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RESUMO

A violéncia no transito como uma das expressfes da questdo social, requer estratégias de
politicas publicas de seguranga viaria que priorizem a vida em detrimento do veiculo. Neste
sentido, este estudo teve como objetivo geral “Analisar a operacionalizacdo da politica publica de
seguranga viaria no enfrentamento a violéncia no transito em Manaus”. E os especificos: 1)
Categorizar os “acidentes” de transito com vitimas ocorridos em Manaus no ano de 2015,
priorizando assinalar sua natureza, as principais vias onde ocorrem e o perfil das vitimas; 2)
Apontar as estratégias de prevencéo para reducédo dos “acidentes” de transito com vitimas em
Manaus; 3) Identificar a visdo dos gestores da politica publica de seguranca viaria acerca das
acles intersetoriais de prevencéo a violéncia no transito em Manaus. A pesquisa exploratoria, com
abordagens quantitativa e qualitativa, baseou-se em dados oriundos da pesquisa documental dos
Relatérios de Gestao das instituicdes l6cus de pesquisa e da aplicacdo de formulario & nove (9)
gestores das areas de Transito, Transporte, Salde e Infraestrutura, bem como das legislacdes
acerca do tema em tela, a fim de contextualizar o Transito Seguro como Direito Social, enfatizando
0s marcos regulatérios da Politica de Seguranca Viaria. Destaca-se dentre outros resultados, que
os pedestres e motociclistas constituem-se em grupos vulneraveis no contexto do transito de
Manaus. Além disso, verificou-se que as instituicdes participantes da pesquisa reconhecem a
necessidade de prevencdo aos “acidentes” de transito, destacando projetos interventivos,
principalmente, na area de Educacgdo para o Transito como Transversalizando o Transito e Vida
no Tréansito. A visdo dos gestores revela as dificuldades no planejamento e execucédo das medidas
de politicas publicas, principalmente pela falta de decisdo politica e recursos financeiros
destinados para esse fim. Assim, esse estudo apresenta-se como um marco inicial que traca o
retrato da violéncia no transito em Manaus, dando visibilidade a Politica Publica de Seguranca
Viéria.

Palavras-chave: Espaco urbano, Violéncia no Trénsito, Politica Publica de Seguranca no
Tréansito, Intersetorialiedade.



ABSTRACT

Violence in traffic as one of the expressions of the social question, requires public policy strategies
that prioritize road safety to life at the expense of the vehicle. Thus, this study aimed to "analyze
the implementation of road safety public policy on combating violence in traffic in Manaus." And
specific: 1) Categorize the "accidents" of traffic with victims occurred in Manaus in 2015, giving
priority to signal their nature, the main roads where they occur and the profile of the victims; 2) Aim
prevention strategies to reduce "accidents" transit with victims in Manaus; 3) Identify the vision of
the management of road safety public policy about intersectoral action to prevent violence in traffic
in Manaus. The exploratory research with quantitative and qualitative approaches, was based on
data from the documentary research of Management Reports of locus research institutions and the
application form to the nine (9) area managers Traffic, Transportation, Health and Infrastructure,
and of the laws on the subject on the screen in order to contextualize the Traffic Insurance and
Social Law, emphasizing the regulatory framework of the Road Safety Policy. It stands out among
other results, that pedestrians and motorcyclists are in vulnerable groups in the context of Manaus
transit. Moreover, it was found that the survey participants institutions recognize the need to
prevent the "accidents" of traffic, highlighting interventional projects, mainly in the area of Traffic
Education as Transversalizando o Transito and Vida no Transito. The vision of managers unravels
the difficulties in planning and implementation of public policy measures, especially the lack of
political will and financial resources for this purpose. Thus, this study presents itself as a starting
point that draws the picture of violence in traffic in Manaus, giving visibility to Public Policy for Road
Safety.

Keywords: Urban space Violence Traffic, Security Public Policy Traffic, Intersectoral.
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INTRODUCAO

O conhecimento exige uma presencga curiosa
do sujeito em face do mundo. Requer uma
acdo transformadora sobre a realidade.
Demanda uma busca constante. Implica em
invencgdo e em reinvencao.

Paulo Freire

A estruturacdo das cidades e as mudancas econdmicas no Brasil
evidenciam a relacéo existente entre o uso e ocupac¢do do solo e a violéncia no
transito, uma vez que ambos sédo resultantes da dinamica da economia capitalista
que induz a reproducdo das desigualdades socioecondémicas necessarias a
acumulacgao de capital.

E nesse contexto de exclusdo social e segregacdo do espago urbano que
a violéncia no transito se apresenta como expressao da questao social no Brasil,
também caracterizada pelo ndo acesso aos direitos sociais. Afirmar a violéncia
no transito como expressao da questao social requer explicitar que o Brasil € 0 5°
pais no mundo com o maior numero de incidéncia de violéncia no transito. Tal
posicao no ranking mundial leva-nos a inferir que o transito mata de forma voraz
em nosso pais. Assim, este estudo utilizara a palavra acidente entre aspas
guando se referir aos efeitos causados pela violéncia no transito, ja que o que
vivenciamos no Brasil € uma verdadeira matanca decorrente da violéncia urbana
das cidades.

Os dados acerca da violéncia do transito no mundo e no Brasil revelam
uma situagao assustadora, pois cerca de 1,2 milhdo de pessoas em todo o0 mundo
morrem vitimas dos “acidentes” de transito por ano e mais de 90% dessas mortes
ocorrem em paises de baixa e média renda (OMS, 2009). Atrelada a essa
dimensdo quantitativa, tém-se a questdo qualitativa expressa no sofrimento das
familias pelas mortes e incapacidades fisicas de seus familiares, vivenciado no
interior dos sistemas de salude de cada pais que arcam com custos elevados
provenientes das internacdes e cuidados as vitimas.

A Organizacdo Mundial da Saude — OMS (2009) estima que as perdas
anuais devido aos “acidentes” de transito chegam a ultrapassar US$ 500
bilhdes. No Brasil, o nimero de mortos e feridos graves ultrapassa 150 mil

pessoas por ano (BRASIL, 2008) e o Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada —
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IPEA (2003) estima que os custos totais dos acidentes sejam de R$ 28 bilhdes ao
ano.

Os altos indices de mortes e de lesdes graves por “acidentes” de transito
no mundo fizeram a Organizagdo das Nacdes Unidas — ONU instituir a “Década
Mundial de Ac¢bes pela Seguranca Viaria, o periodo de 2011 a 2020”. A meta é
reduzir pela metade a projecdo dos niveis de fatalidades no transito. Segundo a
ONU (2010) em paises como o Brasil, os “acidentes” de transito assumem
caracteristicas epidémicas, sendo considerados problemas de saude publica,
vitimando significativa parcela produtiva da sociedade, com implicagbes sociais
incalculaveis, pois atualmente, sdo gastos no Brasil mais de 30 bilhdes por ano
com 0s impactos sociais dos "acidentes"”, a maior parte com tratamento hospitalar
as vitimas (PORTAL DO GOVERNO, 2013).

Em Manaus, nao é diferente, os “acidentes” de transito corresponderam a
segunda causa (20,53%) dos Obitos por causas externas no periodo de 2008 a
2012, contrapondo-se com 0,77% dos o6bitos por “acidentes” de outros tipos de
transportes, segundo dados do Sistema de Informacdo de Mortalidade (SIM). Os
dados também indicam que a taxa de mortalidade por “acidentes” de transporte
(por 100.000 habitantes) em Manaus, teve um aumento entre 2008 e 2010, de
17,38 para 20,08, diminuindo para 15,85 em 2012. Estima-se, no entanto, que
para cada Obito ocorrido ficam com sequelas graves cerca de 5 a 6 pessoas.

A mortalidade proporcional por “acidentes” de transito, segundo o sexo, no
mesmo periodo apresenta em média 80% das vitimas do sexo masculino, numa
razdo de 5 (cinco) 6ébitos masculinos a cada 1(um) feminino (SIM, 2014). Além
disso, o maior numero de vitimas fatais do género masculino tem mais de 60
anos, seguido por vitimas da idade entre 30 e 59 anos e vitimas entre 15 e 29.
Todavia, criancas e adolescentes de ambos o0s sexos sdo vitimas fatais no
transito de Manaus.

No estudo “Impactos Sociais e Econbmicos dos ‘acidentes’ de Transito nas
Aglomeragdes Urbanas”, realizado entre 2001 e 2003, a conclusdo do IPEA é de
que as perdas anuais relativas aos “acidentes” de 2002 foram de R$ 5,3 bilhdes
(a precos de abril de 2003). A pesquisa estimou, ainda, 0s custos médios unitarios
de cada incidente: R$ 3,3 mil para os “acidentes” de transito sem vitimas; R$ 17,5

mil para os “acidentes” com feridos; e R$ 144,5 mil para cada morte.
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Frente a alarmante realidade apresentada, é necessario, e urgente, a
ousadia de conceber a tematica “transito” como uma das expressdes da questio
social, de destacar o papel do Estado como indutor de Politicas Publicas e de
contribuir com subsidios para a efetivacdo de acbes planejadas de prevencao
focadas nos resultados. Tem-se conviccdo de que a abordagem articulada entre
as trés dimensdes supracitadas expressa a relevancia desta pesquisa, a qual
esta vinculada ao Grupo de Estudos e Pesquisas Contemporaneas sobre
Processos de Trabalho e Servico Social na Amazonia — GETRA, na linha de
pesquisa “Politicas Sociais”, que prioriza problematicas acerca das expressodes da
guestao social, com vistas a subsidiar as medidas de politicas publicas para o seu
enfrentamento.

Além disso, o estudo se justifica pela trajetéria profissional da pesquisadora
que, ao trabalhar como agente de transito durante 10 (dez) anos, realizou
atendimentos dos “acidentes” de transito e observou o desespero das familias ao
receber a noticia de uma morte prematura ou a noticia de graves sequelas.
Atualmente, atuando na area da saude e trabalhando com os indicadores de
saude relacionados a mortalidade e morbidade por causas externas, tornou-se
ainda mais latente a reflexdo sobre o tema.

Para tanto, a problematizacdo do tema em destaque nos instigou a
elaboracdo das seguintes questdes, a serem respondidas por meio da presente
pesquisa: Quais as vias urbanas em que mais acontecem os “acidentes” de
transito com vitima em Manaus? Qual a natureza dos “acidentes” com vitima?
Quem séo as vitimas de “acidentes” de transito em Manaus? Quais as politicas
publicas de seguranca viaria existentes no Brasil? As estratégias de prevencao
para redugao dos “acidentes” de transito com vitimas em Manaus ocorrem de
forma intersetorial? Qual a visdo dos gestores das politicas publicas de seguranca
viaria acerca das acdes de prevencdao a violéncia no transito em Manaus?

Visando consubstanciar a pesquisa, as questbes enunciadas estdo
diretamente vinculadas aos seguintes objetivos:
Geral: Analisar a operacionalizacdo da politica publica de seguranca viaria no
enfrentamento a violéncia no transito em Manaus. E os especificos: 1)
Categorizar os “acidentes” de transito com vitimas ocorridos em Manaus no ano
de 2015, priorizando assinalar sua natureza, as principais vias onde ocorrem e 0

perfil das vitimas; 2) Apontar as estratégias de prevencdo para reducdo dos
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“acidentes” de transito com vitimas em Manaus; 3) Identificar a visdo dos gestores

da politica publica de seguranca viaria acerca das acles intersetoriais de

prevencao a violéncia no transito em Manaus.

Ao elencar um conjunto de objetivos e questdes sobre a realidade que

envolve a violéncia no transito na cidade de Manaus, este estudo tracou um

conjunto de procedimentos, técnicas e instrumentos que apoiou e fundamentou os

momentos diferenciados e articulados:

Revisdo de Literatura: foram utilizados autores como Couto (2004),
Behring e Boschetti (2008), Honorato (2009), Lefebvre (2009), Monte-Mér
(2013), Oliveira (2000), Minayo (2006), Waiselfisz (2013) Souza (2009),
Vasconcelos (2005), Potyara Pereria (2014).

Levantamento documental: dados secundérios, coletados no Instituto
Municipal de Engenharia e Fiscalizacdo de Transito — MANAUSTRANS,
Cdédigo de Transito Brasileiro, (1997), Politica Nacional de Reducdo da
Morbimortalidade por “acidentes” e Violéncias (2001), Politica Nacional de
Transito (2004), Resolucdo ONU n° 2, 2009 sobre a Década de Acao pela
Seguranca no Transito (2011-2020), Plano Nacional de Reducdo de
“acidentes” e Seguranca Viaria para a Década (2011-2020).

Coleta de dados e informacGes por meio de composi¢cdo amostral
intencional®: foi aplicado um questionario (APENDICE B) com perguntas
abertas e fechadas junto aos gestores (sujeitos da pesquisa) dos seguintes
setores - Transito: 5 (cinco); Transporte Urbano: (2); Saude: (1);
Planejamento Urbano: (1) - gerando assim um total de 9 (nove)
pesquisados, cujo critério de incluséo foi "Gestores que atuavam nas areas
do tripé do transito: Educacédo para o transito, engenharia e fiscalizagdo";
Registro e analise dos dados e informacfes coletados: a analise foi
construida a luz de rigoroso constructo teérico-metodolégico, pautado tanto

na estatistica descritiva (dimensédo quantitativa) como na interpretacdo do

L A pesquisa aprovada pelo Comité de Etica e Pesquisa da Universidade Federal do Amazonas,
sob o CAAE: 53215616.2.0000.5020 e Numero do Parecer: 1.526.552. Além disso, construiu-se
um Termo de Anuéncia (APENDICE A), visando & autorizagio da pesquisa, e se aplicou o Termo
de Consentimento Livre e Esclarecido — TCLE (APENDICE C), visando garantir 0 componente
ético da pesquisa.
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significado das informacdes (dimensdo qualitativa), visando atingir os

objetivos norteadores do estudo.

Por fim, a dissertacao esta estruturada em trés capitulos:

O CAPITULO | - AS POLITICAS PUBLICAS E OS “ACIDENTES” DE
TRANSITO NAS CIDADES BRASILEIRAS apresenta o Estado como condutor
das Politicas Publicas, aborda o Transito Seguro como questdo de direito de
cidadania, bem como discorre sobre o marco regulatério de Politicas Publicas
destinadas ao enfrentamento dos “acidentes” de transito.

O CAPITULO Il - AS (IN\COMODAS EVIDENCIAS DA VIOLENCIA NO
TRANSITO: A CIDADE DE MANAUS EM FOCO, aborda a construcéo e disputa
pelo espaco urbano nas cidades contemporaneas, destaca a eclosdo da violéncia
no transito e a magnitude das lesbées e mortes causadas pelos “acidentes” de
transito em Manaus.

O CAPITULO Il - POLITICA PUBLICA DE SEGURANGA NO TRANSITO
EM MANAUS: PREVENCAO OU OMISSAO? analisa o modus operandi da
intersetorialidade e da Politica de Seguranca no Transito em Manaus, identifica
como se efetiva a busca por vias mais seguras e a conscientizagdo dos usuarios,
além de ressaltar a responsabilidade do Setor Saude na resposta aos “acidentes”
de transito.

Enfim, reconhece-se que a dimensdo académico-politica desse estudo
reside no entendimento de que a violéncia que permeia o transito nas cidades
brasileiras requer, com urgéncia, o seu enfrentamento. Para tanto, os dados,
informacdes e analises aqui apresentados revelam a necessidade de se publicizar
e debater a questdo em pauta perante a sociedade, além de chamar, “igualmente,
0 gestor a sua responsabilidade” (RIPSA, 2009, p.33), diante de um quadro

violéncia previsivel, evitavel e inaceitavel.
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CAPITULO |
AS POLITICAS PUBLICAS E OS “ACIDENTES” DE TRANSITO
NAS CIDADES BRASILEIRAS

(...) Um transito ruim e no limite criminoso, por
falta de consciéncia dos seus perigos e por
falta de puni¢éo, aproxima-nos da barbarie e do
caos. Por outro lado, um transito calmo e
previsivel estabelece um ambiente de civilidade
e de respeito as leis, mostrando a
internalizacdo da norma basica da convivéncia
democrética: todos sdo iguais perante a lei e,
em contrapartida, obedecé-la é dever de todos.

CONTRAN n. 166/2004

1.1 “Mediador da civilizagdao”: o Estado na primazia da conduc¢ao das
Politicas Publicas

Vive-se no Brasil numa sociedade democrética e de direito, porém com
imensas fraturas e desigualdades que provocam uma cisdo entre os sujeitos, 0
gue acirra e esgarca ainda mais o tecido social na contemporaneidade.

Em face dessa questdo, torna-se imprescindivel discorrer acerca da
concepcao de Estado, uma vez que € o ente que possui a primazia ha condugao
das politicas publicas?. Mesmo ciente de que uma conceituacéo acerca do Estado
requer o entendimento de que se trata de uma categoria de analise complexa,
esse estudo fundamenta-se na concepc¢ao que o Estado moderno estabelece a
distincdo entre Estado e Sociedade Civil, “[...] muito embora Estado seja a
expressao da sociedade civil” (SIQUEIRA, 2005, p.15).

Dessa feita, o que é o Estado? Argumenta-se que o Estado Moderno surgiu
a partir da indignacdo do povo com as constantes guerras e as cobrancas
exorbitantes e indiscriminadas de impostos. Para minimizar tal situagcéo, buscou-

se entdo a afirmacdo de um poder soberano, reconhecido numa delimitacédo

2 Ressalta-se que esse trabalho apreende politica publica como politicas que tem escopo, ou
melhor, dimens&o que ultrapassa os limites do Estado, pois “o termo publico, que também qualifica
a politica, tem um intrinseco sentido de universalidade e totalidade organica. Por isso, a politica
publica ndo pode ser confundida como politica estatal, ou de governo, e muito menos com a
iniciativa privada — mesmo que, para a sua realizagdo, ela requeira a participacao do Estado, dos
governos e da sociedade e atinja grupos particulares e individuos” (PEREIRA, 2009, P.287).
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territorial, a afirmacdo de uma soberania politica e juridica, a centralizacdo do
poder.

Tal Estado pode ser historicamente dividido em dois momentos: o Estado
Absolutista e o Estado Liberal. Ao longo da histéria, varios autores trabalharam a

concepcao de Estado, conforme quadro a seguir:

Quadro 1. Concepgdes de Estado na visdo dos pensadores modernos.
O Estado Moderno se constroi politicamente separado da moral e da religido.
Maguiavel Para Maquiavel, o Estado faz politica, faz suas préprias leis. Esse autor tem
uma concepc¢ao de Estado unitario, moderno e absoluto.

A necessidade de se estabelecer um contrato faz emergir a necessidade do

Thomas Estado como elemento repressor com vistas a impedir que o “homem seja lobo
Hobbes do préprio homem”. Trata-se de uma concepcdo de Estado com poder
absoluto.

O Estado emerge a partir de um contrato estabelecido, com vistas a garantir a
John Locke | defesa da propriedade privada, pois a funcdo do Estado é assegurar o livre
exercicio da propriedade privada.

Estado como mediar, visto que a nogao de sociedade civil vai ter sentido Unico
Rousseau de sociedade civilizada, que sO se torna sociedade politica apés o contrato
social.

O Estado preserva os interesses gerais da burguesia em nome do interesse
publico estando, entdo, este Gltimo em segundo plano.

O Estado detém o monopdlio legitimo da forca, pois é uma relacdo de homens
qgque dominam seus iguais, mantida pela violéncia legitima. Assim, na
Weber conceituacdo de Weber, o Estado é um aparato administrativo e politico que
detém o monopodlio da violéncia legitima dentro de um determinado territério, a
partir da crenca dos individuos em sua legitimidade.

As configuragbes do Estado enquanto um “[...] referencial forjado para a agéo”
(SIMIONATTO, 2011, p.255). O Estado ampliado significa maior
convencimento, mas nao elimina a coer¢cdo. Seu momento predominantemente
consensual ocorre por intermédio da sociedade civil - aparelhos privados de
hegemonia. O estreito vinculo entre sociedade civil e Estado explica como a
dominacdo permeia todos o0s espacos sociais, educando o0 consenso e
ocultando o dissenso, forjando um ser social adequado aos interesses (e
valores) hegemonicos e aplicando a coercdo aos renitentes.

Fonte: Adaptado de MARTINS, Cinthia et al, 1999.

Karl Marx

Gramsci

O quadro acima apresenta de forma sucinta diferentes concepc¢des acerca
do Estado Moderno que se fundamenta a partir da fragmentacdo da sociedade
feudal e se consolida a partir do momento que a classe burguesa ascende ao
poder, o que provoca mudancas substanciais na relagcdo Estado e sociedade civil,
visto que esses possuem uma relacéo de reciprocidade e antagonismo.

O Estado Moderno apresenta as seguintes caracteristicas: 1. Centralizacao
do poder politico; 2. Unidade Territorial, 3. Unidade Nacional; 4. Burocracia; 5.

Separacédo entre o publico e o privado.
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a) Centralizacao do poder politico: a alian¢ca com a burguesia permitiu ao
rei a consolidacdo do seu poder sobre os demais senhores feudais. Isto
significou que o poder e a autoridade ja ndo tinham mais fundamentos
em sistemas locais de aliancas politicas, mas emanava de um ente que
paira acima de todos. E o nascimento da soberania do Estado.

b) Unidade Territorial. A centralizacao politica, na medida em que dava
contornos nitidos a relagdes entre senhores feudais ia também definindo
a base territorial onde o sistema de aliangas politicas tinha validade. A
unidade territorial do Estado criou limites precisos para as fronteiras
politicas. O territério define o espago onde se aplica a soberania do
Estado. Além do territério do Estado ha outro Estado. Entre os dois,
fronteiras, limites bem claros e definidos.

¢) Unidade Nacional. Com a centralizacéo do poder e com a implantacéao
de uma estrutura politica soberana sobre um territério o Estado se lanca
também o desafio de produzir uma unidade nacional. Esta tarefa é téo
importante para o funcionamento do Estado Moderno que ele também é
conhecido como Estado Nacional.

d) Burocracia. A execucédo das tarefas do Estado ndo poderia, mas ser
realizada por administradores autbnomos em relacdo ao centro de
legitimacdo do poder politico, ou seja, o Estado. A centralizacdo do
poder politico e a construcdo de da unidade territorial e nacional
demandavam um aumento dos funcionarios do Estado.

e) Separacgéo entre publico e privado. Outro aspecto central do Estado
Moderno é a separagéo entre a pessoa do Chefe de Estado, e o Estado,
ou seja, entre 0 poder e a pessoa que o exerce. A contrapartida desta
separacgdo esta na manutencao de uma area de autonomia da sociedade
em relacdo ao Estado. Ou seja, os individuos e as classes sociais
possuem direitos que o Estado ndo pode negar ou ferir (SOUZA, 2010,

[s.n]).

As caracteristicas do Estado Moderno apresentadas, se revelaram em
eventos que ocorreram nos diferentes paises e ndo foram construidas numa
sequéncia ou num unico momento. Em sintese, as caracteristicas do Estado
Moderno foram se cristalizando durante um periodo longo do tempo, durante a
crise do sistema feudal e a constru¢cdo do mundo contemporaneo (SOUZA, 2010).

Acrescente-se a tal demarcacdo que a evolucdo histérica do Estado na
contemporaneidade esta atrelada ao desenvolvimento da sociedade, portanto, ao
seu contexto social, econdmico e politico. Isso significa que a partir das crises
ciclicas do Capitalismo, elementos novos podem emergir e influenciar nas
mudancas ocorridas na relacédo entre Estado, mercado e sociedade. Vejamos:

A Crise de 1929, periodo de recessdo econdmica que persistiu ao longo da
década de 1930, causou altas taxas de desemprego, quedas do produto interno
bruto de diversos paises e da producao industrial. Para Behring e Boschetti (2008,
p.91)
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a crise de 1929 marcou uma mudanca substantiva no desenvolvimento
das politicas sociais nos paises capitalista da Europa ocidental (...)
momento de ampliacdo de instituicbes e praticas estatais
intervencionistas”.

A partir dai, questionou-se o Estado Liberal, especialmente em relagdo ao
mercado auto regulavel, baseado nas ideias de Adam Smith. Nascem, assim, as
bases para o Estado Social, nos paises de capitalismo central, mas ndo foi uma
emergéncia sem conflitos.

Os efeitos da Grande Depressao foram sentidos no mundo inteiro. No
Brasil a crise afetou a industria cafeeira, diminuindo as exportagdes. Iniciou-se a
Revolucdo de 1930, articulada por militares, setores das oligarquias regionais e
das classes meédias, objetivando fragmentar o predominio do setor agrario-
exportador na conducdo do Estado, passando a vigorar o “Estado Novo”, de
caracteristicas populista e desenvolvimentista (COUTO, 2004).

Apés a Segunda Guerra Mundial, surge na Inglaterra o Welfare State ou
Estado de Bem-Estar Social, cujos esforcos eram direcionados as areas de
educacao, seguridade social e saude (BEHRING; BOSCHETTI, 2008).

Sobretudo as reformas pés-guerra se concretizaram por manifestagdes dos
movimentos operarios em varios paises de capitalismo avancado. Os sindicatos
tiveram um papel importante neste cenario, obtendo os beneficios trabalhistas e
bons salarios em troca da colaboragcdo nos processos de motivacdo dos
trabalhadores nas fabricas (NAVARRO, 2002).

No Brasil, com o fim da Era Vargas, sucederam-se os governos de Carlos
Luz e Nereu Ramos. Em 1955 Juscelino Kubitschek assumiu o governo, sendo o
seu sucessor Jodo Goulart. Segundo Couto (2004), o governo desses ultimos
constituiu-se num projeto baseado no nacionalismo desenvolvimentista, cuja ideia
basilar era a industrializagdo como peca essencial para o desenvolvimento do
pais. Assim, surgiu o Plano de Metas — projeto que definia a orientacéo politico,
econdmica e social para o desenvolvimento do Brasil.

Enquanto isso, nos paises centrais de capitalismo avancado, o Estado de
Bem-Estar Social se consolidava e os movimentos sociais avangavam na busca

de direitos sociais, conforme destaca Navarro (2002):
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Quadro 2. Direitos Trabalhistas conquistados pelos movimentos sociais nos anos de 1970.

PAIS

Gra-Bretanha

LEGISLACAO CONQUISTADA
Ampliacdo dos direitos dos trabalhadores nos locais de trabalho, limitando as
demissdes.

Ampliacdo dos direitos dos trabalhadores quanto ao acesso a informacéo,

Franca assisténcia médica, protecao e previdéncia, além do fortalecimento do poder do
sindicato.
Ampliacdo dos direitos dos operarios no local de trabalho e outorga aos
Alemanha conselhos de trabalhadores da empresa ao direito de participar da tomada de
deciséo.
Ampliacéo dos direitos dos trabalhadores nos locais de trabalho, fortalecendo os
talia sindjcatos e 0s trapal_hadores pgrmitindo—lhes' impor condicdes e ipfluenciar nas
decisbes empresariais a respeito de novos investimentos e na introducédo de
novas tecnologias
Estados Consolidacéo dos direitos dos operarios em questao de salde e seguranca no
Unidos trabalho, reduzindo os direitos empresariais

Fonte: Sistematizagdo da autora com base em NAVARRO, 2002, p. 93 e 94.

Neste periodo, o Brasil passava pelo agravamento das expressdes da

guestao social que impulsionava a movimentacdo de grupos da sociedade em

busca da implantacdo de uma politica social mais eficiente. Entretanto, a

organizacéao desses grupos foi fragmentada pelo Golpe Militar de 1964,

periodo marcado pela utilizagdo da forca e da represséo, através da
censura, das prises, do aniquilamento dos que pensavam diferentes,
por trds do progresso, do verde-amarelismo, reproduzidos
sistematicamente pelos 6érgdos oficiais do Governo (COUTO, 2004
p.120).

Assim, ao longo de sua histdria, o Brasil passou pela ditadura do Estado

Novo e a Ditadura Militar de 64, desarticulando as tentativas de sintonia com o

movimento internacional, cujo neoliberalismo ja estava se modificando.

Os direitos sociais no Brasil

resultam da luta de classes e expressam a correlacdo de forgas
predominante. Por um lado (...) sdo pauta de reivindicacdo dos
movimentos e manifestacbes da classe trabalhadora. Por outro,
representam a busca de legitimidade das classes dominantes em
ambiente de restricdo de direitos politicos e civis (...) nos periodos de
ditadura (1937-1945 e 1964-1984) (BEHRING; BOSCHETTI, 2008, p.
79).

Somente em 1979 é que se iniciou o processo de redemocratizacdo, com a

abertura politica no governo de Jodo Batista Figueiredo e Geisel. E nesse

contexto de transformacdo e transicdo que surgem movimentos de luta da

sociedade civil pela anistia politica, elei¢cdes diretas e convoca¢cdo da assembleia
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constituinte. Em 1985, José Sarney assume o lugar de Tancredo Neves que havia
sido eleito pelo colégio eleitoral.

A Constituicdo de 1988 passa a ser um marco legal para consolidacéo de
direitos no Brasil, pois fortaleceu a cidadania e levou a ampliacdo de seu conceito
garantindo aos cidadaos brasileiros ndo apenas os direitos individuais, mas
coletivos e difusos (PORTO,1999) e, por isso, recebe o titulo de “Constituicao
Cidadd”. Por meio da nova Constituicdo, foram resguardados os direitos

fundamentais, a saber:

Art. 5° Todos s&o iguais perante a lei, sem distincdo de qualquer
natureza, garantindo-se aos brasileiros e aos estrangeiros residentes no
Pais a inviolabilidade do direito a vida, a liberdade, a igualdade, a
segurancga e a propriedade (...).

Todavia, Sarney assinou o Consenso de Washington® — diretrizes para as
politicas publicas sociais na América Latina. Tem-se nas méos uma faca de dois
gumes — de um lado uma constituicdo com pressupostos de bem-estar social e do
outro um Governo Brasileiro de preceitos neoliberais — como falar de um estado
interventor, entdo? Com a entrada do neoliberalismo fala-se de um estado
gerencial, um estado apenas “arbitro”, ndo mais interventor, pois com a
globalizacéo, perde-se o poder do estado nacéo, e para se ter um Welfare State
faz-se necessario um estado politico forte (PEREIRA, 2008).

Neste sentido, a cidadania preconizada pela Constituicéo é fragilizada, pois
“a distdncia entre a definicdo dos direitos em lei e sua implementacédo real
persiste até os dias de hoje” (BEHRING; BOSCHETTI, 2002, p. 79).

3 O termo Consenso de Washington ficou conhecido como um conjunto de medidas de ajuste
macroecondmico formulado por economistas de instituicbes financeiras como FMI e o Banco
Mundial, elaborado em 1989. Entre essas "regras" que deveriam ser adotadas pelos paises para
promover o desenvolvimento econémico e social estavam: disciplina fiscal, redu¢do dos gastos
publicos, reforma tributdria, juros de mercado, cémbio de mercado, abertura comercial,
investimento estrangeiro direto, com eliminacdo de restricbes, privatizacdo das estatais,
desregulamentacdo e desburocratizacdo, direito a propriedade intelectual (POLITICA E
ECONOMIA, 2011). Disponivel em: http://www.politicaeconomia.com/2011/10/os-efeitos-do-
consenso-de-washington-na.html.
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1.2 Transito Seguro como questao de direito de cidadania: marco referencial

O Estado Democrético de Direito tem a responsabilidade de assegurar o
exercicio dos direitos sociais e individuais, pautando-se em principios que
reorganizam a interacao entre o coletivo e o privado, na busca do bem-estar, da
igualdade e da justica como valores de uma sociedade. Desta forma, a

Constituicdo Federal da Republica Brasileira destaca no seu art. 6°:

Sao direitos sociais a educacéo, a saude, a alimentagéo, o trabalho, a
moradia, o transporte, o lazer, a seguranc¢a, a previdéncia social, a
protecdo a maternidade e a infancia, a assisténcia aos desamparados,
na forma desta Constituicdo (grifo nosso).

Neste sentido, ao se falar sobre Transito Seguro como direito de cidadania,
esta se ratificando o preceito constitucional do direito fundamental - direito a vida
e também do direito social & “seguranga”, que deve ser garantido a todos os
cidaddaos — sejam eles condutores, passageiros ou pedestres — nos seus
deslocamentos diarios. Tal direito é ratificado, no artigo 225, § 2° da Constituicdo

Federal que diz:

O transito, em condic8es seguras, é um direito de todos e dever dos
orgédos e entidades componentes do Sistema Nacional de Transito,
a estes cabendo, no ambito das respectivas competéncias, adotar as
medidas destinadas a assegurar esse direito (grifo nosso)

Desta forma, o exercicio da “Liberdade de Circulagdo” em condi¢oes
seguras € imbuido da responsabilidade do uso coletivo do espaco ao qual se
chama “via” e, neste sentido, ndo pode ser entendido como uso do direito

individual do espaco coletivo, conforme esclarece Honorato (2011, p. 9):

O transito, quando realizado por concidaddos em um Estado
Democratico de Direito, ndo pode ser conceituado (ou visto) como o uso
individual do espaco coletivo. Constitui, em verdade, o “empregar com
utilidade” as vias terrestres de todo o territério nacional, de modo a
torna-las Uteis e seguras a todos.
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Neste sentido, o direito do cidadao ao transito seguro “constitui-se num
direito fundamental de segunda dimenséao?*, por servir de instrumento de protecdo
a vida”, argumenta o referido autor (ldem, p. 11). Todavia, as estatisticas
veiculadas atualmente, indicam o desrespeito a esse direito — a disputa por
espaco da lugar ao individualismo exacerbado, pautado no “jeitinho brasileiro” das
paradas rapidas, “s6é por um minuto” em vagas destinadas as pessoas com
deficiéncia, na constante pressa que “justifica” os avangos de sinal e a velocidade
excessiva, sob o argumento de que “o sinal abriu” e, por isso, 0 pedestre que ndo
concluiu a travessia e “merece um buzinago”. Para Vasconcelos, o Transito é uma
negociacao constante,

uma disputa pelo espaco fisico, que reflete uma disputa pelo tempo e
pelo acesso aos equipamentos urbanos,- € uma negociacdo
permanente do espaco, coletiva e conflituosa. E essa negociacao,
dadas as caracteristicas de nossa sociedade, ndo se da entre pessoas
iguais: a disputa pelo espagco tem uma base ideoldgica e politica;

depende de como as pessoas se veem ha sociedade e de seu acesso
real ao poder (VASCONCELOS, 1985, p. 25).

Neste contexto, Honorato enfatiza a necessidade de pensar o Transito

Seguro como sendo,

(..) a utilizagdo social e coletiva das vias terrestres, por pessoas,
veiculos e animais, isolados ou em grupos, conduzidos ou nao, para fins
de circulacdo, parada ou estacionamento, mediante fiel cumprimento das
normas gerais de circulagdo, garantindo-se seguranca a todos e
respeito a vida (HONORATO, 2011, p. 20) (grifo nosso)

A Politica Nacional de Transito (2004) é instrumento para “inclusdo social,
e reducdo das desigualdades sociais e a promoc¢éo e expansao da cidadania e
fortalecimento da democracia” (BRASIL, 2004, p. 7), que tem por base a
Constituicdo Federal e marco legal o Codigo de Transito Brasileiro. Entretanto, ao
mesmo tempo em que se avancou na legislacdo de transito no Brasil,
assegurando-se o direito ao transito seguro, o Estado incentivou o uso do
automével com incentivos fiscais em detrimento ao transporte publico,
observando-se 0 movimento contraditorio, intrinseco ao sistema capitalista. Tal

instrumento se baseia nos marcos referenciais da 1) Seguranca de Transito; 2)

4 Os Direitos Humanos de Segunda Dimensdo consistem em direitos com carater positivo, no
sentido de exigirem efetiva atuac@o dos Estados para a garantia da igualdade de todos perante a
lei e a consolidagao do principio democratico (HONORATO, 2011, p. 16).
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Educacao para o Transito e 3) Mobilidade, Qualidade de Vida e Cidadania, cujos

fundamentos conceituais estdo no quadro a seguir:

Quadro 3. Marcos Referenciais da Politica Nacional de Tréansito.

