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Abstract This article takes an interdisciplinary qualitative approach to the problem of traffic
accidents in Campinas, Sao Paulo, Brazil. The authors begin by analyzing the “municipaliza-
tion” (i.e., decentralization to the municipal level) of transport and traffic management in
Campinas based on social representations by members of the local government’s technical staff.
Data demonstrate a significant drop in traffic accident mortality in Campinas in the last ten
years. The findings illustrate how new transport and traffic policies had several positive effects.
Special attention is given to the objectives, strategies, and obstacles dealt with by local govern-
ment in the “municipalization” of traffic. The paper concludes by emphasizing the need for spe-
cific public policies to revitalize urban mass transportation, including special traffic safety edu-
cational programs.
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Resumo Este artigo focaliza, numa perspectiva interdisciplinar qualitativa, o problema de aci-
dentes de transito no Municipio de Campinas. Ele comeg¢a analisando o processo de municipali-
zagdo do transporte e trdnsito no municipio, com base nas representagées sociais de técnicos da
Secretaria Municipal de Transporte. Alguns niimeros sdo trazidos a tona para mostrar uma que-
da significativa de mortes no transito em Campinas nos tltimos dez anos. Esses ntimeros de-
monstram que as politicas ptuiblicas implementadas nesse setor tém sido positivas em vdrios as-
pectos. Atengdo especial é dada aos objetivos, estratégias e obstdculos encontrados pelo poder lo-
cal no processo de municipalizagdo do transito. O artigo conclui enfatizando que, além da mu-
nicipalizagdo, o Estado necessita implementar politicas publicas especificas consistentes, princi-
palmente aquelas voltadas a revitalizagdo do transporte coletivo e a programas de educagdo no
trdnsito, a fim de se poder avangar no controle do problema.

Palavras-chave Acidentes de Transito; Seguranca; Planejamento Urbano
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Introducéao

Este artigo focaliza acidentes de transito (AT)
no Municipio de Campinas e avalia as medidas
tomadas pelo poder ptblico no sentido de con-
trolar o problema. Para esse propdsito, duas
fontes de dados receberam atencdo especial:
As representacoes sociais de técnicos da Secre-
taria de Transportes do Municipio de Campi-
nas (SETRANSP) e dados estatisticos coletados
por essa mesma instituicao.

Como instrumento de pesquisa, foi elabo-
rado um roteiro de entrevista semi-aberto diri-
gido a técnicos da SETRANSP, focalizando as
seguintes questodes: a percepcao do problema
por parte de tais agentes; as politicas publicas
que estao sendo implementadas; os principais
obstdculos ao equacionamento do problema.

Foram entrevistados 14 técnicos do setor, in-
cluindo os secretdrios da gestao atual e das an-
teriores. Parte das entrevistas, que duraram de
uma hora e meia a duas horas e meia cada uma,
foi realizada com horario marcado, entre os me-
ses de marco, abril e maio de 1999; outra parte
foi realizada nos meses de maio, junho e julho
de 2001. Um dos secretarios ofereceu trés ex-
tensas entrevistas, todas elas realizadas na Uni-
versidade Estadual de Campinas (UNICAMP),
e foi quem apresentou o maior nimero de da-
dos para essa parte da pesquisa. Todas as en-
trevistas foram gravadas e posteriormente
transcritas.

Em outra oportunidade, realizamos uma
andlise bibliogrdfica sobre o tema “acidente de
transito”, envolvendo estudos realizados no
Brasil e no exterior (Marin & Queiroz, 2000).
Aqui, pelo limite de espaco, iremos direto a
pesquisa de campo, sem nos referirmos espe-
cificamente ao estado-da-arte desta drea aca-
démica, lembrando ao leitor, no entanto, que
se trata de um tema da maior importéancia, na
medida em que € capaz de revelar aspectos sig-
nificativos do comportamento humano e da
cultura que o envolve.

A situacdo de acidentes
de transito em Campinas

Campinas é um municipio com 927.000 habi-
tantes, localizado no Estado de Sao Paulo, a
95km de sua capital. Embora apresente uma
renda per capita mais do que duas vezes maior
do que a média nacional, ele apresenta tracos
relativos ao desenvolvimento econdémico e so-
cial que sdo tipicos da grande maioria dos mu-
nicipios urbanos brasileiros de médio e grande
porte: crescimento descontrolado, planejamen-
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to insuficiente e falta de recursos para dar con-
ta de grande parte dos problemas sociais. Con-
tudo, no que diz respeito aos problemas rela-
cionados com o transito, o municipio tem apre-
sentado uma verdadeira revolucao, com uma
melhora significativa nos indices de acidentes
e de mortalidade.

A luta contra os problemas do transito ini-
ciou-se de modo mais consistente em 1991,
com a criacdo da Empresa Municipal de Desen-
volvimento de Campinas (EMDEC). Em 1992,
houve uma intensificacdo dessa luta, com a
municipalizacdo e, conseqiientemente, a trans-
feréncia do controle da administracao e geren-
ciamento do transito para o poder local, in-
cluindo autonomia na fiscalizacdo de infra-
¢oes, aplicacdo de multas de transito e admi-
nistracdo dos recursos arrecadados com essas
multas. Nessa ocasido, a SETRANSP estabele-
ceu as seguintes metas bdsicas: reduzir os indi-
ces de AT, diminuir os ébitos causados por AT e
melhorar a fluidez e a circulagio, pela diminui-
¢do dos pontos de congestionamento.

O Programa de Educacdo e Seguranca no
Transito Urbano foi uma outra iniciativa im-
portante promovida pela SETRANSP. Criado
em de 16 de outubro de 1992 e implantado a
partir de 1993, tem o objetivo de promover uma
mudanc¢a comportamental na populacao, pe-
destre ou motorista, conscientizando-a a ado-
tar a seguranca no transito como valor pessoal
e prioritdrio. Em seu interior, destaca-se o Pro-
grama de Educacéo e Seguranca no Transito
(PETE), que tem sido considerado modelo para
outros meios urbanos no Brasil. O programa
tem como objetivo promover uma mudanca de
comportamento da populacdo em geral, por
meio da conscientizacdo da seguranca como
valor prioritdrio e relevante para a qualidade
de vida.

Em funcao de tais medidas, juntamente com
a aplicagdo do novo cédigo de transito, que se
tornou efetivo em janeiro de 1998, os dados da
SETRANSP (SETRANSP/EMDEC, 2000) reve-
lam uma melhora significativa nos indices de
AT e, principalmente, na gravidade dos mes-
mos. O aumento de 28,3% no nimero de AT
por 100.000 habitantes que ocorreu entre 1992
e 1999 n3o desmente esse fato, uma vez que es-
se periodo presenciou um aumento de 52,3%
nos veiculos em circulacao, passando de 268.187
em 1992 para 435.719 em 1999. Este nimero
equivale a uma média de 2,54 habitantes por
veiculo, uma proporc¢ao expressiva, equivalen-
te a encontrada em paises mais desenvolvidos.
Cotejando com os dados levantados por Ste-
venson (1989), este nimero s6 perde para os
Estados Unidos (1,9 habitantes por veiculo),



ultrapassando a Franca (2,6) e o Reino Unido
(2,7). Se for considerado, nesse mesmo perio-
do, o indice de AT por 10.000 veiculos, verifica-
remos uma queda de 15,7%. O que chama a
atencao, no entanto, é a queda expressiva de
53,4% no indice de AT com morte por 10.000
veiculos, mostrando que a eficdcia das medi-
das implementadas pela SETRANSP refere-se
principalmente aos acidentes graves.

Em total compatibilidade com esse tultimo
dado, de 1995 a 1999, o indice de mortalidade
no transito por 100.000 habitantes passou de
19,96 para 10,97, expressando uma queda de
45% em apenas cinco anos. Esse indice ja é me-
lhor do que o verificado nos Estados Unidos
(15,0) e Francga (14,0) e ndo estd muito longe
dos encontrados no Japao (8,0) e Inglaterra
(6,0) para o mesmo ano de 1999 (SETRANSP/
EMDEC, 2000). Das 104 mortes ocorridas em
1999, 41 foram de pedestres (o que correspon-
de a 39,42% do total) e 23 foram de ocupantes
de moto (22,11% do total). Em 1995, do total de
181 mortes, 100 corresponderam a pedestres
e 12 a ocupantes de motos, o que equivale a
55,24% e 6,63%, respectivamente. A queda nos
indices de atropelamento também merece des-
taque. Para 10.000 veiculos, o indice passou de
44 em 1992 para 20 em 1999, expressando uma
queda bastante significativa de 54,5%. E im-
portante notar que, em um cendrio de queda
significativa no indice total de mortes ocorri-
das no transito, houve um aumento brutal de
mortes entre condutores e ocupantes de mo-
tos, passando de 12 em 1995 para 37 em 1999,
o que corresponde a um aumento de 209%.

O conjunto desses nimeros, com a exce¢ao
das mortes entre condutores e ocupantes de
motos, revela o fato de que a politica de muni-
cipalizacdo do transito em Campinas tem sido
muito bem-sucedida, colocando o municipio
em posicdo privilegiada tanto em termos inter-
nacionais como nacionais. Os dados sobre
mortalidade no transito em Campinas o posi-
ciona em um patamar de pais desenvolvido,
em situagdo bem superior aquela dos demais
municipios brasileiros. Para se ter uma idéia
comparativa, com referéncia a AT com vitimas
para 10.000 veiculos, o indice exibido por Cam-
pinas, de 2,39, é 60,2% menor do que o de Bra-
silia; 50,8% menor do que o de Curitiba; 31,8%
menor do que o de S3o Paulo e 25,0% menor do
que o de Porto Alegre (SETRANSP/EMDEC,
2000).

Os dados levantados pela SETRANSP reve-
lam ainda uma concentracéo de AT e de atro-
pelamentos com vitimas nos finais de semana
(sextas-feiras ap6s as 19h, sdbados e domin-
gos), mostrando uma forte tendéncia de corre-
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lacdo dos mesmos com as atividades de lazer.
Em 1999, a proporc¢ao de atropelamentos nes-
ses dias representou cerca de 50% do total. Os
técnicos da SETRANSP explicam que, durante
a noite, os AT sdo mais graves, porque, mesmo
com um nimero muito menor de carros nas
ruas, os motoristas tendem a correr mais e
muitos dirigem alcoolizados. Os jovens entre
15 e 29 anos sdo as principais vitimas dos AT
ocorridos no meio urbano de Campinas, cor-
respondendo a 61,9% dos casos fatais em 1999.

Uma avaliacdo sobre a fase inicial
da municipalizagao

A criacdo da SETRANSP deve ser entendida co-
mo o inicio do envolvimento do setor ptiblico
municipal com o problema de transito. Em
1992, um convénio com o governo estadual ga-
rantiu autonomia do municipio para adminis-
trar e gerenciar o transito e, com isso, iniciar
uma politica publica voltada a esse problema.
Em 1994, a SETRANSP iniciou a implantacao,
em toda a cidade, de equipamentos eletroni-
cos, com o objetivo de combater o excesso de
velocidade dos veiculos. Campinas foi a pri-
meira cidade brasileira a adotar equipamentos
eletronicos para o controle da velocidade den-
tro do sistema vidrio urbano. Juntamente com
essa medida, o municipio tornou obrigatério o
uso do cinto de seguranca.

Em 1993, a administracdo municipal inves-
tiu cerca de 3% do or¢amento do municipio em
programas de seguranca e educacao no transi-
to. Essa quantia, a qual se agregava o valor ar-
recadado pelas multas, era suficiente para pa-
gar a mao de obra referente aos funciondrios,
como os agentes de transito e a equipe técni-
ca da SETRANSP. Os agentes de transito que
apdiam, orientam e fiscalizam o transito, com
credencial para multar os infratores, sao cha-
mados de “amarelinhos”. Nos casos de fiscali-
zagdo em que ocorre ordem para parar o veicu-
lo com a finalidade de verificar a documenta-
¢ao, uso do equipamento de seguranca (cinto
ou capacete) e as condi¢des do veiculo, o servi-
¢o é feito pela Policia Militar.

Para desenvolver determinados projetos, a
SETRANSP encontrou outras fontes de finan-
ciamento junto a iniciativa privada. Alguns de-
les foram as campanhas publicitdrias do uso
do cinto de seguranca, a sinaliza¢do da cidade
(passando de 56 placas de orientacao instala-
das para 1.600) e a melhoria sanitdria e de ilu-
minacdo dos terminais de 6nibus.

Um outro aspecto pioneiro introduzido nes-
sa ocasido foi a prioridade dada as acdes pre-
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ventivas, em parceria com outras secretarias
do municipio. Com a Secretaria da Educacao,
foi desenvolvido o programa PETE, ja mencio-
nado. Com a Secretaria da Saide, obteve-se,
pelo Projeto Cidade Saudavel, que os AT fos-
sem considerados uma endemia, o que possi-
bilitou trazer para o municipio um servico de
atendimento médico de emergéncia ao aciden-
tado no transito, o SAMU (Servico de Atendi-
mento Médico de Urgéncia), além da adesao
das dreas médica e paramédica ao levantamen-
to estatistico dos acidentes. O SAMU foi im-
plantado em 1994, com trés ambulancias alta-
mente equipadas tanto nos aspectos tecnol6-
gicos como em recursos humanos, com equipe
especializada em atendimento de emergéncia.
Com a Secretaria do Meio Ambiente do Estado,
foi estabelecido um convénio que tem permiti-
do a EMDEC gerenciar e inspecionar veiculos
de fretamento (escolares, alternativos e tdxis).
Com a implementacdo do Novo Cédigo Na-
cional de Transito, o Municipio de Campinas
intensificou ainda mais as medidas que ja vi-
nha adotando nessas duas ultimas décadas pa-
ra melhorar o transito e diminuir o indice de
6bitos na cidade. As principais mudancgas que
ocorreram nas leis de transito com o novo c6-
digo foram as seguintes: (a) no campo das in-
fragdes, a mudanca no valor das multas, que
passaram a variar de R$115,00 até R$500,00; (b)
no campo da fiscalizacdo, a questdo da pontua-
¢do, em que a pessoa pode perder o direito de
dirigir por um periodo de um até doze meses;
(c) no campo do contetido, a introducdo de ca-
pitulos que falam sobre pedestre, cidadania,
direitos e deveres dos cidadaos e meio ambiente.

As principais dificuldades no processo
de municipalizacado

No processo de municipaliza¢do do transito,
vérios obstédculos ja foram contornados; outros
estdo em fase de poderem ser controlados. Al-
guns deles, no entanto, foram apontados pelos
técnicos do setor como especialmente dificeis:
Em primeiro lugar, a questdo cultural, que pro-
move — principalmente entre membros das
classes sociais média-alta e alta — um indivi-
dualismo contrdrio a conformidade a lei; em
segundo lugar, a dificuldade de fiscalizar e pu-
nir algumas infracdes, sendo a mais grave de-
las o dirigir alcoolizado; em terceiro lugar, a si-
tuacgdo financeira da Prefeitura, em estado se-
mifalimentar; em quarto lugar, a questdo da
disciplina do pedestre no transito; finalmente,
o problema do grande indice de AT com o en-
volvimento de motocicletas.

Cad. Saude Publica, Rio de Janeiro, 18(5):1179-1187, set-out, 2002

No que diz respeito ao obstdculo cultural
no transito, os técnicos entrevistados aponta-
ram o cinismo e a hipocrisia de setores de clas-
ses sociais mais privilegiadas, em alianca com
os meios de comunicagao, como o principal
problema. Tais classes sociais apresentaram-se
como vitimas da “industria de multa”, propa-
gando a idéia de que todo o trabalho desenvol-
vido pela SETRANSP seria para angariar recur-
sos financeiros que serviriam para alimentar os
déficits produzidos por uma possivel md admi-
nistracdo. Algumas associacoes de profissio-
nais aproveitaram-se desse tipo de critica para
tentar boicotar as medidas de fiscalizacdo da
Prefeitura, por meio de acdes na justica, basea-
das em trés pontos fundamentais: a falta de
afericdo do equipamento nos locais de implan-
tacdo, a falta de licitacdo para o inicio dessa
implantacdo e o sempre questionado poder de
autuacdo dos agentes municipais. Embora al-
guns juizes tenham concedido liminares a mo-
toristas para efeito de licenciamento de veicu-
los, a Prefeitura venceu praticamente todas as
acoes no julgamento do mérito.

Ap6s alguns anos de resisténcia, a popula-
¢do cedeu a evidéncia de que a manutencgao
dessa melhoria na qualidade de vida estava es-
treitamente relacionada ao convivio com as mul-
tas severas contra as transgressoes no transito.
As medidas implementadas pela SETRANSP, em
seu conjunto, adquiriram legitimidade quando
a populacao percebeu que a sociedade como
um todo estava sendo beneficiada com a que-
da significativa dos AT. Na campanha eleitoral
a Prefeitura Municipal da gestdao 1996/2000, o
prefeito eleito posicionou-se contrério a politi-
ca do transito da gestdao anterior e prometeu
rever os valores das multas. Quando, no entan-
to, logo apds a sua posse, ele tentou desativar
os radares até que uma nova politica para o
transito fosse estabelecida, encontrou resistén-
cia popular de tal ordem que ndo houve alter-
nativa sendo manter praticamente intacta a
politica anterior. Um dos ex-secretdrios dos
transportes entrevistados expressa-se da se-
guinte maneira a respeito da resisténcia popu-
lar as multas: “Um grande obstdculo a revolu-
¢do no trdansito promovida em Campinas diz
respeito ao cinismo e a hipocrisia da classe mé-
dia e dos meios de comunicagdo. O pobre que é
atropelado ndo chega a midia, mas a classe mé-
dia chega como vitima da ‘industria de multa’
montada pela Prefeitura. Se o cidaddo vé la-
droes impunes em todo o lugar, ele ndo se con-
forma de ser punido por uma pequena infragéo
no transito. Muitas pessoas me perguntavam
porque a gente teria que se preocupar tanto com
as pessoas passando em sinal vermelho ao invés



de ir atrds dos ladroes que estdo soltos por ai. Al-
gumas pessoas ficavam revoltadas em ter de pa-
gar multa para alimentar a corrupgdo que eles
viam no governo ptiblico. Entdo, nos levamos
uns trés anos para sensibilizar a populagdo e
mudar seu comportamento nesse aspecto. No
entanto, quando a populagdo comegou a perce-
ber que, com menos AT, a dimensdo social sairia
ganhando, ela agarrou-se nisso. Hoje em dia,
ndo hd a menor possibilidade de haver um re-
trocesso na politica de trdnsito por nds iniciada’.

Estabelecer uma lei geral e universal para o
transito foi considerado pelos técnicos da SE-
TRANSP como uma questao bdsica e funda-
mental para o desenvolvimento do programa.
Se qualquer uma entre as vdrias categorias pro-
fissionais que entraram na justica procurando
isen¢do de multas no transito tivesse tido ga-
nho de causa, todo o projeto estaria ameagado.
A associac¢ao profissional dos médicos foi a
mais persistente nesse sentido. A esse respeito,
um dos ex-secretdrios dos transportes entre-
vistados expressa a sua indignacdo diante do
fato de que justamente os médicos — categoria
profissional que deveria estar empenhada na
preservacdo da satide e da vida — tenham-se
mostrado tao insensiveis a um programa fun-
damental de satide publica: “Eu fui processado
na cidade de Campinas pela associagdo dos mé-
dicos, dos engenheiros e dos advogados por cau-
sa dos radares. O caso dos médicos foi o que
mais me abalou. Eles queriam aprovar um pro-
jeto na cdmara (e quase conseguiram) para pas-
sar uma lei que os liberasse de multas de transi-
to, porque eles achavam que tinham que andar
depressa para dar atendimento aos seus pacien-
tes. Isso mostra que eles ndo entenderam nada
sobre o significado do nosso projeto, sobre o be-
neficio que ele estava trazendo a sociedade, em
termos de qualidade de vida e de satide. Ao in-
vés de abrir mais postos de atendimento, mais
postos de primeiros socorros e mais ambuldn-
cias de plantdo, nés pretendiamos matar o pro-
blema na fonte. Até recentemente, a preocupa-
cao diante do AT era a de fazer uma drea de
traumatologia mais eficiente, de adquirir mais
tomagrafo, etc. O problema é que muito médico
que fazia duas ou trés proteses por semana, com
o cinto de seguranga e os radares, passou a fazer
duas por semestre, o que significou uma queda
significativa na receita de seu ambulatorio”.

O segundo grande obstdculo mencionado
pelos agentes entrevistados refere-se ao consu-
mo de bebida alcodlica entre motoristas e a
fragilidade da lei para coibir essa préatica. Até
recentemente, a lei realmente protegia o infra-
tor ao ndo outorgar forga coativa ao policia-
mento e, com isso, obrigar o motorista suspei-
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to de estar alcoolizado a se submeter ao teste
do bafémetro. Isso ocorria mesmo quando o
individuo alcoolizado provocava um acidente
ou até mesmo a morte de alguém.

Atualmente, o novo c6digo de transito obri-
ga o individuo a se submeter ao teste somente
quando hd acidente e vitima de transito. Quan-
do ndo hd vitima e houver indicios fortes de
que o motorista esteja embriagado, o mdximo
que o policiamento preventivo consegue € le-
vé-lo a uma delegacia de policia, onde um mé-
dico do Instituto Médico Legal é convocado
para atestar, em exame clinico, o seu estado.
Tal procedimento é raramente realizado por
insuficiéncia operacional da Policia Militar.

Quando a prefeitura de Campinas iniciou
um processo de fiscalizacdo preventiva contra
o ato de dirigir alcoolizado na regido da cidade
que concentra bares e boates noturnos, em fins
de semana, ela encontrou séria resisténcia dos
grupos econdmicos que administram esses es-
tabelecimentos, assim como da populacéo de
usudrios. Vejamos o que diz um dos ex-secretd-
rios da SETRANSP a respeito: “Uma dificuldade
que eu senti quando secretdrio foi com respeito
a questdo da bebida, ou seja, dlcool e volante. E
duro verificar que a lei protege o infrator. Pelo
novo codigo, o motorista é obrigado a se subme-
ter ao teste do bafémetro somente quando ele
provocar um acidente com vitima. A questdo do
controle do dlcool ao volante precisaria ser
aprimorado pela justica. Todo mundo sabe que,
em fins de semana, o grande causador de aci-
dentes sdo jovens na faixa de 18 a 30 anos, que
causam AT por estarem alcoolizados. Mas eu ve-
jo pouca iniciativa de fiscalizar e dar combate
ao dlcool ao volante, porque precisaria que as
autoridades locais enfrentassem a classe média.
A reagdo dela contra medidas preventivas desse
tipo é pesada. Os donos dos bares e dos restau-
rantes vdo dizer que vocé estd cerceando econo-
micamente a vida deles, que vocé os estd perse-
guindo, que vocé quer uma cidade que ndo tem
noite, etc. Ninguém é contra beber, o que nédo
pode é beber e dirigir. O que precisa é a gente dar
elementos culturais e comportamentais para as
pessoas falarem ‘eu vou beber a vontade e vou
pegar um tdxi para voltar para casa’ ou, entao,
alguém da turma nao vai beber e leva os outros
para casa, que € o que ocorre no resto do mun-
do. Esse problema nem o cédigo veio resolver.
Vocé vé as vezes em video ou em televisdo o cara
sendo algemado e preso nos Estados Unidos ou
Canadld se ele estiver dirigindo bébado. Aqui no
Brasil, se vocé mostrar a algema para um jovem
bébado todos vdo achar que houve um abuso de
poder. Esse tipo de coisa precisa ser melhorado
com educagdo e coragem para manter e aplicar
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medidas severas contra o infrator. O novo codi-
go foi s6 um comego”.

A questao da fiscalizacdo depende, em gran-
de parte, de se estabelecer atribuicées e res-
ponsabilidades entre as esferas de governo mu-
nicipal e estadual. Tal questdo permeia todo o
processo de municipalizacdo, envolvendo nao
s06 o transito e transporte, como também a se-
guranca publica, educacéo e, especialmente, a
saudde.

Os aspectos da fiscalizacdo do transito e do
transporte que nao foram ainda municipaliza-
dos sdo considerados os mais dificeis de ser re-
solvidos. Os técnicos da SETRANSP considera-
ram a integracao dos agentes municipais de
fiscalizacao do transito (os “amarelinhos”) com
a Policia Militar — que obedece a uma diretriz
do Estado -, como problemadtica e deficiente.
Os “amarelinhos” tém a obrigac¢do de fiscalizar,
por exemplo, o uso do solo, o estacionamento
proibido, a conversdo indevida, a velocidade
imprépria, a passagem por sinal vermelho. Ndo
é considerada funcao do “amarelinho” parar o
motorista para checar os documentos e verifi-
car se ele estd usando capacete ou se as condi-
¢oes do veiculo estdo adequadas, atribuicoes
essas da Policia Militar, que percebe o transito
como apenas um problema entre muitos ou-
tros. A esse respeito, os técnicos da SETRANSP
concordam em considerar como bastante efi-
ciente o trabalho desenvolvido pelos “amareli-
nhos” e, a0 mesmo tempo, deficiente o envol-
vimento da Policia Militar com o transito. De
acordo com um dos técnicos da EMDEC: “No
que depende da Policia Militar, nds temos mui-
to menos eficiéncia, ndo propriamente por md
vontade dela. O problema é que ela tem tantas
outras atribuicées na ordem ptiblica, na ques-
tdo da defesa do individuo, na segurancga patri-
monial, no combate a droga e ao crime, que ela
ndo tem como se dedicar fortemente a questio
do transito. Entdo vocé vé numa cidade como
Campinas os motociclistas ndo usarem capace-
te, carros caindo aos pedagos, e muito pouco é
feito para coibir essas prdticas. Quando a Poli-
cia Militar apreende um carro sem condigoes de
transitar, ela nédo tem para onde levd-lo, porque
freqiientemente os pdtios estdo lotados. Entao,
existem algumas dificuldades dessa natureza,
que sdo de solugdo dificil, porque exigem mu-
danga na lei. S6 quando os ‘amarelinhos’ ou a
policia municipal exercer o papel de fiscaliza-
¢do no trdnsito é que medidas preventivas po-
derdo ser realmente eficazes”.

A terceira grande dificuldade mencionada
pelos técnicos entrevistados refere-se a ques-
tdo financeira. Como uma empresa terceiriza-
da pela Prefeitura, a EMDEC deveria ter seus
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servicos prestados pagos com 0s recursos pro-
venientes do or¢amento desta. Contudo, dian-
te da crise no setor piblico municipal, muito
pouco tem sido repassado da Prefeitura a EM-
DEC. Quando esta empresa foi fundada, cerca
de 3% do orcamento municipal era-lhe direta-
mente repassado. Hoje, esse tipo de repasse
néo chega a 0,5%, obrigando a EMDEC a sobre-
viver, principalmente, do dinheiro arrecadado
de multas e, secundariamente, da tarifa men-
sal paga pelas empresas de 6nibus e da arreca-
dacao do sistema “zona azul” de estacionamen-
to. O que € arrecadado, no entanto, mal chega
a ser suficiente para cobrir os gastos bdsicos.

Um problema sério mencionado pelos téc-
nicos da EMDEC nesse sentido diz respeito ao
fato de que os recursos provenientes das mul-
tas de transito — o fator que responde por cerca
de 90% dos recursos disponiveis pela SETRANSP
do municipio — terem uma tendéncia de que-
da, simultaneamente ao aumento da discipli-
na, do controle e do cuidado do motorista.
Nesse sentido, o proprio sucesso das acdes da
EMDEC mostra o efeito perverso de poder in-
viabilizar essa instituicao.

A falta de condicodes politicas para se obter
um melhor planejamento administrativo que
permita 8 EMDEC uma visao de prazo mais lon-
go é, de uma certa forma, andlogo ao prestigio
do ato médico clinico em detrimento do ato
médico preventivo. Enquanto o primeiro pro-
duz um efeito visivel e mensuravel, o segundo
produz um efeito invisivel, que dificilmente
traz dividendos politicos para quem o promo-
ve. A populacdo reconhece e fica grata pela
acao imediata da cura desenvolvida pelo servi-
¢o publico, mas ndo costuma desenvolver um
sentimento equivalente pela doenca que nao a
acometeu. Tal motivo explica a relutancia do
poder publico em desenvolver acdes preventi-
vas de longo prazo (Queiroz & Viana, 1994).

A questdao do comportamento do pedestre
no transito também é considerada pelos técni-
cos da drea como um fator complicado. Segun-
do o Novo Cédigo de Transito, o pedestre é
obrigado a seguir determinadas regras no tran-
sito, tais como: atravessar sempre na faixa de
pedestre, de forma perpendicular; ndao andar
por dentro de tiineis; ndao andar em viadutos,
etc. O ndo cumprimento das regras por parte
do pedestre é caracterizada como infracao que
acarreta multa.

A grande discussdo que se faz com respeito
a essa questdo € como os pedestres poderiam
ser abordados quando cometem alguma infra-
¢do; quais sdo os meios a serem desenvolvidos
pelos municipios para preparar e sinalizar a ci-
dade para os mesmos; como romper com o cir-



culo vicioso que ocorre entre os municipios
que ndo cobram nada de seus pedestres para
nao serem cobrados com relacdo a falta de in-
fraestrutura destinada a eles; como superar o
fator histérico de que, ha apenas trinta anos,
um municipio como Campinas, com caracte-
risticas de cidade do interior, transformou-se
em grande metrépole. O comportamento do
pedestre em Campinas é similar ao visto no
resto do Brasil, onde a grande maioria € igno-
rante do perigo representado pelo veiculo mo-
torizado e ndo sabe exigir seus direitos no tran-
sito, porque ninguém lhes cobra responsabili-
dade. E desse modo que se perpetuam as con-
dicdes precdarias de seguranca para o pedestre
no transito da cidade.

Para um dos secretdrios de transporte en-
trevistados, a questdo do comportamento do
pedestre no transito é complexa e o Novo C6-
digo do Transito, quando se dirige a essa ques-
tdo, é completamente utépico. Para ele, multar
o pedestre € algo totalmente impossivel de ser
realizado e, por isso, a questao deve ser enfren-
tada partindo-se da construcao de obstdculos
fisicos que impecam o pedestre de atravessar
onde nao deve.

Apesar da reducao significativa nos indices
de 6bitos no transito de Campinas, o munici-
pio vem apresentando um fenémeno muito sé-
rio, qual seja, o fato de que nos udltimos dois
anos triplicou o nimero de acidentes fatais
com condutores de moto. Atualmente, mais de
90% das mortes no transito no municipio sdo
de motoqueiros, embora eles representem me-
nos de 10% do nimero total de veiculos que
circulam no municipio. Segundo um dos secre-
tdrios dos transportes entrevistados, nao é pos-
sivel enfrentar esse problema de forma isolada,
sendo necessdrio uma parceria entre as empre-
sas que recrutam ‘moto-boys’ e a Prefeitura.
Campanhas constantes deveriam reforgar o
uso do capacete como um equipamento de se-
guranca eficaz, assim como enfatizar medidas
mais incisivas que possam modificar o com-
portamento inadequado dos motoqueiros no
transito. Este secretdrio reconhece que muito
mais do que estd sendo feito deveria ser reali-
zado a fim de controlar tal problema, inclusive
um estudo que envolvesse a psicologia do ado-
lescente no transito.

Uma medida importante lancada recente-
mente pela SETRANSP para enfrentar tal pro-
blema € o curso de seguranca no transito que
serd oferecido pela EMDEC a todos os condu-
tores de moto, com previsao de funcionamento
a partir do final de 2001. O projeto, desenvolvi-
do juntamente com a equipe do projeto PETE,
tem por objetivo trabalhar com o piloto de mo-

ACIDENTES DE TRANSITO: UMA VISAO QUALITATIVA

tocicleta as questdes de seguranca, uma vez
que a maioria dos acidentes que acontece com
essa categoria é causada pela falta do uso de
equipamento de seguranca (sendo o capacete
o principal item) ou por situacdes associadas
ao uso de dlcool e a comportamentos indevi-
dos ao transito. O primeiro passo para imple-
mentar esse trabalho tem sido buscar uma par-
ceria das empresas que contratam “moto-boys”,
no sentido de estabelecer como requisito bdsi-
co para a contratacdo desse tipo de funciond-
rio o curso de seguranca e pilotagem defensi-
va. Essa atitude também seria uma forma de a
empresa estimular seus funciondrios a refletir
sobre o seu comportamento no transito e, as-
sim, adquirir mais responsabilidade.

Conclusao

Este artigo mostrou, por uma perspectiva qua-
litativa centrada em entrevistas com técnicos
em transito da SETRANSP, as politicas publicas
que procuram promover o controle de AT no
Municipio de Campinas. Alguns nimeros, que
expressam uma queda significativa nos indices
de mortalidade no transito, foram analisados,
tendo como referéncia os objetivos e as estra-
tégias desenvolvidas pela SETRANSP. Mostra-
mos que houve, efetivamente, uma melhora
significativa nos indices de AT, principalmente
no que se refere a acidentes envolvendo mor-
tes. Contudo, o artigo preocupou-se em resga-
tar a dimensdo subjetiva do problema e, desse
modo, focalizar as percepgdes dos técnicos do
setor, assim como as propostas, os dilemas e os
obstdculos de ordem politica, econémica e cul-
tural que o envolvem.

Dentre as vdrias questdes focalizadas no ar-
tigo a respeito da politica local de transito em
Campinas, trés aspectos merecem ser retoma-
dos nessa conclusdo: a precariedade do trans-
porte coletivo, o problema de educacdo no
transito e a questdo de aplicagdo efetiva das
leis existentes no novo cédigo de transito.

Apesar de toda a vontade politica que o Mu-
nicipio de Campinas tem mostrado no sentido
de lutar contra os AT em geral e contra a mor-
talidade no transito em particular, muito pou-
co foi possivel ser realizado na melhora do sis-
tema de transporte coletivo. H4 um reconheci-
mento undnime entre os técnicos entrevistados
de que esse sistema continua precdrio, como
sempre o foi, e que uma melhora substancial
nessa drea envolveria investimentos que se en-
contram fora do controle da esfera municipal.

Sem poder controlar este aspecto de um mo-
do eficaz, o alcance das acdes da SETRANSP,
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ainda que tenha sido amplo e significativo, tor-
na-se limitado a longo prazo. Até o momento,
as diretrizes da SETRANSP restringiram-se a
estabelecer melhorias nas condic¢oes de trafego
de veiculos, sem conseguir estabelecer uma
politica de controle capaz de melhorar o servi-
¢o de transporte coletivo em geral. A presenca
dos “perueiros” foi percebida como um fator
que aumenta ainda mais a instabilidade de
uma situacao, que ja é complicada. Tal questao,
reconhecida como o ponto fraco das diretrizes
do programa, foi eleita pelos técnicos entrevis-
tados como altamente prioritdria, uma vez que
pode impedir avangos adicionais rumo ao
equacionamento nao s6 de AT, em particular,
como também da qualidade da vida de mora-
dores urbanos em geral.

Quanto a questao da educacgao no transito,
houve um consenso entre os técnicos entrevis-
tados de que, para prosseguir com as melhoras
ja alcancadas no transito do municipio, seria
necessdrio concentrar esforcos em um plano
que envolvesse o individuo desde a escola pri-
mdria até a vida adulta, sem interrupc¢ao. Me-
rece destaque, nesse sentido, o programa PETE
promovido pela SETRANSP nas escolas prima-
rias do municipio, embora seja preciso dizer
que se trata de um objetivo cujos resultados s6
poderdo ser sentidos a longo prazo.

O novo cédigo de transito prevé a questao
da educacdo no transito, que exigird um esfor-
¢o consideravel de integracdo, envolvendo va-
rios 6rgaos federais, estaduais e municipais,
tais como Ministérios e Secretarias do Trans-
porte, da Satde, da Educacdo, do Trabalho e da
Justica. Vimos que, de um modo geral, os con-
vénios estabelecidos nesse sentido, foram mui-
to bem-sucedidos, com a excec¢do das tentati-
vas frustradas de se estabelecer um convénio
com a Secretaria Estadual de Meio Ambiente.

O artigo mostra que regulamentar e imple-
mentar o novo cédigo de transito exigird um
esforco considerdvel da sociedade e do poder
publico. Contudo, tal como aconteceu com o
processo de descentralizagdo do sistema de
saude, apenas os municipios de médio para
grande porte apresentam condicdo de criar
uma Secretaria de Transito e Transporte e gerar
campanhas educativas continuadas nas esco-
las. Sem condicoes financeiras e técnicas para
promover iniciativas nesse sentido, os peque-
nos municipios deverdo permanecer por um
tempo imprevisivel a parte dessa importante
questdo de cidadania, até que haja uma politi-
ca nos niveis federal e estadual nesse sentido.

