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RESUMO

O trabalho se propde a examinar os problemas de transito
urbano e suas relagbes com a Educagdo. A revisdao da
Psicologia do Transito, da Engenharia de Trafego e da
Educagdo norteou o desenvolver do estudo. A metodologia
utilizada centrou-se na revisdo bibliografica e analise das
estatisticas de acidentes de transito urbano na cidade de
Curitiba, Estado do Parana, bem como no estudo dos cursos de
graduagdo e pods-graduagdo da Pontificia Universidade Catdlica
do Parana relacionados com o tema.

Desenvolveu-se uma conceituagao sobre o transito urbano,
seus aspectos psicolégicos e técnicos, contexto urbano e
legislagdo. Apés, analisou-se a questao especifica do acidente
de transito urbano, suas estatisticas, causas e alternativas de
solugdo. Em seguida, trabalhou-se na Educagédo, conceituando-
a, e avaliou-se a fun¢do das Universidades e o conceito de
curriculo.

Com base nesta conceituacdo, abordaram-se os curriculos
da Pontificia Universidade Catodlica do Parana. Praticamente
inexiste o tratamento da questdo no ambito dos cursos de
graduagdo da Universidade. Os cursos de pos-graduagao
apenas iniciam os seus trabalhos nessa area. Existe a
possibilidade de trabalho multidisciplinar e interdisciplinar nos
atuais curriculos. E preciso nortea-los para a realidade social.
Baseados nos anseios da sociedade, os cursos formarado, entéo,
profissionais qualificados que, com certeza, contribuirdo
efetivamente junto a comunidade na solugédo dos problemas de
transito, especialmente os acidentes. Esses cursos devem
urgentemente rever as suas ag¢des na questdo, por meio de um
grupo interdisciplinar; pois hoje nado estdo estruturados para
analisar e resolver os problemas do transito. Assim, verificou-
se que o melhor meio de gerar agbes eficazes na questdo dos
acidentes, € a Educacgédo, seja ela no ensino superior ou nos
outros niveis de ensino.
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ABSTRACT

This paper has the aim of analyzing the problems of urban
traffic and its relationship with Education. The revision of
Traffic Psychology and Engineering, and Education guided the
development of the study. The methodology applied
concentrated on the review of literature and on the statistical
analysis of urban traffic accidents in the city of Curitiba in
Parana State as well as on the study of the undergraduate and
graduate courses of Pontificia Universidade Catdlica do Parana
(Pontifical Catholic University of Parana) in relation to the
theme.

The concept of urban traffic was developed taking into
account its psychological and technical aspects, its wurban
context and legislation. Afterwards the specific issue of urban
traffic accidents was analyzed as well as its statistical data,
causes and alternatives for solution. Then Education was
defined and the function of universities and the notion of
curriculum were evaluated.

With this concept as a basis, the curricula of Pontificia
Universidade Catdlica do Parana were studied. The issue is
pratically inexistent in the wundergraduate courses of the
university and the graduate courses are only starting their work
in this field. There is the possibility of a multidisciplinary and
interdisciplinary work in the current curricula. It is necessary to
guide them to the social reality. Based on the yearnings of
society, the courses will then graduate qualified professionals
that surely will contribute effectively within the community in
solving traffic problems, specially accidents. These courses
must urgently review their actions on this issue by means of an
interdisciplinary group as today they are not structured in order
to analyse and solve traffic problems. So it was verified that the
best way of generating efficient actions in the area of traffic
accidents is Education in its higher level or in other levels.
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RESUME

Ce travail se propose d'examiner les problémes du transit
urbain et ses relations avec I'éducation. Une analyse de la
psychologie du transit, de l'ingeniérie de trafic et de 'éducation
a directionné le développement de cette étude. La méthodologie
utilisée a été basée sur la recherche bibliographique, sur
I'analyse des statistiques d’'accidents de la circulation de la
Ville de Curitiba, Etat du Parana, et enfin sur |'étude des
formations universitaires liées au théme étudié et dispensées
au sein de la Pontificia Universidade Catdlica do Parana
(Université Pontificale Catholique du Parana).

A tout d’abord été développée une approche conceptuelle
du transit urbain, ses aspects psychologiques et techniques, le
contexte urbain et la législation. Ensuite, la question spécifique
des accidents de la circulation a été analysée grace aux
statistiques, sous l'angle des causes et des solutions possibles.
Ce travail se poursuit par une étude sur l'aspect éducation,
définissant les concepts, évaluant le role des universités et la
notion de programmes.

Sur les bases de cette conceptualisation, sont abordés les
programmes d'enseignements de la Pontificia Universidade
Catolica do Paranéa. Pratiquement, le sujet étudié est inexistant
dans le contenu des cours jusqu'au niveau licence. Les
enseignements supérieurs a ce niveau commencent aujourd’hui
a aborder le théeme. |l existe déja la possibilité d’enseignements
multidisciplinaires et interdisciplinaires dans les formations
actuelles. Il convient de les adapter aux réalités sociales.
Basés sur les aspirations de la société, les enseignements
dispensés formeront des professionnels qui, sans aucun doute,
contribueront, ensemble avec la communauté, a resoudre les
problémes de circulation, spécialement les accidents. Les
filieres d’enseignement doivent d'une maniére urgente revoir
leurs actions dans |le domaine, a travers un groupe
multidisciplinaire; en effet, elles ne sont pas aujourd’hui
structurées pour analyser et résoudre les problemes de
circulation. Ainsi, se vérifie que la meilleure maniere de
susciter des actions efficaces en ce qui concerne les accidents
réside dans I’éducation, qu’'elle soit du niveau supérieur ou des
autres niveaux d'enseignement.

XV



INTRODUCAO

Os acidentes de transito no Brasil provocam milhares de
vitimas fatais, deixam inumeras seqlelas fisicas e emocionais,
além de bilhdes de reais de prejuizos em danos materiais.

O estudo das questdes de transito, no que se refere a
formagdo dos profissionais de nivel universitario que irédo atuar
com o problema, e a apresentagdo de propostas para esta
formacéo é a linha principal deste trabalho.

O estudo esta delimitado no aspecto do transito urbano,
baseado no transito da cidade de Curitiba, Estado do Parana,
considerando seu elevado grau de desenvolvimento urbano e a
contradicdo de possuir um dos transitos com maior numero de
acidentes do Brasil, porém é um dos transitos de menor
violéncia do mundo (2,1 mortos por 10.000 veiculos em 93 -
VER tabela 02 da pagina 47 -, comparavel com o dos paises
mais desenvolvidos).

A Instituicdo de Ensino Superior escolhida para subsidiar a
analise é a Pontificia Universidade Catélica do Parana - PUC-
PR, nos seus cursos de Graduagéo e Pés-—Graduagéo e seus

respectivos envolvimentos com o transito.

O desenvolvimento do conteludo sera feito a partir de
pesquisa bibliografica, analise das estatisticas de acidentes de
transito da cidade de Curitiba, complementados por analise dos

curriculos dos cursos da PUC-PR.
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O trabalho esta estruturado em quatro capitulos, assim

distribuidos:

No primeiro capitulo, abordamos o Transito Urbano, sua
caracterizagéo, conceitos basicos, contexto urbano, nogdes de
Psicologia do Tréansito e a legislagdo, visando situar o contexto
aonde iremos trabalhar;

No segundo capitulo abordamos as questdes relativas aos
acidentes de transito urbano, estatisticas, causas, alternativas
de solugdes, procurando situar a problematica dos acidentes de
transito no contexto urbano;

No terceiro capitulo situamos o trabalho no seu contexto
especifico, ou seja a Educacdo, onde abordamos questdes
especificas de educagdo e analisamos os cursos da PUC-PR;

No quarto capitulo tratamos da proposta interdisciplinar do
trdnsito no ensino superior, onde procuramos mostrar uma visao
de trabalho conjunto de diversas areas de conhecimento dentro
de um mesmo tema;

Por fim, apresentamos as nossas conclusdes sobre o
trabalho, propostas de encaminhamento e possiveis mudancgas
no ambito da PUC-PR e uma analise sobre a validade da
generalizagédo deste trabalho em outras instituicdes de Ensino
Superior.



CAPITULO 1 - TRANSITO URBANO

1.1 CONCEITOS BASICOS

Os acidentes de transito matam milhares de pessoas
anualmente e deixam um consideravel numero de feridos,
além de prejuizos materiais de grande monta. A procura
de solugbes para este problema e motivo de constante
discussdo e de grande urgéncia, devido aos aspectos
sociais e emocionais que envolvem os participantes dos
acidentes, bem como seus familiares e amigos.

A educagdo € analisada neste trabalho como forma
de conduzir veiculos, respeito a sinalizagdc, postura de
pedestres, cuidados com o veiculo, conhecimento da via,
entre outros aspectos. Assim, a educacadao passa a ser
considerada como todos os atos que podem influenciar a
circulagdo segura de veiculos e pedestres.

Para comegarmos a entender o assunto Transito faz-
se necessario, em primeiro lugar, homogeneizarmos Nnosso0s
conceitos sobre o assunto, o0 que comegamos a fazer
seguindo os topicos abaixo:

a) Discussdo sobre os termos Transito e Trafego;
b) Conceitos de Psicologia do Transito;
c) Conceitos Tecnicos.



1.1.1 Discussédo sobre os termos Transito e Trafego

As classicas fungbes da cidade, definidas pelos
urbanistas: habitagédo, trabalho e lazer, dependem todas de
uma outra fungdo que as interliga: circulagdo.

TRABALHO HABITAGAO

=

CIRCULAGAO

LAZER

Fig. 01 - Fun¢des da Cidade

Moradia, local de trabalho, sitio de lazer sao lugares
estaticos e estaveis. A circulagdo €é o movimento, o que
torna a cidade diferente de sua fotografia. E o toque
animico sem o qual a cidade nao funciona, nem trabalha,
sequer se diverte; em poucas palavras: ndo vive.

A circulacdo pode ser traduzida em um dos seguintes
vocabulos: Transito ou Trafego. O wuso de um ou outro
termo é motivo de controvérsia em relagdo ao conceito
que se deseja expressar. A terminologia oficial adotou as
duas possibilidades para casos especificos: Codigo Nacional

de Transito, Departamento Nacional de Transito, Companhia




de Engenharia de Trafego. O wuso esta correto ? Existe
necessidade de distingao ?

Vamos, entdo, analisar alguns conceitos sobre o assunto:

O Cdédigo Nacional de Tréansito que esta em vigor, em
seu Anexo | - Conceitos e Definigdes - assim observa:
“Transito: utilizagdo das vias publicas por pessoas,
veiculos e animais, isolados ou em grupos, conduzidos ou
nao, para 0Ss fins de circulagao, parada e
estacionamento”.

Durval Lébo in Hilton J. Gadret, professor de
Urbanismo, opina a respeito, desta forma: "Definiriamos,
entdo, transito, para toda circulagdo, seja de veiculos,
seja de pedestres, e trafego somente para veiculos, néo
alterando desse modo, a terminologia da técnica
ferroviaria ja cimentada.”

O novo dicionario Aurélio assim define:

Trénsito: (zi) [do latim transitu] S.M. Ato ou efeito de caminhar: marcha. 2. Ato ou efeito de
passar; passagem: E proibido o ftrénsito de veiculos, sdo passageiros em trénsito. 3.
Caminho, trajeto, passagem. 4. Morte, passamento: “Esta ilus&o era efeito sobre a
excitagdo nervosa, produzida em todo o seu organismo pela falta de alimento, pela dor
moral que Ihe causara o trénsito da moga” (Franklin Tévora, o Cabeleira, p.265). 5.
Mudanga, passagem: O transito de alegria para tristeza. 6. Movimento, circulacdo, afluéncia
de pessoas ou de veiculos; trafego: O trénsito dos visitantes duma exposicdo; o transito de
uma estrada. 7. Restr. Transito (6) nas cidades, considerado no conjunto, circulagdo,
trafego, trafico. 8. Acesso facil, boa aceitac§o: Tem transitc em todas as dreas politicas. 9.
Instrumento usado em fotografia para medir éngulos horizontais. [Cf transito, do V.
transitar]. (FERREIRA, 1986, pag. 1.702).

Trafego. [Alter. de trafico] S.M. 1. Trafico (1) 2. Grande atividade; afa, lida, trabalho. 3.
Convivéncia, familiaridade. 4. Fluxo das mercadorias transportadas por aerovia, ferrovia,
hidrovia ou rodovia. 5. Repartigdo ou pessoa que se ocupa desse transporte. 6. Fluxo das
mensagens transmitidas por determinado mefo de comunicagdo: trafico telefénico [Cf
tréfego do V. trafegar]. (FERREIRA, 1986, pag 1.696).
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Segundo o professor Rozenstraten: “Transito € o conjunto
de deslocamentos de pessoas e veiculos nas vias publicas,
dentro de um sistema convencional de normas, que tem por fim
assegurar a integridade de seus participantes.”
(ROZESTRATEN, 1988, pag. 4).

A Com base nessas apreciagbes teoricas, verificamos que 0s
A‘conceitos sd0 muito semelhantes, reservando-se uma pequena
. sutileza que os diferencia: o transito se refere a fungdo da via
- ‘hpﬁblica, a circulagdo de pedestres e veiculos na via publica; e

. trafego é utilizado para veiculos exclusivamente.

Portanto, wutilizamos neste trabalho a seguinte
definicdo de transito : " O conjunto de deslocamentos de
pessoas e veiculos nas vias pUblicas, dentro de um
sistema convencional de normas, que tem por fim
assegurar a integridade de seus participantes”
(ROZESTRATEN, 1988, pag. 4). Para o trafego, reservamos o
conceito de atividades relacionadas exclusivamente com O0s

veiculos, conforme preconiza o professor Durval Lébo.

Por fim, passamos, entdo, a dizer: “trafego intenso”, porém
“transito livre”; “Departamento de Transito”, mas “Companhia de
Trafego”: “Cbédigo de Transito”, mas “trafego da rua tal”.

1.1.2 Conceitos de Psicologia do Transito

Tendo sido proposta para este trabalho a seguinte
definicdo de transito: o conjunto de deslocamentos de pessoas
e veiculos nas vias publicas, dentro de um sistema
convencional de normas, que tem por fim assegurar a
integridade de seus participantes, passamos a analisa-la,

segundo o trabalho do professor Rozestraten.




- Um conjunto de deslocamentos: um homem ou um carro
num deserto ndo constituem transito, nem é& necessario ter um

objetivo.

- Nas vias publicas: pois o que acontece em terreno
particular ndo é transito oficial, e ndo precisa obedecer ao
Cédigo.

- Um sistema: quer dizer um conjunto de elementos que
cooperam na realizagdo de uma fungdo comum. Assim, um
relégio € um sistema de pegas que, conjuntamente, indicam as
horas. No transito, a fungdo comum é o deslocamento: chegar
ao destino sdo e salvo. Para isto, cada elemento deve obedecer
as normas do sistema.

- Um sistema convencional: em oposi¢ao a um sistema
natural (sistema solar, célula, homem) e porque os homens
criam livremente essas normas, que poderiam ser diferentes;
sdo assim, porque se trata de uma convengdo na sociedade e

até entre os paises.

- A finalidade é: assegurar a integridade de seus
participantes. Cada um deve alcangar sua meta sem sofrer
dano.

Utilizando a analise de Rozestraten, em Psicologia do
Transito, que diz: “o sistema funciona através de uma série
bastante extensa de normas e construgdes e é& constituido de
vVarios subsistemas dentre os quais os trés principais sédo: o
homem, a via e veiculo” (ROZESTRATEN, 1988, pag. 5).

A figura 02 mostra a interagédo entre homem, via e veiculo.
A via age como estimulo sobre o homem que, por sua vez, age
sobre seu veiculo para adapta-lo as exigéncias da via; o
contato entre via e veiculo & mais direto. O “S” (simbologia
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extraida da obra referenciada na figura 02) na reta entre a via e
o homem e entre o veiculo e o homem indica que eles fornecem
estimulos ao homem, aos quais ele deve reagir. A reagédo do
homem aos estimulos da via, na realidade, ndao a alcanga
diretamente (linha interrompida), mas se dirige antes ao veiculo
(seta horizontal de R para R1) e, indiretamente, através dos
comandos, o motorista adapta seu veiculo as condigdes e
exigéncias da via e de todo o sistema de transito.

Homem
S S
//' . m\
________________ )
R2
Via < Veiculo

S = estimulos
R, R1, R2 = reagbes

Fig. 02. A Interagdo dos Subsistemas
(ROZESTRATEN, 1988, pag. 5)
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Os elementos dos trés subsistemas podem ser analisados

da seguinte forma:

Via Veiculo Homem
- Pista r _ [ = - Caminhao
I -gnqcmetn’ro Motor }  Profis. [ Onibus
- | - PQvimenio ‘ - Embreagem | | - Téxl
- Sinalzagdo Carro - Freio ¢ | Motorsta | Amador
s Comandos| - Acelerador -
% - I
Il-| - Pedestres | \,(,?;?ths Motociclista
- Policlals i - Pisca-Pisca Ciclista
- Ambiente Natural | - Luz-freio - Crianga
jI-| - Ambiente Construido Comunicagao | - Faroletes - Adolescente
- Condigoes Climdticas | - Luz Alta Pedestre | . Adutto
- Poluicdio | - Buzina | - ldoso
» rmcc;cor_ Para-Brisa | Policials
nio - Vidros i
| - Mostradores || ERG=DRONGS
L-Retrovisores | Autoridades
lluminagdio - Fardis
if— MOIO;
i - Amortecedores
L Suspens&o | - kgl
Motocicleta
| Biclicleta

Fig. 03. Os Elementos dos Subsistemas (ROZESTRATEN, 1988, pag. 6).

Do ponto de vista da Psicologia do Transito, a

veiculo e 0o homem sao definidos:

a) A Via

via,

0

A via é composta pelas suas partes estaticas e dinamicas,

sendo que

sinalizagao)

e do

além do
transito que enfrentamos na proépria via,

ambiente

interno

(via,

pavimento,

compde o ambiente vivo e movimentado do transito, ao qual

temos que reagir (o céu, as nuvens, os prédios, etc.)
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b) O Veiculo

Apresentado das mais variadas formas, cada qual possui
dispositivos para determinar a propria diregao, regular a
velocidade e frear e ainda meios de comunicagédo, iluminagéo,
de amortecimentos e de choques.

Convém nao esquecer que cada veiculo é massa em
movimento. Como tal obedece as leis da fisica, de inércia, de
movimento de forgcas centrifugas e centripetas. Tambem
devemos considerar que o veiculo parado provoca transtornos
ao transito, pois interfere na circulagdo dos demais veiculos e
pedestres.

c) O Homem

O homem é o subsistema mais complexo, no qual ha muitos
fatores em jogo. Por isso, € a maior fonte de acidentes. O
homem desempenha papéis diretos e indiretos no transito: como
participante ativo (pedestre, ciclista, outros), na fungao de
policiamento e na fungdo de planejamento, projeto e construgéo
(engenharia), tratamento (medicina), legislagéo (advocacia) e
outros. A tabela 01 indica estes papéis.

Tabela 01 - Papéis do Homem

FUNCAO ATIVA FUNCAO PASSIVA
- PEDESTRE - EDUCACAO
= CICLISTA - POLICIAMENTO

- MOTOCICLISTA ENGENHARIA

- MOTORISTA AUTORIDADES
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A partir das fungdes indicadas na tabela 01, formamos o
triangulo  do transito seguro: Educagdo, Engenharia e
Policiamento (fiscalizagéo). O conhecido “3E” em Inglés:
Education, Engineering e Enforcement. Este trindmio esta
indicado na figura 04 e sera analisado em toda a seqiiéncia do
trabalho.

Educacgéo

Fiscalizagao/
Engenharia Policiamento

Fig. 04 - Aspectos a Serem Considerados em Conjunto para a
Adequada Circulagéo

1.1.2.1 Psicologia do Tréansito

Todo transito supde deslocamentos de pessoas e veiculos
em vias e todo o deslocamento se realiza por meio de
comportamentos. O transito € um conjunto de comportamentos/
deslocamentos, num sistema de normas, que ¢é objeto da
Psicologia.

O Objeto “lato sensu” da Psicologia do Transito envolve
todos os comportamentos relacionados com o transito:

a) usuéarios;
b) construgao da via;

c) criar leis e fiscalizar .
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Estes trés itens englobam, portanto, tudo o que se refere
ao transito, desde a concepgdao de uma via até seu uso diario,
envolvido com todas as pessoas que a operam e se utilizam
dela.

O objeto *“strictu sensu”, se refere ao comportamento dos
usuarios, ou seja, como estas pessoas vdo agir em relagdo aos
fatores que agem no sistema.

1.1.2.2 Processos Psicolégicos Basicos do Comportamento do
Transito

Para que se produzam comportamentos adequados no
transito, sdo necessarias pelo menos trés condigbes, segundo
Rozestraten:

- a presenca de estimulos ou de situagbes que possam ser observadas e percebidas;
quanto mais clara e menos ambigua a situagdo ou o estimulo, melhor podera ser a
adaptacdo comportamental em relagéo a ela;

- um organismo em condigbes de perceber e de reagir adequadamente aos estimulos
percebidos; portanto, um organismo sem deficiéncias sensoriais mentais ou motoras que
prejudicassem sua reagao;

- uma aprendizagem prévia dos sinais e das normas que devem ser seguidas para que este
organismo saiba se comportar adequadamente no sistema complicado do trénsito
(ROZESTRATEN, 1988 pag. 17).

Dadas essas condigdes, o homem pode construir sobre
elas um comportamento adequado a situagdo do transito. Este
comportamento é o resultado de diversos fatores e, conforme a
escola psicolégica, levam-se em conta mais fatores.
Consideramos aqui as analises do Behaviorismo restrito, do
Behaviorismo mitigado e do Cognitivismo.
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1) Analise behaviorista restrita

Neste paradigma, considera-se 0 estimulo ou a situacéo

como o fator determinante que provoca o comportamento, que &
visto como uma resposta dos varios estimulos do ambiente.
Coloca a resposta em total dependéncia do estimulo.

A figura 05 considera o estimulo (S) ou a situagédao como o
fator determinante que provoca o comportamento, que é visto
como uma resposta R aos varios estimulos do ambiente, ou
seja, coloca a resposta em total dependéncia do estimulo.

Ambiente Geral
Edificios
Arvores Comportamento
Pessoas geral
Anuncios Otlhar fora do
Luzes etc. C transito
Ambiente do o Ligar radio
Transito gl
Rua - Pista Visdo a Comportamento
_Pa;seio g de trinsito
Sinalizagdo gy q Direciio
Carros : S R . Velocidade
Bicicletas [ 204162 |—» = % ° Busca Visual
Motos / 7 | ;i Atengdo dirigida
Onibus Tato S / I Frear, Parar
Pedestres | e / Comportamento | | , Buzinar
Buzinas g / Imediato Dar sinal
: : / 7
A b'?;faz;mo Sentido Estato- / / A(iender f?ml
kinestésico | / E Rorgsioling
Comandos _ i
Pedais Comportamento Comportamento
Retrovisores _ —/ Mediato individual
Banco Kinestesia | Colocar éculos
Passageiros ) Fumar
Mostradores / Assoar o nariz
Ambiente Corporal Conversar
Fadiga Namorar
Mal-Estar
Dor
Tremores
Stress
Preocupagdes

Fig. 05 - O Paradigma do Behaviorismo Restrito
(ROZESTRATEN, 1988, pag. 19)
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2) Behaviorismo mitigado

Neste caso, ndo é somente o estimulo que provoca e
determina a resposta, mas esta também ¢é influenciada pelo
organismo com toda a sua experiéncia.

Na figura 06, o comportamento (R) €& chamado
“variavel dependente” pois depende de algumas formas do
estimulo (S), que se chama “variavel independente’. Entre os
dois estd o organismo (O), contendo diversas variaveis
intervenientes como o héabito, os condicionamentos, entre
outros.

Variavel Variavel Variavel
independente interviente dependente

Ambiente

Sl N i
s Orgéo
De Transito | j 5 Comportamento Comportamento
e S O R imediato _4 Carro 1+ no

Sentido ansi
Do Carro Transito
Limiares Organismo Reforgos anteriores
C al / Sensoriais condicionado  Limiares
PO Impulso Experiéncia Reacionais
Motivagio Aprendizagem TR
Incentivo Memoria Estruturas
Inibigio Habito comportamentais
Tragos de personalidade

Fig. 06 - O Paradigma do Behaviorismo Mitigado
(ROZESTRATEN, 1988, pag. 21)
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3) Paradigma Cognitivista

O modelo aqui apresentado, como paradigma cognitivista,
foi desenvolvido pelo professor Rozestraten, com base nos
estudos de Piaget e de Neisser na area da Psicologia Cognitiva
e nos trabalhos de Shannon e Weaver relacionados com o
desenvolvimento matematico da teoria da informacgéo.

A figura 07 apresenta este paradigma, que € analisado a
seguir por intermédio do processo entre o estimulo e a

resposta.
P
Tomada de Informagao Percepgdo . r
o
" 3 . " c
Det Discriminagio Avaliagdo Identificagio €
o ¥ S
S
- Vigilancia Memoéria Compreensdo r?1
Situagio Atengiio Aprendizagem e
Estimulo Conceitos Segio n
daieansito Conhecimento Normas Buticional (t)
1 1

Feedback -
7 ¢ Personalidade s | Previsao d
s a
Resposta M;?::) Ta Atitudes - Emogio I
) Mecanismos [ n
no transito l l f
perceptuo- bt
motores r
Comportamento Aprendizagem m
intermediario Treinamento a
0

Agdo _ Valores
Execucio Decisdo g1 Julgamento

Fig. 07 - O Paradigma da Psicologia Cognitiva e Teoria da
Informacdo (ROZESTRATEN, 1988, pag. 23)

Com base nos conceitos da Psicologia Cognitiva e Teoria
da Informacdo, foi desenvolvido pelo professor Rozestraten,




16

entdo, o modelo apresentado como paradigma cognitivista, no
qual a tomada de informagé&o e seu processamento, a tomada de
decisdo, a acdo e o feedback, constituem as etapas mais
importantes, ou seja:

A) Tomada de Informagéo;

B) Processamento da Informag&o;
C) Tomada de Decisao;

D) Agao/Reagao;

E) Feedback (Retroalimentacao)

A) TOMADA DE INFORMACAO

Tanto o motorista quanto o pedestre devem estar atentos
em busca de estimulos gque podem ser importantes para seu
comportamento no tréansito. Esta capacidade chama-se
vigilancia ou atencédo difusa e permite acionar um estado de
alerta para indicios de perigo.

Uma vez encontrados tais indicios, motorista e pedestre
devem coloca-los em foco, usando sua atengdo concentrada.
Porém, no mesmo instante em que o motorista presta atengéo
num pedestre, ele deve estar atento ao carro que quer
ultrapassar, usando para isto sua atengéo distribuida.

Na realidade, a atencdo ndo € um processo a parte, mas
uma qualidade da percepgdo, uma percepgdo mais consciente e
dirigida, seja sobre o campo global, seja focalizando um ou
mais pontos dentro deste campo.
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Assim, podemos ter, segundo Rozestraten: “uma atencgao
visual, auditiva, tatil, etc., bem como uma atengdo distribuida
visual-auditiva, ou auditiva, ou auditiva-tatil” (ROZESTRATEN,
1988 p 22).

A percepgdo, que ja foi considerada um processo de
simples “input” de estimulos, hoje & vista como possivel
somente por um comportamento complexo e &gil dos globos

oculares.
Dentro disso, podemos destacar quatro fases:

a) Detecgio: observa-se a simples estimulagédo de um
determinado 6rgdo do sentido. S6 podemos detectar o que esta
dentro dos limiares absolutos do nosso ouvido, olho ou pele.
Ex.: Uma pessoa dirigindo & noite pode captar um ponto de luz,
bem fraco, ao longe.

b)Discriminagédo: pelo processo de discriminacgao,
verificamos mais detalhes no estimulo, diferenciando-os de
gualquer outro. Ex.: O motorista se aproxima da luz citada e
verifica que ela &, de vez em quando, vermelha, de vez em
quando, verde.

c) Avaliagdao: nesta fase, avaliamos o espago, o tempo e a
velocidade para chegamos até a luz.

d) Identificagao: Nesta fase, verificamos se o estimulo €
conhecido ou ndo, o que quer dizer que se parece muito com
uma representagcdo mnemonica que temos.

Tanto as discriminagbes como as avaliagbes e
identificacbes devem ser aprendidas. Ha quem aprenda mais
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facilmente certas discriminagdes, especialmente dentro de
determinado campo profissional ou de interesse especial.

B) PROCESSAMENTO DA INFORMAGCAOQO

Uma vez adquiridas informacdes perceptivas, a partir de
estimulos, precisamos processa-las. Para tal, encontramos
trés fases principais:

a) Compreensido: neste processo, podemos distinguir dois
tipos:

- ldentificagao significativa;
- Situacao.

No primeiro caso, devemos nédo sé visualizar a placa de

transito, por exemplo, mas também entender o seu significado.

No segundo caso, devemos reconhecer a placa dentro de
um ambiente, ou seja, como parte integrada da via.

b) Selegdo funcional: este processo esta ligado a
compreensdao da situacdo, quando o motorista interpreta um
sinal de acordo com sua necessidade mais imediata (direta de

momento).

c) Previsdao: a compreensdo e a selecao funcional estao
ligadas diretamente com o futuro, pois com o obtido

anteriormente, construimos uma imagem daquilo que,
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provavelmente, vd acontecer daqui a pouco e ja nos preparamos

para a situagao.

Nesta situa¢do, observamos que quanto maior a
velocidade, mais rapida tem que ser a previsao. Quando a
velocidade €& tdo alta que o motorista ndo consegue mais
processar as informagdes, ele se entrega a sorte e o0 acidente é
praticamente certo.

C) TOMADA DE DECISAO

Aqui fazemos o elo de ligagao entre a compreensao da

situacédo e a agéo.

De posse das informagdes, cujo significado foi bem
compreendido e sobre as quais ja construimos uma previsao
daquilo que vai acontecer a seguir, podemos fazer nosso
julgamento.

Este julgamento ndao € apenas um ato intelectual, pois esta
intimamente ligado a nossa personalidade, ao nossc quadro de
valores e as nossas atitudes. O julgamento ndo se faz apenas
em fungcdo de razdes intelectuais, pois, além destas, entram
razées ildgicas, sentimentais, egoistas e morais. A
agressividade, o descontentamento, o desprezo pelas leis e
pela autoridade, a pressa exagerada podem nos levar a
julgamentos e decisbes irracionais e estupidas, arriscando

nossas vidas e a de outros.

E neste ponto que clareia a diferenca entre treinamento e
educagdo para o transito, entre repressdo e conscientizagao,
abrindo ai um caminho para que as_pessoas sejam educadas

para o transito e ndo domesticadas.
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Nesta analise, ainda podemos estudar a rapidez de um
julgamento, que leva a uma rapidez de decis&o. Isso né&o
significa maior acerto, pois uma decisdo rapida pode ser mal
estruturada, levando a erros muito perigosos (acidentes).

D) ACAQO/REACAO

Apés a decisao, vem o comportamento observavel
(reagdo), que pode ser de dois tipos:

a) Do motorista. age sobre o carro;

b) Do carro (em resposta a agadao do motorista).

O que o motorista realmente quer € o comportamento do
carro com o qual ele se identifica.

E) FEEDBACK/RETROALIMENTACAO

O motorista observa o que o carro faz e se o
comportamento que provoca com suas a¢bes sobre os comandos
¢ adequado ou deve ser corrigido. Esta percepgédc constitui uma
nova tomada de informagéo. Desta forma, iniciou-se aqui um
novo ciclo de etapas, levando a outras reacgdes.

Este ciclo de processos comeg¢a logo quando entramos no
transito, independentemente de entrarmos como pedestre ou
motorista, e continua sem parar até que nos retiramos do
transito. Qualquer falha nesta seqUéncia de processos podera
ser fatal.
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O ciclo de processos mencionados nao & um sistema
fechado, capaz de explicar todos o0s comportamentos dos
participantes no transito. Ao lado de todo um depdsito de
conhecimentos objetivos, grande parte dos quais obtidos na
escola, existem as experiéncias subjetivas de toda uma vida,
tudo se manifestando numa personalidade, cujas raizes sé&o
racionais e irracionais ao mesmo tempo.

O conhecimento aprofundado das etapas deste ciclo é
basico para a compreensdo dos fatores humanos que podem
causar acidentes e para montar a base de uma boa educagéo
para o transito.

1.1.3 Conceitos Técnicos

Neste item apresentamos, de forma resumida, alguns
conceitos técnicos que serdo utilizados ao longo do trabalho
para a compreens&o e interligagdo com a psicologia e a
educagéo.

a) Engenharia de Transito: e ) Servigo de
planejamento e projeto do uso para todas as vias publicas,
visando a maior seguranga e a melhor <circulagdo de
veiculos e pedestres;

b) Acidentes: acontecimentos imprevistos que possam
ocorrer em vias publicas, envolvendo veiculos, animais ou
pessoas e que tém, em geral, como conseqliéncia, danos

materiais ou fisicos;
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c) Educagcdao para o Tréansito: €& o processo que
visa, principalmente, a mudanga de comportamento das
pessoas em situagcdo de tréansito, seja como pedestres,
passageiros ou condutoras de veiculo, buscando o
aumento da responsabilidade com sua prépria seguranga e
a seguranga da comunidade;

d) Policiamento de Tréansito: ¢é o servigo de
organizagao, orientagéao e fiscalizagao do transito
(homem, via, veiculos, sinalizagéao, legislagao), que
engloba quase tudo o que deva ser estabelecido para
evitar acidentes e obter a adequada circulagéo,

e) Beneficios de um Tréansito bem Organizado:

resultado da ag¢ao conjugada de trés mecanismos basicos:

e1) Engenharia de Transito;
e2) Educagdo para o Transito;
e3) Policiamento de Transito.

Esses trés mecanismos devem garantir seguranca e eficiéncia.

f) Seguranca e Eficiéncia: é o processo organizado
dos componentes do Sistema de Tréansito (homem, via,
veiculo, sinalizagdo, legislagdo), que engloba quase tudo
0 que deve ser estabelecido para evitar acidentes, e ser,
ao mesmo tempo, eficiente;

g) Capacidade dos Veiculos: refere-se ao numero de
passageiros ou guantidade de bagagem ou carga,
consideradas estas em termos de peso e volume que o0s
veiculos particulares, coletivos ou de carga poderao
transportar. O controle dos Ilimites de capacidade visa a
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seguranga do que é transportado, a seguranga do usuario
da via publica e & conservagdo das vias;

h) Tipos de Vias ( art. 39. Regulamento do Cobdigo Nacional de
- Transito):

h1) Via de Transito Rapido;
h2) Via Preferencial,

h3) Via Secundaria (coletora);
hd) Via Local.

h1) Via de Transito Ré&pido: aquela caracterizada
por bloqueio que permita transito livre sem interseg¢des de
mesmo nivel e com acessos especiais;

h2) Via Preferencial: aquela pela qual 0Ss
veiculos devem ter prioridade de transito, desde que
devidamente sinalizada;

h3) Via Secundaria: a destinada a interceptar,
coletar e distribuir o tréansito em demanda das vias de
transito rapido ou preferencial, ou sair destas;

h4) Via Local: a destinada apenas ao acesso as

areas restritas.

i) Componentes Basicos do Sistema de Transito:
sd0 os trés elementos fundamentais do sistema.

i1) O homem - enquanto passageiro, condutor,
pedestre ou policial de transito, sendo responsavel também
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pelo planejamento, projeto, construgdo, legislagdo e operagéo
do Sistema de Trénsito;

i2) O veiculo - que se utiliza das vias publicas

para transitar ( circular, parar ou estacionar ),

i3) A via publica - urbana ou rural, usada por
pessoas, animais ou veiculos para circulagdo, parada ou
estacionamento.

j) ORGANIZAGAO ADMINISTRATIVA NACIONAL
DO TRANSITO - SISTEMA NACIONAL DE TRANSITO (art. 4=
Regulamento do Céd. Nac. de Transito ):

|. 6rgdo normativo e coordenador:
* Conselho Nacional de Transito - CONTRAN .
Orgéo diretamente subordinado ao Ministro da Justiga, sendo o
6rgdo maximo normativo e coordenador da politica e do Sistema Nacional de
Transito.

Il. érgdos normativos:
* Conselhos Estaduais de Transito - CETRAN,

* Conselho de Transito do Distrito Federal - CONTRANDIFE;

* Conselhos Territoriais de Transito - CONTETRAN
( facultativo ).
Estes orgdos estdo representados em cada Estado, Distrito
Federal e Territorios e cada um é érgao maximo normativo do Sistema Nacional de
Transito na area do respectivo Estado.

Ill. 6rgdos executivos:
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* Departamento Nacional de Transito - DENATRAN:

* Departamento de Transito - DETRAN;

*

Circunscricbes Regionais de Transito - CIRETRAN;
( facultativo )

*

Orgéos Rodoviarios Federal - DNER , Estaduais - DERs e
Municipais.

O DENATRAN é o dérgao executivo do Sistema Nacional de
Transito, integrante da estrutura do Ministério da Justica, tendo autonomia
administrativa e técnica e jurisdigdo sobre todo o territério nacional.

Os Detfrans sd@o também orgéos executivos, com jurisdicdo
sobre a area do respectivo Estado, Territério ou Distrito Federal e deverio dispor,
entre outros, dos seguintes servicos:

| - de engenharia de transito;

Il - médico e psicolégico;

Il - de registro de veiculos;

IV - de habilitacdo de condutores;

V - de fiscalizacao e policiamento;

VI - de seguranga e prevencgado de acidentes;

VIl - de superviséo e controle de aprendizagem para conduzir;

VIl - de campanhas educativas de transito;

IX - de controle e andlise de estatisticas.

As CIRETRANs sdo subdivisbes dos DETRANSs
em unidades geograficas menores, com dependéncias aos
mesmos e funcbes especificas definidas na criagéo.

Os o6rgéos rodoviarios estdo relacionados com
as estradas, com fungdes especificas de atuacdo, porém fora
da area de atuacdo deste trabalho, que se restringe ao
transito urbano.

Existem também érgdos municipais, tais como o
- IPPUC - Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de
Curitiba, URBS - Urbanizagdo de Curitiba S.A. e Secretaria
Municipal de Obras Publicas, em Curitiba, que s&o
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‘responsaveis pelos projetos das vias urbanas, pela
construcédo, sinalizagdo e controle da circulagdo, inclusive
através dos semaforos com ondas verdes, estudam também os
acidentes e procuram eliminar os pontos negros.

A nivel do trabalho, a relacdo mais forte sera
com o DETRAN-PR, tendo em vista a sua atividade com os
acidentes, educacéo e outras medidas de prevencéao.

1.2 MEIO URBANO

A origem da urbanizacéo, como forma de
estabelecimento humano, n&o é conhecida com exatiddo.
Ha, entretanto, uma literatura sobre a origem e desen-
volvimento das cidades, baseada principalmente em
lendas, mitos e especulagao, na arqueologia e, ainda,
nas origens conhecidas das cidades que emergiram
durante o processo de civilizagdo. Parece claro que a
.emergéncia € o desenvolvimento das cidades estavam,
necessariamente, em fungdo de quatro fatores: o tamanho
da populagdo global; o controle do ambiente natural; o
desenvolvimento tecnoldgico; e o progresso da organizacdo
social.

O tamanho da populagdo ¢é elemento fundamental
para o aglomerado urbano, pois a existéncia de tal
aglomerado exige uma situacdo minima de pessoas que
vivam em grupos para que a organizagcdo social possa
ser sustentada.

O ambiente em que sera implantada uma cidade devera
ser passivel de controle, permitindo o assentamento do
homem e suprindo suas necessidades de sobrevivéncia:
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alimento, abrigo, roupas protetoras e, sem duvida,
suprimento adequado de agua.

O nivel de desenvolvimento tecnolégico é elemento
definidor do tamanho que as aglomeracgdes podem
assumir, pois o ambiente natural sé sera controlado, em
muitos casos, com tecnologia. Além disso, as populagbes
primitivas s6 passavam a se fixar em determinados locais
a partir de um nivel tecnoldégico, como, por exemplo, as
invencbes da revolugdo neolitica, ou seja, a domesticagéo
de animais e o dominio das plantas.

O crescimento das aglomeragbes, com o respectivo
desenvolvimento tecnolégico, exigia algo mais que a
eficacia da tecnologia: uma organizagdo social mais
complexa. Tais aglomeragbes requeriam uma organizagéo
social que pudesse interagir com os especialistas que
surgiam, agricolas e nédo agricolas. Um dos elementos
basicos deste sistema é a relagdo entre a populacao
das aglomeragcdes (urbanas) e a populagdo dos campos
(rurais).

No século XIX, a humanidade atingiu um grau de
desenvolvimento econdmico e de organizagcdo social que
permitiu, de maneira relativamente ampla, ©0 surgimento

de cidades de grande tamanho fisico e populacional.

A Idade Moderna apresentou um crescimento
populacional significativo, em nivel mundial, em numero e
concentracdo. Durante milénios de sua existéncia neste
planeta, o homem produziu uma populacdo de 500 milhdes
de pessoas, por volta da primeira metade do século XVII.
Entretanto, em 1962, a populagdo mundial excedia aos 3

bilhbes de pessoas. Em trés séculos da era moderna, a
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populagdo mundial aumentou de cinco vezes aquela que
se originou de toda prévia habitagdo do globo pelo
homem. Além disso, mesmo com o homem habitando este
planeta talvez por dois milhdes de anos, o assentamento
humano permanente nao foi alcangado, sendo em data
relativamente recente, na época Neolitica, cerca de 10.000
anos atras. Por fim, até recentemente, em 1800, viviam
apenas 2,4 % da povoagdo do globo em locais de 20.000
ou mais habitantes. Esta proporgcdo aumentou de nove
vezes no decorrer do século e meio seguinte.

As cidades passaram, entao, a possuir uma
complexidade que exige solugbes além das necessidades
basicas (4gua, habitagdo, esgotos, entre outros), para existir,
por exemplo, problemas com transporte e circulagao.

A questdo do transporte surge como um elemento
necessario na vida urbana do final do século, pois o0s
servigos, o trabalho, o lazer, etc..., ndo mais estao
localizados proximos aos locais de residéncia, sendo
necessario o deslocamento das pessoas através de meios
fisicos de transporte (automével, énibus, metré e outros) para
vencer as distancias cada vez maiores.

1.3 TRANSITO

A circulagdo de bens e pessoas nas cidades e seu
planejamento é analise bastante antiga; ja no século | a.C. o
Governo de Roma, visando diminuir o congestionamento do
trafego no centro da cidade, determinou que os veiculos
particulares teriam a sua circulagdo restrita apenas a um

horario noturno.
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Os problemas de transporte nos centros urbanos foram
crescendo, a medida que aumentavam a populagdo e atividade
econdémica; estes problemas, evidentemente, eram de natureza
diferente em cada momento histérico.

O processo de industrializagdo do século XIX trouxe um
acentuado aumento de deslocamentos dentro das cidades, bem
como as primeiras solugdbes de grande porte, capazes de
deslocar grandes massas populacionais. Dentro dessa linha, em
Londres, em 1863, era colocada em trafego a primeira ferrovia
urbana do mundo, o primeiro metré, ao qual imediatamente se
seguiram outros, como os de Glasgow (1895); Budapeste
(1896), Paris (1900), Boston (1901), Berlim (1902);New York
(1904) e Buenos Aires (1913).

Desse periodo, do inicio do século, até a década de 1950,
buscou-se a solugdo dos problemas de transportes urbanos
praticamente sem planejamento. As medidas eram tomadas de
forma mais ou menos empirica, procurando-se oferecer a
populacdo os meios de transporte necessarios a sua locomogéo.
O processo funcionava bem, pois o custo dos terrenos era
reduzido e os processos construtivos mais simples que os de
hoje. Eram também mais simples as relagbes entre os sistemas
de transporte e os demais sistemas urbanos, sendo em menor
numeroc 0s grandes aglomerados metropolitanos.

O <crescimento das atividades wurbanas veio alterar
profundamente o relacionamento dos sistemas de transportes
com os demais sistemas so6cio-econdmicos, pois ha uma relagéo
intrinseca entre a atividade desenvolvida em determinada area
e os movimentos ali gerados, isto &, areas residenciais geram
determinados tipos de viagens, diferentes das areas industriais

ou comerciais, por exemplo.
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Esta idéia basica, a existéncia de um profundo
relacionamento entre trafego e uso do solo, passou a orientar a
formulagdo dos planos de transportes urbanos. Dentro desta
linha foram elaborados os primeiros estudos para o0s
transportes em areas urbanas.

O crescimento das cidades, a complexidade dos sistemas
urbanos, o aumento dos interesses e necessidades de
deslocamentos nas areas urbanas, levou o transito urbano a
uma situacdo critica, muitas vezes de caos total. Os problemas
de congestionamento, acidentes, trajetos demasiadamente
longos, elevados tempos de deslocamento, dificuldades de
estacionamento, poluicdo atmosférica, ruidos, etc., se
acumularam e levaram a uma necessidade de reorganizagéo dos
elementos de Engenharia de Trafego e de Transporte Urbano. O
desconhecimento da qualidade e do tamanho da frota
circulante, a falta de divisdo precisa de responsabilidades, o
despreparo dos motoristas, pedestres e passageiros, as mas
condicdes de operagao das vias, € um diagnostico comum, entre
as sociedades que buscaram e/ou buscam uma nova
organizacéao para o Transito. Como a americana, nos anos 50; a
japonesa, nos anos 60; a mexicana na década de 80; e a nossa,
atualmente.

1.3.1 O Homem

Apesar de ser uma maquina maravilhosa, o homem, do
ponto de vista das solicitagbes impostas pelo transito, tem
varias e graves deficiéncias. O Engenheiro Lehfeld cita em seu

trabalho as seguintes:

- Sua atengéo no transito & dispersa. O tempo de percepgdo do risco depende do seu
estado fisico, psiquico e biolégico, da disténcia e do obstaculo, sua dimenséo e cor, e varia
de 0,2 a 1,7 segundos;
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- O seu tempo de reagdo, como motorista, &€ extremamente lento. Entre ser estimulado e
reagir mecanicamente, demora algo entre 0,6 e 1,0 segundo,

- Como elemento do sistema, o homem n&o tem uniformidade. Dirigindo um mesmo tipo de
veiculo, encontraremos pessoas de 16 a 80 anos, com estados fisicos, biolégicos e
psicolégicos diversos e que variam no intervalo das horas;

- Sua capacidade de julgamento em situagdo de emergéncia nem sempre conduz a melhor
saida;

- O principal sistema de coleta de dados do motorista - a visdo - esta longe de ser perfeito e
néo foi projetado para exigéncias da condugdo de automoveis. Exemplos de deficiéncias da
percepgao visual:

O campo da vis&o nitida é muito estreito. Experimente, por exemplo, fixar seus olhos
neste ponto O, sem desvia-los; serd incapaz de ler qualquer palavra situada duas linhas
acima ou abaixo. Para dirigir, é preciso movimentar incessantemente o globo ocular e/ou a
cabega, tarefa que demanda muito tempo;

A vis8o periférica é deficiente. Demora a perceber pedestres que v8o atravessar a
rua, carros que se aproximam no cruzamento e obstaculos. Por isso, os sinais de alerta s&o,
geralmente, de cores vivas ou piscantes;

Apesar de ter visdo binocular, o sistema ndo consegue avaliar corretamente a
velocidade de outros veiculos, a variagdo de velocidade de veiculos a frente, etc. Essas
deficiéncias sdo criticas em ultrapassagens e na manutengdo de distédncias de seguimento.
Além disso, sua focalizagdo é lenta quando muda o horizonte para os instrumentos do
painel ou para o retrovisor lateral;

N&o consegue enxergar para tras. Ndo enxerga através de superficies opacas, ou
mesma translucidas;

Enxerga muito pouco a& noite. Ndo € sem razdo que os acidentes noturnos, mesmo
em vias iluminadas, sdo duas vezes mais frequentes e mais graves que 0s diurnos;

Ofusca-se faciimente, é sensivel a luz incidente de fardis, reflexos nos retrovisores,
em superficies polidas, etc. No primeiro caso, pode ficar praticamente cego durante alguns
segundos;

Estd sujeito a uma série de defeitos de focalizagdo e sua qualidade decai
sensivelmente com a idade, especialmente apés os 40 anos. A quantidade de Iuz
necessaria para exergar um objeto duplica a cada 14 anos.

O sistema da visdo tem mecanismos muito delicados, diffceis de consertar ou repor,
em caso de dano,

O desempenho da visdo é afetado negativamente pelo consumo de alcool e outras
drogas. Quando o motorista fica com sono, fecha-se uma cortina sobre os olhos”
(LEHFELD, 1991, pag. 5).

Aqui evidenciamos os problemas do homem no seu enfoque
fisico, devendo tais fatores serem solucionados ou amenizados
por meio de atitudes e comportamentos do motorista, que seréao
fornecidos ao mesmo pela da Educacdo para o Tréansito.

1.3.2 A Via

Em sentido mais amplo, esta palavra ndo apenas indica a
pista, mas engloba o tipo de pavimento, a sinalizagéo vertical
(placas e semaforos), a sinalizagdo horizontal (as guias, o0s
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avisos), os pedagios, os desvios, os cruzamentos € as
bifurcacbes. Num sentido mais amplo ainda, inclui os veiculos
que andam em torno de nés, inclusive bicicletas e motocicletas,
bem como pedestres e policiais; constituem eles o transito que
ja encontramos na via, compde © ambiente vivo e movimentado

do transito ao qual temos que reagir.

A via, com seus componentes estaticos e dinamicos, esta
enquadrada em um ambiente global menor, que, em parte, é
natural (o céu, as nlvens, as arvores e as condigdes
climaticas) e, em parte, construido (os edificios, as lojas, seus
anincios). Neste sentido bem amplo, a via € todo o ambiente
que rodeia o veiculo ou o pedestre e no meio do gual ambos se

movimentam.

1.3.3 O Veiculo

Este subsistema aparece nas mais variadas formas, como
caminhdo, automével, trolebus, taxi, bicicleta, etc. Cada um
possui dispositivos para determinar a propria diregéo, regular a
velocidade e frear, e ainda meios de comunicagédo, de
iluminagdo, de ampliagdo do campo visual e de amortecimento
de choques. Muitos deles possuem indicadores e mostradores.
Tudo isto forma o campo de informagdo para o motorista, ao

qual ele deve estar atento.

Merecem especial atengdo os meios de comunicagao:
pisca-pisca, luz de freio, buzina, etc., com o0s guais o condutor
do veiculo procura se comunicar e manifestar suas intengdes
aos outros. O transito é, entdo, um movimento essencialmente

social.
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1.3.4 A Legislagao

Em termos de legislacdo, que é o trabalho entrosado com a
area juridica, nds possuimos a legislagédo maxima, que € o
Cédigo Nacional de Transito (Lei 5.108, de 21 de setembro de
1966) e seu regulamento (Decreto 62.127, de 16 de janeiro de
1968), complementado por Leis especificas, Decretos,
Resolugdes e Portarias que formam o arcabougo juridico
brasileiro nesta area. Esta legislagdo federal pode ser
complementada por legislagdes estaduais e municipais, desde
que ndo conflitem com a Legislagdo Maior, que é o Codigo
Nacional de Transito.

Ao longo do trabalho, e na medida do necessario, citamos
itens dessa legislagdo para embasar nosso estudo.

Com base no conhecimento do transito urbano, seu
contexto de insergdo, ou seja, o meio urbano, e conceitos de
Psicologia de Transito e técnicas de Engenharia, nos
embasamos para entrarmos na segunda parte do trabalho, que e
a parte especifica do Acidente de Transito Urbano.



CAPIiTULO 2 - ACIDENTES DE TRANSITO URBANO

2.1 ACIDENTES DE TRANSITO

O trénsito, no Brasil, é extremamente agressivo e danoso, do ponto de vista da
seguranga. Contam as estatisticas mais simplistas que os acidentes tomaram proporgbes
alarmantes, no pais, compardveis &s moléstias mais graves e &s violéncia sociais.
Adquiriram caracteristicas epidémicas, ferindo, hospitalizando e matando um numero
crescente de pessoas.

No entanto, nSo se deve associar a severidade da acidentagdo & expressbes
grotescas, tais como "genocidio do trénsito" ou "campeonato mundial de acidentes”, porque
elas expressam um pessimismo derrotista, que em nada contribuiré para os necessarios
procedimentos de preveng¢do e saneamento.

Por outro lado, ndo deveremos proceder 4 comparagbes da severidade de acidentes
no Brasil, sen&o com paises em que politicas de saneamento viério j& tenham conseguido
reduzir, de um lado, a quantidade de acidentes ou, de outro lado, a severnidade com que
ocorrem os acidentes residuais. Por exemplo: Estados Unidos, Japdo, Alemanha Ocidental,
Franca e Inglaterra. Imitar-lhes os caminhos, com cuidado de adapté-los a realidade e as
contingéncias nacionais (DENATRAN, 1984, pag. 11).

Até o presente, porém, pouco se realizou em busca de um
sistema eficiente e preciso de controle das causas dos

acidentes. O transito continua em sua funesta geragédo de
vitimas.

O DENATRAN analisou o problema a partir de seu manual
de Seguraca de Transito, o qual serviu de referéncia para
nossa analise neste item e do qual retiramos as partes que
serdo analisadas a seguir.

E tal a gravidade, que consideramos valida a comparagao
com o campo do saneamento publico. Mister se faz um eficiente
programa de profilaxia que tem, no caso especifico, uma
triplice dimenséao:
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- Intervengdo nos "segmentos viarios" carentes de maior
adequacdo técnica, visando a anular os elementos causadores
de turbuléncia,

- Intervengédo direta no "condutor de veiculos", educando-o
ou coagindo-o ao rigoroso cumprimento dos dispositivos legais,
contidos em um Cdodigo modernizado, racional e abrangente;

- Finalmente, intervencdo na fabricagdo de "veiculos e
componentes", dotando-os de reais condigbes de seguranga,
bem como controle da devida manuten¢do dos veiculos usados
(freios, pneus, luzes, outros).

2.1.1 Acidentologia e Acidentometria

Acidentologia €& a parte da Seguranga que estuda os
acidentes de transito, visando a sua caracterizagdo. Vale dizer:
determinar a natureza de sua g¢génese, a forma de sua
ocorréncia, eventual ou ndo, a sua repeti¢cdo sistémica, definir
onde ocorrem, como acontecem, quando sucedem, o0 que
causam e quanto custam, na sua forma desatinada e dolorosa,
na maior parte das vezes.

Acidentometria, como complemento da acidentologia, trata
de quantificar, segundo diversos modelos matematicos, as
funcbes embutidas na Seguranga, para determinar as variaveis
de seu contexto cientifico, a fim de estabelecer os critérios

necessarios da profilaxia e prevengao.

As vias de transito, como qualquer outro meio de
transporte, se propde a promover o deslocamento de pessoas e
mercadorias, entre dois pontos distintos. Este deslocamento
deve sempre ser realizado sob o menor custo total e com a
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maior seguranga, a fim de produzir satisfagdo de viagem ou
conforto, ao mais elevado nivel que for capaz.

A viagem de menor custo direto e de maior segurancga é
chamada "viagem 6tima". Para o mesmo conjunto dos veiculos
incluidos em um fluxo, a viagem 6tima esta na dependéncia de
fatores, a saber:

- A fungdo capacidade, que procura estabelecer 0
relacionamento entre intensidade e velocidade dos fluxos de
transito, ao percorrerem um segmento qualquer da via, num
determinado intervalo de tempo; €& —responsavel pela
determinagcdo das caracteristicas de um projeto que seja capaz
de maior rapidez da viagem, em suma, procura determinar as
condigbes da viagem de menor custo total. Afirmar que uma via
é de elevada capacidade significa dizer que ela se permite a
ser trafegada por elevado nimero de veiculos, na unidade de
tempo (a hora, por exemplo); pavimentos danificados,
acostamentos inexistentes ou inadequados, interse¢cbes em
nivel, pedestres na pista, animais soltos, sujeiras ou detritos,
tendem a diminuir a capacidade de uma via;

- A funcdo seguranga, que tem por objetivo estudar as
condigdes e caracteristicas dos fluxos isentos de turbuléncia,
para permitir viagens em regime de tranguilidade e garantir a
integridade dos usuarios, sem danos e sem prejuizos. E forgoso
notar que uma corrente de trafego pode fluir, em regime de
turbuléncia ou de tranquilidade. O nascer, inesperado e
momentaneo, da turbuléncia é o portal da geragdo de acidentes
de transito.



37

2.1.2 A Seguranga do Transito

Ao ingressar em uma via urbana, o usuario espera
encontrar condigdes que anulem o risco de acidentes. A fungao
segurancga busca a determinagdo das condigdes necessarias a
um fluxo isento de turbuléncia. Vale dizer, promove a prevengéo
dos distarbios das correntes, minimizando a ocorréncia de
acidentes de transito e a geracdo de suas consequéncias e
seus elevados custos. A eficacia da seguranga & medida em
funcdo das taxas de agressividade (grau de severidade de
acidentes) e de custeio (custo de acidentes, por quildmetro
percorrido), geradas em uma determinada viagem.

A funcdo seguranga é dependente de trés variaveis
especificas do sistema: a via, o homem e o veiculo.

A via terrestre, fisicamente, mantém-se inalteravel por
longo tempo. Assim, a via urbana é o mais rigido e estavel no
conjunto das varidveis que caracterizam a fungao seguranga.

As pistas rodoviarias sdo os elementos fixos ou variaveis
intrinsecos da seguranca. Qualquer dispositivo sobre elas
implantado, que complemente a seguranga (sinalizagao,
iluminacdo, seméaforos, defensas, barreiras, controles, cercas,
etc.), sdo chamados os elementos complementos ou variaveis
extrinsecas.

Além destas variaveis, ha fatores externos da segurancga
que variam de momento a momento, como por exemplo, a
flutuagcdo das intensidades dos fluxos e a influéncia que o
ambiente atmosférico possa exercer sobre o homem e a via
urbana. Estes fatores, a medida que o ambiente se manifesta
adverso e hostil, aumentam as deficiéncias humanas e viarias e

a tendéncia a geragdo de acidentes.
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Entre todos, no entanto, o homem desponta como a
variavel mais importante na analise da fungdo seguranga, pois
se caracteriza como componente "inteligente e decisério”, em
qualquer instante da operagéo.

Depreende-se, do que ficou estabelecido, que a viagem
6tima de um usuario qualquer estd na dependéncia direta, entre
outros fatores, da seguranga com que ela é realizada. A
seguran¢ga de um usuario, por sua vez, e dependente dos
seguintes fatores:

- A qualidade da via em que se desenvolve a citada
viagem; vale dizer, dos elementos técnicos de engenharia que
ela contém, capazes de gerar a maior ou menor tranquilidade
das correntes que nela transitam;

- A maior ou menor corregdo com que O usuario conduz seu
veiculo para ndo comprometer a tranquilidade do regime de
fluxo de uma corrente de trafego;

- Finalmente, e por reciprocidade, da maior ou menor
correcdo dos demais usudarios, para ndo gerar turbuléncia a
viagem daquele usuario.

Estas consideragcdes finais demonstram a elevada
importancia do comportamento de cada condutor, obrigando-o
a0 cumprimento rigoroso das regras fundamentais de
seguranga, ao dirigir na via publica.

Outras decorréncias destas consideragdes €& estabelecer
as diferengas existentes entre uma corrente de transito que flui
em regime tranquilo e aquelas que fluem com a perda
momentanea e inesperada desta tranquilidade, ao que
chamamos fluxo com turbuléncia. E esta turbuléncia que tem a
responsabilidade da geragédo dos acidentes de transito.
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E de extrema importancia, pois todo cidaddao que dirige
deve estar preparado para evitar turbuléncias, pela correta
operagdo na via publica, mas, acima de tudo, deve ter a
necessaria pericia para absorver turbuléncias geradas por
outrem. Este o segredo maior na técnica de prevengéo de
acidentes de transito.

Cabe citar, finalmente, como complemento a estas
consideracdes, a regra aurea de prevencgdo de acidentes:

- Quem n&o dirige com aten¢do, com prudéncia e corregéo,
sera incapaz de absorver turbuléncias; mesmo que nao crie
tumulto no transito, ainda assim, sera incapaz de absorver
turbuléncia e evitar acidentes.

Um acidente de transito urbano preccupa pelas
consequéncias que é capaz de produzir. Ndo as houvesse, na
forma como ocorrem, o acidente passaria desapercebido no
contexto social. E sabido que acidentes de trénsito sé&o
responsaveis pela produgdo de vitimas de toda a gravidade e
de uma imensa gama de mutilagdes e incapacitamentos. Sé&o
causadores de elevada taxa de mortalidade. Revelam-se
geradores de elevados custos soécio-econdmicos. Por isso,
devem ser medidos em funcdo da maior ou menor relevancia
destas consequéncias, obrigando a realizagédo de acurados
estudos técnicos para orientar o planejamento da necessaria
medida de prevengao.

Deste modo, foram criados modelos de diagnose de
acidentes e quantificagdo de seus custos, embasados nos
programas de prevengao e saneamento. A diagnose de
vitimagcdo visa a correta e adequada definicdo e medida do
comportamento das variaveis da fungcdo seguranga, no
fendmeno gerador de sinistros de transito, bem como
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determinar os graus de vitimagdo, mais ou menos, séria ou
intensa.

Acidentes poderdo ser analisados e definidos, segundo
trés conceitos fundamentais, a seguir enunciados:

a) A gravidade em acidentes de transito

O primeiro conceito diz respeito aos graus de vitimacgéo de
um acidente ou de um conjunto de acidentes ocorridos em uma
via urbana, durante um certo tempo de anélise, e se propde a
determinagédo de:

al) "Gravidade relativa" ou "densidade de vitimag&o", que
mede a tendéncia que tém os acidentes para produzir vitimacao
de maior ou menor gravidade;

a2) "Intensidade de vitimagao", que qualifica a tendéncia
que tém diferentes acidentes ou grupos de acidentes de
produzirem maior ou menor quantidade de vitimas;

a3) "Gravidade absoluta" ou "severidade integral”, que
mede a verdadeira extensdo das conseqliéncias geradas por
acidentes de transito ao se agregarem aos conceitos anteriores,
de densidade e intensidade de vitimacgéo.

b) - Agressividade rodoviaria

O segundo denomina-se "agressividade rodoviaria", e se
propbe a medir a tendéncia que tem a via urbana de produzir
maior ou menor "severidade integral”, por extensédo percorrida;
vale dizer, a cada milh&o de quildmetros de percurso (10%), o
megadmetro (Mm).
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A agressividade rodoviaria deve ser medida em funcéo da
intensidade média do trafego, determinando a "taxa de
agressividade de viagem ou de percurso". Contudo, ao se
agregarem os custos gerados com danos humanos e materiais,
a agressividade sera medida pela "taxa de custeio de percurso",
que determina a tendéncia de geragdo do custo a cada
quildmetro percorrido.

c) Diagnéstico de geracgéo

O terceiro e ultimo argumento de diagnose, primeiro em
importancia entre todos, mede a tendéncia que tém as variaveis
da fungdo seguranga na geragdo da turbuléncia dos fluxos; em
outros termos, determina a capacidade geradora de acidentes
(conseqiéncias e custos) pertinente a via urbana, ao condutor
e ao veiculo, bem como aos subelementos que as compdem, do
ponto de vista da seguranga. Quantifica, pois, a
responsabilidade individual de cada elemento, na geracdo de
acidentes, na quantificagdo das taxas de gravidade ou
severidade, bem como na composi¢cdo da agressividade da via e
no custeio dos danos gerados por acidentes de transito. Seu
estudo ou determinagédo € necessaria para se montar programas
de saneamento e profilaxia.

2.1.3 Profilaxia e Saneamento Viario

A profilaxia € a parte da segurancga do transito que cogita
do estabelecimento de medidas de prevengdo, visando a
eliminagdo ou atenuacdo dos acidentes e de suas danosas
consequéncias. Um componente viario qualquer, urbano ou
rural, capaz de agressividade excessiva, isto &, responséavel
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pela geragdo de acidentes de elevada densidade ou intensidade
de vitimacdo, necessita ser submetido a sérias medidas de
profilaxia, visando a reduzir, a valores considerados como
satisfatéorios ou toleraveis, as elevadas taxas de custeio de
acidentes de transito.

Uma vez que os acidentes provocam a geragdo de um
custo social muito elevado, de natureza indireta, dever-se-a
investir em programas de saneamento viario, para diminuir os
prejuizos consideraveis causados a sociedade econdmica.
Assim, podem ser definidos os indicadores de viabilidade
econdmica destes programas, mediante a determinagéo do custo
dos investimentos necessarios e dos beneficios obtidos com a
estimada diminui¢cdo de acidentes.

A analise dos dados de campo equivale, entdo, a
determinagdo das causas e da natureza, em cada segmento
investigado, para definir as necessarias medidas preventivas.
Para tanto, é necessario medir a relagdo dos trés fatores
responsaveis pela geracdo de acidentes, para estabelecer os
niveis de atuagdo em projetos de profilaxia.

Compreende-se que sanear o transito significa intervir nas
vias de circulagdo para aumentar os indices de segurancga
ofertados a demanda viaria, bem como no homem, sendo ele
que apresenta a maior taxa de participagédo na geracao de
acidentes, também chamados sinistros rodoviarios; ele que é o
dnico a raciocinar e decidir, em qualquer instante e local da
operagéao. Vale lembrar que o] homem aumenta,
consideravelmente, sua participagdo na geracdo dos acidentes
de transito, nas grandes concentragdes urbanas, quando

apresenta também a condigédo de pedestre.
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Intervir na via urbana significa melhorar segmentos que
tiveram deteriorada ou comprometida sua seguranga, por razdes
técnicas diversas, entre as quais merecem citagdo: detrimento
ou comprometimento de capacidade; diminuicédo da taxa de uso
em segmentos cujo indice de servigo foi expandido pelo
aumento da demanda e que necessitam de aumento de sua
capacidade; existéncia de perfis agressivos que exigem
melhoramento de condigdes geométricas pois as mesmas foram
projetadas para determinada velocidade de projeto; ocorréncia
de pavimentos danificados, deformados ou carentes de
melhores condigcdes de seguranga; sinalizagdo horizontal e
vertical inadequada, deficiente ou inexistente; iluminagao
" inadequada nos trechos de maior agressividade, onde, a noite,
a seguranca baixa a niveis consideraveis, bem como melhorar
condigcbes operacionais precarias ou deficientes.

A intervengdo no homem, quer signifique o condutor de
veiculos, quer tome a postura do pedestre, far-se-a mediante: a
atualizagédo de legislagdo, tornando-a mais abrangente, rigorosa
e eficaz, ligando de modo conveniente e adequado os ilicitos de
transito ao Codigo Penal do pais; a criagdo, na justica, de
varas especificas de transito, de funcionamento singular,
manutengdo de um policiamento mais intenso, adequadamente
equipado, visando a rigorosa aplicagdo da legislagéo, suporte
definitivo e indispensavel da justica do pais. Em paralelo a
estes procedimentos, & necessario dotar o pais de um
suporte educacional em todos os niveis, que permita ao
homem, elemento-fim deste processo, um perfeito
entendimento e execugdo das medidas efetivas que
solucionem as questdes dos acidentes de trénsito urbano.

A intervencdo no veiculo visara a fabricagdo e a sua
manutengdo, a fim de que, ao circular nas vias publicas, esteja
dotado de reais condigbes de seguranga. Para tanto, devera
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dirigir-se aos fabricantes de componentes, as organizagdes de
montagem, as do mercado consumidor e aos usuarios em geral.

Devera a autoridade de transito estabelecer rigorosas
normas de manutengdo e operar, também, de forma rigorosa e
adequada, um sistema periédico de vistoria dos veiculos em
circulagdo, pois é sabido o descaso existente na manutengéo €
conservacdo dos veiculos da frota nacional.

Como ja se disse anteriormente, os acidentes sdo notaveis
pelas consequUéncias e os custos deles decorrentes.

Devido ao elevado custo social gerado pela turbuléncia do
transito, a nagdo por inteiro tem consideravel interesse no
saneamento viario. Por isso, criou e mantém 6rgéos envolvidos
na seguranca do transito, ja definidos no Capitulo I, a saber:

- CONTRAN - Conselho Nacional de Transito;

- DENATRAN - Departamento Nacional de Transito;

- DETRANs - Departamentos Estaduais de Transito;

- DNER - Departamento Nacional de Estradas de Rodagem;

- DERs - Departamentos Estaduais de Estradas de Rodagem;
- POLICIAS MILITARES - Policiamento de Transito;

- Entidades Municipais;

- Outros érgéos.

Estas organizagbes, diretamente ligadas ao sistema
mediante legislagdo, controle, estatisticas, pesquisas e
orientagdo, procuram minimizar o elevado grau de acidentes.
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Aumentando a seguranga, conseguem humanizar o transito e
prevenir a ocorréncia de tdo grave maleficio, que tanta dor e
prejuizo tem trazido a familia brasileira.

Acidente evitavel é aquele que ocorre por ter deixado o
condutor de fazer tudo que poderia ter sido feito para evita-lo.
E muito rara a ocorréncia do acidente inevitavel. Aquele que
diriamos fruto da fatalidade, evento que independe da vontade
humana.

NZo existe ninguém desejoso de se envolver em acidentes.
Assim, o motorista ndo estd sozinho no anseio de sua
prevencdo. A familia, a empresa e os o6rgdos publicos estao
todos envolvidos na politica social de saneamento viario. O
empenho individual e o envolvimento da familia tornam-se
essenciais para evitar a dolorosa perda de um ente querido.

22 ESTATISTICAS DE ACIDENTES DE TRANSITO EM
CURITIBA

Segundo o BPTRAN (Batalhdo da Policia de Transito), o
transito se torna violento por quatro motivos:

1) Falta de cultura no transito:
- Educacéao de transito;

- Informagéao de transito;

2) Desrespeito a sinalizagéo por parte dos condutores

e pedestres;
3) Legislagdo ultrapassada;

4) Impunidade.
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As tabelas 02 a 11, que se referem a acidentes no transito

urbano de Curitiba, apresentam os aspectos que representam o0s

motivos que tornam o transito violento.

Tabela 02 - Comparativo de Acidentes em Curitiba

ESPECIFICACAO 1993 1994 1995
(JAN/MAI)
Mortes no local ColisGes 63 88 22
Atropelamentos 41 53 21
Feridos Colisbes 6.214 6.702 2.776
Atropelamentos 2.045 1.925 716
Acidentes com Colisbes 4.041 4,333 1.853
vitimas Atropelamentos 1.988 1.871 756
ndice de mortes por 10.000 2,1 2,6 0,8
veiculos
Indice de mortes por 100.000 16,3 16,1 6,7
habitantes
Indice de acidentes por 1.000 12,0 11,6 51
veiculos
Veiculos 506.555 536.973 542.749
Habitantes 1.300.000 1.345.000 1.353.000

Fonte: BPTRAN, Comparativo de Acidentes e Resultados, 19935.




Tabela 04 - Locais com Maior Nimero de Acidentes (Jan-Jul/94)

Numero Locais N° de
de ordem acidentes
1° Lugar |BR 116 X Victor F. do Amaral 17
2° Lugar |Visconde de Guarapuava x 24 de Maio 16
3° Lugar | lzaac F. da Cruz x Francisco Derosso 15
4° Lugar | Silva Jardim x 24 de Maio 14
Mal. Floriano x Mto. Carlos Frank 14
50 Lugar |Jo&o Negrdo x 7 de Setembro 13
Iguagu x Mal. Floriano 13
6° Lugar |Cons. Laurindo x 7 de Setembro 12
Frei Orlando x Victor F. do Amaral 12
7° Lugar |Visc. de Guarapuava x Mal. Floriano 11
7 de Setembro x Alferes Poli 1
7 de Setembro x Des. Westphalen 11
Silva Jardim x Mal. Floriano 11
8° Lugar |Visc. de Guarapuava x Alferes Poli 10
Luiz Ledo x Jodo Gualberto 10
9° Lugar |Visc. de Guarapuava x Des. Westphalen 9
Pedro Ivo x Mal. Floriano 9
Mal. Deodoro x Mariano Torres 9
Mal. Deodoro x Dr. Faivre 9
Jodo Negréo X Silva Jardim 9
Canadéa x Marcelino Nogueira 9

Fonte: BPTRAN, Anuario Estatistico, 1994 in ZANATA, Acidentes de Transito
Urbano na Cidade de Curitiba, 1994, pag. 21.
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Tabela 05 - Locais com Maior Nimero de Acidentes (Jan-Jul/95)

[Namero Locais N° de
| de ordem acidentes
| 1° Lugar |Luiz Ledo X Jo&o Gualberto 15
2° Lugar | Com. Franco X Henrique Mehl 13
BR 116 X Victor F. do Amaral 13
| 3° Lugar |Mal. Floriano X Cel. Luiz José dos Santos 12
Visc. de Guarapuava X Lourengo Pinto 12
Jodo Bettega X Gal. Potiguara 12
4° Lugar |Visc. Nacar X Carlos de Carvalho 11
Visc. de Guarapuava X Joao Negrao 11
5° Lugar | Visc. Nacar X Emiliano Perneta 10
André de Barros X Jodo Negrao 10
Visc. de Guarapuava X 24 de Maio 10
Visc. de Guarapuava X Barao do Rio Branco 10
lzaac F. da Cruz X David Tows 10
6° Lugar | Visc. de Guarapuava X Alf. Poli 9
Jodo Bettega X Cid Campelo 9
Guabirotuba X Com. Franco 9
Mal. Floriano X Silva Jardim 9
Silva Jardim X Des. Westphalen 9
Jodo Negrao X Sete de Setembro 9
Mal. Floriano X Julio Cesar R. de Souza 9
Visc. Nacar X Vicente Machado 9
7° Lugar |Visc. de Guarapuava x Tibagi 8

Fonte: BPTRAN, Anuario Estatistico, 1995 in CARVALHO, Acidentes de Transito
Urbano em Curitiba, 1995, pag. 20).



Tabela 06 - Acidentes segundo Hora/Dia-Mensal

50

HORA/DIA |DOM[SEG|TER[QUAT| QUI [ SEX | SAB [TOTAL|MEDIA| %
0:00 9 0 6 6 9 7 8 45 6,43 | 6,05
1:00 7 0 3 1 1 6 8 26 3,71 | 3,49
2:00 3 s 0 1 4 2 6 18 2,57 | 2,42
3:00 8 2 0 1 0 0 4 15 2,14 | 2,02
4:00 2 3 0 0 1 2 5 13 1,86 | 1,75
5:00 3 2 0 2 0 1 4 12 1,71 | 1,61
6:00 4 3 0 0 1 0 1 9 1,29 | 1,21
7:00 4 6 1 1 % 14 5 38 543 | 511
8:00 5 4 1 1 9 11 5 36 514 | 4,84
9:00 3 4 9 0 0 10 8 34 486 | 4,57
10:00 2 3 3 1 0 9 6 24 343 | 3,23
11:00 3 5 5 5 2 8 g 37 529 | 497
12:00 S 4 5 6 4 7 8 39 557 | 524
13:00 T 4 2 4 4 6 9 36 514 | 4,84
14:00 6 5 6 10 8 7 8 50 7,14 | 6,72
15:00 7 3 5 3 1 6 9 40 571 | 538
16:00 5 4 4 6 7 10 8 44 | 6,29 | 501
17:00 4 3 6 4 8 12 8 45 6,43 | 6,05
18:00 5 4 3 4 4 10 6 36 514 | 4,84
19:00 3 1 6 12 5 6 5 38 543 | 511
20:00 9 0 0 8 5 9 1 32 457 | 4,30
21:00 4 4 4 2 5 3 3 25 3,57 | 3,36
22:00 5 0 5 S 4 8 4 31 443 | 417
23:00 3 3 1 6 1 3 4 21 3,00 | 2,82
TOTAL 116 | 69 | 75 | 89 | 96 | 157 | 142 | 744
MEDIA 483|288[3,13|371]|4,00|6,54|5,92

% 15,59/ 9,27 [10,08|11,96/ 12,9 | 21,1 |[19,09] 100

Fonte: BPTRAN, Anuario Estatistico, 1994.

OBS.: CONSIDERAR HORA CHEIA
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TIPOS DE MORTE (Violentas) - CURITIBA/PR (Jan-Jul/94)
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ACDS/TRABALHO
HoMIcIDIOS
suicipios
AFOGRAMENTOS
INTOXICACOES
CARBONIZADOS
QUEDA DE NIVEL
QUEIMADOS
OUTROS CASOS

FONTE: INSTITUTO MEDICO LEGAL DO PARANA, Anuario Estatistico, 1994.

Fig. 08 - Tipos de Mortes (Violentas) - Curitiba/PR
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FAIXA ETARIA DOS CONDUTORES ENV. ACIDENTES (Jan-Jul/84)

3.000

2.600
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1.000

600 +

MENORES DE 18
18 A 24 ANOS
25 A 34 ANOS
36 A 44 ANOS
45 A 54 ANOS
AC. DE 55 ANOS
IDADE NAO DET.

Fonte: BPTRAN, Anuario Estatistico, 1994 in ZANATA, Acidentes de Transito
Urbano na Cidade de Curitiba, 1994, pag. 28.

Fig. 09 - Faixa Etaria dos Condutores Envolvidos em Acidentes
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5.000

CONSERVAGAO DA PISTA (Jan-Jul/94)

4.000 -
3.000 -
2.000 -

1.000 -

i
L i L] ]

BOA REGULAR RUIM NAO INF.

Fonte: BPTRAN, Anuario Estatistico, 1994.

Fig. 10 - Conservacgéo da Pista
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DEMONSTRATIVO DE DOSAGEM ALCOOLICA
(Jan-Jul/94)

TOTAL/SOLIC.
TOTAL/EFET
EX. POSITIVO

EX.
NEGATIVO

Fonte: BPTRAN, Anuario Estatistico, 1994.

Fig. 11 - Demonstrativo de Dosagem Alcodlica.
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Tabela 11 - DEMONSTRATIVO ANUAL DE ACIDENTES

ANO VEICULOS ACIDENTES ATROPELAMENTOS
1965 31.446 2.015 -
1966 34.898 2.080 -
1967 45.717 2.297 -
1968 56.771 4.213 -
1969 61.500 5.986 -
1970 73.260 4.763 -
1971 84.532 4.628 -
1972 87.523 4.777 -
1973 91.836 5.132 -
1974 96.149 5.636 -
1975 125.409 6.120 -
1976 151.642 6.989 1.255
1977 167.964 6.724 1.245
1978 187.879 7.361 1.314
1979 214.215 7.431 1.199
1980 226.613 7.137 1.142
1981 249.337 7.030 1.104
1982 263.081 8.286 1.355
1983 284.586 9.110 1.384
1984 280.165 9.194 1.431
1985 324.006 10.392 1.535
1986 336.360 11.836 1.72¢
1987 353.530 11.427 1.592
1988 385.725 12.015 1.609
1989 411.304 14.568 1.949
1990 439.813 15.817 1.819
1991 467.437 16.006 1.884
1892 500.957 15.976 1.683
1993 506.555 18.172 1.987
1994 536.973 20.709 1.871

Fonte: BPTRAN, Anuario Estatistico, 1994.



600.000 -

N° de
Veiculos

500.000 -

400.000 A

300.000

200.000 A

100.000 -

-

T

T

= - — - N° DE VEiCULOS
N° DE ACIDENTES

- 25.000

N° de
Acidentes

+ 20.000

-+ 15.000

+ 10.000

-+ 5.000

e 8 S EREEERSBEER G 2 2
=IO - - I - 2 T~ - T - B - - T - T -~ B - - S~ - S~ R - - B - T - T - S -
Ot T e T T OTOT T T T
Fonte: BPTRAN, Anuario Estatistico, 1994.

Fig. 12 - Demonstrativo Anual de Acidentes X Numero de Veiculos.
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Fonte: BPTRAN, Anuario Estatistico, 1994

Fig. 13 - Demonstrativo Anual de Acidentes X Atropelamentos

Observamos, através das tabelas 02 a 11 relativas aos
acidentes em Curitiba, que existe uma tendéncia do numero de
acidentes crescer proporcionalmente a frota, que os locais dos
acidentes variam de maneira aleatéria e que fica dificil
estabelecer as causas que levaram aos acidentes. Entdo, a
solugdo para abordar a questdo & ampla, passando pelo citado
inicialmente no item 2.2, pag. 45, pelo BPTRAN, porém
acreditamos que a énfase principal é a educacdo, que é o
elemento indispensavel para uma abordagem global do transito,
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comportamento do usuério do sistema, seja ele motorista ou

pedestre.
2.3 CAUSAS DOS ACIDENTES DE TRANSITO

Os efeitos dos problemas de transito atingem toda a
populagdo e revelam-se de modo sério na ocorréncia de
acidentes com ferimentos e perdas de vidas humanas, aléem de
perdas materiais.

Tendo em vista as causas os acidentes estdo divididos em
trés grupos: os causados pelo homem, pela maquina e pela via.

A analise que vai ser discutida a seguir foi baseada no
trabalho sobre acidentes de transito urbano na cidade de
Curitiba, elaborado por Luciana Zanata e outros, no ano de
1994 na PUC-PR.

2.3.1 O Homem

O principal causador de acidentes € o homem e, portanto,
deve-se estudar a sua condigdo como motorista e como

pedestre.

2.3.1.1 Condigbes do Motorista

Reacdo (tempo psicotécnico): visdo, forca muscular,
audicdo; impedimentos temporarios: fadiga, sono (motoristas
adormecidos no volante), doengas (ataques cardiacos e
epilépticos), alcoolismo (afeta o julgamento e a coordenagéao),
conhecimento das normas de transito, sSenso de
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responsabilidade e pericia em dirigir dependendo da pratica;
atitudes pessoais: jovens que se exibem, os aborrecimentos,
nervosismo, problemas de familia, motoristas impacientes,
desejos pessoais, escolha da velocidade e da pista,
preocupacao de ultrapassar outros veiculos, etc.

Os acidentes causados pelo motorista ocorrem por trés
fatores basicos:

a)lmprudéncia: pode ser definido no transito como “tudo
aquilo que o motorista faz de errado, mesmo sabendo fazer o
certo”. A maioria dos brasileiros sdo imprudentes, pois
convivem com um comportamento de auto-confianga, achando
que acidentes de transito s6 acontecem com os outros, nunca
consigo mesmo. Um exemplo de imprudéncia é a ultrapassagem
em lugares proibidos, desrespeitando as normas de transito e a
legislagdo. Tal comportamento é um grande gerador de
acidentes, ocasionados pela falta de educacgao, e,
principalmente, pela falta de puni¢cdo. Muitas vezes, o condutor,
estando com muita pressa, coloca o veiculo em alta velocidade,
fazendo ultrapassagens perigosas para nédo se atrasar a um
compromisso. Para este individuo, o fato de sair mais cedo
seria suficiente para dirigir com mais cautela.

b) Impericia: a impericia no transito se define quando o
motorista faz errado, porque nao sabe agir corretamente.
Ocorre devido a mé& formag¢do dos motoristas pelas auto-
escolas, sempre preocupadas em passar o cliente nos testes
para adquirir a carteira nacional de habilitagado, diferente de
formar motoristas aptos para transitar. Desta forma, os
motoristas adquirem carteira de habilitagdo, sem as minimas
condigbes para conduzir um veiculo, pois nao estdo
devidamente preparados a dirigir em dias de chuva, combater
aquaplanagem, defender-se da forga centrifuga nas curvas,
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fazer ultrapassagens seguras, dirigir a noite, conhecer o tempo
de reagadao e frenagem, etc. Ao passar o tempo, tais motoristas
ficam aptos; contudo, até adquirirem essa qualidade, a sua
impericia no volante gera uma quantidade de acidentes,
contribuindo com tantas mortes, inclusive de pessoas
inocentes.

c) Negligéncia: verifica-se na omissdo de determinados
cuidados, notadamente na condug¢do do veiculo (trafegar com
freios defeituosos, por exemplo), caracterizando problemas
relacionados aos cuidados na manutencao do veiculo. Observa-
se, entdo, que a negligéncia & um dos fatores basicos
principais na geragédo de acidentes de transito.

2.3.1.2 Condi¢cdes do Pedestre

Habitos de pessoas que ndo se adaptam as normas de
circulagao; pedestres que ndo sdao motoristas, pedestres
distraidos ou apressados; menores desprotegidos e que néo
conhecem as normas de circulagdo e nac sabem considerar as
limitagbes que lhe sdo impostas no transito.

Seja pela procedéncia regional, falta de atengéao,
irresponsabilidade dos motoristas, estado das placas de
sinalizagao e da conservagao das ruas, a verdade é que o
morador da periferia €& quem mais morre atropelado nas
cidades. Devido a existéncia de vias expressas, trés de cada
dez atropelamentos ocorrem em zonas periféricas.

E certo que o centro é a regido onde se concentra o maior
nimero de atropelamentos, mas 0s mais graves ocorrem na
periferia, onde estdo as saidas da cidade, sempre cercadas de
favelas, pois na periferia ocorrem as invasbes, devido a
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existéncia de varias areas ociosas e desprotegidas. Um dado
concreto é o fato do maior indice de atropelamentos de autoria
desconhecida ser registrado nos suburbios. Protegido pela ma
iluminagdo, o motorista atropela e foge sem que ninguém anote
a placa, modelo ou cor do carro.

Outra grave consciéncia sintomas do perigo no transito é o
fato de que 10% dos atropelamentos fatais vitimam criangas ate
dez anos, um numero que s6 encontra paralelo no de criangas
com menos de um ano que morrem anualmente em todo o pais,
vitimas de fome e desnutricéo.

2.3.2 A Maquina

A histéria do automével inicia-se no fim do século XIX,
com o advento de motores de combustao interna.

Foi em 1918, quando o0s primeiros tanques americanos
fabricados esmagavam a infantaria alema, que o entdo major
americano George Patton, disse: “As guerras nunca mais serao
as mesmas; nenhum humano €& pareo para um carro de

combate”.

O que ele nao sabia é que sua previsdo extrapolaria os
limites bélicos. Terminada a 1% Guerra Mundial, os Fords e
outros primos aparentemente pacificos dos tanques comegariam
uma batalha silenciosa, que vinte anos depois, ja estava
matando 40.000 pessoas por ano, apenas nos Estados Unidos.
O préprio George Patton se tornaria vitima dela. Poucos dias
apdés o fim da Segunda Guerra Mundial, em 1945, o mais
audacioso general americano havia escapado das balas e
morteiros, mas ndo suportou a violéncia de um choque de seu
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jipe contra a traseira de um caminh&o. Ninguém era realmente
pareo para os automéveis e seus pilotos.

E nem precisavam de canhdes ou metralhadoras: os
chamados veiculos automotores transformavam-se em armas
letais por simples imposicdo das leis da Fisica. Por serem
relativamente pesados e velozes, carros, motos, &nibus e
caminhdes fogem ao controle do motorista com muito mais
facilidade do que se imagina. Tal fato se deve a Lei da Inércia,
enunciada ha 300 anos pelo inglés Isaac Newton: quanto maior
é a massa, mais forga se emprega para mové-la, ou para fazé-la

parar.

Para mover um carro existem os motores. E como fazé-lo
parar? Do ponto de vista da Fisica, bastaria bater em um poste,
onibus ou outro obstaculo qualquer. Mas essa alternativa é
exatamente o que nado se quer. Nesse caso, ocorre uma
desaceleragao repentina, em milésimos de segundo.
Obedecendo a Lei da Inércia, os passageiros s@o arremessados
violentamente contra as paredes do veiculo, como ocorreu com
Patton.

Para reduzir a velocidade de um carro, sem prejudicar
seus ocupantes, é preciso usar uma forga controladora, que né&o
cause uma parada brusca. A solugédo fisica para essa charada é
o atrito. Ela surge por meio dos freios, que aplicam forgas
gradativas nas rodas, diminuindo sua rotagdo. Também age nos
pneus com o solo. A chamada aderéncia também deve existir,
para que o0 carro comece a se movimentar. Quem ja viu uma
largada de Férmula 1 na chuva deve ter percebido o quanto as
rodas giram em falso, derrapando sobre a agua. Isso ocorre por

falta de aderéncia ao solo.
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O desafio do motorista no dia-a-dia €& ter aderéncia
suficiente para combater a inércia que puxa o automovel para a
frente, numa freada, ou para fora da pista, em uma curva. Isso
ja foi mais facil. O primeiro automével comercial, por exemplo,
construido pelo alemdo Karl Bens, em 1866, ndo ultrapassava
16 quilémetros por hora (km/h), o que tornava a inércia um
inimigo facil de vencer. Nas primeiras duas décadas do século,
o aperfeigpamento do motor a combustdo interna permitiu
multiplicar sua velocidade por trés, passando a casa dos 50
km/h e a corrida desenfreada prosseguiu até a década de 70,
atingindo velocidades de até 150 km/h, quando se refreou um
pouco. E evidente que tal ousadia teria um prego.

Um exemplo citado por Ricardo Black, engenheiro
mecénico e especialista em automoéveis, diz o seguinte:
imaginem-se os 6nibus urbanos. Eles séo projetados para
trafegar a pouco mais de 50 km/h e o espago necessario para
que eles consigam parar totalmente &€ de pouco mais de 30
metros em condigbes ideais. Quando chegam a 100 km/h, no
entanto, a distancia entre o comego e o fim da freada
ultrapassa os cem metros. A proporgao parece estranha, pois
se a velocidade dobrou, seria normal supor que a freada
demandasse o dobro do espago - 60 m. E ndo mais de 100 m,
como demonstram os testes.

A explicacdo é que o trabalho dos freios ndo depende
apenas da velocidade, mas da energia cinética do veiculo, uma
grandeza cujo valor sobe assustadoramente conforme se pisa
no acelerador. Ndo é importante lembrar a formula para se
calcular a energia cinética (a mesma que se aprende nas aulas
de Fisica). Basta saber que quando a velocidade dobra, a
energia cresce quatro vezes. Por isso, se um Onibus acelera de
50 para 100 km/h, sua energia cinética passa de 900.000 joules
para 3,6 milhdes de joules. Em consequéncia, o espago
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necessario para frear também cresce mais que a velocidade.
Nessa velocidade, o ©Onibus €& capaz de arrasar tudo que
encontrar pela frente.

Derrapagens: acidentes em pista molhada revelam as
armadilhas da derrapagem. A for¢ga de aderéncia que neutraliza
a inércia e segura o carro na pista depende da capacidade dos
pneus de “grudarem” no asfalto, o chamado coeficiente de
atrito. Quanto maior o coeficiente de atrito, menor a
possibilidade de escorregamento. No asfalto seco das ruas
brasileiras, ele vale cerca de 0,8 para pneus em bom estado.
Mas para os pneus carecas, rodando na chuva, o valor diminui
drasticamente, as vezes para 0,2. Para contrabalangar, &
preciso reduzir a inércia, baixando a velocidade.

Embora a alta velocidade seja uma grande fonte de
preocupagéo, ndao é so6 tirando o pé do acelerador que evitamos
acidentes.

Com o aumento da poténcia dos carros, os técnicos
sentiram necessidade de torna-los mais seguros. Foi entdo que
novas tecnologias surgiram. Os freios, por exemplo, até a
Segunda Guerra funcionavam a base de precarios sistemas
hidraulicos, repletos de elementos mecéanicos. O motorista que
ndo fosse capaz de um valente pisdo, ndo parava o automodvel
num espac¢o seguro. Esse problema comegou a ser resolvido na
década de 50, com o acréscimo de um pistdo movido a vacuo,
que multiplicava a forga aplicada pelo pé sobre o pedal.

Havia ainda o problema do superaquecimento, que reduzia
repentinamente o poder de friccdo dos freios hidraulicos. Isso
seria resolvido com o aparecimento dos freios a disco, criados
originalmente para os avioes. Conservados até hoje no eixo
dianteiro dos automoveis, eles reagem por pressao de uma
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pastilha sobre um disco de metal solidario as rodas. Nao
esquentam em demasia, porque deixam passar o ar frontal do
veiculo pelos discos. Isso reduziu sensivelmente as falhas
sibitas e também o espago necessario para frear. Hoje, um
carro médio, a 50 km/h, consegue parar em cerca de 20 metros,
contra muitas dezenas de metros anteriormente.

O alvo seguinte dos técnicos foram os pneus, que até os
anos 60 tornavam-se frageis nas curvas. Confrontados ao puxéo
da inércia para fora da pista, eles se dobravam, diminuindo
repentinamente sua area de contato com o solo. O resultado era
derrapagens cinematograficas. A solugdo veio com pneus
radiais. Com uma malha de ago entre as camadas de borracha,
apresenta estrutura lateral reforgada, muito mais dificil de
dobrar.

Parceira dos pneus, a suspensdo também recebeu reforgos
para o ataque ao problema das derrapagens. Ao contrario do
que muitos pensam, os amortecedores ndo servem apenas ao
conforto dos ocupantes. Do ponto de vista da Fisica, eles
neutralizam as forgas rebeldes que desestabilizam o carro,
tirando-o do prumo. Em outras palavras, garantem a existéncia
da forga normal - nome que os fisicos ddo & reagdo do solo ao
peso do veiculo. E essa forgca normal que possibilita aos pneus
exercerem seu coeficiente de atrito. Alidas, isso acontece com
qualquer objeto. Qualquer um sabe que €& mais facil empurrar
uma poltrona vazia do gque outra com uma pessoa sentada. A
razdo & que a forga normal nos pés da cadeira ocupada € muito
maior, possibilitando ao coeficiente de atrito agir plenamente.

O mesmo ocorre no automoével. Quando se passa em um
buraco, por exemplo, as molas da suspensdo reagem ao impacto
jogando o carro para cima. Se n&o existissem amortecedores
para disciplinar essa reagdo, as rodas tenderiam a decolar
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como se por um instante o carro perdesse peso. Isso reduziria a
forca normal e, consequentemente, a aderéncia a pista,
aumentando as chances de derrapar. Essa reformas adequaram

a maquina carro ao novo mundo da alta velocidade.

Era preciso ainda integrar uma peg¢a chave do sistema - o
préprio homem. Sua percep¢do tinha que ser cada vez mais
auxiliada, para que pudesse reagir em tempo habil. Em 1927, as
primeiras luzes de freio comegaram a ser instaladas nos carros
que sairam de fabrica nos Estados Unidos, como forma de
avisar o motorista de tras que o veiculo da frente estava em
franca desaceleracao. Esse opcional se tornaria obrigatoério nos
anos seguintes e sua importancia cresceria proporcionaimente
com a velocidade.

2.3.3 Vias

Os acidentes nas vias podem ser causados por condi¢gdes
de seu projeto ou de suas condigbes de operagéo.

Quando por falhas no projeto, os principais fatores
causadores de acidentes sdo: tipos de curva inadequadas ao
local, projetos permitindo altas velocidades, pistas estreitas,
auséncia de acostamentos, sinalizagdo inadequada, etc.

No Brasil, quando se refere a acidentes causados por falha
de operacgdo nas vias sao basicamente as condigdes precarias
de conservagdo das mesmas que mais causam vitimas.

A anéalise a seguir esta referenciada no Manual de
Seguranga de Transito do DENATRAN, no seu tomo de

Acidentologia.
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2.3.3.1 Adversidade Atmosférica ou Ambiental

As condigdes do tempo estdo diretamente ligadas a fluidez
do trafego, bem como & proporgdo de acidentes. Condigdes
atmosféricas adversas s&o geradoras de turbuléncia, porque
agravam a criticidade dos operadores (o condutor ou pedestre,
o veiculo e a via).

Exigem-se do motorista que trafega sob chuva e nevoeiro
intensos: redobrada atencdo, uso da sinalizagdo luminosa
adequada e a manutengdo de velocidade compativel com as
condi¢bes ambientais. Esta sera reduzida para assegurar
melhores condi¢gdes de visibilidade e controle do veiculo. A
visibilidade, entdo carente, reside, tdo-somente, em lanternas e
faroletes acesos. Nas vias de duplo sentido de circulagdo, néo
proceder a ultrapassagens, sem que o condutor tenha a
necessaria visibilidade de que estdo garantidas as condigdes de
retorno a sua faixa, em caso de emergéncia. Estacionar o
veiculo em qualquer abrigo lateral ou no acostamento, quando a
intensidade da intempérie ndo permitir seguranga no
deslocamento. Depois de estacionado, acionar o pisca-alerta. E
recomendavel abandonar o veiculo, buscando abrigo seguro, as
margens da via, para os ocupantes. Estas consideragdes sao
validas também na ocorréncia de nevoeiro e para o caso de
fumaca intensa que, por sua vez, provoca asfixia, ainda que

parcial.

2.3.3.2 Hidroplanagem

E sabido que a estabilidade de um veiculo depende do
contato entre os pneus e o solo. Tal contato diminui & medida
que se imprime velocidade ao veiculo, tornando-se mais grave
quando a pista estiver molhada ou exsudada.
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A hidroplanagem ocorre quando ha completa perda de
aderéncia ao solo, comprometendo a tragdo e a diregao do
veiculo que, de repente, parece flutuar sobre a pista coberta de
dgua. Representa uma armadilha aqueles que ignoram tal

fendémeno.

E imperativo, a quem dirige, conhecer as circunstancias

que podem levar & hidroplanagem:

- Rodas e pneus menores que oS originais recomendados
de fabrica sdc um convite a hidroplanagem; agrava-se a
situagdo se os mesmos tiverem desgaste excessivo ou se
estiverem com pressdo abaixo da recomendagéo tecnica;

- A menos de 50 km/h um pneu deve dispersar a agua,
mantendo-se em estreito contato com a pista; acima dessa
velocidade podera ocorrer uma hidroplanagem parcial, ainda
controlavel: a hidroplanagem total, perigosa e incontrolavel,
aparecera a partir de 80 km/h;

- A distribuicdo do peso no interior do veiculo
(passageiros e bagagem) é outro fator de elevada importéancia,
se o maior peso estiver concentrado na parte traseira, maior
sera o perigo, pois a frente do veiculo tende a elevar-se como a
proa de um barco, diminuindo a pressdo de contacto dos
pneumaticos com o solo; no caso de chuva intensa, distribuir
uniformemente bagagem e passageiros, no interior do veiculo;

- Nas curvas, mesmo com pneumaticos em ordem e boa
distribuicdo dos passageiros e carga, a hidroplanagem se
manifesta com alta periculosidade, principalmente se a curva
nao tiver a devida sobreelevagéo,

- A utilizagdo dos freios, quando o veiculo estiver sob os
efeitos da hidroplanagem, agrava o estado de descontrole, pois
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a retencdo das rodas provoca a diminuigdo da aderéncia dos
pneumaticos, ja carentes de contato, e o veiculo fica totalmente
desgovernado; recomenda-se a redugdo da marcha de servigo.

2.3.3.3 Luminosidade Adversa

A visibilidade, um dos mais importantes fatores da
seguranca, € extremamente prejudicada pelos extremos da
luminosidade.

A caréncia de iluminagdo solar, no periodo noturno, nas
vias desprovidas de iluminagdo elétrica, provoca a falta de
contraste luminoso, restringindo a visibilidade do condutor.

O excesso de luminosidade solar, por tempo muito longo,
provoca cansag¢o visual e fadiga. O feerismo dos anuncios
luminosos nas grandes concentragbes urbanas provoca o
ofuscamento e a confusdo dos sinais semaféricos. Durante as
noites chuvosas, conduzem também & dissipagdo da sinalizagao
horizontal das vias urbanas.

2.3.3.4 Efeito Crepuscular

O mais prejudicial dos excessos de luminosidade solar € o
efeito crepuscular. O sol, perto do horizonte, nos crepusculos
da manha e da tarde, frontalmente ao sentido de deslocamento
do automodvel, provoca perda da capacidade de visdo ou
deslumbramento - ofuscando todos os objetos que se encontram
a sua frente. Recomendam-se, entdo, cuidados especiais: néo
realizar ultrapassagens; diminuir a velocidade; atentar para
pedestres, motociclistas e ciclistas, nas vias urbanas, ou

animais na pista, em via urbanas rurais.
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Veiculos que transitam no sentido oposto, provavelmente,
ndo serdo atentos as deficiéncias visuais daqueles que se
encontram sob deslumbramento. Estes poderdo, em funcgéao
desta caréncia, levar riscos aos primeiros. Deste modo, em
crepusculo matutino ou vespertino, com sol as suas costas, os
veiculos que |lhe vém em sentido contrario estarédo sofrendo os
efeitos acima descritos e, portanto, poderdo causar
turbuléncias advindas do comprometimento da visibilidade.

2.3.3.5 Efeito Obscuridade

A  noite, a falta de contraste Iuminoso diminui
consideravelmente a visibilidade, também ofuscando objetos
que estejam nas pistas em trafego. Entdo, dirigir a noite obriga
o condutor a uma maior atengdo e a normas especificas de
conduta, como manter-se sem sonoléncia ou estafa e transitar
com velocidade moderada.

Animais, veiculos com lanternas e fardis apagados,
defeitos na pista, galhos de arvores e uma infinidade de outros
obstaculos ndo sédo vistos com nitidez e poderao se transformar
em geradores de acidentes noturnos. A constante ateng&o do
motorista € a necessaria salvaguarda, pois existe o grande
risco da repentina interferéncia de elementos estranhos ao
sistema de transito.

Se os motoristas respeitassem as condi¢bes de atengao e
trafegassem a velocidade exigida para se dirigir a noite, o
nimero de acidentes seria bastante reduzido, com diminuigéo
dos indices nas alarmantes estatisticas existentes.
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2.3.3.6 Velocidade de Seguranga

Existe sempre uma velocidade adequada a circulagédo, num
determinado instante, em fungdo da capacidade da via e da
intensidade do fluxo que nela trafega neste instante.

Ao longo da via, no entanto, as condigdes técnicas de
geometria e de malha, dentro das redes urbanas, determinam a
velocidade maxima que & permitida utilizar.

Velocidade instantanea de seguranga € aquela que, como
maximo, permite ao veiculo trafegar sem modificar as condigdes
de aproximagdo a outro veiculo e, como minimo, nédo obrigue a
geracdo de congestionamentos.

A velocidade, como variavel em consideragdes técnicas de
trafego, n&o é responsavel pela geragdo de acidentes. No
entanto, se estiver acima dos niveis ideais de seguranga, pelas
flutuagdes a que tenha de ser submetida, influenciara,
consideravelmente, na geragdo de turbuléncia.

Velocidades elevadas e severidade de acidentagdo ou
vitimagdo guardam, entre si, uma razdo direta de variagéo
reciproca, que poderda ser denominada - dicotomia energética
de acidentagéao .

2.4 ALTERNATIVAS DE SOLUGOES PARA DIMINUIR OS
ACIDENTES DE TRANSITO

A circulagdo de velculos vem ocasionando sérios problemas as cidades brasileiras,
como: congestionamentos, perdas de tempo, ociosidade operacional, agravamento das
deficiéncias dos transportes publicos e outros de consideravel importéncia social,
notadamente os acidentes, a mais grave das consequéncias da turbuléncia do transito.

Os efeitos destes maleficios alcangam toda a populagdo e revelam-se no aumento de
custos sociais, nos desperdicios de insumos, na redugdo da produtividade e, de modo
dramético, na insidiosa forma como os acidentes tém atingido vida humanas e o patrimonio
material. (DENATRAN, 1984, pag. 23).
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2 4.1 Conceitos Fundamentais

Direcdo defensiva é a condigao de dirigir de modo a
garantir tranquilidade aos fluxos, impedir a geragédo de
turbuléncia e, por conseqUéncia, minimizar a ocorréncia de
acidentes, a si ou a outrem.

Dirigir com seguranga requer a adocdo de uma atitude de
comportamento defensivo, sem significar, de modo algum,
dirigir timidamente que, contrariamente ao que pode parecer,
compromete a segurancga. Dirigir defensivamente para prevenir
acidentes torna o motorista mais prudente, determinado nas
suas agdes, sem torna-lo receoso, nem excessivamente
cauteloso. O condutor se porta entre ser timorato e temerario, o
que lhe outorga um consideravel senso de seguranga.

2.4.2 Metodologia de Intervencgéo

Prevenir acidentes, melhor dizendo, sanear o tréansito é
indicar solugdes para os problemas que lhe sdo pertinentes,
designar os procedimentos a serem utilizados, bem como
propiciar aos 0rgéaos responsaveis pelo equacionamento das
questdes e adogdo das medidas recomendadas 0S recursos e
meios necessarios a sua implementagéao. E, acima de tudo,
estabelecer uma metodologia preventiva ao combate
sistematico da elevada taxa de acidentacgéo, cujas
conseqiéncias se traduzem em danos de carater material de
elevada monta e, principalmente, na irreparavel perda de vidas
humanas, numa série imensa de incapacidades fisicas e em
ferimentos de toda a sorte.

A prevencdo de acidentes se baseia na adogao de medidas
sobre o homem, o veiculo e a via, que s&o os trés elementos
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envolvidos diretamente na circulagdo viaria. Os trés agentes da
seguranca. O homem aparecerd como condutor, o mais das
vezes, em outras, como pedestre, caracterizando o grave
conflito entre caminhantes e veiculos, nas grandes
concentragdes urbanas.

As diretrizes que caracterizam as agdes e medidas a serem
adotadas, no saneamento viario, abrangem as seguintes
atividades, consideradas essenciais ou necessarias:

a) Engenharia

A engenharia esta intimamente ligada a via urbana e ao
veiculo. E indispensavel que as vias sejam construidas e
conservadas e que os veiculos sejam fabricados e mantidos de
forma a oferecerem adequadas condi¢gdes de seguranga aos
usuarios.

Engenheiros, planejadores, administradores e muitos
outros técnicos tém o dever de projetar, implantar € manter as
vias e dispositivos de alta seguranga. Aperfeigoar a mecanica,
a estabilidade dos veiculos, a resisténcia a choques e
capotagens, os freios, a economia veicular, para permitir aos
usuarios a maior seguranga possivel. Assim, a engenharia visa
a intervir nas vias, por meio de projetos de elevada condigéo
técnica, bem como na fabricagdo de veiculos capazes de
assegurar o desejado comportamento, ao nivel da seguranga
almejada, para que possam absorver turbuléncias e evitar

acidentes.

b) Esforgo Legal

Seguranga ou seguridade insere sentido de tornar a coisa
livre de perigo, assegurada de danos, afastada de todo mal.
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Seguranga publica é o afastamento de todo perigo que possa
afetar a ordem publica, em prejuizo da vida ou dos direitos de
propriedade do cidadéo.

Assim, esforco legal é o inter-relacionamento dos
segmentos do sistema de transito, que cogitam do cumprimento
da legislagdo especifica, visando & seguranga dos cidadaos, a
integridade de seu patriménio e a intocabilidade da ordem
publica, no espago que ela ocupa no transito. Sao eles:
legislacéo, Justica e policiamento.

A legislagdo regulamenta a conduta, as obrigagdes e 0s
deveres pertinentes ao homem (condutor ou pedestre) e
estabelece as condi¢cdes técnicas a serem impostas no projeto
das vias de transito e na estrutura veicular, para dota-los das
necessarias condigbes de seguranga.

A Justica julga e determina sangdes e penas as infragdes
e irregularidades cometidas pelo homem, nas hipoteses de
condutor ou pedestre. O policiamento cogita do cumprimento da
lei, dentro de um carater educativo e ndo puramente repressivo
ou punitivo. Tem o dever de orientar a populagéo com respeito
as atitudes corretas no transito, tanto para motoristas como
para pedestres. A seu cargo estao sujeitas as duras tarefas do
poder de policia, coagindo ao cumprimento da lei, punindo os
infratores, para que os erros cometidos ndo se venham a repetir
ou disseminar-se com a norma abusiva.

A policia intervém, ainda, em casos de emergéncia,
auxiliando e socorrendo vitimas e impedindo o agravamento das
conseqiéncias, atenuando, quanto possivel, a gravidade da

vitimagao.
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O policiamento &€ o mais eficiente dos instrumentos na
prevencao de acidentes, pois se dirige ao condutor, o maior
responsavel na geragédo da turbuléncia.

Orientar e socorrer constituem a mais eficaz participagéo
da policia no campo da prevengdo de acidentes, no saneamento
viario.

c) Educacgéo

Um dos mais importantes espagos do saneamento viario é
a educac¢do. Visa a populagdo, instruindo-a com respeito a
técnica da circulagdo viaria, aos riscos do transito, as causas e
consequéncia dos acidentes. Orienta-a as atitudes corretas
frente ao trafego, quer tenha o individuo a postura de pedestre,
quer de condutor.

As organiza¢des educacionais atuam junto ao sistema, no
dever basico de educar a populagdo, desde os niveis de
primeiro grau, para produzir uma conscientizagdo que refletira
no seio da familia e no meio da sociedade como um todo.

No ambito deste trabalho entendemos que a_educacdo é o

elo principal na corrente da seguranga viaria. Por isso, vamos

aborda-la a seguir em um capitulo préprio, onde trataremos as
questdes do curriculo no ensino superior, analisando onde a
educagédo para o transito pode e deve estar inserida a nivel de
3° grau.



CAPIiTULO 3 - O PAPEL DO ENSINO SUPERIOR NA
PREVENGCAO DOS ACIDENTES DE TRANSITO

3.1 TEORIA DA EDUCAGAO

A teoria da educagdo é derivada de uma teoria de
valores e a instituicdo da educagdo €& o instrumento
principal para referir os valores acalentados por uma sO-
ciedade. Esses valores podem ser especificamente
religiosos, politicos ou intelectuais ou combinados entre si.

As modalidades de construgdo do curriculo estéo
afetas a histéria da teorizagdo educacional, na qual
podemos identificar uma visao conservadora € uma Viséo
critico-dialética.

Um retorno & histéria sera util para acompanhar a
dire¢do que essas duas vertentes ocuparam no decorrer
dos tempos.

Na vertente conservadora, o curriculo tecnicista tem
permanecido em evidéncia até os nossos dias. Entre os
principais autores, podemos citar Bobbit (1918), Charters
(1923), Ralph Tyler (1950), Popham (1969) e Mager (1979).

Nesta visao, as questdes de ideologia, de
conhecimento e do poder sao ignoradas, dando lugar ao
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metodoldgico ] instrucional, considerando neutras as
relagbes entre educagdo e sociedade.

Da analise da relagdo entre a teoria e a pratica,
que vem desde Platéo, surgem as ciéncias do
conhecimento com contetdo social. A agdo educativa esta
baseada na dialética da experiéncia. Dai surgem as
teorias da reprodugdo social, que admitem a dependéncia
da educagdo em relagdo a sociedade e concluem que a
educagdo e a escola tém wuma fungédo reprodutiva, na
medida em que reproduzem a sociedade de classes e ©
modo de reprodugdo capitalista.

O curriculo pode, entdo, ser construido como ciéncia
natural, na sua perspectiva tecnicista, com origem em F.
W. Taylor ( 1895 ), com parametros de eficiéncia,
racionalidade, divisdo de trabalho e produtividade, ou
como ciéncia critica, na visdo de Marx e Engels, indo de
encontro ao concreto, a realidade politica e econdmica
das escolas, para colher subsidios que orientem a
construgédo de um curriculo como paradigma critico.

Todas as concepcgbes sobre curriculo, ndo importa quais
sejam suas estruturas particulares, compbéem-se de certos
elementos que evidenciam pressuposi¢cdes valorativas. No
entanto, existem divergéncias de opinidées sobre o conceito e as
funcbes da educagéo.

Quanto ao conceito, este dicotomiza - se em posigdes

fundamentais :

a) A educagdo como processo de desenvolvimento da
natureza humana, que tem as suas finalidades voltadas
para o aperfeigcoamento do homem que, visto como ser
inacabado, dela necessita para completar-se.
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b) A educagdo como processo social, que enfoca o fato
inegavel de que ha certos atos semelhantes que,
repetidos, garantem a continuidade da sociedade pela
transmissdo do conteddo cultural de geragdo para
geragao.

Trés enfoques devem, entao, ser analisados quanto
as fungbes da educagéo :

a) A Educagdo como preservadora e transmissora da
heranga cultural.

A funcdo principal da educacdo é o desenvolvimento da
racionalidade, bem como a compreensdo das verdades eternas
reveladas pelas faculdades racionais do homem, visto que a
esséncia da natureza humana é dada pelo seu carater racional.
E o cultivo do intelecto.

O curriculo deve evidenciar a preocupagdao com a
aprendizagem dos elementos essenciais da cultura e o
desenvolvimento das habilidades intelectuais do homem.

O compromisso da educacdo com a tradigdo se faz a partir
da compreensdo de que a sociedade moderna €& um
prolongamento da tradicional e as mudangas nada mais séao do
que a aplicagéo das velhas verdades ao novo contexto social.
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b) A Educagdo como instrumento de mudanga cultural

O pressuposto basico é a idéia de que a educagao tem que
desempenhar um papel construtivo na sociedade, sendo o
instrumento primordial e mais eficaz para a reconstrugéao social.

A escola ndo é um simples instrumento de preservagao das
formas sociais vigentes, mas acompanha as mudangas.

Os conceitos culturalmente condicionados sdo transpostos
para uma politica educacional e um curriculo que ajude os
alunos a compreender as forgas e instituigbes sociais
necessarias para a participagdo e reconstrugdes sociais.

c)A educacdo para o desenvolvimento individual.

A acdo central da educagdo deve ser o desenvolvimento de
todas as faculdades do homem e, em especial, sua imaginagéo
criadora, sua liberdade, sua independéncia. O interesse esta
voltado tanto ao lado fisico quanto emocional: enfim, o
individuo é considerado de forma integral.

O principio fundamental deste conceito € a consideragao
do individuo em sua totalidade, permitindo o desenvolvimento
de suas potencialidades criativas, possibilitando - l|he a
liberdade de desenvolvimento da prépria personalidade,
considerando-se suas necessidades tanto no aspecto intelectual

como emocional.

3.2 TIPOS E FUNGCOES DA UNIVERSIDADE

No processo de desenvolvimento cientifico, funciona a
universidade como elo de ligag&o entre a ciéncia e a sociedade,
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de forma a viabilizar a popularizagéo dos resultados cientificos.
Porém, qual é o ideal da universidade?

As universidades foram criadas por todos os tipos de
motivos: - para preservar uma velha fé, para treinar
trabalhadores habilitados, para melhorar o padrédo de
profissdes, para expandir as fronteiras do conhecimento e para
educar os jovens. Se fdssemos aceitar um dos muitos
propoésitos das universidades como sendo o] unico
propésito,estariamos na posigdo incomoda de parecer dizer que
a maioria das assim chamadas universidades do pais néo séo
"realmente universidades".

Uma vez que estamos interessados com o ideal da
universidade, como ela deveria ser e ndo como ela &, n&o ha
para ndos melhor caminho que o de nos atermos a seus fins e
propositos.

Analisando a universidade e tentando definir um padré&o
de acdo da mesma, encontramos cinco modelos, cada um como
retrato de uma universidade imaginaria que personifica um
determinado conjunto de idéias e esta organizado sobre um
principio apropriado de autoridade interna, sendo apresentados
a seguir estes cinco modelos:

1. A universidade como santuario do saber;

2. A universidade como campo de treinamento para

profissdes liberais;
3 A universidade como agéncia de prestacdo de servigos;

4 A universidade como linha de montagem para o homem

do sistema;

5. A universidade para a sociedade.
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O primeiro modelo é tirado da histdria da universidade; o
segundo modelo reflete sua natureza atual; o terceiro € uma
projecdo de tendéncias atuais e &, assim , uma predigdo da
forma da universidade que vird, o quarto & uma critica radical
da universidade, um antimodelo, por assim dizer; o quinto
modelo & a visdo social emancipatéria das comunidades,
buscando levar os paises a uma condigcdo de desenvolvidos.
Vamos , entdo, analisar cada modelo de universidade.

3.2.1 A Universidade como Santuario do Saber

A imagem mais familiar da universidade €& a torre de
marfim, simbolo do santuario no qual o erudito silenciosamente
persegue seu oficio livresco.

A vida dos intelectuais se mantém afastada das questdes
imediatas da ordem social.

Quieta, contemplativa, freqientemente celibataria,ela e
avivada por disputas livrescas de notavel viruléncia, em que
uma nota de rodapé pode ferir tdo profundamente como uma
espada, e uma resenha pode esmagar com forga fatal.

3.2.2 A Universidade como Campo de Treinamento para as
Profissdes Liberais

Uma concepg¢do mais recente, com implicagdes bem
diferentes para o processo de educagdo, € O ideal da
universidade como um campo de treinamento para as profissdes

liberais.
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O ideal da escola das profissGes liberais pressupbe a
existéncia de um numero de papéis ou categorias ocupacionais
socialmente definidas, cujas caracteristicas correspondem
aproximadamente ao que chamamos costumeiramente de
"profissdo". Tais papéis ocupacionais s&o organizados como
grupos auto-reguldveis e autocredenciaveis de homens e
mulheres que possuem e exercitam uma habilidade especial ou
um conjunto de conhecimentos técnicos. De forma
caracteristica, um profissional liberal submete seu trabalho a
avaliagdo de outros membros da profissdo e ndo a de seus
clientes, sobre quem ele exerce uma autoridade originaria de
sua proficiéncia.

3.2.3 A Universidade como Agéncia de Prestagédo de Servigo

Este modelo retrata a universidade como uma instituigdo
complexa ou, talvez, como uma agregag¢do de instituigbes
informalmente reunidas que realiza um conjunto de servigos
educacionais, de pesquisa, de consulta e outros, para a
sociedade como um todo.

3.2.4 A Universidade como Linha de Montagem para o Homem
do Sistema

Voltemo-nos, agora, para um antimodelo da universidade,
a partir do qual os estudantes sé&o "preparados”, moldados para
uma sociedade capitalista. Os alunos sdao um proletariado
explorado e oprimido, maltratado e manipulado por seus
patrdes, ou seja, a universidade como sociedade capitalista,
dirigida por administradores e curadores, no interesse da
instituicdo e dos capitalistas, muitos dos quais se encontram
em posi¢cdes administrativas.
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Entdo, o nosso modelo de universidade se baseia em uma
complementagdo simultdnea dos trés modelos iniciais e uma
solugdo para os problemas do quarto modelo, procurando
atender aos anseios de todas as correntes da sociedade e
equacionando os problemas do mundo a curto, médio e longo
prazo,tornando-se uma instituigdo que represente todos o0s
desejos da sociedade.

3.2.5 A Universidade para a Sociedade:

Para Pedro Demo, o sistema educacional tem o papel
social de criar condigbes culturais para o desenvolvimento e
emancipacdo dos povos. E qualquer pais que pretenda ascender
a condicdo de desenvolvido deve adotar uma politica
educacional que dé condigbes para produgéo cientifica prépria.

Para esse autor, "ciéncia ndo se define mais como estoque
disponivel e apropriavel de conhecimentos, que utilizamos
indefinidamente, mas como capacidade de renovagédo e
inovagdo incessantes” (DEMO, 1991, pag. 2).

Delegar as instituigbes de ensino superior condigbes de
autonomia e construgdo prépria é possibilitar-lhes o dominio
deste processo de inovagdo e renovagao, cujo significado nada
mais € do que "aprender a aprender".

Se temos uma geracdo de copiadores, domesticados pelas
escolas superiores, sem o desenvolvimento da capacidade de
pesquisar (e todos nos a temos desde tenra idade), orientados
por copiadores sem produgao propria de conhecimentos,
estamos estabelecendo a manutengdo deste circulo vicioso,
onde ndo se pode ensinar 0 que nunca se aprendeu.
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Na analise elaborada por Marilyn Ferguson,"a eufenia, um
novo conceito genético, sugere que ha uma base cientifica para
técnicas de aprendizado... a eufenia adota o ponto de vista de
que o meio pode ser otimizado para o desenvolvimento de
caracteristicas potenciais... podemos dizer que todo mundo e
talentoso, no sentido de possuir potencialidades especiais no
repertério genético, mas a maior parte desses dons nao e
estimulada pelo meio" (FERGUSSON, 1992, pag. 291).

A proposta de um desenvolvimento cientifico deve comecgar
com a transformacdo dos professores. Como observou Charlie
Browr, em Peanuts: como pode alguém entender a nova
matematica com a mentalidade da velha matematica?
(FERGUSON,1992, pag. 294).

O professor é responsavel pelo aprendiz que espera para
ser livre, pois possui um cérebro moldavel, com capacidade
ilimitada de autotranscendéncia, "e ao mesmo tempo, capaz de
ser condicionado a um comportamento autolimitado”
(FERGUSON, 1992, pag. 2695).

O professor que ja foi "moldado"nos bancos escolares
pode apenas ser o reprodutor de sua domesticagao. Nao
questionamos a necessidade de transmitir o conhecimento
acumulado e disponivel, mas a capacidade de inova-lo
cientificamente e a de reciclar-se constantemente. Revisitando
Mario Bunge, encontramos esta mesma posigdo @ "E uma
ideologia sem miolo cientifico &€ anacrdnica e irracional : sera
capaz de acender o entusiasmo, mas ndo de ajudar a entender;
poderd ajudar a conservar ou a destruir, mas ndo a renovar,
pois para construir & necessario saber ", (BUNGE,1968,pag.
228).
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"O aluno é avaliado pela reprodugédo, ndo pela capacidade
de elaboragdo prépria" (DEMO, 1991, pag. 5), onde a
memorizagdo € a copia de autores, ja efetuada pelo
professor,de segunda ou terceira mao, reduzindo o aluno a um
mero copiador."A rigor, a aula que copia e ensina a copiar,
imbeciliza os alunos" (DEMO.1991, pag 95).

A aula & um espago possivel, como instrumental para
preparar a produgdo cientifica. A comegar pelo professor onde
todo o inicio é copia do conhecimento acumulado.Mas a
reciclagem tedrica e técnica é o processo com vistas a construir
seu espago proprio,desmistificando a pesquisa. Quando o
professor assume a "fungdo de orientador disponivel, mais do
que ministrador de aulas" (DEMO,1991, pag. 15), a pratica
torna-se curricular.O aluno aplica a teoria e a recria pela
pratica, confrontando-a com a sua realidade especifica, com
possibilidades de universalizagdo do contexto natural ou social,
mas com estratégias fundamentais de formacédo educativo-
politica do aluno.

O desafio da modernidade é organizar a sala de aula como
um local privilegiado para a produgéo e o cultivo da ciéncia.

A situagdo das instituicbes de ensino superior em relagéao
a produgdo cientifica ja €& tema de varias reflexdes de
estudiosos, de modo que a nossa analise, objetivou a vivéncia
destas questdes, bem como a revisao do nosso comportamento
pedagdgico em sala de aula.

Ficou claro que qualquer pretensa mudanga na promogao
do bindémio ensino-pesquisa devera partir do educador, como
subsistema da estrutura universitaria e como pessoa vivendo
uma realidade comunitaria que I|he possibilita uma visao

peculiar do mundo.
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Este comego necessita partir da realidade do professor,
pois "uma politica cientifica ndo pode partir de cima, supondo
competéncias inatingiveis" (DEMO,1991, pag. 20). O que temos
hoje é a consciéncia de que ndo esta bom assim e que 0 inicio
é a reflexdo do aqui e agora como evolugdo do deposito
cultural.

Este conceito de emancipagdo pode comegar de fora para
dentro, sob a forma de apoio, mas é de dentro da pessoa -
professor -consciente que depende a mudanga.

A capacidade de adaptagdo tem limites. Precisamos de um
minimo de condi¢gées para producgéo cientifica. "E fundamental a
presenga de um grupo de professores de tempo integral
dedicados a pesquisa e jamais afastados do ensino"
(DEMO,1991, pag. 20).

A produgdo cientifica comeg¢a com a formagéo de
profissionais que inovem e uma universidade que deve estar
atrelada as necessidades da sociedade. O aprendiz sera
profissional (domesticado para o mercado de trabalho do
sistema social, mais ou menos criativo quantoc a agenciar
possibilidades), ou cientista (além de criativo e inovador € um
produtor de possibilidades).

Quando sugerimos um aprendiz que saiba pesquisar, nédo é
uma proposta de confinamento em laboratério ou a redugao a
analista tedrico. E para capacita-lo - e s6 o professor que
produz, ensina a produzir - na elaboragéo de projetos proprios
em sua area de formagdo, contextualizada no meio social. A
pesquisa promove a autonomia, a auto-suficiéncia e a
capacidade de criar e inovar para a sociedade que incorpora
esta universidade. Isto quer dizer também que a pesquisa e a
pratica ndo sdo apenas uso e aplicagdo do conhecimento, mas
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"estratégia intrinseca de mudanga... se soubéssemos unir saber

e mudar, a pequisa ndo teria conotagdo pejorativa
contemplativa" (DEMO,1991, pag. 22).

Limitar-se ao ensinar a copiar é, para Pedro Demo,
inadmissivel em qualquer nivel, pior ainda no nivel superior.
"Uma instituigdo de ensino superior que vive de apenas ensinar
a copiar, jamais foi" (DEMO,1991, pag. 22).

A questdo fica aqui analisada com a sugestdo de uma
reflexdo mais ampla entre os pares e a administragédo que forma
esta parcela da sociedade, como projeto inicial de mudang¢a da
filosofia em" dinamica e integral da investigagdo cientifica..."
(BUNGE,1968, pag. 228), e de um "plano liberal que se
proponha fins intracientificos, que vise em primeiro lugar ao
crescimento e ao amadurecimento da propria
ciéncia"(BUNGE,1968, pag. 237).

3.3 CURRICULO NO ENSINO SUPERIOR

O termo curriculo nos da a idéia de um caminho percorrido
durante uma vida, ou que se vai percorrer. A totalidade das
experiéncias do aluno pelas quais a escola é responsavel,
sendo seu nucleo o educando, é o curriculo, e ndo o conteudo.
Esta linha humanista é centrada na pessoa do aluno, onde a
unidade é a totalidade e as atividades sdo as experiéncias do
aluno.

"O curriculo é algo abrangente, dindmico e existencial...
envolve todas as situagdes circunstanciais da vida escolar e
social do aluno." (MENOGOLLA, 1992, pag. 51)
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O curriculo deixa de ser simplesmente um conjunto
de disciplinas (contetdos) empregado em determinado curso,
para ser algo novo, onde o elemento principal de analise
passe a ser a pessoa (aluno) e as situagbes onde esta
ou ficara envolvido, tanto na escola como na sua vida
social e profissional.

Na analise do ensino superior, verificamos que ©
curriculo muitas vezes ndo é visto desta forma_O ensino

profissionalizante a nivel de terceiro grau caminha muito

mais para a formacdo técnica do que humana e social do

individuo.

Para o curriculo especialista, a defesa da inclusdo de
certos tipos de conhecimento e atividade no curriculo de todos
os alunos baseia-se ndo em argumentos educacionais ou
epistemolégicos, pelo valor ou superioridade intrinsecas a
essas areas do conhecimento, mas em motivos de utilidade e
importancia social (argumentos politicos e econdmicos).

O curriculo deve ser visto, entdo, como algo geral e
dinamico, que reflita os anseios da sociedade, das
empresas e do aluno, sendo que a escola é& o agente
responsavel pelo processo, devendo-se tomar cuidado na
formacdo do curriculo com o " tecnocrata da educagdo ",
de acordo com o0 seguinte: " O tecnocrata da educagéo,
como todo tecnocrata, proclama-se neutro e apolitico.
Contudo, a negacdo da dimensdo politica da educagdao
significa, em ultima anélise, sua colocagdo a servigo da
ordem politica e social existente. " (MENDES, 1983, pag.
229).
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Uma coisa é tentar justificar o aprendizado de certos tipos
de conhecimento acreditando que isso € bom para o aluno,; outra

coisa é justifica-lo como sendo bom para sociedade.

3.3.1 Fundamentos de Curriculo

Os fundamentos filoséficos que norteiam este curriculo
comum, Oou seja, 0s seus pontos orientadores, sao os valores, 0s
ideais e a ideologia; sendo necessario o estudo da filosofia que
orienta a educacdo e que estabelece os ideais e os valores hu-
manos: levar o educando a refletir sobre os grandes ideais da
humanidade, representados pela cultura e pela civilizagdo. E a

construcédo do homem total, com a visdo ampla do conhecimento.

Os fundamentos sociolégicos do curriculo sao os conceitos
tedricos acerca do modo como a sociedade se relaciona no
ambito da cultura, sendo necessario um amplo e profundo
estudo da realidade social, politica, econdmica e religiosa da
comunidade a que se destina o pretendido curriculo, pois o
individuo & parte de um todo, interligado, interdependente e
circunstancial. Deve, também, representar o patriménio social
formado por todos os conhecimentos da humanidade, pelas
descobertas cientificas e tecnoldgicas, pelas artes e por todas

instituicdes sociais.

Os fundamentos psicoldégicos do curriculo estdo voltados
para a identidade pessoal do aluno, que se manifesta na
relacao com o outro e com a prépria cultura, levando-o a
refletir, interpretar e recriar o conhecimento para viver o
presente. Essa tarefa é estruturada pela sociedade, familia,

escola e alunos, para desencadear o desenvolvimento total e
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pleno da pessoa humana. Esta experiéncia de vida busca atingir
a auto-realizagdo do aluno.

O curriculo deve, entdo, estar fundamentado na
permisséao da formagao de uma visao de mundo
consciente de sua condigao humana, apresentando
conceituagdes diferentes, que permitem a prépria
constru¢do de seus valores, sem estar dissociado do seu
mundo. Uma formagdo moral e ética, voltada para sua
realidade social e permitindo interpretar e recriar o
conhecimento.

O avan¢o do conhecimento das ciéncias naturais e a
reflexdo epistemolégica que ele tem suscitado demonstram
que os obstaculos ao conhecimento cientifico da sociedade
e da cultura sido de fato condigdes do conhecimento em
geral, tanto cientifico-social como cientifico-natural.

O fundamental & promover uma ampla discussdo com
todos os agentes envolvidos no processo (professores,
alunos, escola, empresas, etc.), para desenvolver situagdes
que permitam efetivamente ao aluno interpretar, criar e
recriar o conhecimento, levando ao pleno desenvolvimento
cientifico (enquanto profissional) e desenvolvimento social
(enquanto pessoa).

3.3.2 O Curriculo no Paradigma Dominante

O curriculo como possibilidade de uma formagé&o integral
da pessoa: historicamente o desenvolvimento da ciéncia
moderna avanga pela especializagdo, onde €& considerado tanto
mais rigoroso quanto mais restrito & o objeto do saber sobre

que incide.
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Parodiando Jean-Jacques Rousseau, sobre este
desenvolvimento, questiona-se: "Contribuird a ciéncia para
diminuir o fosso crescente na nossa sociedade entre o que se €
e 0 que se apresenta ser, o saber dizer e o saber fazer, entre a
teoria e a pratica?"(SANTOS, 1990, pag. 7).

JA é consenso entre varios epistemologos a existéncia de
uma consciéncia humana na natureza - ciéncias exatas - como
elemento de estruturagcdo, sendo que todas as teorias das
matérias terdo de estudar a consciéncia humana. Esta nova or-
dem pode ser a base comum a todas as ciéncias.

No movimento, na dindmica, existe a estabilidade. A agua
girando no copo néao derrama quando inclinada. As
aprendizagens mais significativas s8o as mais universais,
donde podemos tirar proveito universal.

Estamos de novo regressando a necessidade de perguntar
pelas relagdes entre a ciéncia e a virtude, pelo valor do
conhecimento dito ordinario ou vulgar que néds, sujeitos
individuais ou coletivos, criamos e usamos para dar sentido as
nossas praticas e que a ciéncia teima em considerar ilusorio e
falso: temos finalmente de perguntar pelo papel de todo o
conhecimento cientifico no enriguecimento ou no
empobrecimento pratico das nossas vidas, ou seja, pelo
contributo positivo ou negativo da ciéncia para a nossa
felicidade.

Considerando que o conhecimento & uma construgédo, que

cultura € impossivel de definir e que :

muitas culturas podem ser identificadas numa moderna sociedade pluralista € que impor
uma cultura, um conjunto de valores a todos os alunos, sem levar em conta a origem, a
classe social, a raca ou o credo de cada um, é arriscar a oferecer-fhes, no melhor dos
casos, um curriculo irrelevante, sem sentido e alienante e, no pior, equivale a usar o
sistema de ensino como meio de efetuar uma forma inibidora de controle social (KELLY,
1986, pag. 138).
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Que outras razdes haveria para insistir em que 0s alunos
sejam desencorajados de expender demasiado tempo em
humanidade e em ciéncias sociais, passando a devotar mais
tempo a ciéncia e a tecnologia?

A possibilidade deste desenvolvimento integral deve estar
localizada nas questbes centrais do desenvolvimento curricular
 no contexto social da escola e da sociedade.

3.3.3 Proposta da Comunalidade Curricular

A resposta a um curriculo comum esta ndo s6 na tentativa
de gerar conteudos comuns, como ja foi dito anteriormente, mas
na tentativa de obter acordos sobre os OBJETIVOS de todos os
curriculos, ou sobre os PRINCIPIOS que estdo ao fundo de

todos 0s processos educativos em que se envolvem os alunos.

Os principios amplos proporcionam as bases para uma
comunalidade de curriculo e sdo esses tragos que devem ser
comuns & educacdo de todo aluno, pois séo desejaveis com
respeito & natureza auténoma do processo educacional. Os
amplos principios reconhecem 0 valor intrinseco "de
desenvolver compreensdo, de promover respeito pela verdade e
de promover autonomia do individuo" (Kelly, 1986, pag. 150).

Apesar das dificuldades em estabelecer um conteudo
comum para o curriculo, se pensarmos em termos de objetivos
comuns isto serda superado. O que importa, em ultima analise,
aos alunos & se conseguiram pensar por si mesmos,
desenvolver a consciéncia critica, ver as coisas numa amplitude

cognitiva e promover existéncias auténomas e auténticas.

Apos a consagragdo do metodo cientifico de orientagéo

galileiana, percebeu-se, em muitos ramos da ciéncia e da
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tecnologia, uma analise de organizagdo sistémica como 0
método citado sugeria e que ele ndo considerava apenas:

um aspecto essencial do mundo em que vivemos, isto €, que a maioria das coisas ndo
existe isoladamente, mas como partes integrantes de complexos ou sistemas organizados,
e que os elementos componentes desses sistemas de tal modo interagem uns com 0s
outros, que o todo adquire caracteristicas que ndo estdo presentes em suas partes
constituintes separadamente: a unidade passa a ser mais que uma simples acumulagdo das
partes (BEVERIDGE, 1981, pag. 67).

A caracteristica fundamental deste pensamento cientifico é
a nogdo de organizagdo, que dimensiona a natureza essencial
dos sistemas, do todo organizado, da complexidade
significativa.

O sentido global da revolugdo cientifica que vivemos &
também sugerido pela reconceptualizagdo em curso das
condigbes epistemolégicas e metodolégicas do conhecimento
cientifico social.

O avango do conhecimento das ciéncias naturais e a
reflexdo epistemolégica que ele tem suscitado tém vindo a
mostrar que os obstaculos ao conhecimento cientifico da
sociedade e da cultura sdo de fato condigdes do conhecimento
em geral, tanto cientifico-social como cientifico-natural.

O que ha nelas de futuro é o terem resistido a separagao
sujeito/objeto e o terem preferido a compreenséo do mundo a

manipulagdo do mundo.

Ha que recuperar esse nlcleo genuino e pd-lo a servigo de
uma reflexdo global sobre o mundo.

A concepg¢do humanistica das ciéncias sociais enquanto
agente catalisador da progressiva fusdo das ciéncias naturais e
ciéncias sociais coloca a pessoa, enquanto autor e sujeito do
mundo, no centro do conhecimento, mas ao contrario das
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humanidades tradicionais, coloca o que hoje designamos por
natureza no centro da pessoa. E, pois, necessario descobrir
categorias de inteligibilidade globais, conceitos guentes que
derretam as fronteiras em que a ciéncia moderna dividiu e

encerrou a realidade.

"O ponto focal de todo o desenvolvimento curricular digno
desse nome & o professor em classe e que, em ultima analise,
ele deve ter em maos as rédeas do desenvolvimento curricular”
(KELLY, 1986, pag. 128).

A partir da filosofia educacional da escola, dos objetivos
especificos do curso e dos objetivos da clientela, os
professores vdo planejar as suas disciplinas para atender estes
aspectos fundamentais, favorecendo, deste modo, um melhor e
mais eficaz ensino.

3 4 AREAS DE ENSINO RELACIONADAS COM O TRANSITO

O assunto transito € um tema amplo e que requer estudos
multidisciplinares e interdisciplinares, em diversas areas do
conhecimento. Abordamos no capitulo 1 deste trabalho,
questdes relativas aos objetos “lato sensu” e “strictu sensu” e
os elementos que compdem o sistema de normas que regem oS
deslocamentos de pessoas e de veiculos nas vias publicas.

Uma analise setorial nos demonstra que o tema deve ser
objeto de estudos nas seguintes areas:

a) Ciéncias Exatas e de Tecnologia;

Projetos de vias, estacionamentos, terminais, veiculos,
sinalizagdo, padrdo de placas, planejamento urbano, entre

outros.



99
b) Ciéncias da Saude;

A analise psicolégica dos usuarios do sistema (motoristas,
pedestres, policiamento), a definigcao de parametros fisicos no
homem para que ele possa dirigir com segurancga (niveis de
alcool no corpo humano, por exemplo), © atendimento as
vitimas po6s-acidente e as mudangas de projetos de vias e
veiculos para minimizar acidentes s8o algumas das atividades

desta area.

c) Ciéncias Sociais,;

Promogdo de <campanhas publicitarias de transito,
informagéo jornalistica dos assuntos afetos ao tema e analise
social dos problemas de transito sdo alguns dos tépicos a
serem abordados nesta area.

d) Ciéncias Juridicas;

A questdo juridica passa pela prevencao por meio da
definicdo de toda legislagdo que permite a circulagéo das
pessoas e veiculos com segurancga, bem como a especificagao
das puni¢cdes e procedimentos para que esta legislagdo seja
cumprida e respeitada.

e) Ciéncia da Educagéo;

Todas as areas anteriores que foram citadas sé passarao a
ser efetivadas se ocorrer o processo interdisciplinar com a
educacdo, que permeie os diversos temas e possa ser colocada
em pratica nas diversas camadas da sociedade, seja por
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intermédio da educacgédo formal nos seus diversos niveis ou pela
educagédo informal, utilizando-se dos seus programas.

O citado nos itens anteriores nos leva a concluir que o
tema transito nao é objeto exclusivo de uma area do
conhecimento e sim de todas as areas, com atividades
multidisciplinares e interdisciplinares que permeiam todos os
assuntos, e que somente uma unido de esforgcos pode levar a
um resultado positivo.

35 ESTUDOS DE TRANSITO NA PONTIFICIA UNIVERSIDADE
CATOLICA DO PARANA

Para analisarmos o tema dentro da Pontificia Universidade
Catolica do Parana - PUC-PR, selecionamos dez cursos que, a
priori, possuem a maior ligagdo com o tema, bem como
verificamos a existéncia de cursos de pos-graduagao que tratam
do assunto.

No setor de Graduacgdo, analisamos o curriculo dos
seguintes cursos:

Engenharia Civil,
. Engenharia Mecénica;,
. Arquitetura e Urbanismo;
. Desenho Industrial;

1.

2

3

4

5. Psicologia;

6. Medicina,
7. Comunicacédo Social/ Publicidade;
8. Comunicagdo Social/ Jornalismo;
9. Direito;

1

0. Pedagogia.
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Nesta analise, fizemos uma revisdo dos documentos dos
curriculos e conteldos programaticos, bem como uma discusséo
com os responsaveis por cada curso e/ou professores
envolvidos com os mesmos. A reacdo geral foi positiva, poréem
de surpresa pela discussdo do tema em tantos cursos. Os dados
apresentados pelos professores e/ou chefes de departamentos
ndo alteraram a analise documental e demonstraram que O
assunto praticamente ndo é discutido na PUC/PR, como vai ser
apresentado na sequéncia. Todos ficaram no aguardo da
apresentagdo dos resultados e conclusdes do trabalho e
possiveis discussdes futuras sobre o tema Transito.

No setor de Pés-Graduagao verificamos que existem quatro
cursos que abordam a questdo do tréansito, dois a nivel de
especializagéo e dois a nivel de mestrado.

Os cursos de especializagao séo:

1. Transito - Educagdo e Administragao;
2. Gestdo Técnica do Meio Urbano.

O primeiro totalmente voltado a questdo do transito,
especialmente no enfoque administrativo-operacional, e o
segundo aborda o transito inserido dentro do contexto da
gestdo urbana, onde o transito € um dos elementos estrategicos
do planejamento urbano.

Os cursos de mestrado sao:

1) Mestrado em Educacao;
2) Mestrado em Medicina.

O primeiro curso, na area de concentragdo de Pedagogia
Universitaria, permite o desenvolvimento de trabalhos no
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contexto de Educagao de Transito, fornecendo disciplinas que
embasam essencialmente o enfoque da educagdo. O segundo
curso, Mestrado em Medicina, na area de concentragcao de
Cirurgia do Trauma, também possui uma ligagao com o transito,
tanto na fase do atendimento pds-acidente como na discussao
da forma de reduzir riscos e/ou gravidade de acidentes.

Na analise documental das ementas das disciplinas que
compoem os curso de Graduacgcdo e discussbes com as pessoas
envolvidas, verificamos que somente nos cursos de Engenharia
Civil e Arquitetura e Urbanismo existem explicitos téopicos sobre
o transito.

O curso de Engenharia Civil apresenta estudos sobre
seguranc¢a viaria, onde discute aspectos de circulagdo nas vias,
projetos de vias, sinalizagao viaria e operagdo de vias, além de
estudos sobre o problema de acidentes de transito e formas de
evita-los e/ou ameniza-los.

O curso de Arquitetura e Urbanismo discute também o
tema transito, porém com uma énfase no contexto urbano,
ficando sua analise restrita a aspectos de circulagao viaria
somente.

Nos demais cursos, nao foram observados formalmente a
discussdo do tema transito como tépico de disciplina, salvo em
alguns casos onde o assunto é abordado muito rapidamente em
outras referéncias, ndo caracterizando uma discussao
especifica do tema, e sim um complemento de outros estudos.

Quanto aos cursos de Pods-Graduagao, verificamos que o
curso de Transito - Educagdo e Administragdo, aborda varios
assuntos especificos, dentro de um grupo de alunos que pode
ser multidisciplinar, sendo entdo uma importante fonte de
discussdo e pesquisa do tema dentro da PUC-PR. O outro curso
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de especializagédo, de Gestdo Técnica do Meio Urbano, trata do
assunto somente em seus aspectos mais gerais de gestdo, sem
provocar uma discussao especifica sobre o tema.

No que se refere aos cursos de Mestrado, verificamos que
o assunto permeia as duas areas de concentragdo citadas
(Pedagogia Universitaria e Cirurgia do Trauma), sendo possivel
desenvolver dissertagdes sobre o assunto transito, desde que
enfocado na educacdo ou na Medicina, sem existir disciplinas
especificas que tratem do tema.

Considerando o exposto até aqui, observamos que O
assunto, que é complexo, importante e emergencial a nivel de
Brasil, ndo estd sendo tratado com grande énfase dentro da
PUC-PR, sendo tratado como um tdépico da Engenharia, sem
permear outras areas de conhecimento.

3.6 PROPOSTA INTERDISCIPLINAR NO ESTUDO DO TRANSITO
NO ENSINO SUPERIOR

Muito se tem dito sobre a interdisciplinaridade. No
entanto, o que significa esse termo ?

Deve-se pensa-lo enguanto concepgao que reformula o
nosso modo de ver a educagdo, que tenha como
significado e caracteristica central a incorporagao dos
resultados de pesquisas de varias areas de conhecimento,
tomando-lhes de empréstimo esquemas conceituais de
analise, a fim de fazé-los integrar, depois de havé-los
comparado e julgado.

Abstraindo-se toda a terminologia correlata apresentada e permanecendo apenas em
torno dos conceitos de pluri, multi, inter e transdisciplinaridade, por serem estes
termos mais utilizados na bibliografia especializada, poder-se-ia dizer, como salienta
Japiassu em Interdisciplinaridade e Patologia do Saber, que existe uma gradagdo
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entre esses conceitos, gradagdo essa que se estabelece ao nivel de coordenagéo e
cooperagdo entre as disciplinas ( FAZENDA, 1992, pag. 39 ).

A nivel de multi e pluridisciplinaridade, temos apenas
a relagdo de ajuste entre os conteudos das diversas
disciplinas, atingindo-se a integragdo de métodos, teorias
e conhecimentos.

A interdisciplinaridade seria a relagéao de
reciprocidade, o dialogo entre os interessados de forma a
gerar uma atitude que conduz a simbiose entre as partes
para formar o todo, ndo no sentido de justaposi¢do, mas no
sentido de produgao, de crescimento do conhecimento.

Por fim, a transdisciplinaridade €& o nivel mais alto
das relagdes iniciadas nos niveis multi, pluri e inter.
Seria a instancia cientifica capaz de impor sua autoridade
as demais disciplinas. Esta imposicdo negaria o dialogo,
blogueando, assim, o0 exercicio da interdisciplinaridade.

A interdisciplinaridade € entendida como uma relagéo
de reciprocidade, de mutualidade, que permite uma relacgéo
de dialogo entre os interessados. Nela, a colaboragao
entre as diversas disciplinas conduz a uma interagdo, a
uma intersubjetividade, como unica possibilidade de
efetivagdo de um trabalho interdisciplinar. Com este
enfoque, deve-se estabelecer uma articulagdo entre o
universo epistemoldégico e o universo pedagégico da
interdisciplinaridade.

A situagcdo analisada neste trabalho nos leva a pensar em
dois niveis de relagdo com o processo pedagogico: um
multidisciplinar e outro interdisciplinar.
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O trabalho multidisciplinar nos levara a um ajuste de
conteldos a serem discutidos em todas as areas do
conhecimento relacionadas com o trénsito, permitindo que
conteldos técnicos, como os da Engenharia, sejam abordados
em cursos da area educacional, Pedagogia, por exemplo, e
guestdes da educa¢do possam ser trabalhadas na Engenharia.
A obtengdo de um perfeito ajuste entre as areas de ensino
relacionadas com o transito, que foram abordadas no item 3.4,
nos fornecera um primeiro avango para a analise abrangente
das questdes do transito.

Apés alcangarmos o nivel multidisciplinar poderemos
avangar para o nivel interdisciplinar, muito mais dificil de ser
obtido que o anterior. Neste nivel ndo iremos apenas ajustar
conteudos, porém passaremos para a discussdo conjunta do que
seria a educag¢ao para o transito, com o objetivo de gerar uma
perfeita combinagdo entre as partes e obtermos um novo
conhecimento que possa levar a sociedade efetivamente a
solugdo dos seus problemas no transito.

Hoje observamos, dentro da PUC-PR, ag¢des isoladas e,
muitas vezes, divergentes no que se refere ao tema. Com agdes
multidisciplinares e interdisciplinares passaremos a convergir e
atingir com eficacia nossos objetivos.

A proposta apresentada n&o passa por alteragbes nos
curriculos dos cursos, ajustes de cargas horarias ou criagao de
disciplinas especificas. Entendemos que 0 trabalho
multidisciplinar permitira o reconhecimento das disciplinas
existentes e que devem abordar o tema, bem como, de forma
mais geral, o assunto deve ser trabalhado no &ambito da
disciplina de Cultura e Cidadania, que ja existe e esta inserida
em todos os cursos da PUC-PR e permitira permear outras
disciplinas de cada curso.
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Esta proposta de curriculo, onde o assunto tréansito vai
permear as disciplinas e alojar-se naquelas afins de cada
curso, esta baseada na proposta de um curriculo comum, onde
o professor da disciplina vai tratar do assunto transito de uma
maneira que esteja inserido no contexto do seu conteudo,
deixando que o aprofundamento do tema fique reservado as
disciplinas que devem abordéa-lo mais diretamente.

Entdo, o curriculo deve refletir o contexto social da escola
e da sociedade, onde as questdes que afligem a mesma sejam
discutidas dentro da universidade e as solugdes a esses
problemas possam ser levadas pelos profissionais que esta
escola ira enviar para a sociedade.



CONCLUSAO

O desenvolvimento do trabalho foi baseado na anélise da
importante e critica situagédo dos acidentes de transito urbano,
definidos basicamente nas estatisticas do Capitulo 2, e a
ligagdo desta questdo com o ensino superior. Analisada a
questdo enfocando do transito da cidade de Curitiba-PR e da
estrutura de cursos da Pontificia Universidade Catdlica do
Parana, podemos relacionar cinco agdes importantes e mais
urgentes:

1 - Revisar os conteldos programaticos dos cursos de
graduacdo dentro da PUC-PR. para que o tema trénsito possa
ser efetivamente discutido a nivel de cada curso e ajustado, por
um trabalho multidisciplinar, aos demais Cursos da
universidade;

2 - Incluir o conteldo transito dentro da disciplina de
Cultura e Cidadania, ja existente em todos os cursos, para que
desperte o interesse pelo assunto em cada area do
conhecimento, e possamos, a partir dai, fornecer os demais
subsidios para cada formagédo profissional;

3 - Iniciar o estreitamento de relagado entre a pesquisa e o
ensino na PUC-PR, através dos trabalhos dos alunos dos cursos
de po6s-graduagdo “latu-sensu’ e ‘“stricut- sensu” e as
atividades de graduacdo. Hoje inexiste esta ligagdo que poderia
ser muito proveitosa e prover toda a universidade dos subsidios
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necessarios a discusséo e solugao dos problemas

apresentados,;
4 - Efetivar uma ligagdo agil e plena com o¢rgéos de
pesquisa, fiscalizagao, operagao, e outras entidades

relacionadas com o transito, para que possamos obter a leitura
que a sociedade faz da questdo do transito e subsidiar as
nossas acbes dentro da universidade. Os 6rgéos aqui indicados
sdo, por exemplo, o Instituto de Pesquisa e Planejamento
Urbano de Curitiba (IPPUC), o Batalhdo de Policiamento de
Transito da Policia Militar (BPTRAN), os Pronto-Socorros da

Cidade (Hospital Cajuru e Evangélico), entre outros;

5 - Instituir um grupo de estudos especifico para o transito
dentro da universidade, onde reuniriamos as principais areas
afins, como os cursos de graduacéo e pos-graduagéo citados no
item 3.5, o Instituto de Saneamento Ambiental (ISAM), o
Instituto Internacional de Gestdo Técnica do Meio Urbano (GTU-
International), ambos vinculados a PUC-PR, a Coordenagéo de
P6s-Graduagcdo e a Coordenagdo Geral de Cursos da
Universidade. Este grupo, que teria por objetivo discutir e
definir a politica da universidade no ensino e discussao do
transito, seria estruturado a partir de um trabalho inicial de
motivacdo e conscientizagéo das partes envolvidas, procurando
alcancar um nivel de relagédo interdisciplinar.

A quinta acdo apresentada pode servir, tambem, de
subsidio para as quatro primeiras, nao sendo uma situagao

indispensavel, porém recomendavel.

As sugestdes indicadas nos itens 01,02 e 03 se referem a
analise de curriculos, conteddos programaticos e estruturas de
cursos de graduacdo e pods-graduacdo dentro da PUC-PR, e
estdo abordadas no Capitulo 3.
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Também verificamos que a relagao existente entre a
universidade e a sociedade ¢ fraca, devendo ser fortalecida de
imediato (sugestao 04).

Na analise geral dos topicos abordados no trabalho, em
especial a educagao, verificou-se sempre a necessidade do
estudo multidisciplinar e interdisciplinar (sugestdo 05), sem O
qual ndo conseguiremos avangar na discussdo e o problema do
transito devera se agravar cada vez mais, € 0 que €& pior, a
universidade ficara alheia ao processo de discussédo e solugao
de tdo grave problema, nao s6 local, como nacional.

Por fim queremos relembrar que o estudo foi baseado no
ensino superior e que apoiamos todas as agbes a nivel de 1° e
2° graus, bem como acbes independentes da sociedade;, s6 que
acreditamos que somente seréo eficazes se forem discutidas €
coordenadas por profissionais que obtiveram uma discussao
profunda, real e interdisciplinar do transito, dentro dos seus
cursos de graduagdo, o0 que serd possivel a partir da proposta
discutida neste trabalho.

Outrossim, entendemos que o presente estudo é valido e
reproduzivel para outras universidades brasileiras, pois a
estrutura curricular e entrosamento entre as partes sdo muito
proximos, podendo entdo, ser realizado encaminhamento
parecido ao aqui elencado, desde que verificadas
particularidades locais.

Além das consideragbes especificas citadas, finalizamos

recomendando o continuo estudo das questdes relacionadas

entre a educacdo e o transito, pois acreditamos que a educagéo

para o transito, em todos os niveis, & o melhor caminho para

que a sociedade equacione os problemas com 0S acidentes de
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trdnsito, no menor espago de tempo possivel, deixando de
chorar diariamente pelos seus mortos e feridos no transito.
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