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RESUMO

Este estudo teve como objetivo analisar as medidas de prevencédo adotadas pelo 1° Pelotéo
PMRyv. da 162 Cia PM Ind. MAT de Unai/MG, no periodo de 2010 a 2012, que transformam
em fator de reducéo de acidentes na malha viaria de sua responsabilidade territorial. Como
objetivos especificos, buscou-se identificar o perfil dos Policiais Militares que atuam nessa
fragcdo militar, para conhecer e entender as acOes praticadas por esses a partir de sua
qualificacdo. Além disso, levantar estatisticamente as causas de acidentes de transito, os
indicadores que contribuiram para essas causas e, as medidas de prevencao aplicadas na
malha viaria de responsabilidade desse pelotdo. Para tanto, buscou-se por meio de dois
instrumentos de coleta de dados para atingir os objetivos propostos, 0 questionario
semiestruturado o qual foi aplicado a 24 policiais militares que atuam no transito rodoviario,
e a analise documental, por meio de boletins de ocorréncia e diagndstico das atividades
desempenhadas no periodo, disponibilizados pelo P/3 da 162 Cia PM Ind. MAT. A partir dos
resultados, concluiu-se gue nem mais e ndo menos, no ambiente de estudo, as causas de
acidentes no transito séo influenciadas, respectivamente, pelo comportamento do
motorista/condutor na via, isto €, pela falta de atencdo, que, por conseguinte pode estar
relacionada a diversas situagdes, como por exemplo, redugdo brusca do veiculo em curva
sinuosa, ndo perceber a sinalizacdo, ou ainda a aproximacgéo de outro veiculo. Concluiu-se
ainda que o automovel, o caminhdo e a motocicleta foram os veiculos que mais se
envolveram em acidentes de transito no triénio estudado. Quanto aos horarios em que
ocorreram tais sinistros, constatou-se que nos periodos entre 18:00h e 23:59h, foram os de
maior incidéncia, seguidos dos horarios das 12:00 as 17:59h. Esses resultados também
sofrem influéncia nos dias da semana, isto €, ocorrem préximos dos finais de semana
(quintas, sextas-feiras e, sabados e domingos), quando a maioria das pessoas se desloca
para atividades de descanso, lazer e diversdo. Quanto aos trechos de maior incidéncia de
acidentes de transito, identificou-se nessa ordem de importéncia: BR 251 (rodovia federal
delegada), MG 188 (rodovia estadual), MG 400 (rodovia estadual) e, LMG 628 (rodovia
estadual de ligacdo). Concluiu-se que nessas rodovias 0 niumero de vitimas fatal, de modo
geral, ndo alterou no triénio estudado. Quanto a capacitacdo dos policiais militares na
execucdo das atividades na malha viaria, concluiu-se que, em sua maioria, sdo qualificados
e tém percepcdes quanto as suas necessidades de aprimoramento e desenvolvimento
nesse tipo de atividade. Além disso, percebe que pelas caracteristicas da regido, o numero
de policiais militares que atuam no setor de policiamento rodoviario efetivo é reduzido, fato
gue pode influenciar na execucdo de medidas de prevencdo e reducdo de acidentes.
Conclui-se, por fim, que as medidas de prevencao adotadas na malha viaria do policiamento
rodoviario permitem uma melhora nos indices, mesmo com efetivo reduzido.

Palavras-chave: Medidas de prevencdo. Causas de acidente. Indicadores de acidentes de
transito



ABSTRACT

This study aimed to examine the preventive measures adopted by the 1st Platoon PMRv. the
16th Cia PM Ind. Unai MAT / MG in the period from 2010 to 2012, transforming factor in
reducing accidents on the roads of their territorial responsibility. The specific objectives
sought to identify the profile of the Military Police who act in this fraction military, to know and
understand the actions taken by those from their qualification. Furthermore, statistically raise
the causes of traffic accidents; the indicators that contributed to those causes and prevention
measures applied in roads liability that squad. Therefore, we sought through two data
collection instruments to achieve the proposed objectives, the semi-structured questionnaire
that was administered to 24 police officers who work on the road and document analysis
through police reports and diagnosis of the activities performed during the period, provided
by P / 3 of the 16th Cia PM Ind. MAT. From the results, it was concluded that no more and
no less, the environment study the causes of traffic accidents respectively are influenced by
the behavior of the driver / driver on the road, i.e., lack of attention, which therefore may be
related to various situations, such as sudden reduction in the vehicle sinuous curve, not
perceive the cue, or the approach of another vehicle. It was also concluded that the car, truck
and motorcycle were more vehicles were involved in traffic accidents in the period studied.
As for the times when such accidents occur, it was found that the periods between 18:00 to
23:59 h, were the highest incidence, followed by hours of 12:00 to 17:59 h. These results are
also influenced weekdays, i.e., occurring close to the weekends (Thursdays, Fridays, and
Saturdays and Sundays), where most people moving activities to rest, leisure and fun.
Regarding snippets higher incidence of traffic accidents, were identified in this order of
importance: BR 251 (highway delegated), MG 188 (state highway), MG 400 (state highway)
and LMG 628 (state highway connecting). It was concluded that these roads the number of
victims of fatal general has not changed in the three years studied. Regarding the training of
police officers in the execution of activities in the road network, it was concluded that in most
cases, are qualified and have perceptions about their needs improvement and development
of this type of activity. Also, realize that the characteristics of the region, the number of police
officers who work in the sector of road policing effective is reduced, which can influence the
implementation of measures to prevent and reduce accidents. We conclude finally that the
preventive measures adopted in roads policing road allows an improvement in the indices,
even with reduced effective.

KEY WORDS: Prevention measures. Causes of accidents. Indicators of traffic accidents.
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1 INTRODUCAO

No ano de 2012, estatisticas oficiais divulgadas pela Organizacdo Mundial de
Saude - (OMS) revelaram que as ruas e estradas no mundo sdo as maiores causas de
morte de pessoas a partir de 10 anos de idade. Contribuindo com essas informagoes,
Watkins (2012)' aponta que a seguranca rodoviaria € um dos maiores desafios de
desenvolvimento no mundo e prevé que, se ndao forem tomadas medidas urgentes, o
namero de mortos no transito podera sair dos 1,3 milhdo para 2 milhdes por ano. Diante
deste contexto, pode-se afirmar que o transito pode ser considerado como uma epidemia
mundial da saude, alcangando proporgdes criticas.

Tal fato tem preocupado e despertado nas autoridades publicas a necessidade de
desenvolver estratégias de prevencdo e repressao para reduzir tal indice. No Brasil, por
exemplo, a falta de medidas para circulagdo no espaco publico, tem provocado conflitos no
transito que, por consequéncia, tem gerado uma crescente no indice de acidentes com
vitimas. Para se ter nogéo, desde a década de 90, o pais teve um significativo aumento no
namero de veiculos automotores, sendo que no final do ano de 1999, a frota correspondia a
aproximadamente 19 milhdes de automotores. Esse numero vem crescendo gradualmente,
pois no ano de 2010, somou-se aproximadamente, 37 milhdes de veiculos automotores.
Com esse resultado, pode-se dizer ainda, que o pais também tem enfrentado uma epidemia,
passando a representar para 0s 6rgdos vinculados ao Sistema Brasileiro de Transito, assim
como para os de Saude e Meio Ambiente, um problema de saude publica. (WAISELFISZ
(2012), ZIMMERMANN (2008)).

Para que se pudesse evidenciar o problema relativo aos acidentes de transito foi
proposto e implantado o Plano Nacional de Seguranca Viaria no Brasil, com o propésito de
chamar a atencdo da sociedade e das autoridades para o numero de fatalidades no transito.
Tal Plano teve como base, a Assembleia Geral das Nac¢bes Unidas, que por meio da
Resolucdo A/64/L44%, proclamou o periodo de 2011 a 2020, como a década para acdes de
reducédo de acidentes de transito em todo o mundo.

A Resolucéo A/64/L44, foi elaborada com base em dados da Organizacdo Mundial
de Saude (OMS), que estimou no ano de 2009, cerca de 1,3 milhdes de mortes no transito,

em 178 paises. Essa resolucdo, denominada de “Pacto Nacional pela Redugdo dos

! Dr. Kevin Watkins, pesquisador sénior do Instituto Brookings e participante do Relatério Estradas
Seguras e Sustentaveis (Kevin Watkins), langado pela Campanha pela Seguranca Global nas
Estradas.

Associacao Nacional de Transportes Publicos, 2011. Consultado em
http://www.antp.net/biblioteca/Dcd_11-20_ Smr.pdfAssociacdo Nacional de Transporte Publico.
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Acidentes no Transito — Um Pacto pela Vida (2011)” tem a meta de estabilizar e reduzir o
namero de mortes e lesbes em acidentes de transporte terrestre nos préximos dez anos, em
adesao ao Plano de Acao da Década de Segurancga no Transito. Além disso, o Plano indica
que o Brasil ocupa o quinto lugar no mundo em relacdo ao numero de fatalidades no
transito, atras apenas da india, China, Estados Unidos e Russia (MS, 2011).

Seguindo as discussdes sobre os acidentes de transito Marin-Leé6n et al. (2012)*
ao estudar os acidentes de transito ocorridos na cidade de Campinas em S&o Paulo revelou,
de modo geral, que nos paises desenvolvidos, o indice de mortalidade no transito sdo de
10,3 Obitos por 100 mil habitantes. Em contrapartida, nos paises em desenvolvimento e
subdesenvolvidos, os resultados sdo de 19,5 e 21,5 6bitos por 100 mil habitantes,
simultaneamente. De acordo com a autora, no Japao, por exemplo, o indice com vitimas
fatais por acidentes de transito ja atingiu o patamar de cinco mortes em 100 mil habitantes.
Na Gra-Bretanha, esse indice aproxima-se a 5,4 e, no Brasil, percebe-se que essa taxa
chega a superar em mais de trés vezes, isto é, 19,3 por 100 mil habitantes.

Dados do Instituto Sangari, sobre o Mapa da Violéncia (2012)°> mostraram que no
ano de 2010, houve um aumento em acidentes de transito no Brasil de 41,4% em
comparagdo com o ano de 2000. De acordo com as informagdes da Secretaria de Estado e
Defesa Social (SEDS) no estado de Minas Gerais foram contabilizadas aproximadamente
3.848 (trés mil, oitocentos e quarenta e oito) mortes no ano de 2008°, nimero considerado
baixo, ao se comparar com 0 estado de Sdo Paulo que totalizou 7.499 (sete mil e
guatrocentos e noventa e nove) mortes.

Contudo, quando esses resultados sdo comparados com o numero de homicidios
no estado de Minas Gerais, ele se torna significativo. Acredita-se que esse resultado é
proveniente de o estado possuir maior malha viaria do pais, isto €, 269.546 km (16%).
Desse total, 7.689 km séo de rodovias federais, 23.663 km de rodovias estaduais e, 238.191
km de rodovias municipais. Quanto as caracteristicas das estradas em Minas, a malha
federal é toda pavimentada. A estadual se divide em 13.995 km pavimentados e, 9.724 km
ndo pavimentados. A maioria das rodovias municipais ndo € pavimentada. (MINAS GERAIS,
2012)".

Partindo disso, pode-se dizer que quanto maior o fluxo de carros nas rodovias,

maior € a probabilidade de ocorréncia de acidentes, ora por causa das épocas de viagens

*Fonte: Portal salde, 2011. Maiores informacdes acessar:
http://portal.saude.gov.br/portal/aplicacoes/noticias/default.cfm?pg=dspDetalheNoticia&id_area=124&
CO_NOTICIA=12603.

* Maiores informagdes, consultar “Tendéncias dos acidentes de transito em Campinas, Sao Paulo,
Brasil: importancia crescente dos motociclistas”. Caderno de Saude Publica [online], 2012.

° Mapa da Violéncia 2012 — Caderno complementar 2: Acidentes de Transito: As tabelas com os
dados de 6bitos em acidentes de transito dos 2.169 municipios com mais de 15.000 habitantes.

® Maiores informacdes ver Secretaria do Estado de Defesa Social.

! Informacdes retiradas de: www.mg.gov.br/governomg/ecp/comunidade.do?app=governomg.


http://portal.saude.gov.br/portal/aplicacoes/noticias/default.cfm?pg=dspDetalheNoticia&id_area=124&CO_NOTICIA=12603
http://portal.saude.gov.br/portal/aplicacoes/noticias/default.cfm?pg=dspDetalheNoticia&id_area=124&CO_NOTICIA=12603
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programadas (férias e feriados prolongados),ora, por causa dos deslocamentos a negdécios
laboral. (DPRF/MJ, 2008)%. E neste contexto que o trabalho em quest&o se torna relevante,
uma vez que poderd contribuir para acdes a serem desenvolvidas pelo comando da regiao
nos demais municipios de sua responsabilidade territorial, bem como podendo ser utilizado
no ambito da Policia Militar, nas regides de Minas que possuem caracteristicas proximas.
Partindo deste contexto, a Policia Militar de Minas Gerais, através da Diretoria de Meio
Ambiente e Transito (DMAT) e das Cia’s MAT tém procurado, a partir dos diagnésticos
produzidos pelas Unidades das Cia’s MAT, identificar, conhecer, mapear e associar o
namero de acidentes de transito no Estado de Minas Gerais em detrimento das condi¢des
em que o0s agentes de seguranca publica (policiais rodoviarios) trabalham para prevenir e
repreender tais maléficas.

O Estado de Minas Gerais destacou-se negativamente no ano de 2010, como a
regido onde mais ocorreram acidentes de transito com vitimas fatais (1.930 casos), em
seguida encontra-se S&do Paulo (1.735 casos). Do total de acidentes por categoria de
veiculos, Minas também tém o segundo pior indice de mortes, isto é, 20,6 mortes (por 100
mil habitantes), atras do Espirito Santo (32,1) e acima de Sao Paulo (16,8) e Rio de Janeiro
(14,4). Do total de mortes no estado, 20,6% envolviam motocicletas. (WAISELFISZ, 2012).

Outro fator que torna o assunto dos acidentes de transito relevante, diz respeito aos
prejuizos causados pelos acidentes rodoviarios nas malhas viarias brasileira, ja que tem se
tornado oneroso ao Estado. Estudos realizados pelo Instituto de Pesquisa Econémica
Aplicada (IPEA, 2003), em parceria com a Associacdo Nacional de Transportes Publicos
(ANTP), e com o Departamento Nacional de Transito (DENATRAN), apontam que 0 custo
social anual dos acidentes de transito é na ordem de dez bilhdes de reais.

Pode-se afirmar que tal custo advém do crescimento da trafegabilidade nas
rodovias - a partir da década de 90 -, em particular, nos trechos de malha viaria, em que os
niveis de servigo apresentam-se inadequados, como por exemplo, nos locais em que existe
falta ou inexisténcia de utilizagdo de sistemas e equipamentos de controle dos limites de
velocidade.

De acordo Kilsztajn et al. (2001 apud Brito, 2008) dentre as regifes brasileiras, o
sudeste, por ser uma das mais desenvolvidas apresenta um elevado indice de acidentes,
em particular, nas rodovias. Nesse sentido, a Policia Militar, alinhada com as diretrizes
governamentais, tem buscado elaborar estratégias preventivas que possibilitem a reducéo
de acidentes através do emprego operacional na malha rodoviaria estadual, sobretudo, para

alinhar tais estratégias ao Plano Mineiro de Prevencdo e Atendimento de Acidentes de

® Maiores informacdes encontram-se no Relatério de Gestdo da 42 Superintendéncia Regional de
Policia Rodoviaria Federal — MG.
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Transito Terrestre (2010), objetivando atingir a meta da Década Mundial de Acbes de
Seguranca no Transito promovida pela ONU e a OMS (ALMG, 2012).

O recorte desse trabalho insere-se no 1° Pelotdo PMRv da 162 Cia PM Ind. MAT. O
Pelotdo é responséavel pelas atividades de policiamento ostensivo de transito nas rodovias
federais (delegadas) e estaduais no Noroeste Mineiro, ambas com sede em Unai, que tem
como area de acdo, os municipios de Arinos, Buritis, Cabeceira Grande, Chapada Gaucha,
Dom Bosco, Formoso, Natalandia, Riachinho, Unai, Uruana e, Urucuia. O periodo proposto
para estudo foi entre 2010 a 2012, quando houve a contemplacdo dos municipios pelo
Projeto Pré-acesso da Gestdo do Governo Aécio. Devido a esse beneficiamento, o Pelotdo
Rodoviario a partir desse triénio, tem desenvolvido novas medidas de prevencdo para
reduzir o nimero de acidentes de transito, jA que esse percebeu que houve um aumento no
fluxo de veiculos em sua malha viaria e, como se sabe, quanto maior o fluxo de veiculos,
maior € a probabilidade de acidentes nas rodovias de circulagéo publica.

Diante desse contexto, 0 estudo em questdo desenvolveu-se a partir da seguinte
pergunta: “Quais medidas de prevencao o 1° Pelotdo PMRv. da 162 Cia PM Ind. MAT aplica
na malha viaria de sua responsabilidade de modo a contribuir com a reducgéo de acidentes?”

Como hipoétese orientadora, acredita-se que as medidas de prevenc¢éo adotadas no
1° Pelotdo PMRv. da 162 Cia PM Ind. MAT executadas pelos policiais militares na malha
viaria de sua responsabilidade territorial sdo as operacdes de transito, através das acdes
educativas e repressivas.

Partindo disso, o estudo propbe-se analisar as medidas de prevencdo adotadas
pelo 1° Pelotdo PMRv da 162 Cia PM Ind. MAT, no periodo de 2010 a 2012 que transformam
em fator de reducdo de acidentes na malha viaria de sua responsabilidade territorial.

Como objetivos especificos, buscou-se identificar o perfil dos Policiais Militares
quanto a sua capacitacdo para atuar nas atividades do 1° Pelotdo PMRv da 162 Cia PM Ind.
MAT. Além disso, levantar estatisticamente no periodo de 2010 a 2012, as causas de
acidentes de transito na malha viéria desse pelotdo, os indicadores que contribuiram para
essas causas e, as medidas de prevencao aplicadas na malha viaria de responsabilidade
desse pelotéo.

O presente trabalho se organiza em sete secdes. A primeira faz uma breve
contextualizacdo dos acidentes de transito no Brasil e, da preocupac¢do das autoridades
publicas em adotar medidas de prevencado e repressao no transito para minimizar os efeitos
deixados por eles. Na segunda secéo, apresenta-se uma abordagem sobre o significado de
“transito” origem e evolugéo. Além disso, busca-se fazer uma analise das variaveis
vinculadas a essa termologia - a via, 0 homem e o veiculo — que por conseguinte promovem
os conflitos gerados no espaco fisico. Na terceira secdo, apresenta-se abordagem sobre

acidentes de transito, a partir das descricdes relacionadas as possiveis causas de
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acidentes, os tipos de acidentes e de veiculos envolvidos. Assim como, analise dos
impactos que o acidente traz para a vida dos usuarios e de sua familia. Busca-se também
nessa secdo, descrever as medidas de prevencdo e correcdo de acidentes de transito
adotados pelas autoridades que julgam garantir a seguranca publica. A quarta sec¢éo
apresenta o histérico do Policiamento Rodoviario no estado de Minas Gerais e, em
particular, do ambiente em que o estudo se desenhou, isto é, a regido do noroeste mineiro.
Nela, sdo sinalizadas as particularidades relacionadas a estrutura da malha viaria do 1°
Pelotdo PMRv da 162 Cia PM Ind. MAT abrangido pelos 11 municipios que compdem o
setor. Procura-se ainda, abordar os aspectos (treinamento, capacitagdo, desenvolvimento,
qualificagcéo) ligados a gestdo de pessoas, que se entende, influenciar na eficiéncia dos
policiais militares rodoviarios, a executar com seguranca as atividades de sua
responsabilidade. A quinta se¢cdo aborda os métodos e técnicas de pesquisa escolhida, os
guais possibilitaram o cumprimento dos objetivos propostos no estudo. Na sexta se¢do séo
apresentadas analises de dados que foi divida em, duas partes. A primeira, um
levantamento estatistico referente aos acidentes de transito no periodo de 2010 a 2012 no
1° Pelotdo PMRv da 162 Cia PM Ind. MAT. Na segunda, apresenta-se o perfil dos militares
que atuam no policiamento rodoviario e, suas percep¢des quanto as medidas de prevencao
adotadas na malha viaria desse pelotdo. Por fim, na sétima secdo, estdo expostas as
consideracbes e sugestdes apresentadas no estudo que possam servir de orientacdo na

busca da reducéo do nimero de acidentes nas rodovias pesquisadas.
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2 TRANSITO: CONCEITO E ORIGEM

Antes de fazer uma abordagem sobre o significado da palavra “Transito”, faz-se
necessario realizar uma breve revisao dos distintos conceitos sobre esse termo na literatura.
Pretende-se apresentar neste capitulo as distingbes sobre o termo e ainda discutir de que
maneira o fendbmeno se faz presente no Brasil e no mundo. Na presente sec¢éo ainda se

encontra a origem do fendmeno transito e sua evolugao.

2.1 O Transito

Uma das primeiras definicdes de transito € aquela utilizada nos dicionarios e que
tem sentido mais comum. Para Houaiss (2009, p. 1868), a palavra “transito” vem do latim
transitu. — ato de transitar; afluéncia, circulacdo de pessoas; movimento de veiculos em
determinada &rea, cidade, etc.; trafego.

De forma mais especifica e, em contrapartida, Meirelles e Arruddo (1966 apud
Rozestraten, 1988, p. 3), ressaltam que o sentido de transito ndo pode ser confundido com o
conceito de trafego, pois o primeiro significa “o deslocamento de pessoas ou coisas pelas
vias de circulagdo”, definicho essa compartilhada por diversos autores tais como
Vasconcellos (1998) e Ferreira (1992); enquanto que o segundo refere-se a “missao de
transporte”, isto é, condicbes das mercadorias transportadas pelos veiculos.

No Brasil, o termo “transito” & visto no primeiro Codigo de Transito Brasileiro® (CTB,
1941) 10 como “o movimento de pessoas, animais montados ou em tropa, veiculos e outros
meios ou aparelhos de transporte, isolados ou agrupados, fazendo uso de rua, estrada ou
caminho”. Esse conceito tornou-se mais usual a partir da década de 60 com a entrada do
terceiro CTB' e, a partir disso, o conceito foi alterado para: “utilizacdo das vias publicas por
pessoas, veiculos e animais, isolados ou em grupos conduzidos ou ndo, para os fins de
circulacado, parada e estacionamento”. Com o advento da Lei n°® 9.503/97, foi instituido o

novo CTB", o qual passou a ser definido e a vigorar como “Considera-se transito a

® E uma lei que define atribuicdes das diversas autoridades e 6rgdos ligados ao transito, fornece
diretrizes para a engenharia de trafego e estabelece normas e conduta, infragdes e penalidades para
os diversos usuarios deste complexo sistema. O CTB, tem como base a constituicdo do Brasil,
respeita a Convengéo de Viena e o Acordo do Mercosul e entrou em vigor no ano de 1998.

1% Decreto-Lei n° 2.994, publicado em 1941, em seu artigo 143, I.

| ei n° 5.108, de 21 de setembro de 1996, revogada pela nova Lei n° 9.503 de 21 de setembro de
1997

'? Lei 9.503 de 23 de setembro de 1997. Art. 1° do §1°.
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utilizacdo das vias publicas por pessoas, veiculos e animais, isolados ou em grupos
conduzidos ou nao, para os fins de circulacdo, parada e estacionamento e operagdo de
carga ou descarga.” (BRASIL, 2012).

Rizzardo (1998, p. 33 apud Santos 2009, p. 16) destaca que:

o sentido de transito corresponde a qualquer movimentagédo ou deslocacgéo
de pessoas, animais e veiculos, de um local para outro. Pelos dicionarios,
expressa acdo ou efeito de passar, de caminhar, equivalendo, pois a
caminho ou marcha. Mas conforme Anexo |, relativo aos conceitos e
definicbes que seguem ao Coédigo, hd mais amplitude: movimentagdo e
imobilizagcdo de veiculos, pessoas e animais nas vias terrestres™.

Corroborando com a definicdo expressa no novo CTB, Gold (1998) considera que,
para entender o conceito de transito, faz-se necessario primeiramente o entendimento entre
0 movimento de pessoas, veiculos ou animais.

Na visdo de Arruddo e Meireles (1966 apud Ferreira, 1992, p. 9) transito € o
“conjunto de deslocamento de pessoas e veiculos nas vias publicas dentro de um sistema
convencional de normas, que tem por fim assegurar a integridade de seus pacientes”.

Partindo destas consideracdes, Vasconcellos (1998, p.11) explica que transito € “o
conjunto de todos os deslocamentos diarios, feitos pelas calcadas e vias da cidade, e que
aparece na rua na forma de movimentagao geral de pedestres e veiculos”.

Contudo, a definicdo de transito é complexa, e carece de mais cientificidade para
entendimento, isto porque para conceituar “transito” se faz necessario compreender a
participacdo de elementos — pessoas, via, veiculos ou animais, além do ambiente em que
esses, se inserem -. (ROZESTRATEN, 1988; VASCONCELLOS, 1998; FERREIRA, 1992;
SANTOS, 2009; GOLD, 1998; CTB, 2012).

Em relagdo ao elemento “pessoas”, Vasconcellos (1998) considera que o ser
humano no transito é o elemento mais importante, pois “sem ele o préprio transito nao
existiria; a via e o0 veiculo sdo apenas o0s instrumentos para realizacdo ou agilizacdo do ato
de transitar embora sua relacdo com o homem seja fundamental para a dindmica do
transito” (VASCONELLQOS, 1998, p. 64).

Partindo deste conceito, pode-se afirmar que o fator humano na participagédo do
transito é todo ato de deslocamento expressados a partir da movimentacdo geral de
pedestres e veiculos, como por exemplo, motoristas, pedestres, ciclistas, passageiros de

transportes publicos ou privados e caroneiros.

'3 Vias terrestres segundo o conceito adotado no CTB, Art. 2° as vias terrestres urbanas e rurais as
ruas, as avenidas, os logradouros, os caminhos, as passagens, as estradas e as rodovias, que terdo
seu uso regulamentado pelo érgdo ou entidade com circunscricdo sobre elas, de acordo com as
peculiaridades locais e as circunstancias especiais.
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Quanto ao veiculo, apesar de varias conotagBes, para o autor refere-se ao
transporte de pessoas ou coisas, seja por meio de bicicletas, motocicletas, automoveis,
Onibus e caminhes. E, por fim, inclui-se ao conceito de transito, a via ou ambiente de
circulacdo, que se refere a pista, pavimento, sinalizacdo, pedagios e os desvios, 0s
cruzamentos e as bifurcagdes, entre outros. Além disso, incluem-se em via, os veiculos que
andam em torno das pessoas, inclusive bicicletas, motocicletas, pedestres e policiais.
(VASCONCELLOS, 1998; ROZESTRATEN, 1988).

Para Rozestraten (1988, p. 9), transito é definido como “um conjunto de
comportamento-deslocamento no sistema de normas”. Tais comportamentos envolvem
pessoas e veiculos, porém, ha uma diferenciagdo entre esses elementos, uma vez que em
relacdo as pessoas had o comportamento direto e indireto. O comportamento direto, por
exemplo, pode ser considerado ao de um ciclista agindo sobre sua bicicleta e o
comportamento indireto € o desempenho do veiculo no meio da via, no qual se relaciona
com o comportamento direto da pessoa sobre seus comandos.

Para Vasconcellos (1998), o termo “transito” se realiza por pessoas dentro de uma
dada sociedade, com grandes distingdes sociopoliticas, além de interesses distintos que
levam ao surgimento de divergéncias de vontades, jA que o transito € uma disputa de
espaco publico (fisico, tempo, equipamentos urbanos). Contudo, essa negocia¢do nao se da
entre individuos iguais, pois a sociedade que os cerca se distingue no ambiente em que
estao inseridos. Portanto, ndo se trata apenas de uma questao técnica, mas social e politica,
pois esta direcionado ao momento das pessoas (ou coisas) no espac¢o urbano, bem como
de seu deslocamento pelas vias de circulacao.

Analisando as definicdes apresentadas pelos autores pode-se concluir que transito
compreende toda acdo necessdria para o deslocamento de pessoas ou coisas dentro do

espaco publico, mesmo que para isso haja um conflito em prol desse espaco.
2.2 A Origem e Evolugao do Fenémeno “Transito”

No que concerne ao fendbmeno historico, base especifica desta secéo, pode-se
dizer que apesar de ser o préprio ato de caminhar, a locomog¢ao mais antiga, somente com o
desenvolvimento das civilizagbes antigas, que o uso da terra, isto é, do espaco urbano
passou a ser delineado a partir da implantacdo de normas, para regulamentar a utilizagédo
das vias. Ao longo da histéria da civilizacdo, percebe-e que por muito tempo, 0 homem
transitava longas distancias, utilizando de sua forca matriz para transportar de um lugar para

outro, bens sobre os ombros ou arrasta-los, para atender as suas necessidades, até
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perceber que poderia domesticar os animais e utilizar a sua forga para o transporte de
carga. (FRAZ; SEBERINO, 2012).

Autores como Vasconcelos (1998), Franco (2008) e Honorato (2009), DaMatta
(2010) e outros, acreditam que o fendbmeno “transito” ainda é considerado uma incégnita,
porque ndo se chegou a uma definicdo universal, sendo seu conceito divergente, complexo,
interdisciplinar, histérico e social, por englobar ndo apenas a utilizacdo das vias terrestres,
mas, ainda, da origem do uso da terra - a maneira como 0 espaco urbano foi utilizado no
gue concerne a trés fungdes basicas: habilitar, trabalhar e usufruir o lazer -, dos conflitos e
interagdes entre o individuo sobre o uso do espago publico e do comportamento desses no
ambiente em que se inserem.

De acordo com Honorato (2004, p.1), jA no Império Romano, a carreta puxada a
bois era um meio de transporte constantemente utilizado. Com o passar do tempo, os
romanos visando ao deslocamento das tropas “Criou um sistema rodoviario com mais de
cem mil quildmetros de extensao”. Nesta época, a construgdo das vias a partir do seguinte
planejamento:

Primeiro, o terreno era estaqueado, para ganhar rigidez. Depois, espalhava-se
sobre ele bastante calcario grosso - o rudus, o qual era bem socado. Por fim, vinha uma
camada de calcario mais fino — o nucleus — nivelado a capricho. E s6 entdo se assentava o
revestimento final: grandes pedras chatas, rigorosamente ajustadas, que proporcionavam
uma superficie lisa, 6tima de pisar.

O autor ainda aponta que a evolugcdo dos meios de transporte ocorreu com a
invencao da roda, porém, ndo se tem de certo, se essa foi registrada numa placa de argila
ou construida de um tronco de arvore utilizado como rolo auxiliando o meio de transporte
humano. Contudo, a medida que aperfeicoava a roda, novos veiculos também eram criados
para satisfazer as necessidades de locomocéo e transporte do homem. Foi a partir dessas
necessidades que o0s antigos caminhos se transformaram em verdadeiras estradas
permitindo cada vez mais o0 acesso entre cidades ou povoados mais distantes.
(HONORATO, 2009).

Vasconcellos (1998) discute que os primeiros sinais de problemas no transito
iniciaram justamente nas cidades do Império Romano. Com a dimensdo do Império, a
constante necessidade de deslocamento das pessoas e das tropas, Julio Cesar impds
restricbes ao trafego de veiculos com rodas no centro de Roma durante certas horas do dia,
bem como criou regras para a circulagdo, como por exemplo, a limitagdo de peso para os
veiculos de transporte de carga e a proibicdo de determinados veiculos na cidade de Roma,
em virtude de suas vias ndo terem sido planejadas para suportar a grande quantidade de
veiculos e pessoas. Encontra-se na histéria da civilizacdo antiga que no século VIII, em

razdo do abandono as vias pavimentadas restaram apenas os caminhos de terra e nenhuma
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forma de intervencdo na continuacdo da regulamentacdo das vias. Séculos mais tarde, a
Unica preocupacdo que os Reis da Espanha tiveram foi de garantir a seguranca dos
usuarios dos caminhos.

A partir do século XVII, os paises retomaram as constru¢cfes dos caminhos e
criaram uma rede nacional de caminhos descobertos por uma camada de pedra triturada.
Todavia, ja havia nessa época uma estrada que saia da “Cidade do México em direcéo ao
interior e que possuia uma linha diviséria central colorida, para separar os fluxos de trafego”.
Percebe-se a partir disso, que tal separacdo, ja sinalizava a ligacdo entre a atividade
humana e seu deslocamento no espago (VASCONCELLOS, 2001, p. 7).

No Brasil, a estrada mais antiga que se tem registrado na histéria (1532) foi de
denominacao “Caminhos de Peabiru”, ligava o pais até o Peru (Bolivia) passava pelo
Parand, Paraguai, Bolivia, Cordilheira dos Andes e terminava no Sul do Peru, onde pegava
parte do Oceano Pacifico. Sua principal fungéo era guiar migragées indigenas, mas também
serviu para facilitar a circulagdo de mercadorias e missdes religiosas. (HONORATO, 2004).
Com o invento do automovel, no século XIX e o aumento da circulagdo nas cidades, os
primeiros problemas modernos de transito comecam a surgir. “Acidentes,
congestionamentos, barulho, poluicdo parecem configurar um conjunto de condicbes
adversas, que fazem com que o transito tenha uma imagem negativa, de caos”.
(VASCONCELLOQS, 1998, p. 8). Esses fatores colocaram em credibilidade a confian¢a no
mercado como um indicador fiel das necessidades dos individuos no deslocamento de um
lugar para outro. Surge a partir de entdo, a primeira grande crise, influenciada pelo descuido
com relacdo aos impactos sociais e ambientais que o transito causava nas cidades.
(HONORATO, 2004).

2.3 Os Problemas de Seguranca no Transito Brasileiro

O primeiro carro a chegar ao Brasil foi em 1897, importado da Franga, pertencente
ao ativista José do Patrocinio e, o primeiro acidente de transito ocorreu, quando José do
Patrocinio emprestou seu carro para o poeta Olavo Bilac — que ndo sabia dirigir - no Rio de
Janeiro, onde perdeu o controle do veiculo e colidiu com uma arvore. Diversos foram o0s
acontecimentos — acidentes de transito — publicados no jornal da época “Kolonie Zeitun” a
partir do intenso fluxo de veiculos no Pais. (HONORATO, 2004; FRAZ; SEBERINO, 2012).

Diante disso,
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[...] o Poder Publico e o Automoével Clube do Brasil da época, comegaram a
se esforcar para tornar o transito mais seguro, falando-se em regras de
circulacao para proteger os pedestres e motoristas. Autoridades municipais
de Sao Paulo e Rio de Janeiro com o intuito de disciplinar o transito, criaram
em 1903 a concessao das primeiras licencas para dirigir, sendo que “em
1906, adotou-se no pais o exame obrigatério para habilitar motoristas”.
(OLIVEIRA 1986 apud PONTES, 2009, p. 29)

Como se percebe a evolucdo do transito no Brasil foi rapido, trazendo também,
grandes problemas de deslocamento das pessoas e constantes acidentes. Nessa época, 0
problema de transito se generalizou como problema urbano, a medida que as cidades
cresceram. Partindo disso, foi necessaria também a criagdo de regras para regulamentar o
uso de veiculos de modo que ndo prejudicassem 0 acesso de pedestres e outros usuarios
da via. Contudo, ap0s a Revolugdo Industrial, que possibilitou & populacdo, uma maior
acessibilidade aos veiculos, houve a necessidade de reformular as leis de transito que
controlavam a circulag@o de veiculos e protegiam os usuarios do transito que comecara a
ficar violento. (VASCONCELLOS, 2001).

DaMatta (2010) chama a atencao para o fato de que o acesso aos veiculos so se
fazia pela classe aristocrata, quando o automével estava arraigado a classe predominante e
seu uso tinha como uma das finalidades, segregar o contato com a plebe ignara, o povo
pobre, chulo e comum. O autor cita Gilberto Freyre, o qual enfatiza que “[...] nossa elite
resistiu enquanto podé as carruagens; e, mais tarde, depois de um surto de transporte
publico, a chegada dos trens e dos bondes com seu extraordinario potencial democratizador
e igualitario [...]". (FREYRE s/d apud DaMATTA, 2010, p. 18).

De modo geral, percebe-se que a origem do fendmeno transito perde-se no tempo,
visto que é primitiva levando em conta que toda a atividade do individuo esta relacionada a
movimentacao, isto é, ao deslocamento de um local para o outro. Além disso, ndo se trata
apenas de uma questdo técnica, mas social e politica, visto que o fenémeno “transito”
representa 0 momento das pessoas no espaco urbano, econdmico, social e politico.

Na década de 50, ap0s a morte de Getulio Vargas, Juscelino Kubitscheck assumiu
o poder do Brasil com a promessa de “fazer 50 anos em 5”. Partindo disso, dois fatos
contribuiram para uma visdo de desenvolvimento do Brasil. O primeiro ligado a construcdo
de Brasilia e, o segundo, a criagdo automobilistica nacional. Nos planos de Juscelino
Kubitscheck foram incluidas melhorias na infraestrutura, em particular, a construcdo de
estradas para acompanhar a fabricacdo dos automoveis. (OLIVEIRA 1986 apud PONTES,
2009).

No periodo Pés-Moderno o transito no Brasil tem causado um aumento significativo,
dos problemas de circulacdo devido ao acumulo de pessoas em grandes centros,

congestionamentos sdo comuns em muitas cidades do pais, por isso exige que 0s 6rgaos
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competentes tenham uma observacdo sempre atenta as mudancas para inovar as leis e
adequé-las a realidade.

Na década de 1960, ndo se consideravam os enfoques sociais e politicos, pois,
presumia-se que o planejamento de transportes era uma atividade técnica completa em si
mesma. Foi a partir da década de 1970, que houve um novo redirecionamento do
planejamento do transporte, influenciado pelo uso da sociologia “[...] de forma apropriada
para analisar a estrutura e as mudancas sociais. [...] A ideologia da ‘comunidade’ foi
substituida pela aceitacdo da divergéncia entre sociedades, interesses e valores dentro e
entre classes e grupos sociais”. (VASCONCELLOS, 2001, p. 19).

Na proxima secdo, apresenta-se uma abordagem sobre acidentes de transito, os
tipos, os indicadores, as causas, 0s impactos na vida dos usuarios, e as medidas de

protecdo e correcao de acidentes.
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3 ACIDENTES DE TRANSITO

3.1 Acidentes de Transito: tipos, indicadores e causas

N&o se pode discorrer sobre acidentes de transito, sem pelo menos entender quais
sdo os indicadores e causas desses na vida psiquica, social, econbmica das pessoas
envolvidas no acidente. Contudo, para uma melhor explanacdo, hd uma necessidade de
abordar o termo “acidente”, desde sua definicdo e as supostas causas destes no
crescimento dos acidentes de transito.

Gold (1998) ao definir acidentes de transito, seus indicadores e causas, preferiu
primeiramente, buscar entendimento do termo “acidente” na definicdo da Organizacéo
Mundial da Saude (OMS) a qual, considera ser evento ndo desejado do homem, que foge
ao seu controle causando-lhe mutilagdo do corpo e mente.

De fato, muitos sdo os eventos ndo desejados existentes no conjunto de
deslocamentos diarios que, por conseguinte, causam de uma forma ou outra, influéncias e
acidentes. Entdo, olhando por esse prisma, surgem diversas definicdes de acidentes, e elas
podem mudar em funcéo de sua finalidade. Uma definicdo mais abstrata do que vem a ser,
por exemplo, acidente, pode ser encontrado na seguinte afirmacao: “a interrup¢ao abrupta
de uma atividade por um evento inesperado”. (ROZESTRATEN, 1988, p. 74).

Shinar (1978 apud ROZESTRATEN, 1988) busca uma definicdo mais ampla e
direcionada de acidentes relacionando-o a um acontecimento no transito, isto &,
desavenca® ndo intencionado no transito que implica algum dano e é noticiada a policia.
Entretanto, estatisticamente®, tal definicdo ndo é muito aplicavel.

Na visédo de Faria (2002, p. 10), acidente de transito € um “evento n&o intencional,
causador de danos materiais, lesdes fisicas e ou emocionais, que ocorre no transito. E, para
ser um evento intencional, tais acidentes devem ocorrer de fatores conflitantes, isto €, que
constrangem, que tumultuam, bem como, seja intenso e desvinculado.

Nesta percepgéo, Rozestraten (1988) afirma que os acidentes sdo mais descritos

por seus resultados — violéncia - do que por suas causas — desatencdo, cansago, cConsumo

' Desavenca é qualquer acontecimento inesperado que interrompe a atividade normal, e uma
desavenca nao intencionada, como sendo 0 acontecimento entre um ou mais individuo envolvido no
transito, implicando algum dano e noticiado a policia diretamente ou através dos servicos de Medicina
Legal. (SHINAR, 1978).

> O autor avisa gue nao se deve confundir estatisticas com tabelas e gréficos, isto porque, a
estatistica trata da subdivisdo da matematica que se preocupa com os métodos de coletar dados de
maneira cientifica e com processos que devem ser seguidos para analisar tais dados, e , a partir
deles fazer inferéncias validas (ROZESTRATEN, 1988, p. 78).
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de &lcool, entre outros e pelas condi¢cdes — falhas mecénica, clima, manutencdo da malha
viaria, outros que o precederam.

Partindo dessa perspectiva, varias classificacbes de acidentes e acidentados
caracterizam mais as consequéncias do acidente do que suas causas e circunstancias.
Rozestraten (1988) aponta alguns critérios de acidente:

a) acidentes com ou sem vitimas;

b) acidentes por atropelamento (com a presenca de pedestre) e por colisdo ou
abalroamento (acidente entre veiculos);

c) o veiculo ou os veiculos implicados;

d) numero de veiculos envolvidos;

e) local, isto &, cruzamento, curva, area urbana, area rural, etc.

f) estado da via, como por exemplo, via esburacada, cruzamento mal
sinalizado;

g) condi¢des do veiculo, isto é presenca ou ndo de algum defeito no veiculo;

h)  perfil do ser humano (sexo, faixa etaria, categoria, habilitacéo)

Rozestraten (1988, p.75) ao consultar uma pesquisa realizada no laboratoire de
Psychologie de La Conduite, em Montlhéry, na Frangca em 1970, aponta outros critérios

como causa de acidentes. Dentre eles,

1°) nivel de instru¢éo ou formacéao profissional;
29) estado fisico; salde, alcoolizado;
3°) estado psicolégico:
a) capacidade de julgamento,
b) aceitacdo ou ndo da responsabilidade,
¢) problemas psiquicos;
4°) tipos de estrada;
5°) estado do veiculo:
a) novo, meia idade, velho,
b) estado de conservagéo (bom, regular, ruim) do veiculo
6°) tipo de trajeto (facil, dificil);
7°) familiaridade com o trajeto;
8°) adaptacdo social; facilidade e dificuldade de entrosamento;
9°) capacidade de dirigir.

Dentre a relacdo especificada sobre os critérios de causas de acidentes, sete
dessas, incidem diretamente nas qualidades dos motoristas (estado fisico, psiquico,
conhecimento, capacidade e atitude) (ROZESTRATEN (1988), GUNTHER (2007)).

Percebe-se, ainda, que nos estudos de Vasconcellos (1988), de DaMatta (2010) e
Zimmermann (2008), encontram-se condensadamente as causas de acidentes, bem como

sua classificacdo™® a partir de trés categorias:

'® Informacdes consultadas no Sitio da Vias Seguro (2008).



30

a) fatores humanos: “todo acidente de transito tem uma causa material ou psiquica.
A explicagao cientifica ndo pode aceitar ‘o destino’, ‘a vontade de Deus’ ou forgas ocultas
como causas de um acidente” (ROZESTRATEN, 1988, p. 91).

Assim de acordo com o autor, varios sao os fatores que influenciam o condutor no
seu ato de “dirigir”, dentre eles, o estado em que o veiculo se encontra (gasolina, duto da
gasolina, o carburador. Além disso, existem ainda as condigcbes do ambiente externo (via,
semaforo, quantidade de carros em volta). Outro aspecto que o autor considera influente no
acidente de transito € o estado fisico do condutor, isto €, capacidade de atencdo, de
discriminacéo, de previséo e de deciséo, etc.

Colaborando com a argumentacdo de Rozestraten (1988), Gold (1998) acrescenta
gue os fatores humanos referem-se a todos os atos vinculados as atitudes do individuo
envolvido no acidente. Esses atos sdo reflexos do comportamento e provavelmente, podem
influenciar na possivel agdo ou reacdo na dire¢do do veiculo, como por exemplo, tensdo
nervosa, ingestédo de alcool, desconhecimento do itinerario, distracéo, etc.

Wringt (apud DaMatta 2010) esclarece que especialistas na area atribuem o
comportamento do motorista e a postura do pedestre como sendo 0s maiores responsaveis
pelas ocorréncias de transito. O autor reconhece na obra de Wringt “A economia politica dos
acidentes de transito” que o fator humano ndo pode ser considerado somente o maior
responsavel pelos acidentes de transito, cabendo compartilhar esta responsabilidade com
outros atores, a exemplo, tem-se a infraestrutura de uma rodovia mal planejada, uma rua
cheia de buracos e sem a devida manutencdo por parte da administracdo publica, bem
como eventuais falhas do veiculo (pneus, amortecedor, para-brisas, entre outros) e ma
sinalizagéo (placas, faixas, etc.) de transito nos locais;

b) fatores ligados a infraestrutura e ao meio ambiente: todas as variaveis existentes
que qualificam e comprometam diretamente as condi¢Bes de trafego da via, da sinalizacéo e
da &rea no momento do acidente sdo considerados fatores ligados a infraestrutura e ao
meio ambiente. No que se referem as vias, as mas condi¢bes da estrada (pavimentada, n&o
pavimentada, iluminada, ndo iluminada, etc.,) da sinalizacdo (placas em bom estado, ou
ndo, visivel, ou ndo, etc.,) e da area (excesso de mato nas margens da via, vegetacao
cobrindo as placas de sinalizagcdo, animais na pista, etc.,) sdo variaveis que influenciam no
ambiente. (GOLD, 1998).

Essas variaveis ocorrem muitas vezes por descaso das autoridades. Contudo,
problemas como esses podem ser minimizados se o homem de forma preventiva contribuir
com as acdes (revisdo do veiculo, condic¢des fisicas e psiquicas) que possibilitem a reducéo
de acidentes de transito. (GOLD, 1998).

Neste sentido, Hoffmann (2007) analisa o motorista como um ambiente rolante que

se desloca a um novo ambiente, “a via” e que para este deslocamento ocorrer com
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tranquilidade se faz necessério acatar as caracteristicas da via, esclarece que obedecidas
estas caracteristicas perceber-se-a o comportamento do motorista. Para o autor, a via se
trata de um ambiente de transito, que o orienta a conduzir seu veiculo de forma segura e
consciente, vez que suas sinalizagfes lhe permitem refletir no que pode fazer ou ndo e/ou,
no que ele deve fazer ou néo.

Para Hoffmann (2007) a sinalizacdo devida nas vias nem sempre garantem a
seguranca de seus USUArios, isto porque varios sao os acidentes de transito que nao estédo
relacionados com as condi¢Bes das rodovias, mas, sim com o comportamento (negligéncia,
excesso de velocidade, imprudéncia, alcoolizado, stress, entre outros) do usuario.

Colaborando com essa assertiva, Vasconcellos (1998) salienta que se deve
valorizar a personalidade do ponto de vista psicolégico do individuo, juntamente com sua
cultura e “visdo do mundo”, uma vez que se permite ao individuo um comportamento a
tomar a frente de diversas situagbes no momento em que estiver no transito e, assim dele
exigir um comportamento adequado, para a solucdo de um conflito na via. Neste contexto,
fica clara o posicionamento dos autores quanto a importancia do comportamento do
condutor e demais fatores mencionados como agédo preventiva para a ndo ocorréncia de
acidentes de transito;

c) fatores ligados ao veiculo: os fatores que se referem ao veiculo sdo provenientes
das irregularidades do seu estado operacional envolvido em acidente de transito (falta de
freios, pneus gastos, para brisas quebrados, amortecedores, etc.). (GOLD, 1998).

Para Vasconcellos (1998), “o automdvel € um veiculo agil” e com o passar dos anos
adquiriu dimensbes menores dos anteriores, permitindo uma maior agilidade para
deslocamento e estacionamento nas cidades. Afirma ainda que os fatores de seguranga
progrediram bastante, mas ainda apresentam problemas, a exemplo da mecénica,
capacidade de frenagem, desempenho nas curvas, desaceleracdo do veiculo que exige um
Otima condicdo dos pneus e freios, necessarios para evitar uma colisédo e outros tipos de

acidentes.

3.2 Tipos de Acidentes de Transito e Veiculos

O rapido crescimento da populacdo promovido pelo acelerado processo de
urbanizacdo, o aumento da frota de veiculos, a invasao do solo que ocorrera no século XX,
provocaram desde entdo, nos paises em desenvolvimento, efeitos prejudiciais que
culminaram com a desordem e degradacdo do espaco urbano e meio ambiente. Com o

objetivo de reorganizar o espaco urbano, varias medidas foram implantadas, em patrticular,
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as projetadas com o proposito de facilitar o fluxo e a circulagdo dos veiculos, assim como
reduzir o indice de acidentes desses. (AKISHINO, 2004).

E possivel notar que os acidentes de transito, no Brasil e no mundo, assumem
consideraveis proporc¢des, sendo nos ultimos tempos considerados como um dos principais
causadores de mortes naturais. Percebe-se ainda que estudos sobre os tipos de acidentes,
do comportamento do condutor, das condi¢cdes de seguranca das vias e veiculos, assim
como da engenharia de tréafego, dos traumas causados a vitima e seus familiares sdo
escassos, apesar de existir acdes de prevencdo (propagandas comerciais, palestras,
seminarios, etc.) e controle (operagbes com uso de etildbmetro, radares moveis e fixos,
seméaforo, etc.) para inibir e coibir os abusos dos condutores na via. (MARIN; QUEIROZ
(2000) apud DA SILVA; HOFFMANN; CRUZ (2007)).

De acordo com Gold (1998), para que agbes corretas sejam implementadas para
reducdo de acidentes no transito, faz—se necessario identificar os tipos desses, pois nem
sempre uma solucdo pode ser generalizada, uma vez que cada acidente pode propiciar
medidas e solu¢des de acordo com o tipo. Portanto, para dar uma diregdo correta aos
pontos criticos, sdo necessarios dados sobre a gravidade dos acidentes. “Se o objetivo
principal for reduzir os indices de mortes e feridos serd preciso saber quais acidentes
resultaram em mortes e quais em ferimentos graves ou leves” (GOLD, 1998, p. 21). Neste
estudo, pretende-se descrever os tipos de acidentes que ocorrem no Brasil.

A classificacdo ou tipo de acidente de transito é normatizado pela Associacao
Brasileira de Normas e Técnicas (ABNT, 1989), por intermédio da PB-32 “Relatério de
Acidentes de Transito” adotando a seguinte classificacao:

a) abalroamento: ocorre quando um veiculo em movimento é colidido lateral ou
transversalmente por outro veiculo, também em movimento;

b) atropelamento: acidente em que um veiculo em movimento colide com uma
pessoa ou animal;

c) capotamento: ocorre quando um veiculo em movimento gira em qualquer
sentido, ficando mesmo que com as rodas para cima, momentaneamente;

d) choque: é o impacto de um veiculo contra qualquer obstéculo: poste, arvore,
muro, etc., até mesmo outro veiculo estacionado ou parado;

e) colisdo: € o impacto de dois veiculos em movimento, frente a frente ou pela
traseira;

f) tombamento: ocorre quando um veiculo tomba lateral ou frontalmente; e,

g) outros: qualquer acidente que ndo se enquadre na classificacdo acima, tais
como: queda em abismo, saida de pista, soterramento, submerséo e incéndio.

A Diretriz para producdo de servicos de seguranca publica (DPSSP) n° 01, da

Policia Militar de Minas Gerais, também exp8e sua classificacdo, apresentando algumas
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variagdes quanto ao tipo em sua nomenclatura, mas ndo em seus conceitos, a exemplo de
“Choque Mecanico”, “Colisdo de Veiculos”, “Atropelamento de Animal” e, “Atropelamento de
Pessoa”.

Na Diretriz Integrada de Acbes Operacionais (DIAO, 2010), € acrescentada e
conceituada a termologia “Queda de pessoa de veiculo”, que significa: pessoa que sofre
uma queda, em buraco, abismo, viaduto, etc., ndo tendo havido antes da queda nenhum
outro tipo de acidente.

Outra termologia com definicdo que se encontra na DIAO ¢é a “Queda de Pessoa de
veiculo ou dentro deste”, que corresponde a pessoa transportada sobre queda de veiculo,
ou no interior deste, resultando ferimentos ou morte. Para caracterizar esta ocorréncia é
necessario que o veiculo esteja transitando pela via publica, parado para embarque ou
desembarque de passageiros ou estacionado, efetuando carga e descarga.

Na obra de Gold (1998) sobre “Seguranca de Transito” encontram-se outras
nomenclaturas de conceitos mais especificos sobre os tipos de acidentes de transito, os
guais séo:

a) atropelamento: significa o tipo de acidente em que um pedestre ou um animal é
atingido por um veiculo (motorizado ou ndo-motorizado), podendo esse ocorrer na pista ou
na calcada;

b) atropelamento multiplo: ocorrido com duas ou mais vitimas atropeladas;

c) colisdo: acidente entre dois ou mais veiculos em movimento, no mesmo sentido
ou em sentidos opostos, ha mesma faixa da via. Essa colisdo pode ocorrer de duas formas:
traseira ou frontal. A primeira, refere-se a colisdo entre dois veiculos em movimento, no
mesmo sentido. A segunda, entre dois veiculos em movimento, em sentidos opostos. Outra
denominacao de colisdo é o engavetamento que significa para Gold, colisdo de trés ou mais
veiculos, um atras do outro. Essa pode ser por colisdo traseira ou pode incluir colisbes
frontais;

d) abalroamento: ocorre de forma lateral, transversal, transversal frontal e,
abalroamento lateral em sentido oposto. O abalroamento € o acidente entre veiculos em
movimento em faixas distintas, porém no mesmo sentido, quando um deles inicia uma
conversao a esquerda ou a direita. O abalroamento transversal acontece com veiculos que
vdo a diregbes com um angulo de 90° geralmente em intersecbes, saidas de
estacionamento, etc. O abalroamento transversal frontal ocorre quando ha uma colisédo onde
0 ponto de impacto entre ambos 0s veiculos é a parte dianteira. O abalroamento lateral em
sentido oposto € o acidente entre veiculos que vao a sentido opostos e em faixas distintas.
Geralmente um dos veiculos esta iniciando uma conversao a esquerda ou a direita;

e) choque: acidente entre um veiculo em movimento e um obstaculo (carro, arvore,

poste) sem movimento;
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f) capotagem: qualquer acidente em que o teto do veiculo toma contato com a
superficie, pelo menos uma vez durante o acidente;

g) tombamento: qualquer acidente envolvendo um so6 veiculo em que uma das
laterais fica em contato com a superficie no desfeche do acidente;

h) combinagéo: sdo acidentes combinados, isto €, dois ou mais tipos de acidentes.

Percebe-se que a partir das consideragcfes dos autores supracitados, as definicbes
e inclusdes dos tipos de acidentes sdo caracterizadas de forma similar e ndo prejudica a

BN

compreensdo das pessoas quanto a sua forma e envolvimento dos tipos de veiculos

envolvidos nos acidentes de transito.

Quanto aos tipos de veiculos de propulsdo mecanica envolvidos em
acidentes, Vasconcellos (1998) destaca: a motocicleta, o automoével, o
Onibus e o caminhdo. A motocicleta é um veiculo relativamente eficiente
sob o0 ponto de vista energético e de circulacdo no transito, pois permite
ultrapassar pontos de estrangulamento ou congestionamento nos quais 0s
demais veiculos ficam retidos. [...]. No caso de acidente, a falta dessa
protecdo, aliada a velocidade, faz com que a gravidade dos ferimentos seja
muito elevada. O automoével, é de longe o transporte mecénico individual
mais utilizado no mundo moderno [...] O automodvel é utilizado, assim, de
forma irresponsavel por muitas pessoas, que ndo tém consciéncia do perigo
que representam para o0s pedestres e demais motoristas. Quando utilizados
0s cintos ndo evitam os acidentes, apenas contribui para minimizar os
efeitos. [...] A violéncia desses choques ja é alta quando o veiculo esta
acima de 40km/h, e o cinto de seguranca atua justamente para evitar que
esse choque ocorra. [...]. O 06nibus, por outro lado, € um veiculo
importantissimo no mundo moderno, pois se constitui no modo de
transporte publico por exceléncia. Com respeito ao transito, o énibus séo
veiculos mais lentos e pesados do que os automéveis, mas tém uma
eficiéncia de transporte muito superior. [...]. Os caminhdes sdo veiculos de
transporte de carga e, sob o ponto de vista de transito e transporte de uma
cidade, desempenha um servigo essencial [...]. Sdo veiculos mais lentos e
de maiores dimensdes que influem negativamente no desempenho do
transito. E muitas vezes irritam 0s motoristas de automoéveis [...]
(VASCONCELLOS, 1998, p. 74)

Todos esses veiculos quando conduzidos em ambientes desfavoraveis (condicbes
das vias), bem como associadas ao comportamento do condutor e condi¢cdes do veiculo
durante seu deslocamento, colaboram de maneira negativa para uma possivel ocorréncia de
acidentes. (GOLD, 1998).

De acordo com o Relatorio da Policia Federal (2008), um dos aspectos que também
influenciam de maneira negativa na ocorréncia de acidentes no transito, refere-se a
quantidade de veiculos nas rodovias, pois quanto maior o fluxo de veiculos nessas, maior a

probabilidade de acidentes.
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3.3 Acidentes de transito: impactos na vida dos usuarios

Vasconcellos (1998) aponta que o transito tornou-se um dos principais meios de
vida em sociedade, uma vez que promove agilidade no deslocamento individual ou coletivo
de pessoas, seja com veiculos automotores que trafegam nas vias terrestre, aéreas ou
aquédticas. Para o autor, o transito influencia de forma impactante na vida socioecondmica
(interacdo entre individuos e rendas). Contudo, existem outros fatores que acabam
interferindo nesta interacdo, gerando conflitos de interesses e necessidades. No caso
desses conflitos, em sua grande maioria sdo sociais e politicos.

De acordo com Vasconcellos (1998), o primeiro conflito € o fisico, isto €, a disputa
de espaco entre veiculos e/ou entre veiculos e pedestres. Esse tipo de conflito € o mais
visivel e perceptivel pela sociedade. O segundo, para o autor, seria o politico, que insere os
interesses dos individuos no que se refere a sua circulagdo no transito, o que implica a
posi¢cdo (influéncia do individuo) de cada individuo no processo produtivo da sociedade.
“Uma forma melhor de visualizar esse tipo de conflito é tentar verificar como as pessoas
procuram tentar se deslocar no espago urbano, o que elas desejam, quais sdo suas
estratégias de agcao”. (VASCONCELLOS, 1998, p. 13).

Diversos autores, como por exemplo, Rozestraten (1988) e DaMatta (2010),
revelam que ndo se pode trabalhar na estrutura das vias, isto €, criar novas vias, ou ainda,
desenvolver planos de circulacdo, sem antes disso, mudar o comportamento do individuo
guanto ao dominio (manobra inadequada, exploracao visual falha, velocidade excessiva,
distracdo interna e externa, entre outros) desses sobre a direcdo do veiculo.
(ROZESTRATEN, 1988).

Essas causas potenciais humanas do acidente sédo definidas por Treat et al. (apud
ROZESTRATEN, 1988, p. 99) como:

atos humanos e omissfes de atos humanos, ou atos humanos falhos nos
momentos que precedem imediatamente ao acidente, que aumentam o
risco de uma colisdo além do nivel que teria existido para um motorista
consciencioso que dirige dentro de um padréo alto, porém razoéavel, de boa
pratica de direcédo defensiva.

Percebe-se, portanto, que tais atos envolvem ndo apenas o condutor que o
provocou, mas também demais individuos usuarios das vias, que no momento sao
consideravelmente vitimas inocentes, ndo provocaram e ndo contribuiram para o acidente.

Quando dessa situagdo encontram-se vitimas fatais ou com graves lesdes (paralisia

temporaria ou permanente), o impacto provocado nos familiares (psicolégico e econdmico)
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dificilmente é absorvido de forma aceitavel, principalmente se o vitimado ndo foi o causador
do acidente. (ZIMMERMANN, 2008).

Esclarecendo a gravidade do impacto e suas consequéncias na vida do vitimado e
de seus familiares, Maia e Pires (2006), classificam 0s sobreviventes em: primarios,
secundarios, 3° grau e 4° grau de exposi¢do. Em primeiro grau, encontram-se as préprias
vitimas sobreviventes, em segundo, sdo seus familiares proximos (esposa, filhos, pais,
irm&o, etc.), em terceiro, sdo os profissionais que fazem o atendimento no momento da
ocorréncia (policiais, bombeiros, médicos, enfermeiros, etc.) e, em quarto, as pessoas da
comunidade e os responsaveis pela noticia (comerciantes, empresarios, transeuntes da via,
etc.) do(s) acidentado(s). Muitos desses individuos envolvidos direta e indiretamente com o
acidente de transito irdo precisar de uma intervencdo psicoldgica visando compreender o
que a experiéncia traumatica lhe causou acerca da vida, bem como adquirir recursos
pessoais, financeiros, suporte social e oportunidades para aprender a lidar com a situacao
(HADDAD; MORITA; GONCALVES, 2007).

Para Rozestraten (1988), quando se fala em impactos na vida das pessoas levando
em considerac¢ao os custos envolvidos, a complexidade é constante, pois ndo é facil calcular
0 custo, uma vez que existem varios fatores intervenientes no processo, além disso, o valor
estimado de vida ndo pode ser comparavel entre os diversos paises.

Ao estudar os custos dos acidentes de transito, Le Net (apud ROZESTRATEN,
1988, p.86) identificou trés grupos de dados:

1°)  Custo total dos mortos. [...] custo de atendimento médico hospitalar,
[...] prejuizos e indenizagéo;

2°)  Custo total de feridos. [...] qualificacdo dos feridos em grave ou leve;

3°  Custo material dos acidentes corporais e dos acidentes materiais e
corporais indenizados ou nao.

Estudos realizados no ano de 2006, pelo Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada
(IPEA), em parceria com a Associacdo Nacional de Transportes Publicos (ANTP) e com o
Departamento Nacional de Transito (DENATRAN), Ministério da Saude (MS), Ministério dos
Transportes (MT), e outros, indicam os principais dados sobre o custo social dos acidentes
de transito, levando em consideracao dados referentes a 2004/2005.

Contudo, no estudo, existe a composi¢cao dos indicadores envolvidos no acidente
de transito, os quais sdo: as pessoas envolvidas — feridas, mortas, pessoas sem ferimento
algum e/ou terceiros (pedestres e transeuntes); os veiculos — parcial ou totalmente
destruidos, com pequenos ou nenhum dano; a via e ambiente — mobiliarios, propriedades
publicas ou privadas, clima, iluminacdo; o0 aparato institucional e o0s aspectos
socioambientais — legislacéo, fiscalizacdo, administracdo da via e seu entorno, entre outros.

Desta forma é possivel averiguar cada componente, de cada acidente, permitindo mensurar
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0S custos associados a cada parte examinadas. (ZIMMERMANN, 2008). A autora inclui
nestes compostos, outros tipos de custos, os quais sao: atendimento pré-hospitalar;
atendimento hospitalar; atendimento pds-hospitalar; perda de producéo; remocéao/translado;
gasto previdenciario; danos materiais aos veiculos;, perda de carga; remocao/pétio;
reposicao; processos judiciais; atendimento policial; danos a propriedade publica e privada.

Na pesquisa'’ citada por Zimmermann, o custo médio de uma pessoa ilesa é de R$
1.040,00; de uma pessoa ferida € de R$ 36.305,00 e de uma pessoa morta é de R$
270.165,00.

Corroborando com os estudos de Le Net, Ferreira (1992) aponta em seus estudos,
gque 0s custos maiores quanto aos acidentes de transito, envolvem pessoas do sexo
masculino, com faixa etéaria entre 20 a 29 anos.

Observa-se na Figura 1, informagfes sobre o numero de acidentes com vitimas
fatais por faixa etéria, isto €, de 0 a 79 anos de idade. Verifica-se que a maior incidéncia
(26,2%) com vitimas fatais sdo individuos com idade entre 20 a 29 anos. Em segundo
(17,2), sdo vitimas com idade entre 20 a 39 anos. Nestas faixas etarias, pode-se inferir que
0 custo na vida social e econémica do pais é prejudicial, uma vez que se subentende estar
as vitimas em periodo de formacg&o produtiva e que poderiam contribuir para a economia
local, regional e estadual.
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Figura 1: Vitimas fatais por faixa etaria
Fonte: Adaptado de Rozestraten, 1988.

Além disso, o maior niumero de acidentes acontece nos finais de semana, em
particular, aos sabados, isto porque, neste dia da semana, existe um maior trafego de

pessoas em deslocamento de veiculos, seja para compras, viagens ou entretenimento,

7 Maiores informacdes em DETRAM/MG.
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apesar de o fluxo de veiculos para as atividades laborais serem reduzidos. Esses
deslocamentos conjugados com o consumo de bebidas alcodlicas aumentam a
probabilidade dos acidentes nos finais de semana. (FERREIRA, 1992)

Quanto aos horarios em que os acidentes de transito ocorrem, Rozestraten (1988),
aponta que acontecem nos seguintes horérios: a) de 22:00 as 24:00h; b) de 16:00 as 18:00;
c) de 14:00 as 16:00; d) 20:00 as 22:00; e, e) 18:00 as 20:00. Para o autor, a maioria dos
acidentes de transito é ocasionada pela fadiga, mé& visibilidade, principalmente depois das

18h apds a jornada de trabalho, ou seja, do centro para a periferia.

3.4 Medidas de Prevencédo e Correcdo de Acidentes de Transito: conduta e aspecto
legal

De acordo com Ferreira (1992), a conduta do individuo no transito envolve desde
acoes realizadas para uma direcdo defensiva (acredita-se que o homem pode evitar um
acidente), como, seu comportamento para minimizar ou evita-la.

Espirito Santo e Meireles (2003) salientam que a frequéncia e incidéncia de

acidentes no transito podem representar ameagas para a sociedade, pois:

o ser humano ndo dispde ainda de meios eficazes para o controle total das
ameacas. [...] inseguranca, que podemos definir como inexisténcia,
insuficiéncia, deficiéncia ou ineficiéncia de protecéo nacional ou de protegéo
social, o que pode ensejar um estado permanente de tensdo, medo
descrenca, revolta, desgaste emocional, ansiedade, em que vive o homem
moderno, diante das ameacas que o rodam permanentemente. (ESPIRITO
SANTO; MEIRELES, 2003, p. 32)

Portanto, para garantir a seguranca publica'®, cabe ao poder publico atuar de forma
a amenizar ou eliminar tais ameacas, por meio de ag¢des preventivas e repressivas. De
acordo com os autores, a falta de acdo, por parte das autoridades, € denominada de

“desprotecdo™”

, isto é, falta de mecanismos que promove a protecdo do individuo no
transito. Abilio (1997) salienta que para prevenir os acidentes de transito, os 0rgaos
responsaveis pelas fiscalizacdes nas estradas em todos os niveis de governo devem estar

permanentemente atualizados, buscando sempre a prevencao dos conflitos de circulagdo. O

® No artigo 144 da Constituicdio Federal de 1988, seguranca publica é entendida como direito e
responsabilidade de todos, é exercida para a preservacdo da ordem publica e da incolumidade das
pessoas e do patrimbnio através dos seguintes érgdos: policia federal, rodoviaria federal, ferroviaria
federal, civil, militar e corpos de bombeiros militares.
19 = . ~ s A . . . .

E uma situacdo resultante da existéncia de ameacas em determinado ambiente e se manifesta na
racdo direta da inexisténcia, insuficiéncia, ineficiéncia ou deficiéncia de instrumentos de protecao (p.
30).
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autor revela ainda que os oOrgdos ligados ao transito brasileiro devem proporcionar
segurancga para 0s usuarios da via e a integridade de seu patriménio.

Zimmermann (2008) contextualiza de forma nitida quais os 6rgaos que devem estar
envolvidos com o intuito de objetivar a seguranca do transito no Brasil. A autora parte do
principio de que os aspectos legais referentes a preservacdo de acidentes estdo contidos
basicamente no artigo 78, da Lei no 9.503, de 23 de setembro de 1997 do Cdédigo de
Transito Brasileiro, que disp6e por meio do Seguro Obrigatério de Danos Pessoais
Causados por Veiculos Automotores de Vias Terrestres (DPVAT), Ministérios da Saude, da
Educacdo e do Desporto, do Trabalho, dos Transportes e da Justi¢ca, por intermédio do
Conselho Nacional de Transito (CONTRAN), deverdo desenvolver e implementar programas
de prevencgéao de acidentes.

Diversos sdo os métodos utilizados pelas autoridades, em particular, a PMMG, para
prevenir acidentes de transito, os quais incluem operacées do tipo: blitzen® educativas e
repressivas, fiscalizag:cies21 com radar, uso de etildmetro.

De acordo com a PMMG, ha diversos termos que séo utilizados para o tratamento
do transito e dos eventos criminais, de maneira geral. Nesse sentido parte do termo
prevencdo que é considerado como a conjugacgdo de intervencbes de forca policial militar

com carater prioritariamente preventivo.

[...] executadas visando a preservagcdo da ordem publica, com a finalidade
de prevenir as préaticas de atos delituosos. [...] as a¢cBes poderdo se tornar
repressivas, na medida em que houver a necessidade de desencadeamento
de acdes em resposta a um determinado delito, através de rastreamento,
abordagem a pessoas e veiculos, cerco e bloqueio, etc. (MINAS GERAIS,
2009, p. 11)

Ja as operacgdes militares®® por meio de blitzen de transito sdo executadas por uma
equipe de policiais,

[...] com a finalidade de fiscalizar documentos de veiculos e condutores e,
por meio de vistoria, verificar as condigées de conservagdo de veiculos,
reprimir energicamente desmandos praticados por motoristas, como pegas,

%0 Blitz ou blitzen é uma interrupcéo parcial e temporaria, do fluxo de pessoas ou veiculos em vias
urbanas, rurais e rodoviarias, por meio de sinalizagéo fisica, visual e sonora, para abordar veiculos e
seus ocupantes, realizando checagem e vistorias em geral. (MINAS GERAIS, 2010, p. 17)

2L Os radares e etildmetros sdo utilizados com o objetivo de reduzir e controlar os acidentes de
transito.

2 E a conjuncao de intervencdes, executadas por uma tropa ou suas fracdes constituidas, que exige
planejamento especifico. Pode ter carater estratégico, tatico ou operacional, administrativo ou de
treinamento, a ser desenvolvida por Comandos Intermediarios, Unidades, Subunidades ou outras
fracbes isoladas ou em conjunto. Pode envolver ainda intervencdes conjugadas de forca policial-
militar, combinadas com outras forcas, para o cumprimento de missdes especificas, com a
participagdo eventual de 6rgdos de apoio da Cooperagcdo e de 6rgaos integrantes do Sistema de
Defesa Social. As operacBes Policiais Militar pode corresponder a trés finalidades: preventiva,
repressivas e especiais. (DPSSP N° 3.02.01, 2009, p.11).
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cavalos-de-pau, excesso de velocidade e dissolver aglomeragBes que
blogueiem a circulac@o. (MINAS GERAIS, 2009, p. 45).

