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RESUMO

O objetivo deste trabalho é identificar os fatorestribuintes e 0s aspectos causais para a
ocorréncia dos traumatismos da seguranca viarfrauracipio de S&do José do Rio Preto. Para
tanto, buscou-se conhecer o perfil socioeconémasovitimas fatais e condutores envolvidos,
posteriormente procedeu-se a analise dos fatomeilmontes e dos aspectos causais do
fendmeno. Utilizou-se das informacdes do Banco ddod dos Acidentes de Transito com
Vitimas deste municipio, disponiveis no portal dBAARU. Concluiu-se que ambos os
grupos, na maioria estdo inseridos na estratifcasg@cial denominada classe “D” com
77,15% de participacdo. Verificou-se que o desigspes normas de seguranca foi o fator
preponderante, seguido pelo consumo de bebidali@lmassociado a direcdo de veiculos
automotores, por ultimo a perda de dirigibilida@®mnclui que se trata de uma violéncia
considerada estrutural, originada no proprio siateptial, numa relacdo dialética de micro e
macro social decorrente da falta de prioridade gad6 para a implementacdo efetiva da
Politica Nacional de Transito. Espera-se deste cipinique se encontra a frente das grandes
cidades brasileiras por possuir uma radiografidrélosito, implemente aqui, de acordo com
esta realidade, a Politica Nacional de Transito.

Palavras Chave:ldeologia; Politicas Publicas; Violéncia.
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INTRODUCAO

Os traumatismos da Seguranca Viario sdo um granegmna de saude publica no
mundo e no Brasil. Além das mortes prematuras, tembém outras consequéncias. Os
sobreviventes dos traumatismos graves, na maiome-ise portadores de sequelas fisicas e
emocionais e dependerdo da assisténcia de sedaggmide enquanto viverem. No Brasil ndo
existe estatistica sobre este contingente humanb.sifuagdo também se verifica no
municipio de Sao José do Rio Preto, que apesamuae excelentes condi¢des fisicas e
ambientais apresentou no ano de 2008, 5.521 aemlel®@ transito com vitimas nas vias
urbanas e rodovias do municipio, produzindo unl ttes6.956 vitimas, destas, 44 morreram
no local antes do atendimento médico. Ao se coraides vitimas que foram a oObito até 30
dias ap6s o acidente, tém-se uma taxa média dé X8BH Obitos para cada 100 mil
habitantes. Ressalta-se que 94,91% aconteceranmsts pom asfalto, 82,05% com tempo
bom e 82,86% em boas condi¢des de iluminacdo, eaduata de veiculos envolvidos nos
respectivos traumatismos tem, na maioria, 17 amog$aldricacdo. Diante desta situacgéo,
pergunta-se, quais sdo os fatores contribuintes @arcorréncia destes oObitos, quais sao as
condicfes culturais socioecondmicas que engendsden voléncia? Assim, este trabalho
contempla andlise estatistica dos traumatismosisiensa viario deste municipio e busca

especificamente, compreender as causas da violdodransito deste municipio.

O objetivo desta pesquisa € identificar os fatomdribuintes e 0os seus aspectos
causais para a ocorréncia dos traumatismos nonsistério de S&do José do Rio Preto, a fim

de contribuir com o Programa Municipal de Educgg@@ o Transito no ano de 2010.

Diante da magnitude do problema procedeu-se a oamteetrabalhando somente
com as vitimas fatais considerando como tal, adapaen a 6bito durante o pré-atendimento
hospitalar e logo apds as internacdes hospitalpeztazendo um total de 54 6bitos. Buscou-
se 0 contraponto contemplando os 35 condutoretadiemte envolvidos com estes 6bitos,

perfazendo um total de 89 pessoas.

Compreendendo que a violéncia urbana tem suassraés desigualdades sociais
e que estas sao frutos de um processo historitétid@ nesta pesquisa sera utilizado o
Método Materialismo Histérico e Dialético, visandmmpreender se esta realidade material e

concreta ocorre com seus pares no mesmo contegia,sge as vitimas realmente sdo as



10

pessoas mais pobres e vulneraveis ou se ambwosasié condutores diretamente envolvidos,
estdo na mesma condicao de vitimas, neste casopeeestrutura juridica e politica que € o

Estado, numa relacéo dialética de micro e macralsoc

Buscou-se a fundamentacéo teorica do trabalho owiélegos classicos: Emile
Durkheim que deu grande contribuicdo para o estladomortes por causas externas de seu
tempo, entre elas o crime, e karl Marx com a dboatribuicdo a Critica da Economia
Politica onde oferece a interpretacdo do Estadat&liafa, e os brasileiros Maria Cecilia
Minayo, estudiosa da violéncia urbana contemporanEduardo Alcantara Vasconcellos,
engenheiro e socidlogo de Transito e Transportegiceor Pavarino Filho, sociélogo

especialista em Segurancga no Transito.

O processamento estatistico foi feito pela Assé@cid@reventiva de Acidentes e
de Assisténcia as Vitimas (APATRU) que juntamenten ca Secretaria Municipal de
Transito, Transporte e Seguranca, apoiam pesqasaiemicas sobre o tema, visando a
producao cientifica e o envolvimento dos académicrs a prevencao de traumatismos da

seguranca viaria.

No primeiro capitulo sera discutida a denominagé@nea que em alguns paises,
inclusive no Brasil, o fendbmeno recebe, tratandoemo “acidente”, embora seja um
fenbmeno previsivel e controlavel. Sera apresentaid@lmente um panorama geral com
indicadores dos traumatismos da seguranca viariledpéio das Américas, Europa, Africa,
Sudeste Asiatico, mediterraneo Oriental e Pacficmental, com as solu¢cdes que os paises
desenvolvidos encontraram para o problema. Em degstatisticas nacionais e de Sao José

do Rio Preto.

No segundo capitulo, o perfil socioeconémico do icipio, das vitimas fatais e
dos condutores diretamente envolvidos, baseadocnpagdo dos individuos, dividindo a
populacdo economicamente ativa em estratificac@efsgionais, conforme Classificacdo

Brasileira de Ocupacdes. Contemplou-se tambénxa éaria e o género dos envolvidos.

No terceiro capitulo serdo apresentados os fatmesibuintes para com estes
traumatismos com fundamentag¢é@o no Cadigo de TcaBsésileiro e andlise socioldgica dos

aspectos causais do fenémeno.

Por ultimo, sera apresentado um capitulo com adusdes finais.
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1 TRAUMATISMOS DA SEGURANCA VIARIA NO MUNDO E NO
BRASIL.

No Brasil e em outros paises denominam-se por @teislele transito os eventos
traumaticos ocorridos nas vias publicas, envolverelsoas e veiculos, tendo como resultado
mortes, traumatismos e lesdes. Neste capitulo, epamente, serdo apresentadas as
justificativas, de acordo com a literatura esperadla, para substituicdo da denominacao
“acidentes de transito” para “Traumatismos ou Lesise Seguranca Viaria. Em seguida sera
apresentado um panorama mundial com as taxas numasrtalidade por Traumatismos da

Seguranca Viaria na Europa, Asia, Africa e Américas

No ano de 2004 a Organizacdo Mundial de Saude (Q@WI®a) escolheu o tema
“A Seguranca Viaria ndo € Acidental” para as commagies do Dia Mundial da Saude.
Destacou, que com frequéncia a seguranca viarlzoglala como um assunto da area de
transportes, ndo como um problema de saude publios,traumatismos da seguranca viaria
como “acidentes”, embora na sua grande maioriaaposser prevenidos. Para Tapia-
Granados (1998) a utilizacdo do termo “acidentedegcontra-senso do ponto de vista da
prevencdo, remete-se a Benjamim Brentham, sobre @odificil eliminar um erro quando
esta incorporado a linguagem. Também para LandB8B), a necessidade de redefinir
“acidente” como lesdo esta fundamentada no concedo aleatoriedade, e falta de
previsibilidade que a palavra sugere, jA que aidmde das lesdes pode ser previsivel,
segundo os principios da biologia e da fisica. iaisso, neste trabalho, o termo “acidentes

de transito” sera substituido por traumatismosegamnca viaria.

1.1 Indicadores Mundiais:

A Organizacdo Mundial de Saude. (OMS) apresentouamo de 2004 um
Relatorio Mundial sobre Prevencdo de TraumatismamioRarios com informacdes
estatisticas das Regides Mundiais, elaboradasVifetaGlobal Burden, referentes ao ano de
2002.

No ano de 2002 morreram no mundo 1.18 milhGes dsoas e cerca de 20 a 50
milhdes sofreram algum tipo de leséo, estimou-se gutre estes, 5 milhdes ficaram
incapacitados para o resto de suas vidas. A tadergtbal de mortes no transito foi de 19.0
pessoas para cada 100 mil habitantes. Nos patessfoi de 12.6, sendo que na Europa foi de

11.0, baixando para 6.7 na Suécia e 5.4 no ReindoUEntretanto, nos paises de baixo e
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médio recurso as taxas médias anuais foram sueerior20.2. Na Africa foi de 28.3,
enquanto que na América do Sul e no Sudeste Asifitiem torno de 16.2 e 18.7 para cada
100 mil habitantes. O Relatério aponta ainda, queagria das vitimas compdem grupos de

baixa renda, sdo pedestres, ciclistas, motocislistsuarios de dnibus e peruas.

