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Resumo

No sistema de transporte rodoviério, observamos dois sub-sistemas nos papéis
desempenhados pelo homem no transito: o homem ndo participante (dirigentes,
montadores, construtores, técnicos) e o homem participante (condutores, passageiros,
pedestres, fiscais). Assim verifica-se 0 multifacetamento dos papéis exercidos pelo homem
em seu relacionamento com o veiculo e a via, sob um enfoque ergonémico. Sdo
apresentadas algumas sugestdes e a proposta de um reordenamento institucional visando a
seguranca de transito.
Palavras-chave: Ergonomia, Politicas publicas, Seguranca do transito.

Abstract

In the road traffic system, there are two subsystems in the roles carried out by the
man in the traffic: the non participant man (normative directors, executive directors,
manufacturers, constructors, technicians) and the participant man (drivers, passengers,
pedestrians, inspectors). Then the multifaceting of the roles exercised by the man is
verified in the relationship with the vehicle and the road, under an ergonomic approach.
We outline some institutional reordering and assesments for enhancing traffic safety.
Keywords: Ergonomics, Public policies, Traffic safety.

1. INTRODUCAO

O sistema de transportes em nossa sociedade, que passa por um processo rapido de
modernizagéo, se encontra ainda desgjustado, longe, portanto da melhor adequacdo no
atendimento as nossas necessidades ja existentes.

Assim, as autoridades congtituidas quer a nivel federal, estadua ou municipal
devem tomar providéncias no sentido de implementar melhorias nos veiculos e nas vias e
proporcionar ab homem a conscientizagdo de como se conduzir neste sistema.

Compete as autoridades, principalmente, tracar politicas relacionadas aos recursos
humanos, visando assim, investir em uma variavel relevante: a seguranca do transito.

Com relacdo as empresas, através de critérios proprios, estas devem selecionar
entre os veiculos disponiveis, aquele que atende melhor a natureza do servico a ser
realizado, assm como ministrar 0 necessario treinamento aos seus funcionarios, visando a
preservacao de seu patrimonio (“security”) e de seu capital humano (“safety”).

A empresa deve investir nos seus recursos humanos (educacdo, treinamento etc.) se
considerarmos ainda que o tragado ndo correto das cidades, historicamente ampliadas com
guase nenhum apoio técnico de um plang/amento urbano, a deficiente conservacdo das vias
urbanas e rurais, e o pouco conhecimento em relacdo aos veiculos adquiridos (manutencao
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€ manuseio), contribuem para formar, em uma atuacdo concomitante, a sindrome dos
acidentes de transito.

2. A ABORDAGEM SISTEMICA

O sistemarodoviario € composto de varios subsistemas ou objetos discretos quando
vistos isoladamente: 0 homem, o veiculo, a via e as condi¢cbes ambientais. O subsistema
homem se subdivide em dois, um que trata do homem participante, entendido como
aquele que esta diretamente vinculado ao tréfego e outro que trata do homem néo
participante ou sgja, daguele que n&o participa diretamente no palco dos acontecimentos.

Este recurso, contudo, € usado tdo somente para mostrar 0 preenchimento de
funcbes e papéis desempenhados. Como todo homem desempenha sempre mais de um
papel, pode o mesmo homem participar de dois subsistemas tratados, ou mesmo
desempenhar papéis diferentes dentro de um mesmo subsistema, mas sempre como
entidade funcional mente independente (PETZHOL D,1985,1987,2001a, 2002b).

2.1 Os subsistemas e seus elementos

Cada um dos subsistemas definidos é dividido em e ementos, de forma a facilitar a
visualizagdo das interagdes existentes entre eles.

Subsistema 1 - Homem néo participante

E o homem que deve se preocupar com as atividades relacionadas ao transito,
podendo assumir os seguintes papéis:

1. Dirigente normativo - é o que define as resoluctes sobre o transito.

2. Fabricante/montador - responsavel pela criacéo e comercializagdo de veiculos.
3. Dirigente executivo - implementa as resolugdes e dirige o fluxo do tréfego.

4. Construtor - projeta e mantém avia.

5. Técnico - profissional que desenvolve atividades correlatas em transportes.

Subsistema 2 - Homem participante

1. Condutor - conduz os veicul os.

2. Passageiro - ocupa o veiculo, sem conduzi-lo.
3. Fiscal - disciplina e fiscaliza o fluxo do tréfego.
4. Pedestre - circulanas vias, a pé.

