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RESUMO

A quantidade de acidentes automobilisticos no Brasil € um tema recorrente de estudo, tendo
em vista que, segundo pesquisa da Organiza¢do Mundial de Saude (OMS), ja foi considerado
0 quinto pais no mundo com mais mortes no transito. Dentre as principais causas de acidentes,
o grande crescimento da frota de veiculos associado a negligéncia, impericia e & imprudéncia
na conduc¢do dos mesmos, aparenta ter grande representatividade neste cendrio. A presente
investigagdo teve o intuito de conhecer as areas de maior incidéncia de acidentes de transito
no bairro Centro da cidade de Ituiutaba/MG, comparando-se dados dos anos de 2004 e 2014,
fornecidos pelo Corpo de Bombeiros Militar de Minas Gerais (CBMMG) e pela Policia
Militar de Minas Gerais (PMMG), anotando-se algumas de suas possiveis causas. Objetivou-
se ainda, analisar se eventual aumento da populacdo e da frota de veiculos no periodo
selecionado, estaria ligado as variaveis acidentarias, buscando identificar nimeros de
registros, seus principais tipos, procedendo ainda ao mapeamento, através das ferramentas
advindas das geotecnologias, das areas de maior ocorréncia e apresentando propostas para
potencial redugdo de seu quantitativo. Nesse interim, a metodologia adotada foi pautada numa
pesquisa bibliografica, documental e de campo, com abordagem quanti-qualitativa. Quanto ao
tratamento dos dados, se dera por meio da busca de literatura que subsidiou o estudo, atrelada
a legislac@o vigente, bem como ainda na elaboragdo de graficos, tabelas e mapas advindos dos
dados fornecidos por 6rgdos oficiais. Por meio dos resultados auferidos, diagnosticou-se que
entre os anos inclinados houve aumento populacional de 12,34% em Ituiutaba, conquanto que
o aumento da frota veicular se mostrou superior, num percentual de quase 126%, sendo o
aumento de motocicletas, motonetas e ciclomotores o mais expressivo (169,55%), e,
consequentemente, verificada maior recorréncia no seu envolvimento em acidentes. Do total
apurado tanto pelo CBMMG quanto pela PMMG, verificou-se que 28% dos registros
acidentarios se ddo no centro, especificamente entre o intervalo de 12h0Omin e 13h59min,
correlacionados ao de maior utilizagdo do comércio e equipamentos publicos centrais. Quanto
as possiveis causas dos acidentes suscitadas nos relatorios, levantou-se a hipdtese de ndo
confiabilidade nesses indicativos dada a imprecisdo despendida no preenchimento desse item
nos boletins de ocorréncia. No mapeamento das vias de maior repeti¢do de acidentes,
observou-se nos logradouros 17, 20, 26 e 07, respectivamente, maior preocupacio quanto ao
quantitativo auferido. Por fim, sugeriram-se algumas ac¢des e propostas para mitigacdo da
problematica, dentre elas, palestras educativas e elabora¢do de material educativo/informativo
para serem conduzidos na Semana Nacional do Transito, instituida anualmente no més de
setembro de cada ano, conscientizando, principalmente, os futuros condutores de veiculos
sobre a importancia da promogdo da seguranga viaria.

Palavras-chave: Acidentes de Transito; Mobilidade Urbana; Ituiutaba/MG.



ABSTRACT

The number of car accidents in Brazil is a recurring theme of study, given that, according to
research from the World Health Organization (WHO), has been considered the fifth country
in the world with more traffic deaths. Among the main causes of accidents, the great growth
of the fleet of vehicles associated with negligence, incompetence and recklessness in the
conduct thereof, appears to have great representation in this scenario. This research aimed to
know the areas of higher incidence of traffic accidents in the district center of the city of
Ituiutaba / MG, comparing data from 2004 and 2014 provided by the Fire Department of
Minas Gerais Military (CBMMG) and the Military Police of Minas Gerais (PMMG), writing
down some of its possible causes. The objective was to also consider whether any increase in
population and vehicle fleet in the selected period, would be linked to accidents variables in
order to identify numbers of records, their main types, proceeding still mapping, through the
arising of geotechnology tools, areas most frequent and presenting proposals for potential
reduction of its quantitative. In the meantime, the methodology adopted was based on a
literature review, documentary and field with quantitative and qualitative approach. The
processing of the data, was given through the pursuit of literature which supported the study,
linked to the current legislation, and also in the preparation of charts, tables and maps arising
from the data provided by official agencies. Through the income earned, it was diagnosed that
between the years was inclined population growth of 12.34% in Ituiutaba, while the increase
of vehicle fleet was higher, a percentage of almost 126%, with the increase of motorcycles,
scooters and mopeds the most significant (169,55%), and thus recorded higher recurrence rate
in their involvement in accidents. The total received by both CBMMG as the PMMG, it was
found that 28% of acidentarios records occur in the center, specifically within the range of
12:00 and 13:59, correlated to the increased use of central trade and public facilities. As for
the possible causes of accidents raised in the reports raised the hypothesis of unreliability in
these indicative given the imprecision spent in completing this item in the police reports. The
mapping of the most repeated accidents pathways observed in public sites 17, 20, 26 and 07,
respectively, greater concern about the quantitative earned. Finally, they suggested to some
actions and proposals for the problem mitigation, among them educational lectures and
preparation of educational / informational materials to be conducted at the National Traffic
Week, established annually in the month of September each year, raising awareness,
especially, future vehicle drivers about the importance of promoting road safety.

Keywords: Traffic-accidents; Urban mobility; Ituiutaba/MG.
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INTRODUCAO

A quantidade de acidentes automobilisticos no Brasil ¢ um tema recorrente de estudo,
ja que, segundo uma pesquisa da Organizagdo Mundial de Saude, o Brasil ja foi considerado o
quinto pais com mais mortes no transito no mundo, vindo, no ranking, apos a India, China,
Estados Unidos e Russia (SENADO FEDERAL, 2009).

Dentre as principais causas de acidentes, o crescimento desenfreado da frota de
veiculos associado a negligéncia, impericia e a imprudéncia na condu¢do dos mesmos, bem
como uso de bebidas alcoolicas, drogas em geral, além ainda da direcdo com excesso de
velocidade e a falta de respeito com o Codigo de Transito Brasileiro vigente, aparentam ter
grande representatividade neste cenario.

Sabe-se que as oportunidades proporcionadas no ambito académico sempre sdo de
grande valia para a formag@o de qualquer graduando, pois vdo ao encontro das indagagdes que
surgem no decorrer de cada ensinamento.

Em processo de aprendizado durante a formagdo académica no curso de graduagdo em
Direito, foi possivel ter acesso a inimeros casos criminais do Juizado Especial da Comarca de
Ituiutaba/MG, envolvendo questdes ligadas a acidentes de transito, advindos, principalmente,
do descumprimento de preceitos legais por parte dos condutores e/ou vitimas, que acabavam
sendo punidos tanto na via administrativa quanto na via judicial.

Por meio disso, pdde-se perceber que na area urbana do municipio de Ituiutaba a
questdo dos acidentes ndo se distancia da perspectiva nacional, preocupando o fato de haver
poucos estudos sobre a tematica e ainda de n3o haver qualquer espacializacdo das citadas
ocorréncias.

Nesse sentido, Santos (2004, p. 229) destaca e ensina que “ndo existe um espago
global, mas, apenas, espacos da globalizagdo. O mundo se da, sobretudo como norma,
ensejando a espacializacdo, em diversos pontos, dos seus vetores técnicos, informacionais,
econdmicos, sociais, politicos e culturais”.

Lado outro, importante ainda ¢ a analise de (in)eficacia do transporte coletivo no
ambito da cidade, associado a um crescente aumento do numero de motocicletas circulando
nas vias da mesma.

Assim, elegeu-se o bairro Centro da cidade de Ituiutaba/MG para que se pudesse dar
inicio a uma gama de estudos e analise de dados na guisa de se espacializar os acidentes de

transito, verificando-se, em seguida, suas possiveis causas.



15

Mister ainda se fez selecionar, em recorte temporal, os anos de 2004 e 2014, como
sendo o alvo da pesquisa, para que, por modo comparativo, seja verificado se mudangas neste
periodo tiveram correlagdo com as ocorréncias dos acidentes de transito.

Ademais, a ultima década foi marcada, no Brasil, por intensas mudang¢as no cenario
politico, econdmico e social e, no contexto desta alteragdo, modificagdes nas camadas e
classes sociais economicas dos brasileiros, que emergiram com ag¢des promovidas pelo
Governo e por bancos publicos e privados se mostraram evidentes.

Essa realidade fez com que novo olhar se desse ao consumo e circulagdo de bens e
servigos no comércio em geral, inclusive na area automobilistica. Nesse sentido, Vasconcellos

(2000, p. 115) enfatiza que,

A andlise feita até aqui ajuda a compreender porque a reestruturagdo do espago ¢ a
insuficiéncia dos meios piblicos de transporte colocou o automével em uma posigdo
singular, como o inico meio de transporte capaz de garantir um nivel minimo de
eficiéncia, em comparagio ao transporte publico. Assim, a decisdo de usar o
automovel, para aqueles que podem fazé-lo, ¢ racional, embora s¢ja muito
influenciada pelas condigdes existentes. Nesses contextos especificos, a compra ¢ a
utilizagdo do automoével devem ser vistas primordialmente como uma decisdo de
classe, ndo uma decisdo individual no sentido restrito do termo. Mesmo que
preferéncias pessoais interfiram na decisdo de compra (cor, tamanho), a decisfo
principal é comprar (e usar) a tecnologia denominada automével, em contraposigio
a outras tecnologias. Esta decisdo ¢ socialmente determinada, no sentido de atender
as necessidades especificas de um determinado grupo social, a nova classe média
filha da modernizagdo capitalista.

Logo, considerando-se que ainda inacabado o ano de 2015, quando da proposi¢do da
presente pesquisa, com inconclusos dados para estudo, apontou-se o ano de 2014 e sua década
anteposta (2004) para fazer as contraposigdes e estudos necessarios a elaboragio da presente
dissertagdo.

E certo que cada cidade tem suas proprias caracteristicas, sua propria forma de gestio
e, por isso, cada uma tem um jeito particular de tratar suas especificidades relacionadas a
mobilidade urbana.

Desse modo, ¢ imprescindivel conhecer mais sobre essa realidade, para que, por meio
dos estudos realizados, possam ser criados mecanismos de implantacdo de a¢des sociais e
politicas publicas com vistas a reduzir esses indices.

Tdo grande ¢ a importancia do tema que o proprio Codigo de Transito Brasileiro
(CTB) estabelece que, conjuntamente, os Ministérios da Saude, da Educacdo e do Desporto,

do Trabalho e da Justica sejam desenvolvidos programas para prevengdo de acidentes.
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Os acidentes de transito, além do prejuizo material que provocam, podem ainda estar
ligados a traumas fisicos e psicologicos nos envolvidos, além ainda de mortes, muitas vezes
tragicas.

Neste diapasdo, justifica-se a presente pesquisa, pois com ela poder-se-a estabelecer
pontes de acesso de informagdes entre a comunidade académica e a sociedade em geral, para
que os acidentes de transito deixem de ser rotina e para que, entendendo os fatores que mais
os provocam na realidade da area objeto da pesquisa, possam gerar mecanismos para sua
potencial diminuigdo.

No que tange a problematizagio da investigacdo, esta se pautou no fato de a aquisi¢do
em grande numero de veiculos automotores, com aumento significativo da frota, ter
ocasionado algumas adversidades, especialmente pela falta de estrutura e planejamento das
cidades, que ndo esperavam tamanha quantidade de veiculos.

Sendo assim, a espacializagdo das ocorréncias de acidentes de transito no bairro
Centro de Ituiutaba, foi o alicerce da problematica, uma vez que € visivelmente crescente tal
fendomeno no supracitado recorte.

O objetivo desta investigacdo foi conhecer as areas de maior incidéncia de acidentes
de transito, bem como suas respectivas causas, no bairro Centro de Ituiutaba/MG, nos anos do
recorte, propondo intervengdes frente as ocorréncias.

De modo especifico, objetivou-se elaborar comparativo entre a populagdo do
municipio, frota de veiculos e das variaveis relacionadas aos acidentes, tais como, quantidades
e lugares de maior ocorréncia.

Em seguida, buscou-se mapear as areas de maior ocorréncia de acidentes, facilitando a
analise do estudo, bem como apresentar propostas mitigadoras dos acidentes de transito nas
mesmas.

Posto isto, a presente dissertagdo foi organizada em quatro capitulos, sem contar esta
parte introdutoria — que apresentou a justificativa, o problema da pesquisa e seus objetivos, as
consideragdes finais e as referéncias.

O primeiro capitulo trouxe a caracterizagdo da pesquisa, apresentando a area de
estudo, bem como os procedimentos e caminhos metodoldgicos adotados para a consolidagdo
da investigagdo.

Nos segundo e terceiro capitulos, estruturou-se a revisao tedrica que norteou a
pesquisa e seus achados, trazendo fundamentac¢do consistente para subsidiar as analises dos

dados relacionados aos acidentes de transito registrados no bairro Centro de Ituiutaba/MG,
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elaborando-se comparativo capaz de compreender as transformag¢des ocorridas neste
interregno de tempo.

No quarto capitulo, apresentaram-se os dados colhidos e as reflexdes advindas da
presente pesquisa, seguido ainda de proposi¢des que minimizem a ocorréncia dos fendmenos
de acidentes.

Nas consideragdes finais procurou-se apresentar e tecer as conclusdes advindas desta
investigagdo, inclusive, apontando os principais entraves do setor de transito, especialmente
com relag@o aos acidentes no bairro Centro de Ituiutaba, no recorte temporal selecionado.

Nas referéncias elegeram-se aquelas tidas como fundamentais para dar suporte e
embasamento tedrico para analise dos dados coletados, sendo certo que, a leitura bibliografica
através dos autores, alguns tidos como classicos, representaram a base do estudo e da

investigacgao.
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1. O RECORTE DA PESQUISA E OS PROCEDIMENTOS
METODOLOGICOS

Inicialmente, cumpre-se destacar a importancia de estabelecer o recorte da pesquisa e
expor os procedimentos metodologicos escolhidos para sua execu¢do. Em linhas gerais,
enquanto o recorte demonstra o cenario em que serd realizada a investigac¢do, demilitando o
espago geografico e temporal em que serdo baseados os estudos, os procedimentos
estabelecem os caminhos a serem percorridos para assegurar a eficacia da pesquisa.

Com isto, dedicou-se na presente investigagdo a elaboracdo deste capitulo com
finalidade de demonstrar, desde logo, quais foram as bases témporo-espaciais escolhidas, bem

como quais os procedimentos tidos como essenciais para obtenc¢io e discussido dos resultados.

1.1. Caracterizacao da area de estudo

Indios Caiapds ou Tapuia viviam felizes na regido. Cagavam, pescavam, colhiam
frutos ¢ apesar de ndmades, estavam sempre nas beiradas dos rios Tijuco ¢
Paranaiba. Cultivavam algumas lavouras, principalmente a mandioca, de cuja raiz
faziam farinha. Foi assim o comeco de tudo (..) (CAMARA MUNICIPAL DE
ITUIUTABA, 2016).

Segundo dados do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatisticas - IBGE (2015), o
municipio de Ituiutaba, localizado no Estado de Minas Gerais, na regido sudeste do Brasil,
detém populacdo estimada de 103.333 habitantes — sendo que mais de 95% trata-se de
populagdo urbana, contando com area de unidade territorial de 2.598,046 km? e estd a
aproximadamente a 670 km de distancia da capital mineira Belo Horizonte.

A populagdo economicamente ativa gira em torno de 49.862 habitantes (ITUIUTABA,
2016), sendo que, no contexto total dos habitantes, conforme dados do Tribunal Superior
Eleitoral (TSE, 2016), a populagdo de eleitores esta computada na faixa de 77.534.

Com o bioma estabelecido no cerrado e na mata atlantica, Ituiutaba tem o clima
classificado como quente iimido e tropical de inverno seco (tipo Aw), com estagdo chuvosa no
verdo, segundo classificacdo climatica de Koppen. Nesse sentido, ainda citam Mendes e
Queiroz (2011, p. 351):

O modelo de classificagfo climatica proposto por Képpen (apud AYOADE, 1988) ¢
um modelo empirico, considerado relativamente simples. Neste, sdo analisados,

separadamente, os elementos do clima, principalmente a distribuigdo, ao longo do
ano, dos valores de temperatura ¢ precipitagdo relacionados a vegetagdo. Neste
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modelo, o clima de Ituiutaba ¢ classificado como “Aw”, clima de savana, sendo que
0 “A” aponta que o clima ¢ tropical chuvoso ¢ o “w” mostra que as chuvas sdo
concentradas no verdo. Para esse tipo de classificagdo, ¢ necessario que o més mais
frio tenha temperatura média superior a 18°C (Ituiutaba registrou uma média de
20°C em julho), ¢ a precipitagdo pluvial anual tem de ser maior do que a
evapotranspiragio, registrando o municipio média de precipitagdo superior a 1400
mm/ano.

Para melhor compreensdo, podem-se visualizar o Mapa 01 (localizagdo de Ituiutaba
em relagcdo a Minas Gerais, Brasil e América Latina) e Mapa 02 (localizagdo da malha urbana

em rela¢do ao municipio de Ituiutaba, Minas Gerais e demais Estados limitrofes).



Mapa 01: Localizagdo do municipio de Ituintaba/MG no Brasil ¢ na América Latina.
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Mapa 02: Localizagio do municipio de Ituiutaba no Estado de Minas Gerais/Brasil.
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No tocante ao aspecto historico do municipio, banhado pelo rio Tejuco, que inclusive,
inspirou o seu nome, de 1935 a 1945, houve crescimento da exploragdo de minérios, com a
presenca de garimpeiros de diversos pontos do pais. Em seguida, no ano de 1938, instalada a
primeira méaquina de arroz, teve-se como resultado posterior o empreendimento das Industrias
Reunidas Fazendeira, fabricando manteiga e 6leo de algodio (BEZERRA, RIBEIRO E
SILVA, 2015).

Ja nas décadas de 1950 e 1960, quando, por meio da agricultura como base da
economia, Ituiutaba foi considerada a “capital do arroz”, se destacando ainda pela produgio
de milho. Neste periodo, as maquinas de arroz no municipio ja somavam um nimero proximo
a cem e acontecia intenso crescimento populacional associado a um processo de urbanizagao,
especialmente por ter havido incentivos politicos e investimentos na infraestrututa urbana no
municipio, decorrentes da maior preocupagdo com qualidade de vida, saude e educagdo
(GOUVEIA, 2013).

Sob a otica da globalizagdo, desde a década de 1980, as atividades do municipio
ficaram voltadas para o agronegocio, quando da implanta¢do de usinas sucroalcooleiras e
também da pecuaria de corte. E, segundo Gouveia (2013), o municipio apresentava ainda um
comércio ativo e diversificado que se instalou, principalmente, na area central da cidade.

A cidade de Ttuiutaba conta com aproximadamente 80 bairros', destacando-se o
Centro, objeto desta pesquisa, como um importante bairro no contexto da economia, pois
aloca diversos setores de lojas e comércio, em geral, e da estruturagdo administrativa da
mesma, subsidiando a propria Prefeitura Municipal, suas secretarias e a Camara Legislativa
Municipal, dentre outros. O Centro se sobressai ainda por sua larga extensdo territorial, pois
nitidamente ¢ maior que muitos outros bairros.

Assim entende Teixeira e Oliveira (2011, p. 24):

A area central de Itviutaba apresenta uma complexidade ¢ diversidade em sua
dinAmica ¢ funcionalidade que se deve em muito a esta monocentralidade, uma vez
que comporta atividades ¢ servigos que atende a diversas camadas da sociedade ¢
também aos diversos aparelhos publicos que nesta drea se localizam ¢ presta seus
servigos a toda comunidade. O que, portanto, justifica o forte fluxo de pessoas ¢
veiculos que circulam diariamente por esta area da cidade.

Souza (2013) aponta o bairro como um espago de “subjetividades compartilhadas”, invocando a ideia de
“espaco vivido” ¢ “identidade sécio-espacial” cuja discussio conceitual mostra-se tdo polémica quanto ao
conceito de regido. Nido obstante isto aponta sua compreensdo a partir de trés perpsctivas, sendo elas a
“composicional”, referindo-se as caracteristicas objetivas de composi¢cdo de classe ¢ morfologia espacial;
“interacional”, concernentes as relagdes estabelecidas entre os individuos; ¢ “simbodlica”, destacando a
representatividade da imagem do espago percebido ¢ vivido.
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Gouveia (2013, p. 49) aponta que “o municipio de Ituiutaba apresenta-se como um
importante polo desenvolvimentista da regido do pontal do Tridngulo Mineiro, destacando-se
pela sua organizagao socioeconomica e espacial”.

O municipio de Ituiutaba faz limite com diversos municipios, tendo sobre estes,
grande influéncia, ja que oferece universidades, servigos de saude, servigos bancarios
diversos, postos de trabalho, dentre outros fatores que fazem com que muitos se desloquem
para este pdlo, até mesmo diariamente, visando usufruir de seus equipamentos.

A cidade, que tem se tornado polo universitario, detém ofertas em diversas areas do
ensino superior publico, contando com os campi da Universidade do Estado de Minas Gerais
(UEMGQG), da Universidade Federal de Uberlandia (UFU), do Instituto Federal do Tridngulo
Mineiro (IFTM) e ainda do setor privado, como a Universidade Norte do Parana (UNOPAR)
e Faculdade Triangulo Mineiro (FTM), que muito tem movimentado a cidade como um todo.

Sob essa otica, estimando-se que na cidade atuem, pelo menos, 140 médicos®, 150
dentistas (CONSELHO FEDERAL DE ODONTOLOGIA, 2016), 220 psicélogos
(CONSELHO REGIONAL DE PSICOLOGIA, 2016), 530 advogados (ORDEM DOS
ADVOGADOS DO BRASIL, 2016) etc., contando ainda com a estimativa de mais de 180
estabelecimentos industriais, 1.200 estabelecimentos comerciais € 3.500 estabelecimentos
prestadores de servigos, demonstra-se a ideia de que Ituiutaba, enquanto cidade pdlo, tem
condi¢des de atender demandas vindas de outras urbes (ITUIUTABA, 2016).

Além disso, imperioso se faz apontar que o municipio conta com trés hospitais, sendo
que dois deles, o Hospital Nossa Senhora da Abadia e o Hospital Sdo Joaquim, sdo de carater
particular, e apenas o Hospital Sdo José atua no Sistema Unico de Saude (SUS), sendo o
unico da regido que atende pelo sistema publico. Chama-se a aten¢@o para o fato de que todos
eles estdo geograficamente localizados no bairro Centro de Ituiutaba.

Indica-se também que o Centro € utilizado por espagos publicos do judiciario, como o
Forum da Justica Comum Estadual e do Juizado Especial Civel e Criminal, que abrangem,
além da prépria comarca, o municipio de Gurinhata.

E utilizado ainda pela Subsecdo da Justica Federal, que atende aos municipios
Cachoeira Dourada, Campina Verde, Canépolis, Capinopolis, Carneirinho, Centralina,

Gurinhata, Iturama, Limeira do Oeste, Prata, Santa Vitoria e Unido de Minas.

> Esse numero foi estimado através de contato ¢ informagdes colhidas juntamente com a Associagio Médica

local ¢ ainda dos cadastros junto a Secretaria Municipal de Saade.
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A regido central ainda concentra postos bancarios, loterias, correios e, principalmente,
escolas particulares de ensino fundamental e médio, consagrando a ideia de que o bairro traz
para si o conceito de centralidade que lhe € inerente.

Outra caracteristica que tem chamado a aten¢do, denotando ainda mais rotatividade de
veiculos, sdo os estabelecimentos destinados a alimentagdo, como restaurantes e cantinas,
onde varias pessoas, dada a agilidade da dia-a-dia, tem se deslocado para fazer suas refei¢des
diarias, especialmente no horario de almogo.

Especialmente na area de maior fluxo do bairro foi necessaria a criagdo de uma
rotatividade nos estacionamentos nas ruas, instituindo-se a chamada “Area Azul”, cujo
objetivo, além de possibilitar com que mais pessoas possam ter acesso aos equipamentos
centrais, € coibir a utilizac¢do direta de veiculos nestes espacos.

O sistema fora implantado por meio da Lei Municipal n°. 4.289, que autorizou o Poder
Executivo a instituir, manter, operar ou outorgar a exploragdo do estacionamento rotativo em
vias e logradouros publicos do Municipio.

A Area Azul ¢ um espaco selecionado no qual os condutores dos veiculos, pagando
uma tarifa, adquirem um cartdo/formulario que deve ser preenchido pelo préprio
motorista/usuario, com informagdes como a placa do veiculo, data e horario de
estacionamento, dando-lhe o direito de permanecer estacionado no local por periodo ndo
superior a 02 horas, funcionando somente em dias uteis das 08 as 18 horas e aos sabados das
08 as 12 horas.

O bairro central € marcado ainda por diversas caracteristicas, sendo uma delas o fato
de que a grande maioria de suas ruas ¢ nominada por numerais — ruas com numeros pares e
avenidas com nimeros impares.

Destaca-se o indicio de um minimo planejamento urbano quanto a sua concretizagao.
E o que se depreende da observagio do mapa 04, que apresenta as vias do Centro da cidade de
Ituiutaba, com destacamento para a area tida como “Zona Azul”.

A divisdo estrutural em ruas e avenidas numeradas, além de varios outros aspectos,
facilita, sobremaneira, a identificagdo de enderecos, especialmente, por ser a cidade, como
dito anteriormente, pdlo de prestagdo de servigos.

Considerando-se a area de estudo, enquanto recorte espacial da presente pesquisa,
apresentam-se os mapas 03, 04 e 05, explicitando a malha urbana do municipio e destacando-
se 0 bairro em estudo com a Area Azul, além ainda da localizacdo de seus bairros limitrofes,

respectivamente.



Mapa 03: Ituiutaba/MG. Localizagfio da malha urbana.
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Mapa 04: Ttuiutaba/MG. Localizagdo do bairro Centro com destaque para a “Area Azul”
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Mapa 05: Ituiutaba/MG. Localizacdo do Bairro Centro ¢ seus Bairros limitrofes.
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Noutra baila, a area central do bairro tem como simbolo um calg¢addo, representado na
Foto 01, que fica localizado na Avenida 15 entre as Ruas 20 e 22 e traduz nitidamente a ideia
de pertenga das pessoas ao centro da cidade, pois € um espago que contraria a propria
estrutura das cidades atuais, enaltecendo-se os pedestres e ndo os veiculos, pois é onde as

pessoas podem andar livremente sem a presenca de automotores ou motocicletas.

Foto 01: Ttuiutaba/MG. Calgadio na area central do bairro Centro.
3 [

Fonte: ALVES NETO, F. A. (Maio, 2016).

Ademais, tem-se noticia de que o primeiro veiculo chegou a Ituiutaba no ano de 1914,
e, conforme dados do Departamento Nacional de Transito - DENATRAN de 2015, a frota de
veiculos, somando-se automdéveis, caminhonetes, motocicletas, dentre outros, perfazia o total
de 62.247 veiculos.

Com esta quantidade de veiculos circulando nas ruas e, via de consequéncia, buscando
os servigos oferecidos no bairro Centro, a Prefeitura de Ituiutaba teve de criar mecanismos
para harmonizar o transito no local, além da citada “Area Azul”, tendo ainda de intensificar a
fiscalizagdo por intermédio de convénio com a Policia Militar e ainda com a criagdo da figura

do Agente de Transito Municipal.
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Os Agentes de Transito, além de suas outras atribui¢des que lhe sdo inerentes advindas
da legislagio especifica, circulam em toda a Area Azul, detendo consigo um aparelho celular
com um aplicativo especifico onde o responsavel, preenchendo os dados do veiculo e da
situacdo de desrespeito as normas estabelecidas em que fora encontrado, imputa-lhe a infragdo
correspondente, bem como a multa, se for o caso, de modo instantaneo e imediato, sendo esta
informagdo transmitida via online a uma central de comando terceirizada pela Prefeitura.

Assim, elegeu-se o Centro de Ituiutaba foco da presente pesquisa, primeiro por
entender este pesquisador que o recorte espacial escolhido, dada sua importancia para a
cidade, ¢ alvo de intenso fluxo de veiculos e pedestres e, segundo, pelo fato de haver poucos
estudos e espacializagdo de dados, o que, por si s6 pode demonstrar a auséncia de agdes e
politicas publicas eficazes para reduzir cabalmente o nimero de acidentes de transito no setor.

