da
frota circulante dos automodveis e motocicletas na area central, e os impactos que isso poderia
exercer para o comércio € os servicos aglutinados nessa regiao.

Em relagdo a tornar a area central mais atraente para os pedestres, ¢ importante tomar
como base as pesquisas sobre a qualidade das calcadas, que ja foram desenvolvidas naquele
bairro e que devem ter os numeros atualizados, para estruturar um plano de agdo capaz de
atender as necessidades do pedestre e do comércio, oferecendo infraestrutura para os modos
ndo motorizados e o transporte publico por dnibus. A questdo da seguranga, da iluminagdo, do
espaco para o encontro, do acolhimento aqueles que apresentam necessidades especificas por
meio da aplicagdo do desenho universal no mobilidrio urbano, dentre outras proposigdes,
seriam importantes para incrementar o comércio local e tornar a 4rea mais atrativa para a
populagdo como um todo.

Essas seriam algumas das alternativas que a SETTRAN poderia considerar na gestao
atual, pois possui todas as condigdes indispensaveis de um Observatorio da Mobilidade, para
alcancar a proposta da OMS em reduzir em 50% o numero de vitimas de acidentes de transito

do municipio e capacidade de gerir as demandas por viagens, com vistas a reduzir os custos
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hospitalares com as vitimas da violéncia no transito. A manuten¢do de um banco de dados dos
ATT municipal ¢ uma questdo essencial, para a proposicao de alternativas para o transporte e
para a saude, pois ¢ capaz de direcionar a origem do problema e sua principal causa,
oportunizando aos 6rgdos integrados apresentarem as solucdes possiveis.

A interrupcdo da série historica de indicadores de acidentes de transito terrestre em
Uberlandia, no periodo de 2001 a setembro de 2015 pode ser entendido como um grande
retrocesso da administragdo publica, que possui infraestrutura para a continuidade do trabalho,
sendo que esse fato ocorreu por incompreensdo dos administradores publicos sobre o alcance
desses dados. Uma questdo muito preocupante ¢ a utilizagdo do banco de dados dos ATT
atendidos e disponibilizados pela Policia Militar, que no passado apresentou distor¢do no
endereco de um desses eventos e poderd acontecer com outras localidades, impedindo a
resolugdo de um problema pontual.

Portanto, sem a continuidade dos trabalhos do Observatorio da Mobilidade do
Municipio de Uberlandia, a administragdo publica fica sem nenhum direcionamento sobre o
transito urbano, em uma cidade que possui o crescimento ascendente da frota, ainda que de
forma lenta atualmente, mas passivel de se tornar um transito cadtico, com o aumento de
pontos de engarrafamento nos horarios de pico e com o crescimento do niimero de vitimas dos
ATT, além de ndo ter um transporte integrado ao transito, inviabilizando a migragdo do
transporte individual para o publico, o que a longo prazo tende a ser desastroso se
considerarmos que a frota e a populagdo estdo em crescimento.

A falta de direcionamento das agdes dos Agentes de Transito do municipio € outro
fator que dificulta a gestdo do transito com a auséncia dos estudos sobre os ATT, pois com
um numero reduzido de fiscais e sem conhecimento dos locais com maior registro de
ocorréncias de acidentes de transito, a Diretoria de Operagdes de Trafego fica impedida de

otimizar o uso da mao de obra de um pequeno contingente de agentes, sem saber onde € como
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agir. Infelizmente essa realidade ¢ do conhecimento de toda a populagdo, que por sua vez,
acostumada com o processo de impunidade e corrup¢do generalizado a populagdo se sente
estimulada a cometer infragdes, colocando a propria vida em risco e de terceiros,
transformando o transito urbano um caos generalizado.

Caso nenhuma medida seja revista e o acompanhamento dos acidentes de transito
retomado, a previsdo ¢ que a situacdo atual tende a piorar, com o avanco descontrolado do
crescimento urbano atendendo ao capital imobilidrio, caracteristica forte da cidade, e
distancias cada vez maiores a ser vencidas por um transporte publico por dnibus insatisfatorio,
a populacdo tende a migrar para o transporte individual por modo motorizado, (re)produzindo
a tragédia anuncia por tantas cidades brasileiras, pois sem a gestdo por demanda de viagens e
sem estudos para embasar o administrador publico, ¢ impossivel prever um plano agdo para

um transito seguro, inclusivo e democratico.
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CONSIDERACOES FINAIS

Com esse estudo se discutiu os caminhos que levaram a estrutura das cidades assim
como elas sdo atualmente, pois se compreendeu que todo o processo de desenvolvimento foi
lento e com a caracteristica marcante de cada povo. Nesse sentido pode-se considerar que as
cidades que passaram pelo processo de adensamento populacional, instituindo um comércio
promissor € competitivo, expandindo as relagdes econdmicas com outras cidades, apresentam
caracteristicas sociais, econOmicas e estruturais mais ligadas a tecnologia e ao
desenvolvimento.

Revisando a obra dos pensadores da histdria geografica para se amparar teoricamente
essa ideia, sustenta-se em Ratzel (1903, apud Abreu, 1994, p. 201), que definiu as cidades
grandes como “uma reunido durdvel de homens e de habitagdes humanas que cobre uma
grande superficie e se encontra no cruzamento de grandes vias comerciais”, assim como em
Febvre (1922, apud Abreu, 1994, p. 202) que defendia a cidade enquanto local de validagao
da superioridade da “vontade humana” sobre o meio ambiente.

Incontestavelmente essas defini¢des sdo atuais e a ciéncia geografica tem se dedicado
a estudar as diversas formas de desafios que o espago da cidade impde diariamente a
populagdo urbana. Além disso, a Geografia tem acompanhado incansavelmente o movimento
populacional, impulsionado pelos avancos cientificos e tecnoldgicos, as mudancas
socioeconOmicas, culturais e politicas, que tem influenciado no novo modelo de organizagdo
das sociedades.

Pensar nos processos sociais que permeiam as areas urbanas, as formas de ocupacao e
uso desse espago também sdo temas atuais discutidos pela Geografia, que se preocupa ainda
com as formas de "consumo" da cidade, apontando o tracado das cidades como um dos

problemas sociais que dificulta o acesso de grande parte da populagdo ao trabalho, educacao,
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saude e lazer, além de impedir que as pessoas se relacionem com a sociedade em seu entorno
e de forma democratica.

Avangando um pouco mais no conceito de cidade que permite ser habitada e vivida,
além de possuir um sistema de transporte capaz de atender ao maximo a populagdo garantindo
seu deslocamento de forma segura e rdpida, ¢ necessario estimular a vida na cidade e isso
reproduz espagos indutores da convivéncia, da conversa, da caminhada, de se pedalar. Além
do deslocamento casa/trabalho, as pessoas querem ver e sentir a cidade em todas suas
diferengas e necessidades, toda beleza da juncdo do concreto e do arbusto que ela pode
oferecer

A ideia dos Observatorios da Mobilidade de integrar equipes multidisciplinares ¢
indispensavel na produ¢do de planos urbanisticos, pois se a preocupagdo ficar restrita em
planejar formas de deslocar de um lado para o outro, nos meios de transportes e no impacto
que vai gerar no transito, as solugdes continuardo sendo desenvolvidas para os modos
motorizados. Por isso € necessario se pensar no prazer em estar nos espacos urbanos, sentir
empatia pelo lugar, se perceber no projeto urbanistico, isso tende a tornar o deslocamento a pé
e por bicicleta mais atraente.

Uma forma de se pensar a cidade considerando o pedestre e o ciclista como
prioridades, ndo significa dizer que o transito estd impedido para os modos motorizados,
simplesmente a preocupac¢do dos planejadores mais arrojados estd em como organizar o
espaco para todos viverem em harmonia. Nesse sentido Gehl (2013, p. 93), apresenta algumas
solugdes para uma convivéncia segura e equilibrada, tal como, "vias com passagem sé6 de
veiculos; bulevares; trafego a 30 km/h; prioridade aos pedestres; areas com velocidade a 15
km/h; pedestres e bondes; pedestres e bicicletas; e s6 pedestres".

Ap6s décadas e décadas se pensando em criar vias espagosas com varias pistas para se

dar cada vez mais fluidez ao transito, sendo este a nogdo de um bom plano urbanistico, o que
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traria notoriedade e atrairia o comércio e a industria para a cidade, a ideia fracassou e novas
propostas precisam ser apresentadas para solucionar os problemas que essa cultura gerou na
grande maioria das cidades brasileiras.

Foi gracas a esse conceito que diversas cidades se expandiram e se tornaram
conhecidas mundialmente, por seus planos audaciosos e de visibilidade com a promessa de
que o ambiente estaria voltado para a expansdo do capital, de facil acesso e com um transito
capaz de dar fluidez as mercadorias dali para os locais de consumo.

Esse modelo funcionou e tem funcionado principalmente nos paises em
desenvolvimento, como por exemplo, o Brasil, no entanto, as consequéncias dessa opg¢ao
foram os milhares de anos potenciais de vida perdidos nos acidentes de transito. Porém, os
locais destinados somente ao deslocamento de modais motorizados tém se tornado areas
inacessiveis, altamente poluidas e que ndo oferecem nenhum tipo de atracdo aos modos ndo
motorizados, principalmente pedestres e ciclistas,

O processo de surgimento de areas degradadas e inseguras foram ocupando espagos
importantes nos centros urbanos, sendo que, em algumas cidades essas areas acabaram se
fundindo a regides residenciais o que expulsou muitos moradores dali para bairros afastados,
e aumentou a necessidade do uso de veiculos automotores e individuais para se locomover.
Isso remete a outra discussdo contemporanea, a reducdo dos espacos para estimular a
populagdo a vencer pequenos deslocamentos em modos ndo motorizados e para isso a cidade
precisa ser atrativa.

A partir desse contexto, entende-se que tanto a fluidez do transito, principalmente para
quem depende do transporte publico, quando a seguranca do pedestre e ciclista, sdo temas que
estdo se tornando frequentes nas discussdes dos planejadores. Tragar um plano de agdo para
atender a essa demanda exige a formag¢do de equipes técnicas especializadas e

multiprofissionais, integradas e deliberativas, para a concepcdo de projetos integrados a
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diversos setores da administragdo publica, de 6rgdos e de entidades, capazes de executa-los e

monitora-los, como por exemplo, os Observatorios da Mobilidade.
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Anexo 1 - Relatdorio dos Acidentes de Transito Terrestre CBMMG - 2015
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Secretaria de Transito e Transportes
Diretoria de Operagdes de Trafego

s i T Observatério da Mobilidade
mmsrmE UBERLAND'A Av. Jodio Naves de Avila, n° 5.050 — Bairro Pampulha — Uberlandia / MG
TRANSPORTES | PORUNACDADE EDUCGADORA (34) 3230-7406 / 3230-7413

Relatorio do Namero de Vitimas dos Acidentes de Transito Terrestre Atendidas pelo
CBMMG por Més e Sexo das Vitimas, Uberlindia 1° Semestre de 20135

VIiTIMA | JAN | FEV | MAR | ABR | MAI | JUN | TOTAL
Feminino | 110 | 117 | 111 | 125 | 138 | 110 711
Masculino | 215 | 212 | 236 | 239 | 303 | 255 | 1460

TOTAL | 325 | 329 | 347 | 364 | 441 | 365 | 2171

Fonte: CBMMG. 2015

Nuamero de Vitimas de Acidentes de Transito Terrestre
Atendidas pelo CBMMG por Més e Sexo das Vitimas, 12

Sem./2015
350 1 303
300 - . i 255
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0 T T T T T T
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Fonte: CBMMG. 2015

Porcentagem do NUmero de Vitimas de Acidentes de
Transito Terrestre Atendidas pelo CBMMG pelo Sexo das
Vitimas, 12 Sem./2015

Fonte: CBMMG. 2015
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Secretaria de Transito e Transportes
Diretoria de Operagdes de Trafego

s i T Observatério da Mobilidade
mmsrmE UBERLAND'A Av. Jodio Naves de Avila, n° 5.050 — Bairro Pampulha — Uberlandia / MG
TRANSPORTES | PORUNACDADE EDUCGADORA (34) 3230-7406 / 3230-7413

Relatério do Namero de Vitimas dos Acidentes de Triansito Terrestre Atendidas pelo
CBMMG por Més e Sexo das Vitimas, Uberlindia 2° Semestre de 2013

VITIMA | JUL | AGO | SET | OUT | NOV | DEZ | TOTAL
Feminino | 134 | 143 [ 124 | 132 | 123 | 116 772
Masculino| 262 | 258 | 245 | 274 | 239 | 242 | 1520

TOTAL | 396 | 401 | 369 | 406 | 362 | 358 | 2292

Fonte: CBMMG. 2015

Nidmero de Vitimas de Acidentes de Transito Terrestre
Atendidas pelo CBMMG por Més e Sexo das Vitimas, 22
Sem./2015

300 A 274
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Fonte: CBMMG. 2015

Porcentagem do Numero de Vitimas de Acidentes de
Transito Terrestre Atendidas pelo CBMMG pelo Sexo das
Vitimas, 22 Sem./2015

™ Feminino

= Masculine

Fonte: CBMMG, 2015
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Secretaria de Transito e Transportes o
PREFEITURADE Diretoria de Operagdes de Trafego & %
AEVNUNELE i Observatério da Mobilidade
mmsrmE UBERLAND'A Av. Joio Naves de Avila, n° 5.050 — Bairro Pampulha — Uberlandia / MG
TRANSPORTES | FoR VA COADE EDUCAOORA (34) 3230-7406 / 3230-7413

Relatério do Namero de Vitimas dos Acidentes de Triansito Terrestre Atendidas pelo
CBMMG por Més e Sexo das Vitimas, Uberlindia Ano 2015

ViTIMA | JAN | FEV | MAR | ABR | MAI | JUN | JUL | AGO | SET | OUT | NOV | DEZ | TOTAL
Feminino | 110 | 117 | 111 | 125 | 138 | 110 | 134 | 143 | 124 | 132 | 123 | 116 | 1483
Masculino| 215 | 212 | 236 | 239 | 303 | 255 | 262 | 258 | 245 | 274 | 239 | 242 | 2980
TOTAL | 325 | 329 | 347 | 364 | 441 | 365 | 396 | 401 | 369 | 406 | 362 | 358 | 4463

Fonte: CBMMG. 2015

Nuamero de Vitimas de Acidentes de Transito Terrestre
Atendidas pelo CBMMG por Més e Sexo das Vitima em
2015
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W Masculine

JAN  FEV MAR ABR MAI JUN JUL AGC SET CUT NOV DEZ

Fonte: CBMMG. 2015

Porcentagem das Vitimas de Acidentes de Transito
Terrestre Atendidas pelo CBMMG pelo Sexo das Vitima
em 2015

® Feminino

® Masculine

Fonte: CBMMG. 2015
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Secretaria de Transito e Transportes
Diretoria de Operagdes de Trafego
Observatério da Mobilidade
Av. Joio Naves de Avila, n° 5.050 — Bairro Pampulha —
(34) 3230-7406 / 3230-7413

Uberlandia / MG

Relatério do Namero de Vitimas dos Acidentes de Triansito Terrestre Atendidas pelo
CBMMG por Faixa Etaria, Més e Sexo das Vitimas, Uberlindia 1° Semestre de 2015

Faixa Etria JAN FEV MAR ABR MAI JUN TOTAL
FEM | MASC | FEM | MASC | FEM | MASC | FEM | MASC | FEM | MASC | FEM | MASC

0-5 Anos 3 2 2 2 0 0 4 0 1 1 0 3 18

6-11 Anos 1 1 3 2 1 4 4 1 1 3 1 6 28
12-17 Anos 5 9 7 7 7 14 9 11 8 9 9 6 101
18 - 23 Anos 19 35 21 49 20 46 23 47 30 72 17 52 431
24 - 29 Anos 27 42 23 38 18 45 29 58 23 37 18 54 412
30 - 35 Anos 23 34 20 31 16 29 17 35 17 51 17 42 332
36 - 41 Anos 8 25 14 27 13 33 12 22 16 39 12 28 249
42 - 47 Anos 4 23 11 19 16 18 9 17 15 30 11 27 200
48 - 53 Anos 5 17 5 12 8 13 9 20 2 22 5 15 133
54 - 59 Anos 3 13 5 8 3 15 4 12 12 18 2 6 101

60 - 65 Anos 5 8 3 6 4 6 3 8 2 5 11 5 66

66 - 71 Anos 3 3 0 6 1 3 0 2 3 4 1 3 29

72 - 77 Anos 1 1 0 0 1 5 2 2 2 4 1 1 20

78 - 83 Anos 1 1 2 1 2 1 0 0 3 1 0 3 15

84-90 1 0 0 1 0 0 0 1 1 1 0 1 6

91-96 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

97 - 102 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

103 - 107 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Indeterminado | 1 1 1 3 1 4 0 3 2 6 5 3 30
Total 110 | 215 | 117 | 212 | 111 | 236 |125| 239 | 138 | 303 | 110 | 255 | 2171

Fonte: CBMMG. 2015
Nimero de Vitimas de Acidentes de Trinsito Terrestre
Atendidas pelo CBMMG por Faixa Etdria, Més e Sexo das
Vitimas, 12 Sem./2015
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Diretoria de Operagdes de Trafego

SRR INGPLLE i Observatério da Mobilidade
TRANSITOE UBERLAND'A Av. Jodo Naves de Avila, n° 5.050 — Bairro Pampulha — Uberlandia / MG
TRANSPORTES | PORUNACIAOE EDUCADORA (] ST PHIELAR0- ALY
Relatério do Namero de Vitimas dos Acidentes de Triansito Terrestre Atendidas pelo
CBMMG por Faixa Etaria, Més e Sexo das Vitimas, Uberlindia 2° Semestre de 2015
o T— JUL AGO SET ouT NOV DEZ TOTAL
FEM | MASC | FEM | MASC [ FEM | MASC | FEM | MASC | FEM | MASC | FEM | MASC
0-5Anos 2 1 1 0 2 1 1 1 3 0 3 15
6-11 Anos 4 6 3 5 1 3 5 5 2 3 42
12-17 Anos 9 10 13 4 6 8 14 5 11 5 8 96
18 - 23 Anos 34 55 28 66 35 60 27 59 29 54 27 52 526
24 - 29 Anos 26 47 27 50 27 69 22 55 28 40 32 46 469
30-35 Anos 15 43 27 28 18 35 28 48 16 48 13 36 355
36-41 Anos 16 33 16 29 12 27 12 21 12 25 11 34 248
42 - 47 Anos 8 20 12 27 4 18 9 18 8 21 7 25 177
48 - 53 Anos 10 14 4 11 8 9 7 21 8 11 1 14 118
54 - 59 Anos 10 13 4 13 3 8 8 19 3 16 6 7 110
60 - 65 Anos 4 8 3 9 3 3 4 6 3 2 3 6 54
66 - 71 Anos 1 4 1 6 1 4 0 1 2 0 2 4 26
72 - 77 Anos 1 1 2 2 3 2 0 1 1 0 3 1 17
78 - 83 Anos 2 3 1 0 1 0 1 0 1 3 1 0 13
84 -90 0 1 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 4
91-96 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
97 -102 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
103 - 107 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1
Indeterminado | 3 5 1 0 0 0 2 4 1 1 1 3 21
Total 134 | 262 | 143 | 258 | 124 | 245 | 132 | 274 | 123 | 239 | 116 | 242 | 2292

Fonte: CBMMG. 2015
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Nuamero de Vitimas de Acidentes de Transito Terrestre
Atendidas pelo CBMMG por Faixa Etdria, Més e Sexo
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m Secretaria de Transito e Transportes
PREFETURADE Diretoria de Operagdes de Trafego
SERIUMNCRL Observatorio da Mobilidade
mmsmE UBERLAND'A Av. Jodo Naves de Avila, n° 5.050 — Bairro Pampulha — Uberlandia / MG
TRANSPORTES | PORUNACIAOE EDUCADORA (] ST PHIELAR0- ALY

Relatério do Namero de Vitimas dos Acidentes de Triansito Terrestre Atendidas pelo
CBMMG por Faixa Etaria, Més e Sexo das Vitimas, Uberlindia Ano 2015

Faixa Etdria JAN FEV MAR ABR MAI| JUN JuL AGO SET our NOV DEZ TOTAL
FEM|MASC [ FEM [ MASC| FEM| MASC| FEM| MASC | FEM|MASC|FEM|MASC| FEM [MASC |FEM|MASC| FEM |MASC|FEM | MASC|FEM| MASC| FEM| MASC
0-5Anos 3 2 2 2 0 0 4 0 2l al 0 3 0 2 1 1 0 2 1 1: 1 3 0 3 33
6- 11Anos 1 1 3 2 1 4 4 1 1 3 1 6 1 4 6 3 5 1 3 5 5 2 4 3 70
12-17Anos | 5 8 7 7. 7148|118 9 9 6 3 § |10 13 4 6 8114 |15]11]5 8 197
18-23Anos 119 | 35 | 21| 49 | 20) 46 | 23| 47 (30| 72 |17 | 52 34 | 55 (28| &6 35 60 | 27| 59 | 29| 54 | 27| 52 | 957
24-29Anos | 27 | 42 23 38 18| 45 | 29| 58 [ 23 37 18 54 26 a7 27 50 27 69 2 55 28| 40 | 32| 46 881
30-35Anos | 23| 34 |20 ) 31 |16] 29 |17] 35 [17] 51 |17 | A2 15 | 43 [27] 28 18 3> | 28| 48 | 16| 48 | 13| 36 | €87
36-41Anos | 8 | 25 (14| 27 |13) 33 |12 22 | 16| 3§ [12 | 28 16 | 33 |16 | 29 12 27 |12 | A |12 25 | 11| 34 | 497
A2-47Anos | 4] 23 |11 | 18 |16) 18 | 9| 17 |15] 30 |11 | 27 8 2 | 12] 27 4 18 | 9| 18 8 1 21 | 7] 25 | 377
48 - 53Anos 5 17 5 12 8 13 8 20 2 pri 5 15 10 14 4 1 8 L] 7 2 8 11 1 14 251
54-59Anos | 3 | 13 5 8 31151 4] 12 [12] 18 2 6 10 | 13 [ 4 | 13 3 8 8118 | 3] 16 | 6 7 211
60-65Anos | 5 8 3 6 4 6 3 8 2 511 5 4 8 3 9 3 3 4 6 3 2 3 6 120
66-71Anos | 3 3 0 6 1 3 0 2 3 4 1 3 1 4 1 6 1 4 0 1 2 0 2 4 55
72-77Anos 1 1 0 o 1 5 2 2 2 4 1 1 1 1 2 2 3 2 0 1 1 0 3 1 37
78-83Anos | 1 1 2 1 2 1 0 0 3 il 0 3 2 3 1 0 1 0 1 0 1 3 1 0 28
84-50 1 0 0 1 0 0 0 1 ol 1 0 1 0 1 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 10
91-96 0 1) 1) 0 0 0 0 0 0 0 0 1) 0 0 1) 1) 0 0 0 0 0 0 0 0 0
97-102 0 0 0 o 0 0 0 0 o o 0 0 0 o 0 0 o 0 0 o 0 0 0 0 0
103- 107 0 0 0 0 0 0 0 0 Q 0 0 0 0 Q 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1
Indeterminado| 1 1 1 3 1 4 0 3 2 6 5 3 3 5 1 0 o 0 2 4 1 1 1 3 51
Total 110 215 |117| 212 | 111| 236 | 125| 239 | 138] 303 | 110| 255 | 134 | 262 |143] 258 | 124 | 245 | 132| 274 | 123| 239 | 116| 242 | 4463

Fonte: CBMMG, 2015

Nimero de Vitimas de Acidentes de Trinsito Terrestre
Atendidas pelo CBMMG pela Faixa Etaria, Més e Sexo das
Vitimas em 2015
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Fonte: CBMMG. 2015
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m Secretaria de Transito e Transportes = ok Ty
PREFEITURADE Diretoria de Operagdes de Trafego & %
EVBUNALE i Observatorio da Mobilidade

mmsmE UBERLAND'A Av. Joio Naves de Avila, n° 5.050 — Bairro Pampulha — Uberlandia / MG
TRANSPORTES | P08 VA CDADE EDUCADORA (34) 3230-7406 / 3230-7413

Relatério do Namero de Vitimas dos Acidentes de Triansito Terrestre Atendidas pelo
CBMMG por Severidade e Sexo das Vitimas, Uberlandia Ano 2015

Ordem| Severidade - Ano/2015 i N@ Vitimas
Fem | Masc

1 Feridos Leves 1250 2456 3706

2 Feridos Graves 111 358 469

3 Vitimas Fatais 4 23 27

4 Sem Lesdes 119 135 254

5 Ignorado 3 4 7
Total 1487 | 2976 4463

Fonte: CBMMG. 2015

Porcentagem do Namero de Vitimas de ATT's Atendidas
pelo CBMMG por Severidade das Vitimas, Ano 2015

W 1 Feridos Leves
™ 2 Feridos Graves
“ 3 Vitimas Fatais
® 4 Sem Lestes

= 5 Ignorado

Fonte: CBMMG. 2015
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PREFETURADE m

SE“?HM}\L% MUNCPL E &
mismoe | UBERLANDIA
TRANSPORTES | POR UMA CIADE EDUCADORA

Av. Jodo Naves de Avila,

Secretaria de Transito e Transportes
Diretoria de Operagdes de Trafego
Observatério da Mobilidade
n° 5.050 — Bairro Pampulha — Uberlandia / MG

(34) 3230-7406 / 3230-7413

Relatério do Namero de Vitimas dos Acidentes de Triansito Terrestre Atendidas pelo

CBMMG por Faixa Etaria, Severidade e Sexo das Vitimas, Uberlindia 1° Semestre de 2015

Faixa Etaria Feridos Leves | Feridos Graves | Vitimas Fatais | Sem Lesbes | Ignorado TOTAL
FEM MASC |FEM MASC FEM| MASC |FEM | MASC | FEM | MASC
0-5 Anos 7 2 0 0 0 1 3 5 0 0 18
6- 11 Anos 8 12 1 3 0 0 2 2 0 0 28
12-17 Anos 39 43 3 5 0 0 3 8 0 0 101
18- 23 Anos 118 247 7 43 0 3 5 8 0 0 431
24 - 29 Anos 117 232 11 30 0 1 10 11 0 0 412
30- 35 Anos 88 181 11 28 0 4 11 9 0 0 332
36 - 41 Anos 58 139 12 20 0 6 5 9 0 0 249
42 - 47 Anos 54 109 7 18 1 0 4 6 0 1 200
48 - 53 Anos 29 86 4 8 0 0 1 4 0 1 133
54 - 59 Anos 21 65 3 6 0 0 5 1 0 0 101
60 - 65 Anos 22 22 2 12 0 0 4 4 0 0 66
66 - 71 Anos 6 18 1 2 0 0 1 0 0 1 29
72-77 Anos 2 11 3 0 0 0 2 2 0 0 20
78 - 83 Anos 5 6 2 1 0 0 1 0 0 0 15
84 -90 Anos 2 4 0 0 0 0 0 0 0 0 6
91-96 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
97 - 102 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
103 - 107 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Indeterminado | 10 11 0 5 0 2 0 2 0 0 30
Total 586 1188 | 67 181 1 17 57 71 0 3 2171

Fonte: CBMMG. 2015
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Ndmero de Vitimas de Acidentes de Trinsito Terrestre
Atendidas pelo CBMMG pela Faixa Etaria, Severidade e
Sexo das Vitimas, 12 Sem./2015

s Feridos Leves FEM
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wiy== Feridos Graves FEM

s Feridos Graves MASC
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PREFETURADE m
SECW.E& MUNCPL DE &
misme | UBERLANDIA

TRANSPORTES | POR UMA CIADE EDUCADORA

Secretaria de Transito e Transportes
Diretoria de Operagdes de Trafego
Observatério da Mobilidade
Av. Joio Naves de Avila, n° 5.050 — Bairro Pampulha — Uberlandia / MG
(34) 3230-7406 / 3230-7413