Marcos
Referenciais

Fundamentos Conceituais do Codigo de Transito Brasileiro

Seguranc¢a no
Transito

Art. 1° § 2°. O transito em condi¢des seguras é um direito de todos e um dever
dos o6rgédos e entidades do Sistema Nacional de Transito, aos quais cabe adotar
as medidas necessarias para assegurar esse direito. Considera-se transito a
utilizagdo das vias por pessoas, veiculos e animais, isolados ou em grupos,
conduzidos ou ndo, para fins de circulagdo, parada, estacionamento e operacdo de
carga ou descarga.

Educacédo para
o transito

Capitulo V da Educacdo para o Transito. Art. 74. A educacdo para o transito é
direito de todos e constitui dever prioritario dos componentes do Sistema Nacional de
Transito. Art. 76. A educagéo para o transito sera promovida na pré-escola e nas
escolas de 1°, 2° e 3° graus, por meio de planejamento e a¢Bes coordenadas entre 0s
orgaos e entidades do Sistema Nacional de Transito e de Educacgéo, da Unido, dos
Estados, do Distrito Federal e dos Municipios, nas respectivas areas de atuagéao.
Paragrafo Unico. Para a finalidade prevista neste artigo, o Ministério da Educacéo e do
Desporto, mediante proposta do CONTRAN e do Conselho de Reitores das
Universidades Brasileiras, diretamente ou mediante convénio, promovera: I; Il, lll e IV.
Art. 77. No ambito da educagédo para o transito caberd ao Ministério da Saude,
estabelecer campanha nacional esclarecendo condutas a serem seguidas nos
primeiros socorros em caso de acidente de transito. Paragrafo Gnico. As campanhas
terdo carater permanente por intermédio do Sistema Unico de Saude - SUS, sendo
intensificadas nos periodos e na forma estabelecida no art. 76.

Mobilidade,
Qualidade de
Vida e
Cidadania

Capitulo Ill das Normas de Circulacdo e Conduta.

Capitulo IV dos Pedestres e condutores de veiculos ndo motorizados. Art. 68. E
assegurada ao pedestre a utilizacdo dos passeios ou passagens apropriadas das vias
urbanas e dos acostamentos das vias rurais para circulacdo, podendo a autoridade
competente permitir a utilizagdo de parte da calcada para outros fins, desde que néo
seja prejudicial ao fluxo de pedestres.

§ 1° O ciclista desmontado empurrando a bicicleta equipara-se ao pedestre em
direitos e deveres. Paragrafo Gnico. Nos locais em que houver sinalizagdo semaforica
de controle de passagem sera dada preferéncia aos pedestres que nao tenham
concluido a travessia, mesmo em caso de mudangca do seméaforo liberando a
passagem dos veiculos.

Capitulo V do Cidadé&o. Art. 72. Todo cidaddo ou entidade civil tem o direito de
solicitar, por escrito, aos 6rgdos ou entidades do Sistema Nacional de Transito,
sinalizagdo, fiscalizagdo e implantagdo de equipamentos de seguranca, bem como
sugerir alteragbes em normas, legislagdo e outros assuntos pertinentes a este Cédigo

Sistema
Nacional de
Transito:
Desempenho,
Integracéo e
Rela¢cBes com
outros Setores

Capitulo I. Art. 1° § 5° Os 6rgaos e entidades de transito pertencentes ao Sistema
Nacional de Transito daréo prioridade em suas a¢8es a defesa da vida, nela incluida a
preservacgdo da salde e do meio ambiente.

Capitulo Il do Sistema Nacional de Transito. Art. 5° O Sistema Nacional de Transito
€ o conjunto de 6rgdos e entidades da Unido, dos Estados, do Distrito Federal e dos
Municipios que tem por finalidade o exercicio das atividades de planejamento,
administracdo, normatizacdo, pesquisa, registro e licenciamento de veiculos,
formacdo, habilitacdo e reciclagem de condutores, educacdo, engenharia, operacao
do sistema viario, policiamento, fiscalizagdo, julgamento de infracdes e de recursos e
aplicacdo de penalidades.

Fortalecimento
do Sistema
Nacional de

Transito

(financiamento)

Art. 320. A receita arrecadada com a cobranca das multas de transito sera aplicada,
exclusivamente, em sinalizagdo, engenharia de trafego, de campo, policiamento,
fiscalizagdo e educacao de transito. Paragrafo Gnico. O percentual de cinco por cento
do valor das multas de transito arrecadadas sera depositado, mensalmente, na conta
de fundo de ambito nacional destinado a seguranga e educacdo de transito. Decreto
n° 2.867, de 08 de dezembro de 1998, dos recursos arrecadados pelo DPVAT.

Fonte: Sistematizacdo da autora com base em BRASIL, 2004
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Verifica-se, a partir do quadro 3, que os marcos referenciais da Politica
Nacional de Transito tém como base o Cdédigo de Transito Brasileiro que tem

como valor a equidade, conforme o Art. 29, inciso 2, em destaque.

Respeitadas as normas de circulagdo e conduta estabelecidas neste
artigo, em ordem decrescente, os veiculos de maior porte serdo sempre
responsaveis pela seguranca dos menores, os motorizados pelos nao
motorizados e, juntos, pela incolumidade dos pedestres.

A Politica Nacional de Transito, com base nos marcos referenciais, busca

atingir cinco grandes objetivos, sédo eles:

1° Priorizar a preservacdo da vida, da salde e do meio ambiente,
visando a reducao do numero de vitimas, dos indices e da gravidade dos
acidentes de transito e da emissdo de poluentes e ruidos;

2° Efetivar a educacéo continua para o transito, de forma a orientar cada
cidaddo e toda a comunidade, quanto a principios, valores,
conhecimentos, habilidades e atitudes favoraveis e adequadas a
locomocédo no espaco social, para uma convivéncia no transito de modo
responsavel e seguro;

3° Promover o exercicio da cidadania, incentivando o protagonismo da
sociedade com sua participacdo nas discussbes dos problemas e das
solugBes, em prol da consecu¢do de um comportamento coletivo seguro,
respeitoso e nao agressivo no transito, de respeito ao cidadao,
considerado como o foco dos esforcos das organizacdes executoras da
Politica Nacional de Transito;

4° Estimular a mobilidade e a acessibilidade a todos os cidadaos,
propiciando as condi¢cdes necessérias para sua locomo¢do no espacgo
publico, de forma a assegurar plenamente o direito constitucional de ir e
vir, e possibilitando deslocamentos &geis, seguros, confortaveis,
confiaveis e econémicos.

5° Promover a qualificagdo continua de gestdo dos érgdos e entidades
do SNT, aprimorando e avaliando a sua gestao (BRASIL, 2004, p. 9).

Diante desses argumentos, o transito seguro como direito de cidadania
requer a participacao ativa dos sujeitos sociais nas acoes e decisdes relacionadas
a essa politica, ou seja, o exercicio concreto da democracia por meio da
solicitagdo de sinalizacéo, fiscalizacdo e da implantacdo de equipamentos de
seguranca ou, ainda, por meio de sugestdes de alteragdo em normas, legislacoes
e outros assuntos pertinentes ao tema, como prevé o Art. 72 do Cédigo de
Transito Brasileiro. Essa participacdo ocorre no cotidiano de cada pessoa, por
exemplo, ao reclamar do mau atendimento em reparticbes publicas, ao denunciar
a ma aplicacdo de recurso publico, ao participar de reunies de sua associacao
de bairro ou, ainda, quando integra uma organizacdo social, participa de

audiéncias publicas e assim por diante.



27

A Lei Seca®, a exemplo, é resultado da pressédo de diversas Organizacdes
ndao Governamentais como “Nao foi acidente”, “Crianga Segura”, “Observatdrio de
Seguranca Viaria”’, dentre outras, confirmando a importancia do exercicio da
cidadania também para o cumprimento de deveres na fiscalizagdo e cobranca do
que compete ao Estado executar.

A participacao social também se da por meio das Camaras Tematicas que
tem a finalidade de estudar e oferecer sugestdes e embasamento técnico para
decisdes do CONTRAN.

As Céamaras sdo formadas por Orgdos técnicos compostos por
representantes do estado e da sociedade civil, cada qual com treze membros
titulares e respectivos suplentes (BRASIL, 2004), nas areas de Assuntos
Veiculares, de Educacdo para o Transito e Cidadania, de Engenharia de Trafego,
da Sinalizagdo e da Via, de Esforco Legal, de Formacdo e Habilitacdo de
Condutores, de Saude e Meio Ambiente no Transito. Cabe as instituicfes
interessadas inscrever e fomentar a participacdo de seus representantes.
Atualmente, a pesquisa documental® indicou que Manaus ndo possui
representantes em nenhuma das Camaras Tematicas.

No que se refere a gestdo do transito brasileiro, a responsabilidade é dos
varios orgaos e entidades integrantes do Sistema Nacional de Transito que
devem trabalhar integrados para efetivacdo do Codigo de Transito Brasileiro
(CTB) e do cumprimento da Politica Nacional de Transito (PNT). No ambito da

Unido, tais 6rgaos estdo dispostos, conforme diagrama a seguir:

5 No dia 19 de junho de 2008 foi promulgada a Lei 11705, conhecida como Lei Seca, que instituiu
mais rigor aos condutores que dirigem sob efeito de alcool. Ao longo dos anos, a legislagdo
passou por algumas alteracdes e ficou mais rigida, com penas e multas severas, com o objetivo
de aumentar a conscientizacdo de ndo se misturar a bebida com direcdo. Atualmente o condutor
gue ingerir qualquer quantidade de bebida alcodlica e for submetido a fiscalizagao de transito esta
sujeito a multa, no valor de R$ 1.915,40, e a suspensdo do direito de dirigir por 12 meses. Em
caso de reincidéncia o valor da multa ser4 dobrado (CZERWONKA, 2015). Disponivel em:
http://portaldotransito.com.br/noticias/lei-seca-completa-sete-anos-no-brasil/

¢ Foram verificadas as portarias de Composicdo das Camaras Tematicas no periodo de 2014 —
2016, disponiveis para consulta em http://www.denatran.gov.br/ct/ct.htm.
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Politicas
Publicas do
Governo

Camara
Interministerial
de Transito

Ministério das
Cidades

Conferéncia Departamento Conselho
: Conselho das : :
Nacional das Cidades Nacional de Nacional de
Cidades Transito Transito

Camaras Forum
Tematicas Consultivo

Figura 1. Gestao do Transito no ambito da Unido no Brasil
Fonte: BRASIL, 2004, p. 12

A Camara Interministerial do Trénsito, criada por meio do Decreto N° 4.710,
de 29 de maio de 2003, tem por finalidade equilibrar os orcamentos dos
Ministérios envolvidos, destinados as questdes de transito. E composta por dez

Ministérios, a saber:

Art. 1°. Fica criada a Camara Interministerial de Transito, composta pelos
titulares dos seguintes Ministérios: | - das Cidades, que a presidira; Il - da
Ciéncia e Tecnologia; Ill - da Defesa; IV - da Educacéo; V - da Justica; VI
- do Meio Ambiente; VII - do Planejamento, Orcamento e Gestéo; VIII -
da Saude; IX - do Trabalho, e X - dos Transportes.

O Ministério das Cidades € responsavel pelo saneamento ambiental, os
programas urbanos, a habitacdo, o transito e o transporte e mobilidade urbana.
Coordena o Sistema Nacional de Transito — SNT, ao qual “esta vinculado o
Conselho Nacional de Transito - CONTRAN e subordinado o Departamento
Nacional de Transito —- DENATRAN” (BRASIL, 2004, p.10).

O Departamento Nacional de Transito, 6rgdo executivo maximo da Unido,
cujo dirigente preside o CONTRAN, tem por finalidade a coordenacdo e a
supervisao dos 6rgaos delegados e a execucao da Politica Nacional de Transito.

Ja ao Conselho Nacional de Transito cabe estabelecer e regulamentar
normas indicadas pelo Codigo de Transito Brasileiro e as diretrizes na PNT
(BRASIL, 2004).
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A Politica Nacional de Transito também estabeleceu metas e acfes para o
Sistema Nacional de Transito, as quais foram pensadas com a finalidade de
reverter os numeros de acidentalidade e mortes no transito no Brasil. Neste
sentido, a pesquisa documental apontou metas, chamadas de Horizontes pela

PNT, para o ano de 2006, 2010 e 2014. No estudo em tela, optou-se por

monitorar a Horizonte — 2014, conforme quadro a seguir:

Quadro 4. Metas para Horizonte 2014 da Politica Nacional de Transito.

HORIZONTE 2014 _ MONITORAMENTO DA META

1. Reduzir o indice de mortes no transito
para 11 (onze) mortes para cada 100.000
habitantes, até dezembro de 2014.

Segundo os dados do DATASUS, o indice de
mortes no transito em 2014, foi de 20 por
100.000 habitantes.

2. Colocar no mercado brasileiro veiculos
novos nacionais com padrédo de seguranca -
ativa e passiva — e ambiental, compativel
com os melhores padrées observados
internacionalmente, até dezembro de 2014.

Os veiculos produzidos no Brasil a partir de 1°
de janeiro de 2014 tem os itens de seguranca
como Air Bag e sistema de freios ABS, porém
os veiculos produzidos anteriormente podem
continuar circulando.

3. Implantar o Programa de Educacéo para a
Cidadania no Transito em todos os
Municipios, até dezembro de 2014.

Até janeiro de 2016, segundo o DENATRAN,
mil quatrocentos e oitenta e quatro (1484)
municipios possuem o transito municipalizado,
sendo obrigatéria a implantacdo do Programa
de Educacéo para cidadania.

4. Reciclar 12.000 (doze mil) profissionais de
O0rgdos/entidades do Sistema Nacional de
Transito, até dezembro de 2014.

Segundo o0 Relatério de Gestdo do
DENATRAN (2014) foram capacitados 8.164
de 2010 a dezembro de 2013.

5. Realizar programas educativos
permanentes, de ambito nacional pelo
Governo Federal, com 48 (quarenta e oito)
campanhas, até dezembro de 2014.

Segundo o0 Relatério de Gestdo do
DENATRAN em 2012 nove (09) campanhas e
em 2013 mais onze (11), totalizando vinte (20)
campanhas de ambito nacional.

6. Fomentar, com aplicacdo de recursos do
FUNSET, a elaboracdo de projetos de
sinalizacdo de transito em 90 (noventa), até
dezembro de 2014.

Fonte: Sistematizacdo da autora, pesquisa documental, 2016.

Em relacdo ao quadro 4, segundo o DENATRAN (2014) as dificuldades
para o alcance das metas decorrem, principalmente, da baixa disponibilidade de

recursos orcamentarios e financeiros, 0s quais sdo contingenciados

costumeiramente.

Compreender os fundamentos basilares dessa politica é entender que
estes fundamentos se transformam no marco regulatorio da Politica Publica de
transito no Brasil — por meio das legisla¢cbes — para subsidiar a operacionalizagao

dessas politicas nas cidades brasileiras, tema abordado no préximo topico.
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1.3 Marco regulatdrio da Politica Publica de Transito no Brasil: avangos e
desafios

No Brasil, o primeiro “acidente” de transito registrado aconteceu no Rio de
Janeiro em 1897, com o veiculo conduzido por Olavo Bilac que colidiu em uma
arvore. Naguela época nao havia legislacéo para circulacdo de veiculos. Somente
treze anos apds o “acidente”, foi promulgada a primeira legislagéo de transito —
Decreto n°8.324 de 27 de outubro de 1910 que regulamentava o servico
subvencionado de transportes por automoveis (BRASIL, 2010).

O texto original apontava o “motorneiro” — condutor do veiculo — como o
“senhor da velocidade de seu veiculo, devendo diminuir a marcha ou mesmo
parar o0 movimento, todas as vezes que o automodvel possa ser causa de
acidentes” (Art. 21 apud BRASIL, 2010, p. 21), o que demonstrava, ja haquela
época, a responsabilidade dos motoristas na conducao dos veiculos automotores.

Aquele documento foi criado com o objetivo especifico de atender a
demanda de regulamentacdo dos servicos de transporte de cargas no pais que
vivia naquele periodo.

O primeiro Codigo Nacional de Transito foi instituido pelo Decreto Lei n°
2.994 em 28 de janeiro de 1941, mas teve pouca duragdo, pois apenas oito
meses depois foi revogado, pelo Decreto Lei n° 3.651 de 25 de setembro de 1941,
gue criou Conselho Nacional de Transito — CONTRAN com o objetivo de trabalhar
as questdes relacionadas ao transito, naquele momento ligado ao Ministério da
Justica.

Somente em 21 de setembro de 1966 foi promulgada a Lei n° 5.108,
segundo Caodigo Nacional de Transito, composto de 131 artigos. Tal Lei vigorou
por 31 anos, até a aprovacao do atual Codigo de Transito Brasileiro - CTB, Lei
9.503 de 23 de setembro de 1997, que entrou em vigor em 22 de janeiro de 1998.

Por meio do Decreto n°® 86.714, de 10 de dezembro de 1981, o Brasil
promulgou a Convencgao sobre Transito Viario, acordo internacional criado com a
finalidade de facilitar o transito viario internacional e aumentar a seguranca nas
rodovias, celebrado em Viena, em 08 de novembro de 1968. O documento
estabelecia aos paises signatarios, definicbes para area urbana, veiculo, pista,
bordo da pista, faixa de transito, intersecdo; obrigacdes e permissbes para

conducdo segura em ambiente internacional e normas universais de sinalizacéo.
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Tais pressupostos nortearam o Coédigo de Transito Brasileiro, principalmente no

gue se refere as normas de circulagcéo e conduta.

O quadro a seguir apresenta de forma sucinta a cronologia da legislacao

brasileira quanto a organizacdo do Transito:

Quadro 5. Marco Regulatério do Transito no Brasil: principais legislacdes.

LEGISLAGAO AVANGOS DA LEGISLAGAO

Decreto nUmero 8.324
de 1910

Versava sobre os servicos de transporte por automdveis de passageiros ou
mercadorias por meio de automoveis industriais, ligando dois ou mais
Estados da Unido ou dentro de um so Estado.

1° CdAdigo Nacional de
Tréansito, Decreto-Lei n°
2.994, de 28 de janeiro
de 1941

Vigorou por apenas 08 (oito) meses, sendo revogado no mesmo ano.

Decreto-Lei n°® 3.651, de
25 de setembro de 1941

Criou o Conselho Nacional de Transito e os Conselhos Regionais de
Transito, estes Ultimos com competéncia limitada aos Estados membros da
Federacéo.

2° Codigo Nacional de
Transito, Lei n° 5.108,
de 21 de setembro de
1966

Estabeleceu as responsabilidades de atuacdo dos Estados e da Uniéo.
Permaneceu em vigor por 31 (trinta e um) anos, até a promulgacdo do
Cédigo de Tréansito Brasileiro, atualmente em vigor.

Cédigo de Transito
Brasileiro, Lei n°® 9.503,
de 23 de setembro de
1997

Entende o Transito como circulagdo de veiculos, pessoas e animais.
Estabeleceu as responsabilidades de atuacdo da Unido, dos Estados e dos
Municipios. A participacdo social nas ac¢des e planejamento e criou deveres
para condutores e pedestres.

Estabeleceu como principios basicos: a saude constitui um direito humano
fundamental e essencial para o desenvolvimento social e econémico; o
direito e o respeito a vida configuram valores éticos da cultura e da saude; a
promocédo da saude deve embasar todos os planos, programas, projetos e
atividades de reducao da violéncia e dos acidentes.

Politica Nacional de
Reducéo da
Morbimortalidade por
“acidentes” e
Violéncias, Portaria
MS/GM n.° 737 de 16 de
maio de 2001

Politica Nacional de

Transito, Resolucdo n°
166 de 15 de setembro
de 2004

Concebe o cidadao brasileiro como seu maior beneficiario. Traca rumos e
cria condi¢cdes para a abordagem do transito de forma integrada ao uso do
solo, ao desenvolvimento urbano e regional, ao transporte em suas
diferentes modalidades, a educagéo, a saude e ao meio ambiente.

Plano Nacional de
Reducéo de
“acidentes” e

Seguranca Viéria para a
Década 2011 - 2020

Agrega um conjunto de medidas que visam contribuir para a redugdo das
taxas de mortalidade e les6es por acidentes de transito no pais, através da
implementagdo de agbes de fiscalizacdo, educacgdo, saude infraestrutura e
seguranga veicular, a curto, médio e longo prazo. Trata-se, portanto, de um
conjunto articulado de medidas intersetoriais, através das quais se
estabelecem acgdes, metas e cronogramas de execugdo, visando a reducao
de acidentes e mortes no transito.

Politica de Mobilidade
Urbana, Lei n°® 12.587,
de 3 de janeiro de 2012

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana tem por objetivo contribuir para o
acesso universal a cidade, o fomento e a concretizagcdo das condi¢gbes que
contribuam para a efetivagcao dos principios, objetivos e diretrizes da politica
de desenvolvimento urbano, por meio do planejamento e da gestdo
democratica do Sistema Nacional de Mobilidade Urbana.

Fonte: Sistematizacdo da autora, pesquisa documental, 2016.

Depreende-se do quadro apresentado que a concepcdo sobre o setor
Transito se modificou ao longo da histéria, sendo o Cédigo de Transito Brasileiro
um marco significativo nessa mudanca de paradigma, o qual aponta a gestao

descentralizada como forma norteadora do Sistema Nacional de Transito — SNT.
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O CTB introduziu mudancas principalmente na estrutura do sistema
nacional de transito, a partir da introducdo do municipio na gestdo do
transito. Antes, o Estado era responsavel pelo transito em todo o seu
territério, 0 que tornava a supervisao distante e defasada. Tal sistema
resultou em uma melhoria de zero para 75% da populacdo do pais
vivendo em municipios que fazem a gestdo do transito e que,
consequentemente, esta sendo fiscalizada.

(LUTFALLA, 20117)

O Cadigo de Transito Brasileiro buscou por varios meios criar mecanismos
gue proporcionassem ao transito do Brasil significativas mudancas, para
compatibilizd-lo as necessidades e aos atuais conceitos mundiais sobre a
preservacgao da vida e do meio ambiente.

Uma das inovacdes mais significativas foi, sem sombra de duavida, a
inclusdo dos municipios no Sistema Nacional de Transito, na forma do art. 2° da
Resolucdo n° 296/08-CONTRAN, a fim de tornar o municipio, por meio de seu
O0rgado executivo, apto a exercer as competéncias atribuidas pelo CTB. O Manual

de Municipalizagao enfatiza “porque municipalizar?”

E a forma de garantir ao administrador municipal as condi¢bes de
atender, de forma direta, as necessidades da populagdo. O
administrador tera, sob sua jurisdi¢do, a implantacdo de uma politica de
transito capaz de atender as demandas de seguranca e fluidez e mais
facilidade para a articulacdo das acdes de transito, transporte coletivo e
de carga, e o uso do solo. Essas acdes sdo fundamentais para a
consecucdo de um projeto de cidade mais humana e adequada a
convivéncia com melhor qualidade de vida (DENATRAN, 2000, p.15).

A municipalizacéo do transito é o procedimento onde o Municipio, por meio
de um processo legal, administrativo e técnico, submete o projeto de
municipalizacdo ao respectivo Conselho Estadual de Transito — CETRAN, o qual,
apos aprovacdo, encaminha ao Departamento Nacional de Transito -
DENATRAN para a integracdo do municipio ao Sistema Nacional de Transito -
SNT. Deste modo, o municipio assume integralmente a responsabilidade pelo

planejamento, engenharia, educagdo, operagcao e fiscalizacdo de transito, na

7 Dulce Lutfalla, Assessora da Diretoria de Operaces da CET-SP e conselheira do Cetran/SP.
Entrevista “O que se passou nesses 13 anos de Coédigo de Transito Brasileiro”, concedida a
Assessoria de Imprensa Perkons em 27/01/2011. Disponivel em
http://www.perkons.com.br/pt/noticia/364/0-que-se-passou-nesses-13-anos-de-codigo-de-transito-

brasileiro
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circunscricdo do municipio, atendendo aos interesses diversificados e

peculiaridades locais,

Municipalizar é, portanto, passar a realizar a gestdo do transito de sua
cidade de forma completa, assumindo as questfes relacionadas ao
pedestre, a circulagdo, ao estacionamento e a parada de veiculos e
animais, a implantacdo e manutencdo da sinalizacdo, entre outras.
(idem, p.14)

O quadro 6 apresenta o resumo das obrigacbes e necessidades dos

municipios nas areas legal, institucional, financeira e técnica, tomando por base

os artigos do Codigo de Tréansito Brasileiro:

Quadro 6. Resumo das obriga¢cdes dos municipios.

AREA ARTIGO OBRIGACAO

Art. 21 e 24  Municipalizar o transito

Art. 1° Assegurar o direito ao transito em condicdes seguras

Art. 73 Responder as solicitagdes dos cidadaos

Art. 75 Participar de programas nacionais de educacéo e seguranca no

Legal tré_nsitp ~ . A

Art. 74 Criar &rea de educacéo e a Escola Publica de Transito

Art. 93,94  Adequar legislacdo municipal referente a: cal¢cada, passeio, obras e

e 95 eventos na via e fora da via, etc.

Art. 21, 23 Fiscalizar o transito, através de seus agentes ou da Policia Militar

e 24 (convénio), autuando, aplicando as penalidades previstas.

Art. 8 Organizar e criar 6rgédo ou entidade municipal de transito

Art. 16 Criar JARI

Institucional Art. 24 e 21 Integrar—se ao _SNT

Art. 25 Firmar convénio com o Governo do Estado, Federal e outros 6rgéos
ou entidades municipais sobre: acesso ao cadastro; blogueio e
desbloqueio; gestéo de trechos de rodovias estaduais e federais etc.

Art. 320 Aplicar recursos das multas em projetos de transito e repassar 5%

Financeira Art. 16 e das_ mult_as para programas nacionais

33% Aplicar financeiramente a JARI e o CETRAN

Art. 21 e 24  Planejar, organizar e operar o transito no &mbito da circulagéo, do
estacionamento e da parada;
Responsabilizar-se pela implantacdo e manutencao da sinalizagéo

Técnica de transito

Art. 95 Autorizar e fiscalizar obras na via ou fora da via publica

Art. 24 e 21  Controlar a circulagéo de veiculos especiais

Art. 93 Analisar projetos de polos geradores

Fonte: DENATRAN, 2000, p. 17.

Para formalizar a integragdo do municipio ao Sistema Nacional de Transito

€ necessaria a adequacdo da sua estrutura administrativa para executar as

atividades de engenharia de transito, educag¢do para o transito, fiscalizacao,

controle e analise de acidentes e apoio ao funcionamento da Junta Administrativa

de Recursos de Infracbes — JARI, além da criagdo de uma estrutura operacional
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para executar as atividades de operacéo e fiscalizacdo de transito. O DENATRAN

ressalta que,
Entretanto, essas exigéncias ndo devem desencorajar 0S municipios
menores uma vez que o tamanho das estruturas necessarias é
evidentemente proporcional ao tamanho das cidades, suas frotas,
populacdo etc. Assim, uma Unica pessoa pode se encarregar de iniciar o
trabalho de identificacdo dos problemas existentes no ambito do
municipio e buscar as solucfes de forma direta, ou contratando os

projetos mais complexos, aproveitando esse expediente para adquirir a
experiéncia necessaria para novas intervencdes (idem, p. 19).

Esses orgdos podem surgir de readequagdo de outros ja existentes ou
entdo serem criados novos Orgdos por legislacdo especifica. O DENATRAN
salienta que “do ponto de vista institucional, sdo varias as possibilidades de
organizagado”, ou, ainda, €& possivel celebrar convénios, delegando suas
atribuices ou parte delas, relacionadas nos artigos 21 e 24 do CTB.

Partindo deste pressuposto, 0 municipio pode criar uma secéo, divisdo ou
departamento de transito dentro de uma secretaria ou departamento de
transportes, de obras, planejamento ou outra atividade urbana, que podera ser
ampliada na medida em que forem sendo percebidas as necessidades locais e

criadas as condicdes politicas e econdmicas para isso.

O importante é que exista, dentro da estrutura administrativa da
Prefeitura, um setor encarregado especificamente de cuidar dos
problemas do transito. Se isso € uma obrigacdo, também facilita
enormemente a execucdo dos trabalhos de responsabilidade do
municipio uma vez que a existéncia do setor especifico assegura maior
agilidade e eficacia das acdes e um maior conhecimento dos problemas
existentes, entre outras coisas (DENATRAN, 2000, p. 21).

A pesquisa documental apontou que Manaus atendeu aos requisitos
necessarios e “municipalizou” o transito, por meio da Lei N° 514, de 16 de
dezembro de 1999. Naquela ocasido a Empresa Municipal de Transportes
Urbanos — EMTU assumiu a responsabilidade de gestdo do transito com a
inclus&o na sua estrutura organizacional da Diretoria de Transito, a qual competia
“‘cumprir e fazer cumprir as normas relacionadas com o transito na circunscricao
do municipio de Manaus [...] particularmente no que se refere a fiscalizacao,
engenharia e educacao de transito” (Art. 4°, inciso VII do Decreto N° 4837 de 19
de janeiro e 2000).
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De la para cé4, no entanto, o 6rgdo executivo de Transito passou por varias
reformas administrativas, sendo denominado, atualmente, Instituto Municipal de
Engenharia e Fiscalizagdo do Transito — MANAUSTRANS, conforme quadro a
sequir:

Quado 7.Reformas administrativas do Org&o executivo de Transito em Manaus.
ORGAO LEI DE TIPO DE AREA DE GESTOR

EXECUTIVO CRIA(;AO ORGANIZAQAO RESPONSABILIDADE
Pedro da Costa

i no
Empresa Municipal Lei n®° 514 _ Carvalh_o
16 de . A (Diretor Presidente)
de Transportes d b Empresa Publica Transito e Transporte Orleil
Urbanos - EMTU €zempro ~ Orleilson
de 1999 Guimardées (Diretor
de Transito)
Instituto Municipal Lei n° 939 Cap. PM Nilson dos
de Transito — 20 de janeiro Autarquia Transito Santos Cardoso
IMTRANS de 2006 (Diretor Presidente)
Ivete Ivo Barros
(Diretora

Instituto Municipal Lei n® 1320
de Tréansito e 16 de abril Autarquia Transito e Transporte
Transporte — IMTT de 2009

Presidente)
Cel. PM Vicente
(Coordenador de

transito)
Instituto Municipal .
de Engenharia e Le|2nl 3508 TC PM Walter Cruz
Fiscalizagédo do setembro de Autarquia Transito Junior
Transito — (Diretor Presidente)

MANAUSTRANS 2010

Fonte: Sistematizacdo da autora, pesquisa documental, 2015.

Destaca-se que uma vez preenchidos os requisitos para integracdo do
municipio ao Sistema Nacional de Transito, o mesmo passa a assumir
responsabilidade pelos servicos das &reas de Engenharia, Esfor¢co Legal ou
Fiscalizagdo, Educacdo para o Transito, Levantamento, andlise e controle de
dados estatisticos e Juntas Administrativas de Recursos de Infracdes, elencados
no quadro 8. Observa-se, ainda, que ao municipalizar o transito, o Codigo de
Transito Brasileiro traz em seu bojo estratégias de protecao da populagdo, a partir
da fluidez de veiculos em condi¢Bes seguras, buscando o equilibrio entre a triade
— 0 homem, o veiculo, a via — por meio da articulagdo entre as areas de

engenharia, educacao para o transito e esforco legal ou fiscalizacao.
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Quadro 8. Servicos de responsabilidade do Orgdo Executivo de Transito Municipal.
AREA SERVICOS
- definicdo de politicas de estacionamento, de carga e descarga de
mercadorias, de seguranca de transito, de pedestres, de veiculos de duas
rodas, de circulacdo e estacionamento de veiculos de tracdo animal,
entre outras;
- planejamento da circulagcdo, de pedestres e veiculos, de orientacdo de
transito, de tratamento ao transporte coletivo, entre outros;
- projeto de area (médo de direcdo, seguranca, pedestres, sinalizagdo
etc.), de corredores de transporte coletivo (faixas exclusivas, localizacao
de pontos de 6nibus, prioridade em semaforos etc.), de pontos criticos
Engenharia (congestionamentos e elevado nimero de acidentes);
- implantacdo e manutencdo da sinalizagdo (vertical, horizontal e
semaférica);
- operagéo de transito (estar na via resolvendo os problemas de transito);
- analise de edificagBes geradoras ou atratoras de transito de veiculos ou
de pedestres (polos geradores de transito - escolas dos mais variados
tamanhos, shoppings centers, cursinhos, terminais etc.);
- autorizacdo de obras e eventos, na via ou fora dela, que possam gerar
impacto no transito (obras viarias, shows, jogos de futebol, passeios
ciclisticos, maratonas, festas juninas, filmagens etc.).

- exercicio do poder de policia administrativa de transito, aplicando as
penalidades cabiveis e arrecadando as multas que aplicar dentro da
Esforco Legal ou competéncia legalmente estabelecida e no ambito da circunscricdo do
Fiscalizagao municipio, através dos meios eletronicos e nao eletrdnicos;
- autuacao, processamento de multas, selecdo, capacitacdo, treinamento,
designacao e credenciamento de agentes de fiscalizagao.

- criacao obrigatdria de area de educacdo de transito e da escola publica
de transito, conforme resolugéo do Contran;

Educacdo de - acdes de seguranca de transito, trabalhando os comportamentos;

transito ) ~ N ~ .
- introducéo do tema transito seguro nas acdes rotineiras das pessoas de
todas as faixas etérias, através de linguagem especifica.
Levantamento,
analise e controle - acidentes, com vitimas, mortos em acidentes, volume de veiculos por
de dados tipo, volume de pedestres etc.
estatisticos
Juntas
Administrativas de - criagdo de Jaris, nomeacdo de seus membros, aprovacao do regimento
Recursos de interno, suporte técnico e administrativo.

Infragdes — Jaris

Fonte: NEVES E GUEDES, 2015, p.5.

O Relatorio de Gestdo do MANAUSTRANS (2015) apontou que a Diretoria
de Engenharia e Educacdo para o Transito realizou em 2015 a andlise de 326
demandas de projetos de polos geradores, sendo 245 andlises prévias de trafego
e 81 termos de execucdo. Também cabe a esta diretoria a autorizacdo de
interdicao de via e realizacdo de obra, analise de Relatorio de Impacto de Sistema
Viério, expedicdo do Termo de execucao do Estudo de Impacto do Sistema Viério,
bem como o atendimento de demanda de solicitacdo por sinalizacdo e
planejamento das atividades de engenharia a curto, médio e longo prazo.
Honorato (2009) descreve a Engenharia de Trafego como sendo responsavel pela

seguranca, fluidez do trafego e evolucao tecnolégica dos veiculos.
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Além disso, a esta Diretoria esta vinculada a Geréncia de Educacao para o
Transito, a qual vem implementando o Programa de Educacédo de Transito, desde
2011, com o objetivo de educar para a seguranca no transito os varios segmentos
da sociedade (MANAUSTRANS, 2015). Este programa é composto por Varios
projetos, sistematizados no quadro abaixo:

Quadro 9. Projetos de Educacéo para o Transito do MANAUSTRANS.

PROJETO OBJETIVO GERAL RESULTADOS ALCANCADOS -
2015

Implementar a Educacdo para o

T WW% Transito como tema Transversal no
Curriculo das Escolas Municipais,

Formacdes realizadas: 9

0 TQ[\NS]T:‘ dgr forrr:;Ocondtguafotims;s;matécg Educadores qualificados: 43
'F.‘ 2 ducadores favorecegn do a Pedagogos qualificados: 217
LY/ TN ' Escolas sinalizadas: 506

constru¢do da cidadania e a
adocéo de posturas e atitudes para
J um transito mais humano e seguro.