Para tanto, no proximo item serdo observados os procedimentos metodologicos
adotados para a presente pesquisa, apontando todos os caminhos percorridos para sua

execucao.

1.2. Procedimentos e caminhos da investigacao

A pesquisa é um procedimento reflexivo, sistemdtico, controlado e critico que
permite descobrir novos fatos ou dados, solugdes ou leis, em qualquer drea do
conhecimento. Dessa forma, a pesquisa ¢ uma atividade voltada para a solucio de
problemas por meio dos processos do método cientifico (RAMPAZZO, 2015, p. 49).

O presente estudo ¢ resultado de uma pesquisa bibliografica, documental e de campo
(pautado na forma descritiva de observacdo), com abordagem quati-qualitativa, sendo certo
que a investigacdo conferiu maior atengdo aos processos do que aos resultados e produtos em
sl mesmos.

Desta forma, Terence e Escrivado Filho (2006, p. 3), apontam que

A pesquisa qualitativa, utilizada para interpretar fendmenos, ocorre por meio da
interagio constante entre a observagio ¢ a formulagdo conceitual, entre a pesquisa
empirica ¢ o desenvolvimento tedrico, entre a percepgio ¢ a explicagio (BULMER,
1977) se apresenta como uma dentre as diversas possibilidades de investigagdo.
Constitui uma alternativa apropriada nos estagios iniciais da investigagdo, quando se¢
busca explorar o objeto de estudo e delimitar as fronteiras do trabalho [...].

A pesquisa bibliografica, atuando na busca de explicar o problema com base em
revisdes tedricas, na presente investigagdo, foi compreendida como complementar aos demais
tipos de pesquisa aqui empregados, utilizada para levantamento da situagdo da questdo,

fundamentag@o e justificativa para as analises propostas (RAMPAZZO, 2015).
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Quanto a analise documental, conforme destaca Moreira (2005) apud Souza, Kantorski

e Luis (2011, p. 223),

[...] consiste em identificar, verificar ¢ apreciar os documentos com uma finalidade
especifica e, nesse caso, preconiza-se a utilizagdo de uma fonte paralela ¢ simultanea
de informacdo para complementar os dados e permitir a contextualizagdo das
informagoes contidas nos documentos. A andlise documental deve extrair um reflexo
objetivo da fonte original, permitir a localizagdo, identificagdo, organizagio ¢
avaliacdo das informacdes contidas no documento, além da contextualizagdo dos
fatos em determinados momentos.

Sob essa Otica, a pesquisa documental ¢ relevante, pois além de responder ao
problema, consigna melhor visdo acerca do mesmo, permitindo analise de documentos
provenientes de 6rgdos que realizam observac¢des por meio de arquivos, fontes estatisticas e
até¢ mesmo fontes ndo escritas.

Logo, por meio da analise dos documentos, sistematizados nos dados que foram
coletados, foi possivel estabelecer uma melhor contextualizagdo das informagdes, verificadas
também no referencial teorico.

Para a execugdo do presente estudo, os procedimentos metodolégicos explicitados
foram divididos em algumas etapas fundamentais, visando o desenvolvimento pleno da
proposta, sendo, pois, apresentados com todos os percal¢os que sdo inerentes a uma pesquisa
cientifica.

Inicialmente, fez-se um levantamento bibliografico, em que foram observadas
questdes objetivas/subjetivas acerca da tematica, bem como as variadas linhas de pensamento
para a consolidagdo do entendimento da presente pesquisa.

Buscou-se, em especial, obras que versam sobre conceitos, a propria evolugdo do
transito e sua constitui¢do no cenario brasileiro, evidenciando o aparecimento dos primeiros
carros, a influéncia da economia no aumento da frota de veiculos, bem como do contexto do
crescimento das cidades e as transformagdes urbanas.

Apanhou-se ainda, a legislagdo brasileira que versa sobre o transito, a regulamentag@o
imposta como forma de interven¢do, ainda que minima, do Estado, para mantenga da ordem
social, tratando também das competéncias para legislar sobre a matéria e a atuagdo de entes
publicos na regulamentag@o e fiscalizagdo do transito, sem esquecer-se de trazer os efeitos da
chamada municipalizag@o.

Alguns estudos sobre mobilidade urbana, centro e centralidade e a indagagdo acerca da
cidade pensada para o automovel, coadunaram para o entendimento do enredo dos acidentes

de transito.
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Findo o levantamento bibliografico, foi feita a Coleta de Dados por meio de relatérios,
junto a Policia Militar de Minas Gerais (PMMG) e ao Corpo de Bombeiros Militar de Minas
Gerais (CBMMG), auferindo-se nimero de acidentes, o tipo, o local de ocorréncia, as suas
causas aparentes etc., observado o recorte temporal de 2004 e 2014 e o recorte espacial,
materializado no bairro Centro de Ituiutaba/MG.

Salienta-se que, feita sondagem junto a Policia Civil de Minas Gerais, esta informou
ndo deter dados e/ou relatorios de transito, ainda que seja responsavel por lavrar algumas das
ocorréncias, sendo justificada a auséncia de dados deste 6rgéo.

Para levantamento dos citados relatorios, elaborou-se um oficio direcionado aos
respectivos orgdos solicitando as informagdes e justificando o pleito, dada a relevancia da
pesquisa, sendo que, em ambos, notou-se que, embora se prontificassem imediatamente para o
fornecimento dos dados, eles ndo os tinham de modo acessivel, sendo necessario que a
unidade disponibilizasse um profissional para trabalhar e extrair de um sistema interno
fechado os dados para que pudessem ser repassados.

Paralelamente, buscaram-se dados oficiais junto ao site do IBGE/Cidades@, para
elucidar a evolugdo populacional nos anos objeto da pesquisa, e ainda, no DENATRAN,
verificando-se o numero de veiculos existentes no Brasil e, especificamente, no municipio de
Ituiutaba no citado recorte temporal. Tais dados serviram para indicar se hd uma correla¢do no
aumento da populag@o e o numero da frota existente.

Apos a coleta de dados, procedeu-se a sua tabulagdo, que consistiu na elaboragdo de
tabelas, graficos e, principalmente, mapas tematicos, que, associados a imagens fotograficas
fornecidas por agentes do Corpo de Bombeiros, permitiram maior e ampla visualiza¢do das
informagdes obtidas.

Para a elaboracdo das representa¢des graficas dos resultados, inicialmente verificou-se
a comparagdo entre taxas populacionais dos anos 2004 e 2014, salientando que, os ultimos
censos foram realizados pelo IBGE nos anos de 2000 e 2010, e os dados considerados para o
recorte temporal da pesquisa foram os de estimativa realizados pelo mesmo 6rgéo.

Em seguida, compilados os dados de frota de veiculos fornecidos pelo DENATRAN,
apontou-se a quantidade de veiculos dos anos objeto da pesquisa, levando-se em conta 0 més
de dezembro do ano pesquisado, elegendo-se, além do numero total de veiculos, as seguintes

categorias para verificagdo, expostas no Quadro O1:
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Quadro 01: Categorias de veiculos agrupados para analise dos dados.

Automoveis
Camionetas e caminhonetes
Motocicletas, motonetas e ciclomotores
Onibus e micro-6nibus
Demais veiculos®

Org.: ALVESNETO, F. A

As citadas categorias foram escolhidas e agrupadas, tomando como critério a
proximidade técnica descrita no Codigo de Transito Brasileiro (CTB) dos tipos de veiculos
que mais usualmente se véem no transito urbano (automovel, camioneta, caminhonete,
motocicleta, motoneta, ciclomotores, 6nibus e micro-6nibus).

Para efeito de agrupamento, desconsideraram-se os tipos de veiculos cujo total
registrado somou o numero de zero quanto a frota, baseando-se nos dados de 2004 e 2014.

Em seguida, procedendo-se a analise dos dados relacionados a acidentes de transito,
insta salientar que estes, buscados junto ao Corpo de Bombeiros e a Policia Militar,
apontaram algumas diferengas que merecem ser pormenorizadas.

Primeiramente, com relagdo as informag¢des colhidas junto aos Bombeiros, fornecidas
os dos anos 2004 e 2014, trouxeram apenas o quantitativo de acidentes que envolveram
vitimas, tendo sido, pois, atendidas pela emergéncia do CBMMG.

Os materiais fornecidos levaram em consideragdo, além do tipo de acidente — por eles
divididos em: acidente com veiculo automotor, acidente com motocicleta e atropelamento, o
dia e hora do fato, a via e o bairro cenario do evento e a possivel causa que o gerou.

Frise-se que, para cada ocorréncia, computava-se o numero de atendimento as vitimas
do acidente, sendo que, se um automodvel transitando com apenas o motorista colidisse com
uma motocicleta que trafegava com apenas seu condutor, em que pese fosse o mesmo fato, se
os atendimentos se dessem para ambos os envolvidos, para seguimento do registro,
computava-se dois acidentes e ndo somente um.

Ja com relagdo aos dados da Policia Militar, os dados comegaram a ser registrados tdo
somente no ano de 2010, sendo que, com base no recorte temporal selecionado para a

pesquisa, foi possivel levar em consideragdo somente os elementos de 2014, pautados no dia e

> A categoria “demais veiculos” abarca todos aqueles ndo contemplados no Quadro 01, que pertencem a
classificagdo dada pelo DENATRAN (2016), a saber: bonde, caminhio, caminhio trator, chassi plataforma,
quadriciclo, reboque, semi-reboque, side-car, trator esteira, trator rodas, triciclo ¢ utilitario.
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hora da ocorréncia, as vias do acidente, do seu cruzamento e do bairro, identificacdo se houve
ou ndo vitima e a indicagdo de uma causa aparente.

Salienta-se que para o computo da Policia Militar do quantitativo de acidentes, ao
contrario do registro por vitimas feito pelos Bombeiros, foram considerados apenas os fatos
acidentarios ocorridos, registrando o evento de forma unitaria, independente do numero de
veiculos ou pessoas envolvidas.

Dessa forma, as bases comparativas entre 2004 e 2014 foram construidas apenas com
os registros dos Bombeiros. Ja os dados policiais de 2014 serviram como referéncia para
contraposi¢do dos mesmos com os dos Bombeiros no mesmo ano, permitindo maior e ampla
visualizagdo da problematica no recorte espacial.

A Policia Militar, em contrapartida, forneceu ainda um perfil tragado de nimero de
acidentes por cada tipo de veiculo, o que possibilitou visualizar graficamente, de forma
especifica, os tipos de veiculos que mais se envolveram em acidentes em Ituiutaba/MG no ano
de 2014.

Ademais, tais dados fornecidos computaram todos os veiculos envolvidos no acidente
outrora registrado, incluindo, além dos tipos ja elencados pelo DENATRAN, o envolvimento
de bicicletas, carrogas, charretes, cavalos mecanicos e tratores mistos.

Nao obstante, para melhor visualiza¢do e coeréncia da apresentagdo dos dados, optou-
se aqui por promover o agrupamento dos veiculos nos mesmos moldes daqueles trazidos em
sua apresentacdo quanto ao aumento de frota por categoria de veiculos, a saber, automoveis,
camionetas e caminhonetes, motocicletas, motonetas, ciclomotores, 6onibus e micro-6nibus e
demais veiculos.

Considerando que tanto o CBMMG quanto a PMMG informaram os dias e horarios
dos acidentes, foi possivel ainda inferir tabulagdo deste quesito, o qual forneceu subsidios
para analise dos horarios em que mais se registram os acidentes, declinando, especificamente
no recorte da pesquisa, os horarios de maior transito e fluxo de veiculos, levando-se em conta
apenas o ano de 2014,

Quanto ao critério estabelecido para apontar as possiveis causas de acidentes no bairro
Centro, foram utilizados aqueles j4 elencados nos documentos fornecidos, porém, para melhor
compreensdo, foi necessario agrupa-los, organizando sua nomenclatura, que muitas vezes se
apresentou repetitiva de acordo com a classe de causa apontada, mesmo que de Orgdos
diferentes, abrangeram o mesmo patamar de supostas causas, conforme se organizou no

Quadro 02:
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Quadro 02: Causas de acidentes por categorias agrupadas para andlise.

Informacdes Correspondentes

Nomenclatura por agrupamento Corpo de Bombeiros Policia Militar
Imprudéncia, impericia, | Falta de atencdo,
negligéncia e falta de | derrapagem, culpa

CULPA ateng¢do, derrapagem. (negligéncia, impericia,

imprudéncia)
Embriaguez, excesso de | Alcoolismo, embriaguez,
velocidade, ndo obedecer a | ultrapassagem forcada
sinalizac¢do existente e ndo | e/ou proibida, velocidade

DESRESPEITO A manter distancia de incompati}/el, ~contrameio

LEGISLACAO seguranga. dg Adlrggao, ndo manter

distancia de seguranga,
ndo obedecer a sinalizagdo
existente
Animal na pista, buraco na | Animal na pista, defeito
DEFEITOS NA VIA pista e pista escorregadia. na via, , aquaplanagem
(agua ou oOleo)
Defeito de funcionamento. | Defeito no veiculo.

DEFEITOS DO VEICULO
Outros, ignorado, | Outras causas
brincadeira crianga, outras | relacionadas ao transito,
causas relacionadas a | outras causas relacionadas
transito, outras causas | a0  bombeiro,  outras
comuns. causas comuns, outras

causas presumidas,
inexistente, ignorado,

OUTROS agressdes  brigas em

decorréncia de manobras,
preenchimento  opcional,
ma visibilidade, passional.

Fonte: Corpo de Bombeiros e Policia Militar (2016).

Org.: ALVES NETO, F. A

Uma vez eleitas as cinco categorias para melhor analise, compreendidas em CULPA,

DESRESPEITO A LEGISLACAO, DEFEITOS NA VIA, DEFEITOS NO VEICULO e

OUTROS, faz-se necessario caracteriza-las, mesmo que de forma simplista, para melhor

situar os dados colhidos.

No tocante a culpa, esta compreende os conceitos de negligéncia, impericia e

imprudéncia. A primeira diz respeito a desatengdo ou mesmo descuido, omissdo,

especialmente quando alguém ndo apresenta conduta que se esperava para a situagdo concreta.

A segunda, em contrapartida, apresenta inaptiddo, ignorancia ou auséncia de

qualifica¢do técnica e pratica para agir em determinado caso. Por fim, a imprudéncia
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consolida-se em uma ag¢do precipitada e sem cautela, uma imprevisibilidade daquilo que se
deveria prever (NADER, 2004).

Quanto ao desrespeito a legislagdo, esta categoria se configura quando ha atuac¢do do
acidentado que ndo guarda o devido cumprimento as premissas legais estabelecidas, de forma
que sua infragdo tenha ocasionado dano a si mesmo ou a outrem.

No que tange as categorias “defeitos na via” e “defeitos no veiculo”, inicialmente ¢
necessario qualificar o termo defeito, que, segundo Houaiss (2001), significa imperfeicdo,
deformidade, irregularidade que prejudique a utilizagdo de determinado objeto, ou ainda,
aquilo que ndo estd conforme as regras.

Assim, ao se falar em defeito na via ou no veiculo, notadamente aponta-se que ha
falhas, deficiéncias e deformidades que podem macular o bom funcionamento do transito,
ocasionando possiveis acidentes.

Por derradeiro, quanto a categoria denominada “outros”, agrupam-se todas as causas
possiveis ndo abrangidas pelas demais supracitadas. Ademais, em conversa informal, tanto
junto a Policia Militar quanto ao Corpo de Bombeiros, foi declarado que a maioria dos
agentes, ao elaborar os relatorios acidentarios, muitas vezes, dada a correria que se da os
atendimentos aos envolvidos, acaba subscrevendo informagdes errdneas ou mesmo omitindo
aquelas que sdo opcionais.

Os responsaveis justificaram que formalizam os registros, em algumas ocasides, horas
depois do fato, fazendo com que muitas informagdes sejam perdidas, levando-os, na tentativa
de minimizar os erros, a descrever os fatos de forma genérica, inserindo o termo “outros”, por
exemplo, quando desconhecem os motivos.

Noutro momento, ainda quanto aos acidentes de transito, ao analisar os dados
coletados, acerca de sua localizag¢do e enderego, tanto aqueles apurados pelo CBMMG como
pela PMMG, inferiu-se que a maioria dos acidentes foi apontada apenas na via principal de
ocorréncia, sem declinar o cruzamento, ja que no sistema de alimentagdo das informagdes, tal
campo ¢ de preenchimento optativo.

Este fato impossibilitou a formalizacdo da ideia principal da elaboragdo dos mapas
tematicos, que tinha como foco o apontamento dos pontos de cruzamentos de maior destaque
do bairro Centro em que os acidentes eram mais recorrentes, de forma que os mapas foram
entdo confeccionados levando-se em consideracdo somente o quantitativo de acidentes por

ruas €m que ocorreram.
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Nao obstante, sob a perspectiva de que os mapas tém o conddo de explicitar, por si
mesmos, a realidade fatica vivenciada, a espacializagdo dos acidentes por meio das
geotecnologias enquanto instrumento se mostrou de suma importancia para compreensdao do
fenomeno.

Nos ultimos anos, observou-se enorme avango da sociedade, desenvolvimento este que
se deve, principalmente, a utilizacdo das geotecnologias, que associadas as demais areas do
conhecimento, como na geografia, informatica, arquitetura, ciéncias juridicas etc., tém
permitido o aumento do alcance dos estudos que visam a melhoria da qualidade de vida das
pessoas e sua interconexao com o0 meio em que vivem e o espacgo geografico ao seu redor.

Puebla e Gould (2009, p. 13) comungam do entendimento que, “los SIG permiten
gestionar y analizar la informacion espacial, por lo que han venido a constituirse en la alta
tecnologia de los gedgrafos y otros profesionales que trabajan sobre el territorio”.

As geotecnologias sdo compostas por solugdes em hardware, software e peopleware
que, juntas, constituem poderosas ferramentas para tomada de decisdes. Dentre as
geotecnologias, podem-se destacar varias técnicas, como as imagens de satélite, o
Sensoriamento Remoto, a Cartografia Digital, o Sistema de Posicionamento Global e Sistema
de Informacao Geografica (ROSA, 2005).

Para elaboragdo dos mapas, dado o grande numero de dados para espacializar, foi
necessario adotar um critério para estabelecer classificacdo, reduzindo, via de consequéncia, o
numero de grupos e facilitando a descri¢do e ilustracdo das informagdes. Assim, mesmo que a
classificacdo possa ocasionar a perda de detalhes, o poder de interpretagdo se mostra mais
eficaz (DECANINI, 2003).

Na presente pesquisa, optou-se pela adogdo de método de classificacdo de dados
geograficos quantitativos, intitulado intervalos iguais. Os intervalos iguais, segundo
Zucherato e Freitas (2011), s@o intervalos fixos que facilitam a compreensdo da legenda.

Nesse contexto, seguiu-se a formula de calculo proposta por Slocum et al. (2005, p.

75) apud Zucherato e Freitas (2011, p. 72),

maior valor da série— menor valor da série

Tnrervalo= s -
mimero de classes

Desta feita, procedido ao célculo do maior nimero de acidentes registrados por via,

subtraido do menor, que se materializa no zero, ja que se considerou para efeito de analise as
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ruas que ndo tiveram nenhum acidente, dividiu-se pelo numero de cinco classes, este
considerado suficiente para demonstrar de forma clara e objetiva as ocorréncias no mapa
tematico.

Foram produzidos trés mapas tematicos, cada um representando o recorte témporo-
espacial previamente estabelecido, contemplando os dados obtidos junto ao Corpo de
Bombeiros e a Policia Militar.

Os mapas foram elaborados por meio do software Quantum GIS 2.14. As bases
digitais utilizadas na confec¢do deste trabalho foram obtidas junto ao IBGE, em seu portal de
geociéncias, e as bases correspondentes as rodovias no portal do DNIT. Quanto a malha viaria
de Ttuiutaba, foi atualizada a partir de fotografias aéreas fornecidas pela Prefeitura Municipal
no ano de 2015 e vetorizada a partir do aplicativo Google Earth.

Com o material coletado devidamente tabulado e, apds a elaboragdo dos mapas
tematicos, foi feita andlise dos dados, observando as ruas em que se verificou maior
ocorréncia dos acidentes, tentando identificar e elencar possiveis caracteristicas que pudessem
justificar a maior ocorréncia nesses locais, associando-as as demais informagdes obtidas.

Por fim, foi redigida a Dissertacdo, que, apds as analises cabiveis, respondeu aos
objetivos propostos, bem como a problematica que alicergou a pesquisa, apresentando
sugestdes de acgdes, cuja principal finalidade ¢ a promog¢do da conscientizagdo para um
comportamento responsavel no transito e consequente minimizag¢do das ocorréncias de
acidentes.

Para melhor compreensdo dos métodos utilizados e caminhos percorridos, foi

elaborada a Figura 01, objetivando-se demonstrar as etapas metodologicas da pesquisa.



Figura 01: Etapas metodoldgicas da pesquisa.
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2. TRANSITO, MOBILIDADE URBANA E SUA DINAMICA NA
CIDADE

As discussdes sobre a Politica Federal de Transporte Urbano tiveram inicio na década
de 1960 e a partir dessa realidade varias foram as modificagdes trazidas no contexto das
cidades. Diante disso, entender o evoluir historico desta politica permite compreender melhor
as atuais nuances dos transportes urbanos nas cidades e sua influéncia na Politica de
Mobilidade Urbana da atualidade (BRASIL, 2006).

Partindo do pressuposto de que varios sdo os fatores que influenciam na crescente
demanda de utilizagdo de transporte, como economia, distribui¢do de recursos, localizagido
residencial etc., enfatizam Pons e Reynés (2004, p. 34) que

Vidrias son 14s razones que los autores sefialan como determinantes de la necesidad
del transporte. Las direncias geograficas en la distribuiciéon de los recursos; la
necesidad de especializacion productiva de algunas localizaciones; las possibilidades
de economia de escala, secundarias a la especializacién funcional, ademas de objctos

politicos y militares, relaciones sociales de comunicacion, oportunidades culturales y
possibilidades de localizacién residencial.

O Ministério das Cidades (2006, p. 06), sob a 6tica da Politica de Mobilidade Urbana,
traz como conceito de mobilidade urbana
[...] o resultado da interagdo dos deslocamentos de pessoas ¢ bens entre si ¢ com a
propria cidade. Isso significa que o conceito de mobilidade urbana vai além do
deslocamento de veiculos ou do conjunto de servigos implantados para estes

deslocamentos. Pensar a mobilidade urbana ¢ mais que tratar apenas transporte ¢
transito.

Tem-se, portanto, que o transito e o transporte sdo espécies da qual a mobilidade
urbana ¢ género, j4 que abrange sob varias perspectivas os deslocamentos a partir das
necessidades das pessoas e sua possibilidade de acessar todos os espagos oferecidos pela
cidade.

Os trajetos percorridos diariamente, até mesmo para alcancar prestagdes basicas de
servigos, como escola, lazer e saide, demandam a indispensabilidade de condi¢des favoraveis
para tanto, sob pena de se mostrarem ineficazes por si mesmas.

Se as condi¢des n3o se mostram adequadas para atender os atores sociais, a
mobilidade das pessoas no espago urbano mostra-se comprometida, acarretando, dentre varios

efeitos, na diminui¢do da qualidade do transporte publico coletivo, dependéncia mais visivel
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dos automoveis e, consequentemente, no aumento de trafego, polui¢cdo, congestionamento,
além, € claro, de crescimento urbano desordenado.
Depreende-se, assim, que as politicas publicas sdo demasiadamente notaveis, como

discute Vasconcellos (2001, p. 04):

As politicas de transporte ¢ trinsito constituem instrumentos muito importantes para
a defini¢cdo das condi¢Ges de vida na cidade. Entender essas politicas ¢ suas
consequéncias ¢ essencial para avaliar como decisGes passadas influenciaram as
condigdes atuais, como a infraestrutura de transportes ¢ o ambiente de circulagdo
foram construidos ¢ como as pessoas podem usa-los.

Nesse compasso, € imperativo que se promova o reordenamento dos espacos e
atividades humanas para que haja melhor organizagdo do espaco urbano, buscando-se nova
vis@o e meio de pensar a mobilidade a fim de aperfeicoar as estruturas da cidade, como inclina
Villela (2006, p. 17):

As condigdes atuais das cidades apontam para uma obrigatdria mudanga de rumos
no exercicio da mobilidade urbana. E necessaria que ocorra uma “nova cultura” na
mobilidade, promovendo a apropriacdo equitativa do espago ¢ do tempo na
circulagio urbana, priorizando os modos de transporte coletivo, a bicicleta ¢ os
deslocamentos a pé. Essa nova forma de pensar a mobilidade deve prever o
reordenamento dos espagos ¢ das atividades urbanas, de forma a preservar, defender

e promover a qualidade ambiental das cidades brasileiras, e a organizagdo do espaco
urbano.

Assim, discute-se que, os paises em desenvolvimento, alvo de inimeros e constantes
problemas na locomog¢@o da populagdo, em se tratando de assuntos relacionados a transito e
transporte, permanecem a deriva dos investimentos publicos necessarios para mantenga dos
direitos fundamentais, atrelados a qualidade de vida (ALMEIDA E FERREIRA, 2009).

Importante trazer a tona que alguns fatores sdo imprescindiveis para a discussdo de
mobilidade, tais como renda, idade, género, profissdo e escolaridade dos usudrios. Cada
caracteristica apontada ¢ fundamental para defini¢do de politicas, pois estas devem ser criadas
de modo a atender especificas demandas e entender a forma como sdo utilizadas por cada tipo
de camada social, homens e mulheres, criancas, adultos e idosos, e ainda por cada tipo de
ocupagdo na sociedade e ainda pelo nivel educacional (VASCONCELLOS, 2001).

E imerso nesse cenario que, na ansia de se atender a todos os setores sociais e buscar
integréa-los entre si, € que se percebe a ideia de transito. Politicas ministradas e conduzidas de
modo equivocado, assim como a correria das pessoas, a falta de aten¢do e mesmo condigdes
ambientais e das vias, acabam por provocar esse alarmante evento nas cidades, os acidentes,

que tanto tém assustado os estudiosos, haja vista os elevados indices de ocorréncias.
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2.1. A Construcio do transito e sua contribuicio no cenario brasileiro

No contexto das cidades contemporaneas, onde o transito estd cada vez mais
conturbado, € possivel inferir que o tema ja era latente desde o periodo do Império Romano.
Naquele tempo, ja se observavam indicativos de regramento sobre o trafego de veiculos com
rodas no centro de Roma, bem como de sentido de ruas, estacionamentos e separagdo de
fluxos de trafego (VASCONCELOS, 1992).

Antes disso, ndo se pode menosprezar a ideia de que a forma mais primitiva de fazer
transito esta no ato de caminhar, ainda que depois de algum tempo o homem comegou a
utilizar-se de for¢a animal para se locomover e transportar cargas, como descrevem Franz e

Seberino (2012, p. 10):

[...] o meio de locomogdo mais antigo ¢ o proprio ato de caminhar, 0 homem com
sua forca matriz se deslocava por longas distincias carregando seus bens sobre os
ombros ou arrastando-os, até que perceberam que poderiam domesticar os animais ¢
utilizar sua forga para o transporte de carga.

A domesticacdo animal e a utilizagdo de sua forga para o transporte de cargas em
substitui¢do a for¢a exclusivamente humana movimentaram por muito tempo as sociedades,
quando, com a invenc¢do da roda, se destacou um maior avango no sistema de transito e
transporte.

Deduz-se, portanto, que o transito sempre fez parte direta da vida do ser humano, seja
no estabelecimento de sua residéncia, seja na busca por alimento ou ainda por transporte de
seus bens.

Assim, numa perspectiva geral, tem-se que o transito, como explanado por Rozestraten
(1988, p. 8), denota a ideia de “[...] um movimento essencialmente social [...]”, mas aponta-o
como “um conjunto de deslocamentos de pessoas e veiculos nas vias publicas, dentro de um
sistema convencional de normas, que tem por fim assegurar a integridade de seus
participantes”.

Para Vasconcelos (1992, p. 11), “o transito ¢, assim, o conjunto de todos os
deslocamentos diarios, feitos pelas calgadas e vias da cidade, e que aparece na rua na forma
de movimentagdo geral de pedestres e veiculos”.