Relatério do Namero de Vitimas dos Acidentes de Triansito Terrestre Atendidas pelo
CBMMG por Faixa Etaria, Severidade e Sexo das Vitimas, Uberlindia 2° Semestre de 2015

Faixa Etaria Feridos Leves | Feridos Graves | Vitimas Fatais | Sem Lesbes | Ignhorado Ne
FEM MASC |FEM MASC FEM| MASC | FEM | MASC | FEM | MASC | Vitimas
0-5Anos 1 10 1 0 0 0 0 2 0 0 14
6-11 Anos 19 17 1 0 0 1 3 1 0 0 42
12-17 Anos 34 56 2 4 0 0 0 1 0 0 97
18-23 Anos | 154 295 13 37 0 0 14 14 0 0 527
24-29 Anos | 138 272 12 27 0 0 10 8 0 0 467
30-35Anos | 105 192 3 30 1 0 9 16 0 0 356
36 - 41 Anos 70 136 4 22 0 3 3 8 0 0 246
42 - 47 Anos 40 102 2 26 0 0 6 1 0 0 177
48 - 53 Anos 28 63 3 11 0 1 7 5 0 0 118
54 - 59 Anos 29 62 3 7 0 1 3 6 0 0 111
60 - 65 Anos 16 25 0 7 0 0 4 2 0 0 54
66 - 71 Anos 7 16 0 3 0 0 1 0 0 0 27
72 -77 Anos 8 5 1 1 0 0 0 1 0 0 16
78 - 83 Anos 7 4 0 1 0 0 0 1 0 0 13
84 -90 Anos 0 2 0 2 0 0 0 0 0 0 4
91-96 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 4
97 - 102 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
103 - 107 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1
Indeterminado| 7 7 0 2 2 0 0 0 0 0 18
Total 663 1269 45 180 3 6 60 66 0 0 2292

Fonte: CBMMG. 2015

Numerc de Vitimas de Acidentes de Transito Terrestre
Atendidas pele CBMMG pela Faixa Etaria, Severidade e Sexo
das Vitimas, 22 Sem./2015
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PREFETURADE m

SEETAMINCPALOE 2
TRANS"OE UBERLAND'A Av. Jodo Naves de Avila, 1

° 5.050 — Bairro Pampulha — Uberlandia / MG

TRANSPORTES | POR UMA CIADE EDUCADORA

Secretaria de Transito e Transportes
Diretoria de Operagdes de Trafego
Observatério da Mobilidade

(34) 3230-7406 / 3230-7413

Relatério do Namero de Vitimas dos Acidentes de Triansito Terrestre Atendidas pelo
CBMMG por Faixa Etaria, Severidade e Sexo das Vitimas, Uberliindia Ano 2015

Faixa Etaria Feridos Leves | Feridos Graves | Vitimas Fatais | Sem Lesbes | Ighorado TOTAL
FEM MASC |FEM MASC FEM| MASC | FEM | MASC | FEM | MASC
0-5Anos 8 12 1 0 0 1 3 7 0 0 32
6-11 Anos 27 29 2 3 0 1 5 3 0 0 70
12-17 Anos 73 99 5 9 0 0 3 9 0 0 198
18 - 23 Anos 272 542 20 80 0 3 19 22 0 0 958
24-29 Anos 255 504 23 57 0 1 20 19 0 0 879
30- 35 Anos 193 373 14 58 1 4 20 25 0 0 688
36 - 41 Anos 128 275 16 42 0 9 8 17 0 0 495
42 - 47 Anos 94 211 9 44 1 0 10 7 0 1 377
48 - 53 Anos 57 149 7 19 0 1 8 9 0 1 251
54 - 59 Anos 50 127 6 13 0 1 8 7 0 0 212
60 - 65 Anos 38 47 2 19 0 0 8 6 0 0 120
66 - 71 Anos 13 34 1 5 0 0 2 0 0 1 56
72 -77 Anos 10 16 4 1 0 0 2 3 0 0 36
78 - 83 Anos 12 10 2 2 0 0 1 1 0 0 28
84 -90 Anos 2 6 0 2 0 0 0 0 0 0 10
91-96 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 4
97 - 102 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
103 - 107 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1
Indeterminado| 17 18 0 7 2 2 0 2 0 0 43
Total 1249 | 2457 | 112 361 4 23 117 | 137 0 3 4463

Fonte: CBMMG, 2015
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Ndmero de Vitimas de Acidentes de Trinsito Terrestre
Atendidas pelo CBMMG pela Faixa Etaria, Severidade e
Sexo das Vitimas, Uberldndia Ano 2015
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Vitimas Fatais MASC
Sem LesGes FEM
Sem Lesdes MASC
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PREFETURADE m

‘misme | UBERLAN

TRANSPORTES

Relatério do Namero de Vitimas dos Acidentes de Triansito Terrestre Atendidas pelo

POR UMA CIDADE EDUCADORA

DlA Av. Jodo Naves de Avila,

Secretaria de Transito e Transportes
Diretoria de Operagdes de Trafego

Observatério da Mobilidade

(34) 3230-7406 / 3230-7413

n° 5.050 — Bairro Pampulha — Uberlandia / MG

CBMMG por Modal e Més, Uberliindia Ano 2015

MODAL |JAN | FEV |MAR | Abr | MAI|JUN | JUL| AGO | SET | OUT [NOV | DEZ | N@ Vitimas
Automovel 182 201| 200|215| 237| 220|239 254|226| 227| 216|203 2620
Motocicleta [ 108 99| 121]123| 152|108 |124( 111|112| 140| 115|120 1433
Outros 10| 10 5[ 9| 36| 15| 10 8| 5 5 71 11 131
Bicicleta 12| 12 12| 9| 12 5| 10 7( 10| 11 5[ 14 119
Caminhao 5 2 4| 4 3| 10| 10| 10f 9| 13 8 7 85
Onibus 8 5 5[ 4 1 7| 3| 11] 7| 10| 11 3 75

Total 325|329 | 347|364 441| 365|396| 401|369 | 406| 362|358 4463
Fonte: CBMMG. 2015

Nimero de Vitimas de ATT's Atendidos pelo GMMG por
Modal e Més, Ano 2015
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Fonte

: CBMMG. 2015
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‘mism | UBERLANDIA

TRANSPORTES | POR UMA CIADE EDUCADORA

PREFETURADE m

Secretaria de Transito e Transportes
Diretoria de Operagdes de Trafego
Observatério da Mobilidade
Av. Joio Naves de Avila, n° 5.050 — Bairro Pampulha — Uberlandia / MG
(34) 3230-7406 / 3230-7413

Relatério do Namero de Vitimas dos Acidentes de Transito Terrestre Atendidas pelo
CBMMG pelo Tipo de Acidente, Severidade e Sexo das Vitimas, Uberlindia Ano 2015

2 Ferido Leveferido Gravelitima FatalSem Lesdey lgnorado Ne
Tipo Acidente - Ano/2015 i
Fem [Masc|Fem | Masc|Fem [Masc|Fem | Masc|Fem [Masc| Vitimas

COLSAQ ENTRE AUTOMOVEL X MOTOCICLETA 457] 1052] 45| 158 0 2| 32 30 0 1 1797
QUEDA (MOTOCICLISTA) 213| 510 8 57 1 2| 25 23 1 2 842
COLISAQ ENTRE AUTOMOVEIS (CARRO / CAMINH 123 93 7 9 i 0] 18 11 0 0 262
COUSAO ENTRE MOTOCICLETAS 71 151 11 15 0| 1 4 3 0 0 256
ATROPELAMENTO POR AUTOMOVEL 64 63 7 13 1 2 4] 6 0 0 160
CAPOTAMENTO DE AUTOMOVEL 35 52 2 18 0 1] 14 7 0 0 129
ATROPELAMENTO POR MOTOCICLETA 46 52 9 11 0 0 1 0 0 0 119
COLISAQ ENTRE AUTOMOVEL X BICICLETA 15 86, 0 6| 0 1 0 2 0 0 110
QUEDA (CICLISTA) 13 67 1 3 0 0 1 7 0 0 90
CHOQUE DE AUTOMOVEL 38 31 2 5 0 1 2 7 0 0 87
CHOQUE DE MOTOCICLETA 20 40 2 12 0 1 1 3 1 0 80
COLISAQ ENTRE MOTOCICLETA X BICICLETA 11 a5 1 5 0 0 0 2 0 0 65
COLISAQ ENTRE CAMINHAOQ / CARRETA X MOTOCICLETA 14 29 2 7 0 0 i 1 0 0 54
COUSAQO ENTRE AUTOMOVEL X ONIBUS / MICRO-ONIBUS 22 16 1 3 0 0 2 3 0 0 47
ATROPELAMENTO POR MOTOCICLETA X ANIMAL 16 23 0 Z 0| 0 1 1 0 0 43
COLISAQ ENTRE ONIBUS / MICRO-ONIBUS X MOTOCICLETA 12 19 0 8 0 1 0 1 0 0 41
COLISAO ENTRE AUTOMOVEL X CAMINHAO / CAR 5 17 6 4 0 2 4 2 0 0 40
QOUTROS TIPOS DE VITIMAS DE COUSAO NO TRANSITO 17 13 0| 2 0 0 2 4 0 0 38
COUISAO ENTRE MULTIPLOS VEICULOS / ENGAVETAMENTO 5 3 0 5 0] 7 2 12 0 0 34
RESGATEDE MOTOCICLISTA 4 19 ) 3 0 0 0 0 1 1 28
OUTROS TIPOS DE VITIMAS DE CHOQUE (ACIDENTE) NO TRANSITO| 6 6 1 0 0 1 3 i o 0 18
CHOQUE DE BICICLETA I 14 1 0| 0 0 0 0 0 0 16
OUTROS TIPOS DE VITIMAS DE ACIDENTES DE TRANSITO DIVERSOS 4 7 1 0 0 1 0 2 0 0 15
COLISAQ ENTRE ONIBUS / MICRO-ONIBUS X BICICLETA 2 6, 1 2 0 0 0 0| 0 0 11
ATROPELAMENTO POR CAMINHAQ / CARRETA 2 6 1 0 1 0 0 0 0 0 10
ATROPELAMENTO POR ONIBUS 6 3 1 0 0 0 0 0 0 0 10
CAPOTAMENTO DE CAMINHAQ / CARRETA 0 6 0 4 0 0 0 0 0 0 10
OUTROS TIPOS DE APH DE TRAUMAS EM ACIDENTES DE TRANSITO 3 4 0| 1 0 0 0 1 0 0 9
OUTROS TIPOS DE VITIMAS DE ATROPELAMENTO 2 2 0 5 0 0 0 0| 0 0 9
RESGATEDE VITIMA EM VEICULO AUTOMOTOR 2 3 1 0| 0] 0 0 0 0 0 6
RESGATEDE CICUSTA 2 2 0 1 0 0 0 0| 0 0 5
ATROPELAMENTO POR BICICLETA 3 1 0 0| 0 0 0 0 0 0 -
ATROPELAMENTO POR ONIBUS / MICRO-ONIBUS X ANIMAL 3 1 0 0 0 0 0 0 0 0 4
CAPOTAMENTQ DE ONIBUS / MICRQ-ONIBUS 1 3 0 0 0 0 0 0| 0 0 4
COUSAO ENTRE CAMINHOES / CARRETAS 0 2 0 1 0 0 0 1 0 0 4
COUSAO ENTRE ONIBUS / MICRO-ONIBUS 3 1 0 0 0 0 0 0| 0 0 4
OQUTROS TIPOS DE VITIMAS DE CAPOTAMENTO NO TRANSITO 0 zd 0 0 0 0 0 3 0 0 4
CHOQUE DE CAMINHAO / CARRETA 0 2 0 0 0 0 0| 1 0 0 3
COLISAO ENTRE BICICLETAS 3 0 0 0 0 o o 0 o 0| 3
ATROPELAMENTO POR AUTOMOVELX ANIMAL 1 0 0 0| 0 0 i § 0| 0 0 2
COLISAO ENTRE CAMINHAO / CARRETA X BICICLETA 0 2 0 0| 0 0 0 0 0 0 2
COLISAQ ENTRE CAMINHAQ / CARRETA X ONIBUS 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2
OUTROS TIPOS DE VIATURAS OPERACIONAIS PRIMEIRO-ATENDIME 1 0 0 0 0 0 gl 0 0 0 2
ATROPELAMENTO POR BICICLETA X ANIMAL 0 1 0 0 0 0 0 0 o0 4] X
CHOQUE DE ONIBUS / MICRO-ONIBUS 1 0 0 0 0 0 0 0| 0 0 5 4
CORTE POR CEROL (MOTOCICLISTA) 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1
PRIMEIRO-ATENDIMENTO DO COMANDO DE AREA 0 1 0 0 0 0 0 0| 0 0 1

TOTAL 1250| 2456| 111] 358 4 23] 118] 135 3 4 4463

Fonte: CBMMG. 2015
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m Secretaria de Transito e Transportes
PREFEITURADE Diretoria de Operagdes de Trafego
TRUMMIHE i Observatério da Mobilidade
TRANS"OE UBERLAND'A Av. Jodo Naves de Avila, n° 5.050 — Bairro Pampulha — Uberlandia / MG
TRANSPORTES | P08 VA CDADE EDUCADORA (34) 3230-7406 / 3230-7413

Relatorio do Numero de Vitimas Fatais dos Acidentes de Transito Terrestre Atendidas
pelo CBMMG pelo Tipo de Acidente e Sexo das Vitimas, Uberlindia Ano 2015

Ordem Tipo Acidente - Ano 2015 (Feminino) Vitima Fatal
ATROPELAMENTO POR AUTOMOVEL 1
2 ATROPELAMENTO POR CAMINHAO / CARRETA 1
3 COLISAO ENTRE AUTOMOVEIS (CARRO) 1
4 QUEDA (MOTOCICLISTA) 1
4