MANAUSNA
OFaixa

Acdes realizadas: 13
Publico sensibilizado: 1502
Faixas de Pedestres
implantadas e/ou revitalizadas:
386

Promover o respeito aos pedestres,
por meio da mudanga de
comportamentos e habitos dos
cidadéos.

QUANDO O PEDESTRE DER SINAL
PARA ATRAVESSAR, PARE.

Sensibilizar o0s condutores o0s
condutores profissionais para a
pratica do comportamento seguro
contribuindo para a harmonia e a
seguranca no transito.

Formacdes realizadas: 22
Motociclistas sensibilizados:
212
Motoristas sensibilizados: 343

Implementar acdes de educacao
para o transito e sinalizagdo viaria
gue contribuam para a seguranga
do ciclista a partir de posturas e
atitudes no transito de Manaus, por
meio de articulacdes intersetoriais
entre as Secretarias de &reas
correlatas e setores nédo
governamentais subsidiando.

Acdes realizadas: 2
Ciclistas sensibilizados: 213
Ciclo faixas implantadas: 2

Fonte: Sistematizacdo da autora com base em MANAUSTRANS, 2015.
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Os projetos elencados no quadro 9 alcancaram um publico de 20.973 em
2012, 87.875 em 2013, 26.531 em 2014 e 7.329 em 2015. O orgado também
realizou 63 campanhas educativas, a saber: Zona Maxima de Restricdo de
Circulacdo (5), Carnaval (4), Dia do motorista e do motociclista "Semana do
Condutor" (4), Dia em Memodria as Vitimas de Transito (1), Dia Nacional pela Paz
de Transito (1), Maio Amarelo (11), Volta as Aulas (24) Orientacdo para uso da
Botoeira de Pedestre (5), Orientacdo de circulagcdo no Japiim (2), Estacionamento
Legal na Manaus Moderna (6). O publico sensibilizado durante as campanhas foi
de 11.862 no mesmo ano (MANAUSTRANS, 2015)

Isto posto, € importante destacar que a educacdo para o transito deve
ultrapassar a mera transmissao de informacdes, devendo ser trabalhadas as
guestdes relacionadas aos valores, comportamentos e atitudes, o que “pressupde
um processo de aprendizagem continuada e deve utilizar metodologias diversas
para atingir diferentes faixas etarias e clientela diferenciada” (BRASIL, 2004, p.9).

Em relacdo ao levantamento, analise e controle de dados estatisticos,
verificou-se que 0o MANAUSTRANS realiza pesquisas de trafego para fomentar as
acOes de Engenharia. No ano de 2015 foram realizadas 39 pesquisas, em 47 dias
de campo.

Realiza também a coleta diaria nos principais Hospitais de Manaus - HPS
Jodo Lucio, HPS 28 de agosto, HPS Platdo Araujo - no Instituto Médico Legal, na
Pericia Criminalistica da Policia Civil, no seu Centro de Controle Operacional de
Transito, atendendo ao disposto no Art. 24 do CTB. Os dados coletados séo
pareados e compilados em relatorios estatisticos mensais produzidos pelo 6rgéo,
com base no fluxograma de producéo de relatério de Acidentes da Geréncia de
Indicadores Viérios (Anexo 1), sendo gerados os relatérios de monitoramento das
vias com fiscalizacao eletrdnica e relatérios de Gestdo do MANAUSTRANS.

O Relatério de Gestdo (2015) apontou que Diretoria de Operacbes do
MANAUSTRANS atendeu nos anos de 2012, 2013 e 2014, respectivamente,
1.220, 4.319 e 2.962 Ordens de Servicos® relacionadas a eventos culturais,
esportivos, politicos, religiosos dentre outros. Em 2015, foram 3.400 Ordens de
Servicos, destacando-se os eventos do tipo Cultural com 1.939 dos atendimentos.

Na area de operacao e fiscalizacdo de transito foram registrados em 2015, 5.464

8 Demandas oriundas de solicitacbes protocoladas no MANAUSTRANS com planejamento prévio.
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atendimento de ocorréncias de circulagdo® e 4.310 ocorréncias de
estacionamento irregular.

No quesito "Fiscalizacao" é importante salientar que a responsabilidade é
compartilhada entre MANAUSTRANS e DETRAN, pois em linhas gerais, as
infracbes relacionadas a parada, circulacdo e estacionamento sdo de
competéncia municipal e as infracfes ligadas aos condutores e veiculos sao de
competéncia estadual®.

Observa-se no artigo 22, do CTB, que a atua¢cdo do DETRAN deve postular
trés grandes areas: 1) registro, licenciamento e emplacamento de veiculos; Il)
processo de formacdo de condutores e concessdo da Carteira Nacional de
Habilitacdo - CNH; e Ill) fiscalizacdo de transito nas areas de sua competéncia,
como por exemplo, da Lei Seca. Para apoiar essa area, entretanto, o DETRAN do
Amazonas credenciou também aos Policiais Militares do Batalh&o de Tréansito a
atividade fiscalizadora, ato previsto no artigo 23, inciso Il do CTB.

Salienta-se que o Esforco Legal vai além das atividades de fiscalizacdo de
transito e de policiamento ostensivo, adentrando todas as “instituicoes
democraticas” do Poder Judiciario e o Ministério Publico, com o dever de
promover a Seguranca Viaria, por se tratar de Direito Fundamental inserto nos
artigos 6° e 144 da Constituicdo da Republica (HONORATO, 2009).

Além do Cdédigo de Transito Brasileiro, a legislacdo de transito € composta
por resolucdes editadas pelo Conselho Nacional de Transito (CONTRAN), com a
finalidade de detalhar os preceitos da lei.

Em resumo, o Codigo de Transito Brasileiro — CTB (1997) implementou,
entre outras medidas, a municipalizacdo do transito e penalidades mais rigorosas
para as infracdes, inclusive com a suspensdo do direito de dirigir transportes
automotores, e buscou a prevencao de “acidentes” por meio também da
Educacao para o Transito.

Na época de sua promulgacéo, observou-se a reducdo da mortalidade por

“acidentes” de transito, tendo-se uma diminuicdo do nimero absoluto de Obitos

® Demandas oriundas de dentncia no Centro de Controle Operacional ou redes sociais. S&0
ocorréncias de circulagdo, por exemplo, veiculo em pane mecanica, seméaforo apagado, entre
outros.

10 ver no Codigo de Transito Brasileiro o Capitulo XV que trata das infracGes e o Manual Brasileiro
de Fiscalizagdo de Transito — Competéncia municipal e concorrentes estaduais. Disponivel em:
http://www.denatran.gov.br/download/MANUAL_BRASILEIRO_DE_FISCALIZACAO_DE_TRANSI
TO.pdf
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em comparacao ao ano anterior — cerca de 5 mil 6bitos, o que pode ser um indicar
para a importancia e impacto da legislagdo. Entretanto, nos anos seguintes, as
taxas de mortalidade voltaram a crescer.

No documento intitulado “Mortalidade por “acidentes’ de transporte terrestre
no Brasil”, o Ministério da Saude (2007) destacou que os “acidentes” de transito
foram responsaveis por 308.256 mortes no periodo de 1991 a 2000. A Regido
Sudeste foi responsavel por 46,2% dos O&bitos, seguida pela Regido Sul,
responsavel por 20,4% dessas fatalidades. Entre as grandes regides do Pais, a
Centro-Oeste e a Sul apresentaram as maiores taxas no periodo (26,3 e 23,9 por
cem mil habitantes, respectivamente) e o Nordeste, a menor (13,9 por cem mil
habitantes). As capitais concentraram 26,3% de todos os Obitos por essa causa
na década de 1990.

O mesmo documento enfatiza que nas Regides Norte e Nordeste, a causa
mais frequente foi o atropelamento, nas demais regides foi 0 acidente nédo
especificado. E a proporcdo de acidentes de moto foi maior no Norte e no
Nordeste. As capitais concentraram 26,3% de todos os 6bitos por essa caua na
década de 1990.

O documento acrescenta ainda que

o custo anual dos “acidentes” de transito € em torno de 1% do PIB de
paises em desenvolvimento e 2% do PIB dos paises altamente
motorizados. Do total das vitimas que sofreram lesdes e traumas, de 20
a 50 milhdes ficaram incapacitadas parcial ou totalmente (MINISTERIO
DA SAUDE, 2008, p. 29).

A Politica Nacional de Reducdo da Morbimortalidade por “acidentes” e
Violéncias, do Ministério da Saude (2001) afirma que “acidente de transito é um
evento nao intencional, mas evitavel, causador de lesdes fisicas e emocionais”,
chamando atencdo para a prevencao. Tal documento enfatiza ainda que sua
politica de promog¢do da saude tenha dois enfoques: “(a) a construgdo de uma
sociedade saudavel e com qualidade de vida; e (b) a ampliacdo de uma cidadania
inclusiva, de respeito ao outro no espaco privado e no espago publico” (BRASIL,
2001, p.7).

Neste sentido, entende-se que os “acidentes” e a violéncia sdo um dos

problemas de saude publica mais relevantes na atualidade, ndo apenas por sua
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magnitude, mas também por sua vulnerabilidade a medidas de intervencao e por
suas repercussdes em diversas areas da sociedade.

Para Moniz (2008) apud Santos (2013), a causa do conflito no transito se
da em virtude da resisténcia do motorista “abandonar as formas de agir em casa,
onde ‘tudo pode’, para agir de uma nova forma”, ou seja, respeitando as regras no
transito. Neste sentido, 0 comportamento nas ruas é fruto de uma sociedade que
“ainda nao aprendeu a ser igualitaria e a se libertar de seus tragos aristocraticos”
(DAMATTA, 2010, p. 36).

Vieira (1992) apud Santos (2013, p. 38) enfatiza:

parece que o estado da inseguranca de transito no Brasil tem sua origem
social e moral, condicionadas pela maneira de agir e de pensar das
autoridades e da populagdo. Também, ndo é dificil reconhecer que este
fenbmeno de inseguranca esta ligado a causas econdmicas e politicas e
que, como subnutricdo e a violéncia urbana, os “acidentes” refletem,
direta ou indiretamente, a falta de respeito a vida e aos direitos humanos.

Diante desta assertiva, infere-se que o acidente de transito com vitima é
expressao da “questao social”’ brasileira, pois, como enfatiza Vasconcelos (1985,
p. 78),

O dono do veiculo julga-se com muito mais direito a circulagao do que os
demais participantes do transito, o que estad ligado as caracteristicas
autoritarias da nossa sociedade e a falta de conscientizacdo sobre os
direitos do cidaddo, que faz com que 0s motoristas ocupem 0 espaco
viario com violéncia. O pedestre, por sua vez, assume o papel de

cidaddo de segunda classe, numa cidade que é cada vez mais o habitat
do veiculo e o antihabitat do homem.

Os altos indices de mortes e de lesbes graves por “acidentes” de transito
no mundo fizeram a Organizacdo das Nacdes Unidas — ONU instituir a “Década
Mundial de A¢des pela Seguranga Viaria, o periodo de 2011 a 2020”. A meta é
reduzir pela metade a projecdo dos niveis de fatalidades no transito, sobretudo
em paises em que a proporcéao por 100.000 habitantes atinge indices exorbitantes
em comparacao com paises desenvolvidos.

A declaracdo da ONU estabelece cinco pilares prioritarios para construcao
do Plano de Nacional de Seguranca Viaria, sdo eles: 1. Gestdo da Seguranca

Viaria; 2. Vias mais seguras e mobilidade; 3. Veiculos mais seguros; 4.


http://www.epsjv.fiocruz.br/pdtsp/nav.php?s_livro_id=6&capitulo_id=24&autor_id=&sub_capitulo_id=158&arquivo=ver_pop_up

42

Conscientizacdo dos usuarios e 5. Resposta aos acidentes. O quadro a seguir

aponta de forma resumida a conceituacao de cada pilar:

Quadro 10. Pilares de atuagdo da Seguranca Viaria propostos pela Organizacao Mundial de
Saude.

PILARES CONCEITUACAO

Centra-se na coleta eficiente de dados; estabelecimento de uma

GESTAO DA o ; A .
agéncia lider para gerenciar a seguranca viaria; desenvolvimento de
SEGURANCA o N L >
VIARIA estratégias nacionais e I_qcals, estabele_zmmento de metas e a busca de
financiamento para viabilizacdo de projetos.
Visa a melhoria do planejamento das vias (projeto e construcéo) para
beneficio de todos os usuarios de transito, em particular os mais
VIAS MAIS - - L ) .
SEGURAS E yulnerave|s, como pedestres, ciclistas e motocwhstgs, a garantla de
MOBILIDADE infraestrutura segura para todos que trafegam e o investimento em

outros meios de transporte como trens, desenvolvendo vias proprias

para eles.

Defende a padronizagéo técnica global dos veiculos; a realizacéo de

rigidos testes de seguranca; o desenvolvimento de carros inteligentes

e sempre equipados com itens como cinto de seguranca, air bag e

freio ABS e o investimento em pesquisa e desenvolvimento com foco

nos usuarios vulneraveis.

Preza por clarificar e informar os motoristas sobre a importancia do

uso de equipamentos individuais de segurangca como cinto de

seguranga, capacete e cadeirinha para criancas, campanhas e

projetos educativos, além da gestdo da velocidade e da implantacéo

da ISO 39001.

Abrange a garantia de qualidade no atendimento pré-hospitalar e de
RESPOSTAS AOS reabilitac@o do usuério e valoriza praticas que auxiliam na melhoria do

ACIDENTES socorro  pos-acidente, como treinamentos, disponibilidade de
equipamentos, dentre outros.
Fonte: Adaptado pela autora da ANTP, 2014.

VEICULOS MAIS
SEGUROS

CONSCIENT'IZAC;AO
DOS USUARIOS

A partir de tal Plano propde-se criar, no ambito de cada 6rgdo do Sistema
Nacional de Transito - SNT, programas voltados a: “seguranga do pedestre;
seguranca para motociclistas; seguranca para ciclistas; seguranca para transporte
de carga e transporte publico de passageiros” (BRASIL, 2010, p.10).

Segundo a Organizacdo Mundial de Saude (2013), para reducdo da
mortalidade no transito, a prevencdo primaria ainda é a chave, uma vez que
muitos pacientes ndo conseguem ser beneficiados com os avancos do cuidado
moderno. Esclarece-se que os atendimentos de emergéncia, nos casos de
acidentes e violéncias, podem representar um volume consideravel de recursos.

Desta forma, para enfrentar esse problema, faz-se necessario entendé-lo a
partir dos seus multiplos fatores que, segundo a “Matriz de Haddon”, devem

considerar o comportamento do usuario da via, do veiculo e do ambiente.



Quadro 11. Abordagem Sistémica baseada na Matriz de Haddon.

FATORES
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VEICULO E
FASE HUMANO EQUIPAMENTOS AMBIENTE
Condicbes
Informagdes mecéanicas Projetos das vias
ANTES Prevencao Atitudes Luzes Limites de velocidade
DA e S - Freios Elementos de
X da Colisdo Condicao debilitada ST
COLISAO A - Direcao seguranca para
Aplicacdo da Lei
Controle de pedestres
Velocidade
Cintos de seguranca
. Prevencio Uso de dispositivos Ouctjrgzglsug:giltg/os Elementos de
COLISAO & de retencéo X 9 ca protecéo ao longo
das Lesdes S . - Design com protecéo -
Condicéo debilitada . das vias
de impactos
) Nocdes de primeiros Facilidade para
APOS A Preservagao SOCOrros Facilidade de acesso res atep
COLISAO da vida Acesso a atencédo Risco de incéndio g
médica Congestionamento

Fonte: OMS, 2013, p. 23

Segundo a OMS (2013) a abordagem sistémica, em que séo levadas em
consideragao as interagoes entre diferentes componentes (representada na figura
2), busca identificar e retificar as principais fontes de deficiéncias no desenho
viario que contribuam para eventos que resultem em mortes ou lesGes graves,
bem como mitigar a severidade das lesbes. A esséncia de se utilizar uma
abordagem sistémica é considerar ndo somente os fatores subjacentes, mas
também o papel de diferentes instituicdes e agentes em ac¢des de prevencao.

Logo, o enfoque principal € compreender a violéncia no transito como
resultado da interacdo entre uma série de fatores, na sua grande maioria
preveniveis — fatores humanos, de infraestrutura ou veiculares — desmistificando a
ideia de que os “acidentes de transito sao fatalidades”, “obra do destino” ou “a
vontade de Deus”.

Além disso, quando se aborda a mudanca de comportamento dos usuarios
da via, busca-se a mudanca de comportamento da sociedade local, do coletivo,
ou seja, a sociedade deve repudiar a violéncia no transito, assim como repudia a
violéncia contra criangas e adolescentes, a violéncia contra as mulheres ou a
homofobia.

Para Vasconcelos (2005) o enfoque tradicional do planejamento da
circulacdo considera apenas dois papéis, motorista e pedestre, vendo-0s apenas

como estatisticas. E necessario desconstruir a visdo tradicional na seguranca no
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transito da responsabilidade Unica dos usuarios das vias individualmente, pois,
segundo a OMS (2013), o comportamento humano é influenciado por seus
conhecimento e habilidades, mas também pelo ambiente - como o projeto e o
tracado viério, o tipo de veiculo, as leis de transito e sua aplicacao.
Vasconcelos (2005) também alerta que:
A dindmica do transito € composta por um grupo muito maior de papeis,
sempre mutaveis. Este conjunto de papeis ndo esta explicitamente citado
na bibliografia tradicional, encontra-se inferido genericamente “pessoas”.

A primeira tarefa é, portanto, definir esses papéis e sua relevancia para o
planejamento da circulacdo (IDEM, p. 24).

Desta forma, a informagéo e a publicidade, por si s6, ndo costumam ser
suficientes para se reduzirem o0s acidentes de transito, mas o conjunto de
medidas que vao desde o planejamento viario, de fiscalizagdo do cumprimento
das normas as campanhas educativas continuas.

Ressaltam-se as observagfes do Relatério Mundial sobre les6es causadas
pelo Transito (2013) que aponta o0 Iimportante papel das organizacbes
internacionais, paises doadores, governos e organiza¢cdes ndo governamentais no
tratamento e reforco da segurancga no transito em todo o mundo, destacando a
necessidade de diferentes setores trabalhando juntos, pois, segundo a OMS
(2013), a seguranca no transito é uma responsabilidade compartilhada que
necessita de colaboracéao intersetorial entre os diferentes 6rgdos governamentais
e ndo governamentais, bem como das industrias e dos cidadaos.

Vale ressaltar que a ‘“intersetorialidade n&o € uma estratégia técnica,
administrativa ou simplesmente de boa pratica gerencial. Pelo contrario, € um
processo eminentemente politico e, portanto, conflituoso” (PEREIRA, 2014, p. 37).

Desta forma, o Transito se constitui como uma das principais demandas
sociais e de infraestrutura desafiando a Gestdo Municipal a adotar medidas
voltadas a utilizacdo das vias, buscando proporcionar aos seus usuarios um
transito em condicbes seguras e, com isso, modificar o atual cenario, objetivo de

estudo do capitulo II.
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CAPITULO II
AS (IN\COMODAS EVIDENCIAS DA VIOLENCIA NO TRANSITO: A
CIDADE DE MANAUS EM FOCO

Por isso, quando volto meu olhar em direcédo a
problematica do transito que se instala nas vias
e estradas de grandes metropoles do mundo
inteiro, observo que ele funciona como uma
sintese metaférica da sociedade humana, que
é competitiva e egoista.

Mauro Batista Negreiros

2.1 Construcgéo e disputa pelo espago urbano nas cidades contemporéaneas:
a eclosdo davioléncia no transito.

As cidades sao explosdes de cores e nuances que refletem para além do
visivel e do perceptivel. As cidades até hoje sdo espacos ditos dominantes sobre
0 campo como resultado da divisdo entre o trabalho intelectual e o trabalho
manual, por meio do comando politico e mercantil que as cidades teoricamente
exercem sobre o campo (MONTE-MOR, 2006).

Para Monte-Mo6r (2006), tanto na cidade quanto no campo aparecem
processos de competicdo e cooperacdo, apesar de serem elementos
socioespaciais opostos e complementares, visto que o desenvolvimento das
“civitas” dependem da producao agricola do campo, o qual, por sua vez, é
complementada pelas cidades na organizacao politica, social e cultural.

Maricato (2015) destaca que a existéncia das cidades precede o
capitalismo, entretanto se modificam, acompanhando as diferentes fases do
sistema capitalista nos paises centrais ou periféricos.

Monte-Mér (2006), citando Paul Singer (1973), afirma que a classe
dominante formada nas cidades permite maximizar a extragdo de produtos
agricolas do campo e transforma-los em alimentos para sua sustentacdo e
alimento para um exército que garanta a dominacao da cidade sobre o campo.

Henri Lefebvre (2009) denomina como cidade politica, aquela que mantém
seu dominio sobre o campo a partir do controle apenas politico, em que a classe

dominante formada por civis e militares mantém um espaco ndo produtivo
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dependente da producdo rural. Todavia, a partir de determinado momento a
coercao politico-ideologica e militar para a extracdo do mais-produto do campo
para a cidade sofre uma inflexdo quando a burguesia é inserida na participacao
politica e econbmica das cidades, estas passam a ter um atrativo mercantil que
traz a producdo rural voluntariamente para as cidades, seja em busca de bens de
servico para a producdo no campo ou espaco apropriado para a vivéncia em
comunidade.

Outra grande transformacéo é a efetiva passagem da cidade em direcéo ao
urbano, conforme descreve o Monte-Mor (2006), que aconteceu apos a efetivagédo
das industrias. Somente ap0s a Revolucdo Industrial houve um aumento da
populacdo que vivia nas cidades, a qual ndo passava de vinte por cento.

Neste sentido, as cidades, além de controlar e explorar a producdo do
campo, passaram a produzir as ferramentas e equipamentos necessarios a
producao rural. Para Henri Lefebvre (2009) essa dependéncia da industria na
producdo do campo culminou na subordinacéo total do campo a cidade. Por sua
vez, a cidade formada anteriormente pelo valor do uso coletivo teve que ceder
espaco ao privado invadido pelas industrias.

Sendo assim, conforme Monte-Mér (2013), o espago urbano passa a se
formar em funcéo das atividades industriais e tudo que necessitam para seu pleno
funcionamento. Porém, as outras caracteristicas das cidades antes da Revolucéo
Industrial ndo foram totalmente esquecidas e esse desenvolvimento do tecido
urbano com diversas caracteristicas adquiridas durante os processos de evolucao
sintetiza a formacé&o das cidades e sua dominacao sobre o campo.

Desta forma, o urbano ou espaco urbano-industrial contemporaneo é
redefinido pelo processo da urbanizagdo, estendendo-se virtualmente por todo o
territério através do tecido urbano que na cidade industrial integra a praxis
sociopolitica e espacial, tornando a questdo urbana também questdo espacial,
acrescenta o referido autor.

Neste processo, a compreensdo do espaco social contemporaneo é de que
as relacbes de producao e reproducéo determinadas pelo capitalismo impdem a
reacdo e a organizacao politica propria da cidade. Segundo o Monte-Mér (2006,
p. 15),
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No Brasil a transformacdo de uma economia agroexportadora em
economia centrada na substituicdo de importacSes redefiniu a cidade
industrial como polo de dinamizacdo e de transformacdes seletivos no
espaco e na sociedade brasileira.

Contudo, somente em algumas cidades se concentravam as possibilidades
de acesso aos aparelhos institucionais e a modernidade da vida urbana, o que
reforca o entendimento de que o desenvolvimento das cidades encontra-se em
sintonia com o processo de urbanizacdo programado de acordo com a dinamica
de acumulagao do capital.

No Brasil, as primeiras industrias surgiram ap6s 1930 e esse processo de
industrializacdo potencializou o agravamento da questdo social — desigualdades
de salarios entre homens e mulheres, excesso de jornada de trabalho,
pauperismo, violéncia urbana, assim como o desemprego da populacdo sem

instrucdo. Bulla (2003, p.45) salienta que:

(...) o Brasil entrou num periodo de maior desenvolvimento econémico,
gue se refletiu no aumento da renda per capita, dos salarios reais e do
consumo. Simultaneamente registrou-se um incremento da taxa de
crescimento da populacdo e de urbanizacdo. A concentracdo da
populagdo nas areas urbanas trouxe consigo problemas de assisténcia,
educacdo, habitacdo, saneamento béasico, de infraestrutura e tantos
outros. Na medida em que a industrializacdo avancava, crescia a
concentracdo da renda, ampliando-se as desigualdades sociais,
aumentando as tensbes nas relacbes de trabalho e agravando-se a
guestao social.

Compreende-se que a génese da questdo social esta historicamente ligada
a relacdo contraditoria entre a classe trabalhadora versus classe dominante, e
afeta diretamente as condi¢des objetivas e subjetivas dos que vivem do trabalho,
onde o capital se apropria do trabalho excedente.

Diante desse cenério, lanni (1990) adverte que a questdo social é
constituida por processos estruturais que estdo na base das desigualdades e
antagonismos de classe, apresentando diferentes aspectos econdmicos,
regionais, culturais e politicos. Além disso, a “questdo social significa (...) saber
guem estabelece a coesdo e em que condi¢cdes ela se d4 numa determinada
sociedade” (WANDERLEY, 1997, p. 65).

Partilhamos do entendimento de lamamoto (2001, p.50), para quem:
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A questdo social diz respeito ao conjunto de expressdes das
desigualdades sociais engendradas na sociedade capitalista madura,
impensaveis sem a intermediacdo do Estado. Tem sua génese nho

carater coletivo da producdo, contraposto a apropriacdo privada da
propria atividade humana — o trabalho — das condi¢cdes necessarias a
sua realizacdo, assim como de seus frutos. E indissociavel da
emergéncia do trabalhador livre, que depende da venda de sua forca de
trabalho como meio de satisfacéo de suas necessidades vitais.

lamamoto (2003) afirma ainda que a questdo social congrega as
desigualdades produzidas pela sociedade capitalista, ou seja, justamente a
relacdo de exploracdo do homem pelo homem, surgindo assim residuos como a
pobreza, os homicidios, a exploracdo sexual de criancas e adolescentes, o
desemprego e a violéncia no transito.

E é nessa relagcdo Capital versus Trabalho que as desigualdades
dissimulam a exploracdo imposta pelo modo de producédo especificamente
capitalista e sua forma aprimorada de explorar, onde a producéo das disparidades
entre classe é entendida como necessaria para a manutengcdo e acumulagcédo do

capital. Todo esse processo de acumulacdo e producédo traz em seu bojo:

A concentracdo da producdo, reunindo os trabalhadores na linha de
montagem das fabricas e intensificando a diviséo social do trabalho, leva
a concentracdo da populagdo operaria que, residindo nos seus
arredores, vai incrementar o processo de urbanizacdo. Era flagrante a
auséncia de investimentos em infraestrutura urbana, o desprezo
pelas condigbes de vida operéria, significativos niveis de morbidade,
mortalidade da populacdo infantii e adulta, habitacdes em locais
insalubres, doencas, fome, baixos salarios (SANTOS 2012, p.37) (grifo
Nnosso).

No Brasil, a estruturacdo das cidades e as mudancas econdomicas
ocorridas ao longo dos anos evidenciam a relacdo existente entre uso e ocupacao
do solo e a violéncia urbana, uma vez que sdo resultantes da dinamica da
economia capitalista que induz a reproducdo das desigualdades sociais
necessarias a acumulacao de capital. Brito e Pinho (2012) ressaltam que as
desigualdades sao projetadas no espaco, na forma das periferias urbanas,
gerando assim a violéncia urbana crescimento acelerado e desordenado das
cidades, tendo como uma das consequéncias 0 "acidente” de transito.

Francisco Filho (2010) corrobora com 0s autores e acrescenta que a
violéncia urbana esté relacionada a desigualdade social presente nas cidades,
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cuja origem é atribuida ao modelo econémico adotado pela sociedade capitalista

excludente, gerando classes que vivem a margem do processo produtivo.

Ademais, a realidade do Brasil ndo difere no cenario latino-americano que,

segundo Castel (1997), vivenciou o agravamento da pobreza, associado ao

fendbmeno do desemprego estrutural num processo em que o contingente de

pessoas € constituido pelos excluidos, afastados das correntes produtivas. Sao

pessoas e grupos que se tornam “inuteis para o mundo” ou “supranumerarios”

diante da atualizag&do das competéncias econdémicas e sociais.

Para Souza (2009) a configuracdo do espaco urbano se divide em: areas

de reproducéo, areas de producdo e areas de circulacdo. Quanto a espacialidade,

a cidade se divide também em trés areas: central, bairros intermediarios e

periferia, conforme detalha o quadro a seguir:

Quadro 12. Aspectos da configuracdo do Espaco de circulacéo.

Formado por

AREA CENTRAL

Sistema viario e
calcadas de boa
qualidade

BAIRROS
INTERMEDIARIOS

Sistema viario e calcadas
mediamente cuidadas.
Ocorréncia de trechos

sem pavimentagao.

PERIFERIA

Sistema viario e calcadas
para pedestres
fortemente contrastando
com trechos bem
cuidados e a maior parte
sem pavimentacao.

Caracteristicas

Vias e calcadas bem
cuidadas; Bancas de
revista, degraus,
orelhdes, etc. Dificultam
a circulagdo a pé sobre
as calcadas

Vias bem cuidadas e
calcadas amplas em
bairros de classe média.
Em terrenos marginais,
podem existir vias e
calcadas sem
pavimentacao.

Vias e calcadas amplas e
de boa qualidade em
areas de condominios de
luxo. Em bairros pobres
podem néo ter
pavimentacao.

Presenca do
estado

Bem assistida durante o
dia, com relacdo em
certas horas da noite.
Inexistem agentes
dedicados a zelar pelas
condigBes de circulacdo
sobre as calcadas.

Menos presenca
ostensiva, mas com
possibilidade de atender
as demandas através de
chamadas.

Reduzida a postos
considerados
estratégicos. A circulagdo
de viaturas da seguranca
publica procura ampliar
esta presenca.

Acidentes

Predominio de
acidentes que causam
apenas danos materiais

Ocorréncia de acidentes
com danos materiais e
vitimas

Ocorréncia de acidentes
com danos materiais e
vitimas. A pratica de
velocidades elevadas
corrobora para a
ocorréncia de acidentes
violentos, com vitimas
fatais.

Fonte: Adaptado de SOUZA, 2009.
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Com base nestes conceitos, observa-se no quadro 12 os aspectos da
configuracdo do Espaco de circulacdo, destacando-se a ocorréncia de acidentes
com vitimas fatais nas periferias, onde a presenca do Estado é reduzida a pontos
estratégicos em contraposi¢cao aos bairros da area central que tém predominio de
acidentes de transito com danos materiais. Além disso,

0 processo de producdo do espacgo da metrdpole concentrado no centro
e, em seguida, expandindo e disperso a partir dele numa area mais
ampla, permitiu a realizacdo da propriedade privada do solo urbano.

Nesse movimento, produziu uma contradicdo entre o centro e a periferia
explodida (CARLOS, 2011, p.113).

Souza (2009) ressalta a configuracdo do espaco urbano e do modo como
0s espacos de circulacao utilizados influenciam o processo de desenvolvimento
das cidades. Além disso, a rua € um espaco de poder que expressa o0 modo como
a sociedade se organiza e ainda determina os vencedores e perdedores do futuro.
Neste caso, os “perdedores” sao todos os pedestres, usuarios do Sistema Viario
com pavimentacdo precaria que enfrentam longos deslocamentos a pé, em
onibus lotados ou, ainda, sobre motocicletas — com o0 custo de aquisicdo e
manuten¢do menor, entretanto mais vulneravel aos acidentes de transito graves,
configurando o aumento no nimero de mortes e internacdes, 0 que representa
um problema de saude publica no Brasil nos ultimos anos.

Para Maricato (2015), ap0s muitos anos de auséncia de investimentos
publicos nos transportes publicos, a condicdo da mobilidade nas cidades tornou-
se um dos maiores problemas sociais e urbanos. Dados do Relatério Geral de
Mobilidade Urbana da Associacdo Nacional de Transportes Publicos — ANTP
(2014) demonstram que houve a inversdo de posicao entre o transporte coletivo e
o individual. Em 2003 o transporte coletivo era o segundo modo agregado, com
29,8% do total de viagens dos brasileiros, enquanto em 2013 o posto de segundo
colocado ficou com o transporte individual, com 30,7%, demonstrando o incentivo
do poder publico ao uso dos transportes individuais em detrimento do transporte
coletivo.

Maricato (2015) ressalta também a importancia de se conhecer os
impactos econdmicos, ambientais e na saude decorrentes do uso do transporte
individual, uma vez que produzem 68% do total de gases poluentes e séo

responsaveis por 83% dos acidentes de transito no Brasil. Segundo célculos do
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IPEA (2003), por exemplo, o Brasil deixou de arrecadar US$ 20 bilhdes entre
1998 e 1999 com o turismo, em razao do impacto negativo da violéncia no Pais.

De modo geral, dados do IPEA (2003) reforcam que os gastos envolvidos
com os cuidados de atencdo a saude das vitimas de violéncia e dos custos
econbmicos decorrentes da perda de vida produtiva por morte, incapacidade ou
prisdo séo altissimos, embora sejam poucos os estudos no pais para avaliar o
impacto econémico decorrente dessas causas.

Pode-se inferir que a consolidacéo das sociedades modernas sob o signo
das desigualdades ocultas a cidade real. Dessa feita, ratifica-se que o
planejamento do espago urbano resultou em: “planejamento urbano para alguns,
mercado para alguns, lei para alguns, cidadania para alguns... ndo se trata de
direitos universais, mas de privilégios para poucos” (CASTRO E SILVA, 1997
apud MARICATO, 2015, p.87).

Essas questbes impactam o espaco urbano das cidades e,
consequentemente, no transito que se constitui em um espaco de movimento e
circulacdo de pessoas, ou seja, em uma forma de deslocamento nas cidades.
Pensar nisso requer refletir sobre o sistema viario que numa forma ampliada, "é
tratar de pessoas, do composto infraestrutura urbana é o subsistema que esta
mais vinculado aos usuarios (0os outros conduzem fluidos; estes pessoas e
veiculos)” (MASCARO, 2005, p. 14).

No que se refere ao veiculo, Gullo (1998) afirma que este é tido como
simbolo de status e passa a ser um componente indispensavel na formacédo da
ideologia na sociedade contemporanea. A publicidade desenvolve a aspiracéo e a
motivacdo inerente ao comportamento, consolida o valor do veiculo como
inabalavel e permanente no imaginério coletivo porque promove simbolicamente a
ascensao social.

Todavia, a populacdo de baixa renda tem dificuldade de adquirir um
automovel, apropriando-se da motocicleta — com o custo de aquisicdo e
manutencdo menor, entretanto mais vulneravel aos “acidentes” de transito graves,
configurando o aumento no numero de morbimortalidade de ocupantes de
motocicletas no Brasil, nos ultimos anos.

Waiselfisz (2013) aponta o ritmo de crescimento do numero de
motocicletas de 20% ao ano, ultrapassando bastante o propalado crescimento
dos automoveis. Desta forma, entre 1998 e 2011 a frota de motocicletas cresceu
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610%, ou seja, cresceu sete vezes no periodo, a de automaoveis cresceu 134%,
pouco mais que duplicando seu numero.

Infelizmente, o crescimento exponencial do nimero de motocicletas é
diretamente ligado ao crescimento da mortalidade dos ocupantes daquele veiculo,
cuja “taxa de Obitos oscilou de um minimo de 67,8 mortes por 100 mil
motocicletas em 1998, até um maximo de 101,1 em 2002, com uma média de 91
obitos também por 100 mil motocicletas registradas” (WAISELFISZ, 2013, p. 20).