Ainda na visdo conceitual, mister se faz apontar que, ainda que haja demasiada
confusdo acerca dos termos “transito” e “trafego”, muito utilizados quando se aborda o tema

em questdo, estes ndo podem ser considerados sindnimos, j4 que o primeiro, mais amplo,
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denota a ideia de circulagdo, conquanto que o segundo demonstra a finalidade especifica de

deslocamento para transporte. E o que leciona Meirelles (1989, p. 445):

Trinsito e trifego sfo conceitos técnicos distintos, mas mui freqiientemente
confundidos pelos juristas ¢ legisladores, que os utilizam como se fossem
sindnimos. Transito ¢ a deslocagdo de pessoas ou coisas (veiculos ¢ animais) para
fins de circulagdo; trafego ¢ a deslocagio com missio de transporte.

Fato ¢ que a intensificacdo das atividades de transito e trafego, associadas ao processo
de urbanizagdo e potencial expansdo do capital atrelados ainda a chamada revolugdo técnico-
cientifica, impulsionou a modernizagdo agricola e a industrializagdo, especialmente no Brasil,
culminando no aumento consideravel da populagdo dos centros urbanos (RESENDE E
FERREIRA, 2009).

Nesta perspectiva, no momento em que o crescimento da economia estava em voga,
segundo inclinam Resende e Ferreira (2009, p. 253), “as mudangas demograficas, no Brasil,
foram acompanhadas pela ado¢do de um modelo governamental que priorizou o crescimento
economico, sem levar em considera¢do os custos sociais desse critério”.

Partindo da ideia de que o crescimento econdmico se da de diversas formas e que
sempre € necessario que haja um estimulo cultural, histérico e politico para ditar o
desenvolvimento por ele proporcionado, observa-se que, em certos momentos, foi
imprescindivel que houvesse tal posicionamento por parte do Estado, conforme discorrem

Resende e Ferreira (2009, p. 257),

A urbanizagdo brasileira foi ¢ tem sido, constantemente, readaptada ¢ readequada
conforme as condigdes politicas, socioecondmicas, culturais ¢ histdricas, que
refletem um processo de crescimento urbano acelerado, ocorrido, simultancamente
ao desenvolvimento industrial do pais. A partir da década de 1950, a industria
automobilistica foi escolhida para promover o crescimento industrial brasileiro.
Nesse contexto, a politica nacional de transportes priorizou o bindmio
rodoviarismo/automobilismo, repercutindo expressivamente na  organizagdo
territorial do Pais e, consequentemente, das cidades.

Com a Revolugdo Industrial, em meados do século XVIII, quando a sociedade
adentrou no capitalismo, Cotrim (2002) destaca que varias mudangas foram notadas no
contexto social. A busca pelo desenvolvimento e por tecnologias fez com que o trabalho
artesanal fosse deixado de lado para dar espago ao trabalho das maquinas.

Nessa mesma perspectiva, Andrade (1998) entende que houve a necessidade de uma
revolug@o também nos setores dos transportes, para que as relagdes comerciais pudessem ser

ampliadas, de modo que, o automovel, ao final do século XIX, passou a integrar os meios de
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transporte, sendo produzido em grande escala, principalmente nos Estados Unidos.

Compartilha do mesmo pensamento Cucci Neto (1996, p. 18):

Com a Revolugido Industrial no final do século XVIII, iniciou-se o processo de
desenvolvimento acelerado da economia mundial e a producdo de bens de consumo
em larga escala, que exigiram um sistema de transportes capaz de suportar esse
crescimento.

De acordo com Oliva e Giansanti (1995, p. 111), constitui grande equivoco equiparar
conceitos de Revolugdo Industrial e de industrializagdo. Afirmam os autores que tal
apontamento permitiu uma “simplificagdo inadequada” das concepgdes do fendmeno urbano
moderno e descrevem ainda que,

[...] a Revolugdo Industrial refere-se ao conjunto de modificagdes socioecondmicas
ocorridas a partir dos séculos XVIII ¢ XIX, que inclui a industrializagio ¢ a
urbanizacdo como dois dos seus principais clementos. Trata-se de um passo
importante na consolidagcdo das sociedades modernas capitalistas. Ha dados

histdricos suficientes para afirmar-se que nesse periodo nfio sé a industria provocou
a urbanizacgio, como as cidades preexistentes possibilitaram a industrializagao.

Sob a égide do citado processo de industrializagdo e consequente urbanizagdo, tem-se
que, no Brasil, os primeiros automoveis comegaram a circular no final do século XIX. Foi
através de Henrique Santos Dumont, irmdo do “Pai da Aviagdo”, que, em 1893, na cidade de
Sdo Paulo, transitou com um carro a vapor pela Rua Direita. Ja em 1904, a cidade de Sdo
Paulo ja registrava 83 automoveis em circulagdo (CUCCI NETO, 1996).

O mesmo autor (1996, p. 19) trouxe o registro do primeiro acidente que se teve noticia
no Brasil, que envolveu notério jornalista e poeta da época:

O primeiro acidente de transito no Brasil envolvendo automoveis que se tem noticia
foi protagonizado por uma figura ilustre - Olavo Bilac. O poeta tentava aprender a

dirigir quando chocou o carro do amigo José do Patrocinio contra uma arvore na
Estrada Velha da Tijuca, no Rio de Janeiro.

Logo, com a visibilidade dada ao automovel, a partir do ano de 1919 houve a
instalacdo no Brasil de induastrias automobilisticas como a Ford e a General Motors, que
importavam pegas do exterior para montar aqui seus veiculos. Somente em 1930, no governo
de Getulio Vargas € que se estabeleceram bases para expansdo da industria dos transportes,
fabricando-se caminhdes e utilitarios (MELLO, 2000).

Assim, como dissertam Resende e Ferreira (2009), no fito de atrair industrias
automobilisticas para o Brasil, o que de per si sinalizava a modernizagido do pais e seu patente

desenvolvimento econdmico, o governo de Juscelino Kubitschek criou, em 1956, o chamado
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Grupo Executivo da Industria Automobilistica (GEIA), cujo foco era a captagdo de capital e
tecnologia de outros paises. E como também discorre Bergamaschi (2014, p. 59):
Desde os anos 1950, quando Juscelino Kubitschek, embalado pelos sonhos de
Getalio Vargas, anunciou uma revolugdo em nossa inddstria, ao automével foi

imposto o papel de motor do progresso nacional, ou ainda um passaporte para a
modernidade.

Tem-se, neste momento, o surgimento de uma idealiza¢do do automovel vinculado a
um conceito de sobreposi¢do do humano em relagdo a natureza e até mesmo de uma dita
liberdade advinda deste dominio, como explana Silva (2010, p. 21):

O automével surge em meio a um sonho de dominagio, de dominio do ser humano
sobre a naturcza, ¢ a “automobilidade” ¢ oferecida, entdo, como uma conquista
social, tendo no automével o seu motor propulsor, o objeto maior dos desejos,

reforgado por uma estratégia de propaganda que persiste até hoje: a conquista da
liberdade.

Sabe-se que no contexto capitalista, especialmente na indastria automobilistica, o
fordismo/taylorismo e o toyotismo foram bastante explorados enquanto modelos produtivos,
de forma que conceberam novas perspectivas dentro da nova realidade, pautando-se numa

visdo de producdo em massa. Assim entende Peres (2012, p. 1):

A industria automobilistica caracterizou-se por ser pioncira na organizagdo da
producio industrial. Foi dela que se originou tanto o fordismo quanto os métodos
flexiveis de producdo. Foi nela que se introduziu o uso de robos industriais ¢ da
producio informatizada. No inicio, meramente artesanal ¢ individualizada, a
producio de automdveis ganharia logo a massificagdo. Ford, entdo, aplicaria os
métodos do taylorismo, também chamado de organizagao cientifica do trabalho, para
atender um potencial consumo de massas. Surge, entdo, a primeira caracteristica do
fordismo, a producio em massa.

Embora muito se discuta sobre a forma com que se fazia acimulo de capitais, muitas
vezes de maneira desenfreada e destrutiva, o fato € que novos paradigmas tiveram de ser
introduzidos sob pena de perder o eixo do modelo produtivo na seara automobilistica, o que
poderia representar afronta a modernizagdo que tanto se buscava (PERES, 2012).

A partir dai, diante dessas nuances, o automével, que era considerado objeto elitizado,
foi levado para os padrdes de classe média como uma aquisi¢do possivel, quando ainda
tiveram de ser estruturadas muitas estradas, avenidas e estacionamentos para acolher a nova
frota de veiculos, sendo ainda necessaria a criacdo de especificagdes e normas para

organizag¢do de fluxo e circula¢do dos mesmos (FRANZ E SEBERINO, 2012).
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A partir da década de 1990, o Brasil adotou praticas mais flexiveis de producio, ainda
que bastante invasivas aos trabalhadores, verificando-se uma reestruturagdio no setor

industrial, como coloca Botelho (2011, p. 59):

Podemos afirmar, entdo, que a partir da década de 1990, o pais passou por uma
mudanga nas estratégias de acumulagio do capital em alguns ramos industriais. As
praticas fordistas/tayloristas foram substituidas, em parte significativa das inddstrias,
por praticas mais flexiveis de producdo, sendo incorporadas as estratégias mais
predatérias desenvolvidas nas duas tltimas décadas pelo capital nos paises
avangados, em detrimento, novamente, da populacdo ¢ da classe que vive do
trabalho. Porém, devemos ter em conta o fato de que o processo de reestruturagio
industrial observado no periodo pds -1990 se deu de maneiras diferenciadas segundo
as origens ¢ dimensées dos capitais envolvidos no processo, sendo que a
reestruturacio se deu de maneiras distintas em diferentes industrias de um mesmo
setor, como o automobilistico.

A expansdo urbana brasileira, por conseguinte, especialmente pelas politicas publicas
adotadas e ainda pelo planejamento urbano feito de modo equivocado, ou mesmo inexistente,
fez com que varios problemas de ordem ambiental, qualidade de vida e do proprio transito
emergissem dentro do cenario proporcionado pela nova conjuntura urbana, j4 que muitas das
politicas priorizaram apenas o proprio automével (RESENDE E FERREIRA, 2009).

Desta feita, o pensamento da cidade evidenciando o automoével em detrimento do
proprio ser humano, demonstra que havia uma maior preocupagdo com a interligagcdo entre os
lugares da cidade, que cada vez mais se distanciavam, pois ofereciam um misto de servigos
que se aglomeravam em diversos pontos da cidade, associado ainda a percepcdo de
identificacdo pessoal e social.

De outro norte, em meados do ano de 2008, fora instaurada uma crise na economia
mundial, especialmente vinda dos Estados Unidos, que ocasionou a faléncia de varios bancos
e a desestabilizagdo de outros tantos.

Assim, verificou-se no Brasil, ainda que com menor impacto se comparado a outros
paises, um congelamento de investimentos externos, de forma que o proprio governo,
empresas e pessoas fisicas ficaram diante de inumeras dificuldades de financiamentos, e, via
de consequéncia, prejuizo no consumo (FRANZOI, 2013).

Citando Bergamaschi (2014, p. 71), na guisa de se evitar potenciais demissdes em
massa e ainda mais prejuizos, destaca-se que o governo tomou medidas para coibir tal
desaceleragdo consumerista, a saber,

Com ameagas de grandes empresas instaladas no Brasil de realizagdo de demissdes

em massa para reduzir prejuizos, o Governo brasileiro, por meio do Decreto n°.
6.087 de 2008, determinou a reducdo da carga tributdria que incidia sobre
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automoveis e cletrodomésticos da linha branca (geladeiras, fogdes, entre outros). No
caso dos automdveis, essa medida fez com que veiculos novos com até 1.000
cilindradas tivessem seus impostos desonerados de 7% para 0%, veiculos de 1.000 a
2.000 cilindradas apresentassem seus impostos reduzidos de 13% para 6,5% ¢, no
caso dos veiculos serem alcool/flex, essa redugdo cairia ainda mais, para 5,5%.

Com o citado dispositivo, houve uma crescente procura por veiculos novos e reducdo
de seu preco de mercado, tendo sido estendidas ainda aos consumidores mais facilidades de
pagamento, como juros reduzidos e aumento do prazo para quitagdo de financiamento.

Tal fato resultou em uma consideravel desvalorizagdo dos veiculos usados, de modo
que a consequéncia de ambos os efeitos fora o aumento da frota de automotores nas vias,

como inclina Bergamaschi (2014, p. 72):

Esse incentivo perdurou entre 2008 ¢ 2013, apresentando diferentes aliquotas de
reducfo do IPI, que foram sendo novamente elevadas durante o transcorrer do
periodo, o que foi o suficiente para, nesse intervalo, alavancar o crescimento da frota
a um outro patamar. Para se ter uma ideia, em 20006, o crescimento acumulado no
Brasil em relagdo a 2005 foi de 7,85%. Enquanto que, em 2008, esse nimero chegou
a 9,80% em relagdo a 2007. Em nimeros absolutos, s6 no periodo em que durou a
reducdo do IPI, foram inseridos a frota nacional cerca de 22 milhdes de novos
veiculos, o que representa mais de um quarto da frota de dezembro de 2013,

Mencionam Oliva e Giansanti (1995) que os créditos concedidos as pessoas t€ém como
funcdo permitir aqueles de menor poder aquisitivo a acessibilidade a bens de consumo de
altos valores, sem o prejuizo de sua subsisténcia.

Nesta esteira, Bacchieri e Barros (2011, s/p) concordam com o posicionamento citado

acima, complementando que

O aumento significativo da frota de automéveis e motocicletas, incentivado por
financiamentos a juros baixos ¢ pelo crescimento econdmico, somado ao rapido
envelhecimento da populagio sdo desafios que se tornardo cada vez mais dificeis de
vencer com a atual politica publica nacional para o transito.

Importante destacar a importancia da intervengdo efetiva do Estado no sentido de
promover, muito além dos incentivos para compra de veiculos, a implantagdo de politicas
publicas e avangos na legislagdo que proporcionem equilibrio também na mobilidade destes

na area urbana dos municipios, como preconizam Marin e Queiroz (2000, p. 18):

No contexto de paises desenvolvidos ou em desenvolvimento, a grande diferenga
nos niveis de AT estd estreitamente vinculada a responsabilidade que o poder
publico tem de implementar politicas adequadas ¢ fazer cumprir a lei. No Brasil, os
indices calamitosos de AT estio associados a falta tanto de uma legislagdo, como de
politicas publicas adequadas em relagdo a esse fendmeno.



47

Destarte, embora o Poder Publico promova, em diversos momentos, politicas publicas
e proposi¢des legislativas sobre a tematica voltada ao transito, resta compreender se estas
estdo ou ndo em acordo com a realidade fatica, sendo adequadas aos fendomenos, sob pena de
ndo serem eficazes.

Assim, sob esta perspectiva, € importante que se faca estudo sobre a relagdo da
auséncia de politicas adequadas com a ocorréncia de acidentes de transito, eis que estes tém
sido vistos como um problema no contexto das cidades que ndo atendem a ideia de

mobilidade urbana.

2.2. Os acidentes de Transito e seus impactos

Percebe-se que, na atualidade, as ocorréncias relacionadas a acidentes de transito tém
despertado uma grande notoriedade, provocando a instiga¢do do estudo do tema dado ao
impacto de seus crescentes registros em alguns lugares.

Segundo Relatério Global de Seguranga no Transito 2013, da Organizagdo Mundial de
Saude (World Health Organization, 2013),

The Global status report on road safety 2013 presents information on road safety
from 182 countries, accounting for almost 99% of the world’s population. The report
indicates that worldwide the total number of road traffic deaths remains
unacceptably high at 1.24 million per year. Only 28 countries, covering 7% of the
world’s population, have comprehensive road safety laws on five key risk factors:
drinking and driving, speeding, and failing to use motorcycle helmets, seat-belts, and
child restraints.

O Brasil, nos termos do indicado Relatorio, estd entre os paises que atendem ao
requisito de legislagdo especifica quanto aos itens citados, no entanto, ndo reduzindo os
indices de acidentes, ainda mantém a taxa proxima a 20 mortes por cem mil habitantes desde

2004.

Conforme preconiza Pereira, Morais e Ferreira (2012, p. 241),

Na politica de mobilidade urbana, nesse espago “organizado”, o trinsito passou a ser
um dos grandes problemas urbanos, tendo como desdobramento os acidentes, que
podem ser considerados uma externalidade negativa dentro do processo de
plancjamento urbano, que acabam gerando perdas materiais ¢ imateriais, além de
provocar sérios problemas econdmicos, sociais ¢ ambientais a sociedade e/ou as
pessoas que se envolvem nesses eventos.

Ferreira e Ribeiro (2006) discutem que estes numeros demonstram a gravidade da

situacdo vivenciada hoje pelas cidades, que assustadas com os elevados indices apontados,
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tratam, inclusive, como caso de saude publica, ja que fica por conta do setor da saude, a
contabilidade dos mortos, o cuidado para com os feridos e ainda o amparo daqueles que
sobrevivem com sequelas, as vezes irreversiveis.

Nessa esteira, Araujo et al. (2011, p. 574), entendendo do mesmo modo, afirmam que,
além de saude publica, o caso, em alguns paises, ¢ visto também sob uma égide ambiental,

dada sua magnitude:

Nao ¢é possivel pensar no meio urbano sem pensar em trinsito. Em muitos paises, os
problemas causados pelo trinsito sdo enquadrados tanto na perspectiva do meio
ambiente quanto na da satde publica, tamanho ¢ o seu impacto na qualidade de vida
das pessoas.

Dentro desse universo, o Instituto de Pesquisa Economica Aplicada — IPEA (2003,

p.13) define acidente de transito como sendo

[...] evento ocorrido na via publica, inclusive calgadas, decorrente do transito de
veiculos ¢ pessoas, que resulta em danos humanos ¢ materiais. Compreende colisdes
entre veiculos, choque com objetos fixos, capotamentos, atropelamentos ¢ queda de
pedestres ¢ ciclistas.

Rozestraten (1988, p. 11) entende acidente de transito como “uma desavenca ndo
intencionada, envolvendo um ou mais participantes do transito, implicando algum dano e
noticiada a policia diretamente ou através dos servigos de medicina legal".

Do mesmo modo pensa Cucci Neto (1996, p. 23), que define acidente como “(...) um
evento inesperado, envolvendo um ou mais de seus participantes e que resulta em prejuizo,
fisico ou material”.

Em uma perspectiva técnica, num primeiro momento, a NBR 7.032 (ABNT, 1983)
trouxe a ideia de que acidente de transito € “a ocorréncia resultante da colisdo entre veiculos,
pedestres e/ou animais. Envolve e ¢ fun¢io de: veiculo(s), meio ambiente (inclusive a via) e
vitimas (condutores, passageiros e/ou pedestres)”.

Em seguida, de modo mais amplo, a NBR 10.697 (ABNT, 1989) apontou como sendo

[...] todo evento ndo premeditado de que resulte dano em veiculo ou na sua carga
¢/ou lesdes em pessoas e/ou animais, em que pelo menos uma das partes estd em
movimento nas vias terrestres ou areas abertas ao publico. Pode originar-se, terminar
ou envolver veiculo parcialmente na via publica.

O que se pode depreender dos conceitos trazidos € que o acidente € um evento danoso
ocorrido em vias publicas, envolvendo veiculos e veiculos, veiculos e pessoas, veiculos e

objetos fixos, dentre outras possibilidades, apontando algum tipo de dano e/ou prejuizo.
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Em que pese outras situa¢des, como a queda de pedestres na rua, ou ainda a queda de
uma pessoa no interior de um veiculo de transporte coletivo, nestes casos, via de regra, sdo
considerados acidentes comuns e ndo computados como acidente de transito, como

demonstram Ferraz et al. (2012, p. 41),

Na realidade, também deveria ser considerado um acidente de transito a queda de
um pedestre, pois a definigio de transito engloba a movimentagdo de veiculos e
pessoas. No entanto, esse tipo de evento ¢ usualmente considerado como acidente
comum ¢ ndo acidente de transito.

Assim, percebe-se que, para efeito de computo das estatisticas dos acidentes, ndo sdo
considerados todos os fatos e ocorréncias nas vias.

A legislagdo de transito brasileira, ao declinar a via publica como cenario das
ocorréncias de acidentes de transito, trouxe a baila, em seu artigo 60 os tipos de vias
existentes e consideradas, sendo descritas como rurais, por meio das rodovias e estradas, e
urbanas, apontadas nas vias de transito rapido, via arterial, via coletora e via local (CODIGO
DE TRANSITO BRASILEIRO, 1997).

Tamanha foi a preocupagdo da norma juridica com esta questdo, que constam em
anexo a lei algumas defini¢des importantes que foram elaboradas no decorrer da elaboragdo
de seu texto. Para melhor entendimento, buscou-se no Quadro 03 apontar os principais
conceitos sobre as chamadas vias, em especial as de carater urbano, que foram alvo desta

investigagao.

Quadro 03: Defini¢do legal de alguns termos ligados ao transito.

Nomenclatura Legal Definiciio

VIA Supertficie por onde transitam veiculos, pessoas ¢ animais, compreendendo
a pista, a calgada, o acostamento, ilha ¢ canteiro central.

Ruas, avenidas, vielas, ou caminhos ¢ similares abertos a circulacio
VIA URBANA publica, situados na drea urbana, caracterizados principalmente por
possuirem iméveis edificados ao longo de sua extensdo.

Aquela caracterizada por acessos especiais com transito livre, sem

VIA DE TRANSITO interse¢des em nivel, sem acessibilidade direta aos lotes lindeiros ¢ sem
RAPIDO travessia de pedestres em nivel.

Aquela caracterizada por intersecdes em nivel, geralmente controlada por

VIA ARTERIAL semaforo, com acessibilidade aos lotes lindeiros e as vias secunddrias ¢

locais, possibilitando o trinsito entre as regides da cidade.

Aquela destinada a coletar ¢ distribuir o trinsito que tenha necessidade de
VIA COLETORA entrar ou sair das vias de transito rdpido ou arteriais, possibilitando o
transito dentro das regides da cidade.

Aquela caracterizada por intersecdes em nivel ndo semaforizadas,

VIALOCAL destinada apenas ao acesso local ou a 4reas restritas.

Fonte: Cédigo de Transito Brasileiro (Lei 9.503/97)
Org.: ALVES NETO, F. A (2015)
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Por mais que os conceitos trazidos pudessem parecer suficientes para indicar
conceitualmente o termo transito, ainda que sob a mesma reta, viu-se incisivo trazer o que

pensa Fernandez e Delgado (2012, p. 04),

Existe un concepto normativo de accidente, elaborado por La Orden Ministerial Del
18 de Febrero de 1993, ¢l cual define accidente de trafico como aquel que se
produce em uma de las vias o terrenos objeto de la legislacion sobre trafico,
circulacion de vehiculos a motor y seguridad vial, y que por consecuencia del
mismo, resulte una o varias personas muertas o heridas, o solo dafios materiales. Ha
de estar implicado al menos un vehiculo en movimiento.

Assim, os acidentes podem ocorrer com envolvimento de vitimas ou ndo, mas quase
sempre estdo associados a prejuizos de ordem moral e/ou financeira, podendo gerar grandes
impactos na vida dos envolvidos, como inclinam Oliveira e Sousa (2012, s/p):

Para as vitimas, as consequéncias sdo as mortes, sequelas, lesdes, necessidade de
assisténcia pré-hospitalar ¢ intra-hospitalar especializada, longos periodos de
recuperagdo, impacto emocional ¢ financeiro. Os prejuizos sociais desses eventos
estdo relacionados aos anos potenciais de vida perdidos, incapacidade para o

trabalho ¢ menor produtividade em virtude de limitagGes fisicas ¢ psicologicas,
custos relativos ao diagnostico, tratamento ¢ reabilitagio.

Quanto aos fatores que causam os acidentes, segundo Raia Junior (2004, p. 20), “o
paradigma vigente, baseado em relatorios de acidentes elaborados pelas policias militares ou
agentes de transito, de maneira geral, aponta para o fator humano como aquele que detém a
maior responsabilidade pelos acidentes”.

Nao obstante isto, de forma diversa, embora se parta do pressuposto e muitas vezes se
imagine que o principal fator de risco de acidentes seja o humano, ndo se pode atribuir as
vitimas a responsabilidade exclusiva das ocorréncias, pois, sabendo da inevitabilidade das
falhas humanas, as mesmas devem buscar ser reduzidas por meios alternativos e potenciais
estratégias (FERRAZ et al, 2012).

Nesse sentido, Gold (1998) estabelece que, quanto aos fatores que causam os
acidentes, podem-se destacar aqueles ligados ao comportamento das pessoas envolvidas, ao
estado operacional dos veiculos, a situagdo das vias e da sinalizagdo no local dos acidentes, a
de eventuais fatos da natureza, como chuva, por exemplo, e ainda com relagdo a
regulamentacdo de normas e consequentes fiscalizag¢des.

Para Raia Junior (2004), sdo seis os principais fatores, conforme Quadro 04, que,
isolados ou combinados entre si, devem ser analisados para entender as circunstancias dos

acidentes.
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Quadro 04: Fatores de ocorréncia dos Acidentes de Transito.

Fatores de Acidentes

Consideracoes

FATOR HUMANO

Neste fator sdo considerados o comportamento, a educagio ¢ o preparo do cidadio para o
transito através de respeito a legislagdo, ao uso de equipamentos de seguranga pessoal,
condigdes fisicas (sono, fadiga, uso de dlcool ou drogas, distor¢des visuais ¢ miopia) ¢
psicologicas das pessoas (tensio nervosa ¢ distragio dos usuarios do sistema vidrio).

FATOR VEICULAR

Os aspectos mais importantes sdo aqueles que envolvem o projeto do veiculo
(equipamentos de seguranca, poténcia do motor, estabilidade, capacidade de frenagem
etc.), como também os associados como as condi¢des de manutengdo e conservagido dos
veiculos (motor, luzes, pneus, freios etc.).

FATOR VIARIO

Sdo os referentes a geometria (largura, declividade etc.), a sinalizagdo horizontal ¢
vertical, a regulamentagdo ¢ uso da via (mdo unica ou dupla, estacionamento etc.), a
pavimentagdo ¢, por fim, ao fluxo de tridfego (quantidade e¢ composi¢ido da frota de
veiculos etc.).

FATOR CLIMATICO

Seus principais aspectos sdo: os raios de sol incidentes no parabrisa, a chuva, existéncia
de neblina, fumaga etc.

FATOR USOE
OCUPACAO DO SOLO

Relativos a existéncia de areas comerciais, industrial ou residencial; interferéncias
visuais de imdveis; polos geradores de trafego (comerciais ou de servigos —
supermercados, pontos de Onibus, escolas, estadios esportivos etc.) e que, devido a sua
alta atratividade de viagens, acarretam o aumento do volume de trafego no local ¢ nas
areas proximas.

FATOR
INSTITUCIONAL E
SOCIAL

Considera a regulamentagio (legislagdo) ¢ o policiamento (fiscalizagdo). Com relagdo a
fiscalizagdo, observa-se a obediéncia a legislagdo de trinsito referente a sinalizagdo,
regras de circulagdo, uso de equipamentos de seguranca do veiculo, através de
equipamentos automaticos de fiscalizagdo, tais como radares, medidores de velocidade e
cameras fotograficas, além de agentes de trinsito ¢ policiais militares.

Fonte: RAIA JUNIOR (2004).
Org.: ALVES NETO, F. A (2016).

Nesse sentido, Botega (2002, p. 262) ainda discorre que, “[...] acidentes de transito

dificilmente ocorrem por fatalidades. O estado dos veiculos e das estradas, a negligéncia de
pedestres e condutores sdo os principais motivos, porém, dentre estes, predominam as falhas
humanas.”

Para o citado autor, dentre os fatores humanos relacionados a questdo do
comportamento das pessoas que mais interferem na ocorréncia de acidentes, tem-se que
tensdo nervosa, a ingestdo de alcool, a distracdo e até mesmo desconhecimento do trajeto,
estdo entre os mais comuns, que atrelados aos demais elementos supracitados potencializam a
probabilidade de envolvimento nos mesmos.

Infere-se que varios sdo os tipos de acidentes, estes estabelecidos pela NBR 10.697 de
1989, da Associacdo Brasileira de Normas Técnicas (ABNT), destacando-se a colisdo, o
choque, o atropelamento, o tombamento, a capotagem e o engavetamento, dentre outros, cuja
defini¢do especifica de cada um dos tipos foi organizada no Quadro 05, para facilitar a

compreensao.
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Quadro 05: Defini¢do dos Tipos de Acidentes de Transito.

Tipo de Acidente

Defini¢ao

Ocorréncia

Acidente envolvendo dois veiculos que
se movimentam numa mesma diregdo e
no mesmo sentido.