Total

Fonte: CBMMG. 2015

Ordem Tipo Acidente - Ano 2015 (Masculino) Vitima Fatal
1 COLISAO ENTRE MULTIPLOS VEICULOS / ENGAVETAMENTO 7
2 ATROPELAMENTO POR AUTOMOVEL 2
3 COLISAO ENTRE AUTOMOVEL X CAMINHAO / CAR 2
4 COLISAO ENTRE AUTOMOVEL X MOTOCICLETA 2
5 QUEDA (MOTOCICLISTA) 2
6 CAPOTAMENTO DE AUTOMOVEL 1
7 CHOQUE DE AUTOMOVEL 1
8 CHOQUE DE MOTOQCICLETA 1
9 COLISAO ENTRE AUTOMOVEL X BICICLETA 1
10 COLISAD ENTRE MOTOCICLETAS 1
11 COLISAO ENTRE ONIBUS / MICRO-ONIBUS X MOTOCICLETA 1
12 OUTROS TIPOS DE VITIMAS DE ACIDENTES DE TRANSITO DIVERSOS 1
13 OUTROS TIPOS DE VITIMAS DE CHOQUE (ACIDENTE) NO TRANSITO 1

Total 23

Fonte: CBMMG. 2015

» 37% das Vitimas se envolveram em Colisfo entre Automovel X Motocicleta;
» 17% das Vitimas se envolveram em Queda de Motocicleta;
» 10% das Vitimas se envolveram em Colisdo entre Automovel.
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Anexo 3 - Monitoramento nos Locais com Alto Numero de Acidentes de
Transito Terrestre (ATT) com Vitimas, atendidas pelo CBMMG



— Em Secretaria de Trénsito e Transportes
fAD Diretoria de Operagdes de Trafego
e i UBERL AND' A Observatorio da Mobilidade
TRANSHOE Av. Jodo Naves de Avila, n° 5.050 — Bairro Pampulha — Uberlandia / MG
TRANSPORTES | RoR UvA I04DE EDUCADORA (34) 3230-7406 / 3230-7413

Relatorio ta Analise tes Aeltlentes e
Tiransito Texrestre M) com Vitimas Mes;
JTulho/2013

Diretoria de Operacdes de Trafego - DOT

Observatorio da Mobilidade de Uberlandia-MG

OBSERVATORIO DA

MOBILIDADE

Onei Silvério do Amaral
Assessor de Operagbes de Trafego

Mauro César de Freitas
Presidente Comiss&o Integrada de Transito

Maria Cecilia de Sousa
Supervisora Setotial
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— Em Secretaria de Transito e Transportes
" RAD! 5 Diretoria de Operagdes de Trafego
i i UBERL AND' A Observatorio da Mobilidade
TRANS'TGE Av. Jodo Naves de Avila, n° 5.050 — Bairro Pampulha — Uberlandia / MG
PORTES | POR UMA CIDADE EDUGADORA (34) 3230-7406 / 3230-7413

Monitoramento nos Locais com Alto Numero de Acidentes de Transito Terrestre (ATT) com Vitimas,

atendidas pelo CBMMG:

Conforme dados publicados no Jornal Correio de Uberlandia nos dias 20 ¢ 21 de julho de 2015, com
os titulos “Populagio reclama da falta de seguranga em cruzamento perigoso™ ¢ “Acidente ¢ registrado em
cruzamento perigoso no bairro Martins’ respectivamente, a equipe do Observatorio da Mobilidade composta
por Lygia Tupi (Plangjamento), Zilda Maria da Silva (DOT) € Maria Cecilia de Sousa (Administrativo),
juntamente com a Sr* Tereza Vilanova (Plangjamento) ¢ Marcus Mendes Marques (DOT), estiveram no
cruzamento da Rua Arthur Bernardes com a Avenida Vasconcelos Costa, dia 05 de agosto de 2015, para
verificarem “in loco’ a real situagio do local.

Apesar dos dados estatisticos ndo indicarem grande namero ATT’s no cruzamento, sendo registrado
no ano de 2014 quatro vitimas ¢ dois acidentes sem vitimas ¢ em 2015 duas vitimas de janeiro a junho, foi
observado pela equipe que o cruzamento apresenta sinalizagio apagada, com faixa de pedestre nos quatro
pontos da via, na Rua Arthur Bernardes ha sinalizagdo horizontal (que precisa ser revitalizada) e vertical de
pare, ¢ ainda possui uma placa advertindo os condutores ¢ pedestres sobre o risco de acidentes, que conforme
a reportagem do jornal Correio de Uberlandia de 20 de julho e 20135, foi instalada por um morador nio
identificado, conforme fotos 01 € 02. Porém, o local recebe um grande fluxo de automéveis € motocicletas,
além de uma enorme movimentagdo de pedestres, que nido recebem prioridade durante suas travessias e
disputam espaco com os veiculos nos quatro pontos do cruzamento, aumentando o risco de acidentes de
transito terrestre no local.

Foto 01: Cruzamento da Rua Arthur Bernardes com a Avenida Vasconcelos Costa

Sinalizagio Vertical e “aviso” de
cruzamento perigoso
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. E& Secretaria de Transito e Transportes
! i Diretoria de Operagdes de Trafego P
i i UBERL ANDI A Observatério da Mobilidade
TRANS"GE Av. Jodo Naves de Avila, n° 5.050 — Bairro Pampulha — Uberlandia / MG
TRANSPORTES | P0R UV CDAOE EDUCADORA (34) 3230-7406 / 3230-7413

Foto 02: Sinalizagio Horizontal do Cruzamento da Rua Arthur Bernardes com a Avenida
Vasconcelos Costa

Sinaliza¢io Horizontal apagada.

Autora: Silva, Z. M. 05 ago. 2015

Para justificar este fluxo de pedestres, automdveis, e motocicletas, lembramos que o cruzamento
possui um hospital, farmacias, dtica € o centro comercial Shopping Centersul. Assim sendo, existem varios
polos gerados de trafego, em que o nimero de vagas de estacionamento ¢€ insuficiente, forgando os veiculos a
aumentarem seu percurso em busca de uma vaga, ou em outros momentos, estacionando de forma irregular,
como foi flagrado pela equipe no local. Somando a isso, devemos destacar que a Rua Arthur Bernardes ¢ via
preferencial a partir da Avenida Getilio Vargas até a Avenida Vasconcelos Costa, o que poderia influenciar
na velocidade em que os veiculos alcangam até chegar ao cruzamento em analise, sendo estes os principais
fatores de risco dos ATT’s no local.

Apds uma observacio demorada da dindmica no cruzamento, percebeu-se que a visibilidade dos
condutores que aproximam pela Rua Arthur Bemardes fica comprometida pelos veiculos estacionados nas
primeiras vagas a direita da Avenida Vasconcelos Costa conforme fotos 03 ¢ 04. Outro fator que chamou a
atengdo foi a necessidade dos veiculos ultrapassarem a faixa de pedestre para os condutores visualizarem o
fluxo que aproxima pela Avenida Vasconcelos Costa, interferindo na falta de prioridade para a travessia de

pedestres €, em muitos casos, impedindo a movimentagdo dos mesmos.
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Foto 03 e 04: Visibilidade Comprometida por Veiculos Estacionados na Avenida Vasconcelos Costa

o o .
Visdo prejudicada por
veiculos estacionados.

Autora: Silva, Z. M. 05 ago. 2015 Autora: Silva, Z. M. 05 ago. 2015

Diante das observagdes descritas, as técnicas do Planejamento e o restante da equipe presente,

fizeram as seguintes sugestdes para reduzir o risco de acidentes com vitimas neste cruzamento:

» Proibigdo do uso das vagas de estacionamento disponiveis no lado direito da Avenida Vasconcelos
Costa, na proximidade do cruzamento com a Rua Arthur Bernardes, sendo liberado assim que

instalar o semaforo no local;

» Instalagio de semaforo com tempo para o pedestre, considerando o intenso trifego dos mesmos nos

quatro pontos do cruzamento.

Outro local visitado pela equipe dia 05 de agosto de 2013, foi a Avenida Américo Salvador Tangari,
no retorno que acessa a Avenida Jodo Pessoa (Praga Sérgio Pacheco), local onde ocorreu um acidente com
vitima fatal, no dia 31 de julho de 2015, aproximadamente as 18h00, conforme fotos 05 e 06. Conforme o
motorista € o instrutor da Auto Escola, ambos ndo viram a aproximagio do motociclista, que verificado “in
loco™ a arvore localizada no canteiro central pode ter impedido a viso do veiculo. O Agente de Transito Sr°

Mendes, que reside nas proximidades do local disse ser frequente a ocorréncia de ATT’s no trecho analisado.
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Fotos 05 e 06: Local do Acidente com Vitima Fatal na Av. Salvador Américo Tangari com retorno para a
Av. Jodo Pessoa

Fonte: Jornal Correio de Uberlandia, jul/2015 Autor: MENDES, M. M, ago/2015

A praga conta com a presenca constante de pedestres que fazem caminhadas didrias, nos finais de
semana acontece a “Feira da Gente”, que atrai grande fluxo de veiculos e pedestres, um parque infantil, a
“Casa do Papai Noel”, quadras de esportes, espago para shows ¢ uma companhia da Policia Militar. Além
disso, € um local de passagem para veiculos que trafegam sentido centro/bairro Martins, ¢ de pedestres que
transitam sentido algumas escolas do entorno para o Terminal Central, além daqueles que transitam sentido
centro/bairro ou o inverso.

A partir desse cenario ¢ do risco iminente de acidentes com vitimas, como o ocorrido recentemente,

a equipe fez varias analises e algumas ponderagdes “in loco™ e repassam as seguintes reivindicagdes.

Podas das arvores;

Recapeamento do asfalto, revitalizagio da iluminagio e de toda sinalizagio;

Instalagio de Sinalizagio Horizontal de Pare e Vertical em Padrio Rodoviario (fotos 06 € 07);
Instalagdo de Travessia Elevada de Pedestres (fotos 08 € 09);

Redugio da velocidade para 40 km/h na praga ¢ em suas proximidades foto 10);

Y V.V VYV YV V

Instalagio de Fiscalizagiio Eletronica no semaforo do cruzamento da Avenida Jodo Pessoa com a

Avenida Américo Salvador Tangari (foto 10);

» Instalagio de Fiscalizagdo Eletronica na Avenida Américo Salvador Tangari préximo ao retorno de
acesso a Avenida Jodo Pessoa,

» Faixa de acomodagio para veiculos que convergem a esquerda na Avenida Américo Salvador

Tangari, no retorno que da acesso aos semaforos da Avenida Fernando Vilela (foto 10);
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Foto 07: Sinalizagio Vertical ¢ poda de arvore

Substituir por Sinalizagio |
Padriio Rodoviario

Autor: Mendes, M. M., ago/2015

Fotos 08 e 09: Proposta para instalagio de Travessia Elevada de Pedestre

RN

Travessias Elevadas
de Pedestres

Autora: SILVA, M. S., ago/2015 Autora: SILVA, M. S., ago/2015
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Foto 10: Av. Américo Salvador Tangari sentido Terminal Central Propostas de alteragio viaria

TR

Velocidade
de 40 km/h

Fiscalizaglio Eletronica /S

=l Faixa de Acomodaciio
»| de Veiculos

Autora: SILVA, M. S., ag /2015

Com o objetivo de monitorar os projetos que ja foram desenvolvidos pelo Plangjamento, atendendo as
solicitagdes do Observatorio da Mobilidade, a equipe ainda deslocou até a BR 365 na entrada do bairro Dona
Zulmira. No local foi observado que nenhuma alteraciio viaria proposta conforme projeto entregue foi

efetuada, e que o supermercado Mart Minas ja foi inaugurado.
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m Secretaria de Transito e Transportes
PREFETURA DE 5 Diretoria de Operagdes de Trafego
g ot UBERL ANDIA Observatério da Mobilidade
TRANSITOE Av. Jodo Naves de Avila, n° 5.050 — Bairro Pampulha — Uberlandia / MG
TRANSPORTES | P0R UV CIADE EDUCADORA {34) 3230-7406 / 3230-7413

Sem mais para 0 momento, segue o presente Relatdrio devidamente assinado.

Onei Silvério do Amaral

Assessor de Operagdes de Trafego

Mauro César de Freitas

Presidente da Comissido Integrada de Transito

Maria Cecilia de Sousa

Supervisora Setorial

EDUCACAO PARA O TRANSITO
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Anexo 4 - Livro Dinamica Urbana comércio, servicos e fluxos
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Anexo 5 - Esbo¢co do Observatorio de Transito
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5 £ 7
SECRETARIA MUNICIPAL DE

ritdenoe - UBERLANDIAN e _ ppucacAn PARA 0 TRANSITD
Uberlandia, 16 de abril de 2013.

Assunto: Esboco do Observatério de Transito

Senhor Secretario

Vimos por meio desta, apresentar uma prévia do levantamento de dados para a constituicio do
Observatério de Tréansito, conforme vossa solicitagio. Pelo nosso entendimento, este nicleo tem como
objetivo a ser alcangado, a avaliagdo do desempenho dos indicativos de qualidade propostos pelo Plano
Diretor de Transporte ¢ Mobilidade Urbana de Uberldndia — PlanMob_Udi, que foi apresentado como
uma Versfo Preliminar, no més de julho/2010.

Dentro do cendrio atual, o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica — IBGE a cidade de
Uberlandia estd relacionada entre os 15 municipios mais populosos do Brasil, em que no ano de 2012 ela
ocupou o 12° lugar, com uma populagio aproximada de 619.536 habitantes. Dentro dessa perspectiva,em
fevereiro de 2013, o Departamento Nacional de Trénsito — Denatran estimava a frota domunicipio em
370.869 veiculos, sendo que desse total, 196.825 eram automéveis e 102.566 eram motocicletas,
representando uma alta taxa de transporte individual motorizado.

