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RESUMO

O presente Trabalho de Conclusdo de Curso nasce com o proposito de analisar um fato social
que permeia a sociedade brasileira, em especial a sociedade amapaense cotidianamente. Os
elevados indices de acidentes de transito na Capital do Estado do Amapa apresentam-se como
um fenomeno social instigador da violéncia no transito tirando a vida de inimeras pessoas,
ocasionando problematicas socioecondmicas a estrutura politico-administrativo do Estado e
principalmente o sentimento de perda das familias que se envolvem nos acidentes de transito.
Diante dessa realidade, esse trabalho foi constituido buscando retratar como ocorre esse
fendbmeno e suas implicagdes no seio social amapaense, a partir de uma abordagem
estruturada em trés topicos norteadores do desenvolvimento do trabalho, na qual o primeiro
topico retrata uma analise em ambito nacional da constitui¢do do transito e sua estrutura, no
segundo momento havera uma ampla discussdo referente a realidade da estrutura do transito
amapaense, bem como a exposi¢do de dados estatisticos, por fim uma analise pautada na
perspectiva educacional como instrumento mais efetivo de articular medidas voltadas a
reduc¢do dos indices de acidentes de transito na capital amapaense.

Palavras chaves: Estado do Amap4, Estatistica de Transito, Transito, Acidentes de Transito,
Educacao.



ABSTRACT

This work Completion of course born with the purpose of considering a social fact that
permeates Brazilian society, especially the society Amapa daily. The high rates of traffic
accidents in the capital of Amapa State presented as a social instigator of violence in traffic
taking the lives of countless people, causing socioeconomic problems of political and
administrative structure of the state and especially the feeling of loss of families who are
involved in traffic accidents. Given this reality, this work was composed as it is trying to
portray this phenomenon and its implications within social Amapa, from a structured
approach on three topics that guide the development of work in which the first topic reflects a
nationwide review of the constitution Transit and its structure, the second time there will be a
broad discussion regarding the reality of the structure of transit Amapa, and the exposure of
statistical analysis finally ruled in an educational perspective as a more effective instrument to
articulate measures aimed at reducing rates of traffic accidents in the capital of Amapa.

Keywords: Amapa State, Traffic Statistics, Traffic, Traffic Accidents, Education.
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INTRODUCAO

O desejo humano de abrir novos caminhos, de mover-se, de deslocar-se de um lugar
para o outro, enfim, de transitar ¢ tdo antigo quanto sua propria historia antecipando-se ao
surgimento dos meios de transporte. Mas no decorrer da historia o homem procurou aprimorar
suas técnicas de locomogao, a fim de facilitar o seu deslocamento. E com o passar dos tempos
e acontecimentos, como o da Revolucao Industrial no séc. XVIII ocorre o advento da
industria automotiva promulgando uma nova dindmica social no mundo.

Diante dessa realidade, houve a necessidade de se estabelecer regras, normas para que
se tivesse controle do trafego do homem, agora montado em suas maquinas. Isso se dar com a
constituicdo de sistemas de transito por todo o mundo. No Brasil ndo ¢ diferente o sistema de
transito brasileiro apresenta um papel relevante na sociedade por esta diretamente envovidos
em aspectos politicos, sociais, culturais e econdmicos, na medida que envolve o cotidiano de
varios individuos no seu direito de ir e vir, de poderem se locomoverem livremente a fim de
satisfazerem suas necessidades, buscando as melhores condi¢gdes de vida.

Atualmente sdo diversos os meios de locomogao que podem ser encontrados, mas o
principal € por via terrestre. Devido a dinamicidade do transito e os seus desdobramentos nos
centros urbanos, dinamicidades essas geradoras de intimeros fatos, mas que apresentam
também problematicas crucias a sociedade. Problematicas como elevadas taxas de ocorréncia
de acidentes de transito; congestionamentos; violéncia; degrada¢ao do meio ambiente por
meio da emissdo exessiva de poluentes no ar; auséncias de puni¢des mais rigidas, para
aqueles que ndo respeitam as devidas normas que o regulam, entre outros fatos que
impossibilitam o desenvolvimento de um transito mais seguro para sociedade, influenciando
negativamente a qualidade de vida da populacdo principalmente nos centros urbanos. Apesar
dos esforcos dos orgdos responsaveis em criar politicas, buscando atender as demandas do
sistema viario brasileiro, nota-se que ainda ndo conseguem atender todas as problematicas que
ocorrem no transito com eficacia. Na obra Impactos Sociais € Econdmicos dos Acidentes de
Trénsito nas Aglomeragdes Urbanas Brasileiras', ¢ exposto um fato alarmante no seio social,
que sdo os acidentes de transito o principal causador de mortes de pessoas entre a faixa etaria

de 16 a 24 anos de idade no mundo.

' Obra publicada em 2003, estudo este elaborado pelo Instituto de Pesquisa Econdémica Aplicada, junto ao
Departamento de Transito Brasileiro e a Associagdo Nacional de Transportes Publicos.



Diante disso, observa-se o acontecimento de um fendmeno social que chama atencao
de varios estudiosos e pesquisadores, cujo sua elevada incidéncia tornou-se tdo comum que
passa praticamente de maneira imperceptivel na sociedade brasileira, em especial, na
sociedade amapaense os elavados indices de acidentes de transito, principalmente aqueles que
possuem vitimas fatais. A partir dessa observagdo, surgi o interesse em realizar um estudo
referente a Violéncia do Transito Amapaense, principalmente na sua capital, onde encontra-se
a estrutura mais complexa de transito do Estado, além do aumento elevado da incidénia de
acidentes de transito com vitimas fatais.

O objetivo central desse trabalho ¢ analisar detalhadamente as circunstincias
promotoras da violéncia no transito na capital amapaense, em especial no que concerne o
periodo correspondente a partir de 2007 até 2009. Na qual se acredita que aspectos como a
imprudéncia, impericia, descaso com as leis sejam os possiveis agentes causadores da
incidéncia dos elevados indices de acidentes fatais do transito local.

Para a realizagdo desse estudo, houve a necessidade da aplicacdo de uma pratica
cientifica apoiando-se em métodos e técnicas, que propicia-se a fundamentagao desse trabalho
(SEVERINO, 2007). Para isso, foram adotados aspectos metodologicos que deram a
sustentabilidade necessaria para sua realizacdo, na qual baseiou-se em trés pontos
fundamentais, primeiramente foi realizado uma observacao in /oco junto a entidades e atores
sociais que desensevolvem acgdes pautadas sobre o transito na Capital Amapaense, em
segundo lugar foi feito uma revisao de literatura a ser utilizada e coleta de dados e por fim a
aplicacdo de entrevistas padronizadas a representantes de instituigdes e a estudiosos da area.

Este trabalho encontra-se estruturado em trés capitulos, onde o primeiro trata uma
abordagem em ambito nacional da trajetéria histérica do transito brasileiro, em seguida
aponta como se estrutura o Sistema Nacional de Transito e suas respectivas atribuicdes e
competéncias. No segundo, capitulo ¢ realizado uma abordagem em ambito local, retratando a
realidade do transito na capital amapaense, a sua estrutura, os seus atores € as suas
problematicas. Por fim no terceiro capitulo ¢ realizada uma discussdo sobre a relevancia do
papel da educacdo como instrumento capaz de criar as condigdes necessarias para o

estabelecimento de uma ordem que mantenha uma harmonia social no transito.



1 TRANSITO BRASILEIRO

1.1 Contexto Historico do Transito Brasileiro

Historicamente o transito brasileiro foi tratado como uma questdo de policia, por atuar
principalmente na repreensdo das problemadticas ocorridas no mesmo, nao levando em conta
que sdo varios os fatores que o constituem como, por exemplo, a engenharia, a administragao
das malhas e o ser humano, enquanto um agente transformador da realidade social
evidenciando ainda mais a dinamicidade do transito. Diante desses fatos, foram criados
orgdos e entidades com o propodsito de estabelecer um transito calmo e previsivel,
proporcionando um ambiente de civilidade e de respeito as leis, mostrando que ¢ possivel a
interagdo da norma basica e a convivéncia democratica dos individuos com as regras de
regulamentagio do transito. Como retrata (MINISTERIO DAS CIDADES, 2004, p. 23) “o
transito em condi¢des seguras ¢ um direito de todos e um dever dos orgaos e entidades do
Sistema Nacional de Transito, aos quais cabe adotar as medidas necessarias para assegurar
esse direito”. Diante desse contexto, as legislagdes criadas para regulamentar o transito,
nasceram para assegurar o direito do cidaddo de ir e vir e de estabelecer as medidas
necessarias para que se tenha um sistema de transito mais seguro na sociedade.

Na obra Legislacdo de Transito” expde que a constituicio de uma legisla¢io especifica
para o transito brasileiro teve seu inicio no periodo do Império em 24 de outubro de 1850,
através do decreto n® 720 A, concedido ao cidaddo Hondrio Francisco Caldas a prerrogativa
de estabelecer por vinte anos uma companhia de 6nibus, ligando a capital do Império e a Vila
de Iguassti no Rio de Janeiro, na qual a linha de Onibus teria uma lotacdo entre oito e
dezesseis passageiros, pagando um valor de mil réis. No ano de 1852, o decreto n° 1.031 do
dia 07 de agosto, concedeu a Manuel Procopio Ferreira Lage o privilégio exclusivo por um
periodo de cinquenta anos, a incorporacdo de uma companhia pioneira, a Unido e Industria,
com a proposta de construir, desenvolver e conservar duas “linhas de estrada”, uma até a barra
do Rio da Velha, passando pela cidade de Barbacena, com ligacao desta até a cidade de Sao
Jodo D'el Rey e a outra linha até a cidade de Ouro Preto.

Em 12 de abril de 1856, com o apoio de D. Pedro II, na cidade de Petropolis, iniciou-

se a construcdo da estrada Unido e Industria que ainda existe nos dia de hoje com alguns

* Obra publicada em 2006, consistindo num Projeto de Capacitagdo de Profissionais de Transito, organizado pelo
Denatran e Ministério das Cidades.



trechos ainda transitaveis. Tal obra exigiu um esforgo significativo para os engenheiros e
operarios da época, pois a estrada era entrecortada por cursos de agua e pelas escarpas
graniticas da Serra do Tarquaril, apesar das dificuldades a primeira estrada foi concluida cinco
anos mais tarde, a rodovia era tecnologicamente avangada para época, por contar com sistema
de calgamento de estrada de rodagem, que consistia numa camada de pedra britada com cerca
de 0,30 m de espessura, aglutinada e comprida. O Decreto n°® 8.324, aprovado no dia 27 de
outubro de 1910, aprovou o regulamento para o servigco subvencionado de transporte por
automoveis, na qual este decreto retratava basicamente da concessao e construgdo de estradas
de rodagem para automoveis, estabelecendo uma subven¢do quilométrica as empresas ou
particulares que organizassem o servigo de transporte de passageiros e cargas. O primeiro
imposto federal criado foi sobre os combustiveis e veiculos, com a proposta de construir e
conservar as estradas de rodagens federais em 5 de janeiro de 1927, por um decreto legislativo
(DENATRAN, [200-?7]).