Assim, é nesse contexto de exclusdo social e segregacdo do espaco
urbano que a violéncia no transito se apresenta como expressdo da questao
social no Brasil, visto que a acentuacédo da pobreza nos aglomerados urbanos &
também caracterizada pelo ndo acesso aos direitos sociais, dentre os quais:
moradia, saneamento basico, transporte publico de qualidade e transito seguro.

Uma das faces mais expressivas e visiveis da violéncia no transito sdo os

“acidentes”, pois

a estatistica, de uma vitima fatal a cada 30 segundos no transito em todo
o mundo e o conhecimento de, no Brasil, ja termos ultrapassado a triste
marca de um milhdo de vidas perdidas em acidentes de trafego, dirigiram
minha atenc¢do para o atual cédigo de transito Brasileiro, pois o Brasil &
ao que parece o campedo mundial de acidentes de trafego (RIZZARDO,
2001).

Sabe-se que a violéncia se confunde com a histéria da humanidade
(DADOUN, 1998). Assim, como categoria histérica, a violéncia difere de acordo
com o tempo histérico e contexto sociocultural. Segundo Hannah Arendt (1994
apud OLIVEIRA E GUIMARAES, 2005, p.11):

uma chave interpretativa para compreender a violéncia, tanto na
educacdo como no conjunto da sociedade, como uma forma de
expressdo dos que ndo tem acesso a palavra, como a critica mais
radical a tradicdo autoritaria. Quando a palavra ndo é possivel, a
violéncia se afirma e a condicdo humana é negada. Neste sentido, a
reversdo e a alternativa a violéncia passam pelo resgate e devolucéo do
direito a palavra, pela oportunidade da expressédo das necessidades e
reivindicacbes do sujeito, pela criacdo de espacos coletivos de
discusséo, pela sadia busca do dissenso e da diferenca.

Essa violéncia é produzida a partir da negacdo do direito a cidade, pois
mesmo com a promulgacao pela Constituicdo de 1988 de um arcabouco legal

contendo inovacBes de carater democratico e cidadao, “o direito a cidade,
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entretanto, sera dado menos por instituicdes formais, normas legais de politica
urbana ou de planejamento, e mais pelas lutas sociais” (MARCIATO, 2015, p.97).
Vé-se na cidade contemporanea um rastro de violéncia, mortes e
mutilagcdes sob as “vestes” dos “acidentes” de transito, produto de um processo
de construcdo do espaco urbano sob a légica do capital que avilta 0 humano em

todas as suas dimensoes.

2.2 No meio da floresta: Manaus, o Transito e os seus “acidentes”.

A Floresta Amazonica, localizada na regido norte da América do Sul, uma
das maiores florestas tropicais do mundo, € rica em biodiversidade. Suas “ruas e
avenidas” sao rios que compdem a bacia amazénica, compreendendo terras dos
paises Peru, Colémbia, Equador, Venezuela, Guiana, Suriname, Bolivia e Brasil,
representando a maior reserva de agua doce do mundo. No meio desta bacia
surge uma ‘rodovia’ exuberante, o Rio Amazonas que tem mais de sete mil
afluentes e possui vinte e cinco mil quildmetros de vias navegaveis. De sua area
total, 45% encontra-se no Brasil, abrangendo os estados do Acre, Amazonas,
Roraima, Rondbénia, Mato Grosso, Para e Amapé, segundo o IBGE (2014).

Na obra A Amazbnia na visdo dos viajantes: séculos XVI e XVII, Neves
(2011, p. 17) discorre:

O Estado do Amazonas, por onde corre a maior extensdo do Rio
Amazonas tem grande parte de seu territdrio coberto por florestas, com a
concentracdo de mais de cinquenta por cento de reservas brasileiras.
Sua fauna contém muitas espécies de peixes, milhares de aves e um
grande numero de mamiferos; a flora é diversificada, estima-se que
centenas de drogas medicinais ainda possam estar escondidas em suas
plantas. Dada a extensdo e ao volume de &gua do rio Amazonas, 0
Estado abriga os dois maiores arquipélagos fluviais do mundo -
Mamiraua e Anavilhanas.

Em meio a ecossistemas tropicais, com caracteristicas diversas e riquezas,
descritas pela autora, o ambiente amazbnico é cobicado internacionalmente
desde o século XVI, qguando portugueses e espanhdis disputavam o dominio dos
oceanos e a conquista de novas terras para a Coroa. A partir do Tratado de
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Tordesilhas, o Amazonas passa a pertencer a Espanha que enviou a Expedicéo
capitaneada por Francisco de Orellana em toda a extensao do Rio Amazonas.

No que concerne a formagdo das sociedades amazénicas, Oliveira (2014)
discorre que foram influenciadas por fatores externos na cultura e na natureza,
refletindo que a invencédo geografica da Amazénia, com a chegada dos europeus,
foi produzida de diferentes formas espaciais ligadas, principalmente as atividades
econdmicas introduzidas, em detrimento das atividades realizadas na regiao, cujo
fundamento era orientado pelo uso.

Becker (2013) salienta que muitos nucleos populacionais amazonicos
foram iniciados por meio das missdes religiosas. Entretanto, este processo
ocorreu em épocas diferentes e “ndo atingiu ao mesmo tempo os lugares da
Amazébnia” (OLIVEIRA, 2014, p. 185), revelando-se incapaz de criar relagdes
socioespaciais pautadas na qualidade de vida da populagéo local, contribuindo
para destruicdo da cultura local.

Ao longo dos ciclos econdmicos, principalmente no Ciclo da Borracha,
houve o movimento migratério de nordestinos aumentando a urbanizacdo das
cidades. No caso das cidades da Amazdnia, a instalacdo de monopdlio comercial
e o poder politico dos centros hegeménicos da economia dominaram a dinamica
urbana em suas diversas fases (BECKER, 2013).

Em meio a Floresta surge, entdo, a cidade de Manaus. Denominada
primeiramente como Lugar da Barra, recebeu a denominagcdo atual em
homenagem aos indios Manads que aqui habitavam. Situada a margem do Rio
Negro, teve seu crescimento impulsionado a partir da atividade econdémica da

extracdo da Borracha, conforme cita o autor:

No final do século 19, a cidade de Manaus despontava como um dos
centros de prosperidade e riqgueza do Pais, gracas aos excedentes
gerados pela exploracao da borracha na Amazénia. Naguele momento, a
aparéncia da cidade e efervescéncia de suas ruas criavam a ilusdo de
integrar o mundo moderno e estar realmente inserida no espirito da belle
époque (MESQUITA, 2006, p. 327)

Diante deste cenério, Oliveira (2014) aponta que o Estado fixou sua
racionalidade quando, imbuido de olhares externos e interesses da classe

dominante local, incentivou a exploragdo do latex, atribuindo a atividade existente
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de forma isolada e esparsa uma rede de circulacdo da mercadoria que revelava
também as relacdes de poder ligada aos interesses econdmicos nacionais.
Também apontou um novo territério, especialmente com a introducdo da
navegacao a vapor.

Para Becker (2013), a dinamica das cidades amazb6nicas impulsionou seu
crescimento pelo aumento das exportacbes para outras cidades, entretanto
também geraram "surtos econdmicos” efémeros que podem levar a estagnacgéao
das cidades.

Assim, o urbanismo imposto a cidade aterrava os igarapés para dar lugar
as ruas e avenidas, nivelava os morros, transformacfes exigidas pelo capital e,
como isso, ignorava o modo de vida dos caboclos, homens amazoénidas,
populacdo dos rios que se utilizavam dos igarapés como fonte de subsisténcia,
ora para a pesca do alimento, ora para as atividades comerciais, na perspectiva
de tornar Manaus a Paris dos Trépicos. A esse respeito Valle e Oliveira (2003)

ressaltam:

O desprezo pela cultura local e a supremacia da cultura imposta sao
visiveis nas formas do espaco urbano de Manaus, os obstaculos séo
removidos para dar lugar na selva a uma cidade “digna” e sem os males
dos trépicos, para receber “os civilizados”. A segregacao esta na légica
da producéao da cidade, visto que a cidade nédo é produzida e apropriada
igualmente (IDEM, 2003, p. 160).

Com o declinio do ciclo da Borracha, a Amazonia retorna a condi¢cao de
regido problema, num processo recorrente de alternancia entre periodos de
estagnacéo e progresso. Neste contexto, e com a ideologia do vazio demograéfico,
o Estado buscou politicas desenvolvimentistas que engendraram a regido na
reproducdo ampliada do capital, ou seja, que envolveram “ndo apenas a produgao
do valor, mas também e principalmente sua circulacao e distribuicdo” (OLIVEIRA,
2014, p. 188).

Entra em cena a Zona Franca de Manaus, implantada no final da década
de 60, que se tornou “o principal expoente da agdo do Estado para retomar o
desenvolvimento econdmico e ocupar a terra sem homens” (BENTES, 2014, p.
34), influenciando o movimento migratorio e desenhando na cidade um mosaico

de pessoas e culturas vindas de diversos estados do pais.
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Corroborando com a autora, Oliveira (2014) chama a atencdo para a
atuacdo do Estado que intervém a partir de interesses internacionais, gerando
conflitos sociais, politicos e ideol6gicos que excluiam antigos modos de vida,
utilizando para tanto o espago como instrumento de controle da vida social e
privada das pessoas, com o discurso da integracdo nacional.

Segundo dados do IBGE (2015), Manaus possui 2.210.825 habitantes,
distribuidos em areas urbanas e rurais. No inicio da década de 1980, iniciou-se o
processo de ocupacgdo das areas periféricas, zonas norte e leste que concentram
a maioria da populagdo. Do mesmo modo, como a expansao dos grandes
aglomerados urbanos, a segregacdo espacial deu-se especialmente pela
ocupacao desordenada e por uma incipiente politica habitacional para cidade.

A frota de veiculos que circula nas ruas de Manaus totalizava 197.045 em
1999, e passaram a totalizar 685.688 em 2015, crescendo 287,3% no periodo,
segundo dados do DENATRAN (2015), aumentando, com isso, a emissao de
monoxido de carbono no ambiente. Entretanto, a infraestrutura viaria ndo teve o
mesmo crescimento, acarretando congestionamentos, aumento no tempo de
viagens e o agravamento da disputa do espaco entre veiculo e pedestre, tendo
como consequéncia os “acidentes”, influenciando o espago de cidadania, ja que o
espaco ndo se reproduz somente nas relacdes econbmicas, mas também nas
relacdes sociais — repeticdo de gestos, dos atos, da cultura e do cotidiano das
pessoas (OLIVEIRA, 2014).

Na literatura, os “acidentes de transito” podem ser de dois tipos — com
danos materiais e com vitimas (lesionadas ou fatais). A figura 2 destaca o
percentual dos tipos de acidentes ocorridos em Manaus no periodo de 2012 a
setembro de 2015:

78,90%
71,88%

61,49%

m Danos Materiais

28,50% 29,73% m Vitimas
21,10%

2012 2013 2014 2015*

Figura 2. Percentual dos tipos de “acidentes” de transito ocorridos em Manaus no periodo
de 2012 a setembro de 2015.
Fonte: MANAUSTRANS, 2016.
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Os percentuais apresentados indicam o aumento no registro de acidentes
de transito com vitima em Manaus (de 61,49% para 78,90%), cujo numero de
vitimas totais dos acidentes ultrapassa 35 mil usuéarios da via. Vale ressaltar que
em Manaus, desde 2010, as autoridades de transito ou policiais ndo atendem
mais 0s acidentes de transito sem vitimas (danos materiais), cujos condutores
envolvidos devem retirar os veiculos e registrar o Boletim de Ocorréncia na
Delegacia mais proxima da ocorréncia.

Vasconcelos (2013) destaca que o processo de liberalizagdo econdmica,
afetou a area do transporte publico, na area do transito, e politicas federais
apoiaram a massificacdo do uso de uma nova tecnologia — a motocicleta — que
passou a ser intensamente utilizada na entrega de documentos e pequenas
mercadorias nas grandes cidades.

A importancia de se conhecer a natureza dos acidentes!! esta em orientar
a tomada de decisao no planejamento de sistemas de atendimento da ocorréncia
e da vitima. Isto posto, demonstra-se a distribuicdo dos “acidentes de transito”

com vitima fatal (figura 3):

a5 100 04

83 83 H Atropelamento

70 M Capotamento
63

56 m Colisdo
H Choque

m
15 17 12 1015 Queda
6 3 3 2 = Tombamento

2012 2013 2014 2015

Figura 3. Distribuicao dos “Acidentes” de Transito com vitima fatal em Manaus/Am segundo
a natureza no periodo de 2012 a 2015.
Fonte: MANAUSTRANS, 2015

11 Os “acidentes de transito”, segundo a natureza, sdo: 1) Atropelamento — é o embate do veiculo
contra 0 pedestre e também animais. Considera-se pedestre 0 usuario que se encontra
caminhando ou parado em via publica e o ciclista desde que desmontado da bicicleta. 2)
Capotamento — evento no qual o veiculo, por causas diversas, gira em torno de seu eixo vertical e,
na face final de imobilizacdo, apresenta-se apoiando sobre sua cobertura, com as rodas para cima
sobre a capota, 3) Colisdo — é o embate entre dois ou mais veiculos em movimento, 4) Choque — é
embate de um veiculo contra um obstaculo fixo, tais como arvore, muro, defensas, poste de
iluminacao etc, 5) Queda — queda livre de um veiculo por acdo da gravidade e que ocorre por
causas diversas, como perda da direcdo, manobra brusca, etc. 6) Tombamento — evento no qual o
veiculo por causas diversas, gira em torno do seu eixo vertical e, na fase final de imobilizagéo,
apresenta-se apoiado sobre uma das laterais. (ARAGAO, 2015)
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Do total de acidentes de transito ocorridos em Manaus, entre 2012 e
setembro de 2015, 71,00% foram colisédo, 14,70% queda fortemente associada ao
trauma de motociclistas, 9,32% atropelamento, 2,71% choque, 1,53%
capotamento, 0,12% tombamento. Entretanto, quando verificado os tipos de
acidentes somente com vitimas fatais, no mesmo periodo, os atropelamentos
(348) lideram o ranking, seguidos por colisdo (296), queda (84), choque (43),
capotamento (27) e tombamento (5). E importante ressaltar na série historica
(figura 6) a diminuicdo dos atropelamentos de 95, em 2012, para 70, em 2015,
ratificando que medidas preventivas, a exemplo do Projeto “Té na faixa™?,
cumprem um papel na diminuicdo dos o6bitos.

Bentes (2014) afirma que Manaus cresceu desordenadamente, num ritmo
frenético, de maneira que dez dos 56 bairros existentes em 2000 concentravam
50,37% da populacdo a época, como destaque para os bairros Cidade Nova, S&o
José Operario e Jorge Teixeira. Souza (2009) acrescenta que existem trés areas
geradoras de viagens que se destacam: a zona central, que concentra atividades
de comércio e servicos; as zonas oeste, norte e leste, apontadas como
residenciais, e o distrito industrial com atividades industriais, localizado na porgao
sudeste da cidade. “Estas unidades estdo geograficamente muito afastadas e
com poucas vias fazendo a ligacao entre elas” (SOUZA, 2009, p. 75).

Em 2010, a Lei 1.401/10 oficializou mais sete bairros, totalizando
atualmente 63 bairros, divididos em seis zonas geograficas. A criagdo desses
novos bairros “oficializou os assentamentos oriundos de iniciativa propria da
populagao, por meio de ‘invasdes urbanas’” (BENTES, 2014, p. 59).

Ademais, Vasconcelos (2013) observa que ao longo da histéria, nas
cidades a populacéo de baixa renda localizou-se em areas periféricas, geralmente
por meio de “invasdes”, em areas de risco como morros e corregos, enquanto as
classes médias localizam-se em areas mais centrais ja dotadas de equipamentos
urbanos de boa qualidade ou entdo em areas com empreendimentos imobiliarios

gue garantam sua reproducao social e econdmica nos moldes desejados.

12O Projeto “T6 na Faixa — Uma campanha pela valorizagdo da vida”, foi langado pela Prefeitura
de Manaus em 2011. O respeito a faixa de pedestres é o foco do projeto, atualmente chamado de
“Manaus na Faixa”. A campanha estabeleceu o gesto de estender o braco com a palma da méao
voltada para os veiculos, como sendo um sinal aos condutores de que o pedestre tem a intencéo
de fazer a travessia em determinada faixa. A0 mesmo tempo revitalizou faixas de pedestres e
intensificou nos meios de comunicacao para os condutores sobre o0 respeito ao pedestre e a faixa
destina para sua travessia. Disponivel em http://www.portalflagranteam.com.br/2011/07/to-na-
faixa.html.
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Esses condicionantes so6cio econdmicos e de mobilidade urbana
constituem-se em elementos fomentadores para riscos de atropelamentos, diante
a inexisténcia da acao do Poder Publico em bairros periféricos para reduzi-los.

Em Manaus, os bairros mais populosos se concentram majoritariamente
nas zonas norte e leste. Séao eles: Cidade Nova, Jorge Teixeira, Novo Aleixo, Sao
José Operario, Cidade de Deus, Nova Cidade e Gilberto Mestrinho. A figura 4
ilustra as zonas geogréaficas de Manaus e os acidentes com vitimas fatais por
zona no ano de 2015:

Figura 4. Mapa da distribuicdo de “acidentes” com vitimas fatais por zona geografica, ano 2015.
Fonte: MANAUSTRANS, 2016.

Conforme a figura 4, foi nas Zonas Leste e Norte que houve maior nimero
de “acidentes” de transito com vitimas fatais em 2015. O percentual de 24,15%
(57) da Zona Leste, refere-se, principalmente, a “acidentes” em vias como: Av.
Autaz Mirim — abrangendo os bairros Jorge Teixeira, Armando Mendes, S&o José
Operario, Tancredo Neves — e Av. Cosme Ferreira — bairros Colénia Antdnio
Aleixo, Zumbi, Sao José e Coroado. O percentual de 23,31% (55), refere-se
principalmente a “acidentes” ocorridos na Av. Torquato Tapajés, via que
concentra fluxo intenso de veiculos e abrange os bairros Santa Etelvina e Novo
Israel.

Sobre o numero de “acidentes” de transito com danos materiais e com
vitimas por zonas geogréficas de Manaus no periodo de 2012 a 2014, as figuras a

seguir revelam:
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Figura 5. Numero de “Acidentes” de Transito com danos materiais em Manaus, segundo a
zona geogréfica, periodo de 2012 a 2014.
Fonte: MANAUSTRANS, 2015
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Figura 6. Numero de “Acidentes” de Transito com vitima em Manaus, segundo a zona
geografica, periodo de 2012 a 2014.
Fonte: MANAUSTRANS, 2015

As figuras 5 e 6 apontam que nas areas centrais, correspondente a zonas
centro-sul e sul, os “acidentes” com danos materiais sdo 0 maior niumero de
ocorréncias. Este dado pode estar relacionado ao fato de que em vias como as
avenidas Getulio Vargas e Eduardo Ribeiro (zona sul) e a avenida Djalma Batista
(zona centro-sul), a velocidade dos veiculos é baixa na maior parte do dia, tendo
em vista o alto fluxo de veiculos e, portanto, permanentes congestionamentos. Ja
as areas periféricas — zonas Norte e Leste — concentram o maior numero de
“acidentes” com vitimas, correspondendo a 11.677 ocorréncias nos ultimos trés
anos.

A andlise dos dados também indica que ndo houve modificacdo na
distribuicdo dos “acidentes”, se comparados aos dados de 2000 a 2006,
trabalhados por Souza (2009), os quais demonstraram que os “acidentes”
envolvendo vitimas apresentavam maior dispersdo em direcdo a periferia de

Manaus (zona leste).
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Segundo Neves e Guedes (2014)'3, em relacdo aos fatores contributivos
para ocorréncia dos “acidentes” estdo: a Velocidade excessiva e/ou inadequada
gue aparece em 28% dos acidentes analisados; seguidos por Converter ou cruzar
sem dar preferéncia (16,8%) e Transitar em local proibido (12,0%), condutas de
risco fortemente associadas aos motociclistas; Falta de infraestrutura da via
(16,8%). Os autores esclarecem que a partir dessas analises decidiu-se por
trabalhar em Manaus o primeiro fator Velocidade excessiva e/ou inadequada,
como programa durante o ano de 2015.

Em relacdo aos horarios, os “acidentes” com vitima fatal ocorrem na

capital amazonense com mais frequéncia no periodo noturno, conforme ilustra a

figura 7:
80
71

/0 —
50 - 49—~ 5 ——2012
10 4‘7“--?;-:.._‘( 2013
30 2014
20 2015
10

0

6h as 11h59 12h as 17h59 18h as 23h59 00h as 05h59

Figura 7. Distribuicdo dos “Acidentes” de Transito com vitima fatal em Manaus, segundo a
fase do dia, no periodo de 2012 a 2015.
Fonte: MANAUSTRANS, 2016.

Os “acidentes” distribuidos nas diferentes fases indicam que ao longo do
dia, isto &, nos horarios entre 18h e 23h59, ocorreram 243 eventos; no periodo da
madrugada, ocorreram 222; durante a manhd, 179 e no periodo vespertino,
ocorreram 159, o que exige um planejamento para uma efetiva fiscalizagdo de
transito nos horarios em que ha maior incidéncia bem como para a prevencédo em

relacdo a esse tipo de ocorréncia.

13 Os autores tomaram por base os dados da Subcomissdo de Andlise e Qualificagédo de dados do
Projeto Vida no Transito que se reuni a cada quinze dias para analise dos acidentes com vitima
fatal ocorridos em Manaus. A analise em questdo corresponde a 113 acidentes ocorridos nos
primeiros semestres de 2012 e 2013.
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Do exposto, fiscalizar e educar para o transito como forma de promocéao e
prevencao a vida é condicdo sine qua non para a superacéao de fragilidades, além
de ser um exercicio de cidadania, pois

a compreensdo do transito como parte da vida cotidiana de todas as
pessoas; sua necessidade de locomoc¢do no espaco, de comunicacao
com o0 espaco e, sobretudo de convivio social no espaco publico,
favorecera o trabalho educativo com foco em atividades nas quais (...)
assimilem com clareza que os conflitos no transito s6 podem ser

minimizados quando valores, posturas e atitudes estiverem voltados ao
bem comum (BRASIL, 2009, p.14).

Desta forma, ratifica-se que a violéncia no transito é uma questdo
complexa que atinge proporgbes significativas da sociedade na atualidade,
constituindo-se em uma problematica “condicionada por uma multiplicidade de
fatores, dentre os quais podemos mencionar, sem pretensées de exaustividade,
fatores que evocam aspectos estruturais, conjunturais, institucionais, relacionais e
comportamentais” (ANDRADE, 2000, p.168).

Sendo assim, a violéncia expressa no transito sob a forma dos “acidentes”
requer enfrentamento, pois o transito mais que um espaco fisico e geogréfico se
constitui em um espago de cidadania. Portanto, a violéncia ali instalada
proveniente das relagcdes sociais desiguais na sociedade do capital necessita ser

enfrentada como uma questéo politica pelo Estado.

2.3 A magnitude das lesées e mortes causadas pelos “acidentes” de transito
em Manaus.

Nas Ultimas décadas, o Brasil teve mudancas expressivas no perfil
epidemiolégico dos agravos por causas externas!4. Entre as caracteristicas
particulares das causas externas estdo a sua complexidade e abrangéncia, por
reunirem diferentes tipos de agravos, a saber: acidentes de transito, violéncia

interpessoal ou autoprovocada, afogamentos, quedas, queimaduras, dentre

14 As causas externas sio fatores ou condutas que influenciam as mortes ou lesdes. Na
Classificacao Internacional de Doencas elas aprecem no Capitulo XX, em agrupamentos: V01-X59
Acidentes, X60-X84 Lesbes autoprovocadas intencionalmente, X85-Y09 Agressdes, Y10-Y34
Eventos (fatos) cuja intencdo é indeterminada, Y35-Y36 Intervencgfes legais e operacdes de
guerra, Y40-Y84 Complicacdes de assisténcia médica e cirlrgica, Y85-Y89 Sequelas de causas
externas de morbidade e de mortalidade, Y90-Y98 Fatores suplementares relacionados com as
causas de morbidade e de mortalidade classificados em outra parte.
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outras, demandando intervengfes distintas, segundo Minayo (2006). A figura 8

ilustra a distribuicdo da mortalidade global por leséo:

M Lesdes de transito

M Qutras Lesdes ndo intecionais
m Violéncia

m Queda

B Afogamento

H Intoxicagdo

M Incéndio

W Guerra

Qutras Lesdes intecionais

Figura 8. Distribuicdo da mortalidade global por lesdo, segundo a causa.
Fonte: OMS, 2013, p. 11

Segundo dados da OMS (2013), em todo o mundo as lesdes no transito
representam 22,8% da mortalidade por causas externas, seguido por 18,1% de
outras lesdes nédo intencionadas, 16,9% de suicidios, 10,8% de outros tipos de
violéncia como homicidio, dentre outros tipos de lesdo. As taxas brasileiras sao
muito altas — terceiro lugar para os homicidios e quinto lugar para os acidentes de
transito, se comparadas a paises com Suécia, Espanha e Alemanha. Nos ultimos
quinze anos no perimetro urbano de Manaus, os “acidentes” de transito levaram

ao 6bito 3.519 usuarios das vias manauenses:

98,00% 98,13% 98,33% 98,40%
m Vitimas Lesionadas
M Vitimas Fatais
1,97% 1,86% 1,66% 1,60%
2012 2013 2014 2015*

Figura 9. Proporcéo das vitimas de acidentes de transito registradas lesionadas e fatais, em
Manaus, no periodo de 2012 a setembro de 2015.
Fonte: MANAUSTRANS, 2016.

Em Manaus a figura 9 ilustra a natureza das vitimas de acidentes de

transito, demonstrando que mais de 98% dos acidentes tem vitimas lesionadas e
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cerca de 1,90% séao fatais. As consequéncias dos acidentes de transito para o
Sistema Unico de Sauide e para a sociedade brasileira apontam a necessidade de
aprimoramento dos sistemas de informagdes, ampliagdo dos leitos hospitalares e
do acesso aos servigos de reabilitacéo, pois as lesdes e as mortes causadas pelo
transito acarretam danos emocionais, fisicos e econémicos.

O Relatorio mundial sobre lesGes causadas pelo Transito (2013) indica que
existem diferencas visiveis na forma como os diferentes usuérios das vias sédo

afetados pelas colisbes no transito, conforme resumido abaixo:

e Mais da metade de todas as mortes globais no transito ocorrem em
jovens entre 15 e 44 anos de idade.

e 73% de todas as vitimas de fatalidades globais de transito sdo do sexo
masculino.

e Os vulneraveis usuarios das vias — pedestres, ciclistas e motociclistas
— representam uma propor¢cado muito maior de colisdes de transito nos
paises de baixa e média renda do que em paises de alta renda (OMS,
2011, p.20).

A Taxa de mortalidade por acidentes de transito em Manaus foi de 12,42
em 2014 e teve seu maior pico em 2006, com 17,59 Obitos a cada 100.000
habitantes, conforme figura 12. Ressalta-se a relevancia do acompanhamento da
Taxa de Mortalidade como indicador oficial que norteia a andlise da meta da
Década de Seguranga Viaria. Contudo, mesmo que a Taxa de Mortalidade por
acidentes de transito da cidade de Manaus nao se apresente como uma das mais
altas do pais, é expressivo que em 2014 tenham morrido em 12 pessoas por
grupo de 100.000 habitantes na capital amazonense por “acidentes”

perfeitamente evitaveis.

17,34 17,59

15,37 15,23
15,22 , 12,92 15 47

12,12 11,10

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014*

Figura 10. Evolucdo da Taxa de Mortalidade por acidentes de transito em Manaus a cada
100.000 habitantes. Série historica de 1999 a 2014.
Fonte: MANAUSTRANS, 2015.
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Dando corpo a essa taxa, a figura 11 demonstra o numero de vitimas fatais
e o papel que desempenham no transito no momento do “acidente”, o que nos

leva a questionar: quem s&o essas pessoas?
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Figura 11. Distribuicdo dos tipos de vitimas fatais por ano de ocorréncia, periodo de 2012 a 2015.
Fonte: MANAUSTRANS, 2016.

O Anuario de Acidentes de Transito do MANAUSTRANS indica que o
pedestre corresponde a mais de 50%, seguido por 36,32% de vitimas
motociclistas, demostrando a vulnerabilidade das viagens feitas a pé e se
utilizando motocicleta na cidade, conforme figura 13.

No caso de Manaus, este monitoramento embasou a decisdo de
programas destinados a estes grupos — pedestres e motociclistas - priorizando as
medidas preventivas indicadas pela Politica Nacional de Reducdo de
Morbimortalidade por acidentes e violéncias (2001).

Para Vasconcelos (2013, p. 18),

uma parte grande das novas motocicletas é utilizada no servico de
entregas de pequenas mercadorias, principalmente nas cidades com alto
grau de congestionamento, como S&o Paulo (os motoboys). Neste caso,
tem ocorrido uma confluéncia de dois interesses: o de entrega rapida de
mercadorias e 0 de novas oportunidades de emprego para jovens. Como
o mercado de trabalho para jovens de baixa escolarizagdo é cada vez
mais reduzido e com niveis de remuneracdo baixos, a nova atividade é
atraente como alternativa. Esta oportunidade também é reforcada pela
disposicdo destes jovens de assumir riscos, 0 que, por sua vez, é
ampliada pela precariedade da fiscalizacdo. O resultado concreto é que
um verdadeiro “exército” de jovens (a maioria homens) atravessa as
cidades em altas velocidades, serpenteando entre automoveis e 6nibus
para chegar rapidamente nos destinos.
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Salienta-se que o 6rgdo executivo de transito local, por meio do
pareamento de dados de varias instituicdes, vem monitorando diariamente os
acidentes de transito com vitima fatal. Em destaque a figura 12 apresenta a

distribuicdo dos tipos de vitimas fatais por faixa etaria:

89 8889 88 88
76 w2012

= 2013
32313237 2014

15 1249 2015
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0a9anos 10a12anos 13al1l7anos 18a29anos 30a59anos 60 anos ou
mais

Figura 12. Distribuicdo dos tipos de vitimas fatais por faixa etéria, periodo de 2012 a 2015.
Fonte: MANAUSTRANS, 2016.

Os dados revelam que as mortes por “acidentes” de transito acontecem em
gualquer idade, sendo em sua maioria localizadas na faixa de 30 a 59 anos,
seguido por vitimas de idade entre 18 e 29 anos, ceifando a vida de uma grande
parcela da populagdo em idade produtiva. Em Manaus, verifica-se a partir da
figura 12 que no periodo de 2012 a 2015, houve 406 Obitos da populacdo de 30 a
59, cujo pico foi em 2013, com 131 6bitos, seguido por 342 Obitos da populacéo
de 18 a 29 anos - jovens em inicio de carreira e com uma vida inteira pela frente.

Em relacdo aos idosos, no periodo em estudo foram registrados 132 dbitos.
Quando se verifica isoladamente, os dados apontam 68% da mortalidade de
usuarios com mais de 60 anos sdo por atropelamentos, isso revela a
vulnerabilidade e especial atencdo que deve ser direcionada para a populacao
idosa.

A OMS (2013) destaca que a populacdo idosa se torna vulneravel por
aspectos ligados a diminuicdo das funcbes visuais e musculoesqueléticas. Esta
ultima leva a perda da forgca muscular, agilidade e coordenacéo, dificuldade, por
exemplo, a travessia da via ou a utilizacao de passarelas.

E o que dizer dos 6bitos de criancas e adolescentes? No Brasil o tipo de
acidente que mais mata esse publico é o de transito, um dado revoltante. Em

Manaus, 25 criancas e 40 adolescentes perderam a vida no periodo estudado.



67

Essas criancas estdo no transito como pedestres, passageiros e ciclistas. Numa
pesquisa encomendada pela Organizacdo ndo governamental Crianca Segura
sobre a percepcdo e o comportamento das méaes de cinco capitais brasileiras a
respeito de acidentes com criangas, revela-se outro dado alarmante: apenas 13%
das méaes entrevistadas afirmam que poderiam, a partir da prevencéo, evitar os
acidentes de transito com criancas na condicdo de passageiros, ou seja,
apresenta-se o desconhecimento dos pais sobre 0s equipamentos de seguranca
como cadeirinhas e assentos de elevacdo e, mais ainda, ratificando a ideia de
“acidente” como “fatalidade”.

Desta forma, estabelecer as prioridades para a acdo ndo se constitui em
tarefa simples. Os resultados apresentados sdo relevantes para apontar o cenario
da violéncia no transito em Manaus, sobretudo das lesdes graves que lotam os
leitos hospitalares, representando maior custo para os cofres publicos.

Implica em deciséo politica, em planejamento de medidas visando evitar
colisbes, a luz de todo o processo complexo dos fatores e condutas que
potencializam as ocorréncias, uma vez que tal processo fornece uma visao ampla
de possiveis areas de acdes preventivas.

Por fim, o espaco urbano como centro da questdo em que eclode a
violéncia do transito requer que as medidas de politica sejam operacionalizadas
nas diversas esferas do poder publico, de forma intersetorial. Assim, este estudo
mergulha na operacionalizacdo na politica publica de seguranca vidria em
Manaus, a partir da visdo dos gestores responsaveis pela conducdo dessa

politica, conforme sera visto no capitulo a seguir.
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CAPITULO Il
POLITICA DE SEGURANCA NO TRANSITO EM MANAUS:
PREVENCAO OU OMISSAO?

A intersetorialidade ndo é uma estratégia
técnica, administrativa ou simplesmente de boa
pratica gerencial. Pelo contrario. E um
processo eminentemente politico e, portanto,
vivo e conflituoso.

Potyara Pereira

3.1 Alintersetorialidade e a Politica de Seguranca no Transito em Manaus.

O papel das politicas sociais é efetivar os direitos dos cidaddaos que, em
processos contraditorios e de correlagdo de forcas, emergem em meio a
interesses oposto, como aponta Potyara Pereira (2014, p. 24):

A politica social constitui um processo internamente contraditério, que
simultaneamente, atende interesses opostos — que exige esforco mais
aprofundado de conhecimento dos seus movimentos, tendéncias,

contradi¢cBes e relacdes, com vistas ao estabelecimento de estratégias
dialeticamente interligadas.

Assim, 0 agravamento da questao social, expressa também na violéncia no
transito, traz a necessidade de articulacdo e integracdo das diversas areas,
‘impondo desafios para os estudiosos, gestores, e profissionais que atuam nas
politicas sociais” (MONERAT E SOUZA, 2014, p.51). Desta feita, € importante
destacar o papel da Intersetorialidade nas Politicas Sociais e, por conseguinte, ha
Politica Publica de Seguranca no Transito de Manaus.

A Intersetorilidade das politicas publicas se apresenta como “a articulacdo
de saberes e experiéncias com vistas ao planejamento (...) com o objetivo de
alcancar resultados sinérgicos em situagdes complexas” (INOJOSA, 2011, p.
105), o que significa fortalecer areas ou setores das politicas publicas, uma vez
gue tais setores “fazem parte, na realidade, de um todo indivisivel, j& que cada
politica contém elementos das demais, o que dificulta a sua programacao e
financiamento” (PEREIRA, 2014, p. 25).
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Monerat e Souza (2014) corroboram com a autora destacando que as
experiéncias balizadas na intersetorialidade ndo extinguem as responsabilidades
dos setores especificos e fortalecem a acdo governamental destinada ao combate
de temas complexos.

Logo, buscar a intersetorialidade da politica publica é obter alternativas de
articulacdo com o foco em resultados sinérgicos, compartilhando saberes na
construgdo de conhecimento comum e respeitando a autonomia de cada setor,

conforme expressa Navarro (2011, p. 26):

Podemos considerar a intersetorialidade como um modelo de gestdo de
politicas publicas que se baseia basicamente na contratualiza¢do de
relagbes entre diferentes setores, onde responsabilidades, metas e
recursos sao compartilhados, compatibilizando uma relacdo de respeito
a autonomia de cada setor, mas também de interdependéncia.