As taxas permanentes das mortes por causas extentaselas os traumatismos
da seguranca viaria, no mundo e no Brasil, revatagrau de sua violéncia e indicam o
guanto o tecido social se encontra afetado. Ofpala Europa adotaram politicas publicas
que envolveu altos investimentos em planejamemgerharia e construcdo de estradas
seguras, além de medidas de prevencdo como a é@dueaggor na aplicacdo das leis do
transito. Apesar do tamanho da frota média de utonawel para cada dois ou trés
habitantes, e desses paises apresentarem taxass kdéx mortes, mesmo assim seus
especialistas em seguranca viaria continuam trabdth numa abordagem cientifica

estabelecendo taxas cada vez mais baixas nos a@sg geguem (OMS, 2004)

Na Suécia foi adotada a Visao Zero-VZ, onde a mesgiuilidade por um acidente
¢é dividida entre todos que de alguma forma tem lgimmento com o sistema viario: politicos
gue tomam decisdes relacionadas com a questdo aihejghento e questbes viarias,
planejadores que implementam decisfes relacioreas geometria e projetos dos sistemas
de transportes rodoviarios, gestores viarios qustomem e mantém as vias, fiscalizacdo que
garante o cumprimento das leis, projetistas e dabtes de veiculos, os usuarios sao
responsaveis por seguirem as regras no uso dmaiste transporte rodoviario fixadas pelos
seus gestores, se desobedecerem, por falta deccoeh&o, ndo aceitacao ou inabilidade, e se
ocorrerem ferimentos, 0s gestores do sistema sgiisitados para tomarem as providéncias
necessarias para evitar que pessoas sejam moriseriamente feridas. Duas regras éticas
orientam os gestores: “Vida e saude nunca devenir@esidas por outros beneficios da
sociedade”, e “Sempre que alguém perde a vidacauskriamente ferido, necessariamente,
acOes devem ser empreendidas para evitar a ocardmam evento similar”. A justificativa

do governo sueco diante do parlamento para apestarprojeto foi:

O limite da velocidade no sistema de transport@viddio deve ser determinado
pelo padrao técnico de veiculos e rodovias, talrificeexceda o nivel de violéncia
gue qualquer ser humano pode tolerar. Quanto negjsrgs forem as estradas e
veiculos, velocidades mais altas podem ser ad&i@al\; SANTOS, 2005, p. 4-5).
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O 48° Conselho Diretor da OPAS/OMS, na 92 Confeaémdundial sobre
Prevencéo de Trauma e Promocdo de Seguranca deaéiza Mérida — Yucatan, no México,
em 14 de marco de 2008, realizou a Primeira ReuNaosterial das Américas sobre
Prevencéo de Violéncia e Lesbes com o objetivousedr apoio internacional para a criacao
de politicas de Prevencdo e de Promocdo de Segupamg as Américas. Estabeleceu-se
como prioridade a melhoria do sistema de informagpara conhecer a magnitude do
problema, visto que a coleta sistematica de dadbeedesdes de causa externa ndo esta
suficientemente desenvolvida na Regido das Amérmais frequentemente se notifica um
namero parcial de O6bitos e traumatismos graves.mdeassim, com base nos dados
existentes a mortalidade na América Latina e nab€ag uma das mais altas do mundo e
continuard a aumentar em razdo da imensa expamasfrotd de motocicletas, por ser um
veiculo de baixo custo. O Brasil apresentou a iealilacional de Promocao da Saude e o
Programa de Reducdo da Mortalidade por Traumatisstao seguranca viaria de
responsabilidade do ministério da Saude. Nesta iRewn Brasil foi citado como exemplo
para a Regido das Ameéricas pela implementacéaoi d4.[é05, de 19 de junho de 2008, que

estabelece nivel zero de alcoolemia ao dirigirlegautomotores (OPAS/OMS-2008).

1.2 Indicadores Nacionais:

De acordo com a pesquisa Saude Brasil 2007 do tdilosda Saude, morreram
no ano de 2006 pela violéncia no transito, mai8slenil pessoas, o0 que corresponde a uma
taxa média anual de 18 6bitos para cada 100 mitames, ressalta-se que as mortes por
traumatismos da seguranca viaria, no Brasil € ianaétausa de mortes (MS, 2007a). O
Ministério da Saude informou que em 2005 o Sistemio de Salude (SUS) gastou com
internacbes hospitalares, cerca de 118 milhfesedis,rsendo a maioria das internacdes
compostas pelos casos advindos dos atropelamestmgjidos pelos acidentes com
motocicleta (MS—2005b).

Estudo realizado pelo Instituto de Pesquisa Ecocéplicada (IPEA) em 2006
demonstrou o custo econdmico de 22 bilhdes de oceamsas mortes ocorridas nas rodovias
brasileiras (IPEA, 2006a).

Conforme Vasconcellos (2008b) a segunda fase darimatao iniciada com a
liberalizacdo das importagdes em 1991 e com ast@pacdes em 1994, caracteriza-se pela

entrada de uma nova tecnologia — a motocicleta addéia da industrializagdo como um
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“bem em si” e da motorizagdo da sociedade comor@ssg. Tal como aconteceu com 0s
automoveis 50 anos atras séo trabalhadas como Isinidgrogresso e liberdade e os riscos
evidentes de sua utilizacdo séo tratados como ifdést“vontade divina” ou “preco
inevitdvel do progresso”. Dessa forma, o aumentasto da motocicleta foi associado de
forma demagogica a libertacdo dos pobres, a gardetque estes grupos sociais finalmente
teriam acesso a veiculos motorizado, visto queferettica mais relevante em relacdo a
primeira fase da motorizacédo, € que agora 0s grsguais apoiados pelos poder publico tem
renda mais baixa que os anteriores, dividindo-¢ee enclasse média baixa e os grupos de
baixa renda, ou seja, a nova classe média brasileCom o CTB, os Traumatismo da
seguranca viaria no pais cairam de 35 mil em 18983 6 mil, em 2000. Entretanto, com o
incremento do veiculo motocicleta na frota brasleivoltou a crescer atingindo 35 mil

mortes.

1.2.1 Traumatismos da Seguranca Viaria no Brasil

A violéncia no transito brasileiro deriva-se daéitpas publicas adotadas para a
implementacédo da industrgaitomobilistica na gestéo do Presidente Jusceliftscheck de
Oliveira, década de 50, conforme coloca CORREA2009a, p.18): “ O pais ampliou sua
malha viaria ligando quase todos os seus quadrgr@sovendo um grande crescimento no
transporte rodoviario, entretanto foi incapaz dmtar um sistema de transito para atender as
necessidades béasicas”.

Nas décadas de 60 e 70, na ditadura militar, alérpromover uma urbanizacdo
acelerada implementou-se um Plano Nacional de Deba@mento que necessitava de
demanda para os bens duraveis produzidos pelasssspmultinacionais, especialmente a
automobilistica e suas industrias fornecedorasrrabba, maquinaria, metais e gasolina.
Assim, organizou-se um mercado para emergir uneselanédia com poder aquisitivo de
consumo. De acordo com VASCONCELLOS (2000a), npsteesso houve uma relagao
intima entre a burocracia, tecnocracia e as clasggias daquele tempo. Coloca que as
politicas publicas de transito e transporte adstguar aquele governo privilegiaram as
classes médias como motoristas, levando a adap@gdovias para 0 uso intenso do
automovel. Caracterizou-se por grupos selecionados poder de pressdo sobre o setor
publico recebendo beneficios em detrimento dosogrupais vulneraveis como ciclistas e

pedestres.

Também para MINAYO, SOUZA, FRANCO
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A rapida urbanizacao e a concomitante motorizag&opaises em desenvolvimento
contribuiram para o crescimento dos acidentes desito, o que ndo se fez
acompanhar de uma engenharia apropriada de estradgwogramas de
sensibilizacdo, educacédo, prevencdo de riscos ress® de abusos. Diante da
magnitude do problema a atuacdo do setor tem sicipiénte e pouco eficaz.
Conforme documento da Organizacdo Mundial de S##de4), uma das razbes
dadas para as parcas respostas ao problema éegatet mais pessoas pobres e
vulneraveis que ricas e poderosas. (2007, p. 3):

1.2.2 Traumatismos da Seguranca Viaria em S&o Jodé Rio Preto

Séo José do Rio Preto localiza-se no norte do estedS&o Paulo em um
importante entroncamento rodoviario. O municipiageéortado pelas rodovias SP-310 —
Washington Luiz, BR-153 — Transbrasiliana, Assigi€hubriand e Décio Custodio da Silva.
De acordo com a Secretaria Municipal de Planejamner@estdo Estratégica, no ano de 2008
totalizou 414.272 mil habitantes (Conjuntura Ecoim@n2008), e segundo o 17° Ciretran no

ano de 2008, uma frota de 249.540 veiculos, o igméfisa 1,2 veiculo a cada 2 habitantes.

No ano de 1999 os traumatismos da seguranca aresentavam nos hospitais,
nameros expressivos de mortos e feridos entre govewando a comunidade a criar a
APATRU — Associacdo Preventiva de Acidentes e A&stsa as Vitimas do Transito, e
iniciar uma grande empreitada em prol da prevewc@amdo e implementando o Programa
Municipal de Educacdo para o Transito, através emirsos repassados pelo governo
municipal por meio de convénio. Naquele tempo réigahestatisticas locais para monitorar
os traumatismos da seguranca viaria deste munigipis os diversos bancos, Policia Militar,

Bombeiros e Hospitais ndo eram integrados.

Em 2006, com a publicacdo do Estudo intituladodotps Sociais e Econdmicos
dos Acidentes de transito nas Rodovias Brasilegakzado pelo IPEA/DENATRAN/ANTP,
a Apatru seguiu as recomendacoOes feitas sobre essidade de integracdo dos diversos
bancos de dados que existem, a fim de qualificAf@sa assegurar a qualidade das
informacBes e sugerir politicas publicas embasa&tasevidéncias e aproximagdo com a
realidade. Apos articulacfes entre as areas daitoairansporte, Seguranca, Saude, Setores
Governamentais e Nao Governamentais, criou-se umit€o que integra as diversas
instituicdes envolvidas: Policia Militar, Policialliar Rodoviéaria, Policia Rodoviaria federal,
Policia Civil, Pré Atendimento hospitalar (corpo Bembeiros e Samu), Instituto Médico
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legal (IML), Faculdade de Medicina de Sao José idoFReto-SP (FAMERP) e Universidade
Estadual Paulista “Julio de Mesquita Filho” (UNESEpube a Apatru criar e executar o
Sistema de Informacdes que gera as estatisticaglittiss Traumatismo da seguranca do
sistema viario contemplando todos os que ocorrararmunicipio, independentemente das

vitimas serem residentes ou nao.

O Banco de Dados Permanente dos Acidentes de ifbréctam Vitimas do
Municipio de Sédo José do Rio Preto (BDPMSJRP) rodm 2009 completou dois anos e
meio oferecendo uma radiografia do transito do wipi, possibilitando ao Comité, o
monitoramento dos acidentes, analise dos pontoscos;i discussdo e diagndstico,
subsidiando o atual Gestor da Pasta de Transitedoates e Seguranca para direcionamento
de Politicas Publicas de Prevencdo de Traumatistaagseguranca viaria, que elegeu como

“mote” a Educacao para o Transito.

Embora o municipio tenha excelentes condigcbesafisicom vias na maioria
asfaltadas, topografia levemente ondulada e exeslamondicbes ambientais, além de uma
frota relativamente jovem apresentou, de acordo asrmformacdes estatisticas do referido
Banco, no periodo de janeiro de 2007 a junho d8,208eguinte situacdo sobre as vitimas do

transito, considerando todas as que sofreram lésdes e graves:

1.2.2.1 Indicadores municipais — 2007 a 2009:

Taxa Trimestral de acidentes a cada 10.000 veiculos

65,00
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51,02

50,00
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Fonte: Banco de Dados Permanente dos Acidenteséaafsio com Vitimas do Municipio de Séo
José do Rio Preto.Periodo de Jan/2007 até Jun/2009.
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Figura 1: Taxa Trimestral de acidentes

O gréfico demonstra a taxa trimestral de acidemtesda 10.000 veiculos.

Teve seu valor maximo de 61,95 no 2° trimestreG8 2 o valor minimo 44,81

no 1° trimestre de 2009.

Observa-se que no ano de 2007 o crescimento fearlintendo uma queda
acentuada de 7,4 acidentes no 1° trimestre de poO8m no 2° trimestre de 2008 o indice
cresceu novamente tendo seu pico nesse periode, orahteve uma estabilidade relativa

média no 3° e 4° trimestre de 2008 em torno deii@ates.
Ja para o ano de 2009 nota-se uma vertiginosa @ieeti,53 acidentes.

No segundo trimestre de 2009, nota-se um aumentindice “51,02”, porém,
ainda com taxas inferiores as constatadas non28dtie de 2007 “54,83” e 2008 “61,95".

Taxa Trimestral de Vitimas a cada 10.000 veiculos

80,00
75,00
70,00
65,00
60,00
55,00
50,00 1 51,02
45,00
40,00

T T T T T T T T T
1°/2007 2°/ 2007 3°/2007 4°/ 2007 1°/2008 2°/2008 3°/2008 4°/ 2008 1°/2009 2°/2009

Fonte: Banco de Dados Permanente dos Acidentes deamsito com Vitimas do Municipio de
Sao José do Rio Preto. Periodo de Jan/2007 até R®09.

Figura 2 - Taxa trimestral das vitimas

O gréfico demonstra a taxa trimestral de vitimaada 10.000 veiculos.

Nota-se uma relacdo equivalente de proporcéesiderses/vitimas (grafico 1 e
2) por 10.000 veiculos.
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Teve seu valor maximo de 77,77 no 4° trimestredy 2 o valor minimo 44,81

no 1° trimestre de 2009.

Observa-se que no ano de 2007 o crescimento fearlintendo uma queda
acentuada de 11,27 vitimas no 1° trimestre de 288@&m no 2° trimestre de 2008 o indice
cresceu novamente 10,27 vitimas, onde, manteveestahilidade relativa média no 3° e 4°

trimestre de 2008 em torno de 73,5 acidentes.

No segundo trimestre de 2009, nota-se um aumentimdice “51,02”, porém,
ainda com taxas inferiores as constatadas non28gtie de 2007 “69,23" e 2008 “76,77".

Taxa Trimestral de Vitimas Graves a cada 10.000 vei culos

5,00

4,50

4,00 -

3,50 1

3,00 +

2,50 1

2,00 +

1,50

T T T T T T T T T
1°/ 2007 2°0/2007 3°/2007 4° /2007 1°/2008 2°/2008 3°/2008 4° /2008 1°/ 2009 2°/2009

Fonte: Banco de Dados Permanente dos Acidenteséafsio com Vitimas do Municipio de Séo
José do Rio Preto. Periodo de Jan/2007 até Jun/2009

Figura 3 — Taxa Trimestral de Vitimas Graves

O gréfico demonstra a taxa trimestral de vitimases a cada 10.000 veiculos.

Teve seu valor maximo de 4,75 no 4° trimestre d 200 valor minimo 1,79 no 2°
trimestre de 2008.

Iniciou 0 ano de 2007 com indice de 2,48 vitimaaves, tendo uma alta no 2°
trimestre de 2007 para 3,35, mantendo relativamanferme ate o 4° trimestre de 2007 com

média de 3,27 vitimas graves.
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No 1° trimestre de 2008 acentua-se uma alta de \itfdas, porém, uma queda

consideravel no 2° trimestre de 2,58 vitimas, chégao indice de 1,79 vitimas.

Contudo, o ano de 2008 aponta um crescimento icp@rtentre o 2° e 4° trimestre
com valores absolutos de crescimento de 2,96, odegao pico de 4,75 no 4° trimestre de
2008, ja em 2009, logo no 1° trimestre esse inhcpara 3,66, mantendo-se constante no 2°

trimestre.

Percebe-se que o Gréfico 4 é inversamente propaicam Grafico 3.

Taxa Trimestral de Vitimas Pedestres a cada 10.000 veiculos

6,50

6,00
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3,00 T T T T T T T T T
1°/2007 2°/ 2007 3°/2007 4°/ 2007 1°/2008 2°/ 2008 3°/2008 4°/ 2008 1°/ 2009 2°/ 2009

Fonte: Banco de Dados Permanente dos Acidenteséhsiio com Vitimas do Municipio de Séo
José do Rio Preto. Periodo de Jan/2007 até Jun/2009

Figura 4 — Taxa Trimestral de Vitimas Pedestre

O gréfico demonstra a taxa trimestral de pedeategia 10.000 veiculos.

Nota-se que nos 2° trimestres de cada ano os $ndeacidentes com pedestres
aumentam; 2007 — de 4,43 (1° trimestre) para 28&i(nestre) com aumento de 1,39, 2008 —
de 4,15 (1° trimestre) para 5,92 (2° trimestre) emmento de 1,77 e em 2009 — de 3,63 (1°
trimestre) para 4,79 (2° trimestre) com aumentolde’ apdés esse periodo ha queda
acentuada, em 2007 a média foi de 4,84 e em 2608Ja foi de 5,34.

1.2.2.2 Indicadores Municipais — ano de 2008:
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Tabela 1 - Apresentacdo dos traumatismos da segurga viaria que

ocorreram no Municipio de Sao José do Rio Preto, nano de 2008.

Total de Acidentes 5521
Sendo: Vias Urbanas 5142
Rodovias 379

Total de Veiculos Envolvidos 9225
Sendo: Vias Urbanas 8626
Rodovias 599
Total de Vitimas 6956
Sendo: Vias Urbanas 6398
Rodovias 558
Total de Vitimas Graves 313
Sendo: Vias Urbanas 213
Rodovias 100
Total de Vitimas Leves 6390
Sendo: Vias Urbanas 5960
Rodovias 430

Tabela 1 - Apresentacdo dos traumatismos da segurga viaria que

ocorreram no Municipio de Sao José do Rio Preto, nano de 2008.

Vitimas - Sem Informacao 209
Sendo: Vias Urbanas 207
Rodovias 2
Vitimas Fatais no Local 44
Sendo: Vias Urbanas 17
Rodovias 27
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Obitos em até 30 dias 37
Sendo: Vias Urbanas 27
Rodovias 10
Total de Pedestres 497
Sendo: Vias Urbanas 478
Rodovias 16

Fonte: Banco de Dados Permanente dos Acidentesé&hsiio com Vitimas do Municipio de Sdo José do Rio
Preto.Ano de 2008.

Verifica-se na tabela n® 1, que no ano de ano 68 @Gorreram no municipio, 5.521
traumatismos na seguranga viaria - vias urbanaslevias, produzindo um total de 6.956
vitimas destas, 44 morreram no local antes do memdo médico, perfazendo uma taxa
média de 10,62 (44) 6bitos para cada 100 mil hate@$a ao considerar as vitimas que foram a
Obito em até 30 dias ap0s o evento fatal, confarnenta a Organizacdo Mundial de Saude
(OMS), esta taxa salta para 19,55 (81) 6bitos gada 100 mil habitantes.

Tabela 2 - Analise comparativa do primeiro semestrde 2009 com o primeiro
semestre de 2008, sobre a gravidade dos traumatissnda seguranca viaria no Municipio

de Sao José do Rio Preto.

Vitimas de Traumatismos da seguranca viaria

1° semestres Numeros % Reducéo %
2008 3341 52,19
2009 3060 47,81 8,41
TOTAL 6401 100,00

Vitimas Graves

1° semestres ‘ NUmeros ‘ % Aumento %
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2008 143 43,73
2009 184 56,27 28,67
TOTAL 327 100,00
Vitimas Leves
1° semestres Numeros % Redugéo %
2008 2995 51,28
2009 2845 48,72
5,00
TOTAL 5840 100,00

Vitimas sem informacéo das lesdes

1° semestres Numeros % Redugéo %
2008 176 92,63
2009 14 7,37 92,04
TOTAL 190 100,00

Tabela 2 - Analise comparativa do primeiro semestrde 2009 com o primeiro

semestre de 2008, sobre as vitimas fatais dos traatismos da seguranca viaria no

Municipio de S&o José do Rio Preto.

Vitimas fatais (foram a ébito no local)

1° semestres Numeros % Redugéo %
2008 27 61,36

2009 17 38,64 37,03
TOTAL 44 100,00
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Vitimas na condi¢do de Pedestres

1° semestres Numeros % Reducgéo %
2008 235 52,34

2009 214 47,66 8,94
TOTAL 449 100,00

Fonte: Banco de Dados Permanente dos Acidentesaisiio com Vitimas do Municipio de S&o José do Rio
Preto. Ano de 2008.

Conforme se verifica, houve acentuada reducao napsnatismos da seguranca

viaria do municipio de Séao José do Rio Preto, feyid® periodo.

TABELA 3 - Tipo de veiculos envolvidos nos traumasimos da seguranca

viaria que ocorreram no Municipio de S&o José do RiPreto, no ano de 2008.

TIPO VEICULO N° %
Sem Informagéao 6 0,07
Automovel 3173 34,40
Bicicleta 641 6,95
Caminhéo 196 2,12
Camioneta/e 531 5,76
Misto (perua) 5 0,05
Motocicleta 4427 47,99
N&o identificado 73 0,79
Onibus/Micro 6nibus 137 1,49
Outros 15 0,16

Tracado Animal 7 0,08
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Trator 14 0,15

TOTAL 9225 100,00

Fonte: Banco de Dados Permanente dos Acidentesaisiio com Vitimas do Municipio de S&o José do Rio

Preto. Ano de 2008.

Verifica-se na tabela n° 3, que o veiculo tipo mmieta teve a maior participacao
nos acidentes, com 47,99%, em seguida o veicuboatippomodvel com 34,40% e em terceiro
lugar, o veiculo tipo bicicleta com 6,95%. Os denagiculos apresentaram percentagens

inferiores a 6%.

TABELA 4 - Ano de fabricac@o dos veiculos envolvidbem Traumatismos da

seguranca viaria no Municipio de Sao José do Rio &to - Ano de 2008.

ANO FABRICACAO N° %
1951 - 1960 2 0,02
1961 - 1970 20 0,22
1971 - 1980 251 2,72
1981 - 1990 644 6,98
1991 - 2000 1827 19,80
2001 - 2008 4780 51,82
Sem Informacéao 1701 18,44

TOTAL 9225 100,00

Fonte: Banco de Dados Permanente dos Acidentesé&hsiio com Vitimas do Municipio de Sdo José do Rio
Preto. Ano de 2008.