O primeiro Codigo Nacional de Transito (CNT) teve seu surgimento em 28 de janeiro
de 1941, por meio do Decreto Lei n° 2.994 (com cerca de 143 artigos), estabelecendo
pioneiramente uma denominacdo para interpretacao do Codigo, definindo, termos como
transito ou trafego, como “movimentos de individuos e animais montados ou em tropa,
veiculos e outros meios ou aparelhos de transporte, isolados ou agrupados, fazendo o uso da
rua, estrada e caminho” e via publica como “toda rua, caminho estrada, ou passagem de
dominio publico, em zona urbana, suburbana e rural, destinados ao transito publico”, além de
outras inovagdes como a criacdo do Conselho Nacional de Transito (CONTRAN), a carteira
de motorista expedida pelas reparticdes estaduais de transito ou circunscri¢cdes de transito
(DENATRAN, [200-?7]).

Dessa forma o primeiro modelo concreto de codigo de transito teve uma curta duragao,
sendo revogado oito meses depois pelo Decreto Lei n® 3. 651 de 25 de setembro de 1941,
conferindo aos Estados a fun¢do de regulamentar o transito de veiculos automotores, devendo,
contudo, a legisla¢do adaptar-se a Lei Nacional.

Posteriormente houve uma constante discussao sobre de que forma seria
institucionalizado e como seria a delegacdo das ac¢des de regulagdo e fiscalizagdo do Transito
Brasileiro, tendo finalmente, no dia 23 de setembro de 1997 a vetacao do entdo Presidente da
Republica, através da Mensagem n° 1. 056 dos varios dispositivos do Projeto de Lei n® 3.710
de 1993 e passando a instituir a partir desse momento o novo o Cddigo de Transito Brasileiro

(CTB), Lei n°9. 503 de 1997.



A nova organizacdo politica da Presidéncia da Republica e dos Ministérios dada pela
Lei n° 10.683 de 28 de maio de 2003, o Conselho Nacional de Transito passou a integrar a
estrutura basica do Ministério das Cidades, transferindo conjuntamente com o Departamento
Nacional de Transito (DENATRAN), ambos oriundos do Ministério da Justica. Diante dessa
realidade, detecta-se o processo evolutivo, na qual se configurou a constituicdo do sistema de
transito brasileiro, evidenciando desde quando o homem no decorrer da histéria procurou se
deslocar de um lugar para o outro, a fim de satisfazer as necessidades basicas e
posteriormente necessidades mais complexas, chegando num momento crucial de se
necessitar o estabelecimento de acdes que visassem proporcionar melhores condi¢des ao seu
deslocamento, com maior seguranca, agilidade, confortabilidade, sendo para isso a criacdo de

instrumentos sociais, com o proposito de assegurar a vida urbana aos atores sociais.

O Codigo de Transito Brasileiro e a legislagdo complementar em vigor vieram
introduzir profundas mudangas no panorama institucional do setor. Para sua real
implementagdo em todo o Pais, muito € preciso ainda investir, principalmente no
que diz respeito a capacitacdo, ao fortalecimento e a integracdo dos diversos 6rgaos
e entidades executivos de transito, nas esferas federal, estadual e municipal, de
forma a produzir efeito nacional, regional e local e buscando contribuir para a
formacdo de uma rede de organizacdes que constituam, verdadeiramente, o Sistema
Nacional de Transito. O Codigo de Transito Brasileiro estabelece que o Sistema
Nacional de Transito compde-se de orgdos e entidades da Unido, dos Estados, do
Distrito Federal e dos Municipios, estendendo até estes as competéncias executivas
da gestdo do transito. (MINISTERIO DAS CIDADES, 2004, p. 27).

E com o Codigo de Tréansito Brasileiro o estabelecimento concreto e real de uma
legislacdo que retrate os anseios demandados pela sociedade, estabelecendo uma politica que
atenda a todo territério nacional, partindo de uma integracdo entre todas as esferas que

compdem a Unido.

1.2 O Tréansito Brasileiro na Perspectiva do Funcionalismo Durkheiminiano

O sistema de transito ¢ constituido por 6rgaos e entidades da Unido, dos Estados, do
Distrito Federal e dos Municipios, estendendo estes as competéncias executivas da gestdo do
transito. Cada entidade e oOrgdo desses possuem uma fungdo especifica, contudo sao
interdependentes, necessitando do apoio de outras instituicdes para que possa desenvolver

suas atividades de maneira eficiente.



A dificuldade destas entidades para analisar seu desempenho, seus resultados efetivos
de forma a realimentar os processos de planejamento estratégico, tatico e operacional, origina-
se na ineficiéncia de orientagdes metodoldgicas claras que possibilite uma visdo real do fato
observado. Encontramos visivelmente no funcionalismo trabalhado por Durkheim, presente
na organizacdo do transito brasileiro; por isso 0 mesmo se apresenta como um fendmeno
social, onde as entidades reguladoras, o motorista, motociclista, o pedestre e o ciclista sdo os
atores os sociais e também se constituem partes integrantes de um todo. Na qual suas agdes
devem caminhar de maneira conjunta e articulada para que nao haja um desequilibrio nessa
relacao.

Para Durkheim o homem seria apenas um animal selvagem que se torna humano, pelo
fato, de poder socializar-se sendo capaz de aprender habitos e costumes caracteristicos do seu
grupo social (ARON, 1997). A socializacdo ¢ um processo de aprendizagem fundamental,
pois através dela seria formada a consciéncia coletiva que ira orientar no desenvolvimento de
nossas agdes (RODRIGUES, José, 1995).

Para se compreender e interpretar a sociedade Durkheim elege o fato social como
objeto de estudo da sociedade numa perspectiva socioldgica; pois para ele:

Fato social toda maneira de agir fixa ou ndo, suscetivel de exercer sobre o individuo
uma coer¢do exterior; ou entdo ainda, que ¢ geral na extensdo de uma sociedade

dada, apresentando uma existéncia propria, independente das manifestagoes
individuais que possa ter (DURKHEIM, 1966, p. 12).

A partir desta perspectiva o fato social ¢ considerado como “coisa” exterior ao
individuo, sendo dotado de um poder imperativo e coercitivo, impondo uma situagdo
independente da vontade ou nao do individuo, que proporciona a defini¢do dos conceitos,
“normal” e “patologico”, que ird retratar a sociedade como um organismo vivo, que apresenta
estados sadios e doentios (COSTA, 1987).

Segundo (LAKATOS & MARCONI, 1999) fato social normal ¢ quando o fato
encontra-se generalizado pela sociedade desempenhando uma fungdo relevante na mesma,
ndo extrapolando os seus limites gerais, refletindo valores e condutas aceitas pela maior parte
dos individuos. Enquanto, o patoldgico encontra-se fora dos limites estabelecidos e
permitidos pela ordem social estabelecida pelo moral vigente na sociedade.

A concepcao funcionalista Durkheiminiana trabalha os aspectos da sociedade em
termos de fungdes especificas realizadas por individuos, cujas fun¢des integram um sistema
mais complexo; pois cada individuo ou instituicdo detém um papel especifico na sociedade

como no corpo humano, se um 6rgao ndao vai bem pode levar o individuo a morte, na



sociedade ocorre a mesma coisa, quando uma instituicdo ndo vai bem diz que a sociedade esta
doente, configurando-se o conceito de anomia social.

Dessa forma o transito apresenta, num estado de anomia, considerando a existéncia de
um conjunto de leis que regulamentam a conduta no transito, detecta-se o crescimento
gradativo dos indices de acidentes no transito, cujo fendmeno causa diversos impactos na
sociedade, seja de ordem econdmica ou social, registrada nos atendimentos médico hospitalar
no sistema de saude brasileiro, bem como, o auto indice de acidentes de perdas humanas.

A sociedade brasileira na contemporaneidade encontra-se inserida num contexto
capitalista, onde o individualismo impera como principio norteador das acdes, que estdo
voltadas em conseguir o maximo para si, fato esse estimulado com maior énfase com a
divisao social do trabalho, onde cada individuo exerce uma determinada fun¢ao no sistema
produtivo. Contudo, Durkheim afirma que apesar dessa divisdo social existir, ha uma relacao
de interdependéncia entre os atores sociais (os individuos) envolvidos, pois essa
interdependéncia garante de certa forma a unido social, estabelecendo mutuamente uma
reciprocidade entre os agentes, mas ndo impedindo cada um buscar sua autonomia pessoal.

Portanto, na perspectiva funcionalista Durkheim vislumbra a sociedade como um
organismo constituido por diversas partes integrantes que funcionam em harmonia, caso haja
alguma anomia implicaria em problemas no desenvolvimento dessa sociedade. O que
demonstra a influéncia de Parsons, pautado no bom ordenamento da sociedade, cujo individuo
desempenharia um papel na estrutura social visando as exceléncias das coisas.

Dessa forma, nota-se a relagdo do funcionalismo durkheiminiano, com a estrutura do
transito brasileiro, na qual se configura num sistema, onde uma série de 6rgaos e instituigdes
desempenha fungdes especificas, mas que apresentam uma relagdo de interdependéncia no
exercicio de suas agdes. E a partir dessa abordagem evidencia-se a relevancia de um sistema
de transito organizado, cujos componentes atuem de maneira coerente.

No entanto observa-se que a interdependéncia dos 6rgdos que compdem o sistema de
transito brasileiro, concorre para anomalia que estd presente no transito brasileiro, fato que
leva a necessidade de acdes conjuntas desses orgdos e a utilizacdo da legislacao do transito
para a formacado de um processo de educacao no transito para o home e para sociedade. O que
nos leva a idéia de que ainda a educagdo ¢ o instrumento para resolver os problemas do

transito brasileiro.



1.3 Sistema Nacional de Transito

1.3.1 Disposi¢coes Gerais

Conforme alude o 5° artigo da Lei 9.503 de 23 de setembro de 1997 que instituiu o
Codigo de Transito Brasileiro, na qual considera que o Sistema Nacional de Transito, ¢ o
conjunto de 6rgdo e entidades da Unido, dos Estados, do Distrito Federal e dos Municipios,
estendendo até estes as devidas competéncias de execugao da gestao do transito, que tem por
finalidade o exercicio das atividades de planejamento, administragao, pesquisa, normatizagao,
registro e licenciamento de veiculos, formacdo, habilitagdo e reciclagem de condutores,
educagdo, engenharia, opera¢do do sistema vidrio, fiscalizagdo, policiamento, julgamento de
infragdes e de recursos e aplicagcdo de penalidades.

Os objetivos basicos do Sistema Nacional de Transito, instituidos no 6° artigo do CTB:

I — estabelecer diretrizes da Politica Nacional de Transito, com vista a seguranga, a
fluidez, ao conforto, a defesa ambiental e a educagdo para o transito, e fiscalizar seu
cumprimento;

IT — fixar, mediantes normas e procedimentos, a padronizacdo de critérios técnicos,
financeiros e administrativos para a execucao das atividades de transito;

IIT — estabelecer a sistematica de fluxos permanentes de informacdo entre os seus
diversos orgaos e entidades, a fim de facilitar o processo decisorio e a integracdo do

Sistema (SENADO FEDERAL, 1999, p. 10).

Dentre esses objetivos basicos citados anteriormente, detecta-se a importancia do
mesmo, como entidade responsavel por realizar as devidas a¢des que visem, que as normas €
regras sejam respeitadas, assegurando um transito harmonico para toda a sociedade. Pois, o
convivio dos individuos nas vias publicas de maneira segura, depende principalmente do
cumprimento e efetivacdo das regras e normas promovidas pelas instituicdes responsaveis

pelo planejamento e engenharia do transito brasileiro.

1.3.2 Composi¢io e Competéncias

Atualmente o Sistema Nacional de Transito ¢ composto por 1.413 6rgaos e entidades

de transito em todo o pais, conforma o artigo 7° do Cdédigo de Transito Brasileiro (CTB),

como mostra a quadro abaixo.



Tabela 01: Sistema Nacional de Transito

., - . - AGENTES i .
ORGAOS ORGAOS DE ORGAOS
INSTANCIA CONSULTI | EXECUTIVOS | RODOVIARIO JULGADO | TOTAL
A FISCALIZA
VOS TRANSITO . RES
CAO
Policia
Rodoviaria
Federal Contran Denatran DNIT Jari (*) 7
Federal e
DNIT
Policia
Militar,
Cetran/
Estadual Detran DER agentes dos Jari (%) 162
Contradife
Detrans e
DER
Orgio Orgio Policia militar
municipal de municipal de e agentes dos
Municipal - Jari (¥) 1.244
transito e transito e orgaos
rodoviario rodoviario municipais
TOTAL 1.413

(*) Considerada apenas uma Jari vinculada a cada 6rgéao executivo de transito

Fonte: Ministério das Cidades, Novembro de 2004.

Atualmente o Ministério das Cidades foi designado como o coordenador maximo do
Sistema Nacional de Transito, através do Decreto n°. 4.710, de 29 de maio de 2003. Na qual
fica também sobre sua responsabilidade por meio da Lei n°. 10. 683, de 28 de maio de 2003, o
Conselho Nacional de Transito (CONTRAN) e o Departamento Nacional de Transito
(DENATRAN).

A gestdo do transito brasileiro fica a cargo de um conjunto de 6rgdo e entidades, na
qual os mesmos devem tomar as medidas necessdrias para que haja uma integragdo na
efetivacdo da aplicagdo das normas do Cddigo de Transito Brasileiro, seguindo o que
estabelece a politica nacional de transito.

A Politica Nacional de Transito tem como base de sua efetividade a Constitui¢ao
Federal, como marco legal preponderante foi CTB, tendo como ponto de referéncia a
Convengio de Viena® e o Acordo Mercosul®. Tal politica identifica o cidaddo brasileiro como

o seu principal beneficiario.

3 Convengio firmada sobre o Trafego Viario de Viena, cujo Brasil aderiu como parte contratante, aprovada pelo
Decreto Legislativo n. 33, de 13 de maio de 1980 e promulgada pelo Decreto n. 86.714, de 10 de dezembro de
1981, do Executivo Federal, com reservas. Tal fato, afirmado em Viena, na Austria em 08 de novembro de 1968.



Tragando os rumos e as condi¢des necessarias para que haja um transito integrado ao
uso do solo, ao desenvolvimento urbano e regional, no transporte das diferentes modalidades,
além de questdoes como educacgao, saude € meio ambiente.

Integrantes da administracdo do Sistema Nacional de Transito e suas respectivas
competéncias:

e Conselho Nacional de Transito (CONTRAN): E o Coordenador do Sistema e 6rgio
maximo normativo e consultivo, constituido por representantes de sete Ministérios.
Dentre suas competéncias principais temos a responsabilidade de estabelecer as
normas regulamentares referidas no Codigo de Transito Brasileiro; as diretrizes da
Politica Nacional de Transito; criar Cameras Temadticas; estabelecer seu regimento
interno e as diretrizes para o funcionamento dos CETRAN e CONTRANDIFE;
estabelecer as diretrizes do regimento das JARI; dirimir conflitos sobre circunscri¢ao e
competéncia de transito no ambito da Unido, dos Estados e do Distrito Federal entre

outros.

e Conselhos Estaduais de Transito (CETRAN) e Conselho de Transito do Distrito
Federal (CONTRANDIFE): Os CETRAN e o CONTRANDIFE sao constituidos de
orgaos colegiados e entidades de cardter normativo, consultivo e coordenador
correspondente ao Sistema Estadual ou Distrital, componentes do SNT, responsaveis
pelo julgamento em segunda Instancia dos recursos interpostos contra penalidades
aplicadas por orgaos e entidades executivos de transito e rodoviarios dos estados, do
Distrito Federal e dos municipios (DENATRAN, 2009). Dentre suas competéncias
temos: Cumprir e fazer cumprir a legislacdo e as normas de transito, no ambito das
respectivas  atribuigdes; elaborar normas no ambito das respectivas
competéncias; responder a consultas relativas a aplicagdo da legislacdo e dos
procedimentos normativos de transito; estimular e orientar a execu¢do de campanhas
educativas de transito; julgar os recursos interpostos contra decisdes: (a) das JARI e
(b) dos orgaos e entidades executivos estaduais, nos casos de inaptidao permanente,
constatadas nos exames de aptiddo fisica, mental ou psicologica; indicar um
representante para compor a comissdo examinadora de candidatos portadores de
deficiéncia fisica a habilitacdo para conduzir veiculos automotores; acompanhar e

coordenar as atividades de administracdo, educacdo, engenharia, fiscalizacao,

* Acordo este de regulamentacdo basica unificada de transito, entre os paises, Brasil, Argentina, Bolivia, Chile,
Paraguai, Peru e Uruguai, através de decreto lei em 1993.



policiamento ostensivo de transito, formagdo de condutores, registro e licenciamento
de veiculos, articulando os orgdos do Sistema no Estado, reportando-se ao
CONTRAN; dirimir conflitos sobre circunscricdo e competéncia de transito no
ambito dos Municipios; informar ao CONTRAN sobre o cumprimento das
exigéncias definidas nos §§ 1° e 2° do art. 333 do Cédigo de Transito Brasileiro;
designar em casos de recursos deferidos e na hipdtese de reavaliagdo dos exames,
junta especial de saude para examinar os candidatos a habilitagdo para conduzir

veiculos automotores.

Departamento Nacional de Transito (DENATRAN): E o 6rgio maximo executivo
de transito da Unido, tem como objetivo cumprir as competéncias estabelecidas pelo
artigo 19, do CTB, dentre elas: elaborar projetos e programas de formacao,
treinamentos e especializacdo do pessoal encarregado da execucao das atividades de
engenharia, educacdo, fiscalizagdo, operacdo e administragdo de transito,
policiamento ostensivo, propondo medidas aciondrias que estimulem o incremento a
pesquisa cientifica e o ensino técnico-profissional de interesse do transito, e

promovendo sua realizag¢ao dentre outros.

Departamento de Transito Estadual (DETRAN): Consistem em 6rgiaos do Poder
Executivo Estadual, que realizam fiscalizacao do transito de veiculos terrestres e as
respectivas jurisdigdes no territorio Brasileiro. Também determina as normas para
formagdo e fiscalizagdo de condutores. No territorio Brasileiro, os DETRAN sdo
responsaveis pela avaliacdo da capacidade fisica, mental e psicologica dos candidatos
para a obtengdo da carteira nacional de habilitagcdo, cujo essa avaliacdo ¢ realizada
pelos servicos médicos e psicoldgicos existentes no DETRAN (ou pelos seus

credenciados), como afirma (PORTO et al., 2004).

Departamento Nacional de Infraestrutura de Transporte (DNIT): E o 6rgio
executor da politica de transportes determinada pelo Governo Federal. Autarquia
vinculada ao Ministério dos Transportes. Foi implantado com a proposta de
desempenhar funcdes relativas a construgdo, manutencao e operacao de infra-estrutura
dos segmentos do Sistema Federal de Viacdo sob administracdo direta da Unido nos
modais rodovidrio, ferrovidrio, aquaviario e meio ambiente, conforme Decreto n°

4.129 de 13/02/2002.



e Departamento de Estradas e rodagens (DER): Consiste em conjunto de orgaos
rodoviarios estaduais, na qual tem em seus representantes estaduais a preocupagao
com a recomposicdo do Fundo Rodoviario Nacional, essa proposta de gerenciamento
nasce devido a uma série de fatores do periodo historico da época quando criada no
inicio década de 70. A Associagdo Brasileira dos Departamentos Estaduais de Estradas
de Rodagem — ABDER teve seu primeiro estatuto aprovado no ano de 1977. Na qual
estabeleceu as seguintes questdes: entidade civil, com personalidade juridica, sem fins
lucrativos, com autonomia administrativa, financeira e patrimonial com as seguintes
finalidades: congregar os DER visando estudos e melhores solugdes dos problemas
administrativos, técnicos e cientificos que lhes sdo inerentes; representar os DER junto
aos Orgdos Federais e internacionais objetivando solucionar problemas e cooperando
para a orientacdo de planejamento; relacionar-se com entidades congéneres, nacionais
e internacionais, buscando aprimoramento técnico-administrativo e a projecdo do
rodoviarismo; coligir, tratar, arquivar e divulgar dados e elementos informativos de
interesse para as administracdes rodoviarias Estaduais; patrocinar cursos, palestras,
simpdsios e outros eventos de interesse dos DER; estimular a realiza¢do de pesquisas
em todos os campos rodovidrios, em colaboracdo com institutos, universidades ou
outras entidades; promover o relacionamento € o intercAmbio de conhecimento entre

os 6rgaos rodoviarios.

e Juntas Administrativas de Recursos de Infracdes (JARI): Consiste em Orgdos
colegiados, que compdem o Sistema Nacional de Transito, respondendo pelo
julgamento dos recursos interpostos contra penalidades aplicadas pelos orgaos e
entidades executivos de transito e/ou rodovidrios. Dentre suas principais
competéncias temos as seguintes: julgar os recursos interpostos pelos infratores;
solicitar aos orgaos e entidades executivos de transito e executivos rodoviarios
informacdes complementares relativas aos recursos objetivando uma melhor anélise
da situagdo recorrida; encaminhar aos orgaos e entidades executivos de transito e
executivos rodovidrios informagdes sobre problemas observados nas autuagdes,

apontados em recursos € que se repitam sistematicamente.

Esses sdos os principais entes que constituem o Sistema Nacional de Transito (SNT) e
suas principais fungdes. Entretanto, existem outros componentes relevantes que contribuem

o desenvolvimento das atividades promovidas pelos entes que constituem o SNT, como, por



exemplo, a Policia Rodoviaria Federal (PRF), Policia Militar dos Estados e do Distrito

Federal entre outros entes.

1.4 Sistema Rodoviario Nacional

Em 1860, durante o Regime Imperial, foi criada a Secretaria de Estado da Agricultura,
Comércio e Obras Publicas, em decorréncia do desmembramento dos servigos de correios,
telégrafos, estradas e obras publicas, daquele periodo. Com a Proclamacgao da Republica em
1889, houve uma reestruturagao na administracao do Pais, sendo criado em outubro de 1891 o
Ministério da Industria, Viagdo e Obras Publicas, para o qual passaram as atribui¢cdes da
Secretaria da Agricultura, extinta em novembro de 1892. Contudo em dezembro de 1906 o
Ministério recebeu novas atribui¢des, passando a denomina-se de Ministério da Viacdo e
Obras Publicas. Passados cem anos, na década de 60, ha uma reforma administrativa, na qual
determinou uma série de profundas alteragdes na estrutura da pasta, ja entdo transformada em
Ministério dos Transportes, tendo como areas de competéncia os transportes ferroviario,
rodoviario, aquaviario, marinha mercante, portos e vias navegaveis € a participacdo na
coordenacdo dos transportes aeroviarios (MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2010).

Em marco de 1990 ocorreu a fusdo dos Ministérios dos Transportes, das Minas e Energia
e das Comunicagdes, e sendo criado o Ministério da Infra-Estrutura, com competéncia
também nas areas de geologia, recursos minerais e energéticos, regime hidrologico e fontes de
energia hidraulica, mineragdo e metalurgia, indistria do petréleo e de energia elétrica,
inclusive nuclear, fiscalizagdo com utilizagdo de radiofreqiiéncia e servigos postais
(MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2010).

Mas em 1992 com a extingdo do Ministério da Infraestrutura e com a criacdo do
Ministério dos Transportes e das Comunicagdes, com atribuigcdes especificas nas areas dos
transportes, telecomunicacdes e servigos postais. Todavia, no final do mesmo ano ¢ criado o
atual Ministério dos Transportes, com atribuicdes e competéncias especificas, para a
realizagdo de politicas voltadas para as questdes dos transportes. A partir desse momento, sao
criadas as principais agdes que irdo nortear o desenvolvimento de politicas, voltadas para o
incremento de um Sistema Rodoviario Nacional, integrado e articulado.

Dentre as agdes criadas, temos as seguintes competéncias que norteiam o Sistema

Rodoviario Nacional:



a) Estabelecimento de uma Politica Nacional de transportes rodoviario, ferroviario e
aquaviario;
b) Marinha mercante, portos € vias navegaveis; €

c) Participagdo na coordenacao dos transportes aeroviarios.

€69

Relacionados as competéncias atribuidas nos itens “a” e “b” compreendem a seguintes

questoes:

I. aformacdo, coordenacdo e supervisao das politicas;

II. a participacdo no planejamento estratégico, o estabelecimento de diretrizes para
sua implementacdo e a definigdo das prioridades dos programas de
Investimentos;

III. aaprovagdo dos planos de outorgas;

IV. o estabelecimento de diretrizes para a representacdo do Brasil nos organismos
internacionais ¢ em convengdes, acordos e tratados referentes aos meios de
transportes;

V. a formulacdo e supervisdo da execugdo da politica referente ao Fundo de
Marinha Mercante, destinado a renovagdo, recuperacdo e ampliagdo da frota
mercantil nacional, em articulacio com os Ministérios da Fazenda, do
Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior e do Planejamento, Orgamento
e Gestao;

VI. o estabelecimento de diretrizes para afretamento de embarcacdes estrangeiras
por empresas brasileiras de navegacao e para liberagao do transporte de cargas

prescritas.

A execucdo das medidas que norteiam o Sistema Rodovidrio Nacional tem como
proposito a efetivacdo das agdes e/ou politicas estabelecidas pela Politica Nacional de
Transito, programadas pelo Codigo de Transito Brasileiro que devem ser trabalhadas em

conjunto com os 6rgaos competentes das diversas esferas.

1.4.1 Rede Rodoviaria

O Departamento Nacional de Infra-Estrutura de Transportes (DNIT) consiste numa

autarquia federal, vinculada ao Ministério dos Transportes, criado pela lei 10.233, no dia 5 de

junho de 2001. Tendo como, objetivo implementagdo de uma politica de infraestrutura do



Sistema Federal de Viacdo, realizando agdes de operagdo, manutencdo, restauragdo,
adequacdo de capacidade e ampliacdo de constru¢do de novas vias e terminais (DNIT, 2010).
De acordo, com o DNIT o Brasil possui a segunda maior malha rodoviaria do planeta.
O pais possui pouco mais de 1,7 milhdes de quilometros de estradas, dos quais apenas cerca
de 10% sao pavimentados, num total de aproximadamente 172.978 quilometros. Destes,
57.211 km sao de estradas federais (33%), 94.753 km sdo de estradas estaduais (55%) e
20.914 km sdo de estradas municipais (12%). Um dado que chama atencdo ¢ que cerca de
80% dos pavimentos tém mais de dez anos, onde o estado de conservagdo da pavimentacao e
sinalizacdo das rodovias em geral ¢ bastante deficiente, devido justamente auséncia de uma

manuten¢do mais efetiva.

Tabela 02: Malha Rodoviaria Brasileira

MALHA RODOVIARIA BRASILEIRA

ESTRADAS KM PORCENTAGEM (%)
FEDERAIS 57.211 33 %
ESTADUAIS 94.753 55 %
MUNICIPAIS 20.914 12 %
TOTAL 172.978 100 %

Fonte: DNIT, 2009

No Brasil mais de 1,2 bilhdes de pessoas viajam pelas nossas estradas todos os anos,
se realizarmos uma comparagdo com a rede de embarques e desembarques de passageiros nos
aeroportos que alcanga aproximadamente 50 milhdes de pessoas viajando, nota-se a
preponderancia das estradas e rodovias na integracdo e desenvolvimento de nosso pais. As
estradas e as rodovias podem ser comparadas como veias que bombeiam o coragdo do Brasil,
pois através delas existe a conducdo ndo somente das pessoas de um lugar para o outro, mas
também de cultura, valores, riquezas que permeiam a sociedade brasileira em busca de um

desenvolvimento com equidade social.

1.4.2 Frota Nacional

A frota nacional de veiculos brasileiros tem ganhado uma significativa expansao nos

ultimos anos no mercado nacional, apesar da economia mundial ter passado por momentos de




crises, contudo a industria automobilistica conseguiu expandir seu mercado. Fato evidenciado

nos dados estatisticos elaborados pelo Departamento Nacional de Transito (DENATRAN).

ANO TOTAL

2007 49.644.025
2008 54.506.661
2009 59.361.642

Quadro 01: Frota de Veiculos Brasileiros
Fonte: Denatran.

Para que o crescimento da frota de veiculos na sociedade brasileira ocorra de maneira
organizada e sistematizada ha necessidade que haja a elaboragdo de um planejamento
estratégico (referentes as malhas vidrias); o cumprimento efetivo das leis que regulam o
transito e se caso necessario a criacao de leis mais regidas e principalmente investimento em
politicas voltadas para a educag@o no transito, visando a conscientizagdo desde as séries
inicias no ensino bdasico até programas de alcance imediato, pois ainda ¢ o ser humano o
principal ator do transito, sendo responsavel direto pela maioria das acdes que ocorrem no

mesmo.

1.5 Urbanizacio Brasileira

O processo de urbanizagao brasileira se intensifica quando a industria tornou-se o setor
mais importante da economia nacional. Evidenciando dessa forma um dos aspectos que
retrata a passagem de uma economia baseada principalmente agro-exportacdo para uma
economia urbano-industrial, fato que teve como ponto de inicio no século XX e
intensificando-se a partir de 1950. Tais transformagdes reconfigurou a realidade do pais,
deixando de ser um pais agrario e rural para tornar-se num pais urbano industrial, embora
ainda em processo de desenvolvimento.

Com a modernizagao do pais, resultado do crescimento da economia urbano-industrial,
produziu uma divisdo territorial do trabalho, onde as cidades tornam-se o centro motor de
acOes de desenvolvimento do pais, constituindo assim, uma escala hierarquica que subordina

cidades menores subordina-se a cidades maiores estabelecendo, portanto, um sistema



integrado de cidades. Onde esse sistema integrado de cidades, ¢ composto por cidades
denominadas de metropoles, devido possuirem um tamanho significativo em relagdo a outras.

Nesse sistema hierarquizado de cidades, podem-se identificar as duas maiores
metropoles nacionais: Sao Paulo e Rio de Janeiro. Essas cidades exercem uma polarizagao
sobre todo o territorio brasileiro, praticamente comandando a vida politica, econdmica, e
social do pais. Além dessas cidades, identificam-se outras grandes cidades, que se constituem
em metropoles regionais, como por exemplo, Porto Alegre, Curitiba, Belo Horizonte,
Salvador, Recife, Fortaleza ¢ Belém.

Com o processo de urbanizacdo e metropolizagdo das cidades, pode-se identificar uma
série de conseqiiéncias com esse fato, seja de cunho positivo ou negativo. Dentre as
conseqiiéncias, tem-se o fendmeno de inchago das malhas viarias com aumento acentuado do
numero de veiculos nas estradas brasileiras e com isso o surgimento de problematicas com
elevados indices de acidentes de transito.

A ocorréncia desse fendmeno se da de maneira acentuada nos ultimos anos na
sociedade brasileira, sendo necessaria a constituigdo de um planejamento de engenharia de
trafego adequada para que se possa ter um transito que atenda as necessidades da sociedade de
ir e vir de maneira segura.

Diante desse contexto, observa-se que o Estado do Amapd, em especial o Municipio
de Macapa, no decorrer dos anos passou por processo de transformacao de sua realidade, onde
sua infra-estrutura nao conseguiu acompanhar o desenvolvimento da cidade. Podendo ser
notado ao se observar o transito local, onde as agdes voltadas para a constitui¢ao de transito
adequado e eficiente, ndo acompanharam o seu crescimento. Tal fato contribuiu diretamente
para o surgimento de problematicas sérias a sociedade amapaense, dentre elas, a elevagdo dos

indices de acidentes de transito no Estado do Amapa, principalmente em sua Capital Macapa.



2 TRANSITO NA CAPITAL AMAPAENSE

2.1 Estrutura do Transito Amapaense

O Estado do Amapa com uma superficie de 143.453,7 km? com uma populacdo
recenseada e estimada de aproximadamente de 587. 311 habitantes, segundo dados do IBGE®,
com 16 Municipios constituidos. Dentre esses Municipios, temos o Municipio de Macapa
com uma area de 6.562,4 km? com uma populacdo recenseada e estimada de 344.143
habitantes, conforme dados colhidos no Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica de
2007.

O Municipio de Macapa possui na sua estrutura uma série de 6rgaos e entidades que
articulam ag¢des voltadas ao desenvolvimento ordenado do municipio. Diante dessa realidade,
torna-se necessario a composicdo de uma estrutura especifica que delimite as a¢des, voltadas
ao transito local. Neste caso, detectam-se Orgdos e instituicdes que articulam politicas
especializadas para o estabelecimento de um transito seguro e confiavel para todos. Dentre
esses principais 6rgdos e instituicdes temos o Departamento Estadual de Transito do Amapa
(DETRAN/AP), Empresa Municipal de Transporte do Urbano (EMTU) e a Companhia
Independente de Transito do Macapa (CITRAN/AP).

O Departamento Estadual de Transito do Amapa (DETRAN/AP) compreende o 6rgao
do Poder Executivo Estadual, que tem como proposta basica a fiscalizacdo do transito de
veiculos terrestres e da circulagdo dos pedestres nas suas respectivas jurisdi¢des do territorio
brasileiro. O DETRAN tem como missdo assegurar o cumprimento da Politica Nacional de
Transito no ambito de sua jurisdicdo, de maneira integrada e articulada, zelando pelo
cumprimento das leis que o coédigo de transito estabelece, com vistas a garantir um
transito em condigdes seguras para todos, além de promover a valorizagdo e preservacao da
vida através de suas acdes. Dentre seus objetivos identifica-se o proposito de ser constituir no
orgdo voltado para a promog¢dao da cidadania, equidade, civilidade no transito, sendo
reconhecido como entidade responsavel direta, pelos atores sociais que integram o transito na

sociedade amapaense.

> Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica. Contagem da Populagio 2007.
(1) Inclusive a populagdo estimada nos domicilios fechados.



Foto 01: Departamento Estadual de Transito do Amapa
Fonte: Kassio Vilhena 2010

A Empresa Municipal de Transportes Urbanos (EMTU) foi criada em 29 de janeiro de
1997, pela Prefeitura Municipal de Macapé, através da Lei Municipal N° 860/97° que, além de
dispor sobre a criagdo da empresa, dava outras providéncias relacionadas a esse contexto. A
criagdo da EMTU tinha como finalidade, viabilizar e materializar novas ¢ mais dindmicas
para constituir condi¢des no gerenciamento do transito do Municipio de Macapa,
consideradas um ponto nevralgico do processo de expansdo urbana de Macapa desde o
comeco da década de 1980.

Relacionado a competéncia da EMTU, fica definido que seu funcionamento parte de
um nucleo cujas premissas se desenrolam em torno do gerenciamento, planejamento, controle
e fiscalizagdo do Sistema de Transporte de Passageiros nas modalidades Coletivo —
convencional e alternativo -, Escolar, individual, Fretamento, e no que couber o Transporte de
Cargas no municipio de Macapa; em seu paragrafo segundo, inclui o planejamento,
ordenamento e execucdo dos servigos de sinalizacdo vidria de Macapa em seus perimetros

urbano e rural.

% Lei N° 860/97 — PMM que dispoe sobre a criacdo da Empresa Municipal de Transportes Urbanos
(EMTU), além de dar outras providéncias.



Foto 02: Empresa Municipal de Transportes Urbanos
Fonte: Kassio Vilhena; Martinho Felizardo 2010

A Companhia Independente de Transito de Macapa (CITRAN) do 2° BPM foi criada
no dia 05 de novembro de 2007, com status de Companhia Independente de Transito,
concentrando suas as atividades direcionadas ao Policiamento de Transito da Capital do
Estado. Realiza acdes em conjunto com Secretaria de Transporte do Amapa (SETRAP),
EMTU e DETRAN. A CITRAN tem como proposito atuar no policiamento no transito da
capital amapaense, além disso, promovem cursos, palestras, blitz educativas e repressivas no

transito local e nos demais municipios.

Foto 03: Companhia Independente de Tréansito do Amapa
Fonte: Késsio Vilhena 2010



2.1.1 Frota de Veiculos

A frota de veiculos no Estado do Amapa segue a tendéncia nacional, na qual ha um
crescente aumento de veiculos no Estado. No ano de 2008, foram registrados cerca de 89.197
veiculos no Estado do Amapa distribuidos nos 16 Municipios do Estado da seguinte forma.

Como ¢ exposto abaixo:

Tabela 03: Frota de Veiculos catalogados por Municipio no Ano de 2008

Municipios Numero de
Veiculos

Amapa 228
Amapari 130
Calcoene 203
Cutias 50
Ferreira Gomes 114
Itaubal 23
Laranjal do Jari 1.560
Macapa 73317
Mazagao 368
Oiapoque 1.244
Porto Grande 658
Pracutba 22
Santana 10.864
Serra do Navio 200
Tartarugalzinho 127
Vitoria do Jari 89
TOTAL 89.197

Fonte: Divisao Técnica de Transito do Departamento Estadual de Transito do Amapa, 2009

Diante desse quadro, observa-se o numero significativo de automoveis no Estado do

Amapa, em especial, na capital, onde se concentra a maior frota de veiculos.

Foram emitidas no Estado do Amapa cerca de 94.394 habilitagdes, sendo que em
2008 ja foram emitidas 22.422, ou seja, aproximadamente 24 % do total de
habilitagdes no Estado foram emitidas somente no ano de 2008. Comparando esse
nimero de CNH’s e a frota do Estado, percebe-se que existem mais pessoas
habilitadas do que veiculos para serem conduzidos (DETRAN, 2009, p. 9).



Esses dados demonstram, que apesar do alto nimero de pessoas habilitadas no Estado
do Amapd, ser superior ao nimero de nimero de veiculos transitando nas ruas e avenida
amapaense detecta-se que esse fato deveria contribuir para o incremento de um transito mais
seguro ¢ confidvel, mas se observa a presenca de diversas problematicas no transito

amapaense, implicando diretamente no cotidiano da sociedade.

2.2 Principais Atores Sociais que Integram o Transito Amapaense

Podemos identificar diversos atores que integram o transito, mas o principal deles ¢ o
homem, pois quando ndo se encontra utilizando um meio de transporte torna-se pedestre. O
transito ¢ constituido por motoristas (todo aquele que dirige um automovel que possui quatro
rodas podendo transportar passageiros e cargas), motociclistas (condutor que dirige de
maneira sentada um veiculo automotor de duas rodas), ciclistas (conduz de maneira sentada
um veiculo de duas rodas movido pela propulsdo humana) e principalmente por pedestres que
transitam a pé nas mais diversas vias.

O transito brasileiro se transformou literalmente a partir da década de 50 quando o
Governo Brasileiro incentivou o incremento da industria automobilistico, com a implantagao
de subsididrias de grandes empresas multinacionais (RODRIGUES, Juciara, 2000). O
automovel trouxe consigo importantes transformagdes no pais, a sociedade viu sua realidade
mudar de ritmo. Atualmente, sdo inimeras as pessoas que dependem dos automoveis e vivem
do mesmo como meio trabalho, configurando num importante ator social do transito brasileiro
e em especial o amapaense. As motocicletas aparecem no cendrio brasileiro como outro
agente relevante nesse contexto. Nota-se que no Brasil ¢ cada vez maior o numero de pessoas
que preferem a motocicleta ao invés do veiculo motorizado de quatro rodas. Devido a uma
série de fatores, como por exemplo, o custo para adquirir uma moto ¢ mais baixo que de um
automoével de quatro rodas, a praticidade para transita nas vias de circulacdo ¢ maior, o
consumo de gasolina ¢ menor entre outros.

A locomogao sobre duas rodas possui registros a partir de 1898 quando ja era possivel
encontrar a circulagdo de bicicletas pelo Brasil. Contudo, os primeiros a utilizarem esse tipo
de transporte foram os bardes do café¢ que importavam esses veiculos diretamente da Europa
para a sua diversdo, uma vez que as corridas de bicicletas se encontravam em plena moda

nesse periodo. Somente a partir de 1948 quando as bicicletas comecgaram a ser produzidas



totalmente no Brasil pela fabrica Caloi, houve o processo de difusdo do veiculo em massa
atingindo toda a populacgao.
Atualmente, muitos brasileiros utilizam a bicicleta como meio de locomogdo ¢
também como forma de diversdo. Devido a popularizagdo da bicicleta, os
governantes tém demonstrado preocupagdo com os ciclistas e muitas cidades contam

com pistas exclusivas para o seu trafego: as ciclovias (RODRIGUES, Juciara, 2000,
p. 115 grifo do autor).

O Cddigo de Transito Brasileiro expde a necessidade da utilizagdo de equipamentos
que asseguram a vida daqueles que utilizam as bicicletas como meio de transporte ou apenas
como um meio de divertimento ou ainda esporte. Itens de seguranca como os seguintes:
campainha, sinalizagdo noturna dianteira e traseira, lateral e nos pedais e espelho retrovisor no
lado esquerdo (RODRIGUES, Juciara, 2000). Os ciclistas possuem normas especificas para o
seu transito no espaco publico devendo respeitad-las. Podemos considerar que ciclistas sdo
aqueles que transitam pelas vias num veiculo de propulsdo humana dotado de duas rodas, na
qual sua circulacdo deveria ser feita numa pista propria destinada a circulacdo de ciclos,
separada fisicamente do restante do trafego comum. Contudo, a existéncia de ciclovias ainda ¢
incipiente na realidade brasileira e principalmente na realidade amapaense.

Por fim, temos os pedestres os atores principais do transito. Quando se discute sobre
transito a maioria das pessoas lembra-se logo de veiculos principalmente carro, motos,
onibus. Contudo, o pedestre ¢ o elemento mais importante do transito, pois basta o motorista
ou motociclista sair do veiculo e vira um pedestre. Diante disso, pode-se notar a
complexidade que envolve o sistema transito no que se refere aos atores sociais que o
integram.

Infelizmente no Brasil uma parte desses atores sdo os principais responsaveis pelos os
elevados indices de acidentes. Tal fato pode ser explicado por diversos aspectos como 0s
seguintes, o desrespeito para com as leis de transito por uma determinada parcela de atores
que integram o transito, fatores como a impericia (a auséncia de habilidade e competéncia
técnica de trafegar nas vias respeitando as leis de transito), a imprudéncia (auséncia de
prudéncia, ndo se importando com suas agdes no transito) e negligéncia (auséncia de cuidado
e atencdo em realizar um trafego de maneira segura) sdo umas das principais causas de
acidentes no transito, provocando um problema de satde publica.

Com aumento elevado dos indices de acidentes de transito na capital amapaense, nota-
se o crescimento dos custos desses acidentes para o poder publico, gerando custos associados

a: atendimento médico (pré-hospitalar, hospitalar, pds-hospitalar); gastos previdenciarios;



perdas econdmicas das vitimas de acidentes em decorréncia de sua interrup¢do no exercicio
de suas atividades produtivas; além de custos associados a danos materiais e institucionais
para a reparacdo das vias que foram danificadas com os acidentes e ainda atendimentos

juridicos e outros (IPEA, 2006).

2.3 Principais Problematicas Causadoras de Acidentes na Capital Amapaense

Com o desenvolvimento da inddstria automobilistica o aumento da frota de veiculos
cresceu vertiginosamente em todo o mundo, no Brasil ndo foi diferente. Como afirma
Machado e Silva (2009, p. 17) “a produg¢dao mundial anual de automdveis cresceu de 11 para
53 milhdes entre 1950 e 1995. Entre 1970 e 1998, nos Estados Unidos da América (EUA), o
volume do trafego aumentou de 1,78 trilhdes de km percorridos por veiculos para 3,24
trilhdes.” Diante dessa realidade, detecta-se que o Estado do Amapa encontra-se também
inserido nesse contexto, como um dos estados que possui uma das maiores frotas de veiculos
novos ao se analisado proporcionalmente pelo nimero da populagao.

Apesar do aumento da frota de veiculos ndo houve concomitantemente um
planejamento urbano da malha viaria do Estado, em especial na capital amapaense. Tal fato
acaba por contribuir com problematicas no transito como, por exemplo, os altos indices de
acidentes de transito. Segundo dados registrados pelo Centro Integrado de Operagdes de
Defesa Social (CIODES) ’, o transito é o segundo maior agente causador de mortes na capital
amapaense, perdendo somente para arma branca. Segundo o mesmo relatorio ¢ identificado
que o principal agravante dos acidentes de transito ¢ a imprudéncia e a falta de tolerancia dos

individuos que transitam pelas ruas e avenidas da cidade.

7 Conjunto de Institui¢des do Estado do Amapa que desenvolve a¢des voltadas para o bem estar da sociedade.



Foto 4: Acidént(; de transito (Choque)
Fonte: Jornal do Dia 2009

&

Foto 5: Acdente de transito (Colisio)
Fonte: Jornal do Dia 2009

Segundo a Divisdao Técnica de Transito do Departamento Estadual de Transito do
Amapa (2009) 8, acredita-se que ha varios fatores ou combinagdes de fatores, que contribuem
diretamente para o aumento de periculosidade no transito, na qual comprometem a seguranca.

Situacdes adversas como (geometria da via, iluminacdo publica, fatores climaticos,



desrespeito a sinalizacdo, engenharia de trafego ineficiente, negligéncia, imprudéncia, falta de
destreza para conduzir, entre outros) se apresentam como os principais agentes causadores de

acidentes de transito amapaense.

- < 4 -
Foto 6: Acidente de Transito (Choque Frontal)
Fonte: Jornal do Dia 2009

A auséncia de sinalizagdo adequada ¢ um dos agravantes que contribuem para o

acontecimento de acidentes de transito em Macapa. Como afirma Faria,

A manuten¢do inadequada da sinalizacdo de transito ¢ mais perigosa do que a sua
falta, pois qualquer sinalizagdo induz o usudrio a acreditar em suas indicagdes. No
Brasil, os semaforos, principalmente os de pedestre, ndo recebem uma manutencao
adequada. Os 6rgdos gestores do transito, quando o fazem, priorizam a manutencao
dos Dblocos semaforicos veiculares nas interse¢des. Se os pedestres sempre
obedecessem as indicagdes semaforicas, sem antes verificar seu funcionamento, o
nimero de atropelamentos poderia ser bem maior do que o atual. (1999, p. 102)

Fato esse, integrante da realidade amapaense, pois a auséncia de uma manutengio
adequada das vias, dos semaforos, das sinalizagdes verticais e horizontais ¢ perceptivel.
Contudo, recentemente medidas estdo sendo tomadas com o propdsito de mudar tal
paradigma, porém ainda sdo ineficientes. Outro aspecto que chama atengdo no transito
amapaense, estar relacionado a imprudéncia dos condutores, o uso de bebidas alcoolicas,

impericia constituindo nos principais fatores causadores de acidentes.

8 Relatorio Estatistico de Acidentes de Transito de 2008.



Na entrevista concedida ao Jornal do Dia’ o Capitdo Jones, comandante da Companhia
Independente de Transito (CITRAN), retrata que a Unica explicacdo para tantas tragédias no
transito ¢ devido a imprudéncia do condutor. “As causa nao mudam, a imprudéncia, a
impericia, negligencia, intolerancia, embriagues ao volante, a sonoléncia, infelizmente ¢ a
realidade, o ser humano ¢ o principal culpado pelas tragédias que sdo registradas em nosso
Estado” (JORNAL DO DIA, 2009). Na mesma entrevista o comandante da Citran, ressalta
que apesar da Cidade de Macap4, estar implantando novas sinaliza¢des e recuperando vias, o
condutor ainda nao assimilou as mudangas. Como afirma o comandante da Citran em linhas
gerais “enquanto o motorista ndo ter a consciéncia que o transito mata, as estatisticas de

mortes violentas sO vai aumentar”.

2.3.1 Estatistica dos Acidentes de Transito

A maioria dos acidentes ocorre na area urbana de Macapa, nas Rodovias Estaduais e
ainda nas Rodovias Federais que cortam o Estado do Amapa. Os acidentes de transito podem
ser classificados como acidentes com vitima e acidentes sem vitima, na qual o primeiro
refere-se a eventos que causam apenas danos materiais € o segundo ocasionam danos
materiais e fisicos. De acordo com o quadro pode-se verificar os indices de acidentes

ocorridos no de 2008.

Tabela 04: Indice de Acidentes de Transito no Ano de 2008.

MES COM VITIMAS SEM VITIMAS TOTAL
Janeiro 113 118 231
Fevereiro 99 138 237
Margo 96 139 235
Abril 115 137 252
Maio 101 13 214
Junho 113 123 236
Julho 92 109 201
Agosto 101 122 223
Setembro 100 160 260
Outubro 131 139 270

? Entrevista concedida no dia 22 de dezembro de 2009, para um jornal local da capital amapaense.



Novembro 128 139 267
Dezembro 139 154 293
TOTAL 1328 1591 2919

Fonte: Divisdo Técnica de Transito do Departamento Estadual de Transito do Amapa, 2009.

Tais dados evidenciam que no ano de 2008 foram registrados 2.919 acidentes de
transito no Estado do Amapa, sendo que onde 45% (1.328) foram com vitimas, desse total 90
foram vitimas fatais e 55% (1.591) sem vitimas. Os meses que contabilizaram o maior
nimero de acidentes do ano de 2008 foram respectivamente, o més de dezembro
contabilizando 293, o més de outubro contabilizando 270 ¢ o més de novembro com 267
acidentes. O més de abril teve a maior ocorréncia de acidentes com vitimas, enquanto julho a
menor com 92. Enquanto, setembro obteve a maior incidéncia de acidentes sem vitimas com

160, e julho a menor com 109.

Foto 7: Acidente com Vitim esionada
Fonte: Jornal do Dia 2009

Nas vias de circunscri¢do da capital do estado ocorreram 2.502 acidentes, enquanto 417
na estadual e/ou federal. Diante disso, fica evidente que a maioria dos acidentes de transito

estdo concentrados na capital amapaense, onde ocorreram 86% dos acidentes.



Tabela 05: indice de Acidentes de Transito na Circunscri¢io da Capital Amapaense no Ano de 2008.

MUNICIPAL ESTADUAL/FEDERAL
MES , , Com SEM

COM VITIMAS | SEM VITIMAS | VITIMAS VITIMAS
Janeiro 94 100 19 18
Fevereiro 86 121 13 17
Margo 74 119 22 20
Abril 85 122 30 15
Maio 74 103 27 10
Junho 100 104 13 19
Julho 79 101 13 8
Agosto 78 117 22 6
Setembro 79 146 21 14
Outubro 116 121 16 17
Novembro 111 130 17 9
Dezembro 112 130 27 24
TOTAL 1088 1414 240 177

Fonte: Divisdo Técnica de Transito do Departamento Estadual de Transito do Amapa, 2009.

Os tipos mais comuns de acidentes sao do tipo de abalroamento, isto ¢, quando um
veiculo em movimento vai de encontro com o outro em movimento esse tipo de acidente teve
a maior freqiiéncia totalizando 2.450 acidentes. Na qual 43,30% dos acidentes sdo com
vitimas'’, entende-se que esse tipo acidente caracteriza-se por um conjunto de acidentes com
feridos e com morte; e 56,70% sem vitimas. Todavia, dos 2.450 acidentes 84% correspondem
a abalroamento, sendo os acidentes por atropelamento e choque, correspondem a segunda

posicdo com 6%.

120 conceito de acidentes com vitima, de acordo com a denominagdo trabalhada pelo, Codigo de Transito
Brasileiro.



Tabela 06: Tipos de Acidentes no Ano de 2008.

Tombada
Mgés Colisao/Abalr. Atropelamento | Choque | Outros | N. Inf.
Capotagem
Janeiro 189 6 18 14 2 2
Fevereiro 213 3 7 8 2 4
Margo 199 3 15 12 3 3
Abril 222 5 12 6 5 2
Maio 188 3 12 6 4 1
Junho 187 6 27 14 2 0
Julho 170 5 16 7 4 0
Agosto 158 3 11 50 1 0
Setembro 229 2 12 14 2 1
Outubro 231 8 12 17 2 0
Novembro 226 6 17 18 0 0
Dezembro 238 3 21 23 7 1
TOTAL 2450 52 180 189 34 14

Fonte: Divisao Técnica de Transito do Departamento Estadual de Transito do Amapa, 2009.

Segundo (DETRAN, 2009) a maioria dos condutores envolvidos nos acidentes ¢ do

sexo masculino 80%, sendo 17% do sexo feminino e 3% nao informaram de um universo de

4901 condutores.

Dentre os veiculos envolvidos nos acidentes de transito temos os

automoveis, as motocicletas, as bicicletas, os caminhdes/caminhonetes e os Onibus

respectivamente os maiores envolvidos em acidentes.

No ano de 2007 foram contabilizadas 105 mortes no transito, sendo destes a sua

maioria era do sexo masculino. No ano de 2008 foram registradas 90 mortes no transito

amapaense, sendo que 73 eram do sexo masculino e 17 do sexo feminino. J& no ano de 2009 o

nimero de mortes cresceu para 107 mortes, sendo 82 % do sexo masculino. Tais dados

mostram o crescimento gradativo dos indices de acidentes com vitimas fatais.

Tabela 07: Quantitativos de Vitimas Fatais nos anos de 2007, 2008 e 2009 na Capital Amapaense

Ano | Jan | Fev | Mar | Abr | Mai | Jun | Jul | Ago | Set | Out | Nov | Dez | Total
2007 | g 6 | 19 | 14 | 10 | 3 7 7 | 12 ] 12| 2 5 | 105
2008 7 | g4 4 5 7 | 4| 8 | 10| 8 |16| 7 | 10| 9
2009 > | 4 5 | 11| 9 | 18| 9 | 13| 8 | 7 8 | 13 | 107




Fonte: DETN 2009.

- ‘/

:.Fo-t.o- 8: Vitima Fatal de Acidenté (\l‘é‘TrﬁI‘lSitO -
Fonte: Jornal do Dia 2009

2.3.2 Comparativo dos Indices de Acidentes

Os indices de acidentes de transito no Estado Amapéa nos ultimos vém oscilando.
Contudo nota-se o crescimento desses indices nos anos de 2007 a 2009. Como ¢ identificado

no quadro abaixo:

Acidentes de Transito Total
2007 3.898
2008 2919
2009 3.744%*

Quadro 02: Comparativo de Acidentes de transito de 2007 a 2009

Dados disponibilizados pelo Divisdo de Estatistica de Transito-DETRAN/AP, correspondentes ao ano de
2009 até o dia 27 de dezembro de 2009.

Fonte: Divisdo Técnica de Transito do Departamento Estadual de Transito do Amapa, 2009.

Através das acdes realizadas pelo Centro Integrado de Operagdes de Defesa Social
(CIODES) do Estado do Amapa em 2009, foi elaborado um panorama dos indices de
acidentes de transito na capital amapaense, tracando um quadro comparativo referente o 1°

semestre de 2008 e 2009 dos acidentes em dias da semana, turno e horarios mais freqiientes.



Como ¢ exposto nas tabelas abaixo, onde houve um aumento consideravel em quase todos os
dias da semana na incidéncia de acidentes com crescimento mais acentuado nos fins de

semana (sabado e domingo).

Tabela 08: Comparativo de Acidentes por dia da semana entre o 1° semestre de 2008 e 2009

Dia da 1° Sem. 08 % 1° Sem. 09 % Diferenca Percentual 1|
Semana

Segunda-Feira 336 13,71 398 14,90 32 8,74% )
Terca-Feira 330 12,36 342 12,80 12 3,64% 1
Quarta-Feira 303 11,35 344 12,88 41 13,53% )
Quinta-Feira 367 13,75 350 13,10 -17 -4,63% !
Sexta-Feira 362 13,56 411 15,39 49 13,54% )
Sabado 458 17,16 399 14,94 -59 -12,88% !
Domingo 483 18,10 427 15,99 -56 -11,59 !
Total 2669 100 2671 100 2 0,07% 1

Fonte: CIODES 2009

A tabela abaixo retrata que os indices de acidentes de transito, ocorrem principalmente
no periodo noturno, dentre os fatos que contribuem para isso, temos que a maioria das opgoes
de lazer amapaense se concentra com maior intensidade no turno da noite, vale ressalta que a
ingestao de bebidas alcodlicas sdo mais consumida nesse horario acabando por contribuir com

0 acréscimo dos acidentes.

Tabela 09: Comparativo de acidentes por hordrio entre o 1° semestre de 2008 e 2009

1° Semestre 1° Semestre
Horario 2008 2009 Diferenca | Percentual | 7|
Total | % |[Total | %
00:00 — 06:00 376 14% 321 12% -55 -14,63% !
06:00 — 12:00 655 25% 694 26% 39 5,95% )
12:00 — 18:00 830 31% 867 32% 37 4,46% 1
18:00 — 24:00 808 30% 789 30% -19 -2,35% !
Total 2,669 100% 2,671 100% 2 0,07% 1

Fonte: CIODES 2009

Segundo o Centro Integrado de Operagdes de Defesa Social no primeiro semestre de
2008 os horarios com maior incidéncia de acidentes de transito correspondem a partir das 11
horas a 13 horas no periodo matutino e das 18 horas a 20 horas no periodo noturno. Em
relacdo aos dados coletados no mesmo periodo no ano de 2009, observa-se que os horarios
continuam sendo os mesmos, contudo houve um acréscimo significativo de acidentes. Devido
fatores como, os horarios serem de pico, o crescimento da frota de veiculos que trafegam no

transito amapaense, além da existéncia de pontos de estrangulamento detectados na capital.



GRAFICO 03 - COMPARATIVO POR HORARIO DOS ACIDENTES
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Grifico 01: Comparativo dos horarios de acidentes 1° semestre de 2008/2009.
Fonte: CIODES 2009

Os problemas ocasionados pelos acidentes de transito t€ém sido incorporados de
maneira quase que imperceptivel no cotidiano das pessoas, pois o trauma causado por estes
acarretam conseqiiéncias gravissimas para a sociedade, atingindo tanto a estrutura
socioecondmica do Estado quanto o modo de vida do individuo. A incidéncia desses
acontecimentos ocasiona custos monetarios significativos para o Estado na reabilitagdo das
vitimas de acidentes de transito tanto em casos de seqiielas temporarias quanto em casos de
seqlielas definitivas, além de gastos com procedimentos e intervengdes cirurgicas,
medicamentos, transportes dos acidentados entre outros. Outro aspecto relevante estar
relacionado a questdo do aumento dos processos juridicos em tramitacdo nos tribunais através
de petigdes indenizatdrias para aqueles envolvidos em acidentes de transito, podendo citar
como exemplo do seguro Danos Pessoais Causados por Veiculos Automotores em Via
Terrestre (DPVAT), seguro este que indeniza vitimas de acidentes causado por veiculos que
possuem motor proprio (automotores) e circulam por terra e/ou por asfalto, observa-se que

trens, barcos, bicicletas e aeronaves ndo se enquadram nesse beneficio.



3 A SOLUCAO AINDA E A EDUCACAO

3.1 Do Inevitavel a Prevencao

Pode-se entender que acidente ¢ qualquer acontecimento de um evento independente
da vontade humana, causado por uma for¢a externa que atua subitamente de maneira
inesperada, deixando como conseqiiéncias ferimentos fisicos e/ou psicologicos para o ser
humano. O acidente de transito ¢ caracterizado como todo acidente que envolve um veiculo
em via publica, cujo suas implicagdes sao diversas na sociedade, diante desse fato detecta-se o
fendmeno social que constitui o acidente de transito, por suas causas € as conseqiiéncias que
envolvem o mesmo. “O “acidente de transito” ndo existe, pois acidente ¢ algo inevitavel,
como uma intempérie”, a partir dessa abordagem de que o acidente de transito ¢ algo que
pode ser evitado e controlado a proposicdo mais pertinente para tentar compreender como
ocorre esse fendmeno (MINISTERIO DAS CIDADES, 2004, p. 7).

Mais para isso ocorrer, torna-se necessario uma série de medidas envolvendo um
significativo numero de atores sociais, sejam eles da sociedade civil organizada, institui¢cdes
publicas, entidades privadas entre outras, onde os esfor¢cos devem ser combinados visando
mudar tal paradigma.

Conforme foi exposto nos capitulos anteriores, fica evidente a gravidade que os altos
indices de acidentes de transito possuem em nossa sociedade. Impactando diretamente na
estrutura socioecondomica do Estado. Diante dessa realidade, a educagdo torna-se o meio mais
efetivo para promover acdes que visem mudar tal cenario configurando-se numa ferramenta
de combate direto para a redugdo dos indices de acidentes. Contudo o seu efeito s6 podera ser
perceptivel a médio e em longo prazo, pois as agdes devem partir desde a base educacional até
aos programas € projetos que possuem um alcance mais imediato na sociedade.

Para que se tenha uma convivéncia harmodnica entre os individuos no transito torna-se
necessario que haja organizagao e respeito aos direitos e deveres individuais e do grupo, cujo
essa convivéncia deve ser regida abrangendo valores (sociais, morais, éticos entre outros) que
sdo determinados por normas pré-estabelecidas pela sociedade. O sistema de transito ¢ uma
resultante desses fatos, cujo convivio das pessoas nas vias publicas depende da interagdo do
homem com o meio social respeitando as normas regulamentadoras, que visam um transito

calmo e previsivel estabelecendo dessa forma um ambiente de civilidade e de respeito as leis.



A violéncia do transito amapaense decorre dos elevados indices de acidentes estando
centralizado principalmente sobre dois aspectos, como afirma o comandante da Companhia
Independente do Transito do Amapé, Capitdao Jones em relato em Video “Violéncia de
Transito: Por que temos o transito mais violento do pais?” de Machado e Silva (2009) “na
verdade sdo varias causas, mas eu posso pontuar para vocé a principal que ¢ a imprudéncia e
falta de tolerancia”. Tal fato expde que o ser humano ¢ o maior responsavel por tal fenomeno,
contudo somente o ser humano ¢ capaz de mudar tal paradigma e com estabelecimento de um
bom comportamento no transito de maneira correta implicaria na promoc¢ao da seguranga e da
tranqiiilidade de todos aqueles que nele transitam.

Diante dessa realidade, a educagdo apresenta-se como o instrumento mais pertinente
para mudar tal cenario, como aponta o Socidlogo Fernando Canto em Video “Violéncia de
Transito: Por que temos o transito mais violento do pais?”” de Machado e Silva (2009)

Educacao ¢ fundamental em todos os sentidos, mas em relagdo a isso ela ¢ muito
mais do que fundamental, uma prioridade, porque ¢ preciso que as criangas desde ja
aprendam a lidar com as dificuldades do transito, € Macapa vai se tornar um caos se

ndo tornarem providéncias agora, no sentido de minimizar esses problemas que ja
vem ocorrendo. (MACHADO E SILVA, 2009)

O processo de educagdo compreende um papel de fundamental relevancia na
sociedade, pois através dela o conhecimento pode ser difundido por varias geragdes, como

afirma Oliveira (2009, p. 256),

E por meio da educagdo que os povos transmitem as geragdes mais jovens seus
conhecimentos, suas tradi¢des, seu modo de vida e suas regras e valores. E no
processo de aprendizagem que as pessoas adquirem as informacdes necessarias para
uma vida de acordo com as normas do grupo social a que pertencem.

E com o processo de difusdo do conhecimento pautado numa perspectiva de educar as
criancas e¢ os jovens de hoje sobre questdes que permeiam o transito, alternativa mais
pertinente para que haja uma universalizacdo e aprendizado a respeito da importancia do

transito no convivio social.
3.2 Educacao no Transito
Neste sentido o Art. 76 do Codigo de Transito Brasileiro, promulga que a educagao de

transito deve ser promovida a partir da pré-escola e também nas escolas de 1°, 2° e 3° graus,

através de um planejamento ordenado das a¢des coordenadas entres as entidades e os 6rgaos



do Sistema Nacional de Transito e de Educagao, da Unido, dos Estados, do Distrito Federal e

Municipios, nas suas respectivas areas de atuagdo e responsabilidade (DENATRAN, 2004).

Parédgrafo tinico. Para a finalidade prevista neste artigo, o Ministério da Educagao e
do Desporto, mediante proposta do CONTRAN e do Conselho de Reitores das
Universidades Brasileiras, diretamente ou mediante convénio, promovera:

I - a adog@o, em todos os niveis de ensino, de um curriculo interdisciplinar com
contetudo programatico sobre seguranga de transito;

IT - a adog@o de conteudos relativos a educag@o para o transito nas escolas de
formacdo para o magistério e o treinamento de professores e multiplicadores;

IIT - a criagdo de corpos técnicos interprofissionais para levantamento e analise
de dados estatisticos relativos ao transito;

IV - a claboracdo de planos de redugdo de acidentes de transito junto aos
nucleos interdisciplinares universitrios de transito, com vistas a integracdo

universidades-sociedade na 4rea de transito (SENADO FEDERAL, 1999, p. 10).

A educagdo proposta no Codigo de Transito Brasileiro tem como propdsito ultrapassar
a mera transmissdo da informag¢do, tendo como foco principal o ser humano trabalhando o
comportamento, as atitudes e os valores que norteiam a conduta do individuo e o seu convivio
social no transito. Devendo atingir todas as faixas etarias através da execucdo de programas
educativos junto a sociedade.

Para Costa (1987, p. 52) “a educagdo desempenha, segundo Durkheim, uma
importante tarefa nessa conformag¢ao dos individuos a sociedade em que vivem, a ponto de,
ap6s algum tempo, as regras estarem internalizadas e transformadas em habitos”. Portanto,
nota-se a importancia do papel da educag¢@o na internalizagdo de preceitos que norteiem as
acOes dos individuos na sociedade. Um transito mais seguro acontecerd quando os atores
sociais (pedestres, motoristas, motociclistas, ciclistas entre outros) que integram o sistema de
transito, forem conscientes do papel que cada um possui.

A violéncia do transito amapaense principalmente em sua capital ¢ alarmante, sendo
considerado pelas instituigdes que desenvolvem acdes diretamente na drea como um dos mais
violentos do Brasil, devido o crescimento acentuado dos indices de acidentes de transito.
Diante dessa realidade, agdes devem ser tomadas visando acabar ou pelos menos reduzir tal
aspecto. Neste caso, o Departamento Estadual de Transito do Amap4, através da Divisdo de
Educacdo para o Transito vem realizando a¢des de cunho educativo por meio de intervengdes
sociais programadas, sendo definidas anualmente num planejamento onde todos os projetos e
campanhas educativas serdo realizados dentro de um cronograma pré-estabelecido. Vale
ressaltar que tal planejamento decorre de estudos in-loco, na qual sdo priorizadas as tematicas

mais importantes que por causa disso necessitam de acdes imediatas e mais eficazes.



As agdes sdo centralizadas sobre os seguintes focos como, palestras educativas, blitz
educativas, campanhas educativas, a¢cdes no interior e entre outras, seguindo um calendario

para sua execugao como € exposto abaixo.

ATIVIDADES DESENVOLVIDAS PELA DIVISAO DE EDUCACAO
PARA O TRANSITO - DET 2008
MES Solicitagao | Palestras Blitz Campanhas | Participagdo | Ac¢des no
de nas . ) .
Educativas | Educativas | em Eventos | Interior
Palestras Escolas
Janeiro - - 10 - 03 -
Fevereiro 10 10 07 02 01 -
Marco 13 15 02 01 01 -
Abril 11 12 03 01 02 -
Maio 09 10 01 02 03 -
Junho 08 10 03 02 01 01
Julho - - 10 01 - 01
Agosto 12 12 03 02 01 -
Setembro 10 10 02 01 01 -
Outubro 15 15 03 02 01 -
Novembro 17 17 02 01 01 01
Dezembro 06 03 02 01 01 01
Total de
Solicitagoes,
Atendimentos 111 114 162 16 16 04
e Agoes

Quadro 03: Cronograma de Atividades Desenvolvidas pelo DETRAN em 2008
Fonte: DETRAN, 2008.