Neste contexto, Fonseca e Viana (2014, p. 74) acrescentam a necessidade
da criagdo de uma “diplomacia intersetorial’, ou seja, a criagdo de uma
inteligéncia técnica, com a finalidade de superar as “atuagdes corporativistas, de
forma a desenvolver um quadro dirigente, cientifico e técnico com atuagéo
intersetorial” (Idem). E para o alcance desta agenda intersetorial, ganha destaque
o planejamento, o qual “deve ser a traducdo da articulacdo entre saberes e
praticas setoriais (...) para atuar sobre problemas complexos” (MONERAT e
SOUZA, 2014, p. 50).

Entretanto, se reconhece que a inclusdo da intersetorialidade como eixo de
operacionalizacdo da gestdo no campo das politicas publicas € um desafio, pois
historicamente a administracdo publica ndo foi organizada por esta referéncia
(NAVARRO, 2011). Apesar disso, “ndo é impossivel, desde que a maioria esteja
consciente de que vale a pena persegui-la em prol do interesse publico”
(PEREIRA, 2014, p. 37).

Destaca-se que a dimensdo intersetorial vem, ao longo da histéria das
politicas publicas no Brasil, ganhando destaque, apresentando-se de diferentes
formas. O quadro a seguir, baseado nas argumentacdes de Monerat e Souza
(2014), apresenta as principais abordagens nas areas da Saude, Educacéo e

Assisténcia Social:
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Quadro 13. Conceito de Intersetorialidade nas politicas publicas brasileiras.
‘ POLITICA CONCEITO DE INTERSETORIALIDADE
PUBLICA
Pensada como uma estratégia fundamental para atuar sobre problemas
estruturais da sociedade e que incidem sobre o processo saude-doenga. Em
virtude disso, movimentos sociais internacionais como a Promocdo da
Saude, Cidades Sustentaveis e Politicas Publicas Saudaveis, cuja logica
incorpora necessariamente agdes intersetoriais vém ganhando centralidade
no ambito do setor salde no pais (p. 43)
Tem como base o reconhecimento de que os problemas estruturais que
Educacéao afetam as familias repercutem diretamente nas condi¢des de aprendizagem
das criancas e adolescentes. (p.47)
Requisito fundamental para garantia dos direitos de cidadania, e, para efeito
Assisténcia da operacionalizagdo do Sistema Unico da Assisténcia Social (SUAS), esta
Social previsto que as ac¢des no campo da assisténcia social devem ocorrer em
sintonia e articulagdo com outras politicas publicas (p. 45)
Fonte: MONERAT E SOUZA, 2014.

Salde

Depreende-se do quadro 13 que as areas da Saude, Educacdo e
Assisténcia Social reconhecem que os problemas estruturais afetam a vida de
seus usuarios e dificultam a operacionalizacdo de suas politicas. Desta forma, &
entendimento comum entre as areas de que a intersetorialidade € uma estratégia
gue permite identificar e indicar caminhos para ag0es efetivas, corroborando para
o didlogo entre os setores. Assim, com base nas reflexdes apresentadas, buscou-
se a visdo dos gestores sobre a Politica de Seguranca Viaria, nos Locus de
Pesquisa apresentados no quadro 14.

Nota-se, a partir do quadro, que se buscou, por meio da legislacéo vigente,
entender quais os objetivos de cada I6cus escolhido na materializagéo da Politica
de Seguranca no Transito. Neste sentido, resumidamente é importante destacar:

1. O setor saude foi o primeiro a entender a situacdo da violéncia no

trAnsito como questdo de Politica Publica, assim as secretarias de
salude do estado e do municipio tem o papel de prestar assisténcia as
vitimas e realizar a vigilancia e prevencao dos acidentes.

2. Os setores do transito e transporte, como abordado no primeiro

capitulo, ganharam forca com a promulgacdo da Politica Nacional de
Transito, os quais, por sua vez, chamaram para o enfretamento dessa
expressao da questdo social a Educacédo e, reforcaram o papel da
Saude naquele cenario;

3. A Politica de Mobilidade Urbana veio consolidar o carater intersetorial

para o enfrentamento da violéncia no transito. Convocando também os

setores de Infraestrutura e Planejamento.
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Quadro 14. Politica de Seguranca Viaria em Manaus e seus atores: a intersetorialidade
expressa na articulacao das Instituicdes - I6cus da investigacao.

LEGISLACAO 'NLSg'CTJJS'%AAO' OBJETIVO NA POLITICA DE SEGURANGCA S'“&“éﬁ%%%i
INVESTIGACAO Rt PESQUISAS
Implementagédo do Servico de Atendimento
. - Moével de Urgéncia (SAMU), dos
Secretaria Municipal - al . =
de Saude gmbulgtor[os de. f|S|ote.raP|a. e ges;ao do 01
o . incentivo financeiro de violéncias e acidentes
Politica NaE:lonaI de do no municipio de Manaus.
Reducdo da = - —
Morbimortalidade _ Implementagdo de servigos de reablytag_ao
s - Secretaria de para sequelados por acidentes de transito,
por "acidentes” e Estado de Saude bem como gestdo dos dados do sistema de -
Violéncias, Portaria Informacées Hosbital
MS/GM n.° 737 de goes Hospilatares.
16 de maio de 2001 . Implementagao da Vlgl.lan,ua. de Doengas e
Fundacéo de Agravos ndo Transmissiveis, bem como
Vigilancia em responsavel pela gestdo do incentivo --
Saude financeiro de violéncias e acidentes do
estado do Amazonas.
Instituto Municipal
de Engenharia e Gestao da Politica de Transito no municipio 04
Fiscaliza¢éo do de Manaus.
Transito
Dgsgéig? éo Gestado da Politica de Transito no Estado do _
PO Amazonas.
Transito
Tréﬁ?,ittilrclizoPdo?icia FiscaJiz_agéo de Transito por meio de 01
Militar do Amazonas convenio.
Superintendéncia
Municipal de Gerenciamento do sistema de Transportes 02
Politica Nacional de Transportes Pdblicos em Manaus.
Transito, Resolucgéo Urbanos
n° 166 de 15 de Implementacdo das Diretrizes Nacionais da
setembro de 2004 Educacdo para o Transito na Pré-Escola e
Secretaria de no Ensino Fundamental, conforme preconiza
Estado de a Lei de Diretrizes e Bases e a Portaria do --
Educacao Departamento Nacional de Transito n. 147,
de 02 de junho de 2009 no &mbito do estado
do Amazonas.
Implementagdo das Diretrizes Nacionais da
Educacdo para o Transito na Pré-Escola e
Secretaria Municipal no Epsino Fundamental, conforme precgniza
de Educacio a Lei de Dlretrlzes_e Bases ea I?ortarla do --
Departamento Nacional de Trénsito n. 147,
de 02 de junho de 2009 no &mbito do estado
do Amazonas.
Politica de S%cgel:]?rr;g:lur;&lgal Implantacdo de obras de infraestrutura viaria 01
Mobilidade Urbana, . icipal
Lei n°®12.587, de 3 l(r_JStgLIHO Mun|C|pa Gestdo do Planejamento Urbano e
de janeiro de 2012 e Planejamento fiscalizagdo do uso do solo em Manaus -
Urbano
Total de Sujeitos da Pesquisa 09

Fonte: Elaboragéo propria, 2015.

15 A Secretaria de Estado de Salude (SUSAM) e a Secretaria de Estado da Educacgéo (SEDUC)
ndo responderam ao oficio de solicitagcdo de anuéncia para realizacdo da pesquisa. A Fundacéo
de Vigilancia em Salde respondeu que s6 daria a anuéncia com a autorizagéo do Comité de Etica
em Pesquisa, entretanto, o referido documento é obrigatdrio para submisséo do projeto ao CEP. A
Secretaria Municipal de Educacéo, o Departamento Estadual de Transito e o Instituto Municipal de
Planejamento Urbano autorizaram a pesquisa, todavia os sujeitos ndo responderam ao formulario
enviado por e-mail.
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Partindo desses pressupostos, verificou-se a realidade da cidade de
Manaus por meio da aplicacdo de questionario com perguntas abertas e fechadas
(APENDICE 1)!¢ a dez (10) gestores que aceitaram participar da pesquisal’.
Contudo, parte da amostra foi descartada, devido ao ndo atendimento de um dos
critérios de excluséo estabelecidos em relacdo aos gestores, estar na funcdo de
gestdo ha menos de trés meses.

Com efeito, para compreensdo da analise da visao dos gestores sobre a
intersetorialidade e a Politica de Seguranca viaria em Manaus se faz necesséria a
recuperacao do conceito do Pilar 1 “da Gestao da Seguranga Viaria™

Centra-se na coleta eficiente de dados; estabelecimento de uma agéncia
lider para gerenciar a seguranca viaria; desenvolvimento de estratégias
nacionais e locais; estabelecimento de metas e a busca de
financiamento para viabilizacdo de projetos (ANTP, 2014, p. 7).

Partindo desse entendimento, identificou-se que sete (7) pesquisados
afirmaram conhecer as diretrizes do Plano Nacional de Reducédo de Acidentes e
Seguranca Viaria para a década 2011-2020, proposto pelo Ministério das
Cidades, por meio do Comité Nacional de Mobilizacdo pela Saude, Seguranca e
Paz no Transito!®, em 08 de setembro de 2010. Nesse sentido, reforcam o
conhecimento de diretrizes como:

1) Implantar o Observatério Nacional de Transito e incentivar a criagcdo de

observatorios regionais;

16 A pesquisa foi realizada no periodo de janeiro a abril de 2016 por meio de envio do formulario
para o endereco eletronico dos gestores. Para apoiar a aplicacdo foi utilizada a ferramenta de
criacdo de formularios on-line, chamada Google Form, disponivel em ocs.google.com/forms.

17 Foram convidados a participar da pesquisa quinze (15) gestores das Secretarias descritas no
quadro “Politica de Seguranga Viaria em Manaus e seus atores: a intersetorialidade expressa na
articulacéo das Instituicdes - l6cus da investigagao”.

18 O Comité Nacional de Mobilizacdo pela Satde, Seguranca e Paz no Transito foi instituido pelo

Decreto de 19 de setembro de 2007, com a finalidade de diagnosticar a situacdo de salde,
segurancga e paz no transito e promover a articulagao e definicdo de estratégias intersetoriais para
a melhoria da seguranca, promog¢édo da saude, e da cultura de paz no transito. Compde o Comité
representantes das seguintes instituicbes: Ministério das Cidades; Ministério da Salde; Ministério
da Justica; Ministério dos Transportes; Ministério da Educacdo; Secretaria Especial de Direitos
Humanos da Presidéncia da Republica; Secretaria Nacional da Juventude da Secretaria-Geral da
Presidéncia da Republica; Secretaria Nacional de Politicas sobre Drogas — SENAD; Poder
Legislativo — Camara dos Deputados, dentre outros (BRASIL, 2010, p. 2)
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2) Criar programas voltados a seguranca do pedestre, dos motociclistas e
dos ciclistas, bem como a seguranca para transporte de carga e transporte
publico de passageiros;

3) Criar Programa Nacional de Gestao Integrada de Informag8es no ambito
federal, estadual e municipal,

4) Promover os preceitos de acessibilidade em todos os programas que
compdem o plano da década,;

5) Fortalecer o 6rgdo méaximo executivo de transito da Unido, como forma
de garantir a integracdo de todo o Sistema Nacional de Transito.

Contudo, necessitou-se verificar como se da a materializacdo dessas
diretrizes na esfera municipal. Para tanto, indagou-se sobre a existéncia do Plano
Municipal de Seguranga Viaria em Manaus, cujas respostas estdo ilustradas no

gréfico a segquir:

m Ndo sei informar

m Ndo, para o desenvolvimento
das acdes é utilizado o Plano
Macional de Seguranca Viaria

= Sim

Figura 13. Existe Plano Municipal de Seguranca Viaria em Manaus?
Fonte: Pesquisa de Campo, janeiro a abril de 2016.

As respostas apresentadas indicam amplo desconhecimento sobre o Plano
Municipal: seja por meio dos 63% dos pesquisados que afirmam que 0 mesmo
nédo existe (e que se por isso se utiliza o Plano Nacional), dos 12% que néo
sabem informar ou dos 25% que afirmam existir Plano Municipal. Na realidade, o
referido Plano Municipal foi construido em fevereiro e marco de 2016%°, todavia

ainda néo esta validado pela Camara Municipal de Manaus. De qualquer maneira,

19 A proposta foi discutida em quatro reunides (25 e 26 de fevereiro; 03 e 09 de margo de 2016)
com a participacdo de técnicos e gestores das seguintes instituicbes: DETRAN-AM, FVS,
MANAUSTRANS, PRF, SEC, SEMED, SEMSA, SMTU, SEDUC.
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pela sua importancia e necessidade, ndo poderia esse processo de construcao e
futura aprovacao, ser desconhecido dos gestores participantes da pesquisa pelo
papel que ocupam em relagdo a seguranca viaria em Manaus.

Ainda assim, é procedente a informacgéo de que até o momento as agles
de seguranca viaria em Manaus tinham como norte o Plano Nacional, muito
embora o préprio Plano Nacional tenha como elemento complicador duas
versGes?’, o que demonstra a complexidade de se efetivar uma padronizacédo que
oriente a politica publica no tocante a seguranca viaria das cidades brasileiras.
Contudo, a partir da instituicdo do Plano de Mobilidade Urbana de Manaus —
PlanMob/Manaus, por meio da Lei N° 2.075, de 29 de dezembro de 2015, é
possivel buscar diretrizes mais proximas da realidade da cidade, visto que o Art.

5.2 deste Plano estabelece os seguintes principios:

| — acessibilidade universal; Il — desenvolvimento sustentavel nas
dimensbes socioecondmicas e ambientais; Il — igualdade no acesso dos
cidadaos ao transporte publico coletivo; IV — eficiéncia, eficacia e
efetividade na prestacdo dos servigcos de transporte urbano; V — gestéo
democratica, controle social e avaliagdo da Politica de Mobilidade
Urbana; VI — seguranca nos deslocamentos das pessoas; VIl —
equidade no uso do espago publico de circulacdo, vias e logradouros;
VIII — eficiéncia, eficacia e efetividade na circulagdo urbana [grifo nosso].
(PANMOB-MANAUS, 2015, ART 5°)

Destaca-se que tais principios coadunam com a legislagdo de seguranca
viaria existente, inclusive enfatizando no inciso VI a segurangca nos
deslocamentos das pessoas como principio norteador. Outro importante avanco
do PlanMob/Manaus (2016), Art. 28, inciso lll, é reforcar a necessidade do
municipio de promover a Politica de Seguranga no Transito de Manaus, indicando
para isso o prazo de dezoito meses a contar da sua publicacdo?!.

A Politica Publica para o Transito estd em construcdo, é importante

ressaltar a proposta de Plano Intersetorial de Seguranca Viaria de Manaus —

20 A primeira intitulada “Plano Nacional de Reducdo de Acidentes e Seguranca Viaria para a
década 2011-2020 (versao preliminar) ”, proposta pelo Ministério das Cidades, por meio do Comité
Nacional de Mobilizacdo pela Saude, Seguranca e Paz no Transito, citada anteriormente e
considerada neste estudo como a oficial, embora ndo tenha sido sancionada pela Presidente da
Republica até este momento. A segunda “Proposta para o Brasil para reducdo de acidentes e
segurancga viaria”, elaborada a partir das sugestbes recolhidas em reunides da Comissdo de
Transito da ANTP, do Instituto de Engenharia e do Conselho Estadual para Diminuicdo do
Acidente de Transito e Transporte — CEDATT do Estado de S&o Paulo (DENATRAN, 2011).

21 Diario Oficial do Municipio, edi¢do n°3799, pagina 3, de 29 de dezembro de 2015.
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2016/2018, que mesmo nao estando validada por meio de Decreto Municipal,

apresenta os seguintes objetivos:

Objetivo Geral: Subsidiar gestores no fortalecimento de politicas de
prevencado de lesdes e mortes no transito, a partir da qualificagdo,
planejamento, monitoramento, acompanhamento e avaliacdo das acdes,
bem como da articulacao intersetorial com finalidade de salvar 20 vidas a
cada ano no transito de Manaus.

Objetivos Especificos:

. Qualificar e integrar as informagcBes sobre as lesBes e mortes
causadas pelo transito;

. Identificar os fatores de risco principais e grupos de vitimas
(vulneraveis) mais importantes na capital;

. Desenvolver Programas e projetos de intervencdo focados nos
fatores de risco e grupos de vitimas vulneraveis, especialmente de
Velocidade Excessiva e/ou Inadequada, pedestres e motociclistas;

. Fortalecer Programas e projetos de intervencdo desenvolvidos em
Manaus que modifiguem a cultura de seguranga no transito de forma a
reduzir o nimero de mortos e feridos graves;

. Monitorar, acompanhar e avaliar as acfGes desenvolvidas em
Manaus (PREFEITURA DE MANAUS, 2016, p. 9)

O referido documento estabelece como meta “Salvar 20 vidas a cada ano
no Trénsito de Manaus” (PREFEITURA DE MANAUS, 2016, p. 48), reduzindo de
236 vitimas fatais em 2015 para 136 vitimas fatais até 2020, acompanhando a
meta estabelecida pelos Objetivos do Desenvolvimento Sustentavel (ODS)?? e
também pela Declaracdo de Brasilia, endossada pela Resolucdo na ONU?3, para
Década de Seguranca Viaria (2011-2020), ou seja, “Reduzir pela metade o
namero de mortes e lesdes graves causadas pelo transito até 2020 em todo o

mundo”.

22 Em 1 de janeiro de 2016 entrou em vigor a resolucio da Organizacdo das Nagdes Unidas
(ONU) intitulada “Transformar o nosso mundo: Agenda 2030 de Desenvolvimento Sustentavel”,
constituida por 17 objetivos, desdobrados em 169 metas, aprovada pelos lideres mundiais, em 25
de setembro de 2015, na sede da ONU, em Nova lorque (EUA). Dentre os objetivos, pode-se
destacar o Objetivo 11 - Tornar as cidades e comunidades inclusivas, seguras, resilientes e
sustentaveis, estdo intimamente ligados a seguranca no transito (ONU, 2016).

23 E fruto da Declaracéo de Brasilia, discutida e aprovada durante a Segunda Conferéncia Global
de Alto Nivel sobre Seguranca no Transito, na tarde do dia 19 de novembro de 2015, em Brasilia.
O documento, aprovado por Governos de mais de 120 paises, com 0 apoio de representantes da
sociedade civil, da academia e do setor privado, aponta caminhos para implementar os
compromissos de reducdo de mortes e lesBes no transito previstos na Década de Acdo das
Nac¢bes Unidas para a Seguranca no Transito 2011-2020 e nos Objetivos do Desenvolvimento
Sustentavel. O texto aprovado inova ao priorizar a seguranca de pedestres, ciclistas, motociclistas
e usuarios de transporte publico, grupos que respondem por mais da metade das vitimas em todo
o mundo. O documento ressalta, igualmente, a importancia de promover a mobilidade e os modos
sustentaveis de transporte, instrumentos essenciais na busca por um transito mais seguro
(MINISTERIO DAS RELACOES EXTERIORES, NOTA 460, 2015).
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O documento municipal também estabelece como programas prioritarios, o
Gerenciamento de Velocidade, Pedestre Seguro e Motociclista consciente,

conforme quadro abaixo:

Quadro 15. Programas pactuados por fatores e grupos de risco no Plano de Seguranca
Viaria de Manaus

FATOR E/OU
GRUPO DE PROGRAMA INDICADOR
RISCO
locidad Reduzir os indices| ® Porcentagem de veiculos flagrados
Velocidade | ~ o ento |de acidentes| com velocidade acima do permitido.
Excessiva e/ou . L
inadequada | € Velocidade |envolvendo o N° absoluto de 6bitos envolvendo
velocidade em 5% excesso de velocidade.
e Taxa de acidentes fatais por 10.000
Reduzir os indices| Vveiculos envolvendo pedestres
Pedestre Psegej:ge de atropelamentos| ¢ Taxa de mortalidade de pedestres por
9 em 10% 100.000 hab
¢ N° absoluto de 6bitos de pedestres
Reduzir os indices| ® Taxa de acidentes fatais 10.000
o de acidentes| Veiculos envolvendo motociclistas
o Motociclista . -
Motociclista Consciente envolvendo e Taxa mortalidade de motociclistas por
motociclistas em| 100.000 hab
5% ¢ N° absoluto de 6bitos de motociclistas

Fonte: PREFEITURA DE MANAUS, 2016, p. 16.

Com base no quadro, identifica-se que o0s programas propostos foram
pensados a partir do fator de risco — velocidade excessiva e/ou inadequada para
via e de grupos de usuérios vulneraveis — pedestres e motociclistas, atendendo as
diretrizes no Plano Nacional e ainda da Politica de Mobilidade Urbana de Manaus
- PLANMOB.

Com base nos documentos que desenham a Plano de Seguranca Viaria de
Manaus — 2016/2018, bem como o PlanMob/Manaus nota-se a necessidade de se
planejar medidas e ac¢des intersetoriais que se configurem como a realizagédo da
seguranca no transito, pois

Para o alcance de ac¢bes publicas integradas, ganha centralidade o
debate acerca do planejamento de intervengbes conjuntas. Pode-se
dizer que esta ferramenta aparece como condicdo imprescindivel para
articular as areas de conhecimento e de pratica marcadas por memorias

técnicas e institucionais especificas (MONERAT E SOUZA, 2014, p. 49 e
50).
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Neste sentido, os pesquisados quando inqueridos sobre o planejamento
das medidas da Politica Publica de Seguranca Viaria, responderam de forma
majoritaria que o mesmo envolve varias instituicbes no processo. A figura 14

ilustra as instituicdes:

Governamentais Transito e Transporte

Governamentais Infraestrutura e Planejamento Urbano

5

Governamentais Seguranca Publica

Governamentais Educacdo l 5

Organizag8es ndo Governamentais - 2

Institui¢bes privadas de diversas areas - 1

(=]

1 2 3 4 5 6 7 8 9

Figura 14. Quais 6rgaos sdo convidados para planejamento e discussdo das medidas de
Seguranca Viaria no Municipio?
Fonte: Pesquisa de Campo, janeiro a abril de 2016.

Depreende-se do grafico uma pulverizacédo dos dados, o que demonstra de
certa forma, que as instituicées convidadas para o planejamento e discussao das
medidas de Seguranca Viaria em Manaus se fazem presentes. Contudo,
guestiona-se a qualidade dessa participacdo, pois que chama a atencao é que as
discussbes, em sua maioria, permanecem no nivel governamental, ficando a
participacéo da sociedade civil organizada em segundo plano.

Embora varias instituicdes participem das discussdes, quando inqueridos a
respeito do planejamento articulado, 50% dos pesquisados informaram que a
articulacdo acontece em baixo grau, 25% em médio grau, 13% em alto grau,

conforme ilustra a figura 15 a seguir:
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m Ndo é possivel avaliar

4

= 5im, em alto grau

= Sim, em baixo grau

= 5im, em médio grau

50%

¢

Figura 15. O planejamento é articulado?
Fonte: Pesquisa de Campo, janeiro a abril de 2016.

E importante destacar que neste estudo, conceituou-se “planejamento
articulado em alto grau”, aquele em que os atores participam da discussao, da
decisdo e da execucdo em conjunto; “em médio grau” aquele em que os atores
participam da discussdo e da execucdo, mas nao tem o poder de validar o
planejamento proposto (decisédo) e, “em baixo grau” o planejamento articulado
somente em nivel de execugdo. Assim, para a maioria dos pesquisados o
planejamento articulado ocorre somente no ambito da operacionalizacdo das
atividades.

E indispensavel lembrar que uma das formas de se efetivar a democracia
se da por meio da inclusdo de novos sujeitos sociais nos processos de gestéo,
com a finalidade de ampliar os debates sobre o tema, assugurar acdes nao
somente técnicas, mas também que atendam a demanda da comunidade a que
se destina. Em relacdo as estratégias utilizadas para participagdo social em
processos de tomada de decisdo para formulacdo de politica publica local no

ambito da seguranca viaria, os pesquisados responderam o seguinte (figura 16):
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u Audiéncias Publicas

m Conselho Setorial

= Midias Sociais

= Pesquisa de opinido

m Pesquisa de opinido na
comunidade.

Figura 16. Que estratégias sao utilizadas para participacdo social em processos de tomada
de decisao para formulagao de politica publica local no &mbito da seguranga viaria?
Fonte: Pesquisa de Campo, janeiro a abril de 2016.

A participagdo social ocorre para 45% dos gestores, por meio de
audiéncias publicas, além de Conselhos Setoriais (15%), Midias Sociais (14%) e
Pesquisa de Opinido (14%). Ocorre que o0s canais institucionalizados indicados,
em sua maioria, nem sempre asseguram aos usuarios, profissionais, cidadaos ou
instdncias da Sociedade Civil Organizada (instituicbes, associacfes de
moradores, etc.) a participagéo plena nas discussdes dos processos de gestédo de
ordem técnica ou politica. E quando isso ndo acontece, esses canais tornam-se

mecanismos de reclamacdes e sugestdes, uma vez que

A participacgédo cidada é o processo social, com demandas especificas de
grupos sociais, expressas e debatidas nos espacos publicos e nao
reivindicadas nos gabinetes de poder, articulando-se com
reinvindicacdes coletivas e gerais, combinando o uso de mecanismos
institucionais com sociais, inventados no cotidiano de lutas, e superando
a j& classica dicotomia entre representacdo e participagdo (TEIXEIRA,
2002, p. 32)

Ja as audiéncias publicas asseguram, em tese, essa participacao, todavia,
estas ndo sdo amplamente divulgadas ou acontecem somente quando precisam
ser validados o0s instrumentos institucionais, como foi 0 caso do

PlanoMob/Manaus?*, ficando para os técnicos e gestores planejamento e a

24 No processo foram realizadas nove (9) audiéncias no total: Universidade Paulista — UNIP, 60
participantes inscritos; 10 consideracdes ou propostas; b) Universidade Estadual do Amazonas —
UEA: Comunidade Académica; 62 participantes inscritos; 8 consideracdes ou propostas; c)
Servigo Nacional de Aprendizagem Industrial — SENAI: Regido Sul; 39 participantes inscritos; 9
consideracdes ou propostas; d) Universidade Federal do Amazonas — UFAM: Comunidade
Académica; 131 participantes inscritos; 30 considera¢cfes ou propostas; €) Centro de Convivéncia
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decisdo das acOes a serem executadas. As repostas dos gestores a questédo
“Como vocé avalia o grau de participagao dos usuarios nestes espagos?” embasa
esta afirmativa, pois na avaliacdo de 75% deles a participacdo dos usuarios € em
baixo grau, como apresenta a figura 17.

= Alto
u Baixo

= Médio

Figura 17. Como vocé avalia o grau de participa¢do dos usuérios nestes espagos?
Fonte: Pesquisa de Campo, janeiro a abril de 2016.

E importante lembrar que “a sociedade civil tem condicdes de captar e
tematizar problemas e de exercer um papel critico e propositivo em relacdo as
demais esferas e a ela mesma” (TEIXEIRA, 2002, p. 52). Mas para que isso
aconteca, é necessario que sejam criados outros canais de comunicacéo, tais
como: reunibes periédicas com o0s movimentos sociais, no ambito das
comunidades, instalacdo de ouvidorias por meio eletrénico, instituicdo do
Conselho de Mobilidade Urbana?®, dentre outros.

Fonseca (2009, p. 34) destaca o importante papel da administracdo
publica na garantia da democracia participativa:

da Cidade Nova Padre Vignolia: Regido Norte; 45 participantes inscritos; 24 consideracdes ou
propostas; f) SEST-SENAT: Regido Leste; 56 participantes inscritos; 19 considera¢Bes ou
propostas; g) Vila Olimpica: Comunidade Cicloativista; 153 participantes inscritos; 36
consideracdes ou propostas; h) La Salle: Regido Centro-Oeste; 92 participantes inscritos; 10
consideracdes ou propostas; i) Centro de Convivéncia Magdalena Arce Daou: Regido Oeste; 62
participantes inscritos; 17 consideragdes ou proposta (PREFEITURA DE MANAUS, PLAMOB,
ANEXO I, p. 62).

25 0 Art. 27, inciso Il do PlanMob/Manaus ja indica a obrigacdo do municipio em criar, no prazo de
doze (12) meses o Conselho de Mobolidade Urbana de Manaus, porém ndo indica como sera

composto e tdo pouco de serd de carater consultivo ou deliberativo.
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Para que as experiéncias de democracia participativa obtenham éxito, as
administrac8es municipais tém papel fundamental, através da criacao de
canais de interconexdo que viabilizem a integracdo entre governo e dos
diversos segmentos da sociedade, especialmente a populagdo de menor
renda. De tal maneira, que possam ser participes das diversas fases do
processo de planejamento e de deliberacdo das Politicas Publicas a
serem implementadas nas cidades.

Para fomentar as acdes planejadas € necessario aporte financeiro. Assim,
buscou-se junto aos pesquisados a informacao acerca da fonte de financiamento
para viabilizacdo de projetos de seguranca viaria, uma vez que 0s sujeitos da

pesquisa sdo gestores dessa politica na cidade de Manaus. A seguir 0s discursos:

Sim, CAF (GESTOR, 2)
Sim, SEMSA no ambito do Projeto Vida no Transito (GESTOR, 3)

Sim, em Bancos Internacionais, SINCOV, outras intui¢cdes
governamentais (GESTOR 5)

Secretaria Municipal de Saude, Projeto Vida no Transito (GESTOR 8)

N&o sei informar (GESTOR 9)

As falas revelam a existéncia de fontes de financiamento variadas, como o
Portal de Convénios do Ministério de Planejamento, Orcamento e Gestao
(SINCOV), financiamentos internacionais, como o Banco de Desenvolvimento da
América Latina (CAF). Contudo, ndo explicitam com precisdo a informacgao, tdo
pouco os valores utilizados para esse fim. Ressalta-se que os gestores 3 e 8
indicaram como fonte de financiamento o Projeto Vida no Transito?®. Sobre esse
projeto pode-se afirmar, com base em levantamento documental que:
1. Tem financiamento Fundo a Fundo, preconizado pela Portaria

Interministerial n°® 183 de 30 de janeiro de 2014 que regulamenta o

% O Projeto Vida no Transito foi langado em junho de 2010 pelo Ministério da Satde, compde o
Plano Nacional para reforcar a Seguranca de Transito no Brasil. Aprovacdo da Proposta de A¢éo
para implementacdo do Projeto Vida no Trénsito na Capital Manaus e Implantagdo do
Observatério de Transito do Amazonas se deu na Comissdo Intergestores Bipartite do Estado do
Amazonas, por meio da Resolugdo n° 011 de 25 de fevereiro de 2013. Em julho do mesmo ano,
houve a aprovacdo do Projeto Vida no Transito: aplicacdo em Manaus no Conselho Municipal de
Salde, por meio da resolucdo n° 052 de 16 de julho de 2013. Em setembro de 2013 houve a
Assinatura do Termo de Convénio/Cooperacédo Técnica n° 01/2013 celebrado entre instituicdes de
Saude, Transito, Educacdo, Infraestrutura, Seguranca Publica e Planejamento do Estado e do
Municipio para qualificagdo, planejamento, monitoramento, acompanhamento e avaliagdo do
Plano de Acao Local do Projeto vida no Tréansito, cuja publicacdo do extrato se deu em novembro
de 2014. A proposta do municipio também foi a na Comissao Intergestores Bipartite do Estado do
Amazonas, por meio da Resolucdo n® 119 de 25 de agosto de 2014 (NEVES, 2015).
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incentivo financeiro de custeio para implantacdo e manutencéo de acdes e
servigcos publicos estratégicos de Vigilancia em Saude;

2. O Fundo Municipal de Saude de Manaus recebeu como incentivo para
ampliacdo e sustentabilidade Projeto Vida no Transito em 2011, 2012, 2013
R$ 250.000,00 (duzentos e cinquenta mil) por ano; em 2014 e 2015 o
incentivo passou ter repasse mensal totalizando R$ 249.999,96 por ano?’.
Este incentivo € exclusivo para materiais de custeio, ndo podendo ser

utilizado para compra de materiais de sinalizacéo e fiscalizagéo.

Ressalta-se que a atual legislagdo brasileira?® ampliou a definicdo de
saude, considerando-a resultado de varios fatores determinantes e
condicionantes, como alimenta¢do, moradia, saneamento basico, meio ambiente,
trabalho, educacéo, transporte, lazer, acesso a bens e servigos essenciais. Por
este motivo, cabe as gestbes municipais de saude desenvolverem acdes
conjuntas com outros setores governamentais que visem contribuir, direta ou
indiretamente, para a promocdo de melhores condi¢cfes de vida e da saude para a
populacdo das cidades brasileiras. Est4 posto o germe para a elaboragdo do

Projeto Vida no Transito em Manaus, cujo objetivo é:

Subsidiar gestores no fortalecimento de politicas de prevencao de lesdes
e mortes no transito, por meio da qualificacdo, planejamento,
monitoramento, acompanhamento e avaliagdo das agfes, através da
articulacdo intersetorial entre as secretarias de saude e outros setores
governamentais e ndo governamentais (SECRETARIA MUNICIPAL DE
SAUDE, 2013, p. 9).

O Projeto € uma estratégia das Secretarias de Saude, no ambito de suas
competéncias, integradas as demais esferas de governo para subsidiar
construcdo de politicas setoriais e intersetoriais que promovam melhores
condicbes de vida para populacdo. Em Manaus, as ac¢des do Projeto Vida no
Transito séo discutidas e deliberadas pelo Comité Intersetorial e subcomissfes de
Andlise de Dados, Engenharia e Planejamento Urbano, Fiscalizacdo e Educacéo
para o Transito (SEMSA, 2014).

27 Os valores indicados foram retirados do portal do Fundo Nacional de Saude, disponivel em:
http://www.fns.saude.gov.br/visao/consultarPagamento/pesquisaSimplificada.jsf. =~ Acesso em:
9/06/2016.

28 Relatdrio Final da 82 Conferéncia Nacional de Salde (1988), Constituicdo Federal (1988), Lei n°
8080/1990 — Lei Orgénica da Saude (1990).
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No que tange a coleta eficiente de dados, como ja indicado no primeiro
capitulo, o 6rgdo executivo de transito de Manaus realiza coleta diaria nas
instituicbes de Saude e de Seguranca Publica. Além disso, o Decreto N° 3203, de
04 de novembro de 2015, instituiu a Comissdo de Coleta de Dados, Analise e
Gestdao da Informacdo, denominada "Observatério de Transito de Manaus",
“‘destinada a produzir e qualificar os dados e informagdes sobre os principais
fatores e condutas de risco, tipos de vitimas e usuarios vulneraveis relacionados
aos acidentes de transito ocorridos em Manaus” (PREFEITURA DE MANAUS,
2015, Art. 5°). Na atualidade, o Observatorio € presidido pelo Diretor Presidente
do MANAUSTRANS, Eudes Albuquerque, e coordenado pelo Secretario Municipal
de Saude, Homero de Miranda Le&o Neto.

O Art. 7° do mesmo Decreto estabelece a competéncia do Observatorio de
Transito de Manaus:

| - permitir a cooperagdo técnica e a troca de informag8es entre os
orgaos envolvidos, destinada a integracdo e a qualificacdo dos dados
para analise de acidentes de transito ocorridos no Municipio;

Il - realizar reunifes sistematicas para andlise e qualificacdo de dados,
bem como o monitoramento do projeto;

Il - elaborar relatérios informando indicadores pactuados e com o0s
resultados obtidos ao Comité Inter setorial do projeto "Vida no Transito".