Ocorre, em geral, quando o veiculo que
estd a frente freia bruscamente, ou se
locomove com velocidade muito baixa, € 0
veiculo de tras, por estar muito proximo

COLIRAL TRASEIR e/ou com velocidade muito alta, ndo
consegue frear a tempo ¢ colide com o da
frente.

Acidente envolvendo dois veiculos que | Ocorre, em geral, quando um dos veiculos
se movimentam numa mesma direcdo ¢ | invade a pista destinada ao trafego no
em sentidos contrarios. sentido oposto em razdo de ultrapassagem

COLISAO FRONTAL imprlidente ou Nperda de contrqle da
diregdo em razdo de um ou mais dos
seguintes fatores: curva fechada, excesso
de velocidade, foco de atengdo desviado,
cochilo, defeito do veiculo, ctc.

Acidente envolvendo veiculos que se | Ocorre, comumente, em cruzamentos
movimentam em direcdes | viarios quando um dos veiculos avanga
% aproximadamente perpendiculares. inadvertidamente um sinal de “Pare” ou
COLISAO e N~ .
TRANSVERSAL Dé a Preferencm ,0uo0 .smal Vermel.ho de
um semaforo. Este tipo de acidente
também ¢ denominado de abalroamento
transversal.
Acidente envolvendo veiculos que se | Ocorre, em geral, quando um dos veiculos
movimentam em uma mesma dire¢do, | ndo percebe a presenga de outro que esta
no mesmo sentido ou em sentidos | ao seu lado ¢ invade a faixa contigua, scja
contrarios, quando um deles afasta-se | para ultrapassar outro veiculo que esta a
COLISAO LATERAL | da sua trajetéria e colide lateralmente | frente, fazer uma conversio  ou
com o outro que esta ao lado. acidente | simplesmente mudar de faixa. Também
também ¢ denominado de | pode acontecer quando um dos veiculos
abalroamento lateral. invade parcialmente a pista contraria. Este
tipo de acidente também ¢ denominado de
abalroamento lateral.
Colisdo de veiculo em movimento com | Ocorre comumente quando o condutor
um obstaculo fixo (veiculo | perde o controle do veiculo ¢ sai da pista
CHOQUE estaqionado, poste, . arvore, muro, | em razdo de um ou mais dos seguintes
gradil, defensa, guia, canaleta de | fatores: curva fechada, excesso de
drenagem, barranco etc.). velocidade, foco de atencdo desviado,
cochilo, defeito do veiculo, etc.
Colisdo de um veiculo em movimento | Ocorre devido a falta de cuidado do
com um ou mais pedestres (ou | pedestre e/ou do condutor ou perda de
animais). Pode acontecer na pista ou | controle do veiculo e saida da pista devido
fora dela (na calgada de uma rua, no | a um ou mais dos seguintes fatores: curva

HTROPELAMENTO acostamento de uma rodovia etc.). fechada, excesso de velocidade, foco de
atencdo desviado, cochilo, defeito do
veiculo, problema na pista etc.

Acidente no qual o wveiculo tomba | Pode suceder em razio de uma colisdo,
sobre uma de suas partes laterais, a | choque ou saida da pista ¢ queda sobre
TOMBAMENTO qual fica em contato com o chio. uma superficie situada em plano inferior
ou, ainda, subida ou queda em um
barranco.
Acidente no qual o veiculo gira em | As causas sdo, em geral, as mesmas do
torno de si mesmo com o teto (capota) | tombamento, porém mais acentuadas.
CAPOTAGEM tomando contato com o chio pelo

menos uma vez, ndo importando a
posicéo em que permanece
imobilizado.




33

Tipo de Acidente

Defini¢io

Ocorréncia

ENGAVETAMENTO

Acidente envolvendo trés ou mais
veiculos movimentando-se e¢m uma
mesma diregdo, em um mesmo sentido
ou em sentidos contrarios.

Ocorre, em geral, quando os veiculos ndo
mantém uma distAncia de seguranga que
seja compativel com a velocidade,
condigbes da pista ec/ou condigGes
ambicntais. Neste caso, uma colisdo entre
dois veiculos pode desencadear colisGes
multiplas, caracterizando o acidente
denominado  engavetamento. E  mais
comum de acontecer quando a pista estd
lisa (devido a chuva, neve, presenga de
6leco ou gelo etc) e/ou quando a
visibilidade ¢ baixa por causa de nevoeiro.

OUTROS

Acidentes de trinsito que ndo se
enquadram em nenhum dos tipos
anteriores.

Exemplos: veiculo que saiu da via com
velocidade alta ¢ foi parar no terreno ao
lado ou dentro de um rio, tendo sofrido
algum tipo de avaria, sem ter tombado,
capotado ou se chocado com obstaculo;
queda dos ocupantes de motocicleta ou
bicicleta; veiculo que teve o para-brisa
quebrado por uma pedra solta langada
pelas rodas de outro veiculo; veiculo que
se incendiou etc.

Fonte: FERRAZ et al. (2012, p. 42).
Org.: ALVES NETO, F. A (2016).

Existe ainda, segundo o mesmo autor, uma classificacio dos acidentes quanto a

gravidade de sua ocorréncia, e assim como € narrado pela ABNT (1989) ha uma classifica¢io

de acordo com o estado das vitimas.

Sdo considerados, inclusive, para efeitos de elaborag¢do de boletins de ocorréncia, em

categorias, os acidentes sem vitimas, com vitimas ndo fatais e com vitimas fatais. E, dentro

deste parametro, destacam-se as concepg¢des trazidas no Quadro 06:

Quadro 06: Classificagdo quanto ao estado das vitimas.

Estado da vitima Definicao

Quando a vitima falecer em razdo dos ferimentos recebidos no local do acidente, ou

FATAL depois de socorrida no periodo até a conclusio do boletim de ocorréncia.
Quando a vitima sofrer lesdes graves que exigem tratamento médico mais

GRAVE prolongado, por exemplo: ferimentos cranianos, fraturas em geral, cortes profundos,
laceragdes de grande extensio etc.

LEVE Quando a vitima sofrer ferimentos leves em geral superficiais, que ndo exigem
tratamento médico prolongado.

ILESO Quando a Vitima nio sofrer qualquer tipo de ferimento aparente, nem apresentar
sintomas ou queixas de lesdes internas.

Fonte: FERRAZ et al. (2012, p. 44).
Org.: ALVES NETO, F. A (2016).
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Quanto a distribui¢do geografica dos acidentes de transito, percebe-se que sua maior

incidéncia se da no centro da cidade, como afirma Gold (1998, p. 10),

[...] geralmente, em 4reas urbanas, ha uma concentragdo de acidentes de trinsito na
area central, onde se localizam a maior parte das atividades de comércio ¢ servigos.
Essa concentragdo ndo significa que as condi¢des de transito na arca central sejam
necessariamente mais perigosas que no resto da cidade. A concentragio reflete os
volumes relativamente altos de fluxos de veiculos e pedestres na area central.

Fato ¢ que diversos ramos da ciéncia tem se prestado a pesquisar as areas centrais das
cidades como sendo um objeto de estudo, porém, é necessario estabelecer a diferenca
existente entre o chamado “centro e centralidade”, questdo de bastante destaque e importancia
na discussao da Geografia Urbana.

De um lado, enquanto o centro se apresenta pelo que esta contido no territorio, por
outro, a centralidade estd pautada naquilo que se movimenta no territério, vinculando-se seu
conceito a uma dimensdo temporal de realidade (SPOSITO, 2001b).

Trata-se de uma discussdo pautada em um ciclo vicioso, pois os centros e sua forma de

utilizagdo sdo, e a0 mesmo tempo nao, interdependentes, como inclina Villaga (2012, p. 234):

Os centros ndo sdo centros por que neles se localizam os palacios, as catedrais ou os
bancos. Vimos que o oposto também ¢ verdadeiro. Ndo ¢ verdade que os palacios,
catedrais ou bancos se localizam nos centros porque eles sdo centros. E por que eles
sdo centros? Fica claro o circulo vicioso. Qual origem ou fonte da centralidade? Esta
na possibilidade de minimizarem o tempo gasto, os desgastes ¢ 0s custos associados
aos deslocamentos espaciais dos seres humanos.

Assim, verificando-se nitido simbolismo na centralidade em detrimento do centro em
si mesmo, bem como o fato de ser o centro ponto de fundamental importancia para a
mantenga e existéncia das cidades, ja que estas sdo dependentes daquele, a realidade urbana
pode ser inferida como o espago para onde tudo € atraido, destacando-se as coisas, obras e
pessoas (LEFEBVRE, 1999).

Em sintonia com esse pensamento, compartilha Bernardino (2007, p. 22) que,

[...] a &rca central da cidade instaura-se como o sctor mais importante da cidade, o
foco de maior atragdo ¢ geragdo de servigos ¢ consumo. Verifica-se, nela, um
acentuado e crescente mimero de conflitos na circulagio vidria, ¢ as tentativas de
minimiza-los sempre evidenciam uma preocupagdo maior em relagdo ao trafego
veicular, acarretando uma segregacdo sdcio-espacial, em que os valores que
envolvem aspectos relativos 4 humanizacdo no meio urbano passam a ser
desconsiderados em fungdo de privilégios a determinados grupos sociais.

Neste mesmo sentido o Ministério das Cidades (2007, p. 138) destaca que
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As areas centrais sdo, em geral, um lugar de concentragdo de atividades econdmicas,
principalmente do setor terciario, incluindo aqui, além dos centros tradicionais das
cidades, os pdlos regionais secundarios ¢ as novas centralidades que a dindmica da
expansdo urbana gera. Normalmente, a importincia destas drecas transcende os
aspectos econdémicos, ¢ atinge dimenses simboélicas ¢ culturais na sociedade,
contribuindo, por exemplo, para a consolidacio da identidade local.

Ocorre que, as modificagdes advindas de um novo padrdo de economia, verificando-se
a diminui¢do das atividades da industria e uma nova visdo de padrdo de mobilidade urbana na
cidade, onde o transporte individual tem sido evidenciado, fizeram com que os antigos centros
passassem por um chamado “processo de esvaziamento econdmico”, sem, contudo, perderem
seu vigor e seu dinamismo.

Assevera ainda o Ministério das Cidades (2007, p. 138) que, “na maioria dos
municipios ali ainda se concentram atividades administrativas, politicas e financeiras € um
intenso setor terciario, ainda que mais voltado para um consumo mais popular, com forte
presenga da economia informal”.

O centro, portanto, sem deixar de ser um dos protagonistas das cidades, malgrado as
mudangas ocorridas no decorrer da evolu¢do urbana, continua sendo merecedor e alvo de
diversos estudos, como se procedeu na presente dissertacdo, que o elegeu como foco de

estudo e analise dos acidentes de transito registrados na cidade de Ituiutaba.
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3. O CRESCIMENTO DAS CIDADES E AS TRANSFORMACOES
URBANAS NO BRASIL SOB A EGIDE DO TRANSPORTE E DO
TRANSITO

Sem sombra de duvidas, o Brasil no século XX fora marcado por intenso crescimento
de suas cidades, ocasionando, via de consequéncia, modificagdes no espago geografico, seja
no que tange a expansido horizontal e vertical das cidades, ou mesmo no surgimento de
questdes relacionadas ao transito e ao trafego. Diante da realidade apontada, a cidade teve que
buscar uma infraestrutura que atendesse a todos os anseios das pessoas, promovendo o
deslocamento, conforto e seguranga (ALMEIDA E FERREIRA, 2009).

Ocorre que a realidade se mostrou de forma diversa do que se almejava, apresentando
muitas falhas no setor de planejamento urbano, inadequagdes de politicas publicas propostas e
demais problemas que acabam por atrapalhar o ritmo de circulagdo dos motoristas e pedestres.

Dentro deste parametro, diante da falta de efetividade no estabelecimento de regras
consolidadas que possam melhor organizar a estrutura das cidades, percebeu-se que esta
auséncia acarreta varios prejuizos para a populagdo em geral e para o proprio Poder Publico.

Nesse interim, especialmente o transito, € visto como um vildo dentro do contexto
urbano, ja que ¢ utilizado diariamente como palco de inimeras viagens e deslocamentos, em
diversos horarios, por motivos distintos e variados meios de transporte. Assim, Vasconcelos

(1992, p. 8) ratifica tal pensamento ao explanar que

E no nosso século, no entanto, que o trinsito vai generalizar-se como problema

urbano, a medida que as cidades crescem: a “questdo” do transito faz parte da

“questdo” urbana de nossa época. Acidentes, congestionamento, barulho, poluigdo
parecem configurar um conjunto de condigdes adversas, que fazem com que o
trinsito tenha uma imagem negativa, de “caos”, entre a maioria das pessoas que
moram nas grandes cidades.

E nitido que as cidades estdo cada vez mais fartas de veiculos automotores, pois,
conforme j& discutido supra, as industrias do setor em parcerias com outras entidades,
inclusive governamentais, tém propiciado cada vez mais facilidades de crédito para compra
destes bens méveis.

Mas, visivel também ¢ que as cidades ndo tém comportado tamanho fluxo e frota de
veiculos, especialmente nos chamados horarios de pico, quando se verifica incidéncia de
congestionamentos e outros transtornos no transito (PEREIRA, MORAIS E FERREIRA,
2012).
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Além do mais, Alves e Raia Janior (2007, p. 2) ainda constatam que

O aumento da frota veicular, principalmente do automével, promove alteragdes na
operagdo ¢ gestdo do sistema vidrio, que tem sido adequado ao uso mais eficiente do
automovel, em detrimento dos demais modos. Esse processo acentua ainda mais a
desigualdade nas cidades, ja que o automdvel, em geral, passa a ser 0 modo mais
eficiente ¢ agil nos deslocamentos da populagdo, assim como colabora para a
intensificagdo dos impactos ambientais nas dreas urbanas, pois, o uso do transporte
individual, principalmente o por automoveis e/ou motocicletas, aumentam os niveis
de poluicdo sonora ou do ar.

Sob a vertente de liberdade e “automobilidade” trazidos nos anseios da implantagdo da
modernizagdo, na oportunidade em que vieram os primeiros veiculos, o transito se tornou um
espago de disputa, onde o tempo € o eixo do conflito.

Araujo et al. (2011) trazem uma ideia de que o transito € cenario de conflitos de
interesse entre grupos sociais e que a posi¢do que as pessoas ocupam na sociedade, ou mesmo
se atribuem, dita até mesmo competi¢des quando da escolha dos meios de transporte que
serdo utilizados.

Explanam ainda que nesta &tica existe e/ou subsiste uma relagdo de poder, “(...) um
valor simbolico de poténcia atribuido aos veiculos, segundo o qual quanto maior e mais
rapido o veiculo, maior sua supremacia numa disputa e maior o status simbdlico inerente”
(ARAUJO et al., 2011, p. 575).

E, segundo Cordero (2015, p. 12), embora o controle de velocidade ndo seja

2

considerado uma estratégia efetiva para evitar acidentes, traduz um dos fatores de risco de

para tanto,

Es justamente la velocidad uno de los factores fundamentales de riesgo en
traumatismos entre peatones y ciclista, segin la OMS solamente 29% de los paises
cuentan con regulaciones basicas de velocidad en zonas urbanas y menos del 10% de
los paises consideran que los limites de velocidad son una estrategia efectiva para
evitar accidentes, siendo apenas un 9% de los paises que califica el cumplimiento de
sus limites de velocidad.

Percebe-se que, na verdade, a industria e a urbanizagdo juntas é que trouxeram novas

nuances para o contexto das cidades, e, como discute Santos (1997, p. 46),

Na medida em que a economia se altera profundamente, assim como a sociedade
correspondente, ¢ na medida também em que os tipos de relagdes econdmicas ¢ de
toda ordem mudam substancialmente, as cidades se tornam rapidamente outra coisa
em relagdo ao que eram até entdo.
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Morais (2013, p. 25) leciona que “a cidade, no sistema capitalista, portanto, € o lugar
onde ha crescimento populacional, necessidade de transporte e também das atividades para a
producio e reprodugdo social, além de conflitos sociais.”

Desta feita, diante da nova configuracdo urbana, as cidades comegaram a enfrentar
diversas questdes sociais e econOmicas, mesmo sendo ja conhecida a sua obrigatoriedade em
ter que disponibilizar infraestrutura condizente ao seu crescimento, contemplando o acesso
universal, além de conforto e seguranca aos usuarios das estruturas de transito e transporte
(ALMEIDA E FERREIRA, 2009).

Nesse pensamento, Ferreira e Ribeiro (2006, p. 43) ainda asseveram que,

Dentre as diversidades das questdes sdcio-econdmicas, podemos enfatizar o aspecto
da circulagdo de pessoas, sob as condi¢des de deslocamento, essencialmente: casa-
trabalho, casa-escola, casa-servigo, entre outros, que estdo entre aquelas onde se
observam ocorréncias de violéncia durante o deslocamento urbano.

Os autores ainda mencionam que as cidades, portanto, nesta base conceitual, por causa
de suas relagdes internas, denotam estar fora dos respectivos eixos, pois inimeras s3o as
condi¢des que fazem gerar conturbagdes, dentre elas, os acidentes de transito.

Pelo fato de as pessoas estarem cada vez mais dependentes dos “deslocamentos
motorizados”, associado ao crescente aumento da frota veicular na area urbana do municipio,
os espacos urbanos destinados a circulagdo de veiculos foram igualmente alargados, ndo
obstante isto, ignorando-se seu planejamento consciente, fazendo-se com que as cidades
permanegam em constante estado de alerta, pelo perigo latente de acidentes.

Sob outra visdo, € necessario enfatizar que as cidades que privilegiam o uso de
automovel, pela necessidade de locomogdo supracitada, incentivam ainda mais o aumento da
frota de veiculos, evidenciando de sobremaneira a deficiéncia do transporte publico e a falta

de seguranga para ciclistas e pedestres nas vias, como sublinham Alves e Raia Junior (2007,

p. 2):

A dispersdo das atividades nas cidades, os deslocamentos da populagdo (mais
freqlientes ¢ longos) e, as politicas ¢ agdes publicas que privilegiam o uso do
automovel, fazem com que ocorra um processo de deteriorizagdo das condigdes de
operagdo do transporte publico, assim como, tem-s¢ reduzida a seguranga nos
deslocamentos a pé ou por bicicletas, que sdo os modos mais utilizados pela
populagio de baixa renda residente nas periferias urbanas ¢ também, os mais
sustentaveis.

Diante desse contexto, como sugere Bauman (2008, p. 71), o capitalismo faz o

consumo ser visto como vocagao, e desta forma leciona que,
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A “sociedade de consumidores”, em outras palavras, representa o tipo de sociedade
que promove, encoraja ou refor¢a a escolha de um estilo de vida ¢ uma estratégia
existencial consumistas, ¢ rejeita todas as opgles culturais alternativas. Uma
sociedade em que se adaptar aos preceitos da cultura de consumo ¢ segui-los
estritamente ¢, para todos os fins ¢ propdsitos praticos, a inica escolha aprovada de
maneira incondicional. Uma escolha viavel e, portanto, plausivel — ¢ uma condigio
de afiliagdo.

Para o citado autor, ha o entendimento de que para a “sociedade de consumidores” a
nog¢do do “consumir” esta ligada a ideia de afilia¢do social de si mesmo, traduzida no sentido
adequar demanda, investimento e atratividade.

Logo, verifica-se que foram muitos os fatores, que associados, promoveram o
crescimento desordenado das cidades. De fato, infere-se que a industria automobilistica,
subsidiada e amparada pelo proprio poder publico, teve enorme parcela de culpa, pois trouxe
a “cultura do automével” de modo desenfreado e até irresponsavel, impondo as pessoas ainda
o automovel como um bem de consumo imprescindivel a vivéncia em sociedade.

Ademais, ¢ necessario um minimo de ordem e meios alternativos para driblar a falta
de infraestrutura adequada, ja que o Brasil conta com uma gama legislativa expressiva sobre a
matéria, devendo-se buscar pela fiscalizagdo do cumprimento destas, buscando-se a redugdo

de eventos inesperados no transito das cidades.

3.1. O transito na legislacio brasileira

Sabe-se que a vida em sociedade demanda normatizagdo do comportamento humano,
sendo impossivel viver sem normas basicas disciplinadoras da vida social, tendo, portanto, o
Direito como um conjunto positivo de regras que regulam a vivéncia e convivéncia entre os
atores sociais (THEODORO JUNIOR, 2008). Nesta mesma linha, Nader (2004, p. 25)

descreve que

Direito ¢ sociedade sio entidades congénitas ¢ que se pressupdem. O Direito nio
tem existéncia em si proprio. Ele existe na sociedade. A sua causa material estd nas
relagées de vida, nos acontecimentos mais importantes para a vida social. A
sociedade, a0 mesmo tempo, ¢ fonte criadora ¢ area de agdo do Direito, seu foco de
convergéncia. Existindo em fungfio da sociedade, o Direito deve ser estabelecido a
sua imagem, conforme as suas peculiaridades.

Reale (2004) explica que somente uma sociedade que atinge nivel de maturidade

suficiente no plano da civilizagdo € que detém nas regras juridicas estrutura e valor proprios,
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sem levar em conta questdes religiosas e ligadas a costume, fazendo do Direito merecedor de
estudos auténomos.

Tem-se que a Lei ¢ uma das diversas fontes do Direito, entendida por Gongalves
(2014, p. 56) como a “fonte primacial do direito”, podendo ser conceituada e descrita por
Amaral (2012, p. 77) como, “[...] um ato do poder legislativo que estabelece normas de
comportamento social. Para entrar em vigor, deve ser promulgada e publicada no Didrio
Oficial. E, portanto, um conjunto ordenado de regras que se apresenta como um texto escrito”.

As infra¢des de transito, que muitas vezes estdo associadas a ocorréncia de acidentes,
denotam a ideia de que a legislacdo tenta de maneira ampla regulamentar as a¢des neste setor,
na guisa de suprir, ou pelo menos tentar suprir, a auséncia de adequadas politicas e
infraestrutura das cidades, que detém visibilidade quando o assunto ¢ transito.

Desta feita, a legislagdo, por mais severa que possa parecer, tem como conddo
estabelecer ponte de acesso entre a cidade e o homem, que circula e utiliza de seus servigos e
equipamentos, pois € o que se infere quando se observa a correlagdo de duras penalidades
com a diminui¢do de acidentes, como registram Ferraz et al. (2012, p. 51):

A experiéncia mostra que quanto mais severas as penalidades previstas na legislagdo
aos infratores das leis de trinsito (multas elevadas, recolhimento da habilitacio,
retengdo do veiculo, detengdo etc.), menor a quantidade de acidentes ¢ menor a
quantidade de vitimas (fatais ¢ nio fatais) por acidente, pois ¢ maior o uso dos
equipamentos de seguranga, menor a incidéncia de pratica de dire¢do perigosa,
menor o abuso de velocidade, menor a quantidade de condutores alcoolizados etc.
Também ¢ importante que a legislagdo regulamente todos os aspectos relacionados

com a seguranga vidria, como formagao dos condutores, reciclagem dos condutores,
requisitos do projeto de veiculos e vias etc.

Assim, discorrem os autores sobre a importancia de que a legislacdo ndo exclua
nenhuma vertente, tratando especificadamente de todos os assuntos que envolvam o transito,
como seguranca, formacao de condutores, dentre outros temas.

Atualmente, verifica-se no acervo legislativo brasileiro no tocante ao transito, de modo
hierarquico, a Constituicdo Federal, o Codigo de Transito Brasileiro (CTB), os Acordos
Internacionais, como a Conven¢do de Viena e o Acordo do Mercosul, as Resolugdes e
Deliberagdes no Conselho Nacional de Transito (CONTRAN), Portarias do Departamento
Nacional de Transito (DENATRAN), além de Leis, Decretos e Portarias Estaduais e
Municipais.

No Brasil, os primeiros preceitos legais acerca da matéria foram vistos, ainda que de
forma discreta, no ano de 1903, quando o prefeito da cidade de S3ao Paulo/SP tornou

obrigatoria a inspe¢do dos automoveis, bem como estabeleceu regulagdo a velocidade, ndo
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podendo ultrapassar, naquela época — em que acidente era conhecido apenas pelo termo
“desastre”, o patamar de 30 km por hora (CULCCI NETO, 1996).

No entanto, foi somente em 1910 que o primeiro Decreto (n°. 8.324) fora publicado,
regulamentando servigo de transportes por automoveis.

Sabe-se que o primeiro Codigo de Transito do Brasil, foi instituido pelo Decreto-Lei
2.994 de 28 de janeiro de 1941, sendo tdo logo substituido, com apenas oito meses de
vigéncia, pelo Decreto-Lei n® 3.671 de 25 de setembro de 1941, originando o Codigo
Nacional de Transito (CNT), trazendo uma nova roupagem redacional, e ainda a figura do
Conselho Nacional de Transito (CONTRAN) — subordinado ao Ministério da Justi¢a e ainda
os Conselhos Regionais de Transito (CRT), nas capitais dos Estados.

Apoés vinte e cinco anos de vigéncia, fora promulgada a Lei n° 5.108/66, que
substituiu o primeiro Cdédigo, perdurando até a aprovacdo do atual Coddigo de Transito
Brasileiro (CTB) — Lei n° 9.503/97, que adveio ja sob a égide da Constitui¢do Federal de
1988, cujos principios estabelecidos preconizavam os pilares de legalidade, igualdade,
dignidade da pessoa humana, dentre outros, buscando equalizar a relagdo homem e sociedade.

A Constituicdo Federal de 1988, trazida como a consolidacdo de um novo Estado
Democratico de Direito, assegurou, dentre muitos de seus subscritos legais, além dos
principios aqui ja elencados, algumas normas genéricas sobre o transito, como ¢ o caso do
estabelecimento de competéncia para legislar sobre transito e transporte (art. 22), competéncia
para implantar politicas de educagdo para segurancga no transito (art. 23) e seguranga publica
(art. 144), que serdo tratadas um pouco adiante.

O CTB, por conseguinte, trazendo consigo as premissas intrinsecas previstas na
Constituicdo Federal de 1988, explicita a figura de um cddigo igualmente democratico,
voltado para o cidaddo, presenteando-lhe com um capitulo proprio, dando-lhe legitimidade
para intervir no transito, fazendo, inclusive, sugestdes.

Esse movimento trazido pela legislagdo traz como conceito de transito o apontado pelo
paragrafo primeiro do artigo 1° do CTB. Ademais, € cedi¢o que a citada lei em vigor aponta
como direito de todos e dever do Poder Publico o transito em condi¢les seguras, sendo tal

acep¢do descrita em seguida no bojo do paragrafo segundo do mesmo artigo, como se vé:

§ 1°. Considera-se transito a utilizagdo das vias por pessoas, veiculos ¢ animais,
isolados ou em grupos, conduzidos ou nio, para fins de circulagdo, parada,
estacionamento ¢ operagdo de carga ou descarga.

§ 2°. O transito, em condigdes seguras, ¢ um direito de todos ¢ dever dos 6rgios ¢
entidades componentes do Sistema Nacional de Transito, a estes cabendo, no Ambito
das respectivas competéncias, adotar as medidas destinadas a assegurar esse direito.
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Neste prisma, sabe-se que o transito tem como fim assegurar a integridade de todos

aqueles que dele participam, sem que haja qualquer dano, por minimo que seja, durante a

trilha de seu percurso (ROZESTRATEN, 1988).

A legislacdo de transito cuidou de definir ainda o Sistema Nacional de Transito e as

obrigagdes e os 6rgdos que o compdem, conforme dispdem os artigos 5° e 7° do CTB,

demonstrados no Quadro 07, para melhor visualizag@o.

Quadro 07: Atribuigdes dos 6rgios do Sistema Nacional de Transito.

()rg?m

Principais atribui¢es

CONTRAN (Conselho
Nacional de Transito)

E o 6rgdo coordenador do sistema ¢ o 6rgdo maximo normativo ¢ consultivo, ao qual
compete estabelecer as normas regulamentares referidas do Cédigo de Transito Brasileiro
(CTB) ¢ as diretrizes da Politica Nacional de Transito.

CETRAN (Conselhos
Estaduais de Trinsito)
¢ CONTRANDIFE
(Conselho de Transito
do Distrito Federal)

Sdo 6rgios normativos, consultivos ¢ coordenadores em nivel de Estado, com a missdo de
claborar normas suplementares expressas no CTB ¢ nas resolugdes do CONTRAN no
ambito das suas respectivas competéncias. Outras atribuiges conferidas a esses 6rgios
sdo: responder consultas relativas a aplicagdo da legislagdo, dirimir conflitos sobre
circunscrigio ¢ competéncia no dmbito dos municipios ¢ julgar os recursos interpostos
contra as decisdes das JARIs dos o6rgios executivos estaduais ¢ municipais.

DENATRAN
(Departamento
Nacional de Transito)

E um 6rgio executivo que integra a estrutura do Ministério das Cidades, com autonomia
administrativa ¢ técnica, com jurisdigdo sobre todo o territdrio nacional. Tem autonomia
para definir procedimentos para operacionalizagdo de normas estabelecidas pelo codigo de
transito ou por resolugdes do CONTRAN. Outras das suas atribui¢cdes sdo: organizagio ¢
manutengdo do Registro Nacional de Carteiras de Habilitagio — RENACH, do Registro
Nacional de Veiculos Automotores — RENAVAN ¢ do Registro Nacional de InfragGes de
Transito — RENAINF; prestacdo de suporte técnico, juridico, administrativo ¢ financeiro
a0 CONTRAN na execucdo de suas funcgdes etc.

Orgfos executivos de
transito dos Estados
(DETRANS)

Sdo 6rgaos da Policia Civil. Dentre as suas atribui¢des estdo: supervisio ¢ fiscalizagdo dos
exames de habilitacio; controle de informacdes sobre direitos ¢ transagdes de veiculos;
emissdes ¢ renovacdes de habilitagdes, controle de multas de transito; licenciamento e
expedicio do certificado de registro de veiculo automotor; prestacio de servigos referentes
a cursos, programas ¢ campanhas educativas de trinsito; fiscalizagdo ¢ controle da
apreensdo ¢ liberagdo de veiculos ¢ documentos; apuragdo das infragdes penais de autoria
incerta praticada com veiculos motorizados e oriundas da falsificacdo de documentos de
veiculos ¢ condutores; aplicagcdo ¢ julgamento das penalidades por infragdes de sua
competéncia, notificando os infratores ¢ arrecadando as multas que aplicar etc. Os
DETRANs possuem divisdes regionais denominadas CIRETRANs (Circunscricdo
Regional de Transito), com a finalidade de implementar no dmbito do municipio as
atribuigdes dos DETRANs ¢ sdo incumbidos das mesmas atribuigdes operacionais do
Departamento Sede, inclusive contando com médicos ¢ psicodlogos credenciados para
realizagio de exames de sanidade fisica ¢ mental ¢ avaliagio psicolégica.

Orgaos executivos de
transito dos municipios
(Secretarias,
Departamentos ou
Empresas ligadas a
Prefeitura)

Entre suas atribui¢des estdo: plangjar, projetar e regulamentar o trinsito nas vias urbanas ¢
rodovias municipais; implantar, manter e operar o sistema de sinalizagdo; coletar dados e
realizar estudos sobre os acidentes de trinsito; executar a fiscalizacdo de trinsito, autuando
¢ aplicando penalidades de adverténcia e¢ de multas; arrecadar multas; promover ¢
participar de programas e projetos de educagdo ¢ seguranga no transito etc.
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Orgiio Principais atribui¢es

A Policia Militar, mediante convénio com os DETRANs ¢ com os DERs, atua, por
intermédio da Policia Rodovidria, na fiscalizagdo das infracSes nas rodovias e estradas

PM (Policia Militar dos | estaduais. Nas vias urbanas ¢ rodovias ¢ estradas municipais, a Policia Militar, mediante
Estados) convénio com os DETRANS, atua na fiscalizagio das infragdes de competéncia do Estado.

das infrag6es de competéncia municipal.

JARI (Junta Sdo o6rgaos que funcionam junto aos 6rgios executivos rodovidrios ou de transito, com a
Administrativa de finalidade de julgar os recursos interpostos pelos infratores contra penalidades impostas.
Recursos de Infracdes)

Fonte: FERRAZ et al., 2012, p. 146-147.
Org.: ALVES NETO, F. A (2016).

A consolidagdo do CTB, bem como Leis especificas criadas, como, por exemplo, a Lei
n®. 11.760/12, conhecida como a “Lei Seca”, que denota tolerancia zero para motoristas que
fazem uso de bebidas alcoolicas e a Lei n°. 12.006/09, que estabelece a obrigatoriedade de
mensagens educativas em publicidade de automdveis, sugerem a preocupacdo do Poder
Publico para com a questdo dos acidentes.

A preocupagdo foi tamanha que o Codigo de Transito vigente ainda trouxe definidas
normas de circulagdo de pedestres e condutores nao motorizados, educagdo para o transito
enquanto direito de todos.

Além disso, consolidou aspectos gerais sobre sinalizagdo no transito, engenharia de
trafego, operacdo, fiscaliza¢do, policiamento ostensivo, mencionando caracteristicas dos
veiculos e suas especificacdes, exigéncias para obtencdo de habilitagdo para dirigir e as
categorias de condutores, além ainda de infragdes, penalidades, crimes de transito etc.
(BRASIL, 1997).

Nao obstante a farta quantidade de normas, a falta de fiscalizagdo e/ou vontade
politica, bem como a falta de medidas educativas continuas afetam o cumprimento da

legislagdo, como apontam Peir et al., (2003, s/p):

Uno de los objetivos es potenciar el cumplimiento constante de la legislacién, como
la utilizacién de medidas protectoras, casco o cinturén. Sin embargo, en pueblos
pequefios, va sea por falta de personal para llevarlo a cabo (policias locales) o de
implicacidn politica (no es una prioridad para la alcaldia), esta exigencia constante
del cumplimiento de la norma sélo se produce de forma puntual. Esta situacion se
acomparfia, en muchos casos, de la creencia de que la falta de cumplimiento de las
normas es una cuestion solo de educacion y, por tanto, hay que invertir mas en
educacion vial.

No intuito de estabelecer um vinculo educativo, a chamada Semana Nacional do

Transito, também contemplada pelo CTB, busca discutir o transito sob uma otica preventiva.

Também, pode, mediante convénio com o 6rgio executivo municipal, atuar na fiscalizagdo
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Os artigos 75 e 326 do Cdodigo, bem como as Resolugdes n°. 30/98 e n°. 314/09 estabelecem
diretrizes para que aconteca, anualmente, no més de setembro, a Semana Nacional de
Conscientizagdo do Transito.

Os citados artigos contemplam a obrigatoriedade de o CONTRAN estabelecer temas
anuais de campanhas nacionais a serem promovidas pelo Sistema Nacional de Transito
(SNT), sobretudo em épocas especificas, como férias escolares, feriados prolongados e
Semana Nacional de Transito, estabelecida anualmente entre os dias 18 e 25 de setembro,
bem como outras de interesse local que os 6rgdos entenderem pertinentes.

Destacam também que os servicos de comunicagdo, como radio, difusdo sonora e
imagens sdo obrigados a difundir as campanhas de forma gratuita, sendo que a frequéncia de
transmissdo/veiculagdo sera recomendada pelos 6rgios do SNT.

A finalidade da intitulada Semana Nacional do Transito ¢ levar a tomada de
consciéncia as pessoas, no sentido de enaltecer valores que possam contribuir para a vivéncia
em um ambiente favoravel de promog¢do da vida, garantindo-se o direito de ir e vir dos
cidaddos (DENATRAN, 2004).

As figuras 02 e 03 trazem as campanhas promovidas nos anos 2004 e 2014, recorte
temporal da presente pesquisa, identificando o lema e o principal eixo de discussdo durante os

eventos promovidos.

Figura 02: Semana Nacional do Transito 2004 - “O trinsito ¢ feito de pessoas. Valorize a vida”

0 TRANSITO E FEITO DE PESSOAS
VALORIZE A VIDA

Fonte: DENATRAN, 2004.

Chama-se a atenc¢do para os dizeres da campanha, que faz men¢do a valorizagdo da
vida humana, sendo um alerta para a seguranga no transito, que, como ja mencionado, ¢

responsavel por nimeros substanciais de causa mortis no Brasil e no mundo.
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Figura 03: Semana Nacional do Transito 2014 - “Década Mundial de A¢des para a Seguranga do Transito —
2011/2020: Cidade para as pessoas: Protecdo ¢ Prioridade ao Pedestre”.

. Cidades

Fonte: DENATRAN, 2014a.

Importante salientar que a Organizagdo das Nagdes Unidas (ONU), em Assembleia
Geral, no ano de 2010, proclamou a chamada Década Mundial de Ag¢do pela Seguranca no
Transito (no periodo de 2011 a 2020), cuja finalidade € reduzir fatalidades em acidentes no
transito no mundo (FERRAZ et al., 2012).

Por esse motivo € que durante o periodo eleito, especialmente no Brasil, os temas das
Semanas do Transito vém chamando aten¢do para esse movimento, como se v€ no assunto
abordado na Semana de 2014, exposto na Figura 02.

De outro norte, € com a mesma preocupagdo, o Poder Publico instituiu a Lei n°. 12.587
de 03 de janeiro de 2012 — Politica Nacional de Mobilidade Urbana, sendo instrumento da
politica de desenvolvimento urbano, regulamentando alguns termos da Constitui¢do Federal,
tendo como objetivo a integracdo entre os diferentes modos de transporte e a melhoria da
acessibilidade e mobilidade das pessoas no territorio do Municipio (BRASIL, 2012).

A citada lei traz consigo os modos de transporte urbano, a classificagdo dos servigos
de transporte, dentre outros aspectos conceituais que norteiam os parametros de mobilidade.

Pautavel destacar o teor do artigo 3° §3° que aponta as suas infraestruturas para
efeitos legais, sendo elas: as vias e demais logradouros publicos, inclusive metroferrovias,
hidrovias e ciclovias; estacionamentos; terminais, estacdes e demais conexdes; pontos para
embarque e desembarque de passageiros e cargas; sinalizagdo vidria e de transito;,
equipamentos e instalagdes; e instrumentos de controle, fiscalizag@o, arrecadagdo de taxas e
tarifas e difusdo de informagdes.

Logo, a legislagdo de mobilidade, tendo como principios a seguranga nos

deslocamentos das pessoas, a eficiéncia, eficacia e efetividade na circulagdo urbana etc.,
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ensejou especificar a composi¢do de suas infraestruturas para ndo restar davidas quanto as
responsabilidades no transito.

Nos termos dos artigos 5° e 6° do mesmo diploma, almejou-se ainda a declinagdo de
diretrizes, dentre as quais se destaca a prioridade dos modos de transportes ndo motorizados
sobre os motorizados e dos servigos de transporte publico coletivo sobre o transporte
individual motorizado, atender aos preceitos de igualdade e equidade nas vias, evitando que
haja sobreposi¢do de veiculos aos proprios seres humanos.

Nesse sentido, surge ainda a necessidade de discussdo sobre a responsabilidade na
regulamentacdo e fiscalizagdo do transito, bem como a ideia de municipalizagdo, na guisa de

garantir o fiel cumprimento das normas impostas.

3.2. O papel dos entes publicos na regulamentacio e fiscaliza¢ao do transito

e os efeitos da Municipalizacao

Na historia do Brasil, percebe-se que apenas ap6s um processo de redemocratizag@o,
posterior a 1985, ¢ que fora conferido ao Municipio o ideal gestor na seara do

desenvolvimento, como descrevem Pereira, Morais e Ferreira (2012, p. 243):

O Brasil viveu um arduo periodo de ditadura militar, entre 1964 ¢ 1985, ¢ somente
em 1985, com a posse de Tancredo Neves/José Sarney, eleitos por meio de eleigdo
indireta, o Pais passou por um processo de redemocratizagdo. Logo em seguida, em
1988, a Constituigdo Federal Brasileira foi promulgada, reforcando o papel do
municipio como gestor da politica de desenvolvimento urbano.

A Constituicdo Federal de 1988, como ja explanado supra, estabeleceu algumas
diretrizes que norteiam assuntos relacionados ao transito. Dentre as questdes trazidas pela
Carta Magna, no ambito das chamadas competéncias legislativas, nas quais se estabelecem de
forma direta quem e quais 6rgdos podem produzir leis sobre determinada matéria, ficou
estabelecido que ¢ da Unido a competéncia privativa para legislar sobre o transito e transporte.

E que se depreende da leitura do artigo 22, inciso XI da Constituigdo, que reza o

seguinte:

Art. 22, Compete privativamente a Unido legislar sobre:

(..)

X1 - trinsito ¢ transporte;

(..)

Pardgrafo unico. Lei complementar podera autorizar os Estados a legislar sobre
questdes especificas das matérias relacionadas neste artigo.
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Registra-se que o paragrafo Unico da citada norma destaca a possibilidade de que leis
complementares autorizem os Estados a legislar sobre a tematica.

De outro norte, quando o assunto € politica de educagdo para o transito, assunto tido
como mais amplo, a competéncia fica a cargo, de modo comum, da Unido, dos Estados, do

Distrito Federal e também dos Municipios, a saber:

Art. 23. E competéncia comum da Unifo, dos Estados, do Distrito Federal ¢ dos
Municipios:

(..

XII - estabelecer ¢ implantar politica de educagio para a seguranga do transito.
Pardgrafo unico. Leis complementares fixardo normas para a cooperagio entre a
Unifo ¢ os Estados, o Distrito Federal ¢ os Municipios, tendo em vista o equilibrio
do desenvolvimento ¢ do bem-estar em Ambito nacional.

Dai, diante da abertura dada pela propria Constitui¢do Federal em tratar como caso de
competéncia comum as implantagdes de politicas de educacido para a seguranca do transito,
deixando ainda brechas para que Leis complementares fixem normas para cooperagao entre os
Entes Federados, visando garantir o equilibrio e bem-estar nacional, surgem duvidas sobre a
possibilidade, em especial dos Municipios, de legislarem sobre questdes de transito.

Nesse sentido ainda, busca-se no artigo 30 do mesmo diploma, subsidios para tal

intervengdo, notadamente atendendo as especificidades de cada localidade.

Art. 30. Compete aos Municipios:
I - legislar sobre assuntos de interesse local;
IT - suplementar a legislagdo federal ¢ a estadual no que couber;

(..

Assim, ndo restaram duvidas de que a Unido tem por cerne a elaboragdo de normas
gerais, e, quanto a tematica municipalizagdo do transito, tema que tem sido recorrentemente
discutido, tenha sim legitimidade, ainda mais atrelada ao préprio CTB, lei infraconstitucional
que trouxe ainda a ideia da legisla¢do sobre assuntos de interesse local.

Ferraz et al. (2012, p. 148) explanam que “nessa nova legislagdo foi previsto o
processo de municipalizagdo do transito, que consiste em passar a0s municipios uma série de
atribui¢des relacionadas a gestdo do transito no ambito legal .”

Nesse prisma, o Codigo de Transito Brasileiro consignou, em seu artigo 24, a
competéncia dos orgdos e entidades executivas de transito de ambito municipal, estipulando
acdes que promovam sua melhor acepgao.

Dentre as competéncias indicadas, a de cumprir e fazer cumprir as normas de transito

nos limites de suas atribui¢des, o planejamento, projec¢do, regulamentacdo e operagdo do
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transito de veiculos, pedestres, ciclistas e animais; a coleta de dados estatisticos e elaboragdo
de estudos sobre a tematica dos acidentes e suas causas, traduzem importantes preceitos
consolidados da legislagao.

Ademais, além destas, o imperativo de estabelecer diretrizes de policiamento
ostensivo, a propria fiscalizagdo e aplicacdo de algumas medidas administrativas, como
penalidades de adverténcia e multa por infragdes, como exemplo; a implantagdo, mantenga e
operagdo de sistema de estacionamento rotativo pago nas vias, também somam nessa
idealiza¢do normativa.

Assim, o CTB, ao pormenorizar as atribui¢des dos municipios, ja seguindo o caminho
ditado pela CF, destacando a clara divisdo de responsabilidades e parceria entre os 6rgaos
federativos, sublinha que os municipios tiveram sua gama de competéncia consideravelmente
ampliada, tendo como uUnica exigéncia, integrar ao Sistema Nacional de Transito, como
aponta o § 2° do mesmo artigo.

A justificativa esta no simples e plausivel fato de que é no municipio que o cidaddo
reside de fato e exerce todas as atividades que demandam do transito e do transporte. Desse
modo, cabe agora aos municipios o desempenho de tarefas como planejamento, sinalizagao,
fiscalizagdo etc., tanto no perimetro urbano quanto nas estradas municipais (DENATRAN,
2014b).

O artigo 144 da Constitui¢do Federal € taxativo ao anunciar em seu texto normativo os
orgdos que devem compor a seguranga publica, indicando como dever do Estado, direito e
responsabilidade de todos, a preservacdo da ordem, da incolumidade das pessoas e do
patrimonio, incluindo aqui o transito, indicando, especialmente, no inciso V, a Policia Militar
e o Corpo de Bombeiros Militares.

Nao obstante isto, em complemento, os §§ 4° e 5° descrevem a atuagdo das Policias
Civil e Militar, bem como dos Bombeiros Militares, sendo que a primeira, dirigida por
delegados de policia de carreira, incumbem, ressalvada a competéncia da Unido, as fung¢des
de policia judiciaria e a apuracdo de infragdes penais, exceto as militares.

A segunda, cabe a policia ostensiva e a preservacio da ordem publica. Ja com relagio
ao Corpo de Bombeiros Militares, além das atribui¢des definidas em lei, incumbe a execugdo
de atividades de defesa civil.

Com isso, tem-se que a fiscaliza¢do de transito, consoante afirmam Ferraz et al. (2012,
p. 148), “até 1997 era exercida exclusivamente pela Policia Militar, como atividade

decorrente do exercicio do policiamento em geral”. Ademais, o CTB, que entrou em vigor em
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1998, contemplou a figura do Agente de Transito para atuar na fiscalizag@o, aplicagdo de
multas etc.

Independente da municipaliza¢do do transito, a gestdo € ainda feita por intermédio de
convénios, pela Policia Militar, que continua atuando na fiscaliza¢do ostensiva das infragdes
de transito, podendo ainda abranger as infragdes municipais.

Salienta-se que, como preconiza Perotto (2010, p. 108):

E indispensavel frisar que o convénio para fiscalizacdo de transito, mais que uma
faculdade do municipio, deve ser encarada como obrigacio, principalmente no caso
de ndo existir agentes proprios de fiscalizagdo. Nesse caso, sem o convénio, nio ha
quem possa efetuar autuagdes. Equivale a dizer que qualquer um podera cometer
infragdes de trinsito sem que haja mecanismo de controle. Os eventos de transito

estardo descobertos ¢ ficard caracterizada a omissdo do poder publico local, fato
passivel de responsabilizagio.

Assim, devem-se buscar mecanismos para impor efetiva fiscaliza¢do, ja que esta
caminha juntamente com uma legislagdo. A consolida¢do integrada de ambas as acdes
(legislar/fiscalizar) apontam inibi¢do na transgressdo de leis e regras de transito, como vém
apontando alguns estudos, estabelecendo-se relagdo entre o aumento do numero de multas em
detrimento do decréscimo do nimero de mortes no transito (FERRAZ et al ., 2012).

Desta feita, o que se busca com a intensificagdo das fiscalizagdes, além da citada
reducdo dos numeros de infra¢des de transito, ¢ melhorar a qualidade de vida dos usuarios das
vias, € como escancara Montmorency (2008, p. 39):

[...] objetiva-se com agdes de fiscalizagdo ¢ policiamento, melhorar a qualidade de
vida, por meio da inibigdo da pratica de infrag6es, que prejudicam a seguranga ¢ a
fluidez do trafego. Porém, ¢ conveniente ressaltar que sdo atividades de naturezas
distintas. A fiscalizagdo ¢ o exercicio do poder de policia administrativa e, portanto,
pode ser exercida por agente credenciado pelo dirigente do 6rgdo ou entidade de
transito, s¢ja civil ou militar. J4 o policiamento ostensivo pode ser exercido apenas
por policias militares.

Em suma, a fiscaliza¢do, sobretudo, deve ser encarada muito mais como um ato
pedagdgico, que incentive a mudanca de paradigmas e maus costumes do que uma mera
descrig@o na estrita visdo legalista.

Quanto ao poder de policia, podendo tratar-se de limitacdo administrativa, acdo
preventiva ou ainda repressiva, tem-se um conflito exposto entre o cidaddo, sujeito de
direitos, e o Estado, que deve garantir o bem coletivo em detrimento do individual.

Diante deste conflito de interesses, as chamadas limita¢cdes administrativas ao

exercicio das liberdades publicas sdo inerentes, pois devem fazer prevalecer o interesse

publico (DI PIETRO, 2002).
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Cavalcanti (1956, p. 06) conceitua o poder de policia como “um meio de assegurar os
direitos individuais porventura ameagados pelo exercicio ilimitado, sem disciplina normativa
dos direitos individuais por parte de todos”. Notabiliza-se que o poder de policia ¢ dotado da
caracteristica de autoexecutoriedade, onde a execucdo de suas decisdes se da por si mesma,
sem ter de se socorrer ao Poder Judiciario para tanto.

Outra questdo juridico-social de suma importancia € a discussdo do chamado “Estatuto
da Cidade” — Lei n°. 10.257/01, promulgado sob o conddo de regulamentar os artigos 182 e
183 da Constituigdo Federal, estabelecendo diretrizes gerais para a implanta¢do da politica
urbana e a regulamentagdo do uso da propriedade urbana no Brasil.

O artigo 182 da Constituigdo sugere justamente a politica de desenvolvimento urbano
pelo municipio com énfase nas fungdes sociais da cidade e a garantia de bem-estar de seus
habitantes.

Sob os auspicios da legislacdo infraconstitucional citada, estenderam-se grandes
responsabilidades aos municipios, sem considerar, no entanto, algumas peculiaridades
politicas e economicas locais dos gestores municipais, propondo, inclusive, a criagdo de Plano
Diretor, exigivel para cidades com contingente superior a 20 mil habitantes, através com
intuito de promover condi¢des eficazes de desenvolvimento e expansdo urbana (PEREIRA,
MORALIS E FERREIRA, 2012).

Nesse sentido, Pereira, Morais e Ferreira (2012, p. 244) enfatizam que

[...] os principais problemas na mobilidade urbana sfo: a exclusio social que
restringe 0 acesso de pessoas aos sistemas de transportes, a priorizagdo do transporte
individual (automével) em detrimento do transporte coletivo, que ocupa muito

espago publico com vias ¢ estacionamentos, o intenso trafego nas areas urbanas, que
resulta nos congestionamentos, conflitos, polui¢io ¢ acidentes de transito.

Paira, portanto, sobre esse posicionamento, a concepgao sobre a premente necessidade
de buscar a soma de esfor¢os, inclusive legislativos, para enaltecer a aplicabilidade da
mobilidade urbana, tdo discutida e, muitas vezes, tdo distante da pratica das cidades.

Assim, para melhor apreensdo do exposto, a analise da realidade dos acidentes, em
especial na area objeto da pesquisa, se faz fundamental, pois por meio das peculiaridades
visualizadas € possivel inferir quais as benesses e as deficiéncias do transito, tanto no contexto

do crescimento das cidades, como também sob a 6tica normativa que regulamenta a tematica.
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4. REALIDADE DOS ACIDENTES DE TRANSITO EM ITUIUTABA/MG

Depois de delimitado o objeto de estudo, como ja demonstrado nos capitulos
anteriores, seguindo os procedimentos e caminhos previamente explanados, consolidou-se
neste capitulo a efetiva tabulacio e discussdo dos dados colhidos, permeando ainda por alguns

apontamentos teoricos que subsidiam os achados.

4.1. Analise témporo-espacial dos anos 2004 e 2014

Para o combate a acidentalidade no trinsito com base cientifica, portanto com maior
eficiéncia e eficacia, é imprescindivel o conhecimento detalhado dos acidentes que
vém ocorrendo no espago geografico estudado, o que somente ¢ possivel com a
realizagdo adequada das tarefas envolvidas na coleta de dados dos acidentes,
constituicdo do banco de dados ¢ processamento/sistematizacio/ andlise das
informagées (FERRAZ et al., 2012, p. 86).

Num primeiro momento, ao analisar as estimativas do IBGE (2016) quanto a
populagdo por habitantes nos anos objetos da pesquisa, percebeu-se que o percentual de
crescimento populacional em Ituiutaba foi pouco maior que na perspectiva nacional, vez que,
enquanto nesta registrou-se aumento de 11,66%, naquela obteve-se o percentual de 12,34%,

como se visualiza na Tabela 01.

Tabela 01: Percentual de Aumento Populacional.

Unidade da Populacio (habitantes) Pe;:lel:lltellllztllde
Federacio 2004 2014 populacional (%)
e 181.581.024 202.768.562 11,66
Litiuiaba 91.407 102.690 12,34

Fonte: IBGE (2016).
Org.: ALVESNETO, F. A

Num segundo momento, quanto a verificacdo da frota veicular atualmente registrada
no mesmo recorte espacial, notou-se que a logica seguiu o mesmo padrdo do dado
populacional citado, ja que igualmente apontou-se em Ituiutaba um maior aumento da frota do
que no territorio nacional considerado como um todo. A Tabela 02 demonstrou de forma

objetiva que houve diferenca de mais de 5% entre o aumento de frota nos locais indicados.
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Tabela 02: Percentual de Aumento da Frota de Veiculos.

Frota Total de Veiculos

Unidade da Percentual de Aumento
Federacao 2004 2014 da Frota (%)
Brasil 39.240.875 86.700.490 120,94
Ttuiutaba 26.380 59.594 125.90

Fonte: DENATRAN (2016)
Org.: ALVESNETO, F. A

Diante destas informagdes, denota-se que ha um nitido aumento de frota de veiculos
que se da paralelamente ao crescimento do numero de habitantes. Porém, ¢ cristalino que a
majoracdo da frota imprime-se mais acelerada e expressiva do que a evolugdo populacional, ja
que esta apresentou diferenca na elevacdo de habitantes pouco menor do que 1% de seu valor
anteriormente constatado.

E sob esse conddo que Castiglionoi e Faé (2014, p. 105) explicitam que

O ritmo do crescimento da frota supera o da populagido. Enquanto a frota apresenta
tendéncia de crescimento progressivo, os padrdes demograficos apresentaram
transformagdes expressivas em todo o Brasil, particularmente na segunda metade do
século XX, resultantes da evolugdo conjunta dos processos de transigcdo
demografica, de transi¢io epidemiolégica ¢ de urbanizagao.

Segundo os autores, a transicdo demografica se insurge dado a declinios do
crescimento natural e mortalidade, conceitos estes intimamente ligados ao de fecundidade,
complementando que questdes como doengas infecciosas, parasitarias, dentre outras, sdo
determinantes na discuss@o do crescimento demografico, sem falar também na migragdo, que
muito tem a dizer sobre as mudancgas constatadas.

Nesse sentido, verificando-se o aumento da quantidade de veiculos registrados no
Brasil e em Ituiutaba, mister se fez contabilizar os indices desse crescimento por categorias de

veiculos, devidamente caracterizados no capitulo concernente aos caminhos metodologicos

percorridos, conforme a Tabela 03.
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Tabela 03: Percentual de Aumento da Frota de Veiculos por Unidade da Federacio.

c . Frota Total de Veiculos por Unidade da Federacio
a{fg,"“las o Brasil Ituiutaba/MG
eiculos 2004 2014 (%) 2004 2014 (%)

Automoveis 24936451 47.946.665 92,27 12.442 25.537 105,24

Camionetas e

Caminhonetes 3.880.536 8.978.708 131,37 2.951 5.834 97,69
Motocicletas,
Motonetas e 7.121.696 23.002.202 22298 8.831 23.804 169,55
Ciclomotores
Onibus e 493 973 935.626 89,40 247 635 157,08
Micro-onibus
Demais 2.808.219 5.837.289 107,86 1.909 3.784 98.21
Veiculos

(%) — Percentual de Aumento da Frota por Categorias de Veiculos.
Fonte: DENATRAN (2016).
Org.: ALVESNETO, F. A

O que se depreende é que, num comparativo entre os anos de 2004 e 2014, a frota de
veiculos, independente da categoria apontada demonstrou crescimento expressivo. Ademais,
de facil percepcdo € o fato de que Ituiutaba superou a perspectiva de crescimento nacional no
que tange a classe dos automoveis e dos dnibus e micro-6nibus.

Noutra baila, chama atengdo a afericio do aumento do numero de motocicletas,
motonetas e ciclomotores, tanto no Brasil quanto em Ituiutaba, cujos percentuais atingiram
em 2014, o equivalente a 222,98% e 169,55%, respectivamente.

Sobre tais achados, insta trazer o que pensa Rodrigues (2015, p. 03):

O crescimento no nimero de automoéveis esta intimamente ligado ao aumento de
renda ocorrido no pais nesses anos, sobretudo apds 2003. Além disso, desoneragdes
fiscais impulsionaram as vendas em boa parte do periodo 2001-2014. Por outro lado,
o crescimento da frota de motos estd relacionado ao prego, tornando a aquisi¢do

desse tipo de veiculo uma importante estratégia para o deslocamento didrio, tanto em
cidades menores quanto nas grandes metrépoles, especialmente em suas periferias.

Com isso, partindo da ideia de que o crescimento da frota de motocicletas, motonetas e
ciclomotores esta ligado eminentemente ao preco, tem-se também que outros fatores
influenciam para este indice encontrado, como ¢ o caso do baixo custo de manutencao,
economia de combustivel e facilidade de estacionamento.

No tocante aos altos percentuais de aumento da frota de veiculos, verifica-se que a
dependéncia do automével e, especialmente, de motocicletas, sdo decorrentes da liberdade e

disponibilidade que acompanham sua aquisi¢do, considerando, pois, que 0s usuarios exercem
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pleno controle sobre o deslocamento, neste, levando-se em conta a escolha das vias de
circulagdo, as rotas tragadas, o horario etc.

Além do mais, nota-se que o Estado pouco investe em politicas publicas de incentivos
ao uso de transporte coletivo e/ou nao motorizado. Neste ponto, € intrigante o aumento da
frota de onibus e micro-onibus na cidade de Ituiutaba, que demonstrou aumento de 157%, ou
seja, 68% a mais que na Otica nacional, vez que se idealiza que o transporte coletivo ¢
preterido, dadas as facilidades propiciadas para a compra de veiculos.

Ao contrario da realidade verificada nos numeros, ainda se vé a concentracdo de
esforcos no estimulo a utilizagdo do automovel, sendo certo que a cidade, pensada para
movimentagdo de veiculos, ainda reserva maior parte de seu espago para a sua circulagio
(RODRIGUES, 2015).

Outra discussdo que se faz necessaria ¢ com relacdo ao aumento do numero de
camionetas e caminhonetes, correspondente a 131,3% (Brasil) e 97,6% (Ituiutaba). Segundo o
CTB, camioneta ¢ um veiculo misto destinado ao transporte de passageiros e carga no mesmo
compartimento, conquanto que a caminhonete ¢ veiculo destinado ao transporte de carga com
peso bruto total de até 3.500 kg.

Pois bem, como encontrado na literatura, a colocag@o do transito enquanto cenario de
conflitos de interesse entre grupos sociais e ainda enquanto vitrine da posi¢do social que as
pessoas ocupam na sociedade deixa clara a existéncia da relagdo de poder que subsiste na
ideia de valoracdo, ainda que simbdlica, daquele que tem o maior carro e o mais rapido
(ARAUJO et al., 2011).

Assim, sob essa égide, o significativo aumento destas categorias de veiculos,
simboliza essa concepgdo de que carros maiores, como € caso das camionetas € caminhonetes,
que sdo, muitas vezes, veiculos que sdo adquiridos por pessoas com alto poder aquisitivo,
estdo refletindo, além do aumento do padrdo de vida dos brasileiros, a invocagdo dessa
modificag@o das classes sociais também no transito.

Assim, diante das politicas aplicadas para a aquisi¢do de veiculos, varios problemas se
tornaram recorrentes, vez que as cidades n3o estdo preparadas e de posse de efetivo
planejamento para tanto. Dentre os problemas, além da falta de estacionamento nas vias
comuns e congestionamentos, 0 que se percebe, principalmente, ¢ a ocorréncia de acidentes

de transito.
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No tocante aos acidentes de transito em Ituiutaba/MG, como ja aludido no presente
trabalho, sabe-se que o problema vem permeando em escalas preocupantes a rotina das
cidades.

E, dentro desse cenario, levando-se em consideragdo que os numeros registrados
poderdo computar, no ano de 2020, a estimativa de 1,9 milhdes de obitos causados por
acidentes de transito, o investimento em politicas publicas adequadas precisa ser suscitado
para que sejam elas colocadas em pratica (FERRAZ et al., 2012).

Na cidade da pesquisa, dados os recorrentes casos de ocorréncia de acidentes, bem
como o fato de haver auséncia de informagdes e dados precisos que pudessem exprimir a real
situacdo destes fatos acidentarios, buscou-se, por meio de dados dos Bombeiros e da Policia
Militar, sua espacializa¢do para melhor compreensdo da problematica.

As informagdes coletadas que serviram de base para presente investigacdo advieram da
lavratura de boletins de ocorréncia, que atualmente sdo integrados, em Minas Gerais, por
sistema unico online do Corpo de Bombeiros, da Policia Militar e da Policia Civil, conforme
exemplo/modelo (ANEXO A), de onde constam informagdes para identificagdo dos fatores

que mais contribuem para sua ocorréncia, como inclina Ferraz et al. (2012, p. 85),

O registro (coleta de dados) dos acidentes de transito, a constituigdo de banco de
dados ¢ o processamento/sistematizagdo/analise das informagdes sdo vitais para a
quantificagdo da acidentalidade vidria em um determinado espago geografico (pais,
estado, rodovia, municipio, cidade, drea da cidade, via, interse¢do ectc.) ¢ para a
identificagdo das caracteristicas mais comumente presentes nos acidentes visando a
elaboragdo de planos para a redugao dos acidentes ¢ das vitimas.

Ainda segundo o mesmo autor (2012), salienta-se que, a precisdo das informagdes
contidas nos boletins formulados pelos respectivos orgdos traduz o meio de se auferir as
caracteristicas basicas dos acidentes, como a localiza¢do no espago, no tempo, atributos dos
veiculos, das pessoas envolvidas, da descri¢do do acidentes etc.

Mas, especificamente no caso dos boletins de ocorréncia de titularidade da Policia
Militar, nos casos em que ndo se constatam vitimas, nem tampouco envolvimento de veiculos
oficiais, as pessoas envolvidas podem providenciar, seguindo suas impressdes e sua versao, a
confecgdo do boletim de ocorréncia até mesmo pela internet.

Por certo que, conquanto alguns acidentes sequer sdo registrados, outros, no entanto,
ndo sdo permeados de confiabilidade, vez que relatados pelos proprios acidentados.

Nao obstante, ao mesmo tempo, foi somente por meio destes dados que se alcangou uma

aproximacdo com a realidade dos acidentes no recorte espacial da pesquisa, ja que nenhum
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outro orgao local, nem mesmo a Prefeitura Municipal através de seu setor de transito, detém
informagdes especificas a esse respeito.

Pois bem, como fora descrito nos procedimentos e caminhos da pesquisa, num primeiro
momento, buscou-se inclinar quantos dos acidentes registrados em Ituiutaba ocorreram nos
recortes espacial e temporal estabelecidos.

De acordo com o Corpo de Bombeiros, no ano de 2004, o nimero de acidentes de
transito registrados no bairro Centro representou o percentual de 39,44% dos mesmos. J& em

2014, o percentual foi de 28,31%, conforme o quantitativo representado no Grafico 01.

Grafico 01: Ituiutaba/MG. Percentual de acidentes no bairro Centro ¢ nos demais bairros da cidade — CBMMG.
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Fonte: CBMMG (2016).
Org.: ALVESNETO, F. A

Observa-se que, no tocante ao comparativo entre os anos 2004 e 2014, embora tenha
havido aumento de 206% do numero de acidentes em Ituiutaba neste periodo, houve uma
diminui¢do do numero de acidentes registrados especificamente no bairro Centro,
computando aumento 86% menor que o percentual total.

Os nameros, que ainda sdo demasiadamente expressivos, apenas revelam uma realidade
local pautada numa expansdo urbana, advinda notadamente de programas de habitacdo social,
fazendo com que as pessoas, cada vez mais distantes do centro para estabelecer moradia,
acabem por buscar servigos descentralizados, que antes eram tidos somente na regido central
da cidade.

Nesse sentido, Silva (2007, p. 03) sugere que

[...] ocorre entdo, a restricAo do mercado privado, em especial do imobilidrio, além
de politicas sociais insuficientes, fazendo com que os moradores para que possam ter
direito a habitagdo, tenham que procurar em lugares cada vez mais distantes do
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centro, ou mesmo busquem imoéveis ilegais ou construam suas casas nas chamadas
areas de grande risco.

Tal fato, por certo, colabora para a redugdo do numero de acidentes no bairro Centro da
cidade, mas ndo pode ser considerado o Uinico motivo, ja que outros podem ter contribuido,
como € o caso de investimento em sinaliza¢do, a intensificagdo de policiamento preventivo
nessa area e ainda a implementagdo de politicas, como a “Area Azul”, j4 citada no capitulo
introdutorio, por exemplo, auxiliaram nesta menor quantificagao.

Dentre os acidentes registrados, segundo a classificagdo do Corpo de Bombeiros,
levando-se em consideragdo a divisdo dos tipos de acidentes em acidente com veiculo
automotor, acidente com motocicleta e atropelamento, os mesmos foram computados da
forma demonstrada na Tabela 04, apontando-se, especialmente, sua representatividade

percentual do niimero total de acidentes:

Tabela 04: Ttuintaba/MG. Quantitativo ¢ percentual comparado de acidentes por tipos no bairro Centro.

: : Registro
Tipo de Acidentes 5004 %) >014 )
Acidente com veiculo automotor 14 12,50 56 22,67
Acidente com motocicleta 81 72,32 169 68,42
Atropelamento 17 15,18 22 8,91
Total 112 100 247 100

Fonte: CBMMG (2016).
Org.: ALVES NETO, F. A

Diante dos numeros apurados, afere-se que tanto em 2004 quanto em 2014, a
quantidade de acidentes envolvendo motocicletas correspondeu a mais de 60% do total dos
acidentes. Um dado alarmante que deve despender preocupacdo do poder publico,
descrevendo Silva (2007, p. 07) que

(...) o aumento da frota de motocicletas, no sistema vidrio das cidades, tem gerado
conflitos entre os condutores, levando a ocorréncia de acidentes de transito, que,

geralmente, causam ferimentos as vitimas ou at¢ mesmo a morte, ja que a
motocicleta ¢ um veiculo sem maior protegio ao usudrio, deixando-o vulneravel.

A notével diferenga na expansido da quantidade de acidentes envolvendo motocicletas
demonstra que, na verdade, os motociclistas tem se mostrado mais suscetiveis aos acidentes
do que os pedestres, ainda que empiricamente estes aparentem ser mais indefesos, pois como
se vislumbra nos dados coletados, de 2004 para 2014 apurou-se, inversamente, um

decréscimo percentual no aumento de acidentes de atropelamento.
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E fato que a melhoria da capacidade aquisitiva associada ao baixo custo de sua
manutengdo, como ja mencionado acima, pode ser um fator que desencadeia o aumento da
procura e compra de motocicletas.

Ademais, a facilidade de compra, associada a auséncia de politicas publicas eficazes, no
tocante a concessdo de habilitagdo, fiscaliza¢do, educagdo para o transito etc., acabam por
fazer com que as motocicletas ainda estejam acometiveis as infragdes de transito, culminando
em acidentes.

Por certo, o aumento da frota de motocicletas na cidade de Ituiutaba, que sinalizou o
percentual de 170%, como supramencionado, estd ligado também ao aumento de acidentes
envolvendo esse tipo de veiculo.

O CBMMG ainda forneceu algumas fotografias, que serviram de ilustracdo da
problematica no bairro Centro de Ituiutaba e ainda material para apontamento de algumas
reflexdes destacadas a seguir. Salienta-se que estas fotos de acidentes e de sua atuagdo
fornecidas foram captadas pelos proprios agentes no ano de 2014 e permanecem arquivadas
em seus registros.

A Foto A destaca a atuagdo dos Bombeiros em acidente na Rua 20 com Avenida 09,
onde um automoével, ndo obedecendo a sinalizagdo de parada obrigatoria, colidiu com uma
motocicleta ocupada por duas mulheres, que, com o impacto, foram langadas ao solo, tendo
sofrido ferimentos.

Na foto B, um senhor de 74 anos foi atropelado por um automédvel, préximo ao
cruzamento da Avenida 07 com Rua 20, apresentando quadro de traumatismo craniano
encefalico, precisando ser hospitalizado.

As fotos C e D sdo representativas de um mesmo acidente onde colidiram dois veiculos
na Rua 24 com a Avenida 13, que apesar do susto, ndo teve feridos. Porém, chamou a atengdo
o fato de que em um deles tinha um adesivo com os dizeres: “Use o cinto de seguranca. Sua
familia agradece. Seguranca: eu pratico!”.

Tal fato € significativo quando se pensa na seguranga no transito enquanto ato de
escolha dos condutores, mesmo que em muitas oportunidades a culpa dos acidentes ndo seja
concorrente entre os envolvidos.

Os dizeres contidos no adesivo colado se mostraram instigantes, pois propdem um
paradigma entre as regras de transito e as condutas reais exercidas por cada um dos
condutores, mesmo porque, no presente caso ndo foi possivel elucidar quem deu causa ao

acidente.
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A foto E destaca um acidente ocorrido entre uma caminhonete € uma motocicleta no
cruzamento da Avenida 17 com Rua 14, onde uma motocicleta foi abalroada por uma
caminhonete, ficando presa embaixo dela. Quanto ao condutor da moto, um jovem de 18 anos
foi langcado ao solo e encontrado na calgada proxima, sendo conduzido ao hospital, com
alguns ferimentos na face.

Nesse local registrado, verificava-se, em 2014, um ponto considerado perigoso, pois o
cruzamento com as ruas extremamente largas, com o transito livre em todos os sentidos de
direcdo e com pouca sinalizacdo evidente, propiciava a ocorréncia de acidentes, pois se
mostrava certa confusdo na via.

Por fim, a foto F representa um acidente ocorrido na Avenida 17 com a Rua 26, um dos
principais cruzamentos do bairro Centro de Ituiutaba, onde um dos condutores dos veiculos
alegou ndo ter respeitado o sinal vermelho do seméaforo. O acidente assustou os demais
transeuntes, mas nao teve feridos.

As fotografias foram reunidas no Mosaico 01, a seguir:



Mosaico 01: Ituintaba/MG. Fotografias de acidentes ocorridos no bairro Centro.
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Fonte: CBMMG (2014).
Org.: ALVES NETO, F. A
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Segundo dados obtidos junto a Policia Militar, computados os acidentes com e sem
vitimas, diferentemente daqueles obtidos junto ao Corpo de Bombeiros, no ano de 2014
(unico considerado para efeito da presente pesquisa), aferiu-se um total de 1433 acidentes,
sendo que destes, 408 foram registrados no bairro Centro.

Registre-se que o percentual de acidentes ocorridos no bairro Centro de Ituiutaba, tanto
pelo Corpo de Bombeiros, como pela Policia Militar apontou o mesmo numero, qual seja, de
28%, ainda que tivessem métodos e formulas diferentes de apuragido, como ja descrito.

Este dado mostra certa liquidez no levantamento das informag¢des, demonstrando que o

bairro central € palco de intenso fluxo de acidentes, como se vislumbra o percentual no

Grafico 02:

Grafico 02: Ituiutaba/MG. Percentual de acidentes no bairro Centro ¢ nos demais bairros da cidade — PMMG.
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Fonte: PMMG (2016).
Org.: ALVESNETO, F. A

Em seguida, passou-se a analisar o quantitativo de acidentes por tipo de veiculos,
disponibilizados pela Policia Militar, levando-se em conta toda a area urbana do municipio,
bem como ainda todos os veiculos envolvidos nos acidentes que foram registrados — e ndo
somente os fatos acidentarios em si mesmos, estes totalizados em 2.446 veiculos.

Concebeu-se que para a Policia Militar reputaram-se todos os tipos de veiculos
considerados pelo DENATRAN, além daqueles de envolvimento com bicicletas, carrogas,
charretes, cavalos mecanicos e tratores mistos, contabilizando-se quais deles mais se
envolveram em acidentes, numa perspectiva geral.

Nesse sentido, apontou-se que os automéveis lideraram o ranking dos veiculos que
mais se acidentaram, seguidas das motocicletas, motonetas e ciclomotores, estando, pois, com
um percentual de 20,07% de diferenca em seus registros, ficando, os dnibus e micro-onibus,

na categoria de veiculos que menos se abarcaram acidentes.



82

Aqui, ao contrario do aludido pelo Corpo de Bombeiros, que elegera os tipos de
acidentes segundo suas proprias impressdes e a partir das vitimas que prestaram atendimento,
a Policia Militar optou como elencar os tipos de veiculos envolvidos, por isso neste momento
os numeros apurados superaram a quantidade de acidentes em si mesmos, conforme Tabela

05:

Tabela 05: Ttuiutaba/MG. Quantitativo de veiculos envolvidos em acidentes —- PMMG.

Categorias de Veiculos Total de Veiculos Acidentados Valor em Percentual (%)
Automoveis 1267 51,80
Camionetas e 162 6,62
Caminhonetes
Motocicletas, Motonetas e 776 31,73
_ Ciclomotores
Onibus e Micro-onibus 64 2,61
Demais Veiculos 177 7,24
Total 2.446 100

Fonte: PMMG (2016).
Org.: ALVES NETO, F. A

Quanto aos dados passiveis de comparacdo entre os Bombeiros e a Policia Militar,
preliminarmente, com base nos relatdrios fornecidos, averiguou-se que ambos os 0rgdos
forneceram registros de horarios das ocorréncias acidentarias.

Assim, tomando por supedaneo, para efeito comparativo, apenas os elementos
referentes a 2014, foi possivel elaborar o Grafico 03, visando explorar esta importante

substancia dos acidentes de transito, qual seja, o horario de seus registros.
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Grafico 03: Ttuiutaba/MG. Quantitativo de Acidentes por hordrio de ocorréncia no bairro Centro.
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Fonte: PMMG ¢ CBMMG (2016).
Org.: ALVESNETO, F. A

Refletir os acidentes de trinsito sob o ponto de vista dos horarios de ocorréncias,
facilmente remete a indagar se esses horarios estariam ligados, ainda que indiretamente, aos
horarios de uma historica sirene que se escuta ha décadas na cidade de Ituiutaba. A sirene,
também chamada “apito do Baduy”, até os dias atuais regula o tempo do comércio na cidade e
foi declarada, em 2011, patrimonio cultural (BEZERRA, RIBEIRO E SILVA, 2015).

Sua origem se deu em 1938, quando da instalagdo pelo empresario Antdnio Baduy, de
empreendimento que resultou nas Industrias Fazendeiras e segundo a Fundagdo Cultural de
Ituiutaba (2012, s/p), “(...) ¢ exatamente o que representa para nds a sirene das Industrias
Baduy. Tao forte € esse Apito, sonora e carinhosamente, que ¢ ouvido, respectivamente, nos
bairros e nos coragdes das pessoas”.

Assim, a sirene que toca rigorosamente as O8hOOmin, 11h0Omin, 12h30min e
17h30min, que servia de referéncia para o funcionamento da empresa, acabou por refletir na
rotina dos moradores de Ituiutaba.

Desta feita, imaginava-se que, exatamente nos horarios ditados pela sirene, dada a

associa¢do do toque com os horarios de inicio, intervalo e término do expediente comercial,
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servindo como pardmetro para tanto, seriam 0S momentos que mais se registrariam os fatos
acidentarios, fundamentando no suposto maior fluxo de veiculos nesses horarios.

Nao obstante, o que se percebeu € que, segundo o Corpo de Bombeiros, o horario que
mais se verificou ocorréncia de acidentes esta no intersticio de 12h00 e 12h59min,
representando o percentual de 11,74% destes, ja pela Policia Militar destacou o periodo de
13h00 e 13h59min com representagdo de 9,74% das ocorréncias nesse horario, néo
guardando, assim, relagdo direta entre os elementos citados, pois, sua variabilidade oscila
entre os turnos dos apitos.

Porém, os lapsos de horarios auferidos ruminam para a hora do almogo, no qual muitas
pessoas, de fato, se encontram em periodo de intervalo do trabalho, utilizando-o para, além do
percurso em busca de alimentagdo, a condug@o de alunos para escolas, a busca também por
solu¢do de problemas cotidianos e utilizagdo de maquinas e equipamentos publicos,
bancarios, médicos etc., justificando assim os altos indices deliberados.

Sublinha-se ainda, que a partir das 18h00, comega-se a perceber um decréscimo da
extensdo dos acidentes, que vai se estendendo até o periodo da madrugada, compreendido
entre as 00h00 as 06h59min, quando o comércio se quieta, inerte.

Por conseguinte, destaca-se que os horarios de maior acidente estdo muito mais
relacionados com a possivel utilizagdo de equipamentos e servigos no centro da cidade do que
no mero trajeto de ida e volta para o trabalho, paradigma da sirene.

Em seguida, de posse dos dados da PMMG e do CBMMG, que expunham as possiveis
causas dos acidentes por eles registrados, apresentaram-se as impressdes sobre as categorias
de causas, agrupadas conforme explicitado nos caminhos metodologicos.

No tocante ao agrupamento citado, descrito como: culpa, desrespeito a legislacdo,
defeitos na via e no veiculo e outros, constatou-se que a categoria “outros” ficou muito mais
evidenciada que as demais.

Nesse interim, cogitou-se a possibilidade de haver falha no preenchimento dos
relatorios, tanto da PMMG como do CBMMG, pois essa categoria, na verdade, € uma reunido
de subcategorias que denotam a auséncia e/ou desconhecimento das demais possibilidades.

Em conversa informal com agentes da Policia e do Corpo de Bombeiros, como ja
aludido, ficou constatado que dada a correria dos atendimentos aos acidentes, os subscritores
dos relatorios acabam preenchendo-os com informagdes erradas ou omissivas e, por esse
motivo, levanta-se o questionamento sobre a confiabilidade dos dados relacionados as causas

de acidentes.
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Conforme salientam Ferraz et al. (2012, p. 87), em relacdo aos dados coletados e sua

confiabilidade,

Logo, alicergado
por omissdo/auséncia
incorreta ou imprecisa
sistema, pode-se questi

trazidos na Tabela 06.

E importante ressaltar, no entanto, que essas informagdes ndo refletem exatamente a
realidade pelos motivos a seguir expostos:

* Sub-registro de acidentes — Muitos dos acidentes ndo sdo informados a Policia. Em
muitos paises, incluindo o Brasil, a Policia somente se dirige ao local do acidente ¢
faz o registro do acidente quando ha vitimas. Quando nio ha vitimas, somente se
necessdrio para recebimento de seguro ou outro motivo relevante, os envolvidos
comparecem a um Posto Policial para registrar o acidente (em alguns estados do pais
isso pode ser feito pela Internet). Mesmo no caso de acidentes com vitimas, quando
os ferimentos sdo leves muitas vezes o evento ndo ¢ registrado;

+ Falhas no boletim de ocorréncia — Mesmo no caso em que o boletim de ocorréncia
¢ preenchido no local por um policial, é frequente a existéncia de erros no
preenchimento ou a auséncia de informacgdes relevantes. No caso em que o boletim é
lavrado no posto policial com base no depoimento dos envolvidos, as falhas sio,
evidentemente, muito maiores;

* Erro de codificagdo — Este tipo de erro ocorre quando as informagdes constantes
dos boletins de ocorréncia sdo digitadas no banco de dados, em razdo de descuido ou
interpretagio equivocada dos digitadores — que devem ser muito bem treinados para
evitar que iSso ocorra;

 Impossibilidade de identificar o local — A informagdo do local do acidente no
boletim de ocorréncia ¢ muitas vezes incorreta ou imprecisa. Também o sistema de
referéncia espacial utilizado no banco de dados pode ter imperfeigdes. As
informagdes relativas aos acidentes de trinsito podem, ainda, apresentar os seguintes
problemas: demora na entrada das informacdes no banco de dados por falta de
recursos humanos ¢/ou materiais ¢ adulteracdo dos nimeros ¢ indices com fins
escusos.

na literatura, verifica-se que quando ha existéncia de erros, incorre¢ao
de informagdes, interpretagdo erronea da realidade, informagdo
de informagdo do local do acidente ou ainda imperfei¢des do proprio

onar a confiabilidade das informagdes,conforme verifica-se nos dados

Tabela 06: Ituintaba/MG. Quantitativo ¢ percentual de acidentes por categorias de causas.

Quantitativo de acidentes por causa

Causas de Acidentes por categorias  Corpo de Bombeiros Policia Militar
2014 (%) 2014 (%)
Culpa 47 33 136 19
Desrespeito a legislacio 8 5 19 8
Defeitos na via 0 1 5 0
Defeitos do veiculo 0 1 3 0
Outros 192 60 245 73
Total 247 100 408 100

Fonte: PMMG ¢ CBMMG (2016).
Org.: ALVESNETO, F. A
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No caso em tela, conhecendo da falha no tocante a aplicagdo das possiveis causas de
acidentes, resta claro que n3o poderia ser utilizado como parametro de analise e avaliagdo
desta pesquisa, sob pena de comprometer os resultados de observacdo e diagnostico.

Por fim, como objetivo do presente trabalho tinha-se como meta a elaboragdo de
mapas tematicos que pudessem consolidar a pesquisa e os dados coletados no sentido de
demonstrar as ruas e avenidas do bairro Centro de Ituiutaba que mais tiveram registros de
acidentes.

Foram, dessa maneira, elaborados trés mapas; o Mapa 06 representando os registros do
CBMMG no ano de 2004, o Mapa 07 com os registros no CBMMG de 2014 e o Mapa 08 com
os dados fornecidos pela PMMG referentes a 2014,

Salienta-se que, juntamente com os mapas, ainda considerou-se trazer ao trabalho o
quantitativo exato de acidentes por ruas, conforme Tabelas 07, 08 e 09, para uma melhor
compreensdo, ja que em sua elaboracdo foram usados apontamentos por meio de intervalo de

classes.



Mapa 06: Ttuiutaba/MG. Representagio dos registros de acidentes por ruas no bairro Centro de 2004 (CBMMG).
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Tabela 07: Quantitativo de acidentes por logradouros do bairro Centro de Ituiutaba no ano de 2004 — CBMMG.

Logradouro (Ruas e Quantidade de Acidentes
Avenidas) Registrados
3 2
4
5A
7
8
13
14
14A
16
17
18
19
20
21
22
24
25
26
27
28
30
31
38
José Jacob Yunes
José Joao Dib
Minas Gerais
Praca Dos Trabalhadores
Sirio Libanesa
Total de Acidentes

Fonte: CBMMG (2016).
Org.: ALVES NETO, F. A
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Com base nas informagdes contidas no Mapa 06, objeto dos dados do CBMMG,
percebeu-se que no bairro Centro de Ituiutaba no ano de 2004 poucas foram as ruas e
avenidas que ndo foram cendrio de acidentes de transito, observando que em quase todas elas
foram registrados entre 01 e 04 acidentes (intervalo 0,1 — 4,2).

Ademais, as Avenidas 17 e 31 foram as que mais registraram ocorréncia. Ambos os
logradouros desempenham fun¢des de vias arteriais, ou seja, como dita o CTB, aquelas

caracterizadas por intersecdes em nivel, geralmente controladas por semaforo, com



89

acessibilidade aos lotes limitrofes e as vias secundarias e locais, possibilitando o transito entre
as regides da cidade.

Em seguida, a Rua 24, considerada uma via coletora, sendo destinada a coletar e
distribuir o transito que tenha necessidade de entrar ou sair das vias de transito rapido ou
arteriais, possibilitando o transito dentro das regides da cidade, foi a que apresentou numero
de maior registro, mas com percentual 60% menor do que as primeiras.

Em contrapartida, no ano de 2014, o CBMMG referendou um quantitativo total
bastante superior ao do ano anteposto objeto da pesquisa, conforme se visualiza no Mapa 08.

A primeira consideracdo € com relagdo ao aumento verificado de, aproximadamente,
120% do numero de acidentes computados na Avenida 17 e a reducdo de 65% do quantitativo
registrado na Avenida 31, sendo que em 2004 registravam iguais numeros.

Sugere-se que essa diferenca se dé pelo fato de que a Avenida 17 estd ligada
diretamente aos acessos dos servigos e equipamentos publicos fornecidos pelo bairro Centro
da cidade, conquanto que a Avenida 31, por ser mais tangencial, ndo perpassa diametralmente
no mesmo.

Assevera-se ainda o fato de a Avenida 17 ter sido novamente a que mais se destacou
na quantificagdo acidentaria, com diferenca de 59% para os “segundos colocados”, Ruas 20 e
26 (intervalo 19,0 — 28.4); e, 74% para os “terceiros”; Avenida 07 e Ruas 18 e 38 (intervalo
9,5 — 18,5), que também se mostraram alarmantes em seus registros.