Observa-se na tabela n° 4, que a idade da frotaidelos envolvida nos referidos
traumatismos, tem na maioria, ano de fabricacd200& a 2008, idade de 7 anos, perfazendo
51,82% (4.780), seqguida pelos veiculos com ancatddchcdo do ano de 1991 ao ano de
2000, idade de 17 anos, perfazendo 19.80% (1828 terceiro lugar veiculos com ano de
fabricacdo de 1981 a 1990, idade de 27 anos, padaz 6,98% (644), os demais

apresentaram indices inferiores a 3%.
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1.3 Consideragoes finais:

1.3.1 Periodo de janeiro de 2007 a junho de 2009.

Verifica-se na analise estatistica que duranterioge de janeiro de 2007 a junho
de 2009 houve reducdo nos primeiros trimestres raeatd nos segundos trimestres,
historicamente. A estratégia de prevencao utilizailaim trabalho conjunto das areas de
Transito, Transportes, Seguranca e Educacdo, doacdo-se as acgbes preventivas no
segundo trimestre de 2009, proporcionando o cungorioncom o objetivo do Programa
Municipal de Educacdo para o Transito no que sergef reducdo das vitimas de
atropelamentos conforme se verifica na figura n©Héserva-se que nao houve reducao de
vitimas com lesdes graves, conforme se observégnafn® 3, sendo este o desafio para o
ano de 2010, cujo planejamento envolvera um esiuito de se verificar os motivos destas
variacfes trimestrais, considerando-se as datasedftes, férias escolares, datas de festas,
datas das campanhas educativas, para atuar de rfimimagressiva com o publico no geral,
antes dos periodos criticos.

1.3.2 Periodo de 2008 — Comparativo do 1° semestiee2008 com 1° semestre de 2009.
Ressalta-se que no citado periodo houve uma redergdoumeros relativos de
9%, no total de Traumatismo da seguranca viarianoaicipio de Sdo José do Rio Preto.
Com relacdo ao numero de vitimas, houve uma redigd)41%, sendo 5% de reducdo nas
lesBes leves. Entretanto, nas lesbes consideragdassghouve um aumento consideravel de
28,67%. Quanto as vitimas fatais (6bito no lodadyve uma reducédo de 37,03%; verificou-se

também uma reducédo de 8,94 nas vitimas de atropetam

1.3.3 Fiscalizacao

O municipio conta com fiscalizacdo por meio de maslee lombadas, além da
fiscalizacéo feita pela Policia Militar por meio denvénio, que € insuficiente em razédo do
contingente humano, razdo pela qual o Comité dec®ale Dados solicitou ao Governo
Municipal a criacdo de agentes de transito para fiscalizacdo mais rigorosa, sobretudo
tendo em vista que a impunidade contribui para @ranfraquecimento do Cddigo de

Transito Brasileiro.
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1.3.4 Educacéo

O municipio tem um programa de prevencéo de Traamatda seguranca viaria
que trabalha de forma pontual desde o ano de 2@&nvolvendo campanhas educativas
com o publico no geral e nas escolas, focando iosipais riscos e recebe cobertura da
midia na maioria das ag¢fes, portanto, abrangenteet&nto, apesar de todos os esfor¢os do
governo Municipal e da Diretoria Regional de Ensi@o conseguiu implementar a educacéo
para o transito de forma transversal na gradeoular, o que € um problema comum a

maioria dos municipios;

1.3.5 Resultado

O maior ganho para o municipio foi a eliminagdoude dos grandes problemas
que a maioria dos municipios tem que é a faltanfternacbes: Em S&o José do Rio Preto,
sabe-se os tipos de acidentes que ocorrem, o9d®eaps dias da semana, as condi¢cdes do
fisicas e ambientais, se sdo graves ou nao, tipvitohea, se € pedestre, motociclista ou

ciclista, e, inclusive os locais onde mais ocofrpermitindo uma radiografia do transito.

No segundo capitulo sera apresentado o perfil seocomoémico e cultural das
vitimas fatais, considerando-se como tal, as quanfoa Obito durante o atendimento pré
hospitalar e logo aos as internagfes hospitalavemnn de 2008. Este recorte foi necessario

devido as limitacGes da pesquisa por se tratan@gemonografia.
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2 PERFIL SOCIOECONOMICO DO MUNICIPIO, DAS VITIMA S
CONSIDERADAS FATAIS E DOS CONDUTORES DIRETAMENTE
ENVOLVIDOS NA VIOLENCIA DO SISTEMA VIARIO DE SAO JO SE
DO RIO PRETO.

De acordo com MINAYO E SOUZA (1990b, p.528% Violéncia, antes de
ser um problema intelectual € uma questdo de ppitisca. Desse ponto de vista, requer a
busca social das condicfes que a engendram”. Skyesgta orientacdo buscou-se conhecer o
perfil socioecondmico das vitimas e condutorestalinente envolvidos com o8bitos

decorrentes dos traumatismos da seguranca vi&ie ohinicipio.

Este capitulo se dividira em quatro g@rtna primeira, tabela n® 2, a
apresentacao geral do perfil socioeconémico do oipioi (género e idade) e mapa com
localizac&o dos bairros de residéncia dos doisagwdtimas e condutores residentes em Sao
José do Rio Preto, excluiu-se 23 vitimas e 12 cimmdsi que ndo residem no municipio ou
ndo tinha as informagfes necessarias para a géoagdo, conforme tabelas numeros 3 e 4.
Na segunda parte, a apresentacdo do perfil sdommdetico do grupo denominado vitimas
(profissé@o, género e faixa etaria). Na terceirdeparapresentacao do perfil socioeconémico
do grupo dos condutores diretamente envolvidosdhises (profissdo, género e faixa etéaria).
Na quarta se¢do, apresentacdo dos papéis que madasudois grupos vitimas e condutores
desempenhavam no transito no momento do conflgmdfi dividindo-os em pedestres,
ciclistas, passageiros, motociclistas e condutatesoutros veiculos, para verificar a
vulnerabilidade com relag&o aos veiculos. Nestéisenfbram excluidas 17 vitimas que néo

tiveram a participacao de outrem, ou seja, questagpde dirigibilidade e mal subito.

2.1 Perfil socioecondmico da populacdo do municipde Séo José do Rio Preto, segundo
0 género e faixa etaria:

Segundo a Conjuntura Econémica de 2008, é a 598r meonomia do Brasil,
com um Produto Interno Bruto - PIB que totaliza R$ bilhdes. Apresenta um indice de
Desenvolvimento Humano — IDH comparado ao de palessnvolvidos, por conta de seus
indicadores de saude, educacao e renda.
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TABELA 5 - Populacdo de Rio Preto segundo o génemfaixa etaria com a

respectiva participacdo nos referidos traumatismos:

Grupos de Total Sexo

ldade Homens| Mulheres

00 a 04 anos 28.875 14.658 14.217
05 a 09 anos 31.194 15.899 15.295
10 a 14 anos 34.799 17.762 17.037
15 a 19 anos 38.610 19.303 19.307
20 a 29 anos 73.658 36.203 37.455
30 a 39 anos 68.728 32.879 35.849
40 a 49 anos 56.755 26.672 30.083
50 a 59 anos 37.574 17.541 20.033
60 ou + anos 44.079 19.323 24.756
TOTAL 414.272 200.240Q 214.032

Fonte: Conjuntura Econdmica - Ano 2008

Verifica-se que a taxa de obitos para cada 10Matiitantes, para o ano de 2008

foi de 13,03 para cada 100 mil habitantes. Quaatgénero, o sexo masculino participou

com 9,90 6bitos a cada 100 mil habitantes e o fE@micom 3,13 6bitos a cada 100 mil

habitantes.

Tabela 6 — Condutores diretamente envolvidos nos s e residentes em

outros municipios.

MUNICIPIO RESIDENCIA
DOS CONDUTORES

NO

%
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Sem informacao 2 571
Bady Bassitt 1 2,86
Cedral 1 2,86
Ipigua 1 2,86
Sorocaba 1 2,86
Neves Paulista 1 2,86
Nova Granada 1 2,86
Potirendaba 1 2,86
Outros Estados 3 8,57
S&o José Rio Preto 23 65,71
Total 35 100,00

Fonte: Banco de Dados Permanente dos Acidentesamsiio com Vitimas do Municipio de
S&o José do Rio Preto. Ano de 2008.

Tabela 7 — Vitimas fatais de traumatismos no sistesmviario de Sao José do

Rio Preto, residentes em outros municipios.

MUNICIPIO RESIDENCIA

DAS VITIMAS N° %
Sem informacao 3 5,56
Bady Bassitt 1 1,85
Cedral 1 1,85
Ipigua 1 1,85
Mirassol 1 1,85

Neves Paulista 1 1,85
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Outros Estados 1 1,85
Sé&o Joseé Rio Preto 43 79,63
Estado S&o Paulo 2 3,70
Total 54 100

Fonte: Banco de Dados Permanente dos Acidentesaisiio com Vitimas do Municipio de S&o José do Rio
Preto. Ano de 2008.

2.2 Apresentacao do perfil das vitimas, por grupoaupacional (profissao), género, faixa
etéria e renda.

ROCHA (2004), em pesquisa sobre Acidentedmnsito do Municipio de
Sé&o José do Rio Preto que envolveu todas as vifffatss, graves e leves), utilizou-se da
Classificacao Brasileira de Ocupacfes (CBO-200a¢rescentou as categorias aposentado,
do lar desocupado, estudante e ignorados (aus@éacacumento para registro de profissao).
Neste trabalho sera utilizada esta mesma metodolegi razao de possibilitar o agrupamento
de varias profissdes tornando viavel a demonstrggiograficos e a analise estatistica,
também por oferecer uma visdo do nivel de escaldeidlos envolvidos, pois esta variavel

ficou prejudicada, tendo em vista que em mais &é 80s B.Os. ndo havia esta informacgéo.

A Classificacdo Brasileira de Ocupacf©eB0O-2002) é uma publicacdo
brasileira do Ministério do Trabalho e Emprego (MTRe classifica as diversas atividades
dos trabalhadores do Pais, nos mais diferentesesete atividades, tanto no setor publico
quanto privado. Este documento reconhece, nometaddica os titulos e descreve as
caracteristicas das ocupacées do mercado de twablkileiro. E referéncia obrigatoria dos
registros administrativos que informa os diversagyamas da politica de trabalho do Pais, é
ferramenta fundamental para as estatisticas deegmprdesemprego, para o estudo das taxas
de natalidade e mortalidade das ocupacdes, pardarejgmento das reconversoes e
requalificacdes ocupacionais. De acordo com a igéfndo Ministério do Trabalho e
Emprego, a CBO é utilizada na elaboracdo de clmdcuno planejamento da educacédo
profissional, no rastreamento de vagas dos serdeastermediacdo de mao de obra (MTE-
2002).
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Fonte: Divisédo Setorial censitaria (IBGE — 2000)idsnites de transito com vitimas em Sdo José do Rio
Preto/SP

Figura 5: Localizag&o das residéncias das Vitinasigincluindo 6bitos que ocorreram logo
apos o atendimento hospitalar, e residéncias dudutores diretamente envolvidos nos
traumatismo de seguranca viaria de Sao José dergio.
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Ocupacao das vitimas de acidentes de transito ocorr  idos em S&o José do Rio Preto-SP
- Segundo a classifica¢do brasileira de ocupacdes

1 0

Fonte: Banco de Dados Permanente dos Acidentesaisiio com Vitimas do Municipio de S&o José do Rio
Preto. Ano de 2008

Figura 6 : Profissdo das vitimas consideradas fataide Traumatismo da
seguranca viaria ocorridos em S&o José do Rio Pre®P, segundo categoria (%).

Na relacdo profissdo (ocupacdo) e categoria damast observa-se que houve
igual proporcao — 18,52% (10) entre os grupos d@sepados, dos trabalhadores inseridos no

GG7 e o grupo denominado de ignorados (auséndrdatenacao de profisséo):

O grupo de aposentados respondeu pela maioria tdgsel@amentos (6), e 4

vitimas condutoras de carro, perfazendo uma paatjéio nos obitos de 18,52 (10);

O grupo de ignorados, sem informacdo de profissgwesentou 5 vitimas
pedestres, 2 vitimas ciclistas, 2 vitimas motostia e uma vitima ocupante de carro,

perfazendo uma participa¢do nos oObitos de 18,529 (1

O grupo GG7 que agrega os de trabalhadores desnsistde producéo de bens e
servicos industriais (0s que operam e mantém eongpBds, sejam eles estacionarios ou
moveis), nivel de competéncia nivel 2, neste casuposto por serventes, motoristas e
operador de maquinas, apresentou 3 vitimas masieg| 2 vitimas ocupantes de carro, 02

vitimas condutoras de caminhdo, uma vitima pedesttevitima ciclista, perfazendo uma
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participacdo nos obitos de 18,52 (10). Quanto darerominal, de acordo com as Categorias
Representativas de cada profissdo, tem-se queon dal salario médio para motorista e
operador de maquinas é de R$ 1.200,00 e serveir8 660,00;

Verifica-se que o grupo GG-5, no qual estdo inssrids trabalhadores que
produzem servicos pessoais e a coletividade, bemocaqueles que trabalham na
intermediacdo de bens e servigcos, nivel de comgat@n neste caso composto por vigilante,
caseiro, doméstica, vendedor e ajudante geralsemi@u 3 vitimas motociclistas, 2 vitimas
condutoras de carro, 2 vitimas ciclistas e 1 vititesconhecida, perfazendo uma participacao
nos oObitos de 14,81% (8). Quanto a renda nomirsaprafissdes de caseiro, domeéstica e
ajudante geral, por ndo terem representacédo sinthoase o valor médio de salario € de R$
672,00. Quanto a profissdo de vigilante e de vemdesimnbora tenham categorias

representativas o valor médio é de R$ 672,00;

Constata-se que o grupo denominado “do lar” congpsstnente por mulheres,
apresentou 2 vitimas ocupantes de carro, uma viereropelamento e uma vitima ocupante

de moto, perfazendo uma participacdo nos Obitas4leo (4);

Observa-se que 0 grupo que agrega trabalhadoresettoigos administrativos
(GG4), nivel de competéncia 2, neste caso comppeto almoxarife, recepcionista e
balconista, responderam por 5,56% (3) dos ébitrg] 2 vitimas motociclistas e uma vitima
ocupante de carro. Quanto a renda nominal, de aamth as Categorias Representativas de

cada profisséo, tem-se que o valor de salario mgati estas profissdes é de R$ 600,00;

O grupo GG3 que agrega os trabalhadores de nivebmpeténcia (3), ensino
médio e técnico, neste caso composto por 1 aurlidiaontabilidade e 1 técnico, apresentou 2
vitimas condutoras de motocicletas perfazendo uamnticipacdo de 3,7%. Quanto a renda
nominal, de acordo com as Categorias Represerdalva&ada profissdo, tem-se que o valor

de salario médio para esta profissao é de R$ D@00,

O grupo GG9 que agrega os trabalhadores de madotengeparos, nivel de
competéncia (2), neste caso representado por ddeesde carros tiveram participacdo nos
Obitos de 3.7%. Quanto a renda nominal, de acooto as Categorias Representativas de

cada profissao, tem-se que o valor de salario ngati@ esta profissdo é de R$ 600,00;
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O grupo composto por estudantes respondeu por 3(ZPpHos Obitos, sendo 2

ocupantes de carro;

O grupo que agrega os trabalhadores dirigentesgémiaacdes, poder publico e
dirigentes de empresas (GG1), teve apenas 1,858 (barticipacdo nos Obitos, sendo um

motociclista. Por se tratar de empregador ndo reeitéormacdo quanto ao pro-labore da

vitima.
Vitimas de acidentes de transito ocorridos no Munic ipio de Séo José
do Rio Preto, segundo género e faixa etaria
16 15

Masculino

Feminino

Sem 0al7 18a 30 31a45 46 a 60 acima 60
informacao

Fonte: Banco de Dados Permanente dos Acidentesaisiio com Vitimas do Municipio de S&o José do Rio
Preto. Ano de 2008.

Figura 7: Vitimas de Traumatismo da seguranca vida ocorridos no
municipio de Sao José do Rio Preto-SP, segundo géne faixa etéaria.

Verifica-se, que a maior parte das vitimas tintedaentre 18 e 30 anos 31,50%
(17), destas, 15 homens e 2 mulheres;

Em segundo lugar, as vitimas acima de 60 anosgciparam com 25,90% (14),

destas, 9 homens e 5 mulheres;

Em terceiro, as vitimas de 46 a 60 anos com 16&)%lestas, 8 homens e uma

mulher;

Em quarto lugar as vitimas de 31 a 45 anos 13%séf)jdo 6 homens e uma

mulher;
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Por ultimo a faixa etaria de 16 a 17 anos, com viti@ma do sexo feminino que

era passageira.

Ressalta-se que em todas as faixas etarias o sagoulimo comp6s o maior
namero de vitimas 75,93% (41), e o sexo femimiompds 0 menor nimero de vitmas
24,07% (13).

2.3 Apresentacdao do perfil socioeconbmico dos cordtes, por grupo ocupacional

(profisséao), género, faixa etaria e renda.

Ocupacgao dos condutores envolvidos em acidentes de transito com
vitimas fatais ocorridos em S&o José do Rio Preto-S P - Segundo a
classificagao brasileira de ocupacdes

40,00 3714
35,00
30,00
25,00
20,00 - 17,14
15,00

8,57 8,57 8,57
10,00 - 5,71 5,71

: 5,71
5,00 - 2,86
00 |o.00 ‘o,oo‘o,oo ‘o,oo ‘o,oo‘o,oo‘ ﬂ
(¢}
(fyo@/ﬂ(ﬁ(fyo&é’bo&o&égf&oo\é&)fy&é&&
Vé)&o dﬁ & O

Fonte: Banco de Dados Permanente dos Acidentegasiio com Vitimas do Municipio de Sao José do Rio
Preto. Ano de 2008.

Figura 8: Profissdo/ocupacdo dos condutores envatos em Traumatismos
da seguranca viaria com vitimas fatais ocorridos er8do José do Rio Preto-SP, segundo
categoria (N°)

Na relacdo profissdo (ocupagcdo) e categoria dosdutores diretamente

envolvidos, observa-se que:

O GG7, trabalhadores na produgédo de bens e seruichstriais, nivel de
competéncia 2, neste caso composto por motorisgEsador de maquinas e encarregado,
teve a maior participacdo nos obitos com 37,143), (dendo: 8 condutores de caminhéo
(rodovias), 3 condutores de 6nibus (1 rodovia &2 urbanas), 1 condutor de automovel e 1

hY

condutor de motocicleta. Quanto a renda nominal, aderdo com as Categorias
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Representativas de cada profissao, tem-se queoo delsalario médio para estas profissées
R$ 1.200,00;

O GG5, no qual estédo inseridos os trabalhadorepiptizem servigos pessoais
e a coletividade, bem como aqueles que trabalhamteranediacdo de bens e servicos, nivel
de competéncia 2, neste caso composto por vendedmmeéstica, teve 17,14% (6) de
participacdo, sendo: 4 condutores de automovel amioneta/e e 2 condutores de
motocicleta. Quanto a renda nominal, a profissdoddméstica ndo tem representacao
sindical, tem-se o valor de salario médio de R$,@¥2Quanto a profissdo de vendedor

embora tenha categoria representativa o valorldesaédio € de R$ 672,00;

Os trabalhadores inseridos no GG3, nivel de compté3 (técnicos e
profissionais de nivel médio), neste caso congppst representante comercial, autbnomo e
bancaria, participaram com 8,57% (3), sendo: 3 gtumds de automovel ou camioneta/e.
Quanto a renda nominal, por se tratar de profisai#dnomas (representante comercial e
autbnomo), ndo se tem o valor da renda das vitiQaanto a profissdo de bancaria, tem-se

gue o valor de salario médio para estas profisd@s 1.500,00;

O GG1 (dirigentes de organizacdo ou empresas)cipart com 8,57% (3) neste
caso composto por empresario, comerciante e gemarmido: 2 condutores de automdével ou
camioneta/e e 1 condutor de caminhdo. Por se watampregador ndo se tem informacéo
quanto ao pro-labore da vitima. Quanto a profisi&igerente por se tratar de cargo executivo

estima-se 6 salarios minimos;

O Grupo de estudantes participou com 8,57% (Bael condutor de bicicleta,

1 condutor de caminhoneta e 1 condutor de motdaicl

Os trabalhadores inseridos no GG2, nivel de compieiél agrega profissionais
cuja atividades principais requerem para seu desengpconhecimentos profissionais de alto
nivel e experiéncia em matéria de ciéncias fisioadogicas, sociais e humanas, neste caso
composto por consultor, gerente e farmacéuticoporeseram por 5,71% (2), sendo: 2
condutores de automodvel ou camioneta/e. Quantadareominal, estas profisses de nivel
de competéncia 1, os salarios sdo negociados a&nartes. Estima-se o valor de 6 salarios

minimos;
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O GGB6, no qual estado inseridos os trabalhadoregpaguarios, florestais, de caca
e de pesca, nivel de competéncia 2, neste casocostonpor agricultor e lavrador, teve 5,71%
(2) de participacdo, sendo: 2 condutores de autemou camioneta/e. Quanto a renda
nominal, de acordo com as Categorias Represerdatessa profissao, tem-se que o valor de
salario médio para estas profissdes é de R$ 550,00;

O GG4, grupo que agrega trabalhadores dos seragwsnistrativos, nivel de
competéncia 2, neste caso composto por auxiliaesdeitério, respondeu por 2,86% (1),
sendo condutor de moto. Quanto a renda nominagcdelo com a Categoria Representativa,

tem-se que o valor de salario médio para estagsadié de R$ 600,00.