Subsistema 3 - Veiculo

O veiculo é percebido como um todo pelo homem participante, inclusive pelo condutor de
um outro veiculo. Ja o condutor do proprio veiculo percebe seu veiculo através de quatro
elementos:

1. Dispositivos de controle - permitem a condutibili-dade do veiculo.

2. Dispositivos de informacéo - fornecem ao condutor parémetros sobre o veiculo.
3. Motor - gera aforca propulsora do veiculo.
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4. Suspensdo - interface do veiculo com avia.
Subsistema 4 - Via
A viafaz-se representar por quatro elementos:

1. Sinalizag&o - informa sobre normas de conducéo.

2. lluminagéo - supre as condigdes adversas de luminosidade natural.
3. Pavimento - base para rolamento dos veiculos.

4. Geometria - caracteristicas topogréficas da regiéo.

Subsistema 5 - Condigdes ambientais
Neste subsistema existem quatro elementos:

1. Poluicdo - trata principalmente das variaveis sonora e aimosférica (PETZHOLD, 1995).
2. Intrusdo - trata do excesso de estimulagéo visual .

3. Segregacdo - trata das consequiéncias da divisao do espaco na regido.

4. Natureza - trata das condic¢des climéticas adversas.

2.2 A ergonomia face a performance do condutor e a demanda do sistema.

A origem do termo “ergonomia’ (MURREL,1975) provém das paavras gregas
“ergos’ (trabalho) e nomos (leis naturais). Assim, a ergonomia procura adaptar o trabalho
a0 homem dentro de um enfoque humanista, contrariamente a0 dado pelo enfoque
mecanicista que visaria a adaptacdo do homem ao trabalho. Expandindo um pouco mais
esta definicdo, diriamos que “é mais facil adaptar o ambiente ao homem do que 0 homem
ao ambiente” (ENGLAND,1981).

O homem recebe os estimulos através de suas fungdes receptoras, as processa em
Seu sistema nervoso central e emite ordens, via fungdes motoras, para os dispositivos de
controle da méquina. A maquina recebe estas informagBes que irdo atuar em seus
mecanismos, resultando ou no produto final desgjado pelo homem, ou na realimentacdo do
homem através de seus dispositivos de informacao.

Taylor (1981) afirma em seu trabalho que “com relacdo aos acidentes o limite da
explicacdo mecanicista foi alcancada; isto implica que , como hipétese de trabalho, ‘a
interface homem-méquina ndo pode ser melhorada . Isto, certamente, ndo pode ser
literalmente ou universalmente verdade, mas significa que o caminho em frente € para ser
seguido em uma diregdo diferente das preocupacdes tradicionais da ergonomia’.

England (1981), diz que, “a tarefa de dirigir pode ser descrita como uma série de
reacOes de alta vel ocidade baseada numa complexa e continua entrada de dados”.

No entanto, Brown (1979) afirma que “nds temos que aceitar que o sistema de
percepcdo humana ndo foi projetado para a situagdo onde 0 homem se movimenta, ao invés
de sua movimentacao por suas préprias forcas, através do ambiente.”

Segundo England (1981), este sistema “ndo foi projetado para processar
informagdes acima de determinadas velocidades, e a interpretacéo indevida dos dados de
entrada pode facilmente ocorrer”. Para manter-se em condiges de normalidade dentro do
sistema, isto €, evitar acidentes, o condutor devera fazer com que sua performance
permanega el evada.
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E referenciado (BLUMENTHAL,1968), que o condutor devera manter sua
performance (PC) sempre superior a demanda do sistema (DS) para evitar a ocorréncia de
acidentes, conforme figura 1:

A

FC
Ds

Figura 1 - Performance do condutor (PC) e demanda do sistema (DS). (Fonte: BLUMENTHAL, 1968)

Se o0 condutor receber uma carga de informagdes (DS) superior a sua capacidade de
resposta (PC), podera ocorrer o acidente, conforme figura 2.

.‘. - A CEDETE

Figura 2 - Ocorréncia de acidentes, no encontro das curvas da performance do condutor (PC) eda
demanda do sistema (DS). (Fonte: BLUMENTHAL, 1968)

Da mesmaforma, se o condutor tiver a sua performance deteriorada em funcéo do
tempo, uma menor demanda do sistema podera causar o0 mesmo acidente.

Em funcdo da linha de pesquisa desenvolvida, vérios trabalhos foram apresentados
em congressos como decorréncia de trabalhos de consultoria realizados para empresas

(PETZHOLD, PREUSS, 1999, 2000) e para o governo federal (PETZHOLD,
2000c,20023).

Em todos estes eventos, foi destacada a ergonomia como a ciéncia capaz de atuar
na prevencdo de acidentes. Voltando afigura 1, idealizamos a figura 3 e sua interagdo com
aergonomia.

Fica assim evidenciada a importancia da ergonomia, que vai atuar entre as duas
curvas (performance do condutor e a demanda do sistema), contribuindo, assim, para que
estas curvas ndo se encontrem.

Na redidade a aplicacdo prética de conceitos da ergonomia, contribuindo para a
diminuicdo da fadiga do condutor, desloca a curva da performance do condutor para cima
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e desloca a curva da demanda do sistema para baixo concorrendo com isto, na teoria, para
o afastamento das duas curvas e consequentemente evitando o acidente.

A

Figura 3 - Atuacéo da ergonomia entre as curvas da performance do condutor (PC) e a da demanda do
sistema (DS). (Fonte: PETZHOLD, 2001a)

Na eventualidade da ocorréncia deste evento pernicioso do sistema (0 acidente), a
ergonomia, contribui  através do design, com elementos de seguranca passiva, tais como, o
cinto de seguranca, 0 capacete para motociclista, o painel aimofadado, o saco de ar, as
defensas navia, etc., visando com isto minimizar o nimero de mortos e feridos.

3.0 CODIGO DE TRANSITO BRASILEIRO

O Cddigo de Transito Brasileiro inova ao estabelecer que o Conselho Nacional de
Tréansito € integrado pelos representantes de diversos Ministérios e ao inserir o Municipio
no Sistema Nacional de Transito (ver resolucdo CONTRAN n° 142/03, de 26/03/03, que
disciplina 0 niumero de seus integrantes e componentes). Assim, nossa menor célula
administrativa aparece, pela primeira vez no cenario, com competéncias a serem exercidas
mas sem a experiéncia necessaria para as novas responsabilidades dai decorrentes.

E necessério, portanto, uma estrutura para capacité-los a enfrentarem este desafio,
dentro deste novo contexto de seguranca e educacdo de transito, com a necessaria
autonomia para interagir com as instancias estaduais e federais.

Para tanto, ser& necessério, além dos recursos estruturais, que os aspectos relativos
aos recursos humanos, financeiros e conceituais, sgam devidamente considerados,
lembrando que apenas com sua integracdo é que se conseguira atingir as metas desejadas.
Por outro lado, para que a execucdo da politica publica intransferivel e inalienavel,
considerando as exigéncias da legisacdo vigente serdo necessdrias a explicitacdo de
atribuicbes para as diferentes estruturas de um novo modelo a ser desenvolvido
(PETZHOLD, 2000ab, 2001b).

Assim, “a caréncia de politicas governamentais nas Ultimas trés décadas se refletiu,
até a sancdo presidencial do atual Codigo de Transito Brasileiro, nos ascendentes indices
de vitimas. Esse quadro de inércia é bastante para demonstrar o “fracasso” das politicas
publicas que pretendiam ser, antes de mas nada, educativas e
preventivas.” (KREUTZ,1988) (...)

(...) “Mas entéo qua a forma de organizar o poder publico para melhor responder a esses
desafios, sem aumentar 0s custos da maguina publica? Entendemos que é organizando,
otimizando e aumentando a sua €ficiéncia. A capacitacdo dos Orgaos executivos de
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trnsito, através de quadros especificos que comportem gestores, agentes e especiaistas,
além da formulacéo de politicas governamentais de espécie, constituiria feliz iniciativa e
demonstracdo de vontade politica.”

Cabe ao Governo (BRASIL, 2000), avaiar permanentemente o Sistema Nacional
de Trénsito, onde foi incluido o municipio; estimular os municipios, a exercerem suas
competéncias descritas no artigo 24 do Cddigo de Trénsito Brasileiro; estabelecer
diretrizes da Politica Nacional de Transito e “fiscalizar seu cumprimento”; enfatizar a
dimensédo comportamental, nos diversos papéls desempenhados pelo homem no fluxo do
tréfego.

Como “subsidios para a formulagdo de politicas publicas’, tendo em vista os
resultados da pesquisa (BRASIL, 2003), € recomendado pelo |PEA:

- Prioridade a reducado dos acidentes de transito com vitimas;

- Politicas especificas para motociclista;

- Ac¢0es voltadas para a circulagcdo de pedestres;

- Méhorias das informagdes dos acidentes de transito;

- Aprimoramento do Cadastro Nacional de Veiculos (RENAVAM).

4. A MITIGACAO DO ACIDENTE DE TRANSITO COMO PRIORIDADE
NACIONAL

Outra pesquisa (PETZHOLD,1985,1987) mostra claramente a complexidade do
sistema rodoviério, fruto dainteracdo dos diversos subsistemas componentes.

Mas, sem sombra de divida, o dado que emerge como sendo de natureza basilar é a
estrutura institucional / organizacional necess&ria para enfrentar este problema que tanto
afeta a humanidade nos dias de hoje.

Trata-se de uma proposta envolvendo todos os érgéos que direta ou indiretamente
tenham algo a ver com as diversas interfaces do problema.

Assim, numa primeira fase denominada de “concepcao” seriam definidos padroes
de comportamento para 0 “homem participante e ndo participante”’, assm como também
seriam implementadas diretrizes para a montagem do veiculo e da construcéo davia.

Ao mesmo tempo, a estruturacdo em Orgdos federais / estaduais / municipais
seguiria as decisdes em ordem decrescente de implementacdo. Por outro lado, 0 somatério
das informagdes para o registro de veiculos, CNH, acidentes, etc. seguiria 0 caminho
inverso, ou sgja, o 6rgdo municipal é a chave de qualquer estatistica do setor. Em qualquer
nivel, a composicao multidisciplinar das equipes, € questdo fundamental, sendo constituida
por engenheiros, médicos, psicologos, advogados, socidlogos, pedagogos, €etc.

Na segunda fase, denominada de “projeto”, o homem, o veiculo e a via seriam
acompanhados em seu dia a dia Assm, o homem é o instrutor de auto-escola, o
examinador que da o aval para a obtencdo da CNH, o instrutor do fiscal, o educador, etc.

Na educacdo, concentrar-se-ia a atencdo no ensino basico e fundamenta para a
divulgacéo dos conhecimentos enquanto para 0 ensino superior reservar-se-ia a realizacéo
de estudos e pesquisas (TOSTA, 1984).

O veiculo seria inspecionado, desde as industrias fabricantes de autopecas até sua
montagem final. Aqui é importante a verificagdo nas montadoras da inclusdo nos veiculos
gue permanegam no pais dos mesmos itens de seguranca que sdo encontrados nos veiculos
gue vao para a exportacao.
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Outro item importante € a colocacdo do motor dos caminhes e 6nibus fora do
habitaculo do condutor e do passageiro para evitar que estes sgjam atingidos pelas
variaveis ruido, vibraces e temperatura. Que sgjam utilizados dispositivos para diminuir
sensivelmente a poluicdo do ar, assim como a utilizagdo sonora. Também € importante a
utilizacdo de dados antropométricos levantados da populacdo brasileira, no projeto do
veiculo.

A via seria inspecionada prioritariamente em seu elemento “geometria’, ndo se
descuidando dos demais elementos, tais como iluminacdo (nos “pontos’ negros’ ja
detectados), sinalizagdo (principamente para a noite) e pavimento (utilizacdo de material
antiderrapante).

Na terceira fase, denominada de “execucdo”, ter-se-ia os cléssicos trés “E”:
educacdo, engenharia e esforco legal (fiscalizag&o, do inglés enforcement).

Dedicar-se-ia atencéo especial a veiculacdo de campanhas educativas divididas em
tréstipos:

a) comportamentais. performance do condutor (eliminagéo de conflitos tipo amador x
profissional, amador x amador, etc.), do passageiro (criangas no assento traseiro, etc.)
e do pedestre (utilizagdo de passarelas, etc.);

b) seguranca ativa: eliminagdo do dcool, diminuicdo da velocidade, respeito a
sinalizacdo, manejo e manutencado do veiculo;

C) seguranca passiva: utilizacdo do cinto de seguranca nos veiculos e utilizacdo de
capacete pel os motociclistas.

Na engenharia, a atencdo estaria voltada para a manutencdo da via (pavimento,
sinalizag&o horizontal e vertical, iluminacéo) e do veiculo (pneus, luzes, etc.).

Na fiscalizagdo, far-se-ia a verificagdo das campanhas efetuadas, mesclando um
efeito educativo, quando possivel e um efeito punitivo, com a aplicacdo de multas,
ressaltando-se a importancia de multar o condutor e ndo o veiculo. Nos 6rgaos executivos
de trénsito, seria dada atencdo especia aos condutores infratores, para reciclagem ou
eventual cassagao de sua CNH.

Na quarta fase, denominada de “realidade”, adotar-se-iam as medidas necessarias
guando da ocorréncia do evento pernicioso do sistema, qual seja o acidente de transito.

Prioritariamente, o atendimento de primeiros socorros, por equipes médicas
especialmente treinadas para tal fim. Em segundo plano, um completo levantamento das
lesdes sofridas, segundo a norma da ABNT- 6061.

Equipes de engenheiros fariam o levantamento para identificagdo da eventua
culpabilidade do homem ou da atribuicdo de responsabilidade aos elementos da via, do
veiculo, ou das condicBes ambientais. A0 mesmo tempo, atuariam na répida desobstrucéo
davia

No que diz respeito ao homem, equipes compostas por socidlogos, psicologos, etc.,
reuniriam dados dos mortos, feridos e ndo feridos, com posterior acompanhamento do
“trauma social”.

Uma equipe de especidistas em legislagcdo do transito, acompanharia as medidas
legais junto as delegacias e aos tribunais de pequenas causas, dando um basta a
impunidade. Apds julgamento, o Estado devera cobrar dos infratores da lei, cobertura de
danos materiais, indenizagdes e inclusive despesas médicas.
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Além destas providéncias, consideradas imprescindivels para minimizar os efeitos
nefastos dos acidentes, sugerem-se outras igualmente importantes, aplicadas:

- ao veiculo:

- gue os fabricantes de autopegas, as montadoras e o0s revendedores fagcam suas
propagandas chamando a atencdo para as limitacbes dos veiculos e dos seus
componentes, orientando para a maneira correta da condugéo dos mesmos;

- que as montadoras fagam doagdes aos municipios, de veiculos para a fiscalizaggo das vias
em funcdo do numero de unidades vendidas aos condutores do municipio em questdo.

-avia

- que no projeto das vias sgja dada énfase especial a0 problema da “segregacdo” das
comunidades;

- gue sgja minimizado, a margem das vias, 0 problema de outdoors que permitam a
“intrusdo visual” e possibilitam a distragdo do condutor.

- a0 homem n&o participante (dirigente normativo e dirigente executivo):

- que os profissionais de todas as areas se dediquem em tempo integral as suas tarefas;

- que a seguranca de transito, principal mente nos aspectos educacao e fiscalizagdo, também
sgja encarada como passivel de render dividendos politicos;

- que parte das receitas auferidas com pedagios, IPVA, multas, etc. sgja efetivamente
aplicada em seguranca de transito no municipio (local de arrecadacéo);

- que se lembre, junto as empresas, que o acidente de transito ocorrido durante o trgjeto de
ida e volta ao trabalho, é considerado “acidente de trabalho”;

- gque se cumpra e fiscalize a carga horéria dos condutores profissionais conforme a
legislacéo vigente,

- que parte das receitas destinadas a educacéo sgja alocada a educacdo do transito;

- que se proceda a criacdo de centros integrados de pesquisa (multidisciplinares) junto as
universidades, fundagdes, institutos de pesquisa, €etc.;

- gque o “transplante” de idéias oriundas de paises desenvolvidos sgja submetido a 6rgdos
como os citados no item anterior antes de sua implementagdo em nosso cotidiano;

- que se mantenha um setor de relages publicas, que divulgue dados a respeito da
seguranca do transito do pais e do exterior, com o intuito principa da educagéo do
“homem participante”;

- gue os 0Orgdos federais / estaduais / municipais mantenham, em locais apropriados,
cartazes veiculando mensagens educativas.

5. ALGUMAS SUGESTOES

5.1 A necessidade da Comissao Tripartite Paritaria Permanente (CTPP), para os
acidentes de trajeto (Governo, Empregadores e Trabalhador es).

Em trabalho apresentado em Congresso (PETZHOLD, 2000b) no Rio de Janeiro,
foi proposta a criagdo de uma CTