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RESUMO

No Brasil, aproximadamente 30 mil pessoas morrem por ano em acidentes de transito. O
prejuizo causado chega a R$ 15 bilhdes anuais em gastos com os acidentados (IPEA,
2003). As cidades brasileiras cresceram devido ao ciclo da industrializacdo desde a
década de 1930, momento em que as pessoas que moravam no campo passaram a seguir
para 0s principais centros urbanos do pais, especialmente os das regides Sudeste e Sul.
Na década de 1970 a populacdo urbana representava cerca de 55,9 % dos habitantes no
Brasil, contudo, nos primoérdios da década de 2000 esse nimero ja alcangava o percentual
de 81,2 % dos brasileiros. Ocorreu nos ultimos anos a intensificacdo sobre a aquisicao de
veiculos automotores nos centros urbanos, pois, as distancias a serem percorridas por
trabalhadores entre o local de trabalho e o local de moradia trouxeram consigo novas
demandas de mobilidade urbana. As tendéncias sobre a dindmica interna das cidades na
conjuntura do crescimento populacional mostra que ocorreu 0 aumento do nimero de
automoveis nas cidades, as pessoas utilizam as mesmas ruas e avenidas, iSso provoca a
reducdo da velocidade média dos veiculos, aumenta-se o tempo real para 0s
deslocamentos, gerando tenséo e cansago nas pessoas. De acordo com o IBGE (Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica) cerca de 11% dos brasileiros ficam pelo menos duas
horas no transito durante o percurso inicial diario entre a residéncia e o local de trabalho.
Os dados do Departamento Nacional de Transito (DENATRAN), entre 2001 e 20009,
mostram que em todo o Brasil, ocorreu um aumento na frota de veiculos
aproximadamente em 76,5%. Jatai € um dos municipios goianos que apresenta altas taxas
de violéncia no transito. O municipio de Jatai esta localizado Latitude: 17° 52' 53" Sul e
Longitude: 51° 42' 52" Oeste a 327 km em relagdo a capital estadual, Goiania e 535 km
distante da capital federal, Brasilia. A cidade de Jatai possui grande quantidade de
automaveis cadastrados, de acordo com os dados fornecidos pela SMT, no ano de 2014
foram estimados cerca de 65.000 veiculos registrados. A fluidez de circulacdo dos
automaveis é intensa, paralelamente a essa analise, compreende-se que 0 municipio esta
centrado em uma confluéncia de trés rodovias federais (BR 060, BR 158 e BR 364) e uma
rodovia estadual (GO 184).

Palavras-chave: Acidentes, Area urbana, Jatai e Ocorréncias de transito



ABSTRACT

In Brazil, approximately 30 000 people die each year in traffic accidents. The damage
caused reaches R $ 15 billion in annual spending with casualties (IPEA, 2003). Brazilian
cities grew due to industrialization cycle since the 1930s, when people who lived in the
field began to take to the main urban centers of the country, especially the Southeast and
South. In the 1970s the urban population represented about 55.9% of the population in
Brazil, however, in the early 2000s that number had already reached the percentage of
81.2% of Brazilians. It occurred in recent years intensified on the purchase of vehicles in
urban centers, because the distances to be covered by workers between the workplace and
place of residence brought with it new demands of urban mobility. The trends on the
internal dynamics of cities in population growth scenario shows that there was an increase
in the number of cars in cities, people use the same streets and avenues, this causes a
reduction in the average speed of vehicles, it increases the real-time for displacement,
generating tension and fatigue in people. According to the IBGE (Brazilian Institute of
Geography and Statistics) about 11% of Brazilians are at least two hours in traffic during
the daily initial route between home and the workplace. Data from the National Traffic
Department (DENATRAN) between 2001 and 2009, show that in Brazil, an increase in
the vehicle fleet approximately 76.5%. Jatai is one of the municipalities in Goias that has
high rates of violence in traffic. The municipality of Jatai is located Latitude: 17° 52' 53"
South and Longitude: 51° 42' 52" West the 327 km in relation to the state capital, Goiania
and 535 km away from the federal capital, Brasilia. The city of Jatai has lots of registered
vehicles (65,000 vehicles registered by SMT in 2014), the automobile traffic flow is
intense, beyond this factor, the municipality is centered on a confluence of three federal
highways (BR 060, BR 158 and BR 364) and a state highway (GO 184).

Key words: Accidents, Urban area, Jatai and Traffic accidents
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1- INTRODUCAO

O contexto dos centros urbanos contemporaneos pode ser descrito a partir de um
conjunto de condi¢des que levaram a dependéncia de locomocao diéria de grandes massas
de trabalhadores. A combinacdo entre o crescimento populacional nas cidades e a
insuficiéncia dos sistemas de transportes publicos, aliada a intensificacdo do uso de meios
de transporte autbnomo fez com que a quantidade de acidentes de transito se multiplicasse
nas Ultimas décadas. A partir deste cenario € possivel tracar roteiros e identificar novos
campos de investigacdo referentes a organizacdo do espaco urbano. Dentre elas podemos
destacar, inicialmente, as seguintes: E possivel fazer uma relagio entre a Geografia e a
Estatistica dos transportes? O acidente de transito € um problema socioeconémico para o
preparo do ambiente urbano?

Perante 0s questionamentos apontados, 0 objetivo desse trabalho € analisar as
ocorréncias de transito no espaco urbano de Jatai-GO sob a perspectiva da Geografia dos
Transportes (Geografia e Estatistica), tendo os acidentes de transito como preocupacao
no processo de planejamento urbano. Assim, o objetivo dessa pesquisa é identificar a
quantidade de acidentes de transito ocorridos ao longo dos anos de 2012 até 2014, além
de qualificar os tipos de acidentes de transito, bem como analisar a estatistica das vitimas
envolvidas nos autos de infragdes.

O desenvolvimento desta proposta de pesquisa € importante por se tratar de um
estudo sobre os acidentes de transito no perimetro urbano de Jatai-GO, cujo resultado
trard a conscientizacdo da necessidade de medidas que promovam a educagao no transito
para a populagdo em geral.

O trabalho foi desenvolvido a partir da busca de dados junto aos 6rgaos
responsaveis pela fiscalizacdo do transito no municipio de Jatai Policia Militar (PM),
Policia Rodoviaria Federal (PRF) e Superintendéncia Municipal de Transito (SMT). A
partir da coleta de dados junto a esses 6rgéos foi realizada a sistematizacao e analise das
informacdes no sentido de melhor compreender as informaces e, assim, contribuir para
a elaboracdo de politicas publicas capazes de reduzir os danos econdémicos e sociais
derivados dos acidentes de transito.

As principais limitagdes metodoldgicas encontradas estdo relacionadas a
indefinicdo de competéncia entre os drgdos publicos quanto ao registro das ocorréncias
de acidentes de transito ocorridos no espaco urbano de Jatai. Em determinados casos de

registros de ocorréncias, foi verificado que ao invés da PM computar o Boletim de



12

Ocorréncia (BO), anotou-se apenas o Termo Circunstanciado de Ocorréncia (TCO).
Outra situacdo condiz com o condutor ter problema para registrar a ocorréncia durante o
acidente, nesse caso a PM orienta os condutores envolvidos nos acidentes a procurarem
a Policia Civil para registrarem os BOs, nesse sentido, outro 6rgdo fica munido da
informacao referente ao desastre no transito. Outra situacdo relevante e comum durante
o0s eventos dos acidentes, estdo ligados as irregularidades dos condutores e dos veiculos,
nesse caso pode ocorrer a camuflagem parcial e total dos veiculos envolvidos, pode
incidir a conformidade das pessoas com a situacao das percas materiais e ambas as partes

fazem acordos afim do ressarcimento.
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2- REVISAO BIBLIOGRAFICA

As cidades brasileiras cresceram de forma desordenada a partir da década de 1930,
momento em que o ciclo da industrializacdo comega a promover a transferéncia de
pessoas do campo para 0s centros urbanos, especialmente os das regides Sudeste e Sul. O
resultado que se viu foi em um crescimento demogréafico superior as demais regides
brasileiras naquele periodo.

Desde entéo, o referido movimento de transferéncia continua a contribuir para que,
continuamente, fendmenos ligados ao crescimento das cidades se manifestassem de
forma mais acentuada em determinados espacos deste pais. Em diversos centros urbanos
ocorreu um crescimento territorial urbano de forma desordenada, a margem do controle
e do planejamento estatal. Condi¢des socioeconémicas internacionais e a insercao de
técnicas de producdo nos espacos brasileiros contribuiram para que alguns espagos
urbanos apresentassem ritmos de crescimento mais acelerado que outros, além da
ocorréncia de ciclos de crescimento. A titulo de exemplo, é possivel citar os efeitos da
Revolucdo Verde, nos espagos urbanos, locais que abrigaram a massa populacional vinda
do campo e nos quais passam a ocorrer processo como a conurbacdo e a formacao de
aglomerados subnormais de tumulto.

De acordo com os dados apresentados na tabela 1, na década de 1970 a populacao
urbana representava 55,9 % dos habitantes do Brasil. Na década de 2000 esse numero ja
alcancava 81,2 % dos brasileiros. Além do crescimento relativo a populacéo rural, é
necessario levar em conta que no periodo a populacdo urbana brasileira passou de 51
milhGes para 137 milhdes, condicdo que contribuiu para que as cidades brasileiras
passassem a abrigar enormes contingentes populacionais, as vezes em quantidade
superior a sua capacidade de ofertar servicos publicos.

Tabela 1 - Populagdo brasileira residente, percentual na &rea urbana e rural, 1970 a 2000

Populagéo 1970 1980 1991 1996 2010
Urbana 55,93% 67,59% 75,59% 78,36% 81,24%
Rural 44,07% 32,41% 24,41% 21,64% 18,76%

Total absoluta | 93134846 | 119011052 | 146 825475 | 157070 163 | 190.732.694
Fonte: IPEA, (2012) Organizagdo: ROCHA, P.R, (2016).
Quando analisado o crescimento da populacdo urbana nas regides brasileiras se

torna possivel verificar a relagdo desse fendmeno com o adensamento industrial e a

mecanizacao das atividades agropecuarias. As regides mais densamente industrializadas
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(Sudeste e Sul) abrigam as maiores participacdes relativas no contingente populacional
urbano, enquanto aquelas nas quais a mecanizagdo agricola e a industrializagdo ainda
mantém menor participacdo, a urbanizacdo, apesar de ter avangado, ndo atingiu 0s
mesmos patamares que as demais (Tab. 2). Nas primeiras décadas da intensificacao desse
movimento de transferéncia populacional, os principais destinos eram as cidades maiores,
0s centros metropolitanos que demandavam mao-de-obra. No atual momento as cidades
médias passam a oferecer condi¢des de vida e custos de manutengdo mais atrativos e se
tornam também destinos desse movimento.

Tabela 2 - Populagdo regional brasileira, percentual por situacdo de domicilio urbano e rural,
2010

Populacéo Regido Regido Regido Regido Regido
Norte Nordeste Sudeste Sul Centro-
Oeste
Urbana 69,87% 69,07% 90,52% 80,94% 86,73%
Rural 30,13% 30,93% 9,48% 19,06% 13,27%
Total absoluta | 15864 454 | 53 081 950 80 364 410 27 386 891 14 058 094

Fonte: IBGE, (2012). Organizagdo: ROCHA, P.R, (2016).

A esse respeito, é necessario levar em conta que em 1940, 74% da populacdo
nacional residia no campo; em 1991, 77% habitava as cidades. Em 1940, as nove maiores
aglomerac6es metropolitanas do pais detinham 15% da populacéo; em 1980, esse nimero
chegou a 29%. Frente as cidades pequenas e medias, as metropoles brasileiras — com mais
de um milhdo de habitantes — vem crescendo menos nas ultimas duas ou trés décadas.
Conhecido como desmetropolizacao relativa, este processo surge, e, sem que o tamanho
urbano das metropoles diminua, sdo as cidades médias que aumentam em volume e
numero populacional (BERNARDINO, 2007).

A reorganizacdo do espaco urbano foi acompanhada de uma espacializacdo de
tarefas e servigos que separou os locais de trabalho dos locais de moradia em nome do
bem estar e da salubridade das habita¢Ges. Ocorre que nos centros urbanos mais extensos
as distancias a serem percorridas por trabalhadores entre o local de trabalho e o local de
moradia trouxe novas demandas de mobilidade urbana.

Diante dessa nova configuracdo do espaco podemos enfatizar o aspecto da
circulacdo das pessoas, principalmente quanto ao deslocamento: casa-trabalho, casa-
escola, casa-lazer, dentre outros diversos. O crescimento das cidades, sobretudo nos
paises em desenvolvimento, ocorre paralelamente ao crescimento demogréafico

desordenado. A combinacao destes acelera o ciclo da industrializacéo, fazendo ocorrer a
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transformacédo na inversdo da populacdo rural para urbana, provocando os problemas
intra-urbanos que ampliam as demandas por deslocamentos nesses espagos.

Sposito (1994) analisa as tendéncias sobre a dindmica interna das cidades no
contexto do acelerado crescimento populacional experimentado por elas. Ele considera
que em primeiro lugar ocorre o aumento do nimero de automoveis utilizando as mesmas
ruas e avenidas que temos hoje. Isso provoca a redugdo da velocidade média dos veiculos,
aumentando o tempo real para os deslocamentos, gerando tenséo e cansago nas pessoas.

A segunda tendéncia é a formacdo de regides dentro das cidades, as vias centrais
terdo maiores fluxos de veiculos, assim, quem mora no centro tera seu dia-a-dia diferente
daqueles que moram em setores periféricos ou subcentros e industriais.

A Ultima tendéncia esta baseada na permanéncia do aumento da violéncia causada
pela diferenca na distribuicdo de renda dos habitantes nas cidades, acrescenta-se 0
exemplo dos condominios fechados que se localizam nas areas préximas aos loteamentos
populares.

Isso é uma consequéncia imediata do processo de segregac¢do espacial no urbano,
as pessoas moram afastadas dos locais de trabalho e estudos. A populacdo de mais baixa
renda é empurrada para bairros periféricos e a popula¢do mais abastada procura locais
mais tranquilos.

Nesse sentido, a estrutura das cidades praticamente ndo suporta mais 0s intensos
fluxos de carros, principalmente nos horarios de pico, além de gerar congestionamentos,
resultam em perdas econémicas e sociais para os cofres publicos.

E comum na midia brasileira noticiarios sobre protestos da popula¢do quanto a
insatisfacdo com os sistemas de transporte publicos. O Brasil esta atrasado quanto ao
modelo de proporcionar o transporte pablico para a populacao, afinal, um bom transporte
publico € o que possui conforto, rapidez, confiabilidade, mobilidade em todas as partes
da cidade e condicdes tarifarias que possam beneficiar todas as classes sociais.

De acordo com o IBGE (Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica) cerca de
11% dos brasileiros ficam pelo menos duas horas no transito durante o percurso inicial
diario entre a residéncia e o local de trabalho. Uma questao importante para compreender
os problemas relativos a mobilidade urbana, principalmente nos grandes centros, é a
verticalizacdo das edificacBes no territorio, uma vez que ocorre grande aglomeracao de
pessoas e a0 mesmo tempo espaco fisico ndo é adequado para oferecer condicdes de

estacionamento dos veiculos.
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A ineficiéncia dos sistemas publicos de transportes contribuiu para que ocorresse
nas cidades contemporaneas brasileiras o aumento significativo da frota de veiculos,
tendo como fundamento encontrar nos automoveis a comodidade e agilidade com o
propdsito de resolver da melhor forma as atividades diarias.

O modal do transporte urbano no Brasil é baseado na logica de que o fluxo
depende da individualidade veicular imposta nos Ultimos anos, principalmente ap6s a
década de 1990, de forma que o transporte publico foi sendo esquecido (perdendo espaco)
em grande parte por falta de planejamento de mobilidade urbana.

Quando as pessoas estdo transitando nas vias das cidades, em boa parte, € comum
perceber que os condutores de veiculos e nem mesmo os pedestres estdo preparados para
exercer 0s seus direitos e deveres. Os percursos nas vias tornam-se similares aos das
grandes cidades, 0 aumento do nimero da frota de veiculos e as atividades complexas que
acompanham a globalizacdo tornam as pessoas nervosas e mal educadas em grande parte.

De acordo com 0 DENATRAN, entre os anos de 2001 e 2011 a frota de veiculos
paradoxalmente no territério nacional cresceu aproximadamente 70%. Comprar um
veiculo durante a Ultima década tornou-se mais acessivel a populacdo devido aos
favorecimentos nos financiamentos bancarios.

Em geral, a politica imposta pelos governantes associa a ideia que o uso dos
automoveis é de fato mais eficiente, aliando-se ao marketing das revendedoras que usam
a estratégia para atrairem mais clientes. Adiciona-se a essas condicdes as facilidades de

financiamento oferecidas as pessoas pelas concessionarias na aquisicdo de um veiculo.

Adquirir um automovel é simultaneamente conquistar uma liberdade de
deslocacéo, obter a garantia de acesso em todas as condigdes e em todas
as circunstancias a uma multiciplidade de locais diferentes, entre 0s
quais alguns sdo mal servidos de transportes publicos, conservar um elo
com 0 meio rural, transportar criangas ou pessoas idosas, poder ir de
fim-de-semana, ir de férias, transportar os seus esquis, atrelar uma
caravana, etc. (DUPUY, 19 -, p. 43).

A humanidade consome 67 milhdes de barris de petroleo por dia. A frota mundial
de veiculos chega a 501 milhdes de unidades. O automovel, ao lado da sua utilidade, €
um vildo das cidades grandes. Simbolo de status, esse meio de transporte expde o
corolario das desigualdades, do impacto ambiental e de comportamentos egocéntricos.
Os acidentes de transito matam 885 mil pessoas por ano (DIAS, 1991).

As cidades ndo possuem atributos que possam oferecer condic¢des da circulagdo

viaria na escala necessaria ao quantitativo de veiculos. Geralmente 0s cruzamentos sao
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0s pontos de maiores criticidades dessa problematica no transito, pode ocorrer inclusive
a propria falta de sinalizagdo nas vias, outra questdo relevante é o treinamento inadequado
ou inexistente dos motoristas.

Certamente, nos ultimos anos, verifica-se que o automovel trouxe indmeros
problemas sobre a mobilidade urbana, pois, consome 0s espacos, gera impactos sonoros
e ambientais e 0 mais agravante dos casos quando mal conduzido € a provocacao dos
acidentes que ferem e matam os cidaddos envolvidos diretamente ou indiretamente com
a delinquéncia do desastre.

Segundo o Denatran, a estatistica de acidentes de transito no Brasil deveria
representar a consolidacdao das informacdes de todos os 6rgédos e entidades de transito,
dada a precariedade e a falta de padronizacdo na coleta e tratamento dos dados, o 6rgdo
estabelece como meta, 0 aumento da seguranca de transito no pais.

No Brasil, aproximadamente 30 mil pessoas morrem por ano em acidentes de
transito. O prejuizo causado chega a R$ 15 bilhdes anuais em gastos com os acidentados
(IPEA, 2003).

Para enfrentar um problema desta magnitude € preciso conhecer as causas desses
acidentes, porém, as estatisticas brasileiras apresentam falhas; e o desconhecimento das
caracteristicas dos acidentes impede a aplicacdo de acles efetivas de reducdo de
acidentes.

Outro problema encontrado nos centros urbanos, diz respeito as inabilidades dos
condutores, € comum acompanharmos nos noticiarios, reportagens denunciando as
adulteracdes de determinados 6rgédos publicos e empresas privadas (auto escolas) atraves
das condutas inadequadas diante do processo para a aquisi¢do das CNHs.

Ocorre por exemplo a reducdo das aulas tedricas e praticas durante o andamento do
processo de formacdo dos condutores, nesse caso as cargas horarias exigidas pela
legislacdo ndo sdo cumpridas, portanto, o resultado é a limitacdo de conhecimento
teorico-préatico do condutor que circula nas vias.

Diante do quadro de violéncia que vem se apresentando no transito principalmente
apos as décadas de 1990, a partir, e também em outras esferas sociais, torna-se necessario
o0 envolvimento de toda a sociedade nessa tarefa de educar, na qual a familia e a escola
séo a base formadora e ndo podem se eximir de tal responsabilidade.

O homem moderno esta mais ansioso e estressado, ao mesmo tempo, mal educado

em suas a¢des, mesmo caso dos condutores em seus automaveis, ciclistas, motociclistas
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e/ ou pedestres que trafegam nas vias urbanas causando conflitos de mobilidade urbana e
social.

O controle do uso do automovel na vida das pessoas tornou-se real, as atividades
diarias foram sendo envolvidas de forma dinamizada, em que, por sua vez, tornaram-se
particulares provenientes do mundo global e consumista em que estamos inseridos, cuja
sensacdo pode ser definida com o tempo cada vez mais curto. Os dados do Departamento
Nacional de Transito (DENATRAN), entre 2001 e 2009, mostram que em todo o Brasil,
ocorreu um aumento na frota de veiculos aproximadamente de 76,5%, fazendo com que
a Unido transferisse aos Estados a competéncia e a obrigacdo de criar meios de controlar
a frota e diminuir a poluicéo.

Nos grandes centros urbanos vem acontecendo inumeras ocorréncias policiais em
decorréncia dos tumultos no transito. Observa-se que pelo deslocamento do veiculo
motorizado, o cidaddo por estar com um patrimonio tenha por si o direito de ameacar a
vida e a salde de outras pessoas, mesmo que de forma ndo intencional.

A existéncia humana na area urbana tem se tornado cada vez mais individualizada,
esse sentimento traz para a sociedade um componente de inseguranca.

Azevedo (1992) chama a atencdo para as consequéncias dessa denominada “cultura
do automoével”, quando esclarece que os veiculos produzem uma série de impactos
negativos, como a ameaca a seguranca e ao conforto para o pedestre, congestionamentos,
acidentes de transito, dificuldades para estacionar, poluicdo ambiental, tempos de vida
consumidos durante os deslocamentos, além de destruicdo dos espacos publicos e de
convivéncia.

Ao estudar a problematica do transito nas cidades € nitida a preocupacéo sobre 0s
acidentes, pois, 0s intensos choques ocasionados entre 0s veiculos representam uma das
principais causas de morte no pais, sé ndo ultrapassam os homicidios.

Para Freitas (2011), conforme o resultado do estudo "Morte no Transito: Tragédia
Rodoviaria", realizado pelo SOS Estradas, programa de reducdo de acidentes do
www.estradas.com.br, todos os dias ocorrem, pelo menos, 723 acidentes nas rodovias
pavimentadas brasileiras, provocando a morte de 35 pessoas, e deixando 417 feridos, dos
quais 30 morrem em decorréncia do acidente.

Ao fim dos anos de 1990, os acidentes de transito foram considerados como
problema de saude publica, em decorréncia do numero de feridos e dbitos registrados.
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No Brasil, em geral, as principais causas de mortes violentas sdo 0s
acidentes de transito e os homicidios. A violéncia atinge pessoas da
faixa etaria produtiva, e, segundo o IBGE, quase 75% dos Obitos na
idade entre 15 e 19 anos sdo por causas violentas. Os acidentes e
violéncias aparecem no primeiro grupo de causas de morte, desde 0s 5
até os 39 anos, sendo que, na faixa de 15 a 19 anos, foram responsaveis
por praticamente 65% dos ébitos em 1991 no Brasil [...] (SILVEIRA,
2002).

Para Wright (1989), a importancia econdmica sobre os acidentes é instruida pela
seguinte analise:

Trés quartos das vitimas fatais sdo do sexo masculino, entre 10% e 20%
da frota de veiculos no territrio nacional, anualmente, envolve-se em
acidentes, para tanto, trés quartos dos leitos hospitalares na area de
ortopedia e traumatologia sdo ocupados por vitimas de acidentes de
transito, dos quais, a maioria dos acidentados sdo assegurados pelo
Ministério da Previdéncia Social. (BERNARDINO, 2005).

Apesar de existirem algumas fontes e bancos de dados sobre os acidentes e as
consequéncias econémicas e sociais destes, Vasconcellos (2005) chama a aten¢édo para a
necessidade de que se construa uma base de dados unificada, capaz de demonstrar 0s
nameros mais proximos da realidade nos diferentes espacos deste pais. A diversidade de
Orgdos publicos que realizam o registro e o controle dos dados se coloca como um
limitador da eficiéncia dos dados apresentados.

Os valores reais sobre as pessoas feridas ou em estado de dbito séo
certamente superiores, devido ao sub-registro dos acidentes e das
mortes ocorridas algum tempo apds a ocorréncia do acidente. O nimero
real de feridos é desconhecido, dado que o0 sub-registro € muito maior
(VASCONCELLOS, 2005, p.81).

E necessario que o poder publico realize o ordenamento dos dados para que se torne
possivel o planejamento e a execucédo de politicas publicas capazes de atacar o problema
de mobilidade urbana e do elevado nimero de acidentes.

Em uma coletividade desigual, os investimentos nas politicas publicas de
mobilidade buscam viabilizar a qualidade de vida das pessoas, para dotar o espaco de
equipamentos e sistemas capazes de permitir a acessibilidade e mobilidade nas escalas
locais, regionais, nacionais e internacionais.

Uma vez que as desigualdades socioespaciais séo reflexos das relac6es de produgéo

e consumo, a participacdo social na construcdo da cidade desejada passou a ser
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estabelecida no Brasil através da Constituicao Federal e, por conseguinte, pela criacdo do
Estatuto da Cidade, com base na Lei Federal n® 10.257, de 10 de julho de 2001.

Para estabelecer diretrizes gerais para a implementacéo da politica urbana brasileira
no Brasil, o Estatuto da Cidade veio regulamentar os Artigos 182 e 183, da Constituicdo
Federal, nesse caso, o Plano Diretor tornou-se um instrumento primordial para tratar as

diretrizes gerais para o planejamento municipal, incluindo a &rea urbana e rural.
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3- MATERIAL E METODOS

O trabalho foi realizado com base nos dados coletados junto aos 6rgdos publicos
de seguranca no trénsito de Jatai PM, PRF e SMT, consequentemente foram organizadas
tabelas com as informacdes acerca dos acidentes como os registros do dia da semana, o
periodo do dia, acidentes com vitimas e sem vitimas, tipos de veiculos envolvidos, sexo
e faixa etéria dos condutores.

O espago urbano de Jatai foi escolhido como recorte de estudo por ser um dos
municipios goianos que apresenta taxas elevadas de violéncia no transito. Dessa forma, o
estudo faz uma andlise da realidade dos acidentes no periodo entre 2012 e 2014, na
intencdo de contribuir com informacgdes que permitam a elaboracdo de acdes de
planejamento urbano capazes de mitigar os problemas relativos aos acidentes.

Mapa 1: Localizagdo da area de estudo. Area urbana de Jatai (GO).
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O municipio de Jatai esta localizado a 327 km da capital estadual, Goiania e 535
km da capital federal, Brasilia. Jatai situa-se na Microrregido do Sudoeste Goiano,
limitando-se aos municipios de Aparecida do Rio Doce, Caiaponia, Cacu, Itaruma,
Mineiros, Perolandia, Rio Verde e Serranopolis.

Segundo a estimativa do IBGE, a populacdo de Jatai no ano de 2015 teve a

contagem de 95 998 habitantes. O municipio de Jatai é cortado por 4 rodovias (mapa 2),
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entende-se ser relevante um trabalho com enfoque Iudico para levar informacdes acerca

do transito diante destas estimativas da pesquisa local.

Figura 1: Recorte das estradas que cortam o municipio de Jatai-Go.
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Fonte: SIEG (2016). Organizagdo: ROCHA, P. R.

A cidade de Jatai além de possuir uma grande quantidade de veiculos cadastrados,
também apresenta grande fluidez de circulagéo de automoveis, contudo, esse fluxo pode
ser explicado pela condi¢do do municipio estd centrado em uma confluéncia de trés
rodovias federais (BR 060, BR 158 e BR 364) e uma rodovia estadual (GO 184).

Os veiculos condicionam um transito caotico principalmente na area urbana,
houve nos ultimos quatro anos a intensificacdo do plano de governo, um levantamento
para construir o anel viario da cidade, de forma que o objetivo seria desafogar o transito
urbano e proteger a malha viaria e em partes da cidade a fiacdo elétrica.

O principal instrumento publico de ordenamento espacial no municipio € o Plano
Diretor Urbano de Jatai. Este documento institui os principios de desenvolvimento urbano
objetivando o seu desenvolvimento de forma integrada e global. O objetivo é garantir o
equilibrio entre o crescimento demogréafico/econémico e a qualidade de vida e bem-estar
da populagéo na area urbana.

O capitulo IV, em seu artigo 5°, trata o sistema viario com o objetivo de melhorar

0 escoamento de transito, a fim de garantir a abertura de novas frentes de desenvolvimento
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nas areas de expansdo urbana. Esse instrumento classifica as vias urbanas de acordo com

a sua funcgéo no sistema (Quadro 1).

Quadro 1: Classificagéo das vias segundo o Plano Diretor.