Na figura 9 serdo apresentadas as faixas etariascolodutores diretamente

envolvidos com os 6bitos:

Condutores diretamente envolvidos em acidentes de t ransito ocorridos no
Municipio de S&o José do Rio Preto-SP, segundo géne  ro e faixa etaria
14 13
12
10
8 _
6 Masculino
6 _
4 Feminino
4
2
2 1 1 1
0 0 O 0
|
Sem 0al7 18 a 30 31a45 46 a 60 acima 60
informacéo

Fonte: Banco de Dados Permanente dos Acidentegasiio com Vitimas do Municipio de Sao José do Rio
Preto. Ano de 2008.

Figura 9: Condutores diretamente envolvidos nos tramatismos do sistema
viario ocorrido no municipio de Séo José do Rio Pte-SP, segundo sexo e faixa etaria.

Constata-se nesta figura que os condutores diratanemvolvidos tiveram a

seguinte participacao:
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A maior parte dos condutores tem idade de 31 endS 44,10% (15) destes, 13

homens e 2 mulheres;

Em segundo lugar, os condutores cadddle 46 a 60 anos, participaram

com 20,50% (7) destes, 7 homens e nenhuma mulher;

Também em segundo lugar, os condutcoes idade de 18 a 30 anos,

20,50% (7), destes, 6 homens e uma mulher;

Em terceiro lugar, os condutores cdade acima de 60 anos 11,70% (4),

sendo 4 homens e nenhuma mulher;

A faixa etaria de 16 a 17 anos n&e teenhuma participacdo, ou seja,

ndo houve nenhum menor envolvido nestes ébitosl(tores diretamente)

Ressalta-se que em todas as faixasa®tos condutores do sexo
masculino tiveram maior envolvimento nos Obitosfgmando 91,18% (30), enquanto que as

condutoras do sexo feminino se envolveram com 8,&%os 6bitos.

2.4 Categoria das Vitimas e categoria dos condut@ediretamente envolvidos nos
eventos fatais.

Nesta secdo buscou-se analisaapéip que cada um dos usuarios das
vias desempenhavam no momento do conflito fisidimade analisar a vulnerabilidade de
cada grupo, vitimas e condutores diretamente ey Segundo VASCONCELLOS
(1985c¢):

O transito € uma disputa pelo espaco fisico, gfiete uma disputa pelo tempo e
pelo acesso aos equipamentos urbanos, é uma nggo@armanente de espaco, coletiva e
conflituosa. Essa negociagdo, dadas as caraatasisiie nossa sociedade, ndo se d& entre
pessoas iguais — a disputa pelo espago tem umasias@gica politica, depende de como as
pessoas se véem na sociedade e de seu acesso pedea (VASCOCELLOS, 1985, p. 12-
21).
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TABELA 8 - Condicdo das vitimas e condicdo dos contbres diretamente
envolvidos nos Traumatismos da seguranca viaria cownitimas fatais ocorridos em Sao
José do Rio Preto-SP.

Fonte: Banco de Dados Permanente dos Acidentesasiio com Vitimas do Municipio de S&o José do Rio

CONDICAO DOS CONDUTORES DIRETAMENTE ENVOLVIDOS NOS ACIDENTES
Condicgao
das Automovel Kombi R TOTAL
Motocicleta Trem Onibus Caminhéo Bicicleta
Vitimas Camioneta/e
N° %
Pedestre 4 7 4 7,84
Ciclista - 2 3,51
Condutor
Moto - 4 1 9,73
Ocupante
moto - 2 0,41
Condutor
Carro - 2 0,11
Ocupante
Carro - 1 0,41
Condutor
caminhédo
TOTAL 4 18 0 7 22,01

* Foram excluidas as 17 vitimas de acidentes que méiveram participa¢@o de outrem, ou seja ocorreranpor perda de dirigibilidade,
ocasionando choque, queda e capotamento.

Fonte: Banco de Dados Permanente dos Acidentesé&hsiio com Vitimas do Municipio de Sdo José do Rio
Preto. Ano de 2008.

A categoria pedestre teve maior participacdo (1dn c37,84%, sendo: 07
envolvidos com condutores da classe de “veiculpadseio” (automdével, Kombi, camioneta);
04 envolvidos com condutores da classe de veicologocicleta; 02 envolvidos com

condutores da classe de veiculo caminhao e Olegueaivessia de risco no trilho do trem;

A condicdo da vitima motociclista vem em segundgafucom (11) 29,73% de

participacdo, sendo: 06 envolvidos com condutoeeslasse caminhao; 04 envolvidos com
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condutores de veiculos da classe automovel/Konmhifdeoneta e um envolvido com

condutores de veiculo da classe 6nibus;

A condicao da vitima ciclista ocupou o terceirodugom (5) 13,51%, sendo: 02
envolvidos com a classe de veiculo 6nibus; 02 eimmé com a classe de veiculos

automovel/Kombi/caminhoneta e um com a classe eilos bicicleta;

A condicao da vitima ocupante de carro ocupou otguagar com (3) 8,11% de
participacdo, sendo: 02 envolvidos com a classeettrilo automovel/Kombi/caminhoneta e

um envolvido com a classe de veiculo caminh&o.e€bsaik tiveram 5,41 respectivamente.

2.5 Consideragoes finais:

Nesta andlise utilizou-se do Estudo realizado peladacdo Getulio Vargas
(FGV, 2008) sobre a estratificacéo social brasileio qual designa como classe D as pessoas
com renda de até R$ 1.064,00 (NERI, M.,2008). Asrinacdes sobre valores salariais foram
obtidas junto aos sindicatos de cada categoriteeera-se ao ano de 2008.

Na andlise dos Grupos Ocupacionais, 0 grupo denasti composto por 54
pessoas ficou prejudicado pelos seguintes moti¥8$52% (10) ndo tinham informagdes
quanto a profissédo; 31,48% (17 pessoas) nao timhsencdo econdmica, ou seja, exclusos da
Populacdo Economicamente ativa (PEA) — constitujglms aposentados, donas de casa,
estudantes e desocupado. Das vitimas com ocupataald na PEA, 44,44% apresentaram
ocupacbes que nao exigem nivel médio, técnico erisupde conhecimento, pertencem a
estratos sociais, que de acordo com a com a Fumdaeilio Vargas (FGV, 2008) séo
designados como classe social D com renda até.d88,00; e apenas 5,55% (3) encontram-
se com ocupaclOes que exigem nivel técnico e supaeioconhecimento, pertencentes a

estratos sociais da classe média C e acima.

O Grupo de Condutores, composto por 35 pessoas5t@t% (2) com auséncia
de informacéo da profissédo. Apresentou 8,57% (3pelsoas sem insercdo econOmica, ou
seja, exclusos da Populacdo Economicamente adipeesentou 22,85% (8) enquadrados nos
grupos de ocupacdao, cujas profissdes requeremtabreto de educacao e acima. Os demais,

77,15% (22) enquadram-se nos grupos ocupacionaigo exigem nivel técnico, médio e
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superior de educacao, pertencentes aos estratasstesignados como classe social D, que
de acordo com Estudo da Fundacéao Getulio Varga¥,(E®8) tem renda até R$ 1.064,00.

Quanto a faixa etaria, ressalta-seageupo de vitimas apresentou maior
vulnerabilidade com relacdo a faixa etaria acima&@enos 25,92% (14), em sua maioria,
Obitos por atropelamentos, enquanto que no grepocoddutores a faixa etaria acima de 60

anos teve um envolvimento de apenas de 11,42% (4);

Quanto ao género, no grupo de vitimasmulheres participaram de
24,07% (13) do total dos 6bitos, enquanto que npade condutores as mulheres tiveram

menor envolvimento nos referidos obitos 8,57% (3).

Conclui-se que, embora o grupo de vitimas tenhgpsesentado mais vulneravel
com relacéo a profissdo com o maior percentuakdeigio da populacdo economicamente
ativa, além de ter-se utilizado dos veiculos maimeraveis e de faixa etaria composta
também pela maioria de idosos, destaca-se que aiesgdupos, houve predominéncia da

mesma condi¢do socioecondmica, cuja estratificagéial é a classe D.

Quanto aos veiculos, verificou-se n&laim® 5, que o grupo das vitimas
fatais utilizou-se dos veiculos mais vulneraveed®: pedestres 37,84% (14); motocicletas
29,73% (11) e bicicletas 13,51% (5) contrapond@sg condutores, que em sua maioria
utilizou veiculos menos vulneraveis, tais como,omdveis, Kombi e caminhonetas (18);

caminhao (10) e motocicleta (4);

No 3° capitulo serdo apresentados os fatores bamites para os traumatismos
no sistema viario e analise dos aspectos causdndmeno.
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3 FATORES CONTRIBUINTES E ASPECTOS CAUSAIS DOS
ACIDENTES DE TRANSITO COM VITIMAS NO MUNICIPIO DE ~ SAO
JOSE DO RIO PRETO.

Neste capitulo serdo apresentados os fatores lmaintes para a violéncia no
sistema viario de Sao José do Rio Preto tendo modmo resultados, bem como os aspectos
causais dos mesmos. Para tanto, procedeu-se ra leianalise dos Boletins de Ocorréncias
da Policia Militar e da Policia Civil e o levantam do teor alcodlico das vitimas junto ao
Instituto Médico Legal. Os elementos da analisa paplicacdo do fendmeno sdo as Politicas

Publicas adotadas pelo Estado numa relacdo dealdtienicro e macro social.

MARX(1946 apud IANNI, p.30-31), coloca que : “Orhem desenvolvera sua
verdadeira natureza no seio da sociedade e soragntazao pela qual devemos medir o
poder de sua natureza nao pelo poder do individnoreto, mas pelo poder da sociedade”.
Portanto, para Marx, a consciéncia social expringerestitui, a0 mesmo tempo, as relacoes
sociais. Por isso, a analise dialética das relacépsalistas exige que a interpretacdo apanhe

sempre a maneira pela qual os homens pensam-geegI®ios e uns aos outros.

Fatores contribuintes para a ocorréncia dos traumat ismos
na seguranca viaria de Sdo José do Rio Preto.
60,00
5 48,15
40,00
30,00 | 27,78
20,00 -
11,11 11,11
10,00 - 185
0,00 ‘ I I
Desrespeito as Alcool Perda de Velocidade Desconhecido
normas de dirigibilidade incompativel
conduta

Fonte: Banco de Dados Permanente dos Acidentesasiio com Vitimas do Municipio de S&o José do Rio
Preto. Ano de 2008.

Figura 10: Fatores Contribuintes para com as mortesonsideradas fatais:
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3.1 Fator desrespeito as normas de seguranca:

Foi o fator o fator preponderante com 48% (26)tatquor parte das vitimas
como dos condutores diretamente envolvidos, salweuanto as regras de circulagéo
(sinalizacdo faixa de pedestre, semaforo, travelsiadovia, distancia de segmento). Estes
indicadores sugerem que o chamado “fator humanoi erplicacbes no plano individual,
tais como, comportamento, educacao pericia, se@ponsaveis pelos Traumatismos da
seguranca viaria no municipio, todavia, é precigsclr as causas reais que produzem tais
relacbes. Com relacdo a educacédo, conforme col88ARINO FILHO (2004a), ndo se
pode partir da premissa ingénua que o repasse dsonjunto de regras e adverténcias por
parte de especialistas € o que proporcionara madanmais do que concordar com as normas
€ preciso que se discuta a sua razao de ser, lngeducacao de transito transformadora néo
pode abrir mdo de uma atitude questionadora eari fundamental que se considere o

transito em sua condicéo de universo de relaciontsecial.

O Cadigo de Transito Brasileiro estabelece quéuwasito € um direito de todos e
um dever do Estado. Entre as medidas preventiva®do Codigo esta a educacdo no artigo
76, no entanto 11 anos apos a sua implementag@iaiagh € 0 assunto mais debatido: A Lei
de Diretrizes e Bases (LDB), ndo contempla o eswaoldransito em sua base nacional
comum. Da mesma forma, os Referenciais Curriculdfasionais da Educacéo Infantil
(RCNEI) e os Parametros Curriculares Nacionais nkirt® Fundamental e do Ensino Médio
(PCN) n&o indicam o transito como tema transveosatontemplados s&o: Etica, pluralidade
cultural, meio Ambiente, Saude e Orientagdo Sexuahalho e Consumo para alunos de 52.
A 82. Séries. O transito € mencionado apenas nbsd®®&nsino fundamental, como sugestao
de tema local, ou seja, de acordo com a realidadeada municipio. Contudo, ndo ha
nenhuma referéncia sobre o tema nos RCNEI e nos RION ensino médio
(DENATRAN/MINISTERIO DE CIDADES, 2006), embora o ®T no artigo 76, seja

explicito quanto a esta obrigatoriedade:

A educacao para o transito sera promovida na pobl@e nas escolas de I°, 2°, e 3°
graus, por meio de planejamento e agfes coordemati@sorgdos e entidades dos
Sistemas Nacional de Transito e de Educagéo, daoUdps Estados, do Distrito
federal e dos Municipios, nas respectivas areasuagao.

PARAGRAFO UNICO: Para a finalidade prevista neastgo, o Ministério da
Educacdo e do Desporto, mediante proposta do CONTRAdo Conselho de
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Reitores das Universidades Brasileiras, diretameme mediante convénio,
promovera:

| — a adocao, em todos os niveis de ensino, dewnftglo interdisciplinar com
conteddo programatico sobre seguranca de transito;

Il — a adocdo de conteudos relativos a educacém @dransito nas escolas de
formacéo para magistério e o treinamento de profese multiplicadores

lIl — a criacdo de corpos técnicos profissionaigpevantamento e analise de dados
estatisticos relativos ao transito;

IV — a elaboracéo de planos de reducdo de aciddetésinsito junto aos nucleos
interdisciplinares universitarios de transito, ceistas a integracdo universidade-
sociedade na area do transito (CTB, 2006, p. 40-1).

O Ministério das Cidades, por meio do DepartameN&cional de Transito
(DENATRAN), solicitou a inclusdo da disciplina Edwéo para o Transito como tema

transversal na educacao basica, tendo recebidgunse parecer:

Ap0s a promulgacédo da Lei 9.394, de 20 de dezed#dA®96 e, especialmente com
a aprovacao das Diretrizes Curriculares Nacioraia p Educacao infantil, o Ensino
Fundamental e o Ensino Médio, fica absolutamenfeide que ndo convém a
inclusdo compulséria de disciplinas, a partir deisio normativa federal, nos
curriculos das escolas de Educacao Bésica. Dessa,fado ha por que se falar de
inclusdo da disciplina Educacao para o TransitoeManto é imperioso reconhecer
gue as instituicdes de ensino brasileiras devensiderar, na definicdo de seus
projetos pedagégicos, a busca de comportamentgsiadi@s no transito. Na medida
gue as comunidades escolares entenderem a relevdactema, os resultados
advirdo. O caminho certamente nédo é a inclusdont disciplina especifica para
este fim. A fim de facilitar a propagacgéo da idéiagere-se ao Denatran que envide
esforgos no sentido de produzir material de apara gue as escolas possam utiliza-
lo nos seus projetos de educagédo para o transitaniinhe-se cOpia deste parecer
ao Férum Nacional de Conselhos Estaduais de Edocag&Conselho Nacional dos
secretarios de Educagéo, a Unido Nacional dosditgg Municipais de Educacéo e
a Unido Nacional dos Conselhos Municipais de Edamd@ARECER CNE/CEB
22/2004).

ROZESTRATEN (2004) apud PINHEIRO, PG&EI (2006,p.9196): “O
CONTRAN, em suas Resolucdes, ndo manifestou pregéaypsignificativa com a Educacgao
para o Transito, e que apesar do novo Cdédigo desifodBrasileiro a Educagdo para o
Transito nao existe no Brasil, fora de algumasatergs particulares e uma pesquisa limitada

do governo em algumas capitais”.

No ano de 2007 o Conselho Nacional de Transitollesgm tema “O Jovem e 0
Transito” para a Semana Nacional de Transito, nesaaido o Ministério da Saude (MS)
divulgou um estudo sobre os 6bitos dos Traumatissaoseguranca viaria ocorridos no ano
de 2004 onde cerca de 52,1% das vitimas tinha fti&ria de 15 a 39 anos. Neste mesmo

ano a Organizacdo Mundial de Saude (OMS) e a (rgeéd Pan Americana de
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Saude(OPAS) realizaram em Genebra a Primeira Semgaraacional de Transito, também
com o Jovem como tema. Nesse encontro o Presideatgleiro foi indicado como
representante dos paises da América do Sul e reeel@darta dos Jovens pela Seguranca,
Saude e Paz no Transito no Brasil assinada por mmtduicdes, entre elas, a Unido
Brasileira dos Estudantes Secundaristas (UBES)adJBrasileira dos Estudantes (UNE) e
Conselho Nacional dos Direitos da Crianca e do ésidnte (CONANDA), na qual

reivindicaram das Instituicdes Educacionais o segui

“No6s vemos as instituicdes educacionais como dedmental importancia, pois
elas nos possibilitam conhecimento e habilidades mecessitamos para sermos
cidad&os. Por esta razdo, solicitamos aos gestoegkicadores destas instituicdes
que incluam em sua grades curriculares, projetalagiEicos para a Saude e
Seguranga no Transito desde a mais tenra idaddéspeito dessa reivindica¢éo da
sociedade, o Estado ainda ndo tomou nenhuma metktiaa (DECLARAGCAO
DOS JOVENS: Semana Global de Prevencdo de Acidaetge3ransito, OMS,
2007).

O jornalista J. Pedro Corréa no livro Vinte anosLifgbes de Transito (2009,
p.24-58): “Quem conhecia melhor a realidade deslas brasileiras ndo se surpreendeu com
a reacdo negativa de boa parte dos professoreslagdo a chegada da educacado de transito
porque seria apenas uma carga a mais em suas, cestasompensacoes”.

3. 2 Fator Alcool e Diregéo:

O segundo Fator que contribuiu para a ocorréncsadthitos foi a Associacdo de
Alcool e Direcdo com 27,28% (15), destaca-se quiasa somente de vitimas, pois ndo se
fez estudo sobre os condutores em razdo dos B@rma aipresentado somente trés condutores

alcoolizados.

Os resultados observados pelo Instituto de Medieigal do Estado de Sao Paulo
durante os fins de semana do primeiro més da cigé&la lei 11.705 de 19/06/08 mostraram
uma reducdo nos gastos de emergéncias em hogjmtaistado, de cerca de 4,5 milhdes de
reais (US$ 3 milhdes de dolares) e do niumero deesguor veiculos de 140 para 51 na
cidade de S&o Paulo. (http://www1.folha.ouol.coffspfcotidian/ff2607200801.htm

Em contrapartida, matéria publicada em 02/07/08sit@ de gastronomia e

negdcios divulgou que, s6 no final de semana 288fbuve queda de 25% no movimento
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dos bares e restaurantes. Nesta matéria a Associedileira de Bares e Restaurantes
(ABRASEL) se manifesta dizendo que o texto final lda certamente inviabilizara os

negocios, causara prejuizos, fechando bares eurastes, gerando perda de milhares de
empregos, alega também, que fere direitos conistitais como a liberdade econdmica, a
iniciativa privada, o direito de ir e vir, o direiadquirido dos comerciantes e, sobretudo
contraria o artigo 5, inciso LXIIl da Constituic&ederal obrigando o cidad&do a produzir

provas contra ele mesmo ao ter que assoprar mbafd
(http//www.gastronomiaenegocios.uol.com.br/homeléacias/ver/150).

A ABRASEL ajuizou no Supremo Tribunal Federal, 8a¢ Direta de
Inconstitucionalidade (ADI-4103).

Pesquisa realizada pelo Instituto Brasileiro deuBsg;a no Transito em 26
regides administrativas a pedido do Detran do ibstFederal revela que a lei ndo é
fiscalizada com o rigor necessario. Dos 796 erdtasibs 81% acreditam que a fiscalizagéo
da “lei seca” € insuficiente. O balanco dos acieerfatais e das mortes nas vias feito no
periodo de 20 de junho de 2008 a janeiro de 20@%dstrou que houve uma reducéo de
19,6% comparado ao ano de 2007 (ABRAMET, 2009).

Para EFING, GIBRAN E JUNIOR BETTI (2008, p.18240 Estado de Direito
que estabelece a alcoolemia zero é 0 mesmo qudt@eanveiculacdo de propaganda de
bebida alcodlica, no caso a cerveja, um produtcotlsumo massificado, o art. 4° do Codigo
de Defesa do Consumidor trata da Politica NacideaRelacoes de Consumo que seria:
Atendimento das necessidades dos consumidorespeit@ a sua dignidade, a saude e a
seguranca, a protecao de seus interesses econammahoria de sua qualidade de vida, bem
como a transparéncia e a harmonia das relagdesnserno. E de conhecimento de todos o
poder que a propaganda exerce na populacdo, infargo nos usos, costumes e juizo de
valores. Nesse sentido, a propaganda da cervaja s consumo, a titulo de exemplo € um
paradoxo: A mesma Administracdo que agora a pradbeondutor permite a sua divulgacao

publicitaria indiscriminada.

3.3 Fator perda de dirigibilidade
A perda de dirigibilidade foi responsével por O@méas 11,11% (6), entretanto

nao foi ocasionada por conflito fisico entre vedsubcorreu por fatores externos, como pedra,
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mal subito, falha mecénica e capotamento sem ddaséficada. Igual participacdo teve o
Fator Velocidade Incompativel, 11,11% (6). Pomadtj um fator desconhecido com 1,85%

No transito € comum que a velocidade seja apontada um dos fatores
contribuintes com os acidentes, pois potencialigadanos advindos dos demais fatores
envolvidos, tal como impericia, falha mecanica, roésdi¢cdes das vias . Observa que o
Estado de Direito que limita a velocidade nas \d@as km/h, € 0 mesmo que permite a
fabricacdo, o comércio e a propaganda dos carresigsenvolvem até 3x km/h, paradoxos
como esses prenunciam conflito de valores (PINS¥AKARINO FILHO, 2007).

Conforme ESTEVES R. (2001), no Brasil os crimegrdosito ainda sao tratados

como fatalidades, embora na maioria seja resutiadamissdes estruturais:

Todos os estudos da violéncia no transito, no taasileiro, reconhecem que 0s
crimes no sistema viario no geral, ndo respongalnilios transgressores. A maioria
das respostas dadas ao problema tem focalizado mais — a mudanca do

comportamento do que a importancia da construgcidend@ambiente de trafego de

veiculos e de pessoas seguro (ESTEVES, R. 203}, p.

O crime é encontrado em todas as sociedades, @tonsdcial que perpassa a
histéria da humanidade provocando sua repulsa. ®mimicialmente o rompimento de lacos
de solidariedade, porém é restitutivo quando seaplpena, pois reforca a solidariedade que
€ indispensavel a evolucdo da moral e do dirdildRKHEIM, 1995).

Matéria publicada no site do Transito Seguro enD2/B8 informou que nos
arquivos de Juizado Especial de Transito (JET)geande quantidade de processos abertos,
porém raros sdo 0s motoristas que recebem punég@oas A maioria deles, de acordo com
os advogados, sdo julgados por crime culposo sugeitondenagdo maxima de 4 anos de
prisdo, podendo haver reducdo da pena, ou a adbEdmenas alternativas. Se fossem
classificados como dolosos, seriam passiveis daspmais duras, podendo o transgressor ser
condenado a 20 anos de prisdo, mas poucos crimeand#o sdo avaliados dessa forma, o
gue provoca revolta nos familiares das vitimas, muéas vezes se indignam com as penas

aplicadas pelos Juizados Especiais de Transito.

Conforme coloca PAVARINO FILHO (2007cg influéncia de uma ambiéncia

politico- social relacionada a percep¢ao que oviddb tem da probabilidade de sancé&o, ou
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seja, a omissao do poder publico e a impunidadegy@mplo, € um dos fatores que contribui

para a ocorréncia de Traumatismos da seguranga.viar

Sobre as relagbes do Estado com a sociedade cwK Bfirma que o Estado e a
sociedade ndo sdo politicamente distintos que adbBst a estrutura da sociedade, todavia o
Estado ndo é a expressdo harménica da sociedadmnaadrio, ja se constitui como um
produto de contradi¢cdes politicas. Esta € a prareimais geral contradicdo na qual se funda
0 poder estatal: “O Estado se funda na contradigdiee o publico e a vida privada, entre o
interesse geral e o particular” ( COLECAO GRANDEERTISTAS SOCIAIS, S&o Paulo —
Atica, 1987, p.31).

Tais consideracOes foram verificadas nos paraddadsgislacédo Brasileira, com
isto, a sociedade em sua maioria fica prejudicadaetrimento de grupos que se beneficiam

destas incongruéncias juridicas.

Para MINAYO (1998, p.522): “toda viotda tem até certo ponto um
carater revelador de estruturas de dominacdo ésagpupos, individuos, etnias, faixas
etarias, género, nacdes) e, surge como expresséanttadicdo entre 0s que querem manter
privilégios e os que se rebelam contra a opress@oautora coloca ainda que a violéncia
estrutural € aquela que nasce no préprio sisteromlscriando as desigualdades e suas
consequeéncias.
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CONCLUSAO

Concordando que para compreender as causas dacigléeste caso especifico,
a violéncia do transito é necessario conhecer rdigiies sociais que a engendram, buscou-se
primeiramente conhecer o perfil socioeconémico leual dos envolvidos, vitimas fatais e
condutores, contemplando ocupacéao/profissdo, gémerdaixa etaria. Posteriormente,
procedeu-se a andlise dos fatores contribuintegseadpectos causais do fendmeno. Dessa
forma cumpriu-se com o objetivo proposto nesta yiesaq

Concluiu-se que, ambos 0s grupos estdo majoritariten inseridos na
estratificacado social denominada classe “D”. O grde condutores, composto por 35 pessoas
apresentou 77,15% com profissGes/ocupacdes abaixanidel médio ou técnico de
conhecimento e 22,85% pessoas com profissdo/ocupapda do nivel médio e técnico de
conhecimento. Neste grupo apenas 5,71% apresens®n@a de informacdes quanto a
profissdo e somente 8,57% estdo exclusos da PapukEgonomicamente Ativa (PEA). O
grupo de vitimas, composto por 54 pessoas, apoeseA?t,44% de pessoas com
profissbes/ocupacdes, abaixo do nivel médio edéae conhecimento. Neste grupo 31,48%
nao apresentaram insergéo na Populacdo Economitawive — estudantes, donas de casa,
e aposentados. Apenas 5,55% com profissdo/ocuaga@ do nivel médio e técnico de
conhecimento. Ressalta-se que neste grupo, 18,32%presentaram informacfes quanto a

profisséo;

Com relacdo ao género e faixa etaria, o grupo doxlutores apresentou
predominancia do sexo masculino com 91,18% de eimehto nos Obitos, enquanto que as
mulheres condutoras envolveram-se em apenas 8,8%%0kitos. Quanto ao grupo de
vitimas, em todas as faixas etarias os homens foraraior nimero de vitimas: 73,93% dos

Obitos ocorreram com homens e 24,07% com as musthere

Quanto aos veiculos, verificou-se na tabela nu8,agrupo das vitimas utilizou-
se dos veiculos mais vulneraveis, sendo: pede3tr84% (14); motocicletas 29,73% (11) e
bicicletas 13,51% (5) contrapondo-se aos condutgués em sua maioria utilizou veiculos

menos vulneraveis, tais como, automoveis, Komhinichonetas; caminhdo e motocicleta;

Na analise dos fatores que contribuiram para caes ébitos, verificou-se que o

desrespeito as normas de seguranca, foi o fatpopderante tanto por parte das vitimas
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como por parte dos condutores, portanto cabe swapicentros de formacgao dos condutores
e aos cursos de reciclagem, que trabalhem de fivemsformadora discutindo a razéo de ser
das normas do transito. Outro aspecto que contpbua que o individuo se mantenha
transgressor € a certeza da impunidade. A fisc@leao municipio de S&o José do Rio Preto
é feita por meio de radares, lombadas eletrénigasaePolicia Militar, entretanto esta carece
de contingente humano, € necesséario a criacdo elgtesgdo transito para a melhoria da
fiscalizacdo. Ha de se considerar também a formeoaus crimes de transito sdo tratados no
Brasil, raramente enquadrados como dolosos. E wwgmme a jurisprudéncia brasileira se

debruce sobre o0 assunto para que este pais possaaltp necessario a civilidade.

Passados doze anos da criacdo do Codigo de Tr@rsisileiro (23/09/1997)
instituindo a obrigatoriedade da educacao pararmsito nas escolas brasileiras, esta ainda
nao se efetivou. O DENATRAN esperou anos pela sggpdo Ministério da Educacao sobre
0 assunto, e quando veio, foi somente como difdsétema nos projetos pedagdgicos, néo
existe a obrigatoriedade nem mesmo como tema &esay Em S&o José do Rio Preto,
apesar do governo municipal ter disponibilizado enat de qualidade para as redes
municipal e estadual, somente algumas escolas nmepliaram. A educacéo para o transito no
municipio é feita no ensino médio pela APATRU erede municipal pelo Departamento de
Educacdo da secretaria Municipal de Transito tramsp e Seguranca. O programa de
Educacédo para o Transito deste municipio é feitftmaiea abrangente com o publico no geral
e estd fundamentado na Politica acional de Transitetanto o resultado seria maior se
estivesse na grade de ensino isto somente ocogreaago o tema estiver inserido Nos cursos
de licenciatura capacitando os docentes para hababm o tema de forma transversal, de
nada adiantara inseri-lo no ensino fundamental diangois os professores ndo se sentem
com esta responsabilidade, e também néo estaoitealoscpara assumi-la. Cabe ao curso de
pedagogia e de ciéncias sociais esta tarefa, g@iacordo com a Lei 9.394/96 a construcao
da cidadania esté entre as finalidades do ensidliomgvidenciando a importancia do ensino
da sociologia no ensino médio. Além disso, de acardm os PCNs., a disciplina de
sociologia deve contemplar o papel das normas &eadncorporados por intermédio do
processo de socializacdo, a ideologia e a aliendg@m como a violéncia, todos temas

perfeitamente possiveis de perpassar a educagio pransito.

O consumo de bebida alcodlica associado a diregdweitulos automotores

apresentou-se em segundo lugar como fator conttéuipara com as mortes.
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Lamentavelmente a lei que recebeu elogios na 9%#e@@mcia Mundial sobre Prevencéo de
Trauma e Promocao da Seguranca, realizada em 200 &xico encontra-se prejudicada por

chocar-se com a Constituicdo Brasileira.

Diante do exposto, conclui que se trata de uma@&naé considerada estrutural,
que se origina no proprio sistema social, criargldesigualdades e suas consequéncias. Nesta
pesquisa concluiu-se que, as vitimas fatais e oslutores diretamente envolvidos estédo
ambos na mesma condicdo social, como duas facesndemesma realidade, vitimas da
superestrutura juridica e politica que é o Estadopa relacdo dialética de micro e macro
social. Com relacédo aos fatores contribuintes easp causais observou-se, que derivam
também da falta de prioridade do Estado brasilgiois existe uma Politica Nacional de

Transito desde o ano de 2004, o que falta é afstimaeimplementacao.

Espera-se que este municipio conquistis Bvancos, pois encontra-se a
frente das grandes cidades brasileiras por possua radiografia do transito, condicdo
fundamental para uma politica de reducdo da gadeiddos traumatismos da seguranca
viaria, que esperamos conquistar na atual gestdora@ conjunta com a comunidade, para

tanto torna-se necessario a criagdo do Conselhmchdal de Tréansito.
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