A pesquisa documental indicou que esta comissao se reuni a cada quinze
dias e agrega membros de varias instituicbes. Inclusive, foram os dados
produzidos nesta comissdao que indicaram 0s programas prioritarios para a
proposta do Plano de Seguranca Viaria de Manaus. E importante destacar,
entretanto, que atualmente a analise de dados tem se focado somente nos
acidentes com vitima fatal, com a produgcdo de dados que auxiliam na
requalificagdo do Sistema de Informacdo de Mortalidade (SIM). Ja os dados
relacionados aos acidentes com vitimas lesionadas, ainda s&o frageis,
principalmente, devido a grande quantidade de acidentes demonstrada no
capitulo anterior.

A partir do agrupamento das falas dos gestores pesquisados (9), foi
possivel listar a seguir os pontos fortes da Politica de Seguranca Viaria de

Manaus:
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Recursos humanos capacitados com formacdo em nivel de pOs-
graduacdo na area de transito e transportes, formando um grupo de
especialista nessas areas;

Avanco na articulagdo dos setores de engenharia, fiscalizagcdo e
educacao para o transito dentro do Instituto Municipal de Transito;

Plano de Mobilidade de Manaus;

Investimento em iluminacdo publica, construcdo de ciclo faixas ou
ciclovias, manutencdo permanente de vias, ampliacdo de projetos de
sinalizacdo para segurancga viaria,;

Elaboracdo de material didatico para educacdo no transito, com
atividades de Educacéao para o transito e transporte ininterruptos;
Capacidade de monitoramento das ocorréncias de transito (ha setor de
coleta e tratamento dos dados de acidentes que podem ser utilizados
nas solucdes com as decisdes das medidas mitigadoras para reducéo

de mortalidade no transito);

7. Criagao de uma Autarquia de Transito;

Ampliagcdo da capacidade de fiscalizagdo, operagdo continua de

fiscalizacdo da Lei Seca.

Por outro lado, identificaram-se fragilidades que necessitam de superacéo,

quais sejam:

1. Baixo grau de articulacdo entre as instituicbes no planejamento de
seguranca viaria,

2. Interferéncias politicas nas decisdes técnicas, falta de decisdo Politica
para melhoria, principalmente de transporte publico;

3. Baixo investimento na seguranca das vias urbanas, captacdo de
Recurso incipiente e falta de recurso de Comunicacdo para midia de
Transito Cidada;

4. Recursos Humanos insuficientes para atender a demanda da cidade,
baixo efetivo de funcionarios;

5. Pouca integracdo entre as instituicbes das esferas municipais,
estaduais e federais;

6. Fragilidade nas agbes de engenharia viaria, falta de

georeferenciamento as ocorréncias de transito, descontinuidade no
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servico de Fiscalizacdo Eletrbnica, auséncia de ferramentas
tecnoldgicas, sistema de drenagem das vias precario, calcadas
deterioradas;

Desta forma, a luz dos pontos indicados pelos gestores, pode-se inferir trés
situacoes:

Em primeiro lugar percebe-se uma intersetorialidade legal®® entre as
instituicdbes, por meio de Decretos e termos de convénios, assinados e
publicados, contudo nédo efetivada ou com fragilidades que depdem contra a
estratégia de intersetorialidade proposta para politicas publicas que perpassam a
discusséo, planejamento, decisdo e execu¢do em conjunto, como aponta Navarro
(2011, p. 29):

No entanto, a relagdo entre os setores em uma politica intersetorial nao
pode depender exclusivamente de encontros formalizados, que na
maioria dos casos ocorrem apenas anualmente ou a cada dois anos.
Nesse sentido, outras estruturas de oportunidades e canais de
comunicacdo mais rotineiros devem estar disponiveis para que os atores
envolvidos em uma dada politica pablica possam se relacionar.

Os documentos analisados na presente investigacdo revelam também a
distante realidade da intersetorialidade que se almeja, visto a confuséo conceitual
gue se atribui a palavra “intersetorialidade” no mesmo patamar de “parceria”, pois
“‘a mera soma de partes, ou a articulagdo entre elas, ndo propicia mudanca
qualitativa” (PEREIRA, 2014, p.34).

Em segundo lugar, destacam-se a “interferéncia politica” (GESTOR 1) e
“a falta de deciséo politica” (GESTOR 5) versus deciséo com base em estudos
técnicos. Ora, a indicacdo técnica nem sempre abrange o que a politica de
governo quer atender. Entende-se que também nao se pode atribuir o éxito ou o
nao éxito de uma medida de politica puablica a uma Unica alternativa, ou seja, tais
interferéncias sdo muitas vezes partidarias e ndo levam em consideracdo a

melhor alternativa para o cidadao.

2 Teve como base para reflexdo o termo “institucionalidade intersetorial” (FONSECA e VIANA, p.
73. As autoras indicam que este termo expressa a necessidade de assegurar por meio de
instrumentos institucionais, a continuacdo de ac¢les intersetoriais, visto que existe a ruptura de
acdes com a troca dos governantes. E, assim, tais agdes ficam a mercé da vontade do gestor.
Contudo, pretende-se indicar com o termo “intersetorialidade legal” que ela, por si s6, néo efetiva a
participacdo ativa de seus responsaveis, pois existe uma lacuna entre o “legal” e o factual.
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Ademais, isso demonstra a fragil autonomia dos gestores em suas pastas
e, consequentemente, em decisdes de Politicas Publicas, cujo planejamento é

intersetorial. Para Fonseca e Viana (2014, p. 74):

Até hoje os desenhos de politica intersetorial sdo extremamente
dependentes da vontade e iniciativa dos dirigentes, porém néo séo
criados espacos e mais do que isso uma diplomacia e cultura voltadas
para constru¢cao de uma atuag&o por si mesma intersetorial.

Além disso, se as indicacdes técnicas sdo baseadas em diretrizes das
legislacdes vigentes, associadas aos estudos do local ou da comunidade a quem
se destinam as acbes, a falta do compromisso “politico com o horizonte da
competéncia técnica” (NOSELLA, 2005, p.225) faz com que o fazer dos
profissionais se traduza em incapacidade dos mesmos, interferindo também nos
processos de trabalho das instituicdes publicas.

Ademais, enfatizam Behring e Boschetti (2008) que em tempos de crise do
capital, no olhar neoliberal € tendéncia geral a restricdo e reducdo de direitos,
transformando as politicas sociais em ac¢des pontuais e compensatorias, focadas
as areas mais afeadas pela Crise. Dai a dificuldade de se colocar nas agendas
politicas a Politica de Seguranca Viaria, ainda € vista como ndo prioritaria, pois,
em regra geral, a violéncia no transito € naturalizada, com ja abordado no capitulo
anterior.

Por conseguinte, as falas remetem a uma terceira reflexdo — quem sofre é
0 cidadédo que ora tem suas demandas atendidas, ora ndo. E, principalmente,
atua como expectador diante das correlagdes de forgas institucionais. Por fim, a
falta de recursos também se da pela falta de decisédo politica e priorizacdo do
tema em tela nas agendas de governo. Assim, as falas dos gestores quanto aos
pontos a melhorar ja sinalizam as dificuldades da busca por vias mais seguras,

conforme abordadas a seguir.
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3.2 A busca por vias mais seguras e a conscientizacdo dos usuarios.

Passeando pelas estradas, ruas e vielas da Cidade de Manaus, apresenta-
se para os cidadaos, usuarios do transito, o conceito de vias seguras e mobilidade

Visa a melhoria do planejamento das vias (projeto e construcdo) para
beneficio de todos os usuarios de ftransito, em particular os mais
vulnerveis, como pedestres, ciclistas e motociclistas; a garantia de
infraestrutura segura para todos que trafegam e o investimento em
outros meios de transporte como trens, desenvolvendo vias préprias
para eles (ANTP, 2014, p. 11).

A Mensagem N° 053/2015 do Prefeito Arthur Virgilio, quando do envio do
PlanMob/Manaus para Camara Municipal, destacou elementos estratégicos

considerados no documento:

Em linhas gerais, trés elementos sdo considerados estratégicos: a) a
relevancia de se adequar a infraestrutura as necessidades de circulacéo
de pessoas a pé e por bicicleta, elevando estas formas de deslocamento
a uma importancia que hoje é dada as formas motorizadas; b) a
importdncia de promocdo do transporte coletivo como forma
preferencial de deslocamentos motorizados na cidade; e, c¢) a
necessidade de ampliacdo do sistema viario, e sua melhor
articulacdo, como integrador e distribuidor dos fluxos de viagens
motorizados (PREFEITURA DE MANAUS, 2015, p. 01)

De fato, ao se analisar o PlanMob/Manaus evidencia-se a preocupacao do
documento em estabelecer programas e projetos que consideram o incentivo ao
modo de deslocamentos ndo motorizados, bem como da implantacdo do
transporte publico Bus Rapid Transit (BRT) e a necessidade real de ampliacdo e
readequacado do sistema viario.

Contudo, embora o Plano de Mobilidade tenha sido aprovado, atendendo
as diretrizes do Estatuto das Cidades (Lei n°® 10.257/2011) e a Lei de Mobilidade
Urbana (Lei n°® 12.587/2012), represente um importante instrumento legal para o
planejamento de ag¢bes publicas para o desenvolvimento urbano, deve-se
ressaltar que a maioria de suas propostas acontecerdao a longo prazo.

Enquanto isso, a realidade se apresenta da seguinte forma, a partir da
visdo dos pesquisados em relagdo a questdo “a infraestrutura é suficiente para

atender os modos de transporte?”
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N&o, em nenhuma cidade brasileira a infraestrutura viaria consegue
acompanhar o crescimento e o desenvolvimento das urbes, inclusive
com o aumento significativo da frota de veiculos, seja pelo custo de
melhoria de infraestrutura ou o quesito ndo ser prioridade de governo
(GESTOR 1, mais de 4 anos no cargo de gestéo)

N&o. Vias estreitas, consequéncia de bairros ndo planejados. Auséncia
de regulamentacdo rigida para o tr&fego de veiculos de duas rodas.
Calcadas estreitas e deterioradas, populacdo inconsciente quanto a
responsabilidade em conservar a infraestrutura existente (GESTOR 2,
menos de 1 ano no cargo de gestéo)

N&o, ainda precisa ser melhorada (GESTOR 3, menos de 1 ano no cargo
de gestéo)

N&o, o poder publico ndo tem dado a devida importancia na
construcdo de vias seguras e préprias para atender os diversos modais
(GESTOR 4, de 2 a 3 anos no cargo de gestdo)

N&o. A cidade teve um crescimento acelerado, com a inclusdo de novos
veiculos diariamente, mas as vias ndo foram preparadas para esse fim.
Por outro lado, o incentivo do transporte individual em detrimento do
transporte publico prejudicou ainda mais a infraestrutura da cidade. Veja,
os técnicos tém feito a sua parte indicando o melhor caminho, o que nos
falta ndo é capacidade técnica, como muitos dizem por ai, o que falta e
a decisdao politica de enfrentar uma sociedade extremamente
individualista que pensa a cidade para si, com medidas muitas
vezes ditas antipaticas para assegurar a maioria da populacéo, ao
coletivo a mobilidade na nossa cidade (GESTOR 5, mais de 4 anos
no cargo de gestao).

N&o, a cidade carece de transporte publico eficiente e o viario nao
favorece a implantacdo de transporte coletivo de massas (GESTOR 6,
menos de 1 no cargo de gestao).

Apesar de recente investimento em obras de arte, disponibilidade de
corredores exclusivos e vias novas, ainda ndo atende toda a demanda
dos diversos tipos modais, inclusive do ponto de vista da integragao.
(GESTOR 8, mais de 4 anos no cargo de gestao)

Nenhuma cidade brasileira possui infraestrutura suficiente para atender a
demanda crescente de frota, populacdo e consequentemente o aumento
nas viagens diarias. Neste sentido, necessita-se ampliar a malha viaria
para uma maior capilaridade e mais op¢Bes de deslocamento para os
usuarios das vias (GESTOR 9, mais de 4 anos no cargo de gestao).

Para a maioria dos pesquisados a infraestrutura da cidade ndo é suficiente
para atender a demanda de transporte. As justificativas sinalizaram duas
importantes direcdes para andlise:

A primeira, relacionada a deficiente e obsoleta infraestrutura que néo
acompanhou o crescimento da cidade, tanto em termos populacionais, quanto em

aumento da atividade econdmica. Manaus, assim como as demais cidades



89

brasileiras, “sofre com os impactos negativos que a mobilidade baseada no
automovel acarreta para qualidade de vida” (MARICATO, 2015, p. 46).

No seu avesso, a segunda indica a dimensdo da superestrutura que
comporta o sistema politico, o qual ndo apresenta acdes de cunho ético-politico
(querer fazer) para organizar o crescimento descombinado da cidade por meio de
medidas que busquem a construcdo de vias seguras, pois para chegar a esse
“momento ético-politico, é preciso vencer o corporativismo, a visdo particularista e
restrita que, em nivel politico, desconhece os valores préprios da hegemonia e da
sua perspectiva de totalidade” (SIMIONATTO, 2011, p.51).

Neste sentido, ao invés de envidar esforcos em planejamento que
materialize solucdes técnicas, a fim de mudar a estrutura fisica das vias, bem
como assegurando com que o sistema viario flua, conforme preconiza a
legislacdo para o transito, o poder publico transfere para fiscalizacdo a
responsabilidade da garantia da seguranca viaria. Sobre essa questdo, as
respostas sobre qual o papel da fiscalizacdo de transito e transporte na garantia

da seguranca viaria em Manaus, foram as que seguem:

A fiscalizac&o rigorosa induz as pessoas a seguirem rigorosamente as
leis, utilizando as vias e veiculos com mais prudéncia e
responsabilidade, influenciando no indice de acidentes (GESTOR 1,
mais de 4 anos no cargo de gestao)

Inibir maus condutores, coibir excessos, punir infratores, aumentar a
seguranca no sistema (GESTOR 2, menos de 1 ano no cargo de gestao)

Fundamental (GESTOR 3, menos de 1 ano no cargo de gestao)

E de suma importancia, pois, as fiscalizagdes forcam os condutores e
pedestres a serem mais atentos a seguranca (GESTOR 4, de 2 a 3 anos
no cargo de gestao)

A fiscalizacdo é essencial para coibir as infracbes de transito e o
transporte irregular. Mas é complicado a continuidade de acGes por falta
de material humano e também pelas influéncias politicas e de liderancas
de categorias que as representam enquanto lideran¢a, mas ndo militam
em prol de todos (GESTOR 5, mais de 4 anos no cargo de gestao)

A fiscalizacdo de transito e transporte tem papel preponderante na
seguranga viaria (GESTOR 6, mais de 4 anos no cargo de gestéo)

O processo de fiscaliza¢@o é de extrema relevancia, pois € o0 mecanismo
mais eficiente para mudanca de comportamento de curto prazo
(GESTOR 8, menos de 1 ano no cargo de gestéo)

A fiscalizacao tem papel fundamental o cumprimento das leis e hormas
que orientam o cidaddo nas condutas de transito e transporte, porém a
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fiscalizacdo por si s6 ndo tem resultado continuo de mudanga de
comportamento é necessario sempre se trabalhar no transito como tripé:
Educacéo, Engenharia e Fiscalizacdo para alcangar melhores resultados
no comportamento do cidadao (GESTOR 9, mais de 4 anos no cargo de
gestéo)

Depreende-se das falas a importancia da fiscalizagdo como um elemento
fundamental para que se tenham vias seguras nas cidades. Ademais, concorda-
se com 0s gestores pesquisados que sao unissonos ao afirmar que a fiscalizacéo
€ essencial para reducdo de infracGes e acidentes no transito, bem como coibem
o transporte irregular. Contudo, convém ressaltar que a garantia de vias seguras
se faz por meio do tripé — Educacdo, Engenharia e Fiscalizagdo. Portanto, essas
dimensdes devem ser indissociaveis e interdependentes, ndo se sobrepondo uma
a outra, em direcdo ao éxito de assegurar a populacdo manauense 0 “transitar
seguro”.

Neste sentido, & importante destacar o Pilar 4 “Conscientizagdo dos

usuarios” que

Preza por clarificar e informar os motoristas sobre a importancia do uso
de equipamentos individuais de seguranca como cinto de seguranca,
capacete e cadeirinha para criancas, campanhas e projetos educativos,
além da gestdo da velocidade e da implantacdo da ISO 39001 (ANTP,
2014, p. 112).

Convidados a indicar o seu nivel de concordancia sobre diversas
afirmativas relacionadas a Educacéo para o Transito, os gestores manifestaram-
se, conforme segue®.

“‘As acdes de educacdo para o transito sdo planejadas com base nos
diagnésticos estatisticos” 75% dos gestores concordam com a assertiva,
enquanto 25% concordam parcialmente. Embora com intensidades diferentes,
nenhum gestor se contrapds ao enunciado. Tal posicdo parece ser procedente,
pois se identificou nos relatérios de atividades do Projeto Transversalizando
(2013; 2015) e do Projeto Condutor Consciente (2015) a preocupacdo do 6rgao

executivo de transito em indicar os locais a serem as atividades dos referidos

30 para copilar o nivel de concordancia dos gestores em relagdo ao Pilar 4 foi utilizada a Escala
Likert. Assim, as assertivas 1 e 2 foram analisadas em termos percentuais e, as demais
afirmativas, a partir da média ponderada calculada a partir das respostas indicadas pelos
pesquisados, conforme quadro detalhado (APENDICE 3).
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projeto, de acordo com os estudos estatisticos realizados pelo préprio instituto.
Nessa mesma linha de raciocinio, o Projeto Jovem Multiplicador, da Secretaria de
Estado da Educacédo (SEDUC), escolheu trinta e duas (32) escolas por estarem
instaladas ao longo das avenidas Max Teixeira, Noel Nutels e Margarita (Zona
Norte), Autaz Mirim (Zona Leste) e Constantino Nery (Zona Centro-Sul), as quais
tiveram atropelamentos com vitimas fatais no ano anterior.

Em relag@o a assertiva “O 6rgao realiza eventos periddicos, como Foruns,
Seminarios e Congressos, voltados a educagao e promogao da vida no transito”,

a figura 18 ilustra a resposta dos pesquisados:
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60%%

50%

40%

30%

20%

13% 13% 13%
10%
0%
0%
Concordo Concordo Indiferente Discordo Discordo
Parcialmente Parcialmente

Figura 18. O drgao realiza eventos periddicos, como Foruns, Seminarios e Congressos,
voltados a educacéo e promocgao da vida no transito.
Fonte: Pesquisa de Campo, janeiro a abril de 2016.

Diante dos dados expostos depreende-se que 0s gestores reconhecem a
importancia dos eventos para discussao do tema, pois 76% (63% + 13%) tendem
a concordar com a afirmativa. Verificou-se que eventos foram realizados ao longo
desses cinco anos, a exemplo da realizacdo do Férum Municipal de Transito
(2010), Forum Nacional de Secretarios e Dirigentes Publicos de Transporte
Urbano e Transito (2012 e 2014), Seminario Intersetoral do Projeto Vida no
Transito (2013 e 2015), Ciclo de Palestras para Condutores (2015), Mostra
Publica de Trabalhos de Educacdo para o Transito nas escolas (2014, 2015 e
2016). E importante esclarecer que os eventos eram gratuitos e destinados ao
publico em geral, a exce¢éo dos Féruns Nacionais (2012 e 2014), cujo publico era

constituido por gestores e convidados.
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Os itens melhor avaliados pelos gestores foram “O 6rgao elabora materiais
pedagadgicos e distribui para diferentes publicos”, “O érgéo desenvolve estratégia
de integracdo com os meios de comunicacao com a finalidade de criar uma midia
de transito cidadd”, “Os servidores tém acesso as informac¢des das campanhas
educativas”, com média 3,38 cada.

Em relacdo a primeira assertiva “O érgao elabora materiais pedagdgicos e
distribui para diferentes publicos” foi possivel verificar a elaboracdo de duas
cartilhas do “Projeto Transversalizando o Transito”, produzidas por técnicos do
MANAUSTRANS e da SEMED. A cartilha destinada aos educadores aborda a
legislacdo de transito (DisposicOes preliminares, Sistema Nacional de Transito,
Normas gerais de circulacdo e conduta, Educacéo para o Transito) e o transito
como Tema Transversal®.. A outra cartilha com atividades para criancas, destaca
comportamentos seguros ao atravessar as ruas, a utilizagédo de equipamentos de
seguranca como cintos, cadeirinhas, assentos de elevacdo e capacetes. Além
disso, os profissionais do SMTU também elaboraram a cartilha “Transporte
cidad&o: valorize e preserve, com orientacdes sobre os direitos e deveres dos

usuarios do transporte coletivo”.

Superintendéncia Municipal de Transportes Urbanos - SMTU
TRANSPOBTE GAO DE TRANSITO COMO TEMA
CIDADAO 'r M ERSAL

VALORIZE

FEse S 0 TRANs|T”

-Ll\r\x\_

Um novo tempo Geragao que cuida!
) MANAUS e
DIREITOS E DEVERES = =

Figura 19. llustracéo das cartilhas produzidas pelo SMTU, MANAUSTRANS e SEMED.
Fonte: Pesquisa documental, 2016.

Também foram verificados a elaboracédo e confeccdo de jogos educativos
(quebra-cabeca, quiz, domind, jogo da memdria, tapete pedagdgico) e o guia de
transito para criancas (com jogos dos sete erros e caca palavras), ilustrados a

seqguir:

3! Transversalizar é incorporar aos contelidos disciplinares novos temas, relativos a cidadania, a
valores, atitudes e comportamentos (MEC, 1997).
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Figura 20. Jogos Educativos de transito pelo MANAUSTRANS e SEMED.
Fonte: Pesquisa Documental, 2016.

Quanto as assertivas “A educacdo no transito €& pratica pedagdgica
cotidiana nas pré-escolas e nas escolas de ensino fundamental” e “Os servidores
sdo capacitados frequentemente”, tiveram a mesma média (3,25). Sobre as
mesmas, foi possivel identificar o “Projeto Transversalizando o Transito” que

trabalha com as seguintes estratégias de implementacéo3?:

a) A sinalizagéo das escolas possibilitou uma resposta mais imediata aos
anseios da comunidade e facilitou o processo educativo de professores,
pais e alunos.

b) A formagdo dos professores executada em 04 mddulos presenciais,
em cada uma das sete Divisbes Regionais Educacionais - DRE da
Secretaria de Educacéo, tendo como base o material do Projeto Rumo a
Escola (DENATRAN) e as Diretrizes Nacionais de Educacgdo para o
Transito na Pré-Escola e no Ensino Fundamental, com as devidas
adaptacOes a realidade local e 0 acréscimo da legislacdo de transito, o
que foi bastante positivo, considerando-se que muitos professores néao
eram habilitados;

32 As estratégias de implementac&o tiveram inicio com a parceria concretizada entre as instituicdes
de transito e educacéo e a criagdo da Comissao Interinstitucional de Educac¢do para o Transito,
gque deu o suporte na aplicabilidade da metodologia de execucdo do projeto (MANAUSTRANS,
2014, p.9)
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c) A organizagdo da coletdnea de materiais didaticos voltados ao tema
transito, tanto para a Educacdo Infantil, quanto para o Ensino
Fundamental forneceu o suporte necessario para o planejamento do
conteddo a ser trabalhado em sala de aula, sem, no entanto, limitar a
possibilidade de pesquisa a outros recursos didaticos;

d) O acompanhamento pedagégico as escolas inseridas no projeto para
a insercdo do tema de forma transversal no planejamento dos
professores, e a solicitacdo para que todas as atividades desenvolvidas
nas escolas fossem registradas e agrupadas em um portfélio;

e) Mostra de Educacdo para o transito nas escolas, apresentando a
comunidade escolar os resultados das atividades desenvolvidas em sala
de aula;

f) Encontro de Educadores do projeto para socializacdo dos resultados
alcancados (MANAUSTRANS, 2013, p. 10).

A formacéao dos professores € sine qua non para o sucesso das acgdes e 0
sucesso do que se busca — a construcdo do pensamento de que o transito seguro
como um direito, depende do respeito ao préximo, ao ambiente e as legislagdes,
pois “a tarefa do professor é estabelecer o dialogo do aluno com o real (...). Além
disso, é por meio da relacdo professor-aluno que o objeto, que é o mundo, é
apreendido, compreendido e alterado (RIOS, 2005, p. 70). Ademais, permite a
pratica cotidiana nas escolas e ndo somente durante as campanhas educativas,
como era de costume.

A producdo de materiais de educativos, como evidenciado anteriormente,
permite ao professor ter acesso a materiais técnicos e ferramentas como 0s jogos
educativos, Ihes possibilitando estratégias para abordar o tema de maneira ludica.

Como resultado, o Relatorio do Projeto Transversalizando o Transito, de
2013, aponta a sinalizacdo de cinquenta e nove (59) escolas, sendo vinte e seis
(26) de Educacao Infantil e trinta seis (36) de Ensino Fundamental, com a
formacdo de seiscentos noventa e dois (692) educadores, dentre eles
professores, pedagogos e gestores, bem como a participacdo de vinte mil cento e
oitenta dois (20.182) alunos nas Mostras Publicas dos Trabalhos desenvolvidos. A
seguir fotos da Mostra corrida em maio de 2016 nas escolas municipais Sao José
e Balbina Mestrinho (MANAUSTRANS, 2013).
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Figura 21. Mostra publica de trabalhos de Educagé para o Transito EMED S&o José
e CEMEI Balbina Mestrinho, em maio de 2016.
Fonte: SEMED, 2016.

No que se refere a assertiva “O 6rgado promove o debate do tema transito
nas escolas de ensino médio e universidades”, com media 2,63, verificou-se por
meio dos registros a dificuldade das instituicbes para emplacar o tema nas
universidades. Entretanto, as escolas publicas de ensino médio contam com o
Projeto Jovem Multiplicador, articulagcdo entre a SEDUC, SEMSA e PRF, cujo
objetivo “é a formagao de alunos do Ensino Médio para trabalhar o tema transito
por meio da metodologia entre pares” (SEDUC, 2014, p.5). Em 2014, primeiro
ano, o projeto foi executado em sete (7) escolas; em 2015 ampliou-se para trinta
duas (32) escolas. Ao final do ano, foram realizadas a culminancia nas escolas,
com a apresentacao dos trabalhos produzidos pelos alunos (videos, gibis, jogos
educativos, redagdes etc) e a participacdo da comunidade escolar.

Os pesquisados também se manifestaram quanto a realizacdo de
‘campanhas educativas sobre 0 uso de equipamentos de segurangca e
comportamentos seguros no transito, conforme temas e cronogramas do
CONTRAN?", cuja média foi 3,13. Verificou-se, por meio dos véarios documentos
analisados, que o 6rgdo executivo de transito, realiza principalmente as
campanhas propostas. A fim de ilustrar essa afirmacdo, sistematizou-se no

guadro a seguir as campanhas educativas realizadas em 2015:
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Quadro 16. Campanhas Educativas de Transito realizadas no ano de 2015 em Manaus.
CAMPANHA

OBJETIVO

Sensibilizar ~ professores  sobre a
importéancia de incluir o tema transito no
contedo das disciplinas do curriculo
escolar, desde o momento do
planejamento das aulas

PERIODO

De janeiro a abril

Intensificar junto aos folibes mensagens
de paz no transito, respeito ao pedestre e
valorizacéo da vida.

Durante o Carnaval, de
12 a 18 de fevereiro

UM TRANSITO
MAIS SEGURO
COMEGA COM

Promover ciclo de palestras para
condutores afim de discutir assuntos
relacionados a direcao segura.

Semana Municipal de
Prevencao a acidentes
de Transito, de 27 de
marco a 02 de abril.

@cmADAo
+ ATENTO,

...............

Chamar a atencdo da sociedade sobre
os altos indices de mortes, feridos e
sequelados permanentes no transito,
envolvendo os 6rgdos governamentais,
empresas, entidades de classe,
associacoes, federacbes e a sociedade
como um todo para discutir o tema,
engajar-se em acdes e propagar o
conhecimento no alcance de um transito
seguro

Durante o més de maio

Prevenir acidentes de transito com
viimas que envolvam a velocidade
excessiva e/ou inadequada.

De 22 a 30 de junho.

[ SEJA VOCE
A MUDANCA

Sensibilizar toda a populagdo sobre os
altos indices de mortes e feridos em ruas
e rodovias brasileiras, alertando para
mudar esse quadro dependemos da
mudanca de atitude de todos os atores
no transito  (pedestres, ciclistas,
passageiros e condutores).

Semana Nacional de
Transito, 18 a 25 de
setembro.

1A MUNDIAL £M
MEMORIA AS VITIMAS

® Qmanaus @

Promover esforcos para controlar este
importante problema de salde e
desenvolvimento de apoio as vitimas.

Terceiro domingo do
més de novembro.

Fonte: Pesquisa documental. Sistematizacdo da autora, 2016.
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Depreende-se, a partir do quadro apresentado, que as instituicoes
pesquisadas realizam as campanhas indicadas pelo CONTRAN, ao longo do ano.
A Semana Nacional de Transito acontece anualmente em setembro. O
DENATRAN, por meio deliberagdo da Reunido Ordinaria do Conselho Nacional
de Transito (Contran), definiu o tema do ano corrente: “Década Mundial de Agdes
para a Seguranca no transito — 2011/2020: Eu sou + 1 por um transito + seguro”
(DENATRAN, 2016).

Destacam-se ainda duas campanhas que entraram no calendario:

e O Dia Mundial em Memodria as Vitimas de Acidentes de Transito, adotada
pela ONU, em 26 de outubro de 2005, por meio da resolucéo 60/2005 para
melhorar a seguranca rodoviaria no mundo. A resolucdo convida os
Estados-Membros e a comunidade internacional para designar o terceiro
domingo de novembro a este tema (DENATRAN, 2014);

e A Semana Municipal de Prevencao de Acidentes e Combate a Violéncia no
Tréansito, que ja faz parte do calendario oficial do municipio de Manaus, que
institui o 28 de marco como o Dia Municipal de Prevencao de Acidentes e
Combate a Violéncia no Transito®3, de acordo com a Lei Municipal nimero
1.861 de 06 de maio de 2014 (PREFEITURA DE MANAUS, 2015).

Vale destacar que as campanhas educativas tém sentido se forem

associadas a outras acfes. Torres (2010, s.n) esclarece que

Para cada situacdo, é necessaria uma acdo educativa e um projeto
diferentes. Devido a diversidade do publico receptor, a rea¢do de cada
pode ser diferente ao estimulo, a linguagem e a abordagem adotados. O
gue pode ser chocante para um adulto, pode ndo o ser para um jovem;
alguns entenderdo o raciocinio de uma campanha que utilize metaforas,
outros ndo. O nosso principal desafio é atingir um maior namero de
pessoas possivel, dentro do publico-alvo, com uma mesma campanha.
Ou seja, vender o nosso “produto” para uma grande parte da sociedade.

Isto posto, é possivel afirmar que as campanhas indicadas anteriormente
possuem projetos e planejamentos proprios, ainda que os temas sejam indicados
pelo CONTRAN. O Relatério das atividades do Maio Amarelo (2015), por

exemplo, aponta que nos trinta dias do més foram realizadas palestras,

33 A data lembra o acidente de transito, na avenida Djalma Batista, ocorrido no dia 28 de marco de
2014, no qual morreram dezesseis (16) pessoas.
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abordagens educativas em pontos comerciais e residéncias, abordagens de
condutores e pedestres em parceria com a fiscalizacdo e engenharia de transito
(MANAUSTRANS, 2015). Em contrapartida, ainda se faz necessario desmistificar
gue somente os 6rgdos executivos de transito devam promover tais campanhas,
visto que o transito é feito por todos.

O orgao executivo de transito municipal também realizou outras
campanhas educativas, a saber: Zona Maxima de Restricdo de Circulacdo (5),
Carnaval (4), Dia do motorista e do motociclista "Semana do Condutor" (4), Dia
em Memodria as Vitimas de Transito (1), Dia Nacional pela Paz de Transito (1),
Maio Amarelo (11), Orientacédo para uso da Botoeira de Pedestre (5), Orientacéo
de circulacdo no Japiim (2), Estacionamento Legal na Manaus Moderna (6). O
publico sensibilizado durante as campanhas foi de 11.862 no mesmo ano
(MANAUSTRANS, 2015).

Porém, as campanhas dependem da divulgacdo espontanea de meios de

comunicacao (televisao e radio), uma vez que 0s recursos sao reduzidos.

O fato é que embora haja convicgdo absoluta da importancia das acdes
educativas permanentes, planejadas e desenvolvidas com conhecimento
adequado e senso de oportunidade, o que vemos no Brasil sdo acdes
episoédicas, geralmente modestas — sob o ponto de vista do impacto na
comunicacao e do volume de inser¢des — e ainda sofrem a concorréncia
desproporcional da publicidade comercial de muitas empresas que usam
a temética de transito de forma equivocada, perigosa e muitas vezes
ilegal, como estratégia de vendas (PEDROSA, 2013, p. 110)

As empresas a que o autor se refere, sdo as implacaveis industrias de
bebidas alcodlicas que abordam o consumo de bebida como fonte de alegria e
descontracéo, dissociando a sua face mais cruel — o vicio e o risco de “acidentes”
de transito se combinado com a direcdo de veiculos. Assim, é indiscutivel a
necessidade de estratégias de comunicacéao eficientes associadas as campanhas
educativas e que promovam uma midia de transito cidada.

Sobre as assertivas a “O 6rgdo desenvolve estratégia de integragdo com
0s meios de comunicac¢do com a finalidade de criar uma midia de transito cidadd”
(média 3,38) e, “Os servidores tém acesso as informagbdes das campanhas
educativas” (média 3,25) e “O 6rgao disponibiliza obras técnicas e cientificas de
interesse social relacionado ao transito” (média 1,38) néo foi possivel a analise,

tendo em vista que os documentos solicitados — relatérios de gestdo, de
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campanhas e de projetos executados — nao registravam essa informacao. Seriam
necessarios, assim, outros documentos, que devido a tempo exiguo para
realizagcdo da pesquisa, ndo foram solicitados.

Para se efetivar uma Politica de Seguranca Viaria é também de suma
importancia o papel da salde na assisténcia as vitimas, o que sera abordado a

seqguir.

3.3 Os “acidentes” de transito em Manaus: quais as respostas da Saude?

O Acidente de transito é todo evento danoso, com ou sem vitima, que
envolva pelo menos um veiculo, motorizado ou ndo, que circula por uma via
publica (DENATRAN, 2016). Com base neste conceito, o Pilar 5 _ “Resposta aos
acidentes” _ imputa a Saude responsabilidades para melhoria e ampliacdo da
assisténcia e reabilitacdo de vitimas de acidentes de transito, conforma aponta o

conceito a seguir:

Abrange a garantia de qualidade no atendimento pré-hospitalar e de
reabilitacdo do usuario e valoriza praticas que auxiliam na melhoria do
socorro  pos-acidente, como treinamentos, disponibilidade de
equipamentos, dentre outros (ANTP, 2014, p. 11)

Cientes de que dar respostas aos acidentes de transito que ocorrem nas
cidades brasileiras € uma tarefa herculea, pois o transito revela sua face violenta
a partir dos “acidentes”, sejam de ordem material ou com vitimas, € que se faz
necessario retomar acerca das respostas que a Politica Publica de Saude oferece
nessas situacoes.