Vias estruturais

Vias de Integracéo

Vias vicinais ou locais

Sé&o vias que pelas
caracteristicas fisicas de
tracado, caixa e topografia,
caracterizam-se como eixos
orientadores no crescimento
da cidade, assegurando
acesso as areas de maior
adensamento na malha
urbana e definindo eixos de
ocupacao favorecendo o
desenvolvimento de
atividades de comércio de
maior porte e prestacdo de
servigos. S&o exemplos de
vias estruturais:

- Avenida Goias;

- Avenida Joaquim Candido;
- Avenida Rio Verde;

- Avenida Tancredo Neves,
- Avenida 31 de Maio;

- Avenida Petrobras;

- Avenida Rio Claro;

S&o vias que pelas
caracteristicas fisicas de
tragado, caixa e topografia,
caracterizam-se como
sentidos preferenciais de
trafego ou Unico em relacédo
as vias transversais,
assegurando acesso a outras
areas na malha urbana e
definindo eixos de ocupagdo
favorecendo o
desenvolvimento de
atividades do comércio de
menor porte e prestagédo de
servigos. S&o exemplos de
vias de integracéo:

- Rua Cap. Serafim de
Barros;

- Rua Marechal Rondon;
- Rua Dorival de Carvalho;

S&0 vias que  pelas
caracteristicas  fisicas de
tracado, caixa e topografia,
caracterizam-se como
sentidos  preferenciais de
trafego local e de pedestres,
assegurando acesso a outras
areas na malha urbana através
das vias de integracdo, e
definindo eixos de ocupacédo
predominantemente
residencial e de comércio e
prestacdo de servicos de
pequeno porte. Sdo exemplos
de vias vicinais ou locais:

- Rua Joaquim Caetano;

- Rua Voluntarios da Patria;

- Rua Osvaldo Cruz;

Fonte: Prefeitura Municipal de Jatai (Plano Diretor Urbano). Org: ROCHA, P.R.
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4- RESULTADOS E DISCUSSAO

A populacdo do municipio de Jatai cresceu em nimeros absolutos cerca de 35.000
habitantes durante os anos de 1980 e 2010. Conforme o gréafico abaixo, a faixa
predominante é de jovens, embora a expectativa de vida das pessoas tenha aumentado nas
ltimas trés décadas. Os dados apontam para um cenario no qual o crescimento
populacional alcangou 38,6% no periodo referido.

Gréfico 1: Crescimento populacional de Jatai no periodo de 1980 até 2010.
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Fonte: IBGE/ senso (2010). Organizacdo: FREITAS, V. G; ROCHA, P. R. 2010.
O crescimento populacional foi acompanhado pelo crescimento da frota de

veiculos gque circulam pela cidade, especialmente nos Gltimos anos. Entre 2010 e 2014 o
crescimento da frota veiculos foi significativo (Gréafico 2).

Grafico 2: Comparacdo do crescimento da frota de veiculos em Jatai no periodo de 2010 até
2014.
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Fonte: IBGE e SMT Jatai (2016). Organizagdo: ROCHA, P, R.
Ao analisar a quantidade de veiculos cadastrados no municipio de Jatai,

compreende-se gque nos Ultimos quatro anos houve aumento da frota estimada em 24,01%

em sua totalidade, ou seja, no ano de 2010 haviam 49.518 veiculos cadastrados, ja no ano
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de 2014 o numero dos automéveis cadastrados foi estimado em cerca de 65.167. Em
nimeros absolutos aumentaram-se 15.649 veiculos.

Tabela 3: Efetivo populacional e de veiculos no periodo de 2010 até 2014 em Jatai.

Ano 2010 Ano 2014
Automovel 19911 Automovel 26 783
Caminhdes 2 442 Caminhdes 3013
Caminhonete 5810 Caminhonete 7 684
Camioneta 668 Camioneta 1260
Ciclomotores 1476 Ciclomotores 3192
Micro-Onibus 92 Micro-Onibus 133
Motocicleta 11 889 Motocicleta 14774
Motoneta 6 891 Motoneta 7728
Onibus 186 Onibus 236
Outros 153 Outros 364
Total de veiculos 49 518 Total de veiculos 65 167
Populacéo total 88 006 Populacéo total 95 998

Fonte: IBGE e SMT Jatai (2016). Organiza¢do: ROCHA, P, R.

Conforme a comparacéo das duas tabelas, no ano de 2010 a média de veiculos por
habitante era em torno de 0,56; j& no ano de 2014, com o aumento superior da frota dos
veiculos em relacdo ao contingente populacional, e estimativa de veiculo por habitante
aumentou para 0,67.

Se confrontarmos a tipificacdo de veiculos cadastrados e o crescimento
individualizado, houve aumento em destaque nos automoveis, ciclomotores e
motocicletas, deduzindo a necessidade da pesquisa em correlacionar os dados
apresentados com a necessidade do cidaddo em se locomover para realizar as suas
atividades diérias.

O uso de veiculos em Jatai vem trazendo preocupacao as autoridades locais e a
sociedade. Os problemas relativos a mobilidade urbana podem ser facilmente
identificados ao se observar as ruas centrais da cidade. Um desses indicios é relacionado
as vagas de estacionamento nestas vias, geralmente insuficientes nos locais de maiores
aglomerages das pessoas, principalmente na parte central da cidade.

O modelo adotado pela SMT de Jatai foi de setorizar os locais de estacionamentos,
os ciclomotores, motocicletas e motonetas devem ficar estacionados de forma estratégica
na parte central da cidade, em pontos diferentes dos lugares onde ficam parados os carros,

caminhonetes, e outros automoveis com quantidade igual ou superior a quatro rodas.
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Figura 2: Ponto de estacionamento estratégico para motos localizado na parte central de Jatai -
Go.

3

Fonte: ROCHA, P. R (2012).

Mesmo as pessoas que necessariamente deveriam ter o seu direito garantido em
virtude de alguma limitacdo de mobilidade encontra dificuldades para encontrar vagas de
estacionamento nestas areas. De acordo com o Plano Diretor da Area Urbana de Jatai, é
de obrigacdo do municipio, destinar vagas de estacionamentos a pessoas com limitacéo
fisica (portadores de necessidades especiais).

Considerando a Lei Federal n® 10.098, de 19 de dezembro de 2000, que dispde
sobre normas gerais e critérios basicos para a promoc¢édo da acessibilidade das pessoas
portadoras de deficiéncia e com dificuldade de locomogéo, que, em seu art. 7°, estabelece
a obrigatoriedade de reservar 2 % (dois por cento) das vagas em estacionamento
regulamentado de uso publico para serem utilizadas exclusivamente por veiculos que
transportem pessoas portadoras de deficiéncia ou com dificuldade de locomocéo, e,
analisando a Lei Federal n® 10.741, de 1° de outubro de 2003, que dispde sobre o Estatuto
do Idoso, em seu art. 41 estabelece a obrigatoriedade de se destinar 5% (cinco por cento)
das vagas em estacionamento regulamentado de uso publico para serem utilizadas

exclusivamente por idosos.
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Figura 3:

Cruzamento sinalizado entre a Avenida Goias com a Rua Anhanguera.
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Fonte: ROCHA, P, R (2015).
As resolucdes 303 e 304 do CONTRAN criadas em 18 de Dezembro de 2008,

dispde-se sobre as vagas de estacionamento destinadas exclusivamente a veiculos que

transportem pessoas portadoras de deficiéncia ou com dificuldade de locomocéo e idosas.

4.1 Balancgo das ocorréncias registradas entre os anos de 2012, 2013 e 2014.

As pessoas tornaram-se dependentes para seguir 0s trajetos diarios ao usarem o
veiculo particular, deixando em segunda opgdo o transporte publico (uso do coletivo).
Nesse contexto, cada dia que passa aumenta-se o fluxo de veiculos nas vias da cidade, de
forma que o transito passa a ter mais rixas pelos deslocamentos nas vias e procura por
estacionamentos dos veiculos automotores.

Observa-se nesse contexto que na cidade de Jatai houve o aumento na locomogao
das pessoas nos Ultimos anos conduzindo determinados tipos de veiculos, caso do
automovel, caminhonete, ciclomotor, micro-6nibus, motocicleta, motoneta, van, dentre
outros.

Durante o andamento da pesquisa, foram analisados 7420 boletins de ocorréncias
registrados pela PM e SMT durante os anos de 2012, 2013 e 2014, dos quais em relacao
aos acidentes de transito, foram quantificadas 3637 ocorréncias, ou seja 49% das
ocorréncias.