Ao relacionarmos o total da populagio pela frota veicular, alcangamos uma taxa de motorizagio
equivalente a 1,67 veiculos por pessoa, considerando ainda, uma alta taxa de veiculos que se utilizam da
malha rodoferroviria e do Terminal Intermodal, os quais fazem a conexfio de Uberldndia com vdrias
regides, se tornando um ponto de ligagdo e passagem. Diante dessa alta taxa de motorizagio e do
crescimento populacional, o PlanMob_Udi apresenta alguns dados sobre o volume de trafego e destaca a
importancia do transporte publico por 6nibus, apresentando alguns indicatives no documento, tais como:

» Volume de trafego nos cruzamentos das principais vias arteriais ¢ estruturais do transporte
coletivo;

» Hora da ocorréncia de maior volume de Hora Pico;

\%

Volume de tréfego nas principais vias;
> Indicadores de demanda do Sistema Integrado de Transporte — SIT contendo as seguintes
varidveis, as quais poderiam ser analisadas nas 4reas dos corredores exclusivos para 6nibus, grifo
1n0sso:

v" Numero de Passageiros Transportados;

v Numero de Passageiros Estudantes;

-

v Numero de Passageiros Gratuitos;
P4
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Numero de Viagens Realizadas;
Quilometragem Realizada;

[ndice de Passageiros por km real — IPKr;
Passageiros Equivalentes;

indice de Passageiros por km equivalentes — [PKe;

SV . T ¥

Frota Efetiva e/ou Operante;
v" Total de Linhas,
Demanda do SIT a partir da andlise do més do ano, empresa, terminais ¢ estagOes;
Qualidade do servigo de Transporte Acessivel “Porta a Porta™; s
Qualidade do servigo de Transporte Escolar; 4~
Qualidade do servigo de Transporte Individual de Passageiros (T4xi);
Qualidade do servigo de Transporte Coletivo de Passageiros Idosos e/ou com Deficiéncia; &
Qualidade da sinalizago estratigrafica dos principais locais com acidentes de transito;
Qualidade das calgadas na drea central (conforto e seguranga para o pedestre);
Andlise da taxa de demanda de veiculos na Area Central (Volume de Trafego);
Taxa de Ocupagdo nos cruzamentos representativos;
Fluxos de Trafego nos Principais Cruzamentos;
Qualidade dos estacionamentos publicos (Zona Azul);
Qualidade das Ciclovias, Q’S
o ‘\-\‘_\_—

Partindo desses indicadores, percebemos que serd possivel gerenciar a mobilidade da drea urbana

YV V V V V ¥V ¥V ¥V Y V Y V¥

do municipio de Uberlandia, obtendo resultados na implantagéo de politicas publicas e projetos voltados
para a humanizagdo do trénsito, com a busca constate de se alcancar uma melhoria na qualidade dos
deslocamentos a pé, por bicicletas ¢ pelo transporte publico por 6nibus, com vistas a alcangar a
intermodalidade, que proporcionard maior fluidez no transito, menor tempo de viagem e melhor

qualidade de vida para a populagdo como um todo.

\(m/(p e M \

\M/a'ria Cecilia de Sousa Décid,Nuhgt dalSilva
~~ Coord. Setorial Responsavel Ediicagéio para o Trénsito - SETTRAN
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EDICAO ESPECIAL

ATOS DO PODER
EXECUTIVO

ADMI NISTRA(_;;-KO DIRETA

I DECRETOS I

DECRETON°14.38%, DE7 DE OUTUBRO DE 2013.

ALTERA O DECRETO N°® 9405, DE 1° DE MARCO DE
2004, QUE “ESTABELECE NORMAS ESPECIFICAS DE
ENQUADRAMENTO DOS SERVIDORES EFETIVOS
E PROGRESSAOQ HORIZONTAL DOS SERVIDORES
ESTAVEIS DA FUTEL - FUNDACAQ UBERLANDENSE
DO TURISMO, ESPORTE E LAZER"™.

O Prefeito de Uberlindia, no uso de suas atribuices legais
previstas no art. 45 inciso VII, da Ler Orginica Mumapal, e
com fulcronoincisoL, §81°%6°, ‘doart. 12, daLei Complementar
n° 342, de 10 de fevereiro de 2004, e suas alteracBes,

DECRETA:
Art. 1° O Decreto n® 9.405, de 1° de margo de 2004, passa a

vigorar com a seguinte redacio:
“Art. 2°

§1° Paraa efel:ivagao da progressio horizontal de cue trata
este Decreto, serio considerados os seguintes documentos
comprobatorlos da formacio escolar do servidor:

I - histérico escolar ou certificado de conclusio dos ensinos

fundamental ou médio, ministrado conforme as normas do
Conselho Nacional de Educaciio,

II- diploma, certificado ouhistérico de curso profissionalizante,
ministrado conforme as normas do Conselho Nacional de
Educagio;

III - diploma que comprove a conclusio de curso de graduaciio,
de mestrado ou de doutorado, registrado por drgio préprio do
Ministénio da Educaciio e Cultura ou ministrado conforme as
normas do Conselho Nacional de Educacio;

IV — certificado, histonico, declaragio ou ata de defesa de
tese que comprove a conclusio de curso de graduacio, de
especializacio, de mestrado ou de doutorado, emitidos pela

propria institui¢io que ministrou o curso, conforme normas do
Conselho Nacional de Educacio.

§9° Caso o servidor opte por apresentar certificado, historico,
declaracio de concusio de curso ou ata de defesa de tese,
para fing de progressio horizontal, que exijam expedicio de
histérico, diploma ou certificado, devera apresentar, em até
30 (tninta) dias apés sua emissio, documento definitivo de
comprovacio da formagio escolar, registrado por érgio proprio
do Ministério da Educacio e Cultura ou ministrado conforme
as normas do Conselho Nacional de Educacio.” (NR)

Art. 2° Fica acrescido o § 9°, ao art. 2°, do Decreton® 9.403,
de 2004,

Art 3° Este Decreto entra em vigor na data de sua publicacio.
Uberliandia, 7 de outubro de 2013.

Gilmar Machado
Prefeito

Lilian Machado de S4
Secretaria Municipal de Administragio

Rosenvaldo Correia de Mendonga
Diretor Geral da FUTEL

CVDV/PGM N° 11028/2013.

DECRETO N°14.390, DE 7 DE OUTUBRO DE 2013.

INSTITUI A COMISSAC INTEGRADA DE TRANSITO,
NO MUNICIPIO DE UBERLANDIA, E DA OUTRAS
PROVIDENCIAS.

O Prefeito de Uberlindia, no uso de suas atribui¢fes legais que
lhe confere o art. 43, inciso VII, e com fundamento no art. 7°,
inciso XII, alinea “c¢”, todos da Lei Orgénica do Municipio,

Considerando a necessidade de promocio de medidas que
vigem a implantaciio de politicas de educagiio para a seguranca
do trinsito no Municipio de Uberlindia;

Considerando a necessidade de impulsionar um conjunto de
transformagdes orientadas para a analise de alternativas mais
eficientes atinentes ao trinsito no Mumciplo,

DECRETA:

Art. 1° Fica instituida a Comissio Integrada de Transito, no
Municipio de Uberlindia, de natureza consultiva, vinculada a
Secretaria Municipal de Trinsito e Transportes — SETTRAN,
atuando nas seguintes diretrizes:

I — estimulo da integracio entre og membros que a compdem,
com o objetivo de buscar solugdes para a melhoria do trinsito
no Municipio, a partir da coleta de dados embasados em
pesquisas, relatérios de rotina, dentre outros mecanismos;

II - planejamento estratégico como ferramenta gerencial das
agBes empreendidas pelo Nucleo de Educacio para Mobilidade
Urbana e Cidadania, da estrutura administrativa da SETTRAN:

II — institui¢io da informagio como principal ferramenta de
agio e fiscalizagiio no trinsito.

Art 2° A Comissio Integrada de Trinsito tem por objetivos:

I - promover a atuagio comjunta de forma sistemitica dos
orgios que a integram, visando i prevencio de acidentes, 2
educaciio, 4 seguranga e ao controle do trinsito no Municipio

de Uberlindia;

II - avaliar indicadores que possam demonstrar a eficéncia do
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sistema de seguranga no trénsito no Municipio de Uberlandia;
11T - identificar demandas e eleger prioridades com base em diagnosticos,
IV - difundir os ideais de integragiio entre educagfo e seguranga do transito;

V-atuar de forma sistematica e complementar as a¢Ges de ¢rglos constituidos,
respeitando suas competéncias;

VI - analisar as informag8es oriundas dos diversos orgdos que a integram
para embasamento das decisGes a serem tomadas pela SETTRAN;

VII — articular a agilidade e eficacia da comunicagio entre seus membros,
incentivando os programas de prevengdo e repreensio no trénsito;

VIII - contribuir para a integragfo e harmonizagfio dos seus membros,
entendidos como principais articuladores da politica de trinsito no Municipio
de Uberlandia.

Art. 3° A Comissio Integrada de Trénsito sera constituida por membros
titulares, e seus respectivos suplentes, dos orgos a seguir relacionados:

I — um representante da Secretaria Municipal de Tréinsito e Transportes;

IT — um representante da Secretaria Municipal de Saude;

IIT —um representante da Policia Militar do Estado de Minas Gerais - PMMG;
TV —um representante do Corpo de Bombeiros Militar de Minas Gerais;
V—umrepresentante da 16* Circunscrigio Regional de Tréansito - CTRETR AN
VI — um representante da Policia Rodoviaria Federal - PRF.

§ 1° O titular da SETTRAN sera o presidente da Comissfo.

§ 2° Os membros da Comissfo Integrada de Transito previstos nos incisos 111
a VIdo caput deste artigo serfio indicados mediante escolha dos representantes

dos respectivos orgdos.

§ 3° Os demais membros da Comissdo serdo indicados pelos orgéos do
Governo Municipal.

§ 4° Os membros da Comissio Integrada de Trénsito serfio designados
mediante Portaria do Secretario Municipal de Transito e Transportes, nfo
percebendo remuneragio por suas atividades, consideradas como relevantes
servigos prestados a Administragio Piblica Municipal

Art. 4° A Comissio Integrada de Transito poderd convidar representantes
de orgfos e pessoas juridicas da administragdo publica direta e indireta
federal, estadual e municipal e de entidades privadas, inclusive organiza¢Ges
ndo governamentais, para o acompanhamento dos trabalhos, quando julgar
necessario.

Art. 5° A Comiss#o Integrada de Tréansito podera aceitar o ingresso de novos
participantes, tais como Movimentos Sociais ou ONGs, desde que deliberado
pela maioria simples dos membros atuantes.

Art. 6° Ostrabalhos da Comissio Integrada de Transito deverfio ser registrados
em ata.

Art. 7° Este Decreto entra em vigor na data de sua publicagfo.
Uberlandia, 7 de outubro de 2013.

Gilmar Machado
Prefeito

David Araujo
Secretario Municipal de Transito e Transportes Interino

RAP/ACSG/CVDV/PGM N° 10617/2013.
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PROJETO
Observatorio da Mobilidade: um olhar sistémico

sobre o transito e o transporte do municipio de
Uberlandia

Dezembro 2014
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Introducao:

Conforme os dados divulgados pelo Ministério da Salde (2012), entre 2008 a 2012 houve
no Brasil um aumento de 113% nos custos de internagdo por acidentes com motociclistas, sendo
inicialmente R$ 45 milhdées passando para R$ 96 milhdes no periodo analisado. Ocorreu também
um crescimento nos gastos com internacdes que evoluiu de 39.480 para 77.113 internacdes
durante o mesmo periodo.

“O Brasil esta definitivamente vivendo uma epidemia de acidentes de transito e o
aumento dos atendimentos envolvendo motociclistas € a prova disso. Estamos
trabalhando para aperfeicoar os servicos de urgéncia no SUS, mas é inegavel que esta
epidemia esté pressicnando a rede publica”. BRASIL (2012).

Os dados dos acidentes de trAnsito no municipio de Uberldndia acompanharam essa
tendéncia, sendo gue no ano de 2013 ocorreram 659 internagdes das vitimas de acidentes de
transito com motocicletas, e no 1° semestre de 2014 o Corpo de Bombeiros atendeu 1.922 vitimas
de acidentes deste modal, verificando um aumento de 5% em relagdo ao mesmo semestre de
2013. Em relagdo ac tempo de internagdo dessas vitimas, 82% ficaram internadas um tempo
inferior a 10 dias.

Em relagdo ao nimero de dbitos, segundo dados divulgados pelo Hospital das Clinicas de
Uberléandia, no ano de 2013 ocorreram 92 obitos de vitimas de acidentes de transito, sendo que
desse total, 46 vitimas estavam entre a faixa dos 15 aos 40 anos. Entre estes obitos, as
motocicletas representaram 47% do total das vitimas. Assim sendo, fica caracterizado que os 6bitos
ocorrem com maior frequéncia na faixa etdria jovem e entre os motociclistas, corroborando com os
dados nacionais.

A populacéo de Uberlandia estimada pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica —
IBGE em 654.681 pessoas, tem em contra partida uma frota crescente, que em outubro/2014
somavam 409.112 veiculos, conforme dados do Departamento Nacional de Transito — DENATRAN.
Proporcionalmente sdo 1,6 pessoas para cada veiculo, as consequéncias desta frota crescente é a
necessidade de espagco para seu deslocamento, a poluicdo do ar, a falta de vagas de
estacionamento, engarrafamentos e continuar impactando o nimero de vitimas de acidentes de
transito, dentre outras.

Assim sendo, torna-se de suma importancia a qualidade na prestacéo de servigo publico do
transporte coletivo urbano, trazendo confiabilidade ao usuario deste modal, no sentido de deixar seu
veiculo em casa e utilizar o transporte coletivo em suas viagens didrias. Para que essa realidade se
efetive, é importante uma mudancga cultural da sociedade brasileira em deixar o “fetiche” de ter seu
préprio veiculo como forma de aceitagdo no grupo social e do poder publico em investir
macicamente na qualidade do servigo prestado.
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Para que isso ocorra é necessario que inicialmente tenhamos dados para apontar as
principais dificuldades de mobilidade no municipio e, que posteriormente dardo subsidios para
priorizar as ac¢des que irdo combater os problemas constatados no trénsito e no transporte de
Uberlandia.

Portanto o Observatério da Mobilidade: um olhar sistémico sobre o trénsito e o transporte do
municipio de Uberlandia deverd propor solucdes inteligentes para o transito e o transporte, que
deverdo ser analisados como partes integradas de um sistema, na qual se tornam
interdependentes, promovendo uma mobilidade urbana segura e de qualidade para a populagéo.
Somente com a migragdo do transporte privado pelo coletivo & que poderemos reduzir os custos
socioecondmicos e ambientais, que o primeiro meio de transporte tem nos impostos.