No Brasil, a Saude € um direito de todos e dever do Estado, conforme o
Art. 196 da Carta Magna de 1988, bem como o Art. 198 estabelece a existéncia
de um Sistema Unico de Saude (SUS) organizado de acordo com as seguintes
diretrizes: I-descentralizacdo; Il — atendimento integral; e lll — participacdo da
comunidade, o que representa um grande avanco no trato a saude publica

brasileira. Os principios que orientam o SUS, conforme a Lei n.° 8.080/1990 s&o:
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Universalidade — significa que o SUS deve atender a todos, sem
distincdes ou restricbes, oferecendo toda a atengdo necesséria, sem
qualquer custo;

Integralidade — o SUS deve oferecer a atengdo necessaria a saude da
populagdo, promovendo ac¢des continuas de prevengao e tratamento aos
individuos e as comunidades, em quaisquer niveis de complexidade;
Equidade — o SUS deve disponibilizar recursos e servigcos com justica, de
acordo com as necessidades de cada um, canalizando maior atengéo
aos que mais necessitam;

Participacéo social — € um direito e um dever da sociedade participar das
gestbes publicas em geral e da saude publica em particular; é dever do
Poder Publico garantir as condigbes para essa participagédo,
assegurando a gestdo comunitaria do SUS;

Descentralizagdo — é o processo de transferéncia de responsabilidades
de gestdo para 0s municipios, atendendo as determinacfes
constitucionais e legais que embasam o SUS, definidor de atribuicdes
comuns e competéncias especificas a Unido, aos estados, ao Distrito
Federal e aos municipios.

Enfatiza-se que a descentralizacdo politico-administrativa, por meio da
municipalizacdo dos servicos e das ac¢lfes de saude, apresenta-se como
mecanismo que tende a possibilitar uma melhor qualidade dos servigos ofertados
a populacéo. Neste sentido, a gestdo municipal tem um papel fundamental, pois
compete a ela a oferta de acdes e servicos que atendam as reais necessidades
das demandas de saude no municipio, dentre as quais destaca-se a questdo do
atendimento as vitimas de acidentes de transito.

Para demonstrar a realidade acerca da garantia da qualidade do
atendimento pré-hospitalar®* em Manaus, conforme preconiza o pilar relacionado
a Resposta aos acidentes, seria necessario quantificar o atendimento realizado
pelo Servico Movel de Urgéncia (SAMU) e verificar a ampliagdo desse servico em

nossa cidade.

34 Considera-se como nivel pré-hospitalar mével na area de urgéncia, o atendimento que procura
chegar precocemente a vitima, apds ter ocorrido um agravo a sua saude (de natureza clinica,
cirdrgica, traumética, inclusive as psiquiatricas), que possa levar a sofrimento, sequelas ou mesmo
a morte, sendo necessario, portanto, prestar-lhe atendimento e/ou transporte adequado a um
servico de saude devidamente hierarquizado e integrado ao Sistema Unico de Salde (BRASIL,
2003, p. 69).
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Quadro 17. Especificagdo dos servi¢cos disponibilizados pelo Servico Mdvel de Urgéncia
segundo a Politica Nacional de Atencédo as Urgéncias (2003).

TIPIFICACAO ESPECIFICACAO DAS AMBULANCIAS

Ambuléancia de Transporte: veiculo destinado ao transporte em decubito horizontal de

TIPO A - ~ . . ~ . p .
pacientes que néo apresentam risco de vida, para remocdes simples e de carater eletivo.

Ambulancia de Suporte Basico: veiculo destinado ao transporte inter-hospitalar de
pacientes com risco de vida conhecido e ao atendimento pré-hospitalar de pacientes com
risco de vida desconhecido, ndo classificado com potencial de necessitar de intervengéo
médica no local e/ou durante transporte até o servigo de destino.

TIPO B

Ambuléncia de Resgate: veiculo de atendimento de urgéncias pré-hospitalares de
TIPOC pacientes vitimas de acidentes ou pacientes em locais de dificil acesso, com
equipamentos de salvamento (terrestre, aquético e em alturas).

Ambuléncia de Suporte Avancado: veiculo destinado ao atendimento e transporte de
pacientes de alto risco em emergéncias pré-hospitalares e/ou de transporte inter-
hospitalar que necessitam de cuidados médicos intensivos. Deve contar com o0s
equipamentos médicos necessarios para esta fungéo.

TIPO D

Aeronave de Transporte Médico: aeronave de asa fixa ou rotativa utilizada para transporte
TIPO E inter-hospitalar de pacientes e aeronave de asa rotativa para a¢gfes de resgate, dotada de
equipamentos médicos homologados pelo Departamento de Aviagéo Civil - DAC.

Embarcacdo de Transporte Médico: veiculo motorizado aquaviario, destinado ao
TIPOF transporte por via maritima ou fluvial. Deve possuir os equipamentos médicos necessarios
ao atendimento de pacientes conforme sua gravidade.

Veiculos de Intervencdo Rapida, também chamados de veiculos leves, veiculos rapidos

VEICULO DE : - P n " -~
INTERVENCAO ou _velculos de Ilgac;ap__medlca sdo utilizados para transporte de medl?os_ com
RAPIDA equipamentos que possibilitam oferecer suporte avancado de vida nas ambulancias do

Tipo A, B,CeF.

Fonte: Adaptado da Politica Nacional de Atencao as Urgéncias, 2003.

A tipificag&o dos servigos no quadro anterior serve para direcionar quais 0s
tipos de servico que o municipio deve ter para atender os acidentes de transito,
de acordo com a gravidade da vitima e como esta realidade em Manaus.
Contudo, nao foi possivel demonstrar ampliagdo desses atendimentos de 2011 a
2015, pois mesmo apds autorizagdo para pesquisa, ndo se teve acesso a tais
dados, 0 que se apresenta como lacuna na presente investigacao.

Todavia, com base em levantamentos de sites institucionais®®, pode-se
afirmar a existéncia da ambulancia dos tipos A, B e C. E ainda, que o servico é
descentralizado, ampliando os atendimentos por meio de Bases Operacionais em
todas as cinco regides de Saude de Manaus na zona urbana e zona rural. Além
disso, desde 2014 esta presente em seis (06) municipios da regido metropolitana
de Manaus®®, cujo Termo de Integracédo do Servico foi assinado pelo Governador
Omar Aziz e o Prefeito Arthur Virgilio Nero no dia 03 de abril de 2014.

35 Foram consultadas as paginas eletronicas da Prefeitura de Manaus, da Secretaria Municipal de
Saude de Manaus e do Governo do Estado do Amazonas.

36 A Regido Metropolitana de Manaus (RMM), foi criada pela Lei Complementar Estadual n° 52 de
30 de maio de 2007, retine oito (8) municipios: Manaus, Iranduba, Careiro da Varzea, Rio Preto da
Eva, Manacapuru, Novo Airdo, Itacoatiara e Presidente Figueiredo (AMAZONAS, 2007).
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Falcdo e Gallcio (2014) destacaram que o SAMU metropolitano ird
beneficiar mais 300 mil pessoas e contara com quarenta e cinco (45) ambulancias
e treze (13) ambulanchas. Para tanto, Manaus contard com o repasse de R$ 10
milhdes, por ano. Também, segundo as jornalistas, para implantagdo deste
servico foram treinados cento e vinte (120) profissionais entre condutores e
técnicos de enfermagem, dos municipios de Itacoatiara, Manacapuru, Iranduba,
Novo Airdo, Presidente Figueiredo e Rio Preto da Eva. Os servicos serao
regulados pela Central Regulagdo Médica de Urgéncia, que tem como atribuicdes

basicas:

Quadro 18. Atribuicdo da Central de Regulacdo Médica de Urgéncia.
Regulagdo de todos os fluxos de pacientes vitimas de agravos urgentes a
saude, do local onde ocorreram até os diferentes servigos da rede regionalizada
e hierarquizada, bem como dos fluxos entre os servigos existentes no ambito
Regulacdo médicado  municipal e regional.
sistema de urgéncia Essa tarefa exige a apropriacdo dindmica da situacéo real de todos os servicos
de urgéncia do municipio, de forma a permitir uma distribuicdo equanime dos
pacientes entre eles e, inclusive, a permuta entre os diferentes niveis de
atencdo, para sanar eventuais deficiéncias.

Cobertura de atividades esportivas, sociais, culturais diversas, por meio de apoio
direto com equipe no local ou a distancia com garantia de canal prioritario de
comunicagao.
Regulagdo e atendimento local em situagGes de desastres, catastrofes ou
Cobertura a acidentes  acidentes com multiplas vitimas de diferentes portes.
com multiplas vitimas  Participagdo na elaboragdo de planos de atendimento e realizagdo de simulados
com Defesa Civil, Bombeiros, Infraero e demais parceiros.
Participacdo na Politica de Educacdo Permanente do SUS por intermédio dos
Pdlos de Educacédo Permanente e da estruturacéo dos Nucleos de Educagdo em
Urgéncia a eles integrados.
Participacdo ativa na estruturacdo de palestras sobre primeiro atendimento a
urgéncias para empresas, escolas, creches, Conselhos de Saude, instituices
diversas e comunidade em geral,
AcOes educativas para Participacdo no desenvolvimento de estratégias promocionais junto a
a comunidade comunidade, Seguranga Publica, Departamento de Transito, Educagéo, Cultura
e outros setores;
Producgdo de estudos epidemioldgicos e massa critica capacitada para intervir
positivamente na incidéncia de agravos a saude.

Cobertura de eventos
de risco

Capacitacéo de
recursos humanos

Fonte: SEMSA, 2016.

A partir do quadro € possivel observar as responsabilidades da Central de
regulacdo na assisténcia a saude das pessoas em situacdo de emergéncia.
Entretanto, para efeito deste estudo, procurou-se evidenciar a situacdo da

Cobertura dos incidentes com muiltiplas vitimas®’.

37 Incidente com Mdltiplas Vitimas (IMV) s&o aqueles eventos subitos, que produzem um nidmero
de vitimas que levam a um desequilibrio entre os recursos médicos disponiveis e as
necessidades, onde se consegue manter um padrdo de atendimento adequado com 0s recursos
locais. Ou como evento complexo que requer comando e controle agressivo e coerente, de
maneira a fornecer cuidados as vitimas, também como evento de qualquer natureza que
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A esse respeito, o Gestor 7 informou que Manaus conta com o Plano de
Contingéncia, indicando seus pontos principais “mapeamento de riscos;
estimativa de recursos disponiveis; acionamento e organizagao interinstitucional;
organizagao de cena e acionamento da rede interhospitalar’ (GESTOR 7, mais de
4 anos no cargo de gestdo). Ainda segundo ele, o plano foi utilizado nos eventos
de massa da Copa do mundo e Carnaboi. Entretanto, ndo se teve acesso ao
documento.

O Ministério da Saude, estabeleceu por meio da Portaria n® 1.139, de 10 de
junho de 2013, as responsabilidades das esferas de gestdo e as Diretrizes
Nacionais para acdes do Setor Saude em Eventos de Massa, indicando no Art. 12
a necessidade do planejamento intersetorial de tais acoes.

Ressalta-se a importancia de tal plano, pois o documento tem o objetivo de
orientar, agilizar e indicar as a¢0es para tratar com rapidez as consequéncias dos
eventos criticos e inesperados, reduzindo a descontinuidade de processos.

Ao se questionar quais os servicos de reabilitacdo existentes em Manaus,
no ambito do SUS, destinados as vitimas de acidentes? O Gestor 7 apresenta a
seguinte a fala “[existem] ambulatorios de fisioterapia e Programa de Atendimento
ao Sequelado de Trauma Raquimedular”. Foi verificado por meio de pesquisa
documental que a Secretaria Municipal de Saude possui sete (7) ambulatorios de

fisioterapia, listados a sequir:

Quadro 19. Servicos de Fisioterapia disponiveis na Rede Salde Municipal em Manaus.

AMBULATORIO ENDERECO
UBS Dr. Deodato de Miranda Leé&o Rua Presidente Dutra, s/n - Gléria
Telefone: 3671-4722
Policlinica Dr. José Antonio da Silva Rua das Arveiras, s/n - Monte das Oliveiras
Telefone: 3653-1233 / 3232-2371
Policlinica Dr. Conte Telles Rua J, Etapa B, Sé&o José Il
Telefone: 3639-7486 / 3214-1136 / 3214-1137
Policlinica Dr. Antonio Reis Rua Sao Luiz, s/n - Sdo Lazaro.
Telefone: 3624-4133 / 3624-0743
Policlinica Castelo Branco Rua do Comércio, s/n - Parque Dez
Telefone: 3236-1942
UBS Armando Mendes Rua 5, s/n — Manba
Telefone: 3581-2273
UBS Geraldo Magela Rua |, s/n - Armando Mendes

Telefone: 3618-3791 / 3215-5010

Fonte: SEMSA, 2016.

determine um maior volume de vitimas, em um pequeno lapso de tempo, de forma a comprometer
0s recursos habitualmente disponibilizados (OMS, 2013.)
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Além destes ambulatorios, a pesquisa documental indicou que Manaus
possui trés Centros Especializados de Reabilitacdo localizados nas Zonas Leste,
Sul e Oeste da cidade, para que 0s usuarios possam receber 0s equipamentos e
ter acesso ao atendimento especializado € necessario realizar inscricdo
diretamente na Instituicdo com a apresentacdo (original e cépia), principalmente
dos seguintes documentos: carteira de identidade, registro de nascimento (se for
menor), cartdo SUS, CPF, comprovante de residéncia, encaminhamento médico
com diagnoéstico, n° do CID e boletim de alta.

O Observatorio do Vive sem Limites esclarece que

A habilitacdo e reabilitacdo visam garantir o desenvolvimento de
habilidades funcionais das pessoas com deficiéncia para promover sua
autonomia e independéncia. O Plano Viver sem Limite iniciou a
implantacdo de Centros Especializados em Reabilitacdo - CER para
ampliar o acesso e a qualidade desses servicos no ambito do SUS. A
implantacdo desses centros pode se dar por meio de novas construcdes
ou por qualificacdo mediante reforma, ampliacdo, aquisicdo de
equipamentos e reforco de pessoal (SDH, 2016, s.p)

Segundo o Ministério da Saude (2016) sdo disponibilizados recursos de
investimento do setor saude para a constru¢gdo dos CER, com custeio mensal
para manutencao dos servigos de reabilitagcdo e contratagcéo dos profissionais que
compdem a equipe multiprofissional. Para adesao a proposta, as Secretarias dos
Estados e Municipios devem pactuar seus Planos de Acédo e encaminha-los a
Coordenacdo Geral de Saude da Pessoa com Deficiéncia, do Ministério da
Saude, para analise e devidas providéncias para implementacao, financiamento,
monitoramento e avaliacdo da Rede nos territorios.

A Portaria n° 1.303, de 28 de junho de 2013, classifica os Centros de
Reabilitagédo, quanto ao tipo e quantidade de servigos especializados, da seguinte
forma:

CER I, Auditiva e Fisica, Auditiva e Intelectual, Auditiva e Visual, Fisica
e Intelectual, Fisica e Visual ou Intelectual e Visual,

CER Ill, Auditiva, Fisica e Intelectual; Auditiva, Fisica e Visual; Auditiva,
Intelectual e Visual ou Fisica, Intelectual e Visual;

CER 1V, Auditiva, Fisica, Intelectual e Visual (MINISTERIO DA SUDE,
2013, Art. 1°)
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O balanco apresentado na péagina eletrdnica da Secretaria de Direitos
Humanos destaca que foram habilitados centro e trinta e seis CER, entre 2013 e
2016, e setenta oito (78) constru¢cdes de novos centros no Brasil. Dentre estes,
em Manaus, foram habilitados trés (3) Centros de Reabilitacdo, cujos servigcos

oferecidos foram sistematizados no quadro a seguir:

Quadro 20. Centros Especializados de Reabilitacdo disponiveis nas redes estadual e
municipal em Manaus.

LOCAL ENDERECO SERVICOS OFERTADOS
Centro Especializado Rua Comandante Paulo Lasmar, sin, Reabilitacdo Fisica e
S Conjunto Santos Dumont, Bairro da
de Reabilitagcéo (CER 1) Paz Intelectual
Centro Especializado Avenida Getllio Vagas, s/n, Bairro - Reabilitagdo Fisica,
de Reabilitagéo (CER Ill) Colbnia Anténio Aleixo. Intelectual e Visual

Reabilitacédo Fisica,
Intelectual e Visual

Centro Especializado

de Reabilitacio (CER Ill) Av. Codajas, s/n, Bairro Petropolis.

Fonte: Pesquisa documental. Sistematizacdo da autora, 2016.

O Centro Especializado de Reabilitacdo (CER II) é vinculado a Secretaria
Municipal de Saude, realiza o atendimento adulto e infantil de Fisioterapia,
Neurologia, Ortopedia e Terapia Ocupacional (SEMSA, 2015).

Em relagdo ao Centro Especializado de Reabilitagdo (CER Ill) da Colonia
Antbénio Aleixo, o servico oferece avaliacdes clinicas com especialistas e sessdes
com psicologos, fisioterapeutas, nutricionistas e fonoaudidlogos, além da
concessao de equipamentos que auxiliam a locomogédo, como cadeiras de roda,
bengalas e muletas (GOVERNO DO AMAZONAS, 2012).

As informacdes da pagina eletrbnica do Governo de Estado (2012) também
indicam que por dia, "cerca de 70 pessoas sdo atendidas no Centro de
Reabilitacdo Antonio Aleixo", os quais podem ter acesso a materiais e
equipamentos que facilitam a locomocéo diaria, como cadeiras de roda, muletas,
andadores, bengalas e calcados especiais.

Segundo o Relatério de Gestdo do CER lll Pam da Codajas, os servicos
oferecidos s&o relacionados aos modulos: visual, auditivo, ostomizados e
ortopédicos. Para fins desse estudo, destacou-se o mdédulo ortopédico, visto que
segundo Biavati e Martins (2007) em relagédo a reabilitacdo de acidentes de
transito, os servicos de fisioterapia e ortopedia sdo os mais requisitados, em
virtude do grande numero de amputa¢cfes e trauma raquimedular que os levam

aos de equipamentos de apoio como as cadeiras de rodas.
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Assim, em 2015 o Modulo Ortopédico, encerrou 0 ano com quinhentos e
vinte oito (528) usuarios inscritos, aguardando o recebimento de setecentos e
treze (713) equipamentos e materiais auxiliares de locomogdo, como calcados,
Orteses e proteses, que segundo o relatorio, ja tinham as Notas de Empenho (NE)
para atendimento da demanda no primeiro trimestre de 2016.

Um grande avanco, se considerado que o modulo Ortopédico, no periodo
de 2006 a 2011, ndo concedeu aos usudrios cadastrados os equipamentos e
materiais auxiliares de locomogao por falta de recurso (CER Ill PAM CODAJAS,
2015)

No ano de 2015, de acordo com o referido documento, foram entregues
guinhentas e quarenta (540) cadeiras de roda, sob medida, cem (100) andadores,
cento e vinte (120) cadeiras higiénicas, cento e cinquenta (150) muletas, duzentas
(200) bengalas e seiscentos (600) calcados especiais. Os equipamentos sao
dispensados, por meio de indicacdo médica.

Contudo, o tempo médio de espera para o recebimento dos equipamentos

solicitados na figura a seguir.
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Figura 22. Tempo médio de espera em dias, para receber o equipamento.
Fonte: Relatério de Gestédo do CER Il do PAM Codajas, 2015, p. 49.

A figura 22 apresenta uma situacdo alarmante para saude publica do
Estado, visto que o0s usuarios demoram mais de um ano para receber
equipamentos necessarios para sua locomocao e que lhes permitem a melhoria

na qualidade de vida. Aléem disso, o relatorio do CER Il enfatiza que a
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necessidade de ampliacdo, por exemplo, do médulo ortopédico, tendo em vista
uma demanda reprimida de novos cadastros diariamente.

Por fim, é importante salientar que todos os servicos listados ndo sao
exclusivos para atendimento de vitimas de acidentes de transito. E, o cenario que
se apresenta na atualidade demonstra o quanto os “acidentes” de transito oneram

o0 setor saude e desconfiguram as familias brasileiras.
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CONSIDERACOES FINAIS

O caminho a percorrer é longo. Nele,
certamente, a densidade e a grandeza da
histéria ndo podem ser reduzidas a finitude
mortal de cada um de nés, a nossa
historicidade finita. Fundamental é deixar
registrado nessa histdria nossas marcas como
individuos sociais, como seres sociais que a
tecem como podem, conscientemente, ao
mesmo tempo que séao tecidos por ela.

José Fernandes Siqueira da Silva.

A violéncia no transito € uma expressao da questao social e, por isso, deve
ser enfrentada por meio da implementacéo de politicas publicas de qualidade que
expressem medidas e acbes que atendam de forma concreta as reais
necessidades dos diferentes grupos que integram a sociedade.

Mas o que embasa a concepgdo apresentada? Ora, em Manaus 0 numero
de “acidentes” de transito € alarmante e expressa a face violenta e perversa no
transito em nossa cidade. Vejamos os dados:

A categorizagdo dos “acidentes” de transito em Manaus indicou que as
ocorréncias com vitima ultrapassaram 70% no ano de 2015, cujo numero de
vitimas totais dos acidentes ocorridos no periodo de 2012 a setembro de 2015
somou 35 mil usuérios da via. Tais usuarios sao, em sua maioria, pedestres e
motociclistas que se tornam os mais vulneraveis neste contexto.

E importante salientar que em relagio a natureza dos acidentes, do total de
acidentes de transito ocorridos em Manaus, no periodo estudado, 71,00% foram
colisdo, 14,70% queda fortemente associada ao trauma de motociclistas, 9,32%
atropelamento, 2,71% choque, 1,53% capotamento e 0,12% tombamento.
Entretanto, quando verificados os tipos de acidentes somente com vitimas fatais,
no mesmo periodo, os atropelamentos (43,34%) lideram o ranking, seguidos por
colisdo (36,86%), queda (10,46%), choque (5,35%), capotamento (3,36%) e
tombamento (0,62%).

Além disso, as principais vias em que os “acidentes” de transito com vitima
fatal acontecem sao Av. Autaz Mirim — abrangendo os bairros Jorge Teixeira,
Armando Mendes, S&o José Operério, Tancredo Neves — e Av. Cosme Ferreira —
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bairros Colonia Anténio Aleixo, Zumbi, Sdo José e Coroado, e ainda a Av.
Torquato Tapajos, via que concentra fluxo intenso de veiculos e abrange os
bairros Santa Etelvina e Novo Israel.

Embora seja fato que a queda no nimero absoluto de atropelamentos (95),
em 2012, para (70), em 2015, a magnitude dos dados requer seu enfrentamento
de forma breve. Assim, a partir do ano 2004, a Politica Nacional de Transito
configura-se como um marco legal no reconhecimento do transito como
expressao da questdo social, portanto como uma questao de politica.

Contudo, isso ndo se materializa de forma plena em muitas cidades
brasileiras como Manaus. Neste trabalho, a metodologia foi aplicada a analise
sobre a implementacdo da Politica de Seguranca no Transito em Manaus, com
vistas a compreender a partir da visao dos gestores, as formas de planejamento
intersetorial e a participagcdo social neste contexto, a luz da teoria de
intersetorialidade e dos componentes de implementacdo exigidos em cada pilar
do Plano de Seguranca Viaria: 1. Gestdo de Seguranca Viaria; 2. Busca por vias
seguras; 3. Conscientizagdo dos Usuarios; e 5. Reposta aos acidentes.

Desta feita, identificou-se como as estratégias de prevencdo para reducéo
dos “acidentes” de transito com vitimas em Manaus um conjunto de projetos em
andamento, como: Projeto Vida no Transito, iniciado em 2013, coordenado pela
Secretaria Municipal de Salude (SEMSA); Projetos Tranversalizando e Condutor
Consciente, respectivamente iniciados em 2012 e 2013, e coordenados pelo
Instituto Municipal de Engenharia e Fiscalizacdo do Transito (MANAUSTRANS) e
Secretaria Municipal de Educacdo (SEMED); Projeto Jovem Multiplicador, sob
coordenacao da Secretaria de Estado de Educacéo (SEDUC).

Destaca-se que a partir destes projetos foram produzidos materiais
pedagogicos (cartilhas, jogos educativos e gibis) que auxiliam os professores na
abordagem no tema transito nas escolas publicas municipais e estaduais. Além
disso, sao realizadas campanhas educativas de cunho nacional e local, a fim de
informar a populagdo sobre comportamentos seguros do transito. Muito embora
as campanhas tenham o material educativo préprio, ainda sdo restritas a
divulgacdo nas midias sociais institucionais e, de forma espontanea, em outros
meios de comunicagcdo como 0s jornais impressos e eletrénicos.

A criacdo do Comité Intersetorial do Projeto Vida no Transito, agregando
diversas instituicdes governamentais das areas de Saude, Educacao, Transportes
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Urbanos, Infraestrutura, Planejamento Urbano e Transito também é uma
importante estratégia de gestdo, visto que tal comité visa discutir acdes
intersetoriais, focadas nos diagnésticos dos fatores e/ou condutas de risco, assim
como grupos de usuarios da via vulneraveis.

Como produto das acbes do referido Comité é possivel destacar o Plano
Intersetorial de Seguranca Viaria — 2016/2018, que estabelece programas e
projeto discutidos entre as intuicdes participantes que serdo implementados a
partir deste ano.

No que tange a coleta eficiente de dados, € importante enfatizar a
metodologia utilizada pelo 6rgdo executivo de transito de Manaus que realiza
coleta diaria nas instituicbes de Saude e de Seguranca Publica, a qual foi
fortalecida com a promulgacgéo do Decreto N° 3203, de 04 de novembro de 2015,
gue instituiu a Comissdo de Coleta de Dados, Andlise e Gestao da Informacéao,
denominada "Observatorio de Transito de Manaus", cujo objetivo geral é produzir
informacdes dos acidentes de transito e suas vitimas, ocorridos em Manaus.

A pesquisa documental identificou que a cidade conta com trés (3) Centros
Especializados de Reabilitacdo que oferecem servigcos de recuperagdo Fisica,
Intelectual e Visual, mas que ndo sédo exclusivos para vitimas de acidentes de
transito, revelando a fragilidade do setor saude no que tange a “resposta aos
acidentes”, pois a procura pelo servico é maior que o numero de vagas
oferecidas.

A visdo dos gestores acerca das acdes intersetoriais de prevencdo a
violéncia no transito € de que a fiscalizacéo é essencial para reducao de infracdes
e acidentes no transito, ou seja, na garantia de vias seguras. Entretanto, ratifica-
se a necessidade de acbBes entre as areas de Educacdo, Engenharia e
Fiscalizacdo, pois estas dimensdes sao indissociaveis e interdependentes.

A despeito das dificuldades encontradas no ambito da prevencao, verificou-
se uma fragil intersetorialidade no que tange ao planejamento e execucédo das
acOes, visto 0 ndo reconhecimento dessa estratégia como componente de
planejamento. Outra dificuldade observada a partir dos registros analisados é a
falta de recurso para acdes, uma vez que o FUNSET (fundo que recebe as
receitas de multas de transito) vem sendo costumeiramente contingenciado,
deixando a cargo dos estados e municipios a identificacdo de outros recursos

para fomento das acdes. Na atualidade, identificou-se que estes recursos sao
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oriundos de Bancos Internacionais e do incentivo financeiro (infimo) do Ministério
da Saude para a sustentabilidade do Projeto do Vida no Transito no municipio.

Somam-se aos problemas citados, “a interferéncia politica” ou “a falta de
decisdo politica”, a partir da visdo dos pesquisados, o que dificulta a
operacionalizacdo da implementacao da Politica de Seguranca Viaria em Manaus.

Para ultrapassar as dificuldades apresentadas ainda ha muito o que fazer:

e Promover a participacdo da sociedade civil a partir de reunides periddicas
com 0s movimentos sociais, no ambito das comunidades, instalacdo de
ouvidorias por meio eletronico e na instituicdo do Conselho de Mobilidade
Urbana, dentre outros;

e Favorecer o “planejamento articulado em alto grau”, a partir da participagao
de diversos atores sociais na discussao, decisao e operacionalizacdo em
conjunto das atividades da seguranca viaria;

e Promover a Capacitacdo de jornalistas para Comunicacdo de midia de
Transito Cidada, bem como articular espacos continuos de divulgacdo nos
meios de comunicacao locais;

e Incrementar as acdes de engenharia viaria com o georeferenciamento das
ocorréncias de transito, a implantacdo urgente do servico de Fiscalizagéo
Eletrénica, bem como fomentar o sistema de drenagem das vias precério e
a adequacao de cal¢adas;

e Melhorar o Sistema de Transporte Publico e garantir 0 uso equitativo das
vias de acordo com a demanda de pessoas transportadas na cidade, ou
seja, implantar corredores exclusivos de transporte coletivo, pois
transportam mais de cinquenta por cento da populacdo diariamente, em
detrimento ao transporte individual.

A Politica de Seguranca Viaria em Manaus deu passos importantes na
promocao do direito ao Transito Seguro para populacdo, entretanto ainda esta
distante de ser entendida, de fato, como politica publica, pois suas a¢des ainda se
restringem a um conjunto de atividades promovidas pelo 6rgdo executivo
municipal de transito, uma vez que muitas areas importantes para o
fortalecimento dessa politica como o Planejamento e Infraestrutura Urbana e
Segurancga Publica ainda aparecem como parceiros nas atividades propostas e

Nao como protagonistas.
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Por fim, é importante destacar que a Politica Publica de Seguranca Viaria
em Manaus € preventiva, ainda que suas acfes sejam em pequena escala, se
comparadas ao tamanho do seu objeto de intervencdo — a morbimortalidade por
acidentes de transito em Manaus. Contudo, pode se tornar omissa na medida em
gue suas acdes forem associadas a politica de governo, influenciadas por
relacdes partidarias, aliancas politicas ou, ainda, por ideias de grupos que nao

representam os anseios da sociedade.
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APENDICE 1 - TERMO DE COMPROMISSO LIVRE ESCLARECIDO (TCLE)

Convidamos o (a) Sr. (a) para participar da pesquisa intitulada: “Politica Publica de Transito:
dos numeros a prevencgdao!”, desenvolvida pela mestranda Thalita Renata Oliveira das Neves,
discente do programa de POs-Graduacdo em Sociedade e Cultura na Amazdnia, endereco
institucional: Av. General Rodrigo Octavio, 6200, Coroado |, ICHL - Setor Norte - Campus da
UFAM, CEP: 69077-000 - telefone: 3305-4381 / 98829-7534, e-mail: t.renata.neves@gmail.com,
sob orientacdo da professora Dra. Marcia Perales Mendes Silva, endereco institucional: Av.
General Rodrigo Octavio, 6200, Coroado |, CEP: 69077-000, telefone: 3305-438, e-mail:
mperales@ufam.edu.br.

O objetivo geral do estudo é: Analisar a operacionalizacdo da politica publica de seguranca
viaria no enfrentamento a violéncia no transito em Manaus. Os especificos sdo: 1)
Categorizar os “acidentes” de transito com vitimas ocorridos em Manaus no ano de 2014,
priorizando assinalar sua natureza, as principais vias onde ocorrem e o perfil das vitimas; 2)
Apontar as estratégias de prevengéo para reducdo dos “acidentes” de transito com vitimas em
Manaus; 3) Identificar a vis@o dos gestores das politicas publicas de seguranca viaria acerca das

acOes intersetoriais de prevenc¢do a violéncia no transito em Manaus.

A sua participacao é voluntaria e vocé tem plena autonomia para decidir se quer ou ndo participar,
bem como retirar sua participacéo a qualquer momento. Sera garantida a confidencialidade e a
privacidade das informacdes por vocé prestadas. O (a) Sr. (a) ndo terA nenhuma despesa,

assim como, nao recebera nenhuma remuneracao.

O local, horario e data da pesquisa serdao combinados com antecedéncia entre pesquisador e

entrevistado.

Informamos que a presente pesquisa apresenta baixos riscos, seja de ordem emocional,
psicolégica ou moral por envolver apenas um formulario estruturado a ser aplicado junto aos
pesquisado, ratificamos que os riscos serdo minimos e que se houver algum tipo de risco
relevante prestaremos assisténcia ao participante da pesquisa de acordo com a resolucédo 466 de
dezembro de 2012: 11.3.1 - assisténcia imediata — é aquela emergencial e sem 6nus de qualquer
espécie ao participante da pesquisa, em situacdes em que este dela necessite; e 11.3.2 -

assisténcia integral — é aquela restada para atender complicacdes e danos.

E se comprovado que o participante da pesquisa sofreu qualquer tipo de dano resultante de sua
participacdo na pesquisa a instituicdes envolvidas nas diferentes fases da pesquisa, tera direito a
indenizacao, por parte do pesquisador, do patrocinador e das decorrentes, direta ou indiretamente,
da pesquisa.

Para tanto, o principal beneficio da pesquisa esta em colocar em relevo o transito como uma
expressdo da questdo social e o papel do Estado como indutor de Politicas Puablicas, subsidiando

de informacgdes para planejamento de ac¢des de prevencéo focadas nos resultados.



125

Os resultados da pesquisa serdo analisados e publicados, mas sua identidade ndo sera divulgada,
sendo guardados em sigilo. Os resultados deste trabalho poderéo ser apresentados em encontros
ou revistas cientificas, entretanto, ele mostrara apenas os resultados obtidos como um todo, sem
revelar seu nome, instituicdo a qual pertence ou qualquer informagédo que esteja relacionada com

sua privacidade.

Para quaisquer esclarecimentos segui endereco do Comité de Etica: Rua Teresina, 495
Adrianépolis, CEP: 69057-070 — Manaus/AM, telefone: 3305-1181, ramal 2004 e o e-mail:
cep.ufam@gmail.com.

Consentimento pds-informagéao:

Eu , apoés a

leitura deste documento e de ter tido a oportunidade de conversar com o pesquisador responsavel
para esclarecer todas as minhas ddvidas. Estou ciente dos objetivos da pesquisa, dos
procedimentos aos quais serei submetido, dos possiveis danos ou riscos deles provenientes e da
garantia de confidencialidade e esclarecimentos sempre que desejar. Diante do exposto,
apresento minha concordancia de livre e espontanea vontade em participar desta pesquisa como

informante.

Manaus, de de 2015.

Assinatura do participante

Impresséo Polegar

Thalita Renata Oliveira das Neves - pesquisadora
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APENDICE 2 - INSTRUMENTAL DE PESQUISA

) IDENTIFICACAO

1.1 Instituicao

1.2 Area

() Educacéo para o Transito

() Fiscalizagéo

() Engenharia e Planejamento Urbano
() Sadde

1.3 Tempo no cargo de gestao atual
) de 6 meses a 1 ano

)de 1 a2 anos

) de 2 a 3 anos

) mais de 3 anos

(
(
(
(

)  PILAR 1: GESTAO DA SEGURANCA VIARIA

2.1 Existe um Plano Municipal de “Seguranga Viaria”?
( )Sim

( ) Nao

() N&o sei informar

2.2 Existe Planejamento para implementacédo de medidas da Politica Publica de Seguranca Viaria
em Manaus?

( )Sim

() Nao, as atividades sdo planejadas por cada 6rgdo separadamente e de acordo com a sua
competéncia

() Nao, para o desenvolvimento das acdes é utilizado o Plano Nacional de Seguranga Viaria
() Nao sei informar

2.3 Se positivo, esse planejamento?
() Sim, em baixo grau

() Sim, em médio grau

() Sim, em alto grau

() N&o séo articuladas

() Nao é possivel avaliar

2.4 O érgéo/entidade busca financiamento para viabilizagao de projetos de segurancga viaria?
( )Nao

( )Sim

Se sim, em quais instituicbes?

2.5 Como € realizada a coleta de dados e informag¢fes de Seguranca Viaria?

2.6 Elenque cinco pontos fortes e pontos frageis acerca da operacionalizacdo da Politica Publica
de Seguranca Viaria em Manaus:

Pontos fortes:

1.

3. 4,
5.
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Pontos frageis:

1.

3. 4.
5.

)  PILAR 2: VIAS MAIS SEGURAS E MOBILIDADE

3.1 Quais 6rgados sdo convidados para planejamento e discussdo das medidas de Seguranca
Viaria no Municipio?

) Governamentais Transito e Transporte

) Governamentais Educacéo

) Governamentais Seguranca Publica

) Governamentais Saude

) Organizac¢des ndo Governamentais

) Instituicdes Privadas de diversas areas

) Né&o se aplica, Justifique:

3.2 Como ocorre a participacao dos usuarios no processo de tomada de decisé@o para formulagéo
de politica publica local no &mbito da seguranca viaria?

3.3 Que estratégias sao utilizadas para participacdo social em processos de tomada de decisdo
para formulagéo de politica publica local no ambito da seguranca viaria?

) Conselho Setorial

) Audiéncias Publicas

) Foruns

) Midias Sociais

) Outros,
) N&o se aplica, Justifique:

3.4 Como vocé avalia o grau de participacdo dos usuérios nestes espagos?
( )Alto

() Medio

() Baixo

() Inexistente

Justifique:

3.5 Na sua opinido, a infraestrutura da cidade é suficiente para atender os modos de transporte?
Justifique.

3.6 Qual a importancia da fiscalizacdo de transito para garantir a seguranca viaria?
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IV)  PILAR 4: CONSCIENTIZACAO DOS USUARIOS

4.1 Indique o nivel de concordancia para cada item, assinalando o nimero que melhor exprime a sua opinido a respeito das afirmacoes.

Concordo Co'ncordo Indiferente D|§cordo Discordo
parcialmente parcialmente

1. As agdes de educacdo para o transito sdo planejadas com base nos diagndsticos
estatisticos.

2. O 6rgao realiza eventos periddicos, como Féruns, Seminarios e Congressos, voltados
a educacgéo e promocao da vida no transito.

3. O 6rgéo elabora materiais pedagégicos e distribui para diferentes publicos

4. O 6rgéo disponibiliza obras técnicas e cientificas de interesse social relacionado ao
transito

5. A educacao no transito € pratica pedagogica cotidiana nas pré-escolas e nas escolas
de ensino fundamental

6. O 6rgao promove o debate do tema transito nas escolas de ensino médio e
universidades frequentemente.

7. O 6rgéo realiza campanhas educativas sobre o0 uso de equipamentos de seguranca e
comportamentos seguros no transito, conforme temas e cronogramas do CONTRAN

8. O 6rgado desenvolve estratégia de integragdo com 0s meios de comunica¢do com a
finalidade de criar uma midia de transito cidada.

9. Os servidores tém acesso as informacdes das campanhas educativas.

10. Os servidores sdo capacitados frequentemente para atuarem com temas
relacionados ao “Transito".
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V) PILAR 5: RESPOSTAS AOS “ACIDENTES”

5.1 Existe em Manaus, um Plano de Contingéncia para o atendimento de “acidentes” de
transito com multiplas vitimas?

( ) Néo

() Sim

Se sim, elenque 0s principais pontos:

5.2 Em quais situacdes o Plano de Contingéncia foi utilizado na cidade de Manaus?

5.3 Nos ultimos cinco anos foram ampliados os servigos de atendimento pré-hospitalar mével?
( ) Nao

() Né&o sei informar

( )Sim

Se sim, em que proporgao?

5.4 Quais os servicos de reabilitacdo existentes em Manaus, no ambito do Sistema Unico de
Saude, destinados as vitimas de “acidentes” de transito?
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Indique o nivel de concordancia com as afirmativas

O 6rgéo realiza

O 6rgéo realiza

campanhas -
~ eventos . O 6rgao desenvolve
As agdes de - PR - ~ educativas sobre o P
~ periédicos, como A O 6rgéo disponibiliza Aeducagéo no - estratégiade .
educacdo parao . O 6rgéo elabora P A O 6rgéo promove o uso de . ~ Os servidores tem
JRANRN Féruns, . obras técnicas e transito é préatica . integragdo com os . =
transito séo . materiais . J L debate do tema equipamentos de f acesso as Os servidores séo
) Seminéarios e . cientificas de pedagdgica cotidiana| ,_ .~ . meios de . ~ R
planejadas com pedagdgicos e . ) ; transito nas escolas segurancae S x informagdes das capacitados
Congressos, A interesse social nas pré-escolas e . o comunicagdo com a
Respostas base nos distribui para . de ensino médio e comportamentos - . campanhas frequentemente
. - voltados a . - relacionado ao nas escolas de ) . P finalidade de criar .
diagnésticos ~ diferentes publicos P . universidades. seguros no transito, - A educativas
Latisti educacéo e transito ensino fundamental . t uma midia de transito
estatisticos promogao da vida conforme temas e cidada.
no transito cronogramas do
' CONTRAN
f % f % f p fp f p fp f p fp f p fp f p fp f p fp f p fp f p fp
Concordo 6 75% 5 63%| 6 4 24 0 4 0 4 4 16 2 4 8 5 4 20 3 4 12 3 4 12 2 4 8
Pacr‘l?;"mr:r?te 2| 25% 1| 13%| 1 3 3 1 3 3 2 3 6 3 3 9 1 3 3 5 3 |15 s 3 |15 6 3 | 18
Indiferente 0 0% 1 13%| 1 0 0 2 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Pa'?'csi';‘;: 22 o 0 0% 0 0% o 2 0 3 2 6 2 2 4 2 2 4 1 2 2 0 2 0 0 2 0 0 2 0
Discordo 0 0% 1 13%| 0 1 0 2 1 2 0 1 0 0 1 0 0 1 0 0 1 0 0 1 0 0 1 0
Somatoéria 8 100% 8 100%| 8 10 27 8 10 11 8 10 26 8 10 21 8 10 25 8 10 27 8 10 27 8 10 26
Média _ 3'25 2’63 3'13 3'25
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ANEXO 1 - FLUXOGRAMA DO RELATORIO DE ACIDENTES DE TRANSITO NO MANAUSTRANS

FLUXOGRAMA — RELATORIOS DE ACIDENTES
GERENCIA DE INDICADORES VIARIOS — GIV/EST

NAO | NAO |

Foi Os dados
foram extraidos
do sistema disk

Exf«futada a transito (CCO)?

Banco
contempla
todas as
fontes?

NAO Y

CRITICIDADE
dos Dados <

INSTITUTO MUNICIPAL DE ENGENHARIA E FISCALIZACAO DO TRANSITO - MANAUSTRANS OMAH'MS s
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ANEXO 2 - PROJETOS DO PROGRAMA DE GERENCIAMENTO DE VELOCIDADE

PROJETO OBJETIVO ATIVIDADES RESPONSAVEIS ::gﬁggg?s META
Al. MANAUSTRANS, DETRAN,
A) Identificagio, analise e indicagdo de IMPLURE E SMTU
propostas de solugdo para os pontos A2, IMPLURE, SEMEF,
criticos: BOMBEIROS, DVISAISEMSA A) Produzir um o
Tornar as vias Autaz 1. Polos _GerEldDI‘es de Viagem A3. SEMPAB Minis_tﬁriq Fﬂblim relatprin de )
Mirim. Cosme 2. Bares irregulares Ad. MANALUSTRANS, DETRAN, Pnl[c!a M_lll_tar _I:Ie_lmiicagm, analise e
Vias Ferreira Torquato 3. Vendedores Ambulantes SEMED, SEDUC E SMTU Policia Civil indica¢do das propostas
Seguras Tapaj m;e Santos 4. Travgssms de pedestres AS. MAMNAUSTRANS, DETRAN E [}:!nselho Tutelar | da via Autaz Mirim (VIA
Dumont segura para 5. Sinalizag8o existente SMTU Juizado da PILOTO DO
todas 05 USUAMDS 6. Infraestrutura da via AB. SEMINF, SEINFRAE Inféncia e PROGRAMA) até junho
B) Implementagdo das propostas indicadas IMPLURB Juventude de 2016.
no diagnostico B. IMPLURE, SEMEF,
C) Avaliagdo e manutengio das propostas BOMBEIROS, DVISA/SEMSA,
implementadas SEMMAS, MANAUSTRANS,
SEMINF, SMTU E DETRAN
Implantar equipamentos
A) Identificagao dos locais O Az o
Garantir condigbes &) Etaboragsio dos esludos cnicos monitoramento nas 10
Velocidade de trafegabilidade C) Implantacao dos equipamentos MANAUSTRANS SINETRAN vias de maior nimero
Segura D) Aferigdo do INMETRO DETRAN SMTU ! .
seguras . ) ; de acidentes fatais
E) Monitoramento e avaliagio das vias para segundo relatério
realocagdo do equipamento estatistico até dezembro
de 2016.
Sensibilizar os
condutores 24 formagbes em cada
E:‘;Ei":’f‘s Paraa | a) Estabelecimento de parcerias. SMTU ano
B) Formacgéo das turmas
E::::::;m :umuﬁng:;;ﬁ” ndo C?}Estahef:dmenm do calendario de formacdes. MANAUSTRANS EE;‘SA Ti]ﬁzzﬂl.:;res
eguro, . D) Fortalecimento do Programa. profiss
para harmonia e a participantes em cada
seguranga no ano
transito
- . Batalh&o de
- . ] A) Estabelecimento de parcerias .
Operacao Lr:b" e ;Iggollndew:: SE}' Eeu;iggos semanais para escolha dos locais DETRAN ;3?;:%};;“‘ Re?lizarsei.lasgerﬂpﬁ:
LeiJeca | conducdo dos | g) Real izacao das Biitz MANAUSTRANS | G0 o016
veiculos SEMMAS

C) Confeccio do relatdrio estatistico

Conselho Tutelar
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ANEXO 3 - PROJETOS DO PROGRAMA PROJETO PEDESTRE SEGURO

PARCEIROS/

PROJETO OBJETIVO ATIVIDADES RESPONSAVEIS APOIADORES META
A) ldentificacdo de polos geradores de viagem
de pedestres SEMSA
B) Sensibilizacdo dos proprietarios de PGV na SEDUC
readequacao das calgadas SEMED
Manaus Promover o direito a c) Implan_tal;'.ﬁu efou revitalizagao de pontos Eﬂ;rﬂﬁ.ﬁ;ﬁiTRﬁ.NS SEC Realizar 100 agbes de
na Faixa travessia segura de n'aues_ma_ segura IMPLURB MANAUSCULT abord_agem sobre 8
D) Sensibilizacio de pedestre e condutores SEMINF SEMCOM tematica em cada ano
por meio de abordagem corpo a corpo CDL
E) Sensibilizagdo de condutores por meio dos ADEFA
cursos de formagdoc de condutores e Auto Escolas
reciclagem
Policia Milita Realizar 100 acdes de
DETRAN fiscalizacao de
A) Fiscalizagdo de estacionamento irregular SEINFRA estacionamento  irregular
nas cal¢adas e passeios publicos A. MANAUSTRANS SEMPAB sobre a calcada em cada
Calgada 5“"“"‘“"" 0 USO Seguro | g Fisc-glaizav;,ADPL?ssn indeﬁuidu da calgadas por | B. IMPLURB SEMED ano “
as calgadas e passeios T
Livre piiblicos de Manaus seus proprietarios C. SEMINF SEDUC
C) Sensibilizacdo dos proprietarios de imdveis SEMEF Realizar 24 agbes
para padronizagdo de calgadas e passeios SEMCOM conjuntas de fiscalizacdo
CDL do uso indevido de
ADEFA calgcadas em cada ano
Realizar 7 formaghes para
A) Formacdo de educadores da rede de educadores da rede
ensino estadual dos 62 municipios do estadual de ensino em
mplementar | Amazones o ele B0 et e rea seusa o ogtes
rom a ca nsito” na rede romaover a com a
Transvers educggﬂn para 0 municipal de ensino por meio do uso de jogos MANALISTRANS Fvs tematica transite nos 7
alizando o | transito  como  tema . ) . SEDUC -
Transito transversal no curriculo pedagdigicos cnn'_lmatenal reciclado SEMED SEMCOM l:llstrl_tc_ns de educacdo
C) Desenvolvimento de  acbes de SECOM municipal em cada ano

das escolas plblicas

acompanhamento
D) Mostra Puablica de Trabalhos de Educacao
para o Transito

Realizar 1 Mostra Plblica
de Trabalhos de Educacao
para o Transito na Semana
Nacional de Transito




ANEXO 4 - PROJETOS DO PROGRAMA MOTOCICLISTA LEGAL

PARCEIROS/!
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PROGRAMA OBJETIVO ATIVIDADES RESPONSAVEIS APOIADORES META
Sensibilizar 05
condutores A) Estabelecimento de parcerias. 33 formagdes em cada
profissionais para a | B) Formagdo de turmas de aperfeicoamento | MANAUSTRANS ano
Condutor pratica do | para mototaxistas. SMTU SEMSA
Consciente | comportamento C) Estabelecimento do calendario de | HONDA 825 motolaxistas
seguro  confribuindo | formacdes. SAMU participantes em cada
para a harmonia e | D) Fortalecimento do Programa. ano
seguranga no transito.
Operagdo Abordar motociclistas | A) Identificagio das equipes e locais de gI;I'NRhES TRANS ) 100 operacbes até
Cavalo de | guanto ao | atuagao POLICIA MILITAR POLICIA CIVIL | dezembro em cada
Ago cumprimento das leis | B) Reunido de planejamento das operacgdes SMTU ano
A) Reconhecimento dos pontos operacionais
Sensibilizar nas vias Ilaﬂhs_l, Autaz Mir_im,_ Cosme Fe_!rreira,
motociclistas e Torguato Tapajas, Max Teixeira, Margarita. MAMNAUSTRANS PRF
Cine Moto geiros para o B_} Orientagdo dos proﬁsslnnals_ de at_uau;an BATALHAO DE TRANSITO - PM SEMSA 6 agdes em cada ano
mpamssmam anto direta no programa na metodologia do Cinema | SMTU FVs
Seguro no transito Rodoviario DETRAN POLICIA CIVIL

C) Definicdo do cronograma de agdes
D) Implementacio das acdes do Cine Moto




ANEXO 5 - PROGRAMAS ESPECIAIS

PARCEIROS/
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PROGRAMA OBJETIVO ATIVIDADES RESPONSAVEIS APOIADORES META
A) Jornalismo
1. Realizagdo da  cobertura SEMSA
jormalistica e divulgagio de agbes dos Fvs
eventos estratégicos do Plano SUSAM
2. Promocao de Oficina de Trabalho SEDUC
para treinamento de profissionais da midia SEMED
Garantir estratégias DETRAN Implementar
de Comunicagdo | B) Publicidade e propaganda SEMCOM MAMNAUSTRAN | eslratégias de
efetiva da 1. Estabelecimento de Interface com SECOM S comunicagio para
Comunicagdo | mensagem para | as prestadoras de servigo de comunicagao COMITE INTERSETORIAL DO SEC 100%  das  agbes
mudanga de 2. Acompanhamento e analise do PROGRAMA VIDA NO TRANSITO SEAD visando alcancar as
comportamento  no | processo de criagdo de pecas publicitarias 55P metas dos Programas
transito PM do Plano.
C) Comunicagdo Interna e Eventos SMTU
1. Promogao de Midia Coaching para IMPLURE
os pontos focais do Plano SEMINF
2. Lliilizagdo dos wveiculos de SEINFRA
comunicagao interna para divulgacao das PRF
atividades do Plano
. dR:allzasr en:ig‘i‘;li:i:g:g A) Convite &s universidades plblicas e Alcancar 100% das
Transite em ) articulares para ades&o ao programa " i Universidades
conexdo para o h;rﬂnsﬂu g} Realizaq;ﬂpc?de palestra dg Eunau;ﬁn para MANAUSTRANS Universidades publicas e particulares
ﬁ::fw éli'lijclllls 408 | ¢ Transito de Manaus
Implementar acdes | A) Formalizagdo de parcerias entre
de educacdo para o | instituighes de areas correlatas e entidades
transito e | ndo governamentais
sinalizacao vidria | B) Instituicdo de Comissdo interinstitucional Organizagbes
que contribuam pa::lrg ou grupo permanente de gestio do MANAUSTRANS HGT o
a seguran rama vernamentais
Bike Manaus ciclist::gpor E::ain de Er;:vg Palestras nas comunidades para ;SMEF'::_IS;B SEMSA :nméelisn;il:étﬁél rede
articulagdes estimular o uso da bicicleta como meio de SMTU Fvs
intersetoriais  entre | transporte SEMMAS
as Secretarias de | D) Analise da viabilidade de implantacao de SEMJEL

areas correlatas e
setores nao
governamentais.

ciclo rotas, ciclo faixas ou ciclovias.
E) Integragdo do modal bicicleta com o
transporte coletivo urbano.




ANEXO 6 - CONTINUACAO DOS PROGRAMAS ESPECIAIS
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i PARCEIROS/
PROGRAMA OBJETIVO ATIVIDADES RESPOMSAVEIS APOIWDORES META
Estabelecer
cooperagio técnico-
institucional para
viabilizar o | A) Realizagdo de palestra de educacdo para
Termo de | monitoramento  de | o Transito
Cooperagdo | altemativas penais | B) Elaboragéo de relatério L‘E‘:ngm"s ;fn tumes em cada
VEMEPA gue envolverem | C) Acompanhamento da prestacdo de
delites de trénsito, | servigo dos apenados no MANAUSTRANS
principalmente  de
embriaguez no
volante.
g_"::g:mr 6 escolas participantes
adnlescéntes e toda A) Escolha das escolas participantes do FTRAN em cada
Festival a comunidade B) Adesdo dos ges_tnres o ) SEDUC ano
Tematico de C) Entrega dos kils de sinalizagdo interna SEMSA
Transito escolar 93 | 4as escolas PRF 4344 alunos

responsabilidade de
todos na seguranca
do transito.

C) Mostra de trabalhos

participantes em cada
ano
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ANEXO 7 - TERMO DE ACEITE MANAUSTRANS

PREFEITURA DE

) MANAUS

SEMPRE AO SEU LADO

Manaus, 11 de agosto de 2015.

Ao Comité de Etica em Pesquisa da Universidade Federal do Amazonas —
CEP/UFAM

Autorizagdo para realizagao de pesquisa

Eu, Paulo Henrique do Nascimento Martins, Diretor Presidente do Instituto
Municipal de Engenharia e Fiscalizagdo do Transito - MANAUSTRANS, venho
por meio desta informar a V. Sa. que AUTORIZO a pesquisadora Thalita
Renata Oliveira das Neves, aluna do curso de Pds-graduagdo em Servigo
Social e Sustentabilidade na Amazénia do Instituto de Ciéncias Humanas e
Letras, da Universidade Federal do Amazonas — UFAM, a realizar/desenvolver
a pesquisa intitulada “Transito: dos numeros a prevengdo”, sob orientacdo
do Prof.(a). Dr. (a). Marcia Perales Mendes Silva.

Declaro conhecer e cumprir as Resolugdes Eticas Brasileiras, em especial a
Resolugdo CNS 196/96. Esta instituicdo estd ciente de suas
corresponsabilidades como instituicdo coparticipante do presente projeto de
pesquisa, e de seu compromisso no resguardo da seguranca e bem-estar dos
sujeitos de pesquisa nela recrutados, dispondo de infraestrutura necessaria
para a garantia de tal seguranca e bem estar.

T ot S

Paulo Henrique do Nascimento Martins

Diretor Presidente do MANAUSTRANS

Paulo Henrique do Nascimento Marting
Diretor Presidente
MANAUSTRANS
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ANEXO 8 - TERMO DE ACEITE SMTU

FrEEFRITURA D2

) MANAUS

SEMPRE AO SEU LADO

Manaus, 11 de agosto de 2015.

Ao Comité de Etica em Pesquisa da Universidade Federal do Amazonas —
CEP/UFAM

Autorizagio para realizacdo de pesquisa

Eu, Pedro da Costa Carvalho, Superintendente da Superintendéncia Municipal
de Transportes Urbanos - SMTU, venho por meio desta, informar g V. Sa. que
AUTORIZO a Pesquisadora Thalita Renata Oliveira das Neves, aluna do
curso de Pdés-graduagdo em Servico Social e Sustentabilidade na Amazénia do
Instituto de Ciéncias Humanas e Letras, da Universidade Federal do Amazonas
- UFAM, a realizar/desenvolver g pesquisa intitulada “Transito: dos nimeros
a prevencio”, sob orientacéo do Prof.(a). Dr. (@). Marcia Perales Mendes
Silva.

Declaro conhecer e cumprir as Resolucdes Eticas Brasileiras, em especial a
Resolugdo CNS 196/96. Esta instituicdo  estd ciente de suas
corresponsabilidades como instituicdo Coparticipante do presente projeto de
pesquisa, e de seu compromisso no resguardo da Seguranga e bem-estar dos
sujeitos de pesquisa nela recrutados, dispondo de infraestrutura necessaria
para a garantia de tal Seguranca e bem estar.

¢
\

Pedrock\\?éc/osta Carvalho

Superintendente - SMTU
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ANEXO 9 - TERMO DE ACEITE SEMINF .&O&U -

R ..‘_;;J.'._.,_‘c/' ._ e
NN

v
NS

PREFEITURA DE

) MaNAUS

SEMPRE AO SEU LADO

Manaus, 11 de agosto de 2015.

Ao Comité de Etica em Pesquisa da Universidade Federal do Amazonas —
CEP/UFAM

Autorizacio para realizagio de pesquisa

Eu, Alexandre Marinho de Moraes, Secretéario Municipal de Infraestrutura,
venho por meio desta, informar a V. Sa. que AUTORIZO 2 pesquisadora
Thalita Renata Oliveira das Neves, aluna do curso de Pds-graduacdo em
Servico Social e Sustentabilidade na Amazénia do Instituto de Ciéncias
Humanas e Letras da Universidade Federal do Amazonas - UFAM, a
realizar/desenvolver a pesquisa intitulada “Transito: dos numeros 2
prevencgao”, sob orientagéo do Prof. (a). Dr. (a). Marcia Perales Mendes Silva.
Declaro conhecer e cumprir as Resolugdes Eticas Brasileiras, em especial a
Resolugdo CNS 196/96. Esta instituicdo ests ciente de suas
corresponsabilidades como instituicdo Coparticipante do presente projeto de
pesquisa, e de seu compromisso no resguardo da Seguranga e bem-estar dos
sujeitos de pesquisa nela recrutados, dispondo de infraestrutura necessaria
para a garantia de tal Seguranga e bem estar.
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o ANEXO 10 - TERMO DE ACEITE SEMED
SEMED / PROTOCOLO
Ne Prqpes;o: § Y
S/ 53 2]
PREFEITURA p§ M;,,‘ -—-l,/,‘.-/ 4
) MANAUS R
‘:J’ ASS: ) j/f"‘ f['/“/ sl
SEMPRE AO SEU LapoO 7 //7

Manaus, 11 de agosto de 2015,

CEP/UFAM
Autorizagio para realizagio de Pesquisa

Eu, Katia Helena Serafina Cruz Schweickardt, Secretaria Municipal de
Educagao, venho Por meio desta, informar a V. Sa. que AUTORIZO a
Pesquisadora Thalita Renata Oliveira das Neves, aluna do curso de Pés.-

Ciéncias Humanas e Letras, da Universidade Federal do Amazonas - UFAM, a
realizar/desenvolver g pesquisa intitulada “Transito: dos nimeros 3
prevencio”, sob orientag&o do Prof.(a). Dr. (a). Méarcia Perales Mendes Silva.
Declaro conhecer € cumprir as Resolugées Eticas Brasileiras, em especial a
Resolugdo CNS 196/96.

Katia Heler.g\Séraﬁna Cruz Schweickargt
Secretéria Municipal de Educagao




ANEXO 11 - TERMO DE ACEITE IMPLURB

PREFE TURA DE

MANAUS Instituto Municipal de

Planejamento Urbano

AUTORIZAGAO PARA REALIZACAO DE PESQUISA

Ao Comité de Etica em pesquisa da Universidade Federal do Amazonas —
CEP/UFAM.

Eu, ROBERTO MOITA, Diretor-Presidente do Instituto Municipal de
Planejamento Urbano - Implurb -, venho, por meio desta, autorizar a pesquisadora
THALITA RENATA OLIVEIRA DAS NEVES, aluna do curso de poés-graduagdo em
Servigo Social e Sustentabilidade na Amazédnia do Instituto de Ciéncias Humanas e
Letras da Universidade Federal do Amazonas — UFAM -, a realizar/desenvolver a
pesquisa intitulada "Trénsito: Dos nimeros a prevencdo", sob a orientagdo da
Doutora Marcia Perales Mendes Silva, junto a servidores desta autarquia.

Declaro conhecer e cumprir as Resolucdes Eticas Brasileiras, em especial a
Resolugado CNS 196/96.

Em virtude de suas atribuicdes, as quais estao previstas em lei, este Instituto
esta isento de qualquer responsabilidade, no que tange a seguranca e ao bem-estar dos
sujeitos de pesquisa nela recrutados, ndo havendo qualquer participacdo do Implurb
sobre os trabalhos realizados pela pesquisadora.

Manaus, 26 de outubro de 2015

Pelp M
ROBERTO MOITA

DIRETOR-PRESIDENTE
IMPLURB
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ANEXO 12 — PARECER CONSUSBITANCIADO DO CEP

UNIVERSIDADE FEDERAL DO £~ Plataforma
AMAZONAS - UFAM %cﬂ

PARECER CONSUBSTANCIADO DO CEP

DADOS DO PROJETO DE PESQUISA

Titulo da Pesquisa: Transito: dos nimeros a prevengao.
Pesquisador: THALITA RENATA OLIVEIRA DAS NEVES

Area Tematica:

Versado: 2

CAAE: 53215616.2.0000.5020

Instituigdo Proponente: Universidade Federal do Amazonas - UFAM
Patrocinador Principal: Financiamento Préprio

DADOS DO PARECER

Nuamero do Parecer: 1.526.552

Apresentacao do Projeto:

Resumo: A expansdo urbana das cidades ocorre de forma rapida e, muitas vezes, desordenada,
demonstrando a acirrada desigualdade social presente nos aglomerados urbanos. Neste contexto, os
acidentes de transito se apresentam como uma expressao da violéncia urbana. Em Manaus, os acidentes

de transito mataram 256 pessoas em 2013, das quais 48,1% eram pedestres e 36,2% motociclistas.
Destaca-se ainda que 32,4% dos acidentes ocorreram na zona leste, area periférica da cidade. Desta forma,

o presente projeto objetiva Analisar a politica de seguranga viaria e seus reflexos no enfrentamento da
violéncia no transito de Manaus. Ademais, a pesquisa sera aplicada, com abordagem quantitativa e
qualitativa. Para tanto, sera aplicado instrumetnal de epsquisa com perguntas abertas e fechadas aos
gestores das areas que tem relagdo com os pilares da Politica de Seguranca Viaria recomendados pela
Organizagdo Mundial de Saude. Espera-se ao final responder as seguintes perguntas de pesquisa: a) Quais
as vias urbanas em que mais acontecem os acidentes de transito com vitima em Manaus? b) Qual a
natureza dos acidentes com vitima? ¢) Quem sao as vitimas de acidentes de transito em Manaus? d) Quais
as politicas publicas de segurangas viarias existentes no Brasil? e) As estratégias de prevengado para
redugdo dos acidentes de transito com vitimas em Manaus ocorrem de forma intersetorial? f) Qual a viséo
dos gestores das politicas publicas de seguranca viaria acerca das agdes de prevengdo a violéncia no
transito em Manaus?

Endere¢o: Rua Teresina, 4950

Bairro: Adrianopolis CEP: §9.057-070
UF: AM Municipio: MANAUS
Telefone: (92)3305-5130 Fax: (92)3305-5130 E-mail: cep@ufam.edu.br
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Continuag&o do Parecer: 1.526.552

Objetivo da Pesquisa:

Hipotese: Os acidentes de transito em Manaus matam e lesionam uma grande parcela da populagdo em
idade produtiva, principalmente nas areas periféricas da cidade, em cujo lugar a presenga do Estado €
incipiente. Objetivo Primario: Analisar a politica publica de segurancga viaria e seus reflexos para o
enfrentamento a violéncia no transito em Manaus.

Objetivo Secundario: 1. Mapear os acidentes de transito com vitimas ocorridos em Manaus no ano de 2014,
priorizando assinalar sua natureza, as principais vias onde ocorrem e o perfil das vitimas;

2. Apontar as estratégias de prevencgao para redugéo dos acidentes de transito com vitimas em Manaus.

3. Identificar a visdo dos gestores das politicas publicas de segurancga viaria acerca das agdes de prevengao
a violéncia no transito em Manaus.

Avaliagdo dos Riscos e Beneficios:

Riscos: Os entrevistados serdo informamos, por meio do Termo de Consentimento Livre e Esclarecido —
TCLE (APENDICE B) sobre os objetivos da pesquisa, os baixos riscos, seja de ordem emocional,
psicolégica ou moral por envolver apenas a aplicagdo de um formulario estruturado, bem como a guarda em
sigilo de seu nome e que o mesmo podera desistir da participagdo na pesquisa a qualquer momento.
Todavia, se comprovado que o entrevistado sofreu qualquer tipo de dano resultante de sua participagdo na
pesquisa tera direito a indenizagéo, por parte do pesquisador, do patrocinador e das decorrentes, direta ou
indiretamente, da pesquisa, conforme Resolugdo supracitada.

Beneficios: O principal beneficio da pesquisa & colocar em relevo o transito como uma expressédo da
questdo social e o papel do Estado como indutor de Politicas Publicas, subsidiando de informacgées para
planejamento de ag¢des de prevencao focadas nos resultados.

Comentarios e Consideragdes sobre a Pesquisa:

Metodologia Proposta: Silva et all (2010) embasada em Gil (1991) classifica a pesquisa da seguinte forma:
natureza, abordagem, objetivos e procedimentos técnicos. Diante disso, a pesquisa proposta quanto a
natureza sera aplicada; quanto a abordagem sera quantitativa e qualitativa. Os procedimentos técnicos
serdo realizados com base nos seguintes momentos: - Revisdo de Literatura: esta fase da pesquisa
compreendera a qualificagdo do tema em estudo por meio do aprofundamento das categorias axiais —
Cidade, Violéncia no Transito e Politica Plblica de Transito. - Levantamento documental: terd como ponto
de partida dados secundarios, coletados

Enderego: Rua Teresina, 4950

Bairro: Adriandpolis CEP: §9.057-070
UF: AM Municipio: MANAUS
Telefone: (92)3305-5130 Fax: (92)3305-5130 E-mail: cep@ufam.edu.br

Pagina 02 de 05
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Continuacdo do Parecer: 1.526.552

no Instituto Municipal de Engenharia e Fiscalizagdo de Transito —- MANAUSTRANS que concentra os dados
dos atendimentos de acidentes de Manaus/AM. Nesta fase, serdo mapeados os acidentes de transito com
vitima ocorridos em Manaus no ano de 2014, a partir da identificagdo das variaveis relacionadas as
ocorréncias a) Tipos de acidentes — danos materiais; com vitima lesionada ou com vitima fatal; b) Natureza
do acidente — colisdo, capotamento, tombamento, atropelamento, dentre outros; c¢) Veiculos envolvidos —
veiculos leves, veiculos pesados, motocicletas ou motonetas, bicicletas; d) Dia da semana, hora e local da
ocorréncia; e as vitimas a) Tipo de vitima — pedestres, condutor, passageiro, ciclista, ocupante de
motocicletas; b) Situagao da vitima — lesionada ou fatal; c) Idade; d) Sexo; Também serdo verificados os
documentos: 1.Cédigo de Transito Brasileiro, 1997;2.Politica Nacional de Redugdo da Morbimortalidade por
Acidentes e Violéncias, 2001; 3. Politica Nacional de Transito, 2004; 4. Resolugao ONU n° 2, 2009 sobre a
Década de Acgédo pela Seguranc¢a no Transito — 2011 -2020; 5.Plano Nacional de Reducédo de Acidentes e
Segurancga Viaria para a Década 2011-2020. - Coleta no Lécus de Pesquisa: neste momento sera verificado
0 que pensam os gestores acerca das agdes de prevencgdo aos acidentes de transito, das politicas de
seguranca viaria e seus reflexos no enfrentamento da Violéncia no Transito em Manaus. Entende-se que a
prevencgao aos acidentes de Transito se da de forma intersetorial, por isso elegeram-se as instituicdes l6cus
de pesquisa que trabalham nas diretrizes basicas que compdem o tripé do Transito — Educagao para o
Transito, Engenharia e Planejamento Urbano e Fiscalizacdo de Transito. Serdo 15 sujeitos, das instituicdes
de transito, salde, transporte e educagao. Para tanto, foi construido um Termo de Anuéncia visando a
autorizagdo da pesquisa.

Tamanho da Amostra no Brasil: 15

Critério de Inclusdo: a) Estar na fungéo de gestao; b) Profissional de nivel superior;

Critério de Excluséo: a) Estar na fungao de gestdo ha menos de trés meses;

Consideragoes sobre os Termos de apresentagio obrigatéria:
1.Folha de rosto: ADEQUADO

2.Instituicdo Proponente: ADEQUADA

3.CRONOGRAMA: ADEQUADO

4. ORCAMENTO: ADEQUADO

5.Riscos(NO CORPO DO PROJETO): ADEQUADOS

6.Critério de inclusdo: ADEQUADO

Enderego: Rua Teresina, 4950

Bairro: Adriandpolis CEP: §9.057-070
UF: AM Municipio: MANAUS
Telefone: (92)3305-5130 Fax: (92)3305-5130 E-mail: cep@ufam.edu.br
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7.Critério de exclusdo: ADEQUADO

8.Termo de Anuéncia: FORAM APENSADOS AO PROTOCOLO DE PESQUISA
9.Instrumentos de Pesquisa: ADEQUADOS

10.TCLE: ADEQUADO

11.Declaragdo que os resultados serdo tornados publicos: ADEQUADO
12.Declaracdo sobre uso e destinagdo de material: ADEQUADO

13.Curriculum Lattes: FOl APENSADO NO PROTOCOLO DE PESQUISA

Recomendacoées:

Conclusoes ou Pendéncias e Lista de Inadequacgodes:
Em razdo do exposto, somos de parecer favoravel que o projeto seja APROVADO, pois a pesquisadora
cumpriu as determinagoes da Res.466/2012.

E o parecer.

OBS: Mencionar obrigatoriamente no TCLE, no tépico Consentimento Pés-Informacgdo, que o mesmo devera
ser em duas "vias", sendo uma para o participante e outra para o pesquisador.

Consideragoes Finais a critério do CEP:

Este parecer foi elaborado baseado nos documentos abaixo relacionados:

Tipo Documento Arquivo Postagem Autor Situacdo
Informacgdes Basicas| PB_INFORMACOES_BASICAS_DO_P | 14/04/2016 Aceito
do Projeto ROJETO_467030.pdf 14:09:17
Folha de Rosto FOLHADEROSTO.pdf 14/04/2016 |THALITA RENATA Aceito

14:07:31 [OLIVEIRA DAS
NEVES
Outros Termos_de_Anuencia.pdf 14/04/2016 |THALITA RENATA Aceito
13:52:14 [OLIVEIRA DAS
NEVES
TCLE / Termos de | Termo_de_Consentimento.pdf 14/04/2016 |THALITA RENATA Aceito
Assentimento / 13:51:01 [OLIVEIRA DAS
Justificativa de NEVES
Auséncia
Projeto Detalhado/ |PROJETO_TRANSITO.pdf 14/04/2016 |THALITA RENATA Aceito
Brochura 13:50:24 |OLIVEIRA DAS
Investigador NEVES
Enderego: Rua Teresina, 4950

Bairro: Adriantpolis
UF: AM
Telefone:

CEP: §9.057-070

Municipio: MANAUS
(92)3305-5130

Fax: (92)3305-5130 E-mail:

cep@ufam.edu.br
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Outros INSTRUMENTALDEPESQUISA.pdf 13/01/2016 |THALITA RENATA Aceito
11:43:44 |OLIVEIRA DAS
NEVES

Situagao do Parecer:
Aprovado

Necessita Apreciagcao da CONEP:

Nao

Enderego:

Rua Teresina, 4950

Bairro: Adrian6polis

UF: AM
Telefone:

MANAUS, 27 de Abril de 2016

Assinado por:

Eliana Maria Pereira da Fonseca

(Coordenador)

CEP: 69.057-070

Municipio: MANAUS

(92)3305-5130

Fax:

(92)3305-5130

E-mail:

cep@ufam.edu.br
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