Destaca-se o fato de que as Ruas e Avenidas com maior fluxo de acidentes (17, 20, 26
e 07, respectivamente), se observados enquanto determinantes de uma area especifica de um
espago geografico, remetem ao nucleo principal do bairro Centro, onde os principais servigos
e comércio sdo acentuados.

No mais, o fato de se registrar acidentes em quase todos os logradouros, no patamar de
intervalo entre 01 e 09 acidentes enfatiza a ideia de que bairro Centro, segundo o CBMMG, se
mostra cenario de destaque no tocante a ocorréncia de acidentes, merecendo intervengdes

eficazes que possam minimizar tais constata¢des.



Mapa 07: Ituiutaba/MG. Representacio dos registros de acidentes por ruas no bairro Centro de 2014
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Tabela 08: Quantitativo de acidentes por logradouros do bairro Centro de Ituiutaba no ano de 2014 — CBMMG.

Logradouro (Ruas e Avenidas) Quantidade de Acidentes

Registrados

2 3

3 3

4 1

6 4

7 12

9 7

10 3

11 3

12 5

13 5

14 4

15 5

17 47

18 12

20 19

22 8

23 6

24 9
26 19

27 4

28 5

29 5

30 3

31 7

32 8

34 5

36 5
38 12

José Joio Dib 4
Minas Gerais 1
Praca dos Trabalhadores 2
Professor José Vieira de 2

Mendonca
Sirio Libanesa 9
Total de Acidentes 247

Fonte: CBMMG (2016).
Org.: ALVES NETO, F. A,

No que concernem os dados angariados pela PMMG no ano de 2014, apontado no mapa
08, verificou-se a mesma realidade estrutural dos acidentes presente naqueles obtidos junto ao

CBMMG no mesmo ano, ainda que com numeros diferentes de registro.
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Assim, quase todas as ruas com foco de acidentes, bem como, mais acidentes apurados
na Avenida 17, seguida das Ruas 26, 20 e Avenida 07, ou seja, no ano de 2014, escolhido
como recorte, apontou-se a identidade das informagdes colhidas entre ambos os orgios,
provando-se que estas ruas, de fato merecem intervengdo mais incisiva para minimizar sua
recorréncia.

Vale ressaltar que, apurados os acidentes, enquanto o CBMMG registrou em 2014 o
numero de 47 acidentes somente na Avenida 17, no mesmo ano, pela PMMG foram 85
registrados, um percentual de 44% de diferenca entre as aferigdes. Porém, como ja aludido
alhures, enquanto o primeiro utiliza-se para cdmputo somente aqueles acidentes que tenham
envolvimento de vitimas potencialmente socorridas por eles, o segundo leva em conta todos

os fatos acidentarios ocorridos nas vias (desde que registrados por boletim de ocorréncia).



Mapa 08: Ttuiutaba/MG. Representagio dos registros de acidentes por ruas no bairro Centro de 2014 (PMMG).
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Tabela 09: Quantitativo de acidentes por logradouros do bairro Centro de Ituiutaba no ano de 2014 — PMMG.

Quantidade de
Logradouro (Ruas e Avenidas) Acidentes
Registrados
2 ’
3 8
4 2
5 4
6 8
7 24
8 3
9 15
11 8
13 7
14 7
15 4
16 9
17 85
18 19
19 7
19A 1
20 20
21 8
22 11
23 12
24 10
25 3
26 34
27 4
28 11
29 8
30 3
31 16
32 9
33 5
34 9
36 3
38 10
José Joio Dib 3
Minas Gerais 1
Professor José Vieira de 4
Mendonca
Sirio Libanesa 11
Total de Acidentes 408

Fonte: PMMG (2016).
Org.: ALVES NETO, F. A
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Por fim, apos construidos os mapas teméaticos, foi possivel perceber que sua
elaborag@o auxiliou sobremaneira na interpretagdo grafica dos dados.

A visualizagdo por meio da cartografia proporciona melhor compreensio da
realidade, sendo que, na presente investigacdo, certificou-se que o bairro Centro de
Ituiutaba concentra diversas ocorréncias de acidentes, especialmente no nucleo central do
bairro, onde se aglutinam maior gama de comércio, bancos, prédios da administragdo
publica, dentre outros equipamentos.

Comprovou-se, especialmente na comparagdo entre os dados de 2014 dos
Bombeiros e da Policia Militar, que praticamente em todos os logradouros do Centro
registram-se acidentes, bem como destacou-se que as Avenidas 17 e 07 e as Rua 26 e 20
sdo as principais vias em que ocorrem acidentes.

Portanto, viu-se que, ao atender aos objetivos da pesquisa com a espacializac¢do dos
dados obtidos, mostrou-se que a realidade muitas vezes encontra-se distante do senso
comum, por certo que tal examinacdo desferiu a ideia de que medidas mitigadoras e a¢des
que visem pautar a redugdo das ocorréncias de acidentes sdo de fundamental importancia

para a sociedade, que a cada dia se v€ mais refém das fatalidades manifestadas no transito.
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4.2, Medidas e acdes mitigadoras de acidentes de transito em

Ituiutaba/MG

Diante de todas as constatagdes e considera¢cdes apontadas nas andlises dos
resultados obtidos, seguindo o que preconizou a proposta desta investigagdo, passou-se a
descrever algumas medidas de intervencdo que pudessem auxiliar na reducdo dos registros
de acidentes de transito no recorte espacial selecionado.

Como ja aludido, a importancia do conhecimento detalhado dos acidentes se faz
imprescindivel para que politicas e agdes sejam inspiradas, promovendo maior seguranga

viaria, ja que, nos dizeres de Freitas e Ferreira (2010, p. 132),

Esta realidade onera consideravelmente os dérgdos publicos responsiveis ¢
prejudica a mobilidade das cidades brasileiras. Considera-se entdo, de extrema
relevancia a elaboragio e implantagio de politicas piblicas vinculadas a tematica
dos acidentes de transito, assim como a coleta, sistematizagio ¢ espacializagio
dos dados pertinentes aos mesmos, para que s¢ possa construir ¢ usufruir de um
banco de dados tnico ¢ confidvel enquanto instrumento para gestio da
mobilidade.

Nessa linha, vé-se, por exemplo, o caso da entdo chamada “Década da Seguranga no
Transito”, uma agdo promovida pela ONU, que estabeleceu os anos 2011-2020 como uma
década dedicada a seguranga no transito e, especialmente voltada a reducdo do numero de
mortes decorrentes dos acidentes, sugerindo ainda a unido de esfor¢os nacionais, regionais
e mundiais para tanto.

No Brasil, onde a agdo da ONU conseguiu difundir algumas ideias, foram sugeridas
estratégias de a¢des que visassem a redugdo da acidentalidade, como a criagdo de orgio
nacional com o sfatus de Agéncia Nacional de Seguranga no Transito, a elaboragdo de
plano de ac¢Bes multisetoriais com participacdo estatal e dotagcdo de recursos suficientes
pelo governo federal e pelos governos estaduais para serem aplicados na seguranga viaria
(FERRAZ et al., 2012).

Nao obstante isto, tais facanhas ainda ndo foram colocadas em pratica, tendo sido
tdo somente incluidas indagagdes e reflexdes nas campanhas anuais da “Semana Nacional
do Transito”, mas que simbolizam a preocupacgdo dos entes publicos na audaciosa meta
proposta.

Porém, ¢ preciso que sejam consideradas, de acordo com cada caso e realidade de
cada setor do sistema viario, as medidas que melhor possam atender ao especifico espago

geografico, a saber, o que explicita Cucci Neto (1996), a intensificagdo de intervencdo
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preventiva, que envolvem topicos ligados a legislagdo e planejamento urbano, e também
intervengdes corretivas, que pelos estudos pontuais, buscam a redugdo da periculosidade
dos acidentes.

Ademais, dentre as a¢des de fundamental importancia para se promover um transito
seguro, deve-se conceber formas de sinalizagdo eficazes, iluminagdo publica adequada e
implementagdo de seméaforos (em especial os que contemplam crondmetro integrado,
favorecendo o calculo subjetivo de tempo/espaco tanto dos condutores de veiculos, como
de pedestres).

Além disso, a implantacdo de faixas de pedestres preferencialmente no meio das
vias e ndo nas esquinas — favorecendo a visualizagdo e respeito aos pedestres,
intensificagdo de fiscalizagdo, e, nesse sentido, maior rigorosidade na legislagdo e suas
sangQOes, sejam elas de ordem administrativa, civil ou criminal, condenando exemplarmente
aqueles que cometem ilicitos no transito, colocando em risco sua vida e a de demais
pessoas.

Quanto a fiscalizagdo, a falta de agentes capacitados e equipamentos que
possibilitem maior gama de sua abrangéncia, como os radares, bafometros etc., isso acaba
dificultando o trabalho fiscalizatério, como ainda complementam Ferraz et al. (2012, p.
306):

Outro ponto que prejudica a eficicia da fiscalizagdo ¢ o fato dela ndo se
concentrar na supervisdo das infragdes mais criticas (que levam a um maior

numero de acidentes graves, como excesso de velocidade ¢ dirigir sob efeito de
alcool), bem como nos locais onde ¢ maior o niimero de acidentes graves.

Ademais, sobre esse contexto da legislagdo, um dos pontos que merece destaque € o
fato de que pessoas inabilitadas podem, com facilidade, adquirir veiculos, o que, além de
ndo guardar coeréncia com a legislagdo que permite apenas aos habilitados o direito de
conduzir veiculos, acaba por facilitar a ocorréncia de acidentes envolvendo pessoas sem
Carteira Nacional de Habilitagdo (CNH).

Assim, sugere-se uma alteragdo legislativa no sentido de formalizar a venda de
veiculos somente aqueles que comprovadamente se mostrarem habilitados, deixando mais
severos os atuais artigos de lei que punem os condutores que dirigem sem CNH ou
emprestam veiculos aos inabilitados, quais sejam. E o que preconizam os artigos 309 e 310

do CTB:



98

Art. 309. Dirigir veiculo automotor, em via publica, sem a devida Permissdo para
Dirigir ou Habilitagdo ou, ainda, se cassado o direito de dirigir, gerando perigo de
dano:

Penas - detencdo, de seis meses a um ano, ou multa.

Art. 310. Permitir, confiar ou entregar a dire¢io de veiculo automotor a pessoa
nio habilitada, com habilitagdo cassada ou com o direito de dirigir suspenso, ou,
ainda, a quem, por seu estado de saide, fisica ou mental, ou por embriaguez, ndo
esteja em condicoes de conduzi-lo com seguranga:

Penas - detencdo, de seis meses a um ano, ou multa.

De outro norte, uma questdo também consideravel ¢ a imposi¢do de multas
administrativas de transito com valores baixos. Muitas vezes os valores ndo correspondem
a gravidade da situagdo provocada pelo desrespeito a legislagio.

Assim, o Poder Publico precisa se posicionar no sentido de estabelecer também
penas mais duras e multas mais significativas, ndo para o enriquecimento estatal, mas que
possam servir de cunho pedagogico aos infratores.

Em se falando no lado pedagodgico, outra importante aliada € a educagdo para o
transito, que deve guardar eixo direto com a reducdo das fatalidades no ambito viario. A

esse respeito explanam Ferraz et al. (2012, p. 28) que

Algumas ac¢des importantes na drea da Educacio para a melhoria da seguranga no
transito sdo: inclusdo do tema no curriculo das escolas em todos os niveis com
aulas tedricas ¢ praticas, aperfeicoamento do processo de formagdo dos novos
condutores, reciclagem ¢ tratamento psicoldgico de condutores que se envolvem
com frequéncia em acidentes, cursos especializados para os motoristas
profissionais, campanhas educativas pela midia.

Assim, a educagdo ainda se mostra prestigiada camplice, pois por meio dela ¢
possivel construir referenciais de ética e moral, que muito podem corroborar para o fiel
cumprimento da legislacdo vigente, sem esquecer-se das premissas de dire¢do defensiva,
que segundo o DENATRAN (2014b), € o ato de “(...) dirigir de modo a evitar acidentes,
apesar das agdes incorretas dos outros e das condigdes adversas”.

Infere-se, desta feita, que para que haja reducdo do quantitativo apurado no bairro
Centro de Ituiutaba, num primeiro momento, a espacializacdo dos dados se mostra de suma
importancia para projetar as agdes que se mostrem eficazes para tanto.

Mas, em seguida, o investimento na educagdo para o transito se consolida como
uma ferramenta imprescindivel, pois, pode contribuir sobremaneira na formacgido de
condutores dos veiculos, de pedestres e todos aqueles que circulam e utilizam do sistema
viario.

Nesse sentido, propde-se a execucdo de projeto de extensdo, com elaboracdo de

Jfolders, que poderdo servir de material para caracterizar um minimo conhecimento sobre o
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tema, bem como dos riscos de uma diregdo irresponsavel, sugerindo-se ainda que seja ele
trabalhado em escolas de ensino médio da cidade de Ituiutaba como parte das atividades
promovidas na Semana Nacional de Transito, propalada no més de setembro de cada ano.

A escolha por socializar o trabalho com escolas de ensino médio se deu, justamente,
por saber que este publico estd com idade proxima da maioridade (18 anos), ou seja, da
permissao legal para tirar habilitagdo e para comegar a conduzir veiculos.

Dentro do mesmo projeto, pensou-se ainda numa gama de temas que pudessem ser
discutidos em formas de apresenta¢des publicas nas escolas de ensino médio e também para
aqueles que estdo inseridos no dmbito da formagdo de condutores nas auto-escolas, de
forma que se consiga maior alcance na difusdo das informag¢des alarmantes de acidentes,
bem como seus impactos no ambito juridico e social.

Para palestras, propuseram-se temas, mostrados no Quadro 08, que poderdo servir
de pilar de discussdo e conscientiza¢do para a seguranga no transito, em especial na cidade

de Ttuiutaba.

Quadro 08: Sugestdes de proposi¢des tematicas para conscientizagio na area do transito.

PROPOSICOES DE TEMAS DE PALESTRAS

1. A realidade do transito no Brasil e na cidade de Ituiutaba/MG.

2. A educagdo no transito como forma de minimizar ocorréncia de acidentes.

3, O transito, a legislagdo e o respeito a vida.

4. Cuidado: o tamanho do seu veiculo ndo te da preferéncia no transito!

5. Semana Nacional do Transito: reflexdes sobre um transito seguro durante o ano todo.

Elaboragdo: ALVES NETO, F. A.

Quanto a primeira tematica apresentada, pautou-se na ideia da importancia de que ¢
necessario conhecer a realidade vivenciada para melhor entendimento da problematica e
consequente proposi¢do de intervengdes eficazes. Além do mais, o conhecimento acerca
dos dados espacializados de acidentes podem instigar estado de alerta nos usuarios das vias,
bem como mudanga de atitudes e paradigmas erroneamente construidos ao longo do tempo.

O segundo tema, que tem como foco a educag¢do no transito, visa justificar a
importancia de ag¢des, como palestras, por exemplo, que tendam a conscientizar sobre a
responsabilidade compartilhada que cada individuo exerce no dia-a-dia da composi¢ao do

sistema viario das cidades.
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Em seguida, no terceiro item, com o objetivo de se apresentar a legislagdo vigente
de que trata sobre o transito, buscou-se correlacionar a ideia de que a lei esta a servigo da
sociedade e ndo o inverso.

Nessa perspectiva, ndo se deveria ver a legislacdo apenas como mecanismo de
puni¢do, mas sim, como agente preventivo, que visa o bem estar social. Logo, o
cumprimento da lei ndo deve se dar tdo somente para ndo ser multado ou penalizado
criminalmente, mas, sim, como atitude de promogao da vida entre as pessoas.

A quarta proposi¢@o temdtica foi introduzida na guisa de se desmistificar o juizo
cultural, que muito se observa em Ituiutaba, de que carros maiores e/ou mais velozes tém
preferéncia no transito com relagdo aos demais veiculos. Essa concep¢do, muitas vezes,
incute nos seus condutores a falsa e inexistente cogni¢@o de que esta isento das obrigac¢des
e puni¢des da legislagdo de transito.

Paralela e antagonicamente, trabalharia-se a ideia de que quem utiliza motocicleta,
por ser um veiculo menor e que “cabe em qualquer lugar e situagdo”, além de ser mais agil
e com inumeras facilidades de aquisicdo, n3o deve utilizar de desculpa para
irresponsabilidades no transito.

O quinto tema, pautado exatamente na importancia da Semana Nacional do Transito
como ferramenta de auxilio a reducdo da acidentalidade e, consequentemente, de prejuizos,
sejam eles morais ou materiais, ndo sé neste periodo especifico de conscientizagio, e sim
como langamento de recursos para superar os indices durante todo o ano seguinte.

Sob outra perspectiva, recomenda-se criagdo de um perfil publico nas redes sociais
para divulgacdo de temas relacionados ao transito, com indicativos de alerta contra
acidentes, mas também com apontamentos educativos para os condutores de veiculos e
pedestres.

Justifica-se esta medida pelo fato de que as redes sociais estdo cada vez mais
presentes na vida das pessoas, conseguindo atingir varios setores de modo pratico e rapido.

Por fim, pensou-se ainda na elaboracdo de cartilhas informativas a partir do
Capitulo 04 desta dissertacdo, expondo os resultados de maneira clara e incisiva, devendo
ser distribuidas na Secretaria Municipal de Transito, Camara de Vereadores e em outros
orgdos ligados a seguranga viaria, para que possam ser usadas pelos Poderes Publicos como
subsidio para proposi¢ao de politicas.

Com tudo isso, resta dizer que a questdo do transito, tdo discutida atualmente, ndo

pode ser considerada isoladamente em suas prospec¢des tedricas, mas sim, conjuntamente
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entre as nuances praticas pautadas em dados efetivamente colhidos e também de agles que
possam contribuir para uma boa estruturacdo, como projetado e realizado na presente

dissertacdo, que cumpriu sua fungdo social e respondeu a todos os objetivos propostos.
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CONSIDERACOES FINAIS

A questdo dos acidentes de transito, especialmente tratada como caso de saude
publica, diante da ascensdo dos numeros de registros, tem sido objeto de discussdo em
diversos setores do conhecimento, ja que representa uma problematica advinda do
crescimento das cidades e das transformagdes urbanas.

Partindo-se da ideia de que o transito sempre fez parte da vida humana e que fora
intensificado por um processo de urbanizagdo, industrializagdo e expansdo do capital, o
surgimento do automoével, bem como os efeitos dos modelos produtivos ligados a industria
automobilistica, evidenciaram a necessidade de criacdo de especificagdes e normas para
organizagdo de fluxo e circulagdo dos mesmos.

Além disso, politicas de fomento para compra e venda de veiculos no Brasil em
meados de 2008, estendendo aos consumidores de diversas classes sociais créditos para sua
aquisi¢do facilitada, coadunou num aumento significativo da frota em todo o territério
nacional.

Entretanto, o pensamento da cidade para o automével em detrimento do préprio ser
humano e o apontamento de politicas publicas e formas de planejamento equivocados
fizeram surgir nas vias uma intensa zona de conflitos, dentre os quais se destacam os
acidentes.

Constata-se que no Brasil existem inumeros textos legais que regulamentam as
atividades no transito. Percebe-se a existéncia de alguns escritos legislativos, que
esclarecem suas caracteristicas, buscando maior gama de fiscalizacdo e educacgdo
preventiva de motoristas e pedestres.

Todavia, ndo se verifica o estimulo a obrigatoriedade em buscar dados reais e
pesquisas especificas sobre os fatos, o que muito poderia contribuir para implanta¢do de
medidas exitosas de inibi¢do dos acidentes de transito enquanto fendmenos sociais.

O que se verifica, no entanto, é ndo cumprimento do teor do artigo 24, IV do CTB,
que preconiza a necessidade da coleta de dados estatisticos e elaboragdo de estudos sobre
os acidentes e suas causas, especialmente, pelas entidades executivas de transito municipal.

Em Ttuiutaba, sob essa mesma perspectiva, em que pese tenha-se notado
inquestionavel aumento do quantitativo de frota de veiculos e de acidentes, percebeu-se a
auséncia de dados espacializados sobre a tematica, o que deveras impossibilita uma

intervengdo efetiva por parte do Estado para coibir sua recorréncia.
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Assim, no intuito de conhecer as areas de maior incidéncia de acidentes, bem como
suas causas no bairro Centro da cidade, elaborou-se um comparativo, elegendo-se como
recorte temporal os anos de 2004 e 2014, entre a populagdo do municipio, a frota de
veiculos, bem como variaveis relacionadas a acidentes, como quantidades, locais de maior
ocorréncia e seus principais tipos.

No tocante aos dados colhidos, seja no DENATRAN, no IBGE ou mesmo nos
relatorios fornecidos pelo Corpo de Bombeiros Militar e Policia Militar, apurou-se aumento
populacional e da frota de veiculos em Ituiutaba em percentuais superiores ao quantitativo
nacional, sendo que a frota se mostrou em ritmo de crescimento superior ao da propria
populag@o.

Dentre as categorias de veiculos que mais registraram expansdo, destacaram-se as
motocicletas/motonetas/ciclomotores (170%), seguidas dos onibus/micro-6nibus (157%) e
depois, dos automoveis (105%), de forma que as camionetas/caminhonetes (98%) e demais
veiculos (98%) ainda registram percentual de aumento superior a 95%, demonstrando-se a
propor¢ao desse crescimento.

O indicativo demonstra a nitida dependéncia do veiculo enquanto equipamento de
controle sobre o deslocamento das pessoas, sob a 6tica de que pouco se investe em politicas
de incentivo ao uso de transporte publico em Ituiutaba.

Ao mesmo tempo, percebe-se que Ituiutaba, por ser uma cidade de porte médio, tem
conseguido acompanhar a realidade nacional no tocante a aquisi¢do de veiculos, o que de
per si denota a ideia de um importante fluxo econdmico na cidade.

Analisando-se os acidentes de trinsito no recorte espacial, comparando-se o0s
nameros dos anos da pesquisa, investigou-se um aumento de 206% de registros, segundo o
Corpo de Bombeiros. O mesmo comparativo nio fora realizado com os dados da Policia,
eis por ela foram fornecidos apenas a partir de 2010.

No entanto, confrontando os relatérios de 2014 entre ambos os orgdos, detectou-se
um percentual em comum (28%), qual seja, o de registros de acidentes de transito no bairro
Centro da cidade.

Dentre os elementos contidos nos relatérios, destacou-se que, segundo o CBMMG,
que tanto em 2004 quanto em 2014, os acidentes envolvendo motocicletas se sobressairam
em relacdo aos veiculos automotores e atropelamentos, representando mais de 65% deles
em ambos os periodos anuais. Ja com relagdo a PMMG em 2014, sdo os automoveis os que

mais sdo alvos de ocorréncia (51,8%).
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A diferenca estd, provavelmente, no fato de que o CBMMG tem como critério o
computo apenas daqueles envolvendo vitimas, conquanto que a PMMG néo o utiliza.

Relativamente aos dados obtidos, averiguou-se que os 6rgdos que subsidiaram a
pesquisa n3o mantém padrdo unificado de coleta de dados, ainda que utilizem de um
mesmo sistema online para registro dos acidentes.

Cada uma das institui¢des tem seu modo proprio de selecionar os dados que julgam
mais importantes, indistintamente e, aparentemente, sem nenhuma finalidade especifica, ja
que os relatorios por eles elaborados ficam adstritos ao seu acervo.

Nesse interim, ndo foi possivel apurar as possiveis causas dos acidentes, ja que a
generalidade no momento do preenchimento dos relatorios, ainda que exista tal campo para
ser detalhado, acaba sendo suprimido pelos agentes, que alegam dar prioridade aos
atendimentos em si mesmos e ndo na “formalidade” do registro.

Para melhor visualizagdo dos dados, foram elaborados mapas tematicos, apontando
as ruas e avenidas que anotaram o maior quantitativo de acidentes, empregando, para tanto,
intervalo de classes para atribuir cores indicativas nos locais de maior ocorréncia.

Nao obstante isto, ha de se ressaltar a impossibilidade de demarcar nos mapas os
epicentros dos acidentes, j& que nem todas as ocorréncias foram contempladas com a
exatiddo do cruzamento onde os mesmos se deram, chamando atengdo a falta de
uniformidade na coleta, que poderia por si s0, macular a investigacao.

Logo, o acidente, que, via de regra, acontece em uma intersec¢do de vias, acaba
sendo camuflado pela linearidade da informagdo, prejudicando agdes de planejamento e
educacgdo para o transito.

Assim, os Poderes Publicos devem consagrar medidas de unificacdo dos dados,
organizando workshops, mini-cursos e palestras aos agentes que conduzem o registro dos
acidentes, orientando o correto preenchimento de todas as informagdes.

Resta ainda dizer que a metodologia adotada para a execucdo da pesquisa foi eficaz,
pois fora suficiente para subsidiar sua conclusdo diante dos objetivos norteadores,
mostrando-se valida, pois, além de espacializar os dados existentes com a aplicagdo das
ferramentas advindas das geotecnologias, foi possivel enxergar algumas falhas passiveis de
ajuste, cujas adequagdes poderiam contribuir com esta realidade.

Por fim, feitas algumas outras proposi¢des e sugestdes de agdes, espera-se que a
partir delas sejam implantadas medidas que de fato possa amenizar e mitigar a

acidentalidade no municipio de Ituiutaba, em especial, no bairro Centro.
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ANEXO A — Copia de Boletim de Ocorréncia utilizado pela
PMMG ¢ CBMMG para registro de acidentes de transito.
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nens_

gé,t"s

BOLETIM DE OCORRENCIA

BO NUMERO

Fl. 1/9

UNIDACE RESPONSAVEL PELD REGISTRO
255 CIA PM/54 BPM

uumclv'_o‘
ITUTUTABA

UNIDADE DE AREA RESPONSAVEL
UNIDADE MILITAR: 4 PEL PM/255 CIA PM/54 BPM/S RPM

UNIDADE POLICIAL 9* DELEGACIA DE POLICIA CIVIL/ITUIUTABA

[ DESTDRTARIC
PATIO DA AUTOLANDIA

TATA DO REQISTRE
17/06/2016 17:51

ORIGEM DA COMUNICAGAO

COMD FOI SOUCITADO O ATENDIMENTO DA OCORRENCIA
VIA CENTRC DE COMUNICACOES

DATA Ra COMUNICAGAG
17/06/2016

HORA DA COMUNIGAGAD
16:35

| ORGAGC SOUCTTANTE
NAXX

COD. OPERAGAD ORIGEM
XXXX

DADOS DA OCORRENCIA

FPROVAYEL DESCRICAD DA CCORRENCIA PRINCIPAL
ACIDENTE DE TRANSITO COM VITIMA

COD. PRINCIPAL TENTADO / CONSUMADO
TOOD09 CONSUMADO

ALVO DOEVENTD
HEXX

HATUREZA SECUNDARLA 1
T10309 - DIRIGE VEIC. S/PERMISSAO/CHH/CASSADA PERIGO/DANC

TENTADD/ CONSUMADO
COHSUMADO

NATUREZA SECUNDARIA 2

T10161 - APLICACAQO MELDIDAS ADM PREVISTAS NO ARTIGO 269 DO CT3

TENTAGD/ CONSUADG
CONSUMADO

HORARIO OO FATO
16: 20

DATA DO FATO
17/06/2216

XXXX XXXX

DATAFCRA DO INIGID DO ATEND/MENTO NG LOCAL

DATA FiNAL

17/36/2016

WORKRID FINAL
19:12

£ S ESCRIGAD DO LUGAR
VIA D2 ACESSO PUBLICA

LOCAL (AV., RU, ETCH
AVENIDA RQVE / RUA VINTE £ QUATRO

NUMERD L] GCOMPLEMENTO
XXXX XXXX XAXX

BARRD / VLA
CENTRO

CEP
XXXX

KUPaCPIO

ITUIUTABA MG

PAG
BRASTIL

PONTA DE FEFERENGA
XXXX

ATITUDE
-189

WONGITUDE
~§90

sg* 12,2 2T 42,79

PO wiA
KKK

MEIO UTILIZADD
XAXX

CALUSA PRESINVIDA
FALTA DE ATINCAC

'

QUALIFICACAO DOS ENVOLVIDOS

ENVOLVIDO 1

TIPO CE PESSOA | COD. MATUREZA
FISICA TO0009

TENTADO/ CONSUMADD
CCHSUMADD

SEXD
MASCULINO

TIFOEMVO.VMENTO
CONCUTOR CC VEICULO

[ DESCRIGAD NATUREZA
CIDENTE DE TRRNSITO COM VITIMA

|
3

NACIONALIDAOE
BRASILEZIRA

DATA NASCMENTO
0270171963

NATURALIDATE / UF
ITUIUTABA / MG

IDAUE APARENTE | GRAU DA LESAD
™=\ 53 SEM LESOZS APAREMTES

ESTADOCIVI.
DIVORCIALD

IMENTIDACE DE GENERD
NAO SE APLICA

CRENTAGAD SEXLIAL
HETEROSSEXUAL

cuns
BRANCA

OCUPAGAL ATUAL

TECHICO ELETRICISTA

RELACAO VITRAA ] AUTOR
XXX

IIE

TIPQ 00 DOCLAZENTO CE IDENTIFICAGAD
CARTEIRA DE IDENTIDADE CiVIL

NUMERO OOCUMENTO ISENTIOADE
2803192

e T —
ORGAQ EXPEDIDOR

SES? - SECRETARIA ESTARO DA SEGURANCA PUBLICA

I CPF i CNP2

ENSIHO MEDTO COMPLETO (2° GRAU)

"ENGEREGO (AV., AUA, ETC)

INUHERO

£
EI

L]
XARAXX

COMPLEMENTO

XXXX

MUNICIPIO
TITUIUTABA

RAXXX

uF
MG

DIGITACOR: PM12Z2892

GERADO FOR; TML223342
17/06/201F 19113
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BOLETIM DE OCORRENCIA

BO NUMERO

I Fl. 29

——

ENVOLVIDO 1

KXAK AXXXK

CEP TELEFONE RESIDENCIAL CELULAR

TELEFONE COMERCIAL! CELULAR

ALTURA EBTIMADA
XXXX

CALVICIE ?
KKAX

CAUELC
XXXX

ESTRABISKD ?