Justificativa:

O crescimento acelerado da frota no municipio de Uberldndia tem trazido como
consequéncia 0 aumento do numero de vitimas de acidentes de transito, com feridos graves, que
na maioria das vezes, necessita de internacéo, e em alguns casos deixam sequelas permanentes
ou evoluem para o 6hito. O custo financeiro dessas vitimas recai sobre o municipio, tendo
incontaveis afastamentos do trabalho, sessdes de fisioterapia, readaptacdo no trabalho, queda da
renda familiar, transtornos psicologicos pés-trauma, dentre outros custos sociocecondmicos e
emocionais, que afetam as vitimas de acidentes de transito.

A partir deste cenario cadtico, este projeto Observatorio da Mobilidade: um olhar sistémico
sobre o transito e o transporte do municipio de Uberlandia de Uberlandia, tera a caracteristica de
ser uma ferramenta para o planejamento viario e de transporte, desenvolvendo planos a curto e
médio prazo para os locais destacados como os principais pontos de acidentes com vitimas. A
principal intengéo deste projeto € evitar a continuidade desses eventos, além de acompanhar o
comportamento dos usuarios do transporte coletivo, em relagéo a qualidade dos servigos prestados,
evitando sua migragéo para o transporte privado.

A mudanca cultural quanto a utilizagdo do transporte coletivo em Uberlandia tem se tornado
de extrema necessidade, devido ao aumento da densidade demografica, € em contra partida da
frota. Como citado anteriormente o impacto do aumento dos automéveis e motocicletas pode ser
percebido na regido central do municipio, que no horario comercial ndo oferece vagas de
estacionamento suficientes, e o risco de acidentes de transito iminente.

Portanto, este projeto se apresenta como um indutor de medidas mitigadoras dos acidentes
de trénsito e um estimulo para a cultura do uso dos transportes publicos por énibus no municipio,
além de unir a maioria dos dérgéos diretamente ligados ao transito e ao transporte. Compreender
essas duas vertentes como integradas e interdependentes, pode oferecer a oportunidade de se
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planejar atividades que beneficiem as duas areas, oferecendo uma mobilidade segura e fluida para
todos os condutores de veiculos automotores e usuarios do transporte plblico.

Objetivo Geral:

Instituir a Comissé@o Integrada do Transito, criada pelo Decreto n® 14.309 de 07 de
outubro de 2013, que tem como premissa a promog¢ao de medidas que pretendam implantar
politicas de educagéo para a segurancga viaria no municipio de Uberlandia.

Objetivos Especificos:

1. Instituir a Comisséo Integrada Interna composta por um representante de cada drgao
que compde a SETTRAN,;

2. Receber diariamente informac¢des sobre acidentes com vitimas que apresentem feridos
graves ou vitimas fatais;

3. Reduzir o numero de acidentes com vitimas no municipio;

4. Propor e executar agdes que reduzam sensivelmente o nimero de acidentes de transito
em Uberlandia;

5. Difundir a cultura da intermodalidade nos percursos diarios.

Metodologia

Em virtude do aumento vertiginoso da frota veicular do municipio, do nlmero elevado das
vitimas dos acidentes de transito, e com a intengéo de incentivar a cultura do transporte publico
coletivo, o transito e o transporte serdo compreendidos neste projeto, como parte integrante de um
todo e interdependentes, se caracterizando como uma estrutura hierarquizada. Sendo assim, o eixo
norteador para o conceito de transito serd a Lei 9.503 de 23 de setembro de 1997, a qual instituiu o
Codigo de Transito Brasileiro, que em seu Art. 1° no § 1° considera o transito como a utilizagao das
vias por pessoas, veiculos e animais, isolados ou em grupos, conduzidos ou néo, para fins de
circulagdo, parada, estacionamento e operagéo de carga ou descarga.

Dentro do aspecto da integracéo e interdependéncia, o termo transporte seguira o conceito
proposto pelo Ministério dos Transportes, que considera o transporte rodoviario, que é o objeto do
projeto, como sendo o transporte feito por estradas, rodovias, ruas e outras vias, pavimentadas ou
nao, com a intengdo de movimentar materiais, pessoas ou animais de um determinado ponto a
outro.
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A partir destes conceitos, fica clara a integragdo das partes, em que a movimentacao de
pessoas e mercadorias dependem de uma estrutura organizada e hierarquizada. A gestdo dessas
partes necessita de didlogo e entendimento, para que ocorra uma mobilidade capaz de atender as
necessidades das diversas demandas didrias, com seguranca e fluidez.

As partes integram um sistema Unico e envolvem uma grande quantidade de variaveis e
atores, que precisam estar em sintonia, com o objetivo de satisfazer todas as demandas. Para
tanto, a equipe formada para viabilizar a mobilidade urbana deve ser multidisciplinar e estruturada
em subgrupos que respondem pelas areas afins.

Atualmente a Secretaria Municipal de Transito e Transporte - SETTRAN possui ferramentas
fisicas e humanas, com grande potencial, mas que pela falta de uma integracdo entre os
colaboradores e os sistemas inteligentes, desenvolve um trabalho que tem contemplado somente
parte do todo, e muitas vezes, inviabiliza o resultado que atenda a populacdo em suas
necessidades de se locomover diariamente.

O desafio do Observatério da Mobilidade: um olhar sistémico sobre o transito e o transporte
do municipio de Uberléandia, € integrar e harmonizar a Comissao Integrada do Transito, a qual €
composta pelos principais articuladores da politica de Transito no municipio, constituida por
membros titulares e seus respectivos suplentes, representando os érgdos gestores, que ao se
integrar, funcione como um Unico organismo. Dentro desse mesmo principio, a Prefeitura Municipal
de Uberlandia instituiu a Comisséo Integrada de Transito, pelo Decreto 14390 de 07 de outubro de
2013. Essa Comisséo esta constituida da seguinte forma;

I.  Um representante e um suplente da Secretaria Municipal de Transito e Transporte;

Il. Um representante e um suplente da Secretaria Municipal de Saude;

lll. Um representante e um suplente da Policia Militar do Estado de Minas Gerais - PMMG,;
IV. Um representante e um suplente do Corpo de Bombeiros Militar de Minas Gerais;

V. Um representante e um suplente da 162 Circunscrigdo Regional de Transito - CIRETRAN,;
VI. Um representante e um suplente da Policia Rodoviaria Federal - PRF.

A presente Comissdo, apds ter seus membros nomeados, deverd se reunir mensalmente
com o objetivo de apresentar os dados estatisticos dos acidentes de transito, e mediante os
apontamentos, devera propor medidas que inibam a continuidade destes eventos nos locais
identificados.

Como € o Corpo de Bombeiros Militar de Minas Gerais que faz todos os atendimentos as
vitimas de acidentes de trénsito, este 6rgéo ficaria encarregado de repassar diariamente os dados
sobre os acidentes com vitimas graves e fatais, para o Observatério da Mobilidade: um olhar
sistémico sobre o transito e o transporte, para que essas informagbes sejam analisadas e
repassadas aos 6rgaos capazes de planejar estratégias que impegam novas ocorréncias.
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A Comisséo Integrada Interna devera ser composta por um representante e um suplente de
cada orgao da SETTRAN, tendo como objetivo receber as informagdes do Observatorio da
Mobilidade: um olhar sistémico sobre o trénsito e o transporte, e assim como a primeira, devera
analisar as informagdes e planejar medidas de curto e médio prazo, no sentido de evitar o
crescimento do numero de acidentes em Uberlandia.

Esta Comissdo devera analisar também os indicadores do servigo prestado pelo transporte
publico no municipio, monitorando os resultados e propondo agdes que mantenham os usuarios do
transporte coletivo fiéis a esta modalidade.

Assim sendo, espera-se promover o Observatoério da Mobilidade: um olhar sistémico sobre o
transito e o transporte do municipio de Uberlandia, a partir de um conjunto de medidas que visem a
analise de alternativas eficientes e de forma sistémica, para deslocamento de pessoas e cargas de
maneira segura e com fluidez, garantindo a mobilidade urbana de qualidade para o municipio de
Uberlandia.

Recursos:
Materiais:

+ 1 Veiculo (VTR) caracterizado;
+ 1 Notebook;
+ 1 Datashow.

Humanos:

¢ Comisséo Interna Integrada

s 2 Agentes de Transito (2 para cada VTR);
¢ 1 Fiscal de Transportes (1 para cada VTR);
e 2 Auxiliares Administrativos

Cronograma:

Més/2015 Atividade J

=3
T
1]
[
3
-+
N

Reunigo Comissé&o Integrada do
Transito

Execucgé&o das propostas da
Comisséo Integrada do Transito

Reunido Comissé&o Interna
Integrada

< x| x| x|s
o x| x| x

< x| x| x|§
o x| x| x[&
o x| x| x

| x| x| x|g
< | x| x|E
| x| x ><‘<’=§>
x| x| x| x|8
| x| x| %@
M x| x| =&
< x| x| x|F

Execugéo das propostas da
Comisséo Interna Integrada

Referéncias:

EDUCACAO PARA O TRANSITO
“Um caminfio para salvar vidas”

292



SECRETARIA MUNICIPAL D PREFEITURA DE ;&
manansmoE | UBERLANDIA - newuE - EDUCACAD PARA 0 TRANSIT

BRASIL. Departamento Nacional de Transito. Estatistica. Frota. Disponivel em:
http:/Awww.denatran.gov.br/frota2014.htm. Acesso em: 3 dez. 2014.

BRASIL. Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica. Cidades. Disponivel em:
http://iwww.cidades.ibge .gov.br/xtras/perfil. php?lang=&codmun=317020&search=||infogr%E 1fic
os:-informa%E7%FSes-completas. Acesso em: 3 dez. 2014.

BRASIL. Portal Brasil. Acidentes de transito envolvendo motociclistas supera o de
pedestres e motoristas. Disponivel em: http://www .brasil.gov.br/economia-e-
emprego/2012/06/acidentes-de-transito-com-motociclistas-supera-o-de-pedestres-e-motoristas.
Acesso em 03 dez. 2014.
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Anexo 8 - Monitoramento de Local com Acidentes de Transito Terrestre
(ATT) com Vitima Fatal Atendido pelo CBMMG Julho/2016
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— m Secretaria de Tréansito e Transportes
B, Diretoria de Operagdes de Trafego
i UBERLAN DI A Observatério da Mobilidade
“MNS"OE Av. Jo#o Naves de Avila, n° 5.050 — Baitro Pampulha — Uberlandia / MG
TRANSPORTES | PR UMA CDADE EDUCADORA (34) 32307406 / 3230-7413

Relatério da Analise dos Acidente de Transito Terrestre
(ATT) Com Vitima Fatal Més Julho/2015

Avenida Américo Salvador Tangari com via de acesso a Avenida Joao
Pessoa

DIRETORIA DE OPERACOES DE TRAFEGO — DOT
Observatorio da Mobilidade de Uberlandia-MG

OBSERVATORIO DA

MOBILIDADE

Onei Silvério do Amaral
Assessor de OperagGes de Tréfego

Mauro César de Freitas
Presidente Comisséo Integrada de Transito

Maria Cecilia de Sousa
Supetvisora Setorial
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— m Secretaria de Tréansito e Transportes
Diretoria de OperagSes de Trafego
SECRETRA MUNCPAL OE A
m E UBERLAN DIA Observatorio da Mobilidade
Av. Jodio Naves de Avila, n° 5.050 — Bairro Pampulha — Uberlandia / MG
POR UMA CIADE EDUCADORA (34) 3230-7406 / 3230-7413

Monitoramento de Local comAcidentes de Tréinsito Terrestre (ATT) e Vitima Fatal de,

Atendido pelo CBMMG Julho/2015

No dia 05 de agosto de 2015 a equipe da SETTRAN fez uma visita técnica no cruzamentoda
Avenida Américo Salvador Tangari com a via que da acessoa Avenida Jodo Pessoa (Praga Sérgio Pacheco),
local onde ocorreu um acidente com vitima fatal, no dia 31 de julho de 2015, aproximadamente as 18h00, ¢
fotos 01 ¢ 02. Conforme o motorista ¢ o instrutor da Auto Escola, ambos nfo viram a aproximagiio do
motociclista, que verificado “in loco” a arvore localizada no canteiro central pode ter impedido a visfo do
veiculo. O Agente de Trénsito Sr® Mendes, que reside nas proximidades do local disse ser frequente a

ocorréncia de ATT’s no trecho analisado.

Fotos 01 e 02: Local do Acidente com Vitima Fatal na Av. Salvador Américo Tangari com retorno para a
Av. Jodo Pessoa

Falta Sinalizagio
Horizontal de Parada
Obrigatoria

Fonte: Jomal Correio de Uberlandia, jul/2015  Autor: MENDES, M. M, ago/2015

A praga conta com a presenga constante de pedestres que fazem caminhadas diarias, nos finais de
semana acontece a “Feira da Gente”, que atrai grande fluxo de veiculos e pedestres, pista para caminhada,
um parque infantil, a “Casa do Papai Noel”, quadras de esportes, espago para shows ¢ uma companhia da
Policia Militar. Além disso, ¢ um local de passagem para veiculos que trafegam sentido centro/bairro
Martins, ¢ de pedestres que transitam sentido algumas escolas do entorno para o Terminal Central, além
daqueles que transitam sentido centro/bairro ou o inverso.