Partindo deste contexto, as blitzen podem ser de transito preventivo, repressivo e
ou educativa. De acordo com a DPSSP (3.02.01/ 2009), na blitz preventiva, os policiais ja
tém conhecimento prévio dos locais a serem fiscalizados, com o objetivo de inibir presenca
de veiculos e condutores irregulares. Em contrapartida, para que haja uma blitz repressiva,
os policiais de posse de informacdes de possiveis praticas que afetem a ordem e seguranca
do transito atuardo de forma a coibir e notificar os possiveis infratores. J& nas blitz
educativas, a acdo dos policiais se faz de modo a orientar e conscientizar os condutores a
comportar-se de modo seguro no transito. Contudo, os militares precisam estar capacitados
e treinados para orientar os condutores, fazendo que haja uma integracdo e respeito para
com as autoridades de transito que atuam nas rodovias.

Outro método de prevencdo de acidentes adotado pela Policia Militar sdo as
palestras educativas, que tem como objetivo interagir com o publico alvo a fim de instruir,
orientar, difundir assuntos relativos as diversas atividades policiais para promocdo da
seguranca publica.

Na proxima secdo contextualizara o Policiamento Rodoviario no Estado de Minas

Gerais.
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4 POLICIAMENTO RODOVIARIO NO ESTADO DE MINAS GERAIS

A Constituicdo da Republica Federativa do Brasil (BRASIL, 1988) prevé que as
competéncias para a realizacdo do policiamento ostensivo e a preservacdo da ordem
publica sdo das Policias Militares Estaduais. Na elaboragdo da Constituicdo Estadual de
Minas Gerais (1989), foi ratificada a atribuicdo da Policia Militar de Minas Gerais (PMMG).
Assim cabe a PMMG, através de suas acdes de policia ostensiva, realizar o policiamento
ostensivo de transito rodoviario malha na viaria de Minas Gerais.

No entanto, antes da Constituicdo ja havia preocupacdo com a fiscalizagcdo do
transito em rodovias, uma vez que para fazer frente a fiscalizacdo nas rodovias do Estado
de Minas Gerais, surge em 24 de marco de 1947, o Decreto Estadual n. 1.831 criando a
Policia Rodoviaria, todavia sua implementacdo ocorrera em 28 de margo de 1955,
denominada como Policia Rodoviaria Estadual do Departamento de Estradas de Rodagem
de Minas Gerais (DER/MG). (BARBOSA, 1992).

Ja em 2 de Julho de 1969, através do Decreto-lei Federal n.677, reorganizou-se as
Policias Militares e Bombeiros; e em 30 de dezembro o Decreto-lei Federal n.1072 se deu
uma nova alteracdo a definicdo da nova missdo das Policias Militares. Em 08 de julho de
1970, através do Decreto-lei Federal, foi aprovado o regulamento para as Policias Militares e
Corpos de Bombeiros (R200) definindo o policiamento ostensivo como “Ag¢ao policial em
cujo emprego do homem ou a fragdo de tropa engajados seja identificado de relance, quer
pela farda, quer pelo equipamento, armamento ou viaturas”.

De acordo com o Decreto-lei Federal n.677, os tipos deste policiamento a cargo das
Policias Militares - ressalvadas as missdes peculiares das Forcas Armadas, passam a ser 0
seguinte: a) ostensivo normal, urbano e rural; b) de transito; c) florestal e de mananciais; d)
ferroviério; e) rodoviério, nas estradas estaduais; f) portuario. Percebe-se neste contexto que
a mudanca da legislagdo federal extinguiu a Policia Rodovidria do DER/MG, ficando o
encargo do policiamento na rodovia estadual para a PMMG.

Conforme Fernandes (2000), a formalizacdo do Decreto Estadual n. 13.747 de 19
de julho de 1971 acabou transferindo a responsabilidade das rodovias a PMMG, esse
decreto ainda possibilitava a opcdo do pessoal do DER/MG, se transferir para PMMG. A
partir das mudangas foi criada entdo, a Unidade de Policiamento Rodoviario (URP),
composta por policiais militares e pelos patrulheiros do DER/MG, que fizeram opc¢éo pela
PMMG. O autor refor¢ca que com o objetivo de ampliar a estrutura da URP, foi publicado em
12 de dezembro de 1972 o Decreto Estadual n. 15.049, que cria a Companhia de Policia
Rodoviaria (CPR), uma vez que nessa década, ouve um crescimento acelerado de frotas

circulante nas rodovias. Devido aos bons resultados alcancados e tomada de decisédo
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estratégica pelo comando da corporacgdo a Cia Policia Rodoviaria foi elevada a Batalhdo de
Policia Rodoviaria (BPRvV), através do Decreto Estadual n. 2.088 de 04 de junho de 1982.

Cunha (2002 apud Dias, 2010) cita que o BPRv manteve sua autonomia
subordinada ao Chefe do Estado Maior da Policia Militar (EMPM), uma vez que sua
responsabilidade territorial abrangia todo o Estado de Minas Gerais. Através do Plano de
Articulacao da Policia Militar, formalizada pela resolucdo n. 1.013 de 02 de junho de 1982, o
BPRv passou a subordinar-se ao Comando de policiamento do Interior (CPI). No ano de
1989 o governo visando mais uma vez mudancas e melhorias na estrutura do policiamento
rodoviario publicou um Decreto Estadual n. 30.798 que extinguiu o BPRv e criou oito
Companhias de Policiamento Rodoviario (Cia PRv), ambas vinculadas aos oito Comandos
Regionais de Policiamento (CPR), cada uma subordinada aos seus respectivos comandos
regionais.

No ano de 2002, as Companhias de Policiamento Rodoviario (Cia PRv.), passaram
a ter uma nova designacado “Companhias de Policia Militar Rodoviario, implementada pela
Diretriz para a produgéo de Servigcos de Seguranca Publica n.01/2002-CG em 20 de margo
de 2002.

No ano 2006, por forca da Resolucdo 3.881, foram criadas as Companhias
Independentes de Meio Ambiente e Transito (CIAS IND. MAT), subordinadas diretamente as
respectivas Regifes de Policia Militar (RPM) e vinculadas tecnicamente a Diretoria de Meio
Ambiente e Transito (DMAT) e, em 6 de Setembro de 2006, por intermédio da Resolu¢ao n°
3.881, implementou-se a mudanca inserida na estrutura organizacional da Corporacdo, que
criou as CIAS PM IND. MAT, na 12,22,32,42 52 62 92 102, 122 ¢ 132 RPM.

Em 2007, através da Resolucdo n.° 3927 de 27 de abril de 2007, foi criada a 142,
152 e 162 RPM, conjuntamente com as Companhias de Policia Militar Independente de Meio
Ambiente e Transito (Cia PM Ind.MAT).

4.1 O Policiamento Rodoviario no Noroeste de Minas: o caso 162 Cia Ind. PM MAT

As atividades de policiamento ostensivo de transito nas rodovias federais
(delegadas) e estaduais no Noroeste Mineiro (162 Regido da Policia Militar) é de
competéncia da 162 Cia PM Ind. MAT, ambas com sede em Unai, que tem como area de
acdo, os municipios de Arinos, Bonfindpolis de Minas, Brasilandia de Minas, Buritis,
Cabeceira Grande, Chapada Gaucha, Dom Bosco, Formoso, Guarda Mor, Jodo Pinheiro,

Natalandia, Paracatu, Riachinho, Unai, Uruana, Urucuia, e Vazante.
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Criada através da Resolucdo n.° 3927 de 27 de abril de 2007, a Décima Sexta
Companhia de Policia Militar Independente de Meio Ambiente e Transito foi instalada em 1°
de junho de 2007, sendo desde entdo, responsavel pela realizacdo do Policiamento
Ostensivo Especializado nas areas do Meio Ambiente e Transito Rodoviario no Noroeste
Mineiro, atua em parceria continua com Vvarios 6rgaos estaduais distribuidos nos municipios
da regido como: o Departamento de Estradas e Rodagem (DER), o Instituto Estadual de
Florestas (IEF), o Instituto Mineiro de Agropecuéria (IMA), e o Instituto Mineiro de Gestao da
Aguas (IGAM), dentre outros.

O municipio de Unai conta com uma populacdo de 77.565 habitantes (IBGE, 2010).
Tem sua origem vinculada a ocupagdo do Centro-Oeste Brasileiro, bem como ao
desenvolvimento de Paracatu, sendo emancipada em 31 de dezembro de 1943, através do
Decreto-Lei Estadual no. 1.058, compondo-se, a época, seu territério dos distritos sede,
Frois, Garapuava, anteriormente pertencente a Paracatu, Buritis e Serra Bonita.

Com uma extensa malha viaria (2.014,1 km) de rodovias, a 162 Cia PM Ind. MAT
possui responsabilidade de atuacdo sobre municipios com extenséo territorial entre os
maiores do Estado, como Jodo Pinheiro com 10.727,5 Km2, Unai com 8.447,098 Kmz?, e
Paracatu com 8.229,006 Km?, além de rodovias importantes, como a BR 251 que liga o
norte do Estado ao Distrito Federal.

Ressalta-se, que conforme informacfes coletadas na 162 Cia PM Ind. MAT,
encontra-se em fase final na regido, o projeto do governo do Estado, que visa asfaltar todas
as rodovias de ligacao entre os municipios mineiros, denominado PROACESSO, o qual, nos
ultimos anos tem asfaltado varias rodovias que ligam os municipios sob-responsabilidade de
atuacao da 162 Cia PM Ind. MAT, aumentando o fluxo de veiculos nestas rodovias, devido
as proximidades com o Estado de Goias, Brasilia-DF e seu entorno no periodo de férias e
feriados prolongados, desta forma, a possibilidade de aumento também no numero de
acidentes de transito nas rodovias pesquisadas no presente estudo.

O projeto, nos ultimos trés anos, concluiu os asfaltamentos do trecho, da MG 181
que liga os municipios de Riachinho a Bonfindpolis de Minas, e o trecho, da MG 202 que liga
0s municipios de Urucuia a Riachinho, o trecho da LMG 638, que liga a LMG 628 ao
municipio de Uruana; o trecho da AMG 3905, que liga a BR 251 ao municipio de Dom
Bosco; o trecho da LMG 690, que liga os municipios de Brasilandia de Minas a Santa Fé; o
trecho da LMG 662 liga a LMG 664 ao municipio de Natalandia; o trecho da MG 188 liga o
bairro mamoeiro em Unai a divisa com o Estado de Goias e o trecho da AMG 2625 liga o
municipio de Cabeceira Grande a MG 188.

Em fase de conclusdo do Projeto (asfaltamento) no Noroeste Mineiro restam os

trechos da MG 400 de Buritis a Formoso, o trecho MG 202 de Arinos ao trevo do Urucuia,



44

dos 150 km de Buritis a Formoso restam somente 40 km para sua concluséo e para o trecho
da MG 202 de Arinos ao Trevo do Urucuia 30 km.

Considerando o restante para a conclusdo do projeto de asfaltamento, nota-se que
as rodovias estaduais na regido estao praticamente todas pavimentadas.

Para uma melhor compreensdo da area de atuacdo da 162 Cia PM Ind. MAT,
apresenta-se a Figura 2 que representa a distribuicdo dos municipios que compde a referida
Companhia e a Figura 3 que apresenta a composi¢cdo da malha rodoviaria da regido

estudada.
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Figura 2: Area de atuag&o da 162 Cia PM Ind. MAT de Minas Gerais
Fonte: 162 Companhia de Policia Militar Independente de Meio Ambiente e Transito.

A 162 Cia PM Ind. MAT esta articulada em 04 Pelotdes, sendo 02 Pelotdes
Rodoviarios, o primeiro com sede no municipio de Unai € composto pelo 1° GP Rv/1° PT
PMRYV - Unai e pelo 2° GP Rv/1° PT PMRV - Arinos.

O segundo Pelotéo, sediado em Paracatu € composto pelo 1° GP Rv/2° PT PMRV-
Paracatu e pelo 2° GP Rv/2° PT PMRYV - Jodo Pinheiro e, 02 Pelotdes de Meio ambiente.
S&o previstos em seu efetivo um total de 149 policiais militares, sendo que atualmente a
Fracdo Policial®®
Cabe ao 1° Pelotdo PMRv da 16 Cia PM Ind. MAT, que se articula em 02

Grupamento Rodoviario (Unai e Arinos) a responsabilidade territorial de atuar no

possui um efetivo existente de 144 policiais militares.

23 Definicdo de Fracdo segundo o Regulamento de Movimentacdes de Oficiais e Pragas da Policia
Militar de Mato Grosso (PMMT): é a denominacado genérica dada aos elementos de uma Organizacéo
Policial Militar (OPM) até o escaldo Subdestacamento Policial-Militar (Sub Dest. PM) (DECRETO N°
591 de 26 de Agosto de 1980).



45

policiamento ostensivo rodoviario em 11 municipios da regido do Noroeste Mineiro: Arinos,
Buritis, Cabeceira Grande, Chapada Gaucha, Dom Bosco, Formoso, Natalandia, Riachinho,
Unai, Uruana de Minas e, Urucuia. Abrangendo 64% da extensdo da malha rodoviaria da
162 Cia PM Ind. MAT, seu efetivo existente sdo 34 policiais militares sendo que 21 policiais
atuam no 1° GP Rv/1° PT PMRv - Unai e 13 atuam no 2° GP Rv/1° PT PMRYV - Arinos.

Em que pese o claro relativamente pequeno de 05 policiais militares, no efetivo
existente na 162 Cia PM Ind. MAT entende-se que o efetivo atual ndo é suficiente para
atender a demanda da CIA. MAT, e das demais fracdes militares da 162 Cia PM Ind. MAT ,

dentre outros fatores, a grande extensdo da malha viaria da Regiéo.
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Figura 3: Mapa contendo as principais rodovias da 162 Cia PM Ind. MAT de Minas Gerais
Fonte: 162 Companhia de Policia Militar Independente de Meio Ambiente e Transito.

Rocha (2010), citando o Pano Nacional de Viagéo, apresenta uma classificacdo das
rodovias, onde tem-se quanto ao simbolo elas se classificam em:

- BR: Indicativo de qualquer rodovia do plano rodoviario federal (Rodovia Federal).

- MG: Indicativo de qualquer rodovia do plano rodoviario do Estado de Minas Gerais
(Rodovia gerenciada pelo Estado de Minas Gerais).

- MGT: Indicativo de rodovia transitéria do plano rodoviario do Estado de Minas
Gerais (Rodovia gerenciada pelo Estado de Minas Gerais).

- MGC: Indicativo de qualquer rodovia do plano rodoviario Federal, coincidente com
0 plano rodoviario do Estado de Minas Gerais e que pode ou ndo ser gerenciada pelo

Estado de Minas Gerais.
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Vale ressaltar, que foi verificado junto a se¢éo de planejamento e operacdes da 162
Cia PM Ind. MAT, a realizagdo por parte da referida se¢do, de um diagnostico mensal,
contendo uma andlise de padrbes e tendéncias dos acidentes ocorridos, abordando varios
aspectos ligados ao fendbmeno, indo desde uma analise minuciosa do acidente em si,
aspectos logisticos e de pessoal, até contatos e reunides com 0Orgdos envolvidos no
contexto. Tal medida trata-se de uma ferramenta Util e que pode proporcionar a adogéo de
acbes que visem ao combate do crescimento de acidente de transito nas rodovias da

Companhia.

4.2 Gestdo de Pessoas

Percebe-se, na literatura, que o conceito de gestdo tem ganhado diversas
abordagens ao longo do tempo de modo que uma definicdo universal ndo € possivel.
Contudo, Araujo e Garcia (2009), de forma sintética compreendem gestdo a partir da agcao
de administrar, onde planejar, organizar, dirigir ou liderar, coordenar e controlar passa a ser
um conjunto de esforcos individuais ou coletivos que possibilitam a organizacao alcancar um
resultado comum. Desse modo, ndo se pode falar em gestdo, sem associar o termo as
pessoas e organizagao.

Gil (2001) corrobora com a ideia e designa o termo como 0os modos de conviver
com pessoas na organizacado, direcionando-as em suas tarefas e na aplicacdo eficaz de
todos os recursos disponiveis, a fim de atingir os objetivos pré-estabelecidos. Partindo disso,
0 autor menciona que 0s recursos se referem a principal razdo da existéncia da propria
gestdo das organizacgoes.

Knapik (2008) assevera que as organizagcdes sao formadas por individuos e
vinculam-se por meio delas, sdo compostas de pessoas que também possuem seus
objetivos. Contudo, ambos (organizacdo e pessoas) devem esta, interagidos para que seus
propositos sejam alcancados. No caso da organizagdo, essa interacdo pode ocorrer a partir
do aumento dos lucros e oportunidade de negdcios, enquanto que para o individuo,
satisfacdo de necessidades, aumento do poder aquisitivo, de reconhecimento e
desenvolvimento profissional, de enfrentamento de desafios, entre outros.

Percebe-se que as consideracdes dos autores tém um direcionamento em comum
dentro de uma abordagem moderna, isto porque organizagdo e pessoas se relacionam no
mesmo ambiente, sendo ora identificado com o termo Gestdo de Pessoas. Essa visao
moderna solidifica, com exatiddo, um avanco das areas abreviadas no passado como

Administracao de Pessoa, Relagbes Industriais e Administracdo de Recursos Humanos. Os
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argumentos em prol dessa mudanga provocam nos autores uma percepc¢ao diferenciada no
gue se relaciona a pessoas (recursos), ao lado dos recursos materiais e financeiros.

Partindo desse contexto € que o termo “gestdo de pessoas” comegou a ser
abordado na literatura no final do século XX, apesar de ter semelhanga com outras
expressdes, como por exemplo, gestédo de talentos, gestédo de parceiros, e gestdo de capital
humano difere dessas, uma vez que “é a fungdo gerencial que visa a cooperagdo das
pessoas que atuam nas organizacoes para alcance dos objetivos tanto organizacionais
quanto individuais”. (GIL, 2001, p.17).

Segundo Chiavenato (2009, p.15), gestdo de pessoas pode ser definida como as

politicas praticas necessarias para administrar o trabalho das pessoas, tais como:

1. Agregar talentos a organizacgéo. [...]. 3. Modelar o trabalho seja individual
ou em equipe de maneira a torna-lo significativo, agradavel e motivador. 4.
Recompensar os talentos pelo excelente desempenho e pelo alcance de
resultados como refor¢co positivo. 5. Avaliar o desempenho humano e
melhora-lo continuamente. [...]. 7. Treinar e desenvolver talentos para criar
uma organiza¢@o de aprendizagem. 8. Proporcionar excelentes condicdes
de trabalho e melhorar a qualidade de vida no trabalho.

Em relacdo a Policia Militar, as praticas necessarias para administrar com
eficiéncia®, eficacia®® e efetividade® os trabalhos dos recursos humanos, néo se distanciam
das do autor mencionado, sendo que a agregacédo de talentos a organizacao, por exemplo,
refere-se a inclusdo de pessoas na Corporacao Militar. A modelagem do trabalho individual
ouU em equipe constitui no treinamento dos recursos humanos a serem desenvolvidos em
suas atividades laborais. As recompensas atribuidas aos recursos humanos referem-se as
premiagdes (elogios individuais, notas meritorias e, dispensas de servico, entre outros).
Quanto & avaliacdo de desempenho dos recursos humanos ocorre por meio de AADP?’. O
treinamento e desenvolvimento de recursos humanos ocorrem por meio de curso de
capacitacdo e aperfeicoamento. A aquisicdo de materiais logisticos (viaturas, armamentos,
equipamentos, entre outros), pode ser enquadrada na visdo de Chiavenato (2009), como
fatores que proporcionam qualidade de vida no trabalho.

Para tanto, tais politicas e praticas adotadas devem levar em consideracdo o
ambiente interno (cultura, estilo de gestdo, estrutura, tecnologia, etc.) e externo (cliente,

agentes regulamentadores, fornecedores, entre outros) em que a organizacao se insere.

! Eficiéncia é a maximizacdo dos recursos para a realizacdo das atividades necessarias, obtendo-se
resultados com economia de recursos humanos e/ou materiais (MINAS GERAIS, 2009).

2 “[...] a eficacia € o grau em que os resultados de uma organizacéo correspondem as necessidades
e aos desejos do ambiente externo [...]". (BATERMAN, 1998, p. 58).

% Efetividade é o resultado de uma acdo que gera sucesso do ponto de vista da organizagéo,
ultrapassando os limites da instituicdo, alcangando a opinido publica, tanto a diretamente afetada pela
acdo bem como os demais integrantes da comunidade (MINAS GERAIS, 2009).

2 Avaliacdo Anual de Desempenho Profissional.
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4.3 Treinamento e Desenvolvimento dos Recursos Humanos

O interesse na ampliacdo de programas direcionados para o treinamento de
pessoal aflora no inicio do século XX, heranca da Escola Classica de Administragéo a qual
teve como precursor, Taylor. A finalidade desses programas era voltada ao desempenho do
operario para alcancar o maior indice produtivo em menor espaco de tempo. Na visdo de
Taylor, o homem era percebido como individuo que néo tinha capacidade de raciocinio
I6gico, bem como trabalhava especificamente em troca de dinheiro, indiferente aos objetivos
organizacionais. Nesta época, as atividades laborais eram remuneradas de acordo com a
produtividade do operario e, esse recebia treinamento de acordo com o0s aspectos
mecanicos da produgéo. (GIL, 2001).

Para o autor, com o aparecimento da Escola das Rela¢cdes Humanas, direcionada
pelos estudos de Elton Mayo, o individuo passa a ser o “centro” do contexto institucional de
modo que seu conhecimento, habilidades e atitudes influenciavam na lucratividade da
organizagdo. Partindo disso, o treinamento passou a ganhar novos enfoques, isto é,
envolver os aspectos psicossociais dos individuos, com vistas a conciliar a capacitacédo
desses para execucdo — desenvolvimento -, de suas atividades, bem como promover
interacBes entre os individuos e organizacgao.

Para Araljo e Garcia (2009), a capacitacdo e desenvolvimento do individuo,
denominada como “Treinamento e Desenvolvimento”, por diversos autores, como por
exemplo, Snell e Bohlander (2011) e Gil (2009), tem como fundamento, a preparacdo do
trabalhador para ocupar determinadas posi¢cfes na organiza¢do, assim como, para gque esse
tenha condi¢cdes que o possibilite desempenhar seu trabalho com eficiéncia, eficicia e
efetividade.

Percebe-se que na concepcdo desses autores, apesar de treinamento e
desenvolvimento estarem em conex&o, s8o conceitos distintos e, significam diferentes
impactos no aprimoramento dos colaboradores nas instituicdes.

Em um conceito mais tradicional, Gil (2001, p.121) define treinamento como “o meio
para adequar cada pessoa a seu cargo, com vista ao alcance dos objetivos da organizag&o”.
Contudo, ndo basta apenas treinar, € necessario desenvolver, dar-lhes a formacédo béasica
(educagdo para o trabalho) para que modifiguem antigos habitos, desenvolvam novas
atitudes e aprimoram naquilo que fazem.

Nesta mesma perspectiva, Araujo e Garcia (2009, p. 95) acreditam que o
treinamento faz parte de uma educacgao profissional, “que visa adaptar o homem ao trabalho
em determinada empresa, preparando adequadamente para o exercicio de um cargo,

podendo ser aplicado a todos os niveis ou setores da empresa”.
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Canabrava e Vieira (2006, p. 72) também associam o treinamento como um
processo educacional, aplicada de forma sistémica e organizada em que os individuos
participantes desses, desenvolvem competéncias®, isto é, conhecimento, habilidades e
atitudes. Portanto, para os autores, treinamento e desenvolvimento nada mais sédo do que a
“‘oportunidade para a capacitacdo e o aperfeicoamento da pessoa em sua fungdo, com
vistas a melhor adaptacgéo e produtividade na organizagao.”

Dutra (2002) acredita que os individuos precisam ser preparados para o ambiente
competitivo e complexo em que a organizacdo e toda sociedade se insere. Partindo desse
pressuposto, tais individuos, para assumir atribuicdes e responsabilidade neste contexto
complexo, necessitam ser competentes e capacitados.

Araujo e Garcia (2009) revelam que antes de determinar o tipo de treinamento que
melhor se ajuste as caréncias dos individuos em suas atribuigcbes é preciso primeiramente
diagnosticar as necessidades de treinamento e desenvolvimento para que 0 processo seja
eficiente e eficaz.

Para Snell e Bohlander (2011), os gerentes e equipes de RH devem ficar atentos
aos tipos de treinamento necessarios aos setores, a quem precisa deles e aos métodos que
proporcionar melhor os conhecimentos, habilidades e atitudes de que o individuo precisa.
Neste processo, 0 primeiro passo, para avaliar as necessidades de treinamento se da partir
da identificacdo (exame do ambiente, das estratégias, dos recursos disponiveis da empresa)
das forcas que podem influenciar direta e indiretamente a necessidade de treinamento.

O segundo passo, de acordo com 0s autores, € a partir da andlise de tarefa (reviséo
da descricdo de cartas e especificacdo para identificar as atividades desempenhadas e os
conhecimentos, habilidades e atitudes para desempenhé-los).

E, por fim, andlise da pessoa (determinacdo de quais, individuos precisa ser
treinados e quais nao requerem). A partir dessas identificaces € que se elabora o programa

de treinamento.

4.4 Métodos e Técnicas de Treinamento na “PMMG”

Snell e Bohlander (2011), Nascimento (2010), Dutra (2002), entre outros
consideram que, apesar da importancia da avaliacdo das necessidades, dos objetivos
instrucionais, dos principios de aprendizagem e assim por diante, as decisdes a respeito dos

métodos de treinamento sdo fundamentais para o alcance dos objetivos organizacionais.

28 Conjunto de qualificagBes que a pessoa possui para executar um trabalho com um nivel superior
de performance (DUTRA, 2002, p. 21).
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Neste contexto, diversos sao os métodos utilizados para treinar pessoas como, por
exemplo, treinamento no local de trabalho, treinamento profissionalizante, treinamento
cooperativo, programas de estégios, instrucdo de sala de aula, instru¢do programada,
métodos audiovisuais, e-learning, métodos de simulagdo, jogos gerenciais, entre outros.
Todos esses métodos devem vir acompanhados de agcées competentes, ou seja, de forma
direcionada e hierarquica (superiores e subordinados) para que 0s objetivos direcionados ao
treinamento sejam atingidos, isto porque os resultados de qualquer ordem decorrem do
desempenho de todos. Tais métodos podem servir de informacédo, formacdo capacitacao,
aperfeicoamento e, alta especializacdo. (ARAUJO; GARCIA (2009), SNELL; BOHLANDER
(2011), CANABRAVA; VIEIRA (2006)).

No caso da Policia Militar os métodos mais frequentes diante dos citados sao:

a) treinamento no local de trabalho: os servidores adquirem experiéncia pratica com
orientagbes de seu superior ou de outro profissional. Para Snell e Bohlander (2011), esse
método, apesar de ser o mais usual entre as organiza¢des, ndo é o mais ideal, uma vez que
o individuo pode estar sujeito a um ambiente ndo estruturado, além de estar recebendo
treinamento de pessoas nao habilitadas. Em contrapartida, na policia militar esses pontos
negativos sdo minimizados, pois existe um Centro de Treinamento® nas unidades com
estrutura (salas, equipamentos, instalacdes, etc.) especifica para realizacao do treinamento.
Além disso, o centro é composto por um grupo de docentes (militares e civis) capacitados
para realizacdo das instrucoes;

b) treinamento profissionalizante: sistema no qual um funcionario designado para
tarefas especializadas recebe instrucdes e informacdes completas sobre o trabalho, tanto no
trabalho como fora dele, abordando aspectos préticos e tedricos relativos a fungdo. (SNELL;
BOHLANDER, 2011). No caso da Policia Militar, esse treinamento® corresponde aos cursos
profissionalizantes, em que o individuo recebe remuneracao para a sua formacao;

C) programas de estagios: programas potencializados em parceria com centros de
ensino (técnico e superior) que permitem aos estagiarios (estudantes), condicfes de
participarem das atividades em tempo real condicionando a se familiarizar com as empresas
ou organizacdes de trabalho. No caso da Policia Militar, esses programas se referem aos
estagios operacionais realizados nas unidades intermediarias®!, onde os estagiarios
executardo atividades ligadas ao servi¢co de seguranca publica, tanto na area administrativa

como operacional;

# Maiores informagdes consultar Resolugdo n° 4068/10 “Diretrizes da Educagao de Policia Militar
DEPM)”.
go Maiores informag8es consultar Resolugdo n°® 4068/10 “Diretrizes da Educagédo de Policia Militar
DEPM)”.
gl Maiores informagdes consultar Resolugdo n® 4068/10 “Diretrizes da Educagao de Policia Militar
(DEPM)”.
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d) instrucédo de sala de aula: método reservado para aprendizado em sala de aula
com apresentacao de palestras, demonstracdes, filmes, DVD e videoteipes, ou por meio de
equipamentos audiovisuais (TV, computador, data show, etc.). Quanto a Policia Militar, as
instrugBes em sala de aula sdo realizadas no Treinamento de Policiamento Basico (TPB);

e) métodos de simulagdo: método que tem como objetivo dar énfase ao realismo
(manuseamento) dos equipamentos. Na Policia Militar, esse tipo de método é considerado
treinamento pratico, onde o servidor realiza simulacdes de abordagens as pessoas,
veiculos, estabelecimentos (residencial e comercial), com a finalidade de colocar em pratica
0s métodos e técnicas policiais adquiridos no treinamento.

A proxima secdo apresenta os diversos aspectos metodologicos utilizados para a

definicdo do objeto de pesquisa estudado.
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5 METODOLOGIA DA PESQUISA

Nessa parte do trabalho, propdem-se apresentar quais foram o0s caminhos
percorridos na pesquisa para a obtencdo dos dados que formaram o conjunto de
informagfes nesse trabalho. Apds estudar o assunto que se desejou pesquisar; levantar,
formular e especificar em detalhes o problema de pesquisa; construir a hipétese na tentativa
apresentar resultados Uteis, isto €, a partir de uma validade de respostas existentes para o
problema levantado; determinar os objetivos para saber o que se vai procurar € 0 que se
pretende alcancar; e, desenvolver uma extensa revisdo bibliografica sobre os principais
trabalhos ja realizados sobre o tema, construiu-se a metodologia de pesquisa, levando-se
em consideracao, os métodos e técnicas selecionados a partir da questado problema, isto é,
das medidas de prevengdo de acidentes do 1° Pelotdo PMRv da 162 Cia PM Ind. MAT
aplicada na malha viaria que tem contribuido com a reducéo de acidentes de transito e da
hip6tese levantada.

Diante disso, entende-se por metodologia, a descricdo dos métodos e das técnicas
escolhidas pelo pesquisador para coletar informacdes que julgam ser essenciais para
responder o(s) problema(s) levantado(s) no estudo. (LAKATOS; MARCONI, 2007).

Para Gil (2007), o método pode ser considerado como um caminho que leva a um
resultado determinado mesmo que esse caminho ndo tenha sido definido antes, assim o
método € definido como o que - a abordagem -, o pesquisador deve fazer, enquanto a
técnica — procedimentos-, como este, deve proceder. Autores como, Miranda Neto (2005),
Gil (2007), Gerhard e Silveira (2009), afirmam que a metodologia passa a ser a estruturacao
dos caminhos que seréo seguidos para a elaboracdo de um estudo. Tais procedimentos se
fazem necessario, uma vez que a confiabilidade da pesquisa se resume na exatidao dos
dados apurados e dos conhecimentos que proporcionam. Essa esséncia deve ser feita de
acordo com o método cientifico e a técnica aplicada.

Partilhando da mesma opinido, Lakatos e Marconi (2007), revelam que toda
pesquisa cientifica se desenvolve a partir da abordagem de métodos que permite alcancgar
0s objetivos tragados, isto é, proporcionar conhecimentos validos e verdadeiros, assim
como, detectar erros e auxiliar nas decis6es do pesquisador.

Portanto, quanto a abordagem do estudo, utilizou-se do método hipotético-dedutivo,
isto porque tal método “oferece ao cientista uma teoria ja feita ou estabelecida e um namero
consideravel de condi¢cdes iniciais, das quais reduz enunciados observacionais
contrastaveis”. (MORA, 2004, p. 259).

Lakatos e Marconi (2007, p. 95) ao citar Karl R. Popper, encontra a seguinte

constatacdo do método hipotético-dedutivo:
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o método cientifico parte de um problema (P1), ao qual se oferece uma
espécie de solugdo proviséria, uma teoria-tentativa (TT), passando-se
depois a criticar a solucéo, com vista a eliminacao do erro (EE) e, tal como
no caso da dialética, esse processo se renovaria a si mesmo, dando
surgimento a novos problemas (P2).

Partindo disso e buscando delimitar o assunto, preferiu-se formular uma hipétese
orientadora na tentativa de responder a questao problema, isto é, as medidas de prevencéao
que o0 1° Pelotdo PMRv da 162 Cia PM Ind. MAT aplica na malha viaria de sua
responsabilidade as quais contribuem com a reducdo de acidentes, bem como sugerir novas
medidas de prevencdo que possibilitem minimizar os altos indices de acidentes e os efeitos
danosos — em termos pessoais e econdmicos -, que estes, provocam nesta malha viaria.

O estudo ocorreu no ambito da Policia Militar de Minas Gerais, na expansdo
territorial da atuacéo do 1° Pelotdo PMRv. da 162 Cia PM Ind. MAT, no setor das rodovias de
atuacao operacional, compreendidas nos onze municipios , sob sua jurisdi¢do, ou seja, em
Arinos, Buritis, Cabeceira Grande, Chapada Gaucha, Dom Bosco, Formoso, Natalandia de
Minas, Riachinho, Unai, Uruana de Minas e Urucuia do Estado de Minas Gerais, sendo
analisados todos os acidentes (678) de transito com vitimas (fatais e/ou de ferimentos)
ocorridos no periodo de 2010 a 2012 nas rodovias estaduais e federais de responsabilidade
do Pelotdo Rodoviario.

Com base no objetivo proposto, que foi o de analisar quais as medidas de
prevencdo do 1° Pelotdo PMRv. da 162 Cia PM Ind. MAT aplicadas na malha viaria de sua
responsabilidade de modo a contribuir com a reducdo de acidentes no periodo de 2010 a
2012, considerou-se o estudo primeiramente como exploratério, pelo fato de necessitar de
um levantamento bibliografico detalhado e pesquisa (documental e questionario) com
pessoas que tiveram experiéncia pratica com o assunto abordado. Em segundo, como
descritivo, pois foi necessario descrever as caracteristicas dos 24 policiais militares do 1°
Pelotdo PMRv da 162 Cia PM Ind. MAT, com objetivo de identificar o perfil e avaliar a
capacitacdo desses no setor de atuagdo através de técnicas padronizadas de pesquisa
para coleta de dados.

Portanto, para Figueiredo e Souza (2005), assim como para Gil (2007), esses dois
procedimentos tem como principal finalidade, analisar os fatos e/ou fendbmenos acerca dos
acidentes de transito com e/ou sem vitima(s) fatal, que cercam o ambiente de estudo, além
de descrever e analisar as condicdes das rodovias, dos veiculos, motoristas, equipamentos
e recursos humanos, a partir da identificagédo de variaveis.

Com base nos procedimentos metodolégicos, o estudo em questdo, caracterizou-se
como: bibliografico, documental e de caso.

Para o levantamento bibliogréfico, utilizou-se de consultas a livros, sites, periédicos,

revistas e pesquisas relacionadas ao tema abordado, isto €, atuacao dos recursos humanos
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do 1° Pelotdo PMRv da 162 Cia PM Ind. MAT quanto as medidas para prevengéao e reducdo
de acidentes de transito na malha viaria de sua responsabilidade.

Quanto a pesquisa documental, utilizou-se de informacdes e dados existentes no
ambiente de estudo, sobre os acidentes de transito na area observado, extraidos e
guantificados a partir de 1.213 (hum mil, duzentos e treze) boletins de ocorréncia registrados
no periodo de 2010 a 2012, sendo analisados todos os acidentes (678) de transito com
vitimas (fatais e/ou de ferimentos). Além disso, coletou-se dados no Diagnéstico das
Atividades elaborado pela Secéo de Planejamento pela 162 Cia PM Ind. MAT nesse mesmo
periodo. .

Diante deste contexto, esse trabalho, por ter utilizado de métodos estatisticos para
qguantificar as incidéncias (hora, dia da semana, turno de servigo, local etc.) dos acidentes
(com e/ou sem vitimas fatais) no periodo estabelecido, foi considerado também como
estudo de caso.

Para Padua (2004, p. 74) “o estudo de caso é considerado como um tipo de
pesquisa qualitativa. [...] € uma tentativa de abranger as caracteristicas mais importantes do
tema que se esta pesquisando”. Neste caso, o assunto pesquisado foi o de fazer uma
andlise das medidas de prevencao adotadas pelos recursos humanos do 1° Pelotdo PMRv
da 162 Cia Ind.MAT. que transformam em fatores de reducédo de acidentes na malha viaria.

Quanto a abordagem do problema, que por sua vez propde evidenciar
estatisticamente, bem como analisar as medidas de prevencdo de acidentes adotadas na
malha viaria de modo a contribuir com a reducao de acidentes, a pesquisa em questao foi
caracterizada como quanti-qualitativa.

Para Reis (2008), a pesquisa quantitativa objetiva apenas, mensurar 0S seus
resultados em numeros, evitando assim que haja distor¢cdes nos seus resultados, através de
interpretacdes errbneas. Contudo, a pesquisa ndo se limita apenas em demonstrar o indice
de acidentes, mas também, analisar e interpretar os dados coletados com a pesquisa, sem
que esses sejam traduzidos somente em numeros. Nesta pesquisa, foram analisados e
quantificados os resultados operacionais e os acidentes de transito registrados no periodo
delimitado, os quais se encontram catalogados no banco de dados da 162 Cia PM Ind. MAT.

Gil (2002) revela que cada técnica de coleta de dados exige um tipo diferente de
andlise. Os tipos de instrumentos de coleta de dados mais utilizados em trabalhos
académicos, bem como as formas de tabulacdo e o tipo de analise mais adequada para
cada um deles s&o: questionario, entrevista, observacdo e pesquisa documental. Portanto,
para coletar as informacdes necessarias que pudessem responder & pergunta de pesquisa,
foi necessaria a construc¢ao de dois instrumentos:

a) questionario: com um total de 18 questdes, sendo que dessas, 10 eram questdes

fechadas, com opc¢des de uma alternativa de resposta; duas fechadas, com opcdes de mais



55

de uma alternativa de resposta; e, as demais, com uma alternativa de resposta e
justificativas da escolha. As questbes elaboradas tiveram como objetivo principal, saber
sobre os cursos realizados (treinamento, capacitacdo e qualificacdo) pelos militares do
policiamento rodoviério, e a percep¢ao desses, quanto as medidas de prevencdo aplicadas
na malha.

b) pesquisa documental: com o intuito de coletar dados através de consulta a uma
variedade de materiais, escritos ou ndo para comprovar a veracidade sobre as medidas de
prevencdo adotado pelo 1° Pelotdo PMRv da 162 Cia PM Ind. MAT. Neste caso, a consulta
foi realizada nos boletins de ocorréncia registrados pelo Pelotdo PMRv e Diagndsticos
desenvolvidos mensalmente no triénio de estudo. A partir da analise documental, foi
possivel extrair informagfes sobre: as causas possiveis de acidentes no transito (falta de
atencdo, embriaguez, excesso de velocidade, etc.); os tipos de veiculo envolvidos (carro,
caminhdo, motocicleta, 6nibus, etc.), as condigbes da via (trecho ou km) em que ocorreu o
sinistro, e as medidas de prevencdo adotadas pelo pelotdo na malha viaria de sua
responsabilidade.

Vale ressaltar que, em principio, 0 questionario deveria ser aplicado aos 33
militares que atuam no policiamento rodoviario, porém esse objetivo ndo foi possivel, uma
vez que desse total, nove, ndo estavam disponiveis®** no periodo de aplicacdo. Portanto,
participaram da pesquisa 24 policiais militares do Pelotdo PMRv.

Depois de coletado, verificado e analisado os dados, buscou-se demonstrar a
comprovacao da hipétese. Os resultados foram apresentados em forma de tabelas. A fim
de estabelecer uma teoria de base e possibilitar um entendimento apurado, atrelou-se os
resultados encontrados - dados estatisticos -, a uma revisdo de teorias alusivas ao tema,
bem como teorias especificas relacionadas aos acidentes de transito.

Outrossim, foram contrapostos 0s apontamentos de diversos autores, que
subsidiaram a comprovacao da hipétese e objetivos delineados nesse estudo.

Por fim, a referida base tedrica foi comparada com os resultados obtidos do banco

de dados da 16°Cia PM Ind. MAT. Conforme descrito na préxima secéao.

32 .1 ~ . s . , . ~ ;.
Os militares que ndo responderam ao questiondrio no periodo de aplicacdo estavam ora de férias ora em
diligéncia e/ou dispensados por motivos particulares.
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6 ANALISE E DISCUSSAO DOS RESULTADOS

6.1 Acidentes de Transito na Malha Viaria do 1° Pelotdo PMRv. da 162 Cia PM Ind. MAT
no Periodo de 2010 a 2012

Afirma Hoffamann (2007) que o crescimento dos veiculos e sua circulacdo no
espaco publico, aliado com a mé utilizagéo desse pelo condutor/motorista, vém promovendo
varios acidentes de transito.

Ao contrério, Santos (2011) ao estudar as vitimas envolvidas em acidentes de
transito na cidade de Belo Horizonte, evidencia que tais, apesar de ser considerado um
evento aleat6rio, traz graves problemas quanto a esse fato, como por exemplo, os acidentes
“[...] que podem ser causados por problemas estruturais das vias publicas, muitas vezes em
estado precario de circulacé@o por falta de manutencéo, ou ainda, pela perigosa associagéo
de direcado e ingestdo de bebidas alcodlicas/drogas” (SANTOS, 2011, p. 2). Verifica-se a
partir das consideracdes da autora, que o fator contribuinte provocador dos acidentes com
morte no transito, esta ligado ao comportamento irresponsavel do motorista/condutor.

Partindo disso, busca-se neste espaco, apresentar informacdes sobre o nimero de
acidentes de transito (sem vitimas, com vitimas de ferimento ou fatal) que ocorreram na
malha viaria do 1° do Pelotdo PMRv. da 162 Cia PM Ind. MAT no periodo de 2010 a 2012.
(ver Tabela 1).

Tabela 1: Acidentes de Transito no 1° do Pelotdo PMRv. da 162 Cia PM Ind. MAT no
Periodo de 2010 a 2012

Descricao 2010 % 2011 % 2012 %
Acidentes sem vitimas 182 44,72% 168  40,98% 200 46,95%
Acidentes com vitimas de ferimento 206 50,61% 222 54,14% 204 47,89%
Acidentes com vitima fatal 19 4,67% 20 4,88% 22 5,16%
TOTAL 407 100% 410 100% 426 100%

Fonte: P3 da 162 Cia PM Ind. MAT, 2013.

Observa-se na Tabela 1 que os acidentes com vitimas de ferimento prevaleceram
em destaque no triénio estudado, isto é, totalizaram 1.243 acidentes, sendo que em 2010,
de um total de 407 acidentes de transito, 206 (50,6%) foram com vitimas de ferimento. Em
2011, a somatéria dos acidentes ficou em torno de 410. Desse total, 222 (54,14%) foram
com vitimas de ferimento. E, em 2012, o nimero de acidentes reduziu para 204 (47,89%),

de um total de 426 vitimas.
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Constata-se ainda, a partir da Tabela 1, que ndo houve grandes variacbes entre o
ndamero de acidentes de transito (sem e/ou com vitimas de ferimento, ou fatal) no triénio
estudado.

Essas pequenas variancias podem ser reflexo das medidas de prevencédo de
acidentes de transito adotadas pelo 1° Pelotdo PMRv. da 162 Cia PM Ind. MAT no periodo,
como por exemplo, blitz educativas, de transito, operacao radar, etildmetro, entre outros.

6.2 Tipos de Veiculos envolvidos em Acidentes na Malha Viaria do 1° Pelotdo PMRv.
da 162 Cia PM Ind. MAT no Periodo de 2010 a 2012

Assevera Vasconcellos (1988) que o aumento da frota de veiculos no Brasil é
proveniente do rapido crescimento da populacdo e do acelerado processo de urbanizacdo
que ocorrera desde o final do século XIX. Percebe-se, ainda que esse acelerado
crescimento, trouxe problemas de circulagdo no espago publico, o que vem desde entéo
ocasionando conflitos sociais e politicos nos ambientes em que o transito se insere. Diante
disso, apresenta-se nesse espaco, informacdes a respeito dos tipos de veiculos envolvidos
em acidentes de transito no setor da fracdo, bem como o niumero de acidentes com vitimas

fatais e de ferimento (ver Tabela 2).

Tabela 2: Tipos de Veiculos envolvidos em Acidentes com Vitimas Fatais na malha viaria do
1° Pelotdo PMRVv. da 162 Cia PM Ind. MAT no Periodo de 2010 a 2012

Total
Tipos de Veiculos 2010 2011 2012 Acumulado %
Motocicleta 3 8 3 14 16,70%
Carreta 1 - - 1 1,20%
Caminhéao 5 5 5 15 17,90%
Caminhoneta 2 - - 2 2,40%
Automovel 10 9 14 33 39,30%
Bicicleta 2 - 5 7 8,30%
Onibus 1 - - 1 1,20%
Caminhonete - 2 4 6 7,10%
Trator 2 - 2 2,40%
Caminhao trator 1 2 - 3 3,60%
TOTAL 25 28 31 84 100%

Fonte: P3 da 162 Cia PM Ind. MAT, 2013.

Verifica-se, na Tabela 2, que o automovel foi o veiculo que mais se envolveu em
acidentes de transito com vitimas fatais no periodo de 2010 a 2012, totalizando 39,30% dos

eventos, sendo: 10 ocorréncias no ano de 2010; 9 no ano de 2011; e, 14 no ano de 2012.
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Observa-se que o0 ano mais acentuado em que houve o envolvimento do automovel nos
eventos de acidentes foi em 2012, com 14 incidéncias.

O segundo veiculo de maior incidéncia foi o caminh&o, com 17,90% dos eventos,
sendo cinco eventos para cada ano. Outro veiculo com destaque no nimero de acidentes
envolvendo vitimas fatais foi a motocicleta, com 16,70% dos eventos no periodo. Observa-
se que o numero de motocicletas envolvidas em acidente de transito no ano de 2012,
reduziu significativamente. Essa reducado pode ser resultado do numero de operacdes
especificas para reducdo de acidentes de transito no periodo de 2010 a 2012. (ver Tabela
16). Tipos de operacdes de prevencdo de acidentes no 1° Pelotdo PMRv. da 162 Cia PM
Ind. MAT.

De acordo com a literatura pesquisada, para Vasconcellos (1998), entre os veiculos
de propulsdo mecanica, destacam-se a motocicleta, o automoével, o 6nibus e o caminhao.
Afirma que a motocicleta € um veiculo relativamente eficiente, impetuoso e de circulagéo
facil no transito e que apresenta certas desvantagens quanto a seguranca dos seus
ocupantes, nao lhes oferecendo garantia fisica.

O automovel é o veiculo mais usado no mundo e na maioria das cidades; trouxe a
“crise dos transportes”, acompanhado com o conflito pelo espacgo publico entre o veiculo e o
pedestre.

O caminhdo é o veiculo de transporte de cargas que desempenha papel
fundamental para o desenvolvimento de uma cidade; em contrapartida, trata-se de um
veiculo lento e de grandes dimensbes que dificulta a fluidez nas vias de circulagéo,
ocasionando certos comportamentos inadequados aos motoristas (irritagcdo, nervosismo,
impaciéncia) no transito. Partindo disso, verifica-se na tabela as grandes incidéncias de

acidentes envolvendo estes veiculos, os quais fazem parte do dia a dia de uma rodovia.

6.3 Horério de Incidéncia dos Acidentes de Transito na Malha Viaria do 1° Pelotado
PMRyv. da 162 Cia PM Ind. MAT no Periodo de 2010 a 2012

Para empregar de forma eficiente as operagdes de prevencdo de acidentes, nao
basta apenas saber os tipos, locais e causas de acidentes de transito, faz-se também
necessario conhecer os horarios em que esses acidentes ocorrem. (ROZESTRATEN, 1988),
aponta que isto € necessdario porque, em muitos casos, 0s acidentes de transito sdo
ocasionados pela fadiga, ma visibilidade, principalmente depois das 18h, apds uma longa

jornada de trabalho e/ou longos periodos de direcao.
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Assevera ainda Gold (1998) que, nos boletins policiais, estes dados séo lancados, e
essas informacfes sdo imprescindiveis para as andlises dos fendmenos e suas causas,

para implementacéo de acdes preventivas.

Tabela 3: Acidentes de Transito quanto ao Turno no 1° Pelotdo PMRv. da 162 Cia PM Ind.
MAT no Periodo de 2010 a 2012

Turno 2010 % 2011 % 2012 %
1°  00:00 as 05:59 60 14,7% 55 13,4% 62 14,6%
2° 06:00 as 11:59 91 22,4% 96 23,4% 109 25,6%
3° 12:00 as 17:59 134 32,9% 128 31,2% 121 28,4%
4° 18:00 as 23:59 122 30,0% 131 32,0% 134 31,5%
TOTAL 407 100,0% 410 100,0% 426 100,0%

Fonte: P3 da 162 Cia PM Ind. MAT, 2013.

Constata-se a partir da Tabela 3 que os horarios de maior incidéncia de acidente de
transito por turno de servico do pelotéo, no periodo de 2010 a 2012, encontra-se no turno de
18:00 as 23:59 (4° turno), com 93,4% de incidéncia, sendo: 30% em 2010, 32% em 2011, e,
31,5 em 2012. Ha de se considerar que no turno de 12:00 as 17:59 (3° turno), a ocorréncia
de acidentes de transito também ¢é significativa, isto €, totalizando 92,5%, sendo: 32,9% em
2010, 31,2% em 2011, e, 28,4% em 2012

Ao analisar tais resultados, esses podem ser confirmados com os horarios de
acidentes apontados por Rozestraten (1988) e Gold (1998). Para os autores, a metade dos
acidentes acontecem a noite, entre 18:00 e 06:00h, quando o volume de trafego é quatro
vezes menor do que o diurno. Contudo, ha trés causas possiveis para isso: a diminuicdo da

visibilidade, a fadiga e a bebida.

6.4 Dias da Semana em que Ocorrem maior Incidéncia dos Acidentes de Transito na
Malha Viéaria do 1° Pelotdo PMRv. da 162 Cia PM Ind. MAT no Periodo de 2010 a 2012

Além dos horarios de ocorréncia dos acidentes, Gold (1998) salienta que é
necessario saber o dia da semana em que esses ocorrem, uma vez que sao de fundamental
importancia para a andlise das causas dos acidentes, e, por conseguinte, para a decisdo
das medidas preventivas mais adequadas.

Portanto, na Tabela 4, encontram-se os dias da semana em que 0s acidentes de
transito ocorrem com maior incidéncia. Verifica-se na tabela, que os dias da semana com
maior incidéncia dos acidentes nas rodovias do 1° Pelotdo PMRv. da 162 Cia PM Ind. MAT

entre 0os anos estudados, variam, sendo que em 2010, os acidentes aconteceram nas
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quintas (15,2%), sébados (22,1%) e domingos (15,2%). J& no ano de 2011, foram nos
sabados (18,0%) e domingos (24,6%).

Em 2012, os acidentes aconteceram as sextas (16,7%) e domingos (19,7%).
Constata-se, a partir desses resultados, que devido as caracteristicas da regido, nas
quintas, sextas, sabados e domingos, h4 um deslocamento maior de pessoas e veiculos
para as cidades vizinhas, com objetivos diversos (festas, passeios, visitas, etc).

Tabela 4: Acidentes de Transito por dia da Semana no 1° Pelotdo PMRv. da 162 Cia PM Ind.
MAT no Periodo de 2010 a 2012

DIA DA SEMANA 2010 % 2011 % 2012 %

Segunda-feira 49 12,2% 51 12,4% 52 12,2%
Terca-feira 51 12,5% 37 9,0% 51 12,0%
Quarta-feira 45 11,1% 41 10,0% 52 12,2%
Quinta-feira 62 15,2% 55 13,4% 54 12, 7%
Sexta-feira 48 11,8% 51 12,4% 71 16,7%
Sabado 90 22,1% 74 18,0% 62 14,6%
Domingo 62 15,2% 101 24,6% 84 19,7%
TOTAL 407 100% 410 100% 426 100%

Fonte: P3 da 162 Cia PM Ind. MAT, 2013.

Varias sao as justificativas que Gold (1998), aponta para os indices de acidentes
durante a semana, dentre eles, a de que nas noites de sextas-feiras, sdbados e domingos,
ha um maior consumo de bebidas alcodlicas, as diversbes das noites de sextas-feiras e
sdbados deixam os condutores e pedestres mais cansados no dia seguinte; e, durante os
fins de semana ha mais pessoas sem experiéncia conduzindo.

Contribuindo com a ideia de Gold (1998), Biavati (2007) justifica que os acidentes
de transito também acontecem no periodo que se inicia na noite de sexta-feira e vai até o
final da tarde de domingo e, esses estdo especificamente associados a0 consumo excessivo
de &lcool, que acontecem justamente nos fins de semana; dias de maior atividade de lazer e
diversao, isto &, nas festas, nos bares, nos restaurantes, em casa.

N&o se pode negar que conhecer o local onde o acidente acontece, facilita perceber
os fatores do ambiente que contribuem para a ocorréncia dele.

Além disso, permite que 0s responsaveis pela fiscalizacdo obtenham maiores
informagdes do local onde ocorreu o sinistro, assim como favorece o desenvolvimento de
acOes que permitam tomadas de decisdes e condi¢cdes para um planejamento das medidas

de prevencdao a serem implementadas para a correcdo dos acidentes de transito da fracao.
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6.5 Rodovias com maior incidéncia dos Acidentes de Transito e nimeros com vitimas
fatais na Malha Viaria do 1° Pelotdao PMRv. da 162 Cia PM Ind. MAT no Periodo de 2010
a 2012

Tanto o condutor quanto ao usuario devem estar alertas aos sinais que a via
oferece para que esses nédo influenciem de forma inesperada no seu comportamento no
transito. Esta capacidade segundo Rozestraten (1988) € denominada de vigilancia ou
atencao difusa, em que permite ambos, um estado de alerta para indicios de perigo.

A agressividade, o descontentamento o desprezo pelas leis e pela autoridade, a
pressa exagerada pode levar o condutor e ou usuario a julgamentos e decisdes irracionais e
estlpidas, arriscando suas vidas e a de outros. Contudo dependendo de onde esse
comportamento se manifesta, a probabilidade de acidentes envolvendo vitimas se torna
maior.

Neste contexto as rodovias ora mencionadas na Tabela 5, demonstram as
incidéncias de acidentes de transito ocorrido nos locais de maior circulacdo de veiculos no
setor de fiscalizacdo do 1° Pelotdo PMRv da 162 Cia PM Ind. MAT.

Tabela 5: Numero de acidentes com vitimas fatais nas Rodovias (delegada, estadual,
estadual de ligacao e, vicinais) do 1° Pelotdo PM Rv da 162 Cia PM Ind. MAT no Periodo de
2010 a 2012

N° acidentes N° acidentes N° acidentes
Rodovia 2010 2011 2012 %
BR 251 6 4 6 26,7%
LMG 664 - 2 - 3,3%
MG 181 1 - 1 3,3%
MG 188 1 7 4 20,0%
MG 202 2 - 2 6,7%
MG 400 3 4 3 16,7%
MGC 479 1 - 1,7%
MGC 030 1 - 1 3,3%
LMG 628 3 3 1 11,7%
LMG 662 - - 1 1,7%
LMG 638 - - 1 1,7%
LMG 644 - - 1 1,7%
VICINAL 1 - - 1,7%
TOTAL 19 20 22 100%

Fonte: P3 da 162 Cia PM Ind. MAT, 2013.

Na Tabela 5, verifica-se que do total de rodovias na malha viaria de
responsabilidade do 1° Pelotdo PMRv. da 162 Cia PM Ind. MAT as que ocorrem maior

incidéncia de acidentes com vitimas fatais, se encontram em primeiro lugar na BR 251, com
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16 acidentes (26,7%). Observa-se que no ano de 2011, nessa rodovia houve uma queda no
namero de incidéncia. Em segundo, a MG 188, com 12 (20%) dos acidentes. Constata-se
que o indice de acidentes nesta rodovia, também variou, sendo que em 2011, houve um
crescimento significativo, isto é sete acidentes, em comparacdo com 2010 que foi apenas
um acidente e, em 2012, o numero de acidentes reduziu para quatro acidentes em
comparagdo com 2011.

Na Tabela 6, encontra-se o numero de vitimas fatais em acidente de transito nas

rodovias federais, estaduais, municipais e vicinais no periodo de 2010 a 2012.

Tabela 6: Numero de Vitimas Fatais nas Rodovias Federais, Estaduais, Municipais e
Vicinais do 1° Pelotdo PMRyv. da 162 Cia PM Ind. MAT no Periodo de 2010 a 2012

; TOTAL
Rodovia 2010 2011 2012 VITIMAS %
BR 251 6 4 8 18 24, 7%
LMG 664 - 2 - 2 2,7%
MG 181 3 - 1 4 5,5%
MG 188 1 11 4 16 21,9%
MG 202 2 2 4 5,5%
MG 400 3 5 5 13 17,8%
MGC 479 1 - - 1 1,4%
MGC 030 1 - 1 2 2,7%
LMG 628 4 4 1 9 12,3%
LMG 662 - - 1 1 1,4%
LMG 638 - - 1 1 1,4%
LMG 644 - - 1 1 1,4%
VICINAL 1 - - 1 1,4%
TOTAL 22 26 25 73 100,0%

Fonte: P3 da 162 Cia PM Ind. MAT, 2013.

Constata-se, na Tabela 6, que a BR 251, foi a que apresentou um maior nimero de
vitimas fatais, isto é 18 (24,7%) mortes no periodo de 2010 a 2012. Observa-se que no ano
de 2011, o numero de vitimas fatais reduziu para quatro mortes, e, em 2012, esse nimero
obteve aumento, isto é, oito mortes.

Na MG 188, esse indice também foi representativo no periodo estudado, isto &, 16
(21,9%) mortes, sendo que houve variagbes entre os anos. No ano de 2011, o numero de
vitimas fatais registrados foi de 11 mortes. No entanto, no ano de 2012, houve nova queda
no numero de vitimas fatais, chegando ao total de quatro mortes. Observa-se ainda na
Tabela 16, que outra rodovia em que ocorreu um numero significativo de acidentes com
vitimas fatais no periodo estudado, foi a MG 400, com 13 (17,8%) mortes.

A rodovia LMG 628, também representou na Tabela 6 significativa incidéncia de

acidentes com vitimas fatais, isto é, nove (12,3%) mortes. Contudo, 0 que chama a atencao
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no indice de acidentes, que € no ano de 2012, houve uma redug&o expressiva, ou seja, caiu
para uma morte.

Conforme dados da Secéo de Planejamentos da 162 Cia PM Ind. MAT®, os trechos
de maior incidéncia de ocorréncia nas rodovias mencionadas nas Tabelas 5 e 6, encontram-
se:

a) BR-251, nos Km (880 a 888), com cinco eventos®*; nos Km (867 a 869), com dois
eventos; nos Km (790 e 804), com dois eventos; nos Km (908 e 909) com dois eventos; e,
nos Km (828, 901, 923, 941, 948) com um evento em cada trecho;

b) nos trechos da MG 188 ocorreram no Km (55), com trés eventos; no Km (92, 97
e 98) com dois eventos; nos Km (97 e 98) com dois eventos; e, nos Km (38, 48, 53, 57, 112)
com um evento em cada trecho;

c¢) os trechos da MG 400 ocorreram nos Km (7 e 8), com quatro eventos; nos Km
(41 e 43) com dois eventos; e, nos Km (38, 39, 59, 105) com um evento em cada trecho;

d) por fim, nos trechos da LMG 628 ocorreram nos Km (82 a 88), com trés eventos;
nos Km (52 e 54) com dois eventos; e, nos Km (74, 78) com um evento em cada trecho.

Para Rozestraten (1988), quando se trata de acidentes de transito com ocorréncia
em varios lugares e de inimeras maneiras (abalroamento, capotamento, colisdo, entre
outros), faz-se necessarios estudos estatisticos desses sinistros, das possiveis causas ou
circunstancias, para se ter um retrato da situacdo em que ocorreu o acidente.

Contribuindo com o pensamento de Rozestraten (1988), Gold (1998) afirma que
uma das primeiras providéncias a serem tomadas antes de iniciar um programa visando a
reducdo de acidentes mediante intervencdes na rodovia, € saber o local onde ocorrem 0s
sinistros de acidentes de transito. Neste sentido quanto maior as informacdes obtidas
durante a ocorréncia, melhores condi¢des tera o comando do 1° Pelotdo PMRv. da 162 Cia
PM Ind. MAT obter medidas de prevencéo de acidentes para executar em sua malha viaria.

6.6 Causas de Acidentes de Transito na Malha do 1° Pelotdao PMRv. da 162 Cia PM Ind.
MAT no Periodo de 2010 a 2012

De acordo com os estudos de Rozestraten (1988); Vasconcellos (1998) todos os
acidentes de transito envolvem causas promovidas por algo concreto, seja material ou
psiquico. No que se refere as causas materiais, encontram-se as condi¢des da via (buraco,

ma sinalizacdo da via, iluminacdo) e do veiculo (freios, manutencdo do veiculo, entre

** Dados coletados na P/3 da 162 Cia PM Ind. MAT., no ano de 2013.
** 0s eventos apresentados nos trechos das rodovias, sdo acidentes com vitimas fatais.
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outros). Ja o psiquico se relaciona com as condi¢gdes emocionais do homem (stress, tensao,
depressdo, distracdo, etc.). Busca-se a partir da andlise de dados, apontar as informacdes
sobre as possiveis causas de acidentes envolvendo vitimas, veiculos e vias. Neste sentido a

Tabela 7 representa as principais causas possiveis de ocorréncia de acidentes de transito.

Tabela 7: Principais causas de acidentes de transito no 1° Pelotdo PMRv. da 162 Cia PM
Ind. MAT no Periodo de 2010 a 2012

Descricao 2010 % 2011 % 2012 %
Animal na pista 43 10,6% 55 13,4% 71 16,7%
Ultrapassagem proibida 4 1,0% 3 0,7% 3 0,7%
Carga mal acondicionada 4 1,0% - - 2 0,5%
Falta de atencédo 137 33, 7% 132 32,2% 160 37,6%
Desobedecer a sinalizacéo 5 1,2% 8 2,0% 5 1,2%
N&o manter distancia de seguranca 13 3,2% 21 51% 10 2,3%
Defeito no veiculo 32 7,9% 38 9,3% 28 6,6%
Velocidade incompativel 43 10,6% 38 9,3% 27 6,3%
Ultrapassagem forgcada 10 2,5% 5 1,2% 10 2,3%
Contraméo 5 1,2% 8 2,0% 5 1,2%
Defeito na via 18 4,4% 14 3,4% 6 1,4%
Ma visibilidade 24 5,9% 18 4,4% 26 6,1%
Derrapagem 16 3,9% 22 5,4% 18 4,2%
Aquaplanagem 6 1,5% 14 3,4% 13 3,1%
Defeito/inadequagéo na sinalizacéo 5 1,2% 4 1,0% 1 0,2%
Dormir ao volante 3 0,7% 8 2,0% 12 2,8%
Embriaguez 14 3,4% 22 5,4% 23 5,4%
Outros 25 6,1% - - 6 1,4%
TOTAL 407 100% 410 100% 426 100%

Fonte: P3 da 162 Cia PM Ind. MAT, 2013.

Observa-se na Tabela 7, que as principais causas de acidentes de transito no
periodo de 2010 a 2012 totalizaram 1.243 acidentes de transito. Percebe-se que a principal
incidéncia nesse periodo foi registrada no REDS como falta de atencéo, sendo 33,7% em
2010; 32,2% em 2011; e, 37,6% em 2012. As demais causas de acidentes nao foram muito
expressivas em se tratando do total de incidéncia, mas de grande relevancia para tomada
de decisdes quanto as implementacdes de medidas de prevencéo.

Hoffmann (2007) enfatiza que as sinalizacbes nas vias nem sempre garantem
seguranga de seus usuarios, pois muitos dos acidentes de transito ndo estéo relacionados
com o0 ambiente da via (ma sinalizagdo, animais na pista, buracos, etc.), mas sim
diretamente com o comportamento do homem.

Para Franco (2008), os erros mais frequentes do motorista envolvido em acidentes
de transito sdo: avaliacdo incorreta de velocidade e distancia; falta de atencéo; travessia
incorreta do pedestre e saida da via do motorista. Entre as causas mais importantes dos
acidentes de transito estdo as falhas humanas. Para o autor, é possivel mudar essa
situacdo desde que criancas e adultos desenvolvam o habito da prudéncia e da
solidariedade no transito. Ainda segundo o autor, essa é a forma mais eficaz para mudar

esse quadro.
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Conforme Gold (1998) os acidentes de transito sdo multicausais, ou seja, é
impossivel determinar uma Unica causa de acidente, isto porque no local do evento deve-se
considerar todos os fatores contribuintes relacionados ao homem, a via e, ao veiculo. O
primeiro relacionar-se as condi¢des fisicas e/ou emocionais (excesso de velocidade,
nervosismo, embriaguez, falta de atencdo). O segundo relaciona-se a via, isto €, as
condi¢Bes precarias da rodovia (a falta de iluminacéo, a ma visibilidade, falta de manutencgéo
da pavimentagdo, animais na pista); e, por fim o veiculo, relacionado as condi¢cdes da
estrutura do automovel (ajuste do freio, faréis queimados, amortecedores gastos, problema
na direcdo, entre outros). Cita ainda o autor que a excluséo de algum desses fatores cria-se
a possibilidade da reducé@o dos acidentes de transito, a exemplo do veiculo em condi¢des
adequadas para seu deslocamento na rodovia; 0 motorista em plenas condigfes fisicas e

emocionais equilibrados etc.

6.7 Medidas de Prevencéo Adotadas pelo 1° Pelotdo PMRv. da 162 Cia PM Ind. MAT

Os problemas do transito sdo, em grande parte, de ordem comportamental. “O
transito € o tipico sistema no qual se tenta controlar o comportamento pelas regras”.
(HOFFMANN, 2007, p.141). No entanto, as regras legais esclarecidas no CTB (1997), assim
como as previstas nas portarias e nas resolucdes baixada pelo CONTRAN, na verdade, e
gue ditam o comportamento do motorista/usuario no transito.

Outro mecanismo que pode ser considerado como controlador do comportamento
do condutor/usuario, sdo os dispositivos implantados nas vias (controle de velocidade,
fiscalizacbes de modo geral, etc). Assim, busca-se neste espaco, identificar os tipos de
medidas preventivas que sédo aplicadas na malha viaria pelol°® Pelotdo PMRv. da 162 Cia
PM Ind. MAT para reduzir e/ou reprimir o comportamento irresponsavel do
motorista/condutor que, ao volante agridem a qualidade e o bem-estar dos usuarios em
circulacdo no espaco publico. Na Tabela 8 apresenta-se os tipos de operacdes de
prevencdo de acidentes adotadas pelo policiamento rodoviério.

Pode-se verificar, na Tabela 8, que o 1° Pelotdo PMRv. da 162 Cia PM Ind. MAT,
vem realizando diversas operagbes como forma de medidas de prevencédo e reducdo de
acidentes de transito na malha viaria de sua responsabilidade. Observa-se que, no periodo
estudado, em particular, no ano de 2010, medidas de prevencdo de acidentes como as
operacdes transporte seguro, restricdo de altura/lateral, parada obrigatoria de 6nibus,
parada obrigatéria de motocicleta, parada obrigatéria de taxi e parada obrigatéria de outro

tipo de veiculo ndo existia. Sendo estas implementadas até o ano de 2012.
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Tabela 8: Tipos de operacdes de prevencdo de acidentes no 1° Pelotdo PMRv. da 162 Cia
PM Ind. MAT no Periodo de 2010 a 2012

Descricao 2010 2011 2012 Total %
Fiscalizacdo de Transito 45 162 152 359 5,9%
Fiscalizacdo de taxi/escolar 4 31 94 129 2,1%
Transito seguro 77 474 442 993 16,3%
Transporte seguro - 243 316 559 9,2%
Férias/feriado 41 141 277 459 7,5%
Restricdo de altura/lateral - 164 123 287 4,7%
Varredura de transito 174 370 333 877 14,4%
Controle de velocidade 155 121 59 335 5,5%
Carga pesada 103 197 303 603 9,9%
Minas em seguranca 35 164 171 370 6,1%
Presenca 20 40 17 77 1,3%
Parada obrigatéria de dnibus - 42 72 114 1,9%
Parada obrigatéria de motocicleta - 247 333 580 9,5%
Parada obrigatéria de taxi - - 27 27 0,4%
Parada obrigatéria de outro tipo de veiculo - 36 31 67 1,1%
Fiscalizacdo transporte de carvao 45 69 45 159 2,6%
Operacdes de cobertura policial 17 85 - 102 1,7%
TOTAL 716 2.586 2.795 6.097 100,0%

Fonte: P3 da 162 Cia PM Ind. MAT, 2013.

Dentre as operacgfes realizadas na malha viaria do 1° Pelotdo PMRv. da 162 Cia
PM Ind. MAT, periodo de 2010 a 2012, destacam-se as seguintes:

a) transito Seguro: foram realizados 993 (16,3%) medidas de prevengdo de
acidentes, sendo que desse total, 77 foram realizadas em 2010; 474, em 2011; e, 442 em
2012. Observa-se que o numero de operagdes que envolveram “Transito Seguro”, cresceu
significativamente durante o periodo estudado;

b) varredura de Transito: essa operagdo correspondeu a 877 (14,4%) das
operacOes realizadas nesse periodo, sendo que foram realizadas 174 operagfes em 2010;
370 operacbes em 2011; e 333 operacdes em 2012. Observa-se que esta medida de
prevencao segue a mesma situagao em relagao a variavel “Transito Seguro”;

c) carga pesada: foram realizadas 603 (9,9%) operacdes, sendo que desse total,
103 operacbes em 2010; 197 operacdes em 2011; e, 303 operacdes em 2012. Observa-se,
também, que houve um crescimento significativo no namero de operacdes no periodo
estudado.

Uma variavel que chama a atencdo na Tabela 8 é a “Parada Obrigatéria de
Motocicleta”, que néo era operacionalizada pelo pelotdo em 2010. Pressupbe-se que a
medida de prevencdo adotada em 2011 e 2012 foi justamente pelo niumero crescente de

acidentes que ocorreram nesse periodo, envolvendo a motocicleta (ver Tabela 2). Outra
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variavel que teve relativa significancia foi “Transporte Seguro”, que em 2010 n&o havia sido
operacionalizada, iniciando em 2011 com 243 operacdes e, no ano de 2012 chegou a 303
operacdes.

De acordo com Santos (2011), as medidas implantadas recentes s6 poderdo ser
avaliadas positivamente ou ao contrario ao passar do tempo, quando executadas. Essa
percepgdo pode ser confirmada a partir do momento em que se analisa a Tabela 8 e a
confronta com a Tabela 7, pois as operagdes nao realizadas em ano anterior (2010) e que
passaram a ser adotadas em anos posteriores (2011 e 2012) obtiveram resultados positivos.

Corrobora Gold (1998) que o comportamento dos motoristas/usuarios na via, muitas
vezes, surte efeito positivo com a presencga do policial, proporcionando certo controle no
comportamento desses na rodovia.

Para Santos (2011), a eficacia nas medidas de prevencao se faz por meio de dois
caminhos: campanhas educativas e fiscalizacdo de usuarios. Procurando tal eficacia, a
PMMG utiliza-se de varios métodos para fazer frente as demandas na area do transito
rodoviario, entre estes, as operagdes de blitzen de forma educativa ou repressiva, bem
como o emprego de seu efetivo em diversas fiscalizacdes, realizado com equipamentos
especificos (radar, etilbmetro, etc) com o objetivo de promover a paz e a reducdo dos

acidentes.

6.8 Perfil dos Recursos Humanos do 1° Pelotdo PMRyv. da 162 Cia PM Ind. MAT

E de verdade Unica que as organizacdes sdo formadas por individuos e se
conectam por meio delas. Sabe-se ainda, que tanto os individuos quanto a organizacdo
possuem objetivos e esses devem se interagir para serem obtidos. (KANAPIK, 2008).

De tal forma, buscou-se nesta secdo, verificar o perfil dos recursos humanos da
fragdo militar no setor em que atuam, bem como o desenvolvimento profissional dos
mesmos na atividade. Além disso, a opinido desses, frente as intervencdes das atividades
de policiamento rodoviério como fator de reducgéo de acidentes.

Na Tabela 9, apresenta-se informacgdes a respeito do perfil dos policiais militares
quanto ao tempo de servico na PMMG, no policiamento rodoviario e na fragdo militar.

Esse levantamento permitira avaliar o entendimento e a percepg¢do dos policiais
militares sobre as acdes de prevencédo que o 1° Pelotdo PMRv. da 162 Cia PM Ind. MAT
desenvolve na sua malha viaria com o objetivo de reduzir os indices de acidentes de transito
e mortes, bem como a capacidade dos mesmos em executar as atividade operacionais

voltadas para o policiamento rodoviario.
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Tabela 9: Perfil dos recursos humanos quanto ao tempo de servico na PMMG, no
policiamento rodoviario e no 1° Pelotdo PMRv. da 162 Cia PM Ind. MAT

Tempo de servigo na PMMG ‘ Qdt ‘ %
Até 02 anos - -

De 02 anos até 05 anos 10 42%
De 05 anos até 10 anos 3 13%
Mais de 10 anos 11 46%
TOTAL 24  100%

Tempo de servigo no Policiamento Rodoviario ‘ Qdt ‘ %
Até 02 anos 7 29%
De 02 anos até 05 anos 9 38%
De 05 anos até 10 anos 3 13%
Mais de 10 anos 5 21%
TOTAL 24  100%

Tempo de servico no 1° Pelotdo PMRv. da 162 Cia PM Ind. MAT ‘ Qdt ] %
Até 02 anos 8 33%
De 02 anos até 05 anos 10 42%

De 05 anos até 10 anos 1 4%
Mais de 10 anos 5 21%
TOTAL 24  100%

Fonte: Dados da pesquisa de campo, 2013.

Observa-se pela Tabela 9 que, em relagcdo ao tempo de efetivo servico na PMMG,
os policiais militares estdo em sua maioria 11 (46%) ha mais de 10 anos. Percebe-se ainda
que outra parcela 10 (42%) de policiais militares ja atuam em um periodo entre 2 a 5 anos.
Os demais trés (13%) estéo nas fileiras da corporacgéo entre 5 a 10 anos.

Quanto ao tempo de servi¢co no Policiamento Rodoviario, € possivel perceber que a
maioria nove (38%) dos policiais militares atuam no Policiamento Rodoviario entre 2 a 5
anos. E os demais variam entre 2 anos 7(29%); mais de 10 anos 5(21%); e, entre 5 a 10
anos 3(13%).

Por fim, apresenta-se na Tabela 9, informa¢cbes sobre o tempo de servico dos
militares no 1° Pelotdo PMRv. Verifica-se que a maioria (10; (42%) esta no pelotdo de 2 a 5
anos. Os demais, variam no tempo de servico neste pelotdo, na seguinte ordem: até 2 anos

oito (33%), mais de 10 anos cinco (21%) e, de 5 a 10 anos um (4%).

6.9 Conhecimento adquirido por meio de Cursos de Treinamento e
Capacitacao Oferecidos pelo 1° Pelotdo PMRv. da 162 Cia PM Ind. MAT

Sabe-se que muitos individuos novos na atividade laboral, j& possuem a maior
parte dos conhecimentos, habilidades e aptidGes para lidar com novos processos e sistemas

necessarios para o trabalho. Outros, porém, como € o caso dos policiais militares, podem
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necessitar de um treinamento intensivo antes de estar em condi¢des para contribuir com a
corporacdo. Esses precisam de treinamento especifico para atuar no policiamento
rodoviario, de modo a manter um bom desempenho e ajustar as formas de trabalho, isto é,
ao comportamento desejado pela corporacdo. (SNELL; BOHLANDER, 2011).

Partindo disso, os policiais militares foram interrogados sobre os treinamentos 0s
quais ja realizaram durante a permanéncia no Policiamento Rodoviario, que os permitiram
desempenhar um trabalho individual ou em equipe para desenvolver suas atividades
profissionais de modo seguro e eficaz (ver Tabela 2).

Observa-se pela Tabela 10 que a maioria 17 (71%) dos policiais militares que
trabalham no 1° Pelotdo PMRVv. da 162 Cia PM Ind. MAT, afirmou ter participado de algum
curso de capacitagdo no Policiamento Rodoviario. Os demais, sete (29%), afirmaram néo ter
participado de capacitacao.

Pode-se considerar que, apesar de ter um ndamero relativamente baixo sete(29%)
de policiais que ndo participaram de cursos de capacitagdo, o indice de policiais que
afirmaram realizar algum curso de capacitagdo um fator positivo para atuagéo na atividade

de policiamento rodoviario.

Tabela 10: Realizacdo de treinamento e cursos de capacitacdo oferecido pelo 1° Pelotdo
PMRVv. da 162 Cia PM Ind. MAT

Descricéo | Qdt ‘ %
Sim, jarealizou 17 71%
N&o realizou 7 29%
TOTAL 24 100%

Fonte: Dados da pesquisa de campo, 2013.

Vale ressaltar que os militares (sete) que ndo realizaram o curso/treinamento sao
recentes no policiamento rodoviario até 2 anos (ver Tabela 9). E, nesse periodo, duas
suposicdes podem ter ocorrido: ndo houve curso disponibilizado ou os militares na data em
que o curso foi disponibilizado n&o se encontravam em condi¢Bes de realiza-lo.

Colabora, Gil (2001, p. 121) enfatizando que o treinamento € como “0 meio para
adequar cada pessoa a seu cargo, com vista ao alcance dos objetivos da organizagao.”
Contudo, ndo basta apenas treinar € necessario desenvolver, dar-lhes a formacéo basica
(educacéao para o trabalho) para que modifique antigos habitos, desenvolvam novas atitudes
e aprimoramento.

Partindo disso, cabe ao comando do pelotdo atentar para a necessidade de
priorizar treinamento para todo o efetivo, uma vez que esses sé conseguem desenvolver um

bom trabalho a partir do momento que estdo capacitados.
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Dentre os treinamentos realizados pelos policiais militares destaca-se: a) a
utilizacdo do tacografo 14 (58%); b) de etildometro 11 (46%); c) de radar 2 (8%); e outros,
como por exemplo, analise de recurso de atuacdo; vistoria veicular; capacitacdo em
educacdo para o transito; identificacdo veicular; curso de motocicleta; curso de MOP
(Transporte de cargas perigosas); transporte de veiculo de emergéncia, resgate; avarias e
danos em veiculos.

Do total de militares que revelaram néo ter participado de cursos, todos sete (100%)
acreditam que é importante a sua realizacdo. Esses militares revelaram ainda que os
treinamentos essenciais para seu desenvolvimento profissional seriam: a) utilizagdo de
radar; b) de tacografo; c) etildbmetro; e, outros, como por exemplo, legislacdo de transito;
identificacdo veicular; e, diregdo defensiva.

Percebe-se assim que os cursos pretendidos se enquadram nas caracteristicas do
ambiente em que o trabalho é desenvolvido. Por exemplo, se o militar faz abordagens nas
rodovias em caminhdes, faz-se necessario o conhecimento deste em fiscalizagdo de
tacografo, aparelho responsavel pelo controle de velocidade do caminhéo.

Assevera Dutra (2002) que os individuos precisam ser preparados para o ambiente
competitivo e complexo em que a organizacdo e toda sociedade se insere, pois para
assumir atribuicbes e responsabilidade neste contexto complexo, esses necessitam ser
competentes e capacitados.

Diante deste contexto, os policiais militares foram perguntados, se 0s cursos ou
treinamentos promovem conhecimento e capacidade para atuar na atividade rodoviaria.
Diante desta indagacéo, a maioria 20 (83%) confirmou que tais cursos e treinamentos geram
o desenvolvimento profissional na atividade rodoviaria. Os demais quatro (17%), néo
confirmaram tal indagacéo. (ver Tabela 11).

Pressupbe-se que a justificativa para a negacdo dos militares a respeito da
credibilidade nos cursos de capacitacdo/treinamento, seja pelo fato deste grupo -, néo ter

realizado nesse periodo, cursos voltados para o policiamento rodoviario.

Tabela 11: Conhecimento adquirido por meio dos cursos de capacitacdo/treinamento
oferecidos pelo 1° Pelotdo PMRYv. da 162 Cia PM Ind. MAT

Descrigéo | Qdt | %
Sim 20 83%
Nao 4 17%
TOTAL 24 100%

Fonte: Dados da pesquisa de campo, 2013.

Os policiais militares afirmaram participar de cursos de capacitagao/treinamento,

justificaram de modo geral que os cursos promoveram “maior conhecimento”, “melhor
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desempenho da atividade”, a partir do “aprimoramento”; da “capacitagdo” e, “seguranca” na
atuacdo da atividade que desempenham.
De acordo com Gil (2001, p.122):

o treinamento refere-se ao conjunto de experiéncias de aprendizagem,
centrada na posicdo atual da organizagdo. Trata-se, portanto de um
processo educacional de curto prazo e que envolve todas as a¢des que visa
deliberadamente ampliar a capacidade das pessoas para desempenhar
melhor as atividades relacionadas ao cargo que ocupam na empresa.

7

Verifica-se, pelo posicionamento do autor, que o treinamento é um processo de
aprendizado e capacitagdo do funcionario no qual este passa a ter condicbes de
desempenhar com segurancga sua atividade no cargo ou ocupacao que exerce na empresa.

6.10 Percepcao dos Policiais Militares que atuam no Policiamento Rodoviéario
do 1° Pelotdo PMRv. da 162 Cia PM Ind. MAT. quanto as Mudangas na
Estrutura da Malha Viaria no Periodo de 2010 a 2012

Na Tabela 12, apresentam-se informagfes a respeito da percep¢do dos militares
sobre as mudancas na estrutura da malha viaria no periodo entre 2010 a 2012 que

contribuiram ou ndo para o indice de acidentes e mortes.

Tabela 12: Mudancas na estrutura da malha viaria do 1° Pelotdo PMRv. da 162 Cia PM Ind.
MAT, quanto aos indices de acidentes e morte no Periodo de 2010 a 2012

Quanto aos acidentes® ‘ Qdt \ %
Permaneceram como estavam 10 42%
Reduzirem pouco 1 4%
Reduzirem o bastante - -
Aumentarem 13 54%
TOTAL 24  100%
Quanto as mortes \ Qdt ‘ %
Permanecerem como estavam 9 38%
Reduzirem pouco 4 17%
Reduzirem o bastante - -
Aumentarem 11 46%
TOTAL 24  100%

Fonte: Dados da pesquisa de campo, 2013.

® Ao analisar de modo especifico as opgdes de respostas dos policiais militares, verifica-se na
Tabela 4, que os indicadores “permaneceram como estavam” e “aumentaram”, foram interpretados
por esses, de forma subjetiva, uma vez que sdo termos contrarios e, suas representatividades (42%;
54%) estdo proximas.
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Verifica-se na Tabela 12 que os policiais militares consideraram em sua maioria 13
(54%) que as mudancas®® ocorridas na malha viaria do 1° Pelotdo PMRv. da 162 Cia PM Ind.
MAT provocaram um aumento significativo nos acidentes de transito. Ainda de acordo com a
maioria 11 (46%), essas mudangas também foram influentes no que se refere aos acidentes
que envolveram vitimas fatais.

No periodo de 2010 a 2012, a malha viaria do 1° Pelotdo PMRv. da 162 Cia PM Ind.
MAT , foi contemplada pelo Programa de Pavimentacéo de Liga¢des e Acessos Rodoviarios
aos Municipios — Pro acesso - do Governo Aécio Neves, nesse periodo houve a melhoria ha
sinalizagdo (placas, faixas verticais, redutores de velocidade, etc.) na rede viaria e
pavimentacao da infraestrutura rodoviaria de acesso aos municipios. (DER/MG, 2012).

Percebe-se que as mudangas para o melhoramento do acesso aos municipios -
através da pavimentacao -, levam a duas situa¢des, uma positiva, no que tange a facilidade
do acesso e deslocamento do motorista/usuario ao destino final e, a outra negativa, no que
concerne ao comportamento do motorista/usuario da regiao devido seus habitos.

Para Vasconcellos (1998), o comportamento do individuo se associa a sua cultura e
visdo do mundo e, em muitos casos, influencia na tomada de decisdo frente as diversas
situagbes no momento em que este se encontra no transito. Portanto, esse comportamento
pode ser negativo, quando sua acao é tomada por habitos que influenciam em uma acao

nao preventiva, o que consequentemente, podera gerar risco de acidentes.

6.11 Percepcao dos Policiais Militares quanto a Influéncia da Fiscalizacao do 1°
Pelotdo PMRv. da 162 Cia PM Ind. MAT. no Comportamento do
Motorista/Usuario

De acordo com Faria e Braga (1999), ndo se pode planejar, operacionalizar e
fiscalizar o deslocamento de carros sem necessariamente, especificar todos os tipos de
usuarios desse sistema. A disputa pelo espaco fisico “conflito”, ndo tem considerado de
forma balanceada, as demandas dos diferentes tipos de usuarios, mas sim, favorecido o
transito de veiculos motorizados, que por conseguinte, tem provocado uma “crise urbana”,
isto é, conflito entre 0 homem, veiculo e a via.

No entanto, para que haja um equilibrio entre o uso da via, do veiculo e do homem,

faz-se necessario tomar medidas de protecdo (fiscalizacdo, operacdes, sinalizacao,

% As mudancas mencionadas pelos militares estdo relacionadas a nova pavimentacdo das rodovias
do setor do 1° Pelotdo PMRv. Da 162 Cia PM Ind. MAT, que receberam novas sinaliza¢des na vertical
e horizontal, assim como redutores préximos as rotatorias, entre outros.



73

manutencdo de estradas, etc.) ao usuario de modo que esse possa conseguir transitar com
seguranca quando se encontrar no ambiente de circulagdo no espaco fisico.

Partindo desse contexto, os policiais militares foram indagados sobre a influéncia
da fiscalizagdo do 1° Pelotdo PMRv da 162 Cia PM Ind. MAT, no comportamento do
motorista/usuarios, bem como na reducgéo dos indices de acidentes na malha viéria.

Observa-se na Tabela 13 que a maioria 13 (54%) dos policiais militares afirmou que
existe influéncia da acdo do policial militar no comportamento do motorista/usuério. Os
demais revelaram pouca influéncia sete (29%), ndo saber ou ndo séo influenciados dois
(8%). Para o policial militar a abordagem pautada de forma segura possibilita mudanga de
comportamento na pessoa do motorista/usuario em uma situagéo posterior.

Quanto a influéncia da fiscalizagédo para reducdo de mortes na malha rodoviéria, a
maioria 16 (67%) dos militares respondeu que existe pouca influéncia em se tratando deste
aspecto. Os demais quatro (17%), ficaram divididos em suas opinibes, isto €, uma metade
ndo sabe dizer e a outra acredita que as fiscalizagbes realizadas influenciam totalmente na

reducdo das mortes.

Tabela 13: Influéncia da fiscalizagcdo do 1° Pelotdo PMRv. da 162 Cia PM Ind. MAT quanto
ao comportamento do motoristas/usuéario, da frequéncia para reducdo dos indices de
acidentes e de vitimas fatia

Influéncia no comportamento dos motoristas/usuarios ‘ Qdt | %
N&o sei 2 8%
N&o séo influenciados 2 8%
Pouco influenciados 7 29%
Totalmente influenciados 13 54%
TOTAL 24 100%
Influéncia na reducédo dos indices de acidentes ‘ Qdt | %
N&o sei - -
N&o séo influenciados 3 13%
Pouco influenciados 17 71%
Totalmente influenciados 4 17%
TOTAL 24 100%
Influéncia na reducdo dos acidentes com vitimas fatais Qdt %
N&o sei 4 17%
N&o séo influenciados - -
Pouco influenciados 16 67%
Totalmente influenciados 4 17%
TOTAL 24 100%

Fonte: Dados da pesquisa de campo, 2013.
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6.12 Acdes Implantadas para Reducédo de Acidentes e Mortes na Malha Viaria
do 1° Pelotdo PMRv. da 162 Cia PM Ind. MAT

Para Gold (1998), antes de tomar decisbes sobre a¢cbes a serem implantadas para
reducdo de acidentes no transito, faz-se necessério identificar os tipos e causas que
provocam a incidéncia de acidentes, pois cada acidente pode propiciar medidas e solucdes
de acordo com suas caracteristicas principais.

Partindo deste contexto, os militares foram perguntados se teriam sugestdes de
melhoria nas acdes de fiscalizacdo do 1° Pelotdo PMRv da 162 Cia PM., as respostas foram
diversas: a) colocagéo de radar (fixo e movel) em pontos criticos; b) colocagdo de aumentar
o efetivo empregado; c) aumentar nimero de viaturas no turno de servigo; d) patrulhamento
e abordagem itinerante; e, e) viaturas em setores diferentes.

Os militares foram indagados sobre o atual emprego do efetivo do 1° Pelotdo PMRv
da 162 Cia PM Ind. MAT e, se 0 mesmo € suficiente para atuar como redutor de acidentes e

mortes na sua malha viaria. Na Tabela 14, as respostas podem ser visualizadas.

Tabela 14: Percepcgéo dos militares do1° Pelotdo PMRv. da 162 Cia PM Ind. MAT quanto ao
numero de efetivos nas rodovias

Descricdo Qdt %
Insuficiente 24 100%
Suficiente - -
TOTAL 24 100%

Fonte: Dados da pesquisa de campo, 2013.

Percebe-se uma unanimidade (100%) por parte dos militares, que atualmente o
emprego de efetivo na malha viaria para reduzir os indices de acidentes e mortes no
transito, é insuficiente.

Este fato pode ser confirmado ao verificar na Unidade de comando que o efetivo
existente, atualmente sdo de 34 militares, no 1° Pelotdo PMRv da 162 Cia PM Ind. MAT.*,
para atuarem no setor da malha viaria que corresponde 52,7% (1.061,5 km) do total de
extensdo (2.014,1 km) das rodovias da 162 Cia PM Ind. MAT.

As operacgdes do 1° Pelotdo PMRv da 162 Cia PM Ind. MAT, assim como as
sinalizacBes e alteracdes na via feitas pelo DER podem ser chamadas de intervencdes.
Partindo disso os militares foram interrogados sobre os tipos de fiscalizagdo que consideram
ser o mais eficiente para reduzir o indice de acidentes e mortes no transito na malha viaria

desse pelotdo. Na Tabela 15, verifica-se os tipos de fiscalizacéo:

* Maiores informacdes sobre o efetivo do pelotdo consultar a Secdo de Recursos Humanos (SRH) da 162 Cia
PM Ind. MAT.
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Tabela 15: Percepcdo quanto aos tipos de fiscalizacdo realizada pelos militares do 1°
Pelotdo PMRv. da 162 Cia PM Ind. MAT No Periodo de 2010 a 2012

Descricdo*® Qdt %
Blitz de transito 12 50%
Operacao Presenca 9 38%
Patrulhamento 15 63%
Outras 4 17%

Fonte: Dados da pesquisa de campo, 2013.

Dentre os tipos citados de fiscalizacéo, encontra-se em destaque: a) patrulhamento;
b) blitz de transito; c) operagbes presenca; e, outros (blitz educativa, operacéo radar e
abordagem itinerante).

Conforme a DPSSP (3.02.01/2009) da Policia Militar, para realizagdo de uma blitz
os militares devem ter um conhecimento prévio dos locais a serem fiscalizados. E neste
contexto que se insere uma fiscalizagdo de forma eficiente e eficaz, por parte dos militares
envolvidos. Portanto, verifica-se que os militares do 1° Pelotdo PMRv da 162 Cia PM Ind.
MAT, tém conhecimento das operagdes que podem contribuir para a reducdo dos acidentes
em seus setores de patrulhamento.

A Tabela 16 aborda informagfes sobre a eficiéncia das operagfes e sinalizagbes
realizadas pelo 1° Pelotdo PMRv da 162 Cia PM Ind. MAT. que podem incidir na reducdo do

indice de acidentes e de morte.

Tabela 16: Eficiéncia da intervengéo para reduzir indice de acidentes e de mortes no setor
do 1° Pelotdo PMRv. da 162 Cia PM Ind. MAT no Periodo de 2010 a 2012

Quanto a reducdo no indice de acidentes * ‘ Qdt ‘ %
Fiscalizacdo da Policia Militar Rodoviaria 13 54%
Mudangas na Estrutura da via (recapeamento, manuten¢do, mudanga de percurso) 8 33%
Mudancas na Sinalizacao (faixas, placas, instalacdo de radares fixos) 9 38%
Blitz Educativa 3 13%
Quanto areducao do indice de mortes ‘ Qdt ‘ %
Fiscalizacdo da Policia Militar Rodoviaria 11 46%
Mudangas na Estrutura da via (recapeamento, manuten¢éo, mudanga de percurso) 9 38%
Mudancas na Sinalizacdo (faixas, placas, instalacdo de radares fixos) 12 50%
Blitz Educativa 3 13%

Fonte: Dados da pesquisa de campo, 2013.

De acordo com os resultados, a maioria 13 (54%) dos militares, revelou que a

fiscalizagdo da Policia Militar Rodoviaria deve ser um fator eficiente para reduzir os indices

** Nesta Tabela, os policiais militares puderam escolher mais de uma opgéo.
** Nesta Tabela, os policiais militares puderam escolher mais de uma opgéo.
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de acidentes. Em segundo, nove (38%) militares revelaram ser as mudancgas na sinalizagéo
(faixas, placas, instalagdo de radares fixos). Em terceiro, revelaram ser, as mudangas na
estrutura da via (recapeamento, manutencdo, mudanca de percurso), e por fim, as blitz
educativas trés (13%).

Todas essas medidas tém como finalidade prevenir as acdes de atos criminosos,
praticas essas que poderdo se tornar repressivas, ha medida em que houver a necessidade
de desencadeamento de ac¢des em resposta a um determinado delito, através de
rastreamento, abordagem a pessoas e veiculos, cerco e bloqueio, etc. (MINAS GERAIS,
2009).

Ja com relagéo a eficiéncia da intervencéo do 1° Pelotdo PMRVv. da 162 Cia PM Ind.
MAT para reduzir indice de mortes, a maioria 12 (50%) dos militares apontaram as
mudangas na sinalizacdo (faixas, placas, instalagdo de radares fixos). Em segundo, a
fiscalizacdo da Policia Militar Rodoviaria 11 (46%); em terceiro, as mudancas na estrutura
da via (recapeamento, manutencdo, mudanca de percurso). E, por ultimo, as blitz
educativas.

Autores como Gold (1998), Vasconcellos (1998), Rozestraten (1988), DaMatta
(2010) e, outros, concordam com a ideia de que deve-se atentar aos fatores ligados ao
homem, a infraestrutura e ao meio ambiente, assim como aos fatores ligados aos veiculos
para que haja um trabalho preventivo, cuja acdo seja voltada para medidas de reducéo de
acidentes e mortes. Portanto, percebe-se que apenas as fiscalizacbes efetivas do
policiamento na rodovia ndo é o suficiente para evita-los, apesar desses em ambiente bem

sinalizado ser fator de reducéo.
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7 CONCLUSAO

A presente pesquisa buscou analisar as medidas de preveng¢ao adotadas no pelo 1°
Pelotdo PMRv da 162 Cia PM Ind. MAT, no periodo de 2010 a 2012, que transformam em
fator de redug@o de acidentes na malha viéria de sua responsabilidade territorial.

E possivel encontrar na literatura varias anélises sobre as medidas de reducéo e
prevencdo de acidentes de transito, que interferem de forma positiva em trés fatores
contribuintes para ocorréncia dos acidentes de transito: homem, veiculo e via. Para DaMatta
(2010) a fiscalizagéo de veiculos, por exemplo, pode interferir no comportamento humano,
na medida em que ha efetiva presenca do policiamento rodoviario. Outrora essa medida
contribui para conservacdo da malha viéria, no que se refere & abordagem aos caminhdes
com excesso de carga. Ainda, tal medida influéncia no fluxo de veiculos que néo estejam
conforme as normas de transito.

Contudo, de forma ndo muito nitida, mas igualmente efetiva, estudos do Ministério
da Saude, Cesvi Brasil e IPEA, que tratam dos indices de acidentes de transito com vitimas
de ferimentos e vitimas fatais registradas a partir dos boletins de ocorréncia, ndo abrangem
todas as vitimas fatais, isto porque as vitimas de ferimentos no acidente podem vir a 6bito
em outro espaco de tempo, como é o caso de uma vitima de ferimentos, que deu entrada no
hospital e, veio a falecer uma semana apdés o sinistro. Autores como Gold (1998),
Vasconcellos (1988) Zimmermann (2009) em consenso entendem que se deve levar em
conta um periodo maior para que a realidade dos niumeros de mortos no transito sejam
estatisticamente dados verdadeiros. Assim possibilitando as autoridades competentes
conhecer a dimensdo da gravidade dos acidentes de transitos e seus impactos ha
sociedade.

Diante do exposto e a partir dos objetivos especificos do estudo que propds
levantar estatisticamente as causas de acidentes de transito no periodo de 2010 a 2012,
conclui-se que essas séo diversas. Nos resultados da pesquisa com os REDS apontou que
acidentes mais comuns na regido estudada foram provocados por “falta de aten¢ao”, que
cresceu gradualmente nos anos estudados. Conforme Vasconcellos (1998) entende-se que
tal causa pode ser atribuida ao comportamento humano, que, por conseguinte pode estar
relacionada a diversas situagfes como, por exemplo, reduzir bruscamente o veiculo em uma
curva sinuosa, ndo perceber a aproximagdo de outro veiculo, um defeito na via ou na sua
sinalizagdo, entre outros.

Outra causa de acidente mais comum na malha viaria do pelotdo foi aquele que
envolve “animais na pista”. Pressupbe-se que tal incidéncia seja devido ao excesso de

confianca do condutor, que acostumado a dirigir nas rodovias do setor do Pelotdo PMRv, em
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estradas ndo pavimentadas, conduzia seu veiculo em menor velocidade, no entanto a partir
do momento em que houve um melhoramento na malha viaria do setor do pelotdo,
proveniente do beneficiamento das rodovias pelo Projeto Proacesso do Governo Aécio
Neves a possibilidade de acidente aumentou devido a caracteristica de uma rodovia extensa
e de animais silvestre. Para se ter nogéo, antes do ano de 2010, a malha viaria coberta pelo
Pelotdo ndo era pavimentada, a exemplo das rodovias de acesso aos municipios de
Cabeceira Grande, Chapada Gaucha, Dom Bosco, Formoso, Natalandia, Riachinho, Uruana
de Minas e, Urucuia. Aliado a essas mudancas, percebe-se que a presenca de animais has
rodovias ndo alterou devido as caracteristicas da regido, que sdo compostas por grandes
fazendas, sitios, chacaras e extensa vegetacdo. Por causa desses elementos, atribui-se
uma ascendéncia dos registros de boletins de ocorréncias.

No segundo objetivo especifico, buscou-se identificar os indicadores que
contribuiram para as causas de acidentes de transito, no que se refere ao tipo de veiculo, ao
numero de acidentes, horéarios de incidéncia, dia da semana, rodovias de maior incidéncia
no periodo de 2010 a 2012. Constatou-se que no que se refere aos tipos de veiculos
envolvidos em acidentes de transito, o “automoével” foi o veiculo que mais se envolveu nesse
tipo de evento, ja que é condugdo mais usada nas cidades. No ano de 2012, o nimero da
frota de veiculos na regido noroeste de minas teve um aumento de 24% (10.709), em
relacdo a 2010 (44.224), fato esse que presume ser, por causa da medida politica
implementada pelo Governo Federal (baixa do IPI), na qual as pessoas com menor poder
aquisitivo, puderam adquirir o automével (usado, semiusado e novo). Apesar do crescimento
da fiscalizac@o nesse periodo, entende-se que o fluxo de veiculos aumentou a probabilidade
de acidentes de transito, fato constatado no relatério da 42 Superintendéncia da Policia
Rodoviaria Federal/MG.

Outro veiculo considerado representativo em numero de acidentes com vitimas

fatais foi o “caminhdo”, que também devido a caracteristica da regido - voltada para o
agronegocio -, tem uma circulagdo maior em suas rodovias. Percebe-se que o indice de
acidentes permaneceu inalterado. Pressupde-se que este fato seja devido ao aumento no
periodo de fiscalizacdo especifica em caminhdes de carga.

A motocicleta, considerada como o tipo de veiculo de mais facil circulagdo no
transito, aparece em terceiro lugar no indice de veiculo envolvido em acidente de transito, o
que chama atengéo neste fator, foi a sua variagdo no periodo estudado. Observou-se que
no ano de 2011 houve um elevado aumento de acidente envolvendo a motocicleta, se
comparado com o ano de 2010 e 2012. Esse resultado infere ser devido as operacdes

voltadas para fiscalizacdo de motocicleta.
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No que se refere ao nimero de acidentes de transito, de modo geral, conclui-se que
ndo houve grandes alteracbes em relacdo as incidéncias. No entanto, no periodo
mencionado destacaram-se os acidentes com vitimas de ferimento.

Quanto aos horarios de maior incidéncia na malha viaria do Pelotdo, verifica-se que
foi 0 “4° turno”, isto €, de 18:00 as 23:59h, seguido do “3° turno”, isto é, de 12:00 as 17:59h.
Percebe-se de forma ndo muito nitida, que esses horarios sdo considerados de “pico”, ou
seja, momento de maior fluxo de veiculos e pessoas, assim como de maior distracdo
(cansaco, pressa, ma visibilidade, stress, entre outros). Esses resultados também sofrem
influéncia nos dias da semana, isto é, ocorrem proximos dos finais de semana (quintas,
sextas-feiras e, sabados e domingos), quando a maioria das pessoas se desloca para
atividades de descanso, lazer e diversdo. (ROZESTRATEN, 1988).

Quanto as rodovias de maior incidéncia de vitimas fatais na malha viaria do
Pelotéo, identificou-se que sdo nesta ordem de importancia: BR 251 (rodovia delegada), MG
188 (rodovia estadual), MG 400 (rodovia estadual) e LMG 628 (rodovia de ligacao estadual).
Concluiu-se que nessas rodovias 0 numero de vitimas fatal de modo geral ndo alterou. No
entanto, ao analisar especificamente o ano de 2011 em relacdo aos demais, pode-se afirmar
que na MG 188, o numero de vitimas fatais foi extremamente atipico.

O terceiro objetivo especifico buscou, identificar e avaliar o perfil dos policiais
militares, bem como a capacitacdo desses para atuarem na area do policiamento rodoviario.
Partindo disso, percebeu-se que do total de militares poucos sdo 0s que ndo participaram de
cursos de capacitacdo, por razdes de estarem atuando no policiamento rodoviario até dois
anos. Os demais que se encontram acima de dois anos na atividade participarem de
diversos cursos, por exemplo, treinamento para manuseio de radar, etildometro, tacégrafo,
vistoria veicular, entre outros. No entanto, ressalta-se a necessidade dos militares até dois
anos realizarem os cursos de capacitacdo para que possam desempenhar as atividades
com seguranga.

Na percepcdo dos policiais militares os treinamentos/capacitacdo realizados
possibilitaram conhecimentos necessarios para aplicacdo eficiente, eficaz e efetiva das
operacOes/fiscalizacbes na malha viaria de sua responsabilidade.

Quanto a percepcédo dos militares as mudancas (pavimentacao, sinalizacéo, placas
faixas verticais, redutores de velocidade, etc.) na estrutura da malha vidria no periodo
estudado, se contribuiram com a permanéncia do indice de acidentes e mortes no transito
na malha viaria dol1° Pelotdo PMRv 162 Cia PM Ind. MAT, conclui-se que estas mudancas
na visdo da maioria dos militares, foram positivas para a ocorréncia do aumento do indice.
Contudo, ao confrontar a analise documental desse estudo com a percepcado dos militares,
verifica-se que a percepcdo empirica, dos militares ndo corresponde a realidade dos dados

cientificos do estudo.
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No que se refere as opinibes dos policiais, quanto a influéncia da
fiscalizacdo do 1° Pelotdo PMRv da 162 Cia PM Ind. MAT, para mudancas no
comportamento do motorista/usuarios, bem como na reducéo dos indices de acidentes na
malha viéria, constatou-se que para a maioria a abordagem pautada de forma segura,
possibilita mudan¢ca de comportamento na pessoa do motorista/usuario em uma situacao
posterior, como é o caso do condutor que foi orientado quanto as condi¢cdes da via
(sinalizacdo, condicbes da via, entre outros). No entanto, quando tais acidentes envolvem
vitimas fatais, a percepcdo dos militares é contraria, ou seja, a fiscalizacdo tem pouca
influéncia nas mortes, pois esse fator esta diretamente ligado a postura que o
motorista/usuario adota durante o seu deslocamento na via.

Conclui-se ainda pela percepgéo dos policiais militares, no tocante ao efetivo
existente no setor do 1° Pelotdo PMRv 162 Cia PM Ind. MAT ndo é suficiente para uma
fiscalizacdo que venha servir como redutora de acidentes e morte no transito da malha
viaria. Essa opinido é observada no Diagnostico das Atividades elaborado pela Secéo de
Planejamento pela 162 Cia PM Ind. MAT de 2010 a 2012, que tem como obijetivo subsitiar o
Comando da Unidade quando as atividades desempenhadas e as necessidades da CIA
MAT. Contudo, mesmo com efetivo reduzido, varias sédo as operacdes realizadas na malha
viaria da fracdo militar, dentre elas as que mais se destacaram como eficientes para a
reducdo do indice de acidentes e mortes no transito sdo nesta ordem de importancia:
transito seguro, blitz de transito (férias-feriado, transporte seguro, fiscalizacao/transporte de
carvao) e operagdo presenca. Ao confrontar as respostas dos policiais militares com as
informacdes observadas na andlise documental, conclui-se que as percep¢des dos militares
estdo de acordo, com as principais medidas de prevencdo e reducdo de acidentes de
transito na malha viaria da fragdo militar.

Quanto ao tipo de intervencéo considerada mais eficiente na malha viaria do
1° Pelotdo PMRv da 162 Cia PM Ind. MAT, para reducdo de acidentes no transito, a
“fiscalizagdo da Policia Militar Rodoviaria” foi considerada pela maioria dos policiais
militares como a mais eficiente. Em contrapartida, para reducdo de mortes na rodovia, as
‘mudangas na sinalizagdo da via (faixas, placas, instalagdo de radares fixos)” foi
considerada a mais eficiente. Pressup0e-se que tais entendimentos quando confrontados
com a analise documental, tém coeréncia, uma vez que € nitida a interferéncia das medidas
de fiscalizagdo (transito seguro, varredura de transito, parada obrigatoria de motocicleta,
carga pesada, entre outras).

Além disso, é de se considerar que as mudangas na estrutura da via
(recapeamento, manutencdo, mudanca de percurso) também sdo importantes, uma vez que

essas nas causas de acidentes, no setor do pelotdo no periodo estudado, foram reduzidas
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de forma expressiva. Portanto, uma via com boa sinalizagdo e manuteng¢ado contribui para a
reducdo de acidentes de transito.

Conclui-se, por fim, que as medidas de prevencgéo adotadas pelo 1° Pelotdo PMRv
da 162 Cia PM Ind. MAT que se transformam em fator de reducdo de acidente na malha
vidria de sua responsabilidade territorial sdo eficientes, na medida em que se observou-se
no periodo estudado pouca variagdo nos indices de acidentes, em especial, com vitimas
fatal. Ainda que o numero de efetivo empregado nessas atividades de policiamento seja
reduzido, quando-se considera a extensdo da malha viaria de sua responsabilidade que é
de 1.061,5 km.

As medidas mais aplicadas pelo policiamento rodoviario séo: transito seguro,
varredura de transito e, carga pesada. Além dessas, outra medida de prevencdo eficaz
executada pelo policiamento rodoviario é a parada obrigatéria de motocicletas, transporte
seguro e, restricdo de altura/lateral, que foram implantadas a partir de 2011, respondendo
assim a questdo problema e hipétese do estudo. Apesar de ndo ser apontado nos tipos de
fiscalizacao executado pelo policiamento rodoviario as ag¢des “educativas e repressivas”,
essas ja sdo vinculadas ao tipo de fiscalizacdo adotadas, tanto que no Diagndstico de
Atividades da Unidade de 2010 a 2012, essas medidas ndo sao incluidas na tabela que
especifica o tipo de fiscalizacao.

Em dltimo lance, propfe-se a seguir algumas sugestdes que possam servir de
ponte para novos debates sobre tema, bem como de orientacdes para formulagdo de
Politicas Publicas de Seguranca direcionado, em especial para a 162 Regido Policia Militar,
assim como sirva de modelo padrao as outras Cias MAT’s.

A partir dos resultados dessa pesquisa propdem-se:

a) Elaboracdo de um projeto pela 162 Cia PM Ind. MAT na cidade de Unai/MG em
parceria com o DER, a Prefeitura Municipal e demais 6rgéos local, com o fito de elaborar,
executar programas voltados para educag¢do no transito e reducdo de acidentes nas
rodovias da regido do Noroeste Mineiro. Estes programas elaborados (Seminarios,
palestras, treinamentos, cursos de capacitagdo entre outros) teria o objetivo de envolver
(prefeituras, empresas de transportes de carga e/ou coletivos, associagdes, escolas, entre
outros), buscando a prevencao e reeducacdo dos motoristas e/ou usuarios das rodovias;

b) melhoria na elaboracdo do Diagndstico de Atividades da 162 Cia PM Ind. MAT,
potencializando a qualidade na coleta de dados de vitimas fatais, isto €, por parte dos
Pelotbes PMRv e seus grupamentos PMRv, o acompanhamento e monitoramento das
vitimas de ferimento e fatal em acidente de transito na area de sua responsabilidade, no

periodo de 30 dias;
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c) melhoria na fiscalizagdo de veiculos, qualificando o tipo de veiculos abordados
durante as blitz, com objetivo de avaliar o fluxo e tipos de veiculos que utilizam a malha
viaria da 162 Cia PM Ind. MAT, contribuindo para uma analise mais detalhada sobre os tipos
de veiculos envolvidos em acidente de transito, permitindo os Pelotdes PMRv planejarem
operac0es voltadas para reducdo de acidentes no tipo de veiculo mais envolvido no evento.

d) gestdo junto a 162 RPM visando a solicitacdo de aumento de efetivo para melhor
atender e executar as atividades de policiamento de transito na area da 162 Cia PM Ind.
MAT;

e) gestdo junto a 162 RPM e DMAT para realizacdo de cursos de
treinamento/capacitacdo para os policiais militares da 162 Cia PM Ind. MAT, bem como os
policiais militares do POG que atuam na 16 RPM,;

f) a andlise pela DMAT acerca da possibilidade de aquisi¢cdo de trés controladores
de velocidade tipo portatil — radar, visto que o Unico aparelho atualmente na 162 Cia PM Ind.

MAT nao atende a demanda de uma malha viaria tdo extensa.
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APENDICE

QUESTIONARIO

Para complementar as informacdes obtidas por meio das fontes documentais e
bibliograficas pesquisadas, aplicar-se-4 questionario para os militares do 1° Pelotdo Rv da
162 Cia PM Ind. MAT que atuam em sua malha viaria.

A proposta apresentada destina-se a coleta de informagdes sobre os militares para
examinar suas opinides, percepcdes e sugestdes quanto as acdes preventivas para a
reducdo dos acidentes de transitos na malha viaria do 1° Pelotdo Rv da 162 Cia PM Ind.
MAT.

Prezado Oficial,

Estando matriculado no Curso de Especializagdo em Seguranca Publica (CESP
[1/2012), venho solicitar especial colaboragdo em responder o presente questionario.

O tema do meu Trabalho de Conclusdo de Curso — TCC é a “Analise da Atuagcao
Preventiva do Policiamento de Transito Rodoviério na Malha Viaria do 1° Pelotdo Rv da 162
Cia PM Ind. MAT”. O objetivo é analisar a atuagao dos recursos humanos do 1° Pelotdo Rv.,
como fator de qualidade para o cumprimento do acordo de resultado conforme as diretrizes
da PMMG para reducdo de acidentes nas estradas estaduais e federais delegadas a
PMMG. Assim pretendo verificar se as ac¢des preventivas desenvolvidas pelo pelotdo séo
favoraveis para a reducdo de acidentes, bem como buscar sugestdes de adequacbes
necessarias para melhoria dos resultados finalisticos da atividade.

Gostaria muito que os militares respondessem a nossa pesquisa de forma sincera e
mais aproximada da realidade vivenciada. As respostas lancadas no questionario serédo de
extrema importancia para a sequéncia do trabalho. Qualquer duvida ou sugestfes podem
ser enviadas por “PA” (Cap. Luis Carlos) ou pelo email: |-ccpereira@hotmail.com ou ainda
pelo telefone (38)8819-3010.

Desde j&, manifesto meus sinceros agradecimentos pela colaboracéo.

Luis Carlos Cruz Pereira, Cap. PM.
Autor do Trabalho


mailto:l-ccpereira@hotmail.com
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1) Tempo de servico na PMMG?

() Até 02 anos

() De 02 anos até 05 anos
() De 05 anos até 10 anos
() Mais de 10 anos

2) Tempo de servi¢o no Policiamento Rodoviario?

() Até 02 anos
() De 02 anos até 05 anos
() De 05 anos até 10 anos
() Mais de 10 anos
3) Tempo de servigo no 1° Pelotédo Rv.?

() Até 02 anos

() De 02 anos até 05 anos
() De 05 anos até 10 anos
() Mais de 10 anos

4) Durante sua permanéncia no Policiamento Rodoviario, j& realizou treinamento ou
curso de capacitagdo?

() Sim ( ) Nao
5) Se Sim, em quais dos itens relacionados abaixo:

() Utilizacdo de Radar

() Utilizag&o de Etildmetro (bafdmetro)
() Utilizag&o do Tacografo

(

) Outros. Quais?

6) Se Nao participou, acha necessario realizar treinamento ou curso de capacitacdo?
() Sim ( ) Nao

7) Se Sim, em que quais modalidades relacionadas abaixo:
() Utilizacdo de Radar
() Utilizacdo de Etildmetro (bafémetro)
() Utilizacdo do Tacografo
() Outros. Quais?

8) Acredita que os cursos de capacitacdo ou treinamento, promoveu seu conhecimento para
atuar na atividade rodoviaria?

()Sim ( ) Nao

9) Justifique:

10) Entre 2010 e 2012 houve mudancas na estrutura da malha viaria do 1° Pelotdo Rv.
da 162 Cia PM Ind. MAT. Em sua opinido estas mudancas fizeram os indices de
ACIDENTES de transito:
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() Permanecerem como estavam
() Reduzirem pouco

() Reduzirem o bastante

() Aumentarem

11) Entre 2010 e 2012 houve mudancas na estrutura da malha viaria do 1° Pelotdo Rv.
da 162 Cia PM Ind. MAT. Em sua opinido estas mudancas fizeram os indices de MORTE no
transito:

() Permanecerem como estavam

() Reduzirem pouco

() Reduzirem o bastante

() Aumentarem

12)  Em sua opinido os MOTORISTAS/USUARIOS da malha viaria do 12 Pelotdo Rv da
162 Cia PM Ind. MAT séo influenciados pela fiscalizacdo do Pelotéo:

() Nao sei

() N&o séo influenciados
() Pouco influenciados

() Totalmente influenciados

13) A fiscalizacdo como é feita pelo 1° Pelotdo Rv da 162 Cia PM Ind. MAT é suficiente
para reducédo dos indices de ACIDENTES na malha viaria de sua responsabilidade:

() Nao sei

() N&o séo influenciados
() Pouco influenciados

() Totalmente influenciados

Sugestao para a fiscalizagéo:

14) A fiscalizacdo como é feita pelo 1° Pelotdo Rv da 162 Cia PM Ind. MAT é suficiente para
reducdo de MORTES na malha viaria de sua responsabilidade:

() Nao sei

() N&o séo influenciados
() Pouco influenciados

() Totalmente influenciados

Sugestao para a fiscalizacao:

15) Atualmente, para fazer uma fiscalizacdo na malha viaria do pelotdo que reduza os
indices de Acidentes e Mortes no transito, a quantidade de policiais militares é:

() Insuficiente
() Suficiente

16) Na sua percepcao, qual o tipo de fiscalizagao feita pelo 1° Pelotdo Rv da 162 Cia PM Ind.
MAT que mais reduz os indices de ACIDENTES e MORTES no transito:



94

) Blitz de transito
) Operacéao Presenca
) Patrulhamento

) Outros (escreva)

(
(
(
(

17) As operacbes da PM Rv assim como sinalizacdes e alteracdes na via feitas pelo DER
podem ser chamadas de interven¢des. Em sua opinido qual a intervencdo é mais eficiente
para reduzir os indices de ACIDENTES de transito na malha viaria do 1° Pelotdo Rv da 162
Cia PM Ind. MAT.:

() Fiscalizacao da Policia Militar Rodoviaria

( ) Mudancas na Estrutura da via (recapeamento, manutencdo, mudanca de
percurso)

() Mudancas na Sinalizacéo (faixas, placas, instalagcéo de radares fixos)

() Blitz Educativa

18) As operacgdes da PM Rv assim como sinalizacdes e alteracdes na via feitas pelo DER
podem ser chamadas de interven¢des. Em sua opinido qual a intervencdo é mais eficiente
para reduzir os indices de MORTES de transito na malha viaria do 1° Pelotdo Rv da 162 Cia
PM Ind. MAT.:

() Fiscalizacdo da Policia Militar Rodoviaria

() Mudancas na Estrutura da via (recapeamento, manutencdo, mudanca de
percurso)

() Mudancas na Sinalizacéo (faixas, placas, instalagcéo de radares fixos)

() Blitz Educativa