DEF ICIENCIA FISIGA

116

™™ nio

on

TIPO OO DOCURENTO OE WWU&

CARTEIRA DE IDENTIDADE CIVIL
AL

N}

KXXX X¥XXX

XXXX
[ ATITUSES SINALS DE EAGRIAGUEZ
HNAO

SINALS UE SUBSTANGIAS TGXICAS 7
NAQ
[ DEFICIENGEA AUTIOVISUAL
XXXX

SOFRIMENTO MENTAL
XXAX

[TOCAL7 TR0 TATUAGEM
XXXX
oG PO ACESSOT00
XXX

?

COMPEMENTARES
XAXX
ETILOVET RO FOI UTILIZADD RESTE ATENDMENTO 7

RO
NAO HOUVE NHECESSIDADE
PRISAD/ APREENSAC

SEM PRISAO

HOUVE USO DE ALGEMAS / Nwlum DE ENVOLYIDCS ?

HAQ

ENVOLVIDO 2

TPO EWOVMENTO
CONDUTOR DE VEICULO E VITIMA

SEXO
MASCULING

TENTADG / CONSUMADO
CONSUMADO

TiPO CE PESSOA | COD. NATUREZA
FISICA TOS0CY
DESCRIGAD NATUREZA
ACIBENTE DE TRAMNSITO CCM VITIMA
NOME COMFETO

NATURALIDADE / UF
PRATE /7 MCS

"ESTACOCIVI.
CASADQ

DATA NASCIMENTQ
Cg/C?/71972

NACIONALIDADE
BRASILITIRA
TDADE APARENTE Iom\u DA LESKC
43 LEVES
[ ORENTAGROD SEXUAL
RETEROSSEXUAL
[ENCRTAAMENTO HOSPITALAR NUMERD D FCHA
LEIEIHA ZNTREGUE AO HOSPITAL | 121
CuUTS
BRANCA
RELAGAQ VITMAJ AUTOR
SEM RELACIONAMENTOC

](

WENTIDADE UE GENERQ.
NAC SE APLICA

NOME DA UMEDACE DE SAUDE

PRONTO SOCORRO MUNICIPAL
OCUPAGAD ATUAL

GARGON

ORGAD EXPED DOR UF
SESP - SECRETARIA ESTADO DA SEGURANCA PUBLICA MG

| iPF / iﬂ’i

ESCOLARDADE
ENSINO FUNDAMENTAL INCOMPLETO

{COCMPREEZNDE 05 PRIMEIROS OITO ANOS DE ESTULDO)
COMPLEMENTO

NUMEHRO [
XXXXX XXXX

MUNICIPIC 3
ITUTUTABA M3
[5=3 FELEFONL RESIDENGIAL CELUAR | TELEFONE COMERCIAU GELULAR
REXK XYXX
CABL0
XXX
DEFIIENCIA FISICA
XXXX

ENBEREE {AV., RUA. ETC}

BRASIL

COR CABELO
XXXX

CALVICIE 7
XXKX

ESTAAGISMG 7
AXKX

[ PESO ESTIMADO
XAXX
[CoROWOS
XXX
AMPUTACAD
pexxxx

ALTLRA ESTIMADA
XXXX

GERADC POR: PM1222392
1770642008 138213

DIGITADGR: PMi222892
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%
R = =
g BOLETIM DE OCORRENCIA BoNUMERo (NS Fl. 39
ENVOLVIDO 2

| ATTTUDE &/5INAIS OE EMGRAGUEL

NAO
[GINAIG GE SUBSTANGIAS TORICAS 7 SOF RIMENTO MENTAL
HAO XxXX

DEFIIENCIA ALTHOVISUAL
XXX

[EEH

ALK

DEFCRMIDADE

XXX

WOCAL 1 TIPO TATUAGEM

XXXX

LOGAL 1 TIPO AGESSORI0

XXX

| TNFORMAGOES COMFLEMENTARES

XXX

EN i [ ATCNDEAENTC T

NAC

[ROTVD

HAQ HOUVE HECESSIDADE

PRISAD / APREENSAD

SEM PRISAO

VWOUVE USO DE A-GEMAS TAOIWIZACAD OF ENYOLVIDOS 7
HAC

ENVOLVIDO 3

TIPO GE PESSOA | COD. NATUREZA | TENTADO / CONSUMADO SO0 TWPO ENVO_VIMENTO
£ FISICA T00009 CONSUMALDD MASCULINC TESTEMUNSEA TE APRESENTACAD

DESCRIGAC NATUREZA
ACIDENTE DE TRANSITO CCM VITIMA

DATA NASCMENTO NATURA_IDMDE / UF

NAGIONALIDADE
BRASILEIRA 01/06/1974 ITUMBIARA / GO
[1DADE APARENTE | GRAU DA LESA0 ESTADO GV,
42 XXXX SCLTEIRO
ORENTAGKD SEXUAL (BENTIDADE DE GENERO
HETEROSSEXUAL NAD SE APLICA
3 OCUPAGAQ ATUAL
BRANCA COMERCIANTE
[REAGAO VITRAA | AUTOR
XXXX

PA

TIFQ DO DOCUMENTC DE [IGENTIFICA
CARTEIRA DE IDENTIDADE CIVIL

UF CPF /NPy

[T UMENTO DENTIDADE OEXPEDIDOR
é SESP - SECRETARIA ESTADO DA SEGURANCA PUBLIC MG XXXX

ESCOLARIDADE
ENSINC FUNDAMENTAL COMPLETO (COMPREZNDZ OS PRIMEIROS OITC ANDS DE ESTUDQO)

] ] 7] COMPLENENTO
XENXX XXXX
[

MUNICIPIO
ITUIUTASA MG
CEP TLLEFONE RLSIDENCIAL CELULAR E
BRASIL XXXX XXXX IM
ﬁ_mﬁ APREENSAD +OUVE LSO DE ALGEMAS / BJ DE ENVOLYIDOS ?
XXXX XXXX

T 2 DOCUMENTOS PESSOAIS

_ DOCUMENTO 1
1

PO
CERTIFICADO DE REGISTRO E LICENCIAMEMTC ANUAL {CRLY/CLA}
STUAGAD
RECOLHIDO i
UF

NN EMISSCA
POLICTIA CIVIL MG

INFORMATIVO COMP LEMENTAR

DOCUMENTO 2

DIGITACCR: F1222892 GZPADO QR PMI22392
1746672056 19:13
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. BOLETIM DE OCORRENCIA BO NUMERO — FI. 49
DOCUMENTO 2
2
PO
CERTIFICADD DE REGISTRO £ LICENCIAMENTC ANUAL (CRLV/CLA)
SITUAGAD
RECOLKEIDO
ORGAD DM SSOR OF
MG

POLICIA CIVIL

‘- ANEXO TRANSITO

| TIPO GEACIGENTE
COLISAC LATERAL
DANOS AQ PATRINONID
PRIVADO XXXX
PUBLICO

FEDERAL  XXX¥X
ESTADUAL  XXXX

MUNICIPAL  XXXX

1 -
VEiCULOS
VEiCULO 1
fdmmm

ACIDENTE CCM VITIMA, LOCAL DESFEITC PARA DESOBSTRUIR © TRANSITO
(OO AR [SNUACAD VERULD T
I REMOVIDO APREENSAO POR INFRACAC DE TRANSITO
[N CRLVACA TAVASA TPO OC VERUD

XAXK % AUTOMOVEL
A | i

VW/GOL 1.0 GIV JBERLANDIA MG

[ESPECIE TESORR ACOP_ADG Y ACOPADD ADVECLLD R,

PASSAGEIRO PARTICULAR XXXX AKX

CA COR PREDOECNANTE | AND LXERCICID | ANG FABRICAGAD | STOURD OURIGATORID 7 | SEGURD OPCIOMAL T
PRATA 2014 2008 AARXX AXAXX
Fi IET.

0S DADDS DO YEICU-O FORAM VALIDADOS NO 5042 | uac
[ CRIGER OA AITATGA CODG0S BE N RAGOLS

DETRAN - DEPARTAMENTO DE TRANSITO 65992

HE HDA T UF

INFORMOU DADOS OF HABILITAGAD? & RS P ¥
DADOS CONBUTOR 5TM HAC MG

DATA 1" HABRITAGAQ DATA VENGIMENTG. | &

A DO CONDUTOH

23/10/1986 15/07/2020 HABILITADO
[SENTOG 00 TRAF EGO 00 VEKCULD (ORI GES TG, TACOGRAFO N-GCUPANTES
DECRESCENTE AKX 1
FOI POSSIVEL DEFINIR A GRAVIDADE DO DANG? NAO
TOTIVE PLLD GUAL NAD FOIPOGSWEL OEFFIR A GRAVIDADE DO DANG
DANCS APARENTES NAO VISIVEIS
(’JTMWWWO'J
74 NAO
TOO0S O3 GCUPANTES DO VERULD
|5ﬁvﬁ o * - [CEFOSITWO DE SEGURAWA CCUPANTE
u CINTC DE SEGURANCA (D500} CONDUTOR DO VETICULO
[ OANOBT APARENTELS)
XXXX
AN u [T CANOTAFIGCAL | VADOH DA NG A FISCAL ERPLOIGR
XXXX XXXX XXXX KXXX XXXX
[MERCADONA TRANSPOR TADA
KXXX

DINAMICA DO ACIDENTE - VEICULO 1

[ MATUREZA 00 MOVMENTO DO VECULO
SEGUIRDO EM FRENTE
PONTC OE GIPACTG

FRENTE DIREITA
VIA RUMERQ Ot FAIRAS BL TRANSTTO

PISTA SIMPLES 1 (UMA)
LARGURA UA PISTA TRAGADD DA PISTA
LARGA (ACIMA DE 7.0M) RETA

DIGITADOR: PM1222892 GERADD PCR: ¥MI222E92
1770872016 19113
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ey )

. BOLETIM DE OCORRENCIA BO NUMERO GO | Pl 59
; VE[CULOS
DINAMICA DO ACIDENTE - VEICULO 1
[ HENOOAPSTA
PLAND HAD EXISTE
[ CONDRAD TR o TA
BOA
PAVIMENTO ACOSTAMENTG
ASFALTO HAQ EA
[ CRIGADA CARACTENETIA CAVE O GIRCCAG DA v
BOM/BOA CRUZAMENTOC UNICA
[ OBFAGE ARTE
NAQ HEA COBRA DE ARTE
[CUPERFICE GA P14,
S5ECA
Rl TSR
BOM DIA
| SINALIZAGAD VERTRAL BINALZAGAC WORWZDNTAL
BOA BOA
[ENAIIACAD XS TENTE
PARE
[CONTRGLE 08 TIOFERD. TGS (W Ty
INEXISTENTE FAIXA INTERMITENTE
(AEATAGAD UE VIS SIfOAGE
WAC BA
prere, | DERREHA PIETA TELOCTURUE PERMITIOA B30 RMH
‘ NAO HA OBRA 40
TERMO DE VISTORIA - VEICULO 1
i} [T RENAVAR GOOME TRO
i XXX
ITENS DO VElCULO
PARA-CHOCUE DANTEIRD 7 STH | pipacroous Thasema 7 SIM | oncus ounteiRos 7 SIM | oncus Traseimas 7 S
ESTEPE (PNEUSOSRESSALENTE) 7 SIH CALOTAS ? SIM FARDIS ESPECIAIS (Miarta) 7 BN LANTERNAS =1
UMPADORES DE PARA-BRISA T SIM CcALMAS T SIM PARA-BRIBA DLANTEIRO 2 SIH VIDROS PORTAS/UANELAS 7 SIM
FARSRS DINTEIROS ? oM TECHADURAS(INGUSIVE P. MALAS) ? SiM BANCOS ? SiH VOLANTE 7 &IM
ESPELHO RETROVISCR INTERNO 7 SIM | crosee SEGURAVCA 7 SIM | peres 9 S | anarcero 1 514
ALTO-FALANTES 7 SIM | o renia 7 SIM | ouama 2 SIM | wioRoE ncEnDio 7 $IM
TRIANGU.O ? NAO | ¢ (AVES OE RODA FERRAMENTAS 7 5IM | \acaco 7 NAO | consoce 7 HEP
ovo 1 NAO v . e RADID 7 HAO | oenrrras 1 —
A NAO NAC NAG | INGICADOR OE COHSUSTIVEL
RADITOCA-FITAS 7 RADIYTOCA-CD # CISOUETEIRA ? IGHORADO
OESERVAGUES
P! VISTORIA CONFORME FICHEA DO PATIO.
DANGS APARENTES HO VEICURLD
XXRX
RECIBO
DATA HORA MATRIGULAT #G NOME COMPLETO)
osrcoie| T2 [T09501 _—
UNIDADE M1LITAR 7 POLIC 1AL
PATIO DA AUTOLAKDIA VEICULO ENTREGUE A AUTORIDADE
AESINATURA,
RECEBI O VEICULO NAS CONDIGCOES ACIMA CITADASI
VEICULO 2
[ BTTUACKD DO LOCAL
ACIDENTE CCM VITIMA, LCCAL DESFEITO PARA DESDBSTRUIR C TRANSITO
[TV R, | STUACAD VERULD WOTIVO AFHLERSAD
2 REMOVIDO APREENSAC POR INFRACAC DI TRANSITO
[NR. CRVCA RERAVAM TIPO DE VEICLLD
XXXX | MOTOC ICLETA
[oas EAAFICA 1 NODELD [TV GF

DIGITADOR: FM1222892

GERADO PQR: PMI
17706/,2G1%

222892
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reps (D

BOLETIM DE OCORRENCIA

BO NUMERO

r—nw s

VEICULOS

L

% PW!&T%

VEICULO 2

TAVEGORA

PARTICULAR
COMPHECDRINANIE | ANG EXEReIes |
VERMELHA 2015

PASSAGEIRO

2007

ACDP AL WO VERSGLD FBL.

XXXX

| SEGURQ OPCIONAL 7
R¥X

ALTPADDT
XXXX
LR OB 3]
XXXX

ALCINET BENTO VALERIAND

GARIEN OA ATAMA

5 DADOS DO VEICULD FORAM VALIBADOS NO S0AK? I NAC

DETRAN - DZPARTAMZNTO DE TRANSITO

NUMERO DO AT
50100

[GHKIEN DA AATNA
DETRAN - DEPARTAMENTO CE TRANSITO

[CO0WG05 Ot NF PAGLES
65992

NUi oAl

INFORMOU DADCS DE HASILITACAD?
0ADOS COMDUTOR i
RAD
EN DO THAFEGO DO VI 3l OESTING)

CRESCENTE

W OGUPANTES

FQI POSSIVEL DEFINIR A GRAYIDADE DO DANO? ! NAO
L Vi

70
DANOS APARENTES NAO vISIVEIS

[OUVE CONDIGOCS O PRODUZIA MAT EFIAL FOTCURAFICO T
NAO

[SOSENVAGOES
QUEBRA DO RETROVISOR LE.

| TGOGH 05 OCUPANTES DO VEICULO

CRPOSITIVO DL SEAURANGA

CAPACZTE COM PRCTETOR VISUAL (0300)

OCUPANTE
CCNDUTOR DE VEICULC =
FITIMA

) VAPARENTE]
XNXK

TRAI T NU N A FL
KX XX HAXXK XX XX

[VACOR OA ROTA TISCAL

EXPECIOOR
XAXX

NERGADCH I TRAMSPORTADA
XAXX

DINAMICA DO ACIDENTE - VEICULO 2

120

NATUREZA DO MOVRIENTO D0 VEICULD
SEGUINDO EM FRENTE

PONTO O IMPASTO
FRENTEZ CENTRAL

[ViA
PISTA STMPLES

FUAERG OE FAIXAS DE TRASSITO
1 {UMA)

[LAFGUMA OA FiIBTA
LARGA (ACIMA DE 7.0M)

TRAGADD OR P TA
RETA

[RECE W OA PRTA
PLANO

SEPARAGAD FISKA
NAD EXISTE

[CONGGAD OA PR IA
BOA

AVRENTS
ASFALTOQ

ACOSTANENTO.
HAO HA

TARACTERISTICA DA VIA
CRUZAMENTO

[CAADA
BOM/BOA

TASC OE DINLGAD DA VA
UNICA

rOBRRCEARIE
NAQ HA OBRA DE ARTE

BUFERTICIE DA PRIA
SECA

[VENFS
BOM

CRNOSIDADY
DIA

[SINALIZAGAQ VERTIGAL
BOA

SIRALIZAGAD HORIZONTAL
B0A

| SIALLIAGAD EUBTENTE
QUTRCS (NC HISTORICC}

[ CONTROLE DE TRAFEGD
INEXISTENTE

TRRRCAS LT UDToATS (VIAFGAS]
FAIXA INTERMITENTE

i TE VSIRL
HAQ HA

[GHAAS NA PISTA
NAO HA OBRA

VELOTIDADE PERNITIOA T kT
|40

TERMO DE VISTORIA - VEICULO 2

DIGITADOR: PM1222B92

GERADC POR: PM1222E92
1740652436 19:13
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g%

4 AR BOLETIM DE OCORRENCIA BO NUMERO Fl. 779
| VEiCULOS
TERMO DE VISTORIA - VEICULO 2
NVOLVIDO NAL| PLAGA, Crabss RENAVAN GOCMET RO
2 XXX
ITENS DO VEICULO
PARA-CHOOUE DIANTEIRD * HRG PARA CHOOKIE THASEIRD ? NAD PNEUS DIANTEIRCS ? NAC PYEUS TRASEIHDS 7 NAQ
WAC
ESTEPE (PNEU SOSRESSALENTE) 7 HAD CALOTAS ? NAG FARCHS ESPEGWAIS {MILHA) 7 NAC LANTEANAS ?
NAO
UIMPADORES OE PARA-BRISA T NAO CALHAS ¥ HAG PARA-BRISA DIANTE(RC 7 HAD VIDROS PORTAS/JANELAS T
HAO
FARCKS GIANTEIROS ? NAO FECHADURAS{INCLUSIVE P. MALAS) T NAD BAMCOS ? HAQ VOLANTE 7
NAO
ESPELHO RETROVISOR INTERNO 7 NRQ CINTOS OE SEGURANGA 7 HAC TAPETES ? NAO BAGAGEIRD ?
ALTO-FALANTES ? NaC BATERIA 7 HAL BUZINA 7 HAO EXTINIOA DE INGENDIO ? RAQ
TRANSAD * NﬁO EHAVES DE RODA FERRAMENTAS 7 HAO MACACD ? HAC OONSOLE 7 HKO
ovD ? LR T™v 2 NAO Adoio 7 L TOCA-FITAS 7 NAO
TNDICADOR DE COWBUSTIVEL
RADKATOCA-FTAS 7 WAC RADITCCA-CD ? NAD DISQUETERA ? HER TGNORADO
o OBSERVWS
VISTORIA CONFORME FICHA DO PATIO.
[CANCS APARENTES NO VERGUWD
XAXX
RECIBO
DATA HCRA MATRICURA F RG
17/06/2016| 18:34 1209911 e
FUNIDADE MILITAR / POUGIAL
PATI DA AUTOLANDIA DE ITUIUTABA. VEICULO ENTREGUE A AUTORIDADE
RECERI O VEICULO NAS CONDICOES ACIMA CITADAS]
r a
HISTORICO DA OCORRENCIA
SEGONEO 0 ConbUToR N o0z O SEU VEICULO VW GOL DE PRAT pmr‘n", PELA
AVENIDA NOVE SENTIDO BAIRRO PLATINA E QUANDO FOTI ATRAVISSAR HD CRUZAMEZNTS LA RUA VIHTE E CUATRO O SCL OFUSCOU A

UA VISAO © AD ARRAMCAR COM O VEICULO FOI ASALROADO PELA MOTOCICLETA CQUE TRANSITAVA PELA RUA VINTE £ QUATRO,
ENDO QUE O MCTOCICLISTA BATEU EM SEU VEICULD, POREM NAO HOUVE DANO NO VEICULO.
SEGUNDO O CONDUTOR A , COMDUZIA C SUA MOTCCICLETA YAMAHA YBR DE COR VERMELHA
PELA RUA VINTE £ QUAGT 141 by 1t SETOR SUL £ QUANDO SEGUIA EM FRENTE O VEICULD VW GOL DECO!
RATA ATRAVESSOU A AVENIDA NOVE DE UMA VEZ E NAO DEU PRA EVITAR O ABALROAMENTO, POREM HOUVE NA MOTOCICLETA
ANOS NO RETRCVISOR.

SEGUNDO TESTEMUNHAS O CONDUTOR DA MOTOGCICLETA VEIO A CAIR RO SOLG, SENDO SOCORRIDO PELO RESGATE DO CORPO DE
OMBEIROS ATE O PRONTC SCCORRO CONFORME FICHA DE ATENDIMENTO MEDICO DE NUMERQ -.

FOI CONSTATADO QUE O CONMDUTOR DA MOTCCICLETA E INABILITADO £ A MOTOCICLETA HNAC ESTAR DEVIDAMENTE
ICENCIADA, SENDO LAVRADD AUTO DE INFRAGAQ DE TRANSITO E SEGUE JUNTO A ESTS BO. O VEICULO VW GOL FOI CONSTATADQ
UE NAQO SE ENCONTRA DEVIDAMENTE LICENCIADO E FOI LAVRADO AIT PARA O CONDUTOR DO VEICULO VW GOL. AMBOS OS

yETCULOS FORAM REMOVIDOS PARA O PATIO DA AUTOLANDTA PELO GUINCHEO AUTO SCCORRO DLIVEIRA E BRITO.

’ AQ CONDUTOR DA MOTOCICLETA YBR DE COR VERMELHA, SR FOI LHE DADO CIENCIA QUE QUE
BERIA LAVRADO UM (TCO) TERMO CIRCUNSTANCIADO DE OCORRENCTIA E FOI HOTIFICADO A CCMPARECER NO JUTZADC ESPECIAL EM
PATA £ HORARIQ DESCRITC EM FORMULARIO 2RGPRIO.

' MODO DA ACAO CRIMINOSA

XXXX

Pericia Técnica

PERICIA TECHICA GOMPARECELT | FREFIXG DA VIATURA P_ACA OA VIATURA PERNO (AATRAICULA - NONET
NAQ XXXX XXXX AKX - XXXX
NOTIVO DO NAG COMPAREGIMENTO

NAC FOT ACIONADA. PEQUENDS DANOS E VITIMA COM LESCES LEVES.

I

VIATURAS

VIATURA 1

TIPC DA VIATURA
PRINCIPAL POLICIA MILITAR

DESCRGAO / DBSE VARG
AUTCMOVEL DE SERVICO -
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VIATURA 1
PLUACA PREFOIC /ORGAQ | REGSITRC GERAL PREFIXD PACRAO PROJLEMAS DURANTE O ATENDMMENTO
P PR14605 XHHX
RODLEMA
XXXX

MILITARES/POLICIAIS INTEGRANTES
MlLl'l_'AHIPOLICIAL INTEGRANTE

NLBA VIATURA MATRICU A CARGO
L 3 SARGINTO
NOME COMPLETO

S

POLICTA MILITAR
[ UNIDACE
1 PEL PM/255 CIA PM/54 BPM

MILITAR/POLICIAL INTEGRANTE

HUM VIATURA | ﬁiﬁii CARGO
L CABO

w] POLICTA MILITAR
i UNIDADE

1 GP/S5 PEL PM/255 CIA PM/54 BPM
RESPONSAVEL PELA APREENSAQ/PRISAQ/CONDUGAO

[UNDADE
AX KK
MATRICULA WOME COMF.ETO
XXMK XXXX
CTARGOD ©S PRESOS APRLENDIDOS FOPAM INFORMADGS D0 SEUSDIRETOS? |
XXXX XKKX
CORPORAGAD
XHXX

DADOS PARA CONTROLE INTERNO/RELATOR DA OCORRENCIA

UNDADE
1 PEL PM/255 CIA PM/54 BPM

CARGO
3 SRERRGENTO
COAPORAGAD

POLICIA MILITAR
INATH :

~

RECIBO DA AUTORIDADE A QUE SE DESTINA OU SEU AGENTE / AUXILIAR POLICIAL
OU RECIBO DO RESPONSAVEL CIVIL

DESTINATARIO / RECIBO 1

iecebi o "Boletim de Ocorréncia®™ de Nimero BQ — e Himero de REDS _para
onhecimento e providéncias, bem como as pessoas, materiais, objetos, animais, substdncias e/ ou documenLos
Hue, existindo, estejam descritos ou assinaladoa neste documento.

DATA HORR MATRICUEA NOME
osnos [Tes S | GESSSS—

CARGO

ENCARREGADC DE PATIO

QRGAUF

ENCARREGADC DA GUARDA DO VEICULO/MG
[UaBADE

PATIO DA AUTOLANDIA
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1370672016 19413



' ﬁ%{ CORPO DE BOMBEIROS MILITAR - POLICIA GIVIL - POLICIA MILITAR reos 2D
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g  YamaN BOLETIM DE OCORRENCIA BO NUMERO NS Fl. 9/9
FRO! NCIA A SER TOMADA PELA AUTORIDADE
ARXX
JTERS ENTREGUES A ESTE DESTIATARID
- VEICULOS 1
EE i
RECIZ0 GERACO POR: DATA OF GRIAGAD DO RECI30:
17/06/2016 1812
DESTINATARIO / RECIBO 2
TATA HORA MATRICULA NOQNE
17/06/2016 16:45 1209911 ]
GARGD
ENCARREGADC DE PATID
CRGAOUF
ENCARREGADD DA GUARDA DO VEICULO/MG
UNDADE
PATI DA AUTOLANDIA DE ITUIUTABA.
PRCWIDEM'M ASEH TOMADA PELA AUTCRIDADE
XXX
e tviwtauEs ACaTs CESTHATARD
- VEICULOS 2
ASSINATURA
™
RECI30 GERADO POR; DATA DE CRIAGAD DO RECIBO:
17/06/2016 18:34
DESTINATARIO / RECIBO 3
DATA OV MATRICULA NOME
17/06/2016 | 18:30 G G
CARGO
3 SGT PM, CMT DE GUARNICAD
ORGAC/UF
PODER JUDICIARIO/MG
FUNIDAGE
JUIZADO ZSPECIAL CRIMINAL
PROVIZENCIA A SER TOMADA PELA AUTORIDADE
XXX
TENS ENTREGUES A ESTE DESTINATARID
-DOCUMENTOS PESSOAIS 1
- DOCUMENTQS PESSQAIS 2
[TEETATERA
RECIS0 GERADO FOR: DATAQE ccho D0 RECIBO:
] 17/06/2016 18:3%

Py

=+ £} DA QCORRENGIA: O RESTANTE DA PAGINA DEVE SER INUTILIZADO, **=****** |

DIGIIADOR: PMi222892

GEPADO DCR: TM1222E52
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