As acdes realizadas pela Divisao de Educacdo para o Transito do Estado do Amapa
acontecem seguindo um calendario pré-estabelecido no inicio de cada ano, apd6s um
diagnostico dos dados obtidos com a equipe técnica da pesquisa de campo feita nos anos
anteriores e das perspectivas futuras que orgdo deseja alcangar. Pode-se observar, que o
nimero de medidas tomadas pela instituicdo ainda sdo baixas se compararmos com o
acentuado crescimento da violéncia do transito amapaense, sendo assim, torna-se necessario a
realizagdo de agdes mais concretas visando estabelecimento de um transito mais seguro.

No ano de 2009 o planejamento estratégico da Divisdo de Educacdo para o Transito

passou por uma renovagdo, contando com a criacdo de mais dois projetos com o proposito de




reforgar as acdes ja desenvolvidas pelo departamento. O Projeto Transmitindo Valores do
Transito, com o objetivo de educar e despertar os bons habitos quanto a postura adequada que
garanta a constru¢do de um transito seguro, atingindo a alunos de toda a educacao basica das
redes publicas e privadas de ensino, através de palestras educativas, aulas préaticas e
performance teatral, além desse projeto foi criado também o Projeto Transito Comunitario,
onde a proposta € a conscientizagdo das comunidades que compdem os bairros do Municipio
de Macapa, promovendo a idéia de que todos somos responsaveis pela constru¢do de um
transito mais seguro ¢ humano. Ambos os projetos tem um carater social, pois tratam da
seguridade daqueles que transitam nas vias publicas, tanto como pedestres, motoristas ou

como ciclistas.

3.3 Medidas e Acoes Preventivas

Apesar das politicas e programas que visam a conscientizagao cultural e a reeducacao
no transito, tendo como propoésito essencial a internalizacdo dos preceitos que caracterizam
um convivio social adequado no transito. Essas a¢des apresentam um impacto a médio e em
longo prazo, sendo necessaria também a tomada de providéncias mais rigidas e efetivas no
combate a reducdo da violéncia no transito que ocorre cotidianamente de maneira quase
imperceptivel na sociedade brasileira. Diante dessa realidade, nos tltimos anos foram criadas
leis com um carater mais severo visando a diminui¢ao dos indices de acidentes.

No ano de 2008, com a criagdo da Lei Federal n° 11. 705, de 19 de junho de 2008
(conversao da Medida Proviséria n® 415/2008) que alterou a também a também Lei Federal n°
9.503/97 Codigo de Transito Brasileiro, trouxe consigo uma nova realidade para o transito
brasileiro. A Lei da Tolerancia Zero propde um rigor muito forte proibindo o consumo
praticamente de qualquer quantidade de bebida alcodlica por condutores de veiculos. A
criacdo dessa lei teve uma significativa repercussao no territério nacional, pois o condutor que
for flagrado excedendo o limite de 0,2 gramas de alcool por litro de sangue pagard multa de
957 reais, além de receber sete pontos na carteira de motorista, tendo sua carteira suspensa
ndo podendo dirigir por um ano e ainda podera ter o carro apreendido. Para ultrapassar o valor
limite de 0,2 gramas, bastaria beber uma Unica lata de cerveja ou uma taca de vinho. Aqueles
cuja dosagem de alcool no sangue superar 0,6 g/l (duas latas de cerveja) deverdo ser presos
em flagrante, as penas poderdo variar de seis meses a trés anos de cadeia, sendo afian¢aveis

por valores entre 300 e 1.200 reais.



A Lei Seca como ficou popularmente conhecida no Brasil, nasce com a proposta de
reduzir os elevados indices de acidentes de transito no pais, tendo como conotacdo o
impedimento total do consumo de alcool antes do ato de dirigir e de venda de produto
alcoodlicos ao longo das rodovias federais. A lei foi endurecida, pelo fato, que no Brasil
dificilmente alguém vai preso por causar algum delito no transito as punig¢des sdo brandas,
sendo assim necessdria a constituigdo de uma lei mais rigidas que tragam consigo um
resultado imediato na sociedade.

Conforme a reportagem da Revista Veja em julho de 2008, ndo somente o Brasil
adotou uma lei mais severa, mas também outros paises. Numa lista de 92 paises pesquisados
pelo International Center For Alcohol Policies (ICAP), instituicdo sediada em Washington
(EUA), o Brasil agora se enquadra entre os 20 paises que possuem a legislagdo mais rigida
sobre o transito. A lei brasileira ¢ mais restritiva do que as de outras 63 nagdes pesquisadas,
mas ainda ¢ superada pelas regras de outros 13 paises. Cinco nagdes tém o mesmo nivel de
rigor do Brasil: Estonia, Polonia, Noruega, Mongo6lia e Suécia. Na América do Sul, o Brasil
ficou em segundo lugar, atras apenas da Colombia, onde o limite ¢ zero. Vizinhos como
Argentina, Uruguai, Paraguai, Bolivia e Venezuela estipulam limites de 0,5 g/l, 0,8 g/1, 0,8
g/1, 0,7 g/l e 0,5 g/l, respectivamente. Estados Unidos (0,8 g/l), Canada (0,8 g/l) e alguns
paises europeus — Reino Unido (0,8 g/l), Alemanha (0,5 g/l), Franca (0,5 g/1), Italia (0,5 g/l) e
Espanha (0,5 g/l) — também sao mais tolerantes no assunto.

O Conselho Nacional de Transito (CONTRAN) publicou uma resolugao pelo Diario
Oficial da Unido, que a partir de 1° de janeiro de 2009, os candidatos a motorista enfrentardo
mudangas para tirar a Carteira Nacional de Habilitacdo (CNH). Segundo a resolugdo, a carga
horaria do curso tedrico necessario para tirar a habilitagdo passara de 30 para 45 horas e as
aulas praticas deixara também de ter 15 horas para passar a ter 20 horas, além disso, novos
conteudos foram adicionados, entre eles as consequéncias da ingerir bebidas alcoolicas e
cuidados especiais com motociclistas. As novas regras estabelecidas pelo orgdo federal
nascem com a finalidade de melhorar a formagao de condutores e diminuir o nimero de
acidentes de transito. Um dos enfoques do novo curso serao os riscos de dirigir sob o efeito de
alcool e drogas. Tais mudangas ocasionaram um impacto maci¢o nas auto-escolas de todo o
pais, onde o nimero de pessoas interessadas de tirar a habilitagdo cresceu vertiginosamente
tanto pelo aumento da carga horaria das do curso de formacdo de condutores quanto pelo
aumento que sera acrescido no pacote para retirar a carteira nacional de habilitagdo

Portanto, nota-se que o Governo Federal através dos oOrgdos competentes vem

articulando medidas e a¢des para que se tenha o desencadeamento de um transito mais seguro



para todos aqueles que nele transitam. Mas o homem enquanto ser social transformador da
realidade social possui o papel preponderante nesse cenario, cujo suas agdes devem ser
pautadas no respeito com as leis regulamentadoras do sistema de transito e com os seus
semelhantes, criando-se uma consciéncia coletiva onde os sentimentos, crengas que permeiam

a sociedade de maneira comum a maioria dos membros da sociedade (DURKHEIM, 1973).



CONCLUSAO

Atualmente a violéncia no transito ocasionada principalmente pela incidéncia
crescente dos acidentes de transito apresenta-se como uma das tematicas mais discutidas no
Brasil e o Estado do Amapa ndo ficam alheios a essa realidade. Na Capital do Estado do
Amapa os indices de acidentes de transito possuem uma incidéncia significativa,
principalmente pelos acentuados indices de mortes no transito amapaense, fato esse, ocasiona
sérios disturbios para o estabelecimento de um convivio social adequado, restringindo ndo
somente o incremento da economia, pois afeta diretamente a populagdo economicamente ativa
e aqueles que dependem desses; torna-se necessario aumentar investimentos em agdes €
programas visando reduzir esse fendmeno, além das perdas e dos abalos psicologicos
causados as familias das vitimas em acidentes fatais de transito.

A partir dessa constatacdo através de pesquisa de campo, coleta de dados, revisdo de
literatura e incursdes in locus buscando compreender a realidade desses fatos. Esse Trabalho
possibilitou realizar uma discussdo a respeito dessa realidade e suas implicagdes na sociedade.
No inicio da pesquisa, acreditava-se que os motivos principais para o crescimento acentuado
dos acidentes de transito com vitimas fatais na capital do Estado do Amapa consistiam na
imprudéncia, impericia, descaso com a lei entre outras causas secunddrias € com o
desencadeamento do trabalho, através da coleta de dados da pesquisa de campo, levantamento
bibliografico e principalmente depoimentos de autoridades que desenvolvem agdes na area,
pode-se comprovar a hipdtese inicial da pesquisa, que os agentes causadores desses acidentes
correspondem principalmente a imprudéncia, a falta de tolerancia, a impericia como sendo os
fatores centrais causadores dessa problematica, além de outras causas como o consumo de
bebida alcoolica de maneira excessiva antes de dirigir, descaso com as leis de transito, a
auséncia de uma sinalizagdo adequada, repressdo mais contundente por parte do poder publico
para com os infratores. Contudo, todas essas causas tém como ponto de origem o despreparo
ou descaso do homem com a propria vida e a de seus semelhantes em ndo respeitar o
cumprimento das normas que regulam o transito.

Diante dessa realidade, a educac¢do apresenta-se como meio mais efetivo para
promover as mudancas de comportamento necessarias para a redug¢do desses acidentes de
transito, apesar de que seus efeitos possuem um impacto a médio e a longos prazos, eles sao
os mais profundos e duradouros. Para que ocorra €xito nessa proposi¢ao, torna-se necessario a

participagdo da sociedade como o agente difusor dessa proposta, pois com a participacao



popular os programas de prevengdo (programas educativos de conscientiza¢do) possam
realmente surtir efeito na sociedade. Além de programas educativos torna-se necessario o
cumprimento das leis ja existentes ¢ também a criacdo de leis de mais rigidas, como uma
ferramenta em curto prazo que tem um efeito imediato nas agdes visando tanto a repressao da
incidéncia dos indices de acidentes quanto um carater educativo inibidor, pois a puni¢ao
daqueles que ndo respeitam as leis de transito apresenta-se como uma forma de educar.
Portanto, a elaboragdo desse trabalho de pesquisa apresenta uma relevancia
significativa, por tratar de uma tematica atual que se encontra inserida no cotidiano da
sociedade amapaense de maneira quase que imperceptivel, pois a discussdo nos mostra os
meandros do Sistema de Transito Brasileiro dentre suas atribui¢cdes e competéncias, tendo
como abordagem principal a realidade do transito amapaense e suas implicacdes na sociedade,
além do papel da educacdo como um agente capaz de mudar tal realidade, tanto com agdes
educativas preventivas quanto com agdes educativas repressivas. Diante dessa realidade, esse
trabalho adquire uma importancia substancial para o desenvolvimento de proximos trabalhos,

pesquisas que visem o desenvolvimento da sociedade de maneira sadia.
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