A SETRANSP elegeu a intervencao na ques-
tdo cultural referente a valores relacionados ao
transito como um fator fundamental presente
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nas campanhas de prevencao de AT, em geral,
e ao programa PETE, em particular. Contudo,
os especialistas entrevistados foram unanimes
em reconhecer que, sem multa, dificilmente
poderia haver condi¢bes de se promover uma
revolucao cultural no transito. Os técnicos en-
trevistados admitiram consensualmente, nesse
sentido, que um motorista bem treinado, que
ndo provoca acidentes, € um individuo molda-
do pela rigorosa aplicacdo das leis. A educacgdo,
ou no minimo a informacao, serve apenas para
que as pessoas conhecam a gravidade do pro-
blema e aceitem as restrigcdes impostas pelas
leis. O que realmente funciona, no entanto, é a
certeza de que uma determinada infragdo serd
punida.

O cultivo do hébito de uso de cinto de segu-
ranca foi um aspecto mencionado para corro-
borar esse ponto. Um levantamento realizado
pela SETRANSP concluiu que, em Campinas,
as campanhas promovidas pela Prefeitura fize-
ram com que o uso do cinto chegasse a cerca
de 20% dos motoristas. Quando o uso tornou-
se obrigatério e a infracao passou a ser punida
com multa severa, o uso chegou a cerca de 90%
dos motoristas. A conclusado dos técnicos em
Campinas € totalmente compativel com uma
pesquisa conduzida pelo DETRAN (1996) que
revela o fato de que as campanhas de esclareci-
mento sobre as vantagens do uso do cinto pro-
duziram, no Municipio de Sdo Paulo, um au-
mento na adesdo de 10% para 18%. Quando a
multa pesada comecou a ser aplicada, o indice
pulou para 95% (Detran, 1996). Depois que se
cria um ambiente em que a maioria usa o cinto
de seguranca e segue outras normas civilizadas
ao volante, tudo fica mais facil, porque aparece
uma espécie de coercgdo social favordvel a se-
guranga.

Os técnicos entrevistados reconheceram
também que, similarmente a questdo do trans-
porte coletivo, também no aspecto das multas,
hd necessidade de uma maior integracao com
as dreas de atuacdo estadual e federal. Para se
punir um motorista infrator, por exemplo, se-
ria necessdrio conhecer os atenuantes e agra-
vantes constantes do seu prontudrio, além de
haver fiscalizacao eficiente e equipamentos
técnicos que permitam mensurar a infracao.
Atualmente, a Policia Civil ndo se encontra
equipada em nenhum desses aspectos. Sem
quadros treinados especificamente para o se-
tor e sem equipamentos fundamentais como,
por exemplo, o bafémetro ou uma rede infor-
matizada, a maior parte dos infratores fica im-
pune. No Estado de Sdo Paulo, por exemplo,
pouco mais de um terco das 313 CIRETRANS
(Circunscri¢des Regionais de Transito) estd in-



formatizada, como informa o DETRAN (1996).
Além da falta de equipamentos, os técnicos en-
trevistados apontaram que a ampliacdo da mu-
nicipalizacado do transito passa necessariamen-
te pela ampliacdo das funcoes exercidas pelos
‘amarelinhos’, assumindo responsabilidades
hoje desempenhadas pela Policia Militar.

Vimos também que a implementacado de
multas por meios eletronicos de fiscalizacdo de
velocidade dos veiculos foi um processo dificil
em Campinas, em virtude, principalmente, das
tentativas de algumas categorias profissionais
de obter isencdes e do protesto de comercian-
tes que se posicionaram contra a fiscalizacao
em fins de semanas na regiao de bares e boates
do municipio. Pode-se dizer que tal obstaculo
foi contornado, pelo menos em parte. Apesar
da questdo da fiscalizacdo ainda continuar pre-
cdria, a aplica¢do de multas permanece com
sua proposta original de universalidade, sem
estabelecer excegdes e privilégios.

Os nossos dados mostraram também que
uma categoria de motoristas, a de motocicle-
tas, necessita de uma atencdo especial, uma
vez que ela foi a tinica que nao parece ter sido
influenciada pelo conjunto de medidas imple-
mentadas pela SETRANSP. Pelo contrério, vi-
mos que, entre 1995 e 2000, houve um aumen-
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to de 209% de mortes nos AT envolvendo mo-
tos. E evidente que o constante aumento desse
numero de veiculos cadastrados no municipio
nao pode explicar uma cifra tao alta de aumen-
to de mortes entre seus condutores e ocupan-
tes. Um estudo que concentrasse uma atencao
maior nesse tipo de fenémeno muito provavel-
mente teria que focalizar, em particular, a
questdo cultural, envolvendo jovens do sexo
masculino, além das condi¢des de trabalho dos
entregadores de mercadorias.

Ao concluir o artigo, gostarifamos de enfati-
zar o fato de que a solucdo do problema de
transito requer, em primeiro lugar, um olhar
interdisciplinar que privilegie nao sé interven-
¢Oes técnicas, mas também dimensodes de or-
dem sécio-cultural. Em outra oportunidade,
mencionamos que a maioria dos estudos sobre
transito emprega métodos quantitativos, in-
fluenciados principalmente pela epidemiolo-
gia, e que hd muito poucos trabalhos sobre o
tema que utilizam métodos qualitativos (Marin
& Queiroz, 2000). Nesse sentido, o presente es-
tudo insere-se no interior de uma proposta que
considera estes tltimos meios importantes pa-
ra ampliar a compreensao desse fen6meno,
permitindo, assim, uma intervencao mais efi-
ciente do poder publico.
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