A partir desse cenario ¢ do risco iminente de acidentes com vitimas, como o ocorrido recentemente,

a equipe fez vérias analises ¢ algumas ponderagSes ““in loco” ¢ repassam as seguintes sugestdes:

> Instalagdo de Sinalizagdo Horizontal de Parada Obrigatéria e Vertical em Padrio

Rodoviario (fotos 02 e 03);

EDUCACAO PARA O TRANSITO
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TRANSITOE UBERLANDIA Observatério da Mobilidade
Av. Jodo Naves de Avila, n° 5.050 — Bairro Pampulha — Uberlandia / MG
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m Secretaria de Tréansito e Transportes
PREFETURADE Diretoria de Operagdes de Trafego Sy

&

SETIRAN

POR UMA CIDADE EDUCADORA (34) 3230-7406 / 3230-7413

Transplante/retirada de arvore (foto 03);

Instalagfio de Travessia Elevada de Pedestres (fotos 04 ¢ 05);

Redugfo da velocidade para 50 km/h na praga ¢ em suas proximidades(foto 06);

Instalagfio de Fiscalizagfio Eletronica no seméforo do cruzamento da Avenida Jodo
Pessoa com a Avenida Américo Salvador Tangari (foto 06);

Faixa de acomodagfio para veiculos que convergem a esquerda na Avenida
Américo Salvador Tangari, no retorno que da acesso aos seméforos da Avenida Fernando Vilela
(foto 06),

Recapeamento do asfalto, revitalizagdo da iluminagéo e de toda sinalizag@o;

Instalagfo de Fiscalizagfo Eletronica na Avenida Américo Salvador Tangari

proximo ao retorno de acesso a Avenida Jodo Pessoa;

Foto 03: Sinalizag&o Vertical ¢ poda de arvore

Autor: Mendes, M. M., ago/2015
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Diretoria de OperagSes de Trafego
SECRETRA MUNCPAL OE A
m E UBERLAN DIA Observatorio da Mobilidade
Av. Jodio Naves de Avila, n° 5.050 — Bairro Pampulha — Uberlandia / MG
POR UMA CIDADE EDUCADORA (34)3230-7406 / 3230-7413

Fotos 04 e 05: Proposta para instalagéo de Travessia Elevada de Pedestre

= i‘ pERs X A o & i

Travessias Elevadas
de Pedestres

Foto 6:Av.
sentido Terminal

vidria

SEPE TR,
&
AN

Américo Salvador Tangari

Central Propostas de alteragio

Velocidade
de 50 km/h

Faixa de Acomodagio
de Veiculos
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m Secretaria de Tréansito e Transportes
PREFETURADE Diretoria de OperagSes de Trafego
SECRETARI NUNCRAL DE 3
m"ms".o E UBERLAN D IA Observatorio da Mobilidade
Av. Jodio Naves de Avila, n° 5.050 — Bairro Pampulha — Uberléandia/ MG
PORTES | PR UNIA CIDADE EDUCADORA (34) 3230-7406 / 3230-7413

Autora: SILVA, M. S, ago/2015

Sem mais para o momento, segue o presente Relatorio devidamente assinado.

Onei Silvério do Amaral

Assessor de Operagdes de Trafego

Mauro César de Freitas

Presidente da Comissdo Integrada de Transito

Maria Cecilia de Sousa

Supervisora Setorial
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Anexo 9 - Relatorio do acompanhamento dos trechos com maior niumero de
Acidentes de Transito Terrestre com vitimas
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Relatorio do acompanhamento dos trechos com maior namero de Acidentes de Triansito Terrestre

com vitimas, atendidos pelo Corpo de Bombeiros, referentes aos meses de janeiro e fevereiro de

2015.

Trechos com maior nimero de acidentes de transito terrestre com vitimas, atendidos pelo Corpo de

Bombeiros:

1.

BR 365/452 (rotatoria entre os bairros Dona Zulmira, Luizote de Freitas ¢ Taiamam): Segundo o
Insp. Romero da Policia Rodoviaria Federal, o que tem impactado muito nos acidentes deste local
¢ a presenga de um ponto de 6nibus no meio da rotatoria, pede uma analise mais aprofundada do
local, por parte dos membros do Observatorio, ¢ o encaminhamento de uma sugestio para
solucionar o problema.

Devido a esta solicitagfio, a equipe do Observatorio da Mobilidade (Lygia, Maria Cecilia e
Mauro) se dirigiu ao local no dia 12 de maio de 2015, ¢ constatou a existéncia do ponto de dnibus
instalado no centro da rotatéria. Porém, o ponto que fica no bairro Dona Zulmira, sentido da via
bairro/centro, tem uma area cimentada com cobertura e baia para acomodagio do Onibus, o que
oferece certa seguranga ao usuario do transporte publico. No entanto, se este usudrio precisar

atravessar a rodovia para acessar o bairro Taiamam ou Dona Zulmira corre risco de ser atropelado.

Fotos 1, 2, 3 e 4: Ponto de Onibus no Bairro Dona Zulmira (sentido bairro/centro).
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Do outro lado da rotatdria, no sentido centro/bairro, a situagdio & mais preocupante, pois o
ponto de 6nibus oferece um pequeno espago cimentado e uma cobertura, mas nfo tem nenhuma
sinalizagdo ou separagdo fisica entre a via lateral e a rodovia, e a iluminagio sfo precarias. Apesar
do risco, durante o tempo em que permaneceram no local, verificou-se que os usuarios do
transporte publico que desceram dos 6mibus coletivos, caminharam sentido ao bairro Dona
Zulmira. No entanto, constataram que a travessia de pedestre entre os bairros ¢ continuo, sendo
pessoas com mobilidade reduzida ou nfo, mulheres com criangas em carrinhos de bebés, criangas
desacompanhadas, idosos, enfim, a travessia é arriscada, mas é comum entre os moradores dos

bairros, em maior niimero do que pelos usuarios do transporte publico.

Fotos 5 e 6: Pedestre atravessando a rodovia (sentido Bairro Taiamam/ Dona Zulmira)
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SERAIRY

mﬁm 1
TRATOE

TRHKPONTES g?% Observatdrio da Mobilidade |

oOnibus e de pedestre, melhoria na iluminagio local, instalagiio de travessia elevada e de gradil para j
direcionar o trajeto dos pedestres, para uma area mais segura.
Este projeto devera ser enviado ac DNIT para sua autorizagio e intervengio o mais rapido
possivel. A Sr* Lygia se lembrou da construgio de um supermercado no bairro Luizote de Freitas
que devera atrair mais pedestres nessa rotatoria, € come medida compensatdria, o custo da obra

poderia ser repartida com o comeércio.

2. Av. Jose Andraus Gassani (Préximo & Souza Cruz) (R. Afonso Egidio de Souza ¢ R. Wandelvart
Faria Marquez): Longo trecho plano, com sinalizagio insuficiente € em muitos locais inexistentes,
asfalto com irregularidades e alguns trechos apresentam buracos, faixa de pedestre apagada,
trafego pesado de caminhdes ¢ veiculos de pequenc porte. Como sugestio indicou que o asfalto
seja todo recapeado, a instalagiio e reforgo da sinalizagiio, e que seja montado um ponto base no
local, para fiscalizar ¢ orientar o transito.

No dia 12 de maio de 2015, pelos membros do Observatério da Mobilidade Sr° Mauro
César, St* Lygia e Sr* Maria Cecilia. Na ocasifo visitaram a Avenida José Andraus Gassani, no
trecho entre a Rua Afonso Egidio de Souza € Rua Wandelvart Faria Marquez, e confirmaram a
situagiio ja apresentada. Como sugestio o grupo indicou que o asfalto seja todo recapeado, a
instalagio e reforgo da sinalizagio, e que seja montado um ponto base no local, para fiscalizar e
orientar o trinsito. Diante das evidéncias decidiram em propor a confecglio do projeto viario para

ser “executado”.
Para fins de direito, segue o presente Relat6rio devidamente assinado.

;AU['M })W

N@a Cecilia de/Sousa
Supervisora Setorial
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»"zam DIARIO OFICIAL DO MUNICIPIO

PREFEITURA DE 2 : : Ano XXVIII N© 4884

U B ERLAN D IA Uberlandia - MG, sexta-feira, 6 de maio de 2016.

ATOS DO PODER EXECUTIVO
ADMINISTRACAO DIRETA
DECRETOS

DECRETON®16.481, DE 6 DE MAIO DE 2016.

INSTITUI O OBSERVATORIO DA MOBILIDADE DO MUNICIPIO DE UBERLANDIA EDA OUTRAS PROVIDENCIAS.
O Prefeito de Uberlindia, no uso de suas atribuigdes legais previstas no art. 45, mnciso VII, da Lei Orgimca Municipal e com
fundamento no § 5° do art. 1° da Ler Federal n® 9.503, de 23 de setembro de 1997 e suas alteragdes — Codigo de Transito
Brasileiro e na Let Federal n° 12 387 de 3 dejaneiro de 2012 e suas alteragdes,

DECRETA:

Art. 1° Fica instituido o Observatério da Mobilidade do Municipio de Ubetlindia, que tem por finalidade o degenvolvimento
de banco de dados estatisticos de acidentes de trinsito, orientando a elaboraciio, o monitoramento e a avaliagio de programas e
projetos nas reas da educacio, engenhana, operacio e fiscalizaghio de trinsito.

§1° Osindicadores deverfio ser apurados e divulgados no portal do Municipio de Uberlindia

§ 2° O Observatorio da Mobilidade do Mumnicipio de Uberlindia devera manter atualizados os indicadores estatisti cos do banco
de dados, de que trata o caput deste artigo.

§ 3° Para fins deste Decreto a expressio “Observatétio da Mobilidade do Municipio de Uberlindia” e a palavra “Observatério”
ge equivalem.

Art. 2° O Observatério da Mobilidade do Municipio sera composto pot representantes dos seguintes drgios:
I -02 (dois) representantes da Secretaria Municipal de Saide;

I1-02 (dois) representantes da Secretaria Municipal de Meio Ambiente;

I - 02 (dots) representantes da Secretaria Municipal de Planejamento Urbano;

IV — 02 (dois) representantes da Secretaria Municipal de Obras;

V —02 (dois) representantes da 16 Circunserigio Regional de Trinsito — CIRETRAN;

VI -01 (um) representante do 17° Batalhiio de Policia Militar do Estado de Minas Gerais — PMMG;

VII - 01 (um) representante do 32° Batalhiio de Policia Militar do Estado de Minag Geraiz - PMMG;

VII - 02 (dois) representantes do 3° Batalhio de Bombeiros Militar do Estado de Minas Gerais - CBMMG;
IX —02 (dois) representantes do Departamento Estadual de Estradas de Rodagem - DER;

X — 02 (dois) representantes do Hospital de Clinica da Universidade Federal de Uberlindia - HC-UFU;
XI-02 (dois) representantes do Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes — DNIT,

XII- 02 (dois) representantes da Policia Rodoviaria Federal do Municipio de Uberlandia — PRE;
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XII- 02 (dois) representantes do Conselho Municipal de Mobilidade Urbana;

XIV - 02 (dois) representantes do Departamento de Geografia da Universidade
Federal de Uberlandia.

§ 1° O Observatorio da Mobilidade do Municipio de Uberlandia, sera
coordenado pela Secretaria Municipal de Tréinsito e Transporte — SETTRAN.

§ 2° Os titulares de cada orgio deverfio indicar os representantes que irfo
compor o Observatdrio da Mobilidade do Municipio de Uberlandia.

§3°Osuportetécnico, administrativo efinanceironecessarios ao funcionamento
do Observatorio da Mobilidade do Municipio, sera prestado pela Secretaria
Municipal de Trinsito e Transporte — SETTRAN, por intermédio do Fundo
Municipal de Trénsito e Transporte — FMTT, dentro das disponibilidades
financeiras e orgamentarias.

§ 4° Os membros do Observatorio da Mobilidade do Municipio de Uberlandia
serdo designados por meio de Portaria do Secretario Municipal de Trénsito e
Transportes.

Art. 3° Compete ao Observatério da Mobilidade do Municipio de Uberlandia
atuar com prioridade nas ag¢des em defesa da vida, incluindo a preservagio
da satde ¢ do meio ambiente, nos termos da legislaglo pertinente, sendo
objetivo principal a compilagio dos dados estatisticos fornecidos pelos orghos
competentes, ¢ que por meio de pardmetros definidos pelo Observatorio
Nacional da Seguranga Vidria, serfio adequados a realidade e efetivados.

Art. 4° O Observatdrio da Mobilidade do Municipio de Uberlindia, tem como
principais objetivos:

T-avigilanciasistematica por interm édio do monitoramentoe acom panhamento
dos dados estatisticos fornecidos por seus respectivos membros;

II — a prevencéo e reducéo da severidade de acidentes;

Il — a elaboragdo e divulgagio do balango relativo a implantagéo do
observatério e seus resultados.

Art. 5° O Regimento Interno do Observatdrio da Mobilidade do Municipio de
Uberlandia devera ser elaborado por seus membros, em assembleia geral, no
prazo de 60 (sessenta) dias, contado da publicacgiio deste Decreto e aprovado
pelo Prefeito Municipal.

Paragrafo unico. As atribuig8es do Observatério da Mobilidade do Municipio
de Uberlandia serfio descritas no Regimento Interno.

Art. 6° As reunifes e deliberages do Observatorio da Mobilidade do
Municipio de Uberlindia deverfo ser registradas em ata.

Art. 7° Este Decreto entra em vigor na data de sua publicagfo.
Uberlandia, 6 de maio de 2016.

Gilmar Machado
Prefeito

Luciano Pereira de Freitas
Secretario Municipal de Trénsito e Transporte

TMF/PGM N® 11.322/2015.
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III - Victor Grama Valentim, matricula n° 23.727-2.

Paragrafo unico. Fica designada a servidora Solange Cordeiro, matricula n® 17.863-2, como membro suplente, em substituigdo
nos casos de impedimento ou afastamento de algum dos membros titulares.” (NR)

Art. 2° Esta Portaria entra em vigor na data de sua publicag&o.
Uberlandia, § de agosto de 2016.

Adir Claudio Campos
Procurador Geral do Municipio

fo/PGM n° 9208/2014

PORTARIAN®40.327, DE 8 DE AGOSTO DE 2016.

ALTERA O ART. 2° DA PORTARIA N° 37.663, DE 13 DE ABRIL DE 2015, QUE “INSTAURA SINDICANCIA
ADMINISTRATIVA E DESIGNA COMISSAO QUE ESPECIFICA” E SUAS ALTERACOES

O Procurador Geral do Municipio, no uso de suas atribuigdes legais previstas nos artigos 2° incisos IX e XV e 6° incisos
XXV e XXXI da Lei Municipal n® 12.068, de 23 de dezembro de 2014 e, com fundamento nos arts. 195 e seguintes da Lei
Complementar n° 040, de 5 de outubro de 1992 e suas alteragSes,

RESOLVE:

Art. 1° Fica alterado o art. 2° da Portaria n® 37.663, de 13 de abril de 2015 e suas altera¢Ges, que passa a vigorar com a seguinte
redagiio:

“Art. 2° Designar os servidores publicos municipais abaixo relacionados, para, sob a presidéncia da primeira, compor a Comissio
Processante destinada & apuragiio dos fatos:

I - Fernanda Galvio, inscrita na OAB/MG sob o n° 109.436, matricula n® 21.068-4;
II - Sonia Maria Alves de Sousa, inscrita na OAB/MG sob o n® 61.887, matricula n°® 20.128-6;
III - Victor Grama Valentim, matricula n° 23.727-2.

Paragrafo unico. Fica designada a servidora Solange Cordeiro, matricula n® 17.863-2, como membro suplente, em substituigdo
nos casos de impedimento ou afastamento de algum dos membros titulares.” (NR)

Art. 2° Esta Portaria entra em vigor na data de sua publicag&o.
Uberlandia, 8 de agosto de 2016.

Adir Claudio Campos
Procurador Geral do Municipio

fg/PGM n° 4017/2013

PORTARIA N 40.328, DE 8 DE AGOSTO DE 2016.
DESIGNA MEMBROS PARA COMPOR O OBSERVATORIO DA MOBILIDADE DO MUNICIPIO DE UBERLANDIA.

O Secretario Municipal de Trinsito e Transportes, no uso de suas atribuig3es legais previstas no art. 2°, XXIV da Lei Delegada
n°®030, de 3 de junho de 2.009 e no art. 2°, XXIV do Decreto n® 12.835, de 20 de maio de 2011 e com fundamento no art. 2° do
Decreto n°® 16.481, 6 de maio de 2016,

Considerando que a 16° Circunscrigio Regional de Transito — CIRETRAN, 17° Batalhfio de Policia Militar do Estado de Minas
Gerais — PMMG; 32° Batalhfio de Policia Militar do Estado de Minas Gerais — PMMG; 5° Batalhfio de Bombeiro Militar do
Estado de Minas Gerais — CBMMG, Hospital de Clinicas da Universidade Federal de Uberlandia — HC-UFU, Departamento
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Nacional de Infraestrutura de Transportes — DNIT; Policia Rodoviaria Federal do Municipio de Uberlandia — PRF e o Conselho
Municipal de Mobilidade Urbana; no indicaram representantes para compor o Observatorio da Mobilidade do Municipio de
Uberlandia,

RESOLVE:

Art. 1° Designar os membros abaixo relacionados para compor o Observatorio da Mobilidade do Municipio de Uberlandia:
T - representantes da Secretaria Municipal de Saude:

a) Elson de Oliveira Felice, matricula n® 26.828-3;

b) Franktié Otilio dos Santos Campos, matricula n® 28.649-4;

II - representantes da Secretaria Municipal de Meio Ambiente:

a) Miracema Alves de Oliveira, matricula n® 26.828-3;

b) Roberto Mandim Crestana, matricula n® 28.649-4;

TIT — representantes da Secretaria Municipal de Planejamento Urbano:

a) Ivone Tavares Batista, matricula n® 3.648-0;

b) Idari Alves da Silva, matricula n® 25.806-7;

TV — representantes da Secretaria Municipal de Obras:

a) Manoel Calhau Neto, matricula n® 7.585-0;

b) Paulo Roberto Vasques Vittorazze, matricula n® 21.703-4;

V - representantes do Departamento Estacdual de Estradas de Rodagem — DER:

a) Ivan Carlos Nunes;

b) Roberto Bonacci Miloni,

VI - representantes do Departamento de Geografia da Universidade Federal de Uberlandia:

a) Prof. Dr. Willian Rodrigues Ferreira, titular;

b) Prof. Dra. Denise Labrea Ferreira, suplente.

Art. 3° Os trabalhos e reunides da Comissfio, deverfio ser registrados em ata.

Art. 4° Esta Portaria entra em vigor na data de sua publicagéo.

Uberlandia, 8 de agosto de 2016.

Luciano Pereira de Freitas
Secretario Municipal de Transito e Transportes

AVD/PGM N° 6.463/2016.

PORTARIA N 40.329, DE 8 DE AGOSTO DE 2016.

REMOVE PARA A SECRETARIA MUNICIPAL DE MEIO AMBIENTE BOLIVAR DE CAMPOS E SILVA.

A Secretaria Municipal de Administra¢o, no uso das atribuigdes legais que lhe confere o art. 2°, XIX, da Lei Delegada n°® 43, de
5 de junho de 2009 ¢ suas alteragdes e o art. 3° II, do Decreto Municipal n®11.512 de 2 de janeiro de 2009 ¢ com fundamento
no art. n° 56, da Lei Complementar n® 040, de 05 de outubro de 1992, alterado pela Lei Complementar n® 084, de 22 de junho
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Anexo 12 - Esbo¢o Regimento Interno do Observatorio da Mobilidade do
Municipio de Uberlandia



] REGIMENTO INTERNO: R
OBSERVATORIO DA MOBILIDADE URBANA DE UBERLANDIA

CAPITULO |
Da constituicdao e coordenacao do ObsMob-UDI
Art. 1° - O Observatorio da Mobilidade Urbana de Uberlandia — ObsMob-UDI,
instituido pelo Decreto n® XX. XXX, de xx de xxxxxxxxx de 2015, reger-se-a por este

Regimento Interno.

Art. 2° - O ObsMob-UDI, sob coordenagdo da Secretaria Municipal de Transito e
Transportes - SETTRAN, sera constituido por Grupo de Observadores, integrado por
instituicdes e entidades da sociedade civil, dos setores pulblico, técnico, popular e

empresarial.

§ 1° - Cada instituigdo e entidade participante do ObsMob-UDI devera indicar 2 (dois)
representantes, sendo 1 (um) titular e 1 (um) suplente, para participarem do Grupo de

Observadores.

§ 2°- Os orgaos e entidades participantes do ObsMob-UDI deverao se comprometer
com os principios, diretrizes, objetivos e metas da Politica Municipal de Mobilidade
Urbana expressas na Lei complementar n° 432, de 19 de outubro de 2006, e no
Decreto XX. XXX, de xx de »00000xx de 2015, por meio da assinatura do

correspondente Termo de Adeséo.

§ 3°- O ObsMob-UDI tera um Grupo Executivo, formado por observadores e aberto a
participacéo de outros membros de érgéos e entidades observadores que manifestem

interesse para tal.

CAPIiTULO Il

Das atribui¢gbes

Art. 3° - Sdo atribuigées do Grupo de Observadores:

| — captar, monitorar e divulgar os dados estatisticos de acidentes de transito ocorridos
nas vias publicas do municipio de acordo com a jurisdi¢éo e atribuicdes de cada érgéo
ou entidade integrantes do ObsMob-UDI,

Il — participar de reuniées mensais convocadas pelo Grupo Executivo para divulgagéo

de dados estatisticos e agdes em prol da melhoria e qualidade da mobilidade com a
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participacdo de pelo menos 1(um) representante de cada 6rgdo componente do
ObsMob-UDI;

Il — discutir e apresentar sugestdes para melhoria do transito e transporte nos a&mbitos
da educacéo, engenharia e fiscalizacdo de transito, privilegiando os deslocamentos a

pé, de veiculos ndo motorizados e do transporte plblico local;

IV — promover agdes individuais e coletivas de reconhecimento, voltadas para

estudos, pesquisas e divulgagéo de resultados a sociedade;

V — elaborar e emitir relatérios mensais de observacdes, avaliagdes, sugestdes e

acOes em prol da seguranga viaria;

VI — encaminhar por meio de comunicagé@o formal (oficio, memorando, circular),
observacgdes, avaliagdes, sugestdes e propostas apontadas nos relatérios mensais ao
orgéo ou setor responsavel pela implantagdo, manutengdo ou regularizagdo de

situacdes apuradas;

VIl - elaborar, emitir e divulgar balango anual relativo as agbes propostas, as
efetivamente implantadas e a circunsténcias atuais de situagbes anteriormente
apuradas pelo ObsMob-UDI;

VIl — contribuir para a realizagdo dos diagndsticos e prognésticos a serem
desenvolvidos com vistas a elaboragéo, execugao e revisées do Plano de Mobilidade
Urbana de Uberlandia — PlanMob-UDI.

IX - definir e rever até o final de cada gestdo os indicadores que fardo parte do balango

anual para o exercicio subsequente;

Pardgrafo Unico: as atribuicdes deste Artigo poderédo ser delegadas, no todo ou em
parte, ao Grupo Executivo, por ato especifico.

Art. 4° - So atribuigbes do Grupo Executivo do ObsMob-UDI:

| — convocar, preparar e dar suporte as reunides do Grupo de Observadores,

consolidando os temas e encaminhamentos a serem levados para as reunides;

Il — promover a mobhilizacdo permanente dos obhservadores e demais interessados
com o objetivo de fomentar a participacéo, a produgéo de conhecimento e a realizagéo
de quaisquer atividades sobre os temas tratados pelo ObsMob-UDI.

Art. 5° - Sdo atribuigbes individuais do observador:

| — acompanhar os resultados e contribuir para os estudos e agdes voltados para a

construgéo de uma politica de mobilidade urbana sustentavel, por meio da selegéo e
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producédo de dados estatisticos, andlises, artigos, pesquisas e informacgdes diversas
para enriquecimento das discussdes e para publicacdo na pagina eletrénica do
ObsMob-UDI;

Il — sugerir temas e pautas para discusséo no ObsMob-UDI;
Il — participar ativamente das reunidées do ObsMob-UDI;
IV —propor indicadores para o ObsMob-UDI;

V — propor agées educativas, de infraestrutura viaria e de operacéo e fiscalizagéo de
transito e transportes e que contribuam com a implantagéo do PlanMob-UDI, tragando
e apresentando metas viaveis de curto, médio e longo prazo, sempre com base em

indicadores de desempenho;

Paragrafo unico. O exercicio da fungéo de observador, titular ou suplente, é

considerado de interesse publico relevante.

Art. 6° - Séo atribuicdes dos 6rgéos entidades componentes do ObsMob-UDI:
| — coordenar as atividades internas inerentes a mobilidade urbana sustentavel;

Il — permitir e consolidar acesso amplo e democratico as informacdes sob sua
responsabilidade que sdo de interesse publico e que viabilizem os apontamentos do
ObsMob-UDI;

Il — disponibilizar os servidores/funcionarios para participarem das reunides referente
ao ObsMob-UDI;

IV — oferecer dentro dos parametros legais e das possiblidades de cada um, estrutura,
material, equipamentos entre outros que possam contribuir para as atividades do
ObsMob-UDI;

V — compartilhar programas, projetos e a¢des bem sucedidas em suas respectivas

areas de atuacdo;

VI — propor e contribuir com a¢des que para o monitoramento da implementacéo do
PlanMob-UDI, no que toca a operacionalizagédo de suas estratégias e busca de
resultados em relacédo as metas de curto, médio e longo prazo, sempre com base em

indicadores de desempenho.

Art. 7° - S&o atribuicdes da SETTRAN:

| — coordenar as atividades do ObsMob-BH e do Grupo Executivo;
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Il — permitir e consolidar acesso amplo e democratico as informagdes sobre o sistema

de mobilidade urbana do Municipio;

Il — manter a pagina eletrénica atualizada, com informagdes consolidadas,
indicadores, graficos, artigos e todo o material produzido pelos observadores e/ou pela

SETTRAN, propondo, processando e publicando contelido e informagdes;
IV — convocar, coordenar e dar suporte as reunides;

V — checar a veracidade e a consisténcia de todas as informacdes e indicadores a

serem disponibilizados na pagina eletrénica do ObsMob-UDI;

VI — preparar, em conjunto com o Grupo de Observadores, o balango anual para
divulgacéo;
VIl — promover a troca de informacgdes e boas praticas entre sistemas de transito e

transporte de outras cidades, brasileiras ou nao, que possam ser aplicadas em

Uberlandia;

VIII — propor e dar suporte a agdes que contribuam para o monitoramento da
implementagéo do PlanMob-UDI, no que toca a operacionalizacéo de suas estratégias
e busca de resultados em relagéo as metas de curto, médio e longo prazo, sempre

com base em indicadores de desempenho.

CAPITULO Ill

Do funcionamento das reunides

Art. 8° - O ObsMob-UDI se reunird pelo menos trimestralmente, conforme inc. Il do

art. 3° deste regimento.

Art. 9° - As reunides do ObsMob-UDI serdo pautadas pelos temas discutidos e

aprovados nas reunides do Grupo Executivo.

Art. 10° - O Grupo Executivo do ObsMob-UDI se reunira pelo menos uma vez por
més, podendo reunir-se com maior frequéncia quando necessario, ficando esta

defini¢éo a critério do préprio Grupo Executivo.

Art. 11 - Tanto as reunides do Grupo Executivo como as do ObsMob-UDI seréo

gerenciadas pela SETTRAN e terdo suas atas amplamente divulgadas.

Art. 12 — Todas as reunides do ObsMob-UDI serdo publicas, abertas a participacédo

de qualquer pessoa e divulgadas por meio da pagina eletrénica correspondente.
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Art. 13 - Todos os participantes das reunides terao direito a voz, podendo o tempo de
fala de cada um ser definido, a critério da coordenacgéo dos trabalhos, para garantia
da participagao de todos os interessados de forma igualitaria e para o bom andamento
das reunides.

Art. 14 - Os documentos, memérias, indicadores e todas as informagdes referentes

ao trabalho do ObsMob-UDI seréo divulgadas na pagina eletrnica correspondente.

CAPITULO IV

Das disposic¢des finais e transitorias

Art. 15 - A elaboragéo deste Regimento atende aos dispostos nos artigos 4° e 5° do
Decreto n® XX XXX de xx de 000000 de 2015,

Art. 16 - Este regimento, apds aprovado pelo ObsMob-UDI, entrard em vigor na data
de sua publicagédo, podendo o mesmo ser revisado e atualizado anualmente, apds
convocacdo de reuniao especifica para sua revisdo, mediante aprovagao por maioria

simples.

Uberlandia, xx de xxxxxxxxx de 2015.
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