A seqguir serdo analisadas algumas varidveis acerca das ocorréncias, tais como: 0s
dias da semana, o periodo do dia, a existéncia de vitimas, sobre 0s acidentes com vitimas

(verificar o percentual de feridos e de dbitos), percentual do sexo feminino e masculino
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envolvidos em acidentes com veiculos automotores e motos, natureza do acidente, tipo

de veiculo envolvido e a distribui¢cdo dos condutores por faixas etarias.

4.1.2 Balancgo das ocorréncias referentes ao ano de 2012

Gréfico 3: Ocorréncias registradas no ano de 2012 segundo o dia da semana.

18,00%
16,00%
14,00%
12,00%
10,00%
8,00%
6,00%
4,00%
2,00%
0,00%

Domingo Segunda - Terca - feira Quarta - feira Quinta - feira Sexta - feira Sabado

feira

Fonte: SMT (Jatai), 2016. Organizagdo: ROCHA, P, R.
Durante o ano de 2012 foram registradas 1276 ocorréncias referentes a acidentes

de trénsito, durante os fins de semana e inicio 0s acontecimentos tiveram um percentual

maior, 61%, ja, 0 meio da semana a incidéncia foi proxima a 39%.

Gréfico 4: Ocorréncias registradas no ano de 2012 segundo o periodo do dia.
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Fonte: SMT (Jatai), 2016. Organizacdo: ROCHA, P, R.
Em relacdo ao horéario da ocorréncia, o periodo diurno representou cerca de 65%
das ocorréncias, condi¢do que pode ser justificada pela maior movimentacdo de veiculos

durante o horario comercial.
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Grafico 5: acidentes com vitimas e sem vitimas no ano Grafico 6: acidentes com vitimas feridas e mortas no
de 2012. ano de 2012.
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Fonte: SMT (Jatai), 2016. Organizacdo: ROCHA, P, R. Fonte: SMT (Jatai), 2016. Organizagdo: ROCHA, P, R.
Nota-se que 62% dos acidentes,793 registros de ocorréncias ndo tiveram vitimas,

houve apenas danos materiais nos veiculos, enquanto 38% dos acidentes com vitimas
feridas, somaram-se 483 ocorréncias assinaladas. Em relacéo ao namero de feridos, foram

computadas nos autos de infragcdes 623 pessoas, das quais morreram 14,

Grafico 7: Natureza dos acidentes no ano de 2012.
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Fonte: SMT (Jatai), 2016. Organizacdo: ROCHA, P, R.
De acordo com o grafico apresentado, 63% da natureza dos acidentes estdo ligados
ao abalroamento, posteriormente a colisdo com 17% e em seguida o choque em objeto

fixo em torno de 13%.
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Gréfico 8: Tipos de veiculos envolvidos nos acidentes no ano de 2012.
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Fonte: SMT (Jatai), 2016. Organizagdo: ROCHA, P, R.

Percebe-se que a maioria dos veiculos envolvidos nos acidentes é de automoveis/
caminhonetes e motocicletas. Estes dois grupos foram responsaveis por quase 90% das
ocorréncias registradas no periodo analisado.

Gréfico 9: Sexo dos condutores envolvidos nos acidentes com o uso de automoéveis e uso de
motos no ano de 2012.
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Fonte: SMT (Jatai), 2016. Organizacdo: ROCHA, P, R.

Sobre a comparacdo das pessoas que conduziram os veiculos envolvidos nos
acidentes durante o ano de 2012, em relacdo aos automoveis, 0s motoristas do sexo
masculino apresentaram o percentual de 81%. Nos acidentes com motocicletas a
participacdo do publico masculino foi praticamente igual ao registrado entre os carros.
De uma forma geral, a populagdo masculina foi responsavel pela notavel maioria dos

acidentes, sejam eles envolvendo carros ou motocicletas.
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Grafico 10: Faixa etaria dos condutores envolvidos nos acidentes com o uso de automoéveis e uso
de motos no ano de 2012.
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Fonte: SMT (Jatai), 2016. Organizacdo: ROCHA, P, R.

Ao tratar da faixa etéria (idade dos motoristas), compreende-se que 0s condutores
de carros envolvidos nos acidentes, se concentram nas faixas que véo de 18 até 40 anos.
Este grupo foi responsavel por 63% dos acidentes ocorridos naquele ano. Nota-se também
que houve aproximadamente 17,5% de pessoas envolvidas nos acidentes com idade
superior a 50 anos.

Ao verificar o grafico sobre o envolvimento dos condutores com motos, foi maior
a porcentagem de pessoas jovens envolvidas nos acidentes, em torno de 68% dos

condutores dos veiculos tinham idade inferior a 40 anos.

4.1.3 Balango das ocorréncias registradas no ano de 2013
Em 2013 a PM registrou 1100 BOs referentes aos acidentes de transito na area

urbana de Jatai.

Gréfico 11: Ocorréncias registradas no ano de 2013 segundo os dias da semana.
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Fonte: SMT (Jatai), 2016. Organizacdo: ROCHA, P, R.
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No ano de 2013 as maiores incidéncias de ocorréncias ocorreram nos dias de
segunda-feira, sexta-feira e sabado, somente nesses dias registrou-se no periodo anual
cerca de 48%, o meio da semana teve a estimativa de 41% e nos dias de domingo 11%.
Portanto os dados mostram que inicio e no fim de semana ocorreram mais acidentes nas
vias urbanas de Jatai.

Grafico 12: Ocorréncias registradas no ano de 2013 segundo o periodo do dia.
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Fonte: SMT (Jatai), 2016. Organizagdo: ROCHA, P, R.
Ao analisar os periodos que aconteceram mais desastres, o turno vespertino teve

37,5% dos casos registrados, em seguida o periodo matutino apresentou 28% das
ocorréncias. Contudo, vale salientar que no horario comercial transita a maior parte dos

veiculos devido as atividades diarias e prestagédo de servigos.

Gréafico 13: acidentes com vitimas e sem vitimas no ano Grafico 14: acidentes com vitimas feridas e mortas no
de 2013. ano de 2013.
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Fonte: SMT (Jatai), 2016. Organizacdo: ROCHA, P, R. Fonte: SMT (Jatai), 2016. Organizagdo: ROCHA, P, R.
O namero de acidentes sem vitimas foi de 673, isso significou um percentual de

61%. Os demais acidentes (39%) foram caracterizados pelas autoridades como acidentes
com vitimas, sejam elas feridas ou mortas. No decorrer do ano de 2013 foram totalizados
423 acidentes com vitimas feridas e 4 acidentes com vitimas mortas. O nimero total de

pessoas feridas foi de 575, dessa soma, 6 pessoas vieram a ébito.
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Grafico 15: Natureza dos acidentes no ano de 2013.
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Fonte: SMT (Jatai), 2016. Organizagdo: ROCHA, P, R.

Quanto a natureza dos acidentes, os veiculos abalroaram aproximadamente 62%, as
classes “choque em objeto fixo” e “colisdo” tiveram estimativa de 31%. Nesse grafico é
perceptivel observar que os atropelamentos foram superiores aos capotamentos, quedas
de motos, tombamentos e saidas de pista.

Gréfico 16: Tipos de veiculos envolvidos nos acidentes no ano de 2013.
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Fonte: SMT (Jatai), 2016. Organizagdo: ROCHA, P, R.

Os principais tipos de veiculos envolvidos nos acidentes durante o periodo anual de
2013 foram os automoveis e caminhonetes em primeiro lugar e posteriormente as motos
e ciclomotores. Se somarmos essas duas variaveis de analise, praticamente a concluséo é
que 90% dos acidentes ocorreram com esses tipos de veiculos, praticamente repetindo os

valores identificados no ano anterior.
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Grafico 17: Sexo dos condutores envolvidos nos acidentes com o uso de automdveis e uso de
motos no ano de 2013.

90,00%
80,00%
70,00%
60,00%
50,00%
40,00%
30,00%

20,00%
10,00% .
0,00%

Masculino/ Feminino/ Masculino/ Feminino/
automoveis automoveis motos motos

Fonte: SMT (Jatai), 2016. Organizacdo: ROCHA, P, R.
Observa-se que em ambos os gréficos, o sexo masculino chega a quase 80% no
envolvimento dos acidentes com carros ou motos. As pessoas do sexo feminino apresenta

uma pequena elevacéo percentual dos dados quanto aos desastres de motos.

Grafico 18: Faixa etaria dos condutores envolvidos nos acidentes com o uso de automéveis e uso
de motos no ano de 2013.
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Fonte: SMT (Jatai), 2016. Organizagdo: ROCHA, P, R.

Ao relacionar a faixa etaria dos condutores envolvidos nos acidentes, mais da
metade das ocorréncias com pessoas conduzindo motos, apontaram o percentual 53% de
pessoas jovens com idade inferior a 30 anos. Se fizermos um paralelo comparando os

motoristas dos carros, as pessoas com idade até 30 anos representaram cerca de 38%.

4.1.4 Balanco das ocorréncias registradas no ano de 2014.

Entre os meses de janeiro até dezembro de 2014 a PM apresentou um relatério de

1261 BOs referentes aos acidentes de transito na area urbana de Jatai.




35

Gréfico 19: Ocorréncias registradas no ano de 2014 segundo os dias da semana.
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Fonte: SMT (Jatai), 2016. Organizacdo: ROCHA, P, R.

As maiores ocorréncias aconteceram nos dias de quinta-feira, sexta-feira e sdbado,
praticamente 48% dos autos feitos pelos policiais, 0s demais quatro dias semanais
representaram 52% dos registros.

Gréfico 20: Ocorréncias registradas no ano de 2014 segundo o periodo do dia.
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Fonte: SMT (Jatai), 2016. Organizagdo: ROCHA, P, R.
Durante o0 ano de 2014, as maiores incidéncias de registros das ocorréncias
aconteceram nos periodos vespertino e noturno, 67%, ja as ocorréncias computadas no

matutino e madrugada representaram 37%.
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Grafico 21: Acidentes com vitimas e sem vitimas no ano Grafico 22: Acidentes com vitimas feridas e mortas no

de 2014. ano de 2014.

56,00%
54,00%
52,00%
50,00%
48,00%
46,00%
44,00%
42,00%
40,00%

100,00%
80,00%
60,00%
40,00%

20,00%

0,00%

B Acidentes semvitimas M Acidentes com vitimas W Acidentes com feridos M Acidentes com mortos

Fonte: SMT (Jatai), 2016. Organizacdo: ROCHA, P, R. Fonte: SMT (Jatai), 2016. Organizagdo: ROCHA, P, R.

Os acidentes com vitimas feridas foram estimados em aproximadamente 46%. Em
relacdo ao total absoluto, nos autos de infracdes foram contabilizadas 782 pessoas feridas,

das quais, 5 morreram no local do acidente.

Gréfico 23: Natureza dos acidentes no ano de 2014.
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Fonte: SMT (Jatai), 2016. Organizacdo: ROCHA, P, R.

Ao analisar os acidentes durante o ano de 2014, varios desastres enquadram-se na
natureza “outros”, os 0rgdos competentes em relatos durante a pesquisa, informou que
muitos dos casos 0s condutores abandonaram os veiculos, houve choques em que nao
haviam testemunhas para relatar o que de fato aconteceu no momento do acidente.

Os acidentes de maiores expressdes foram ligados ao abalroamento, posteriormente
a “colis@o”, em seguida aumentou as ocorréncias ligadas o “choque em objeto fixo”,
muitos casos tiveram registros com envolvimento direto com as cagambas de
“tirentulhos” espalhados na cidade, tendo em vista a crescente utilizagdo dos mesmos na

construcdo civil.
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Graéfico 24: Tipos de veiculos envolvidos nos acidentes durante o ano de 2014.
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Fonte: SMT (Jatai), 2016. Organizagdo: ROCHA, P, R.

Os automoveis, caminhonetes, motos e ciclomotores representaram 94% dos
veiculos envolvidos nos acidentes. Um fator que chama a atengdo é que neste ano
aumentou-se consideravelmente a aquisi¢cdo de ciclomotores em Jatai.

Se compararmos os dados de 2010 até 2014 sobre a frota de veiculos, 0 aumento
dos ciclomotores foi de 54% da quantidade anterior. A comercializa¢do de ciclomotores
de baixa cilindrada, que podem ser conduzidas por pessoas que ndo possuem a CNH é
uma das condicOes que podem ter relacdo direta com a ampliacdo das ocorréncias
envolvendo este tipo de veiculo.

Grafico 25: Sexo dos condutores envolvidos nos acidentes com o uso de automdéveis e uso de
motos no ano de 2014.
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Fonte: SMT (Jatai), 2016. Organizacdo: ROCHA, P, R.
Os motoristas envolvidos nos acidentes sdo na maioria pertencentes ao Sexo
masculino, se conferirmos os dois gréaficos, o percentual de condutores referentes ao sexo

masculino chega a 66,5%, enquanto as condutoras representaram 33,5%.
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Ao observar o envolvimento das pessoas com o0s acidentes relacionados ao uso de
motos, entende-se que a participacdo das mulheres é maior neste tipo de acidentes em
relagdo aqueles que envolvem carros. Esse aumento pode estar ligado a maior insercéo
da mulher no mercado de trabalho e a consequente necessidade de locomocdo desse

grupo.

Gréfico 26: Faixa etéaria dos condutores envolvidos nos acidentes com o uso de automdveis e uso
de motos no ano de 2014.
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Fonte: SMT (Jatai), 2016. Organizagdo: ROCHA, P, R.

A pesquisa mostrou que em 2014, a abrangéncia sobre 0 uso de motos aumentou
consideravelmente na cidade, com isso a incidéncia de jovens com idade abaixo de 24
anos envolvidos com os acidentes elevou-se, essa faixa etaria representou praticamente
45% dos boletins registrados.

De acordo com a SMT, esse nimero somou-se devido aos menores de idade
conduzirem principalmente ciclomotores sem a prévia experiéncia para guiar o veiculo,

consequentemente, o resultado é a imprudéncia nas vias de Jatai.
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4.2 Comparagcao dos registros entre os anos de 2012, 2013 e 2014

A pesquisa apontou que a soma apurada em relacdo aos BOs, cerca de 49% das
ocorréncias foram referentes ao transito nesse periodo.

Gréfico 27: Comparacdo das ocorréncias registradas segundo os dias da semana.
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Fonte: SMT (Jatai), 2016. Organizacdo: ROCHA, P, R.

No ano de 2012, houve o maior percentual registrado no dia de domingo, em
2013, as maiores elevagdes ocorreram nos dias de segunda-feira, sexta-feira e sdbado,
aproximadamente 48% das ocorréncias, ja em 2014, se observarmos os dias de quinta-
feira, sexta-feira e sdbado, o percentual € 0 mesmo registrado nos trés dias de maiores
indices em 2013, cerca de 48%.

Gréfico 28: Comparagdo das ocorréncias quanto ao periodo do dia.
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Fonte: SMT (Jatai), 2016. Organizacdo: ROCHA, P, R.

Em relacdo ao periodo do dia, percebe-se que houve um equilibrio entre os
andamentos da manh& e da noite, entretanto, ha de se ressaltar que durante a tarde a
intensidade dos desastres foram maiores. Contudo, se somarmos o horario comercial

(manhd e tarde) o percentual representou cerca de 46% dos acidentes.



40

Gréfico 29: Comparagdo dos desastres com vitimas e sem vitimas.
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Fonte: SMT (Jatai), 2016. Organizacdo: ROCHA, P, R.

Gréfico 30: Comparacédo das ocorréncias registradas em 2012, 2013 e 2014
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Fonte: SMT (Jatai), 2016. Organizacdo: ROCHA, P, R.
Em relacdo aos gréaficos 29 e 30, percebe-se que o percentual de ocorréncia com

0,00%

vitimas aumentou cerca de 7%, sendo que em 2012 o percentual foi de 38%, e, no fim da
analise, em 2014, a estatistica comprovou que 45% das ocorréncias apresentaram vitimas.

Grafico 31: Comparacdo das ocorréncias de acordo com a tipificacao.
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Fonte: SMT (Jatai), 2016. Organizacdo: ROCHA, P, R.
Em relacdo as tipificacdes dos desastres, os maiores indices foram o0s

abalroamentos e as colisGes, as demais variaveis como 0s atropelamentos, 0s
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capotamentos, os choques em objetos fixos, as quedas de motos e ciclomotores nédo

representaram grandes indicadores estatisticos.

Gréfico 32: Comparagdo das ocorréncias registradas quanto aos tipos de veiculos envolvidos.
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Fonte: SMT (Jatai), 2016. Organizagdo: ROCHA, P, R.
De acordo com o grafico 32, compreende-se que 0s automoveis representaram

61% dos tipos de veiculos envolvidos nos acidentes, enquanto as motos e ciclomotores

significaram 29%.

Gréfico 33: Comparagéo das ocorréncias registradas de acordo com o sexo e 0 uso de automoveis
e motos.
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Fonte: SMT (Jatai), 2016. Organizagdo: ROCHA, P, R.
Em relacdo ao sexo, verifica-se que elevou o percentual das mulheres envolvidas

nos acidentes, tanto dirigindo automovel, bem como conduzindo motos, embora, no
ambito estatistico geral os condutores do sexo masculino tenham representado 78% dos

intrincados nos acidentes, seja no uso de automovel ou moto.
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Gréfico 34: Comparacdo dos condutores envolvidos nos acidentes conforme a faixa etéria.
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Fonte: SMT (Jatai), 2016. Organizagdo: ROCHA, P, R.

Em relacdo aos envolvidos nos acidentes quanto ao uso de automoveis, nota-se
gue as pessoas apresentaram o0s maiores percentuais com idade entre 31 a 40 anos.

Ao observarmos a faixa etdria dos condutores que utilizavam motos, 0s
percentuais comprovam que em 2014, 45% dos envolvidos nos acidentes possuiam idade

inferior a 24 anos.
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5- CONCLUSAO

Os numeros referentes a distribuicdo da populacéo brasileira entre o rural e o
urbano demonstram que esta praticamente completada a inversdo populacional iniciada
na primeira metade do século XX. A maioria da populacdo brasileira vive nas areas
urbanas, como resultado de um conjunto de condicdes orquestradas pelo capital com o
apoio estatal para fazer do Brasil um pais urbano e industrializado.

No caso de Jatai, observa-se que grande parte da populacéo trabalha na zona rural,
prevalece o amplo trafego diario dos trabalhadores devido a mecanizagédo das atividades
agricolas.

A concentragéo populacional no urbano associada a demandas por transportes de
significativa quantidade de pessoas que se deslocam diariamente nos centros urbanos e a
ineficiéncia dos sistemas de transportes coletivos na maioria das cidades brasileiras
estabelece um cenario no qual o transporte individualizado tornou-se a primeira op¢do de
inimeras pessoas.

A problemética referente ao transito era restrita aos grandes centros urbanos,
entretanto passou a alcancar cidades de menor porte, a deficiéncia do sistema viario
requer a reformulacdo de politicas publicas voltadas a otimizar os sistemas de transporte
e mobilidade urbana.

A dificuldade encontrada em trabalhar a estatistica do transito em Jatai foi em nédo
encontrar um departamento sobrio que trata somente desses dados, nesse tempo de
pesquisa percebi que ocorreu alteracdes de responsabilidade acerca dos registros, em um
primeiro momento além da SMT, a PM e a PRF concretizavam os BOs, e,
consequentemente realizavam as estatisticas da area urbana de Jatai, e 0 que se
comprovou é que compete apenas a SMT realizar esses levantamentos estatisticos apés o
ano de 2013.

Nesse contexto, cidades como Jatai passam a enfrentar problemas mais agudos
quanto a mobilidade urbana. De acordo com o IBGE (2014), a populagdo do municipio
de Jatai cresceu cerca de 35 000 habitantes durante trés décadas, saltou-se de 53 000
habitantes em 1980 para 88 000 habitantes no ano de 2010.

Entre os anos de 2001 e 2011 a frota de veiculos no territério nacional cresceu
aproximadamente 70%. No caso de Jatai, em 2010 haviam 49 518 veiculos cadastrados,
jano ano de 2014 o numero dos automoveis cadastrados chegou a 65.167. Em nameros

absolutos aumentaram-se 15.649 veiculos.
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A combinacdo entre os movimentos de crescimento da populacdo e de veiculos
resultou na intensificagdo da ocorréncia de acidentes de transito no espago urbano. Em
2012 foram registradas 1276 ocorréncias de acidentes de transito na area urbana de Jatai,
62% dos acidentes ndo teve vitimas. A maioria dos acidentes ocorreu por abalroamento,
colisdo e choque em objeto fixo, 14 pessoas morreram.

No ano de 2013 registrou-se cerca de 1100 BOs referente ao transito na area
urbana de Jatai, a maior intensidade dos acidentes ocorreu nos finais de semana, sendo
que, no periodo da tarde esses acidentes representaram 38%.

No periodo anual de 2014, os autos de infracdes registraram 1261 BOs na area
urbana de Jatai, mais uma vez o fim de semana representou 48% dos registros das
ocorréncias. Os automoveis, caminhonetes, motos e ciclomotores representaram 94% dos
veiculos envolvidos nos acidentes, neste ano aumentou-se consideravelmente a aquisicao
de ciclomotores em Jatai.

Se compararmos 0s trés anos dessa pesquisa, em 2012 percebe-se que dos
condutores envolvidos com o uso de automoveis, a faixa etéria entre 18 a 40 anos
representou 63%, enquanto os condutores de motos com a mesma faixa etaria teve a
estimativa de 52%.

Ja no ano de 2013, em relacdo as pessoas envolvidas nos acidentes com o uso de
motos, sobre a faixa etaria entre 18 a 40 anos representou 59%, e, os condutores da mesma
faixa etaria que conduziram automdveis significou 52%.

Em 2014 o numero motos envolvidas nos acidentes aumentou para praticamente
a metade das ocorréncias, 49% dos condutores envolvidos apresentaram idade inferior a
30 anos. Por sua vez, 0s motoristas que usavam carro representaram 58% dos envolvidos,
se observarmos a idade dos mesmos entre 18 a 40 anos.

Por fim, em relacdo ao sexo dos condutores envolvidos nos acidentes durante 0s
trés anos da pesquisa, observa-se que 76% representaram 0 sexo masculino e 24%

denotou o sexo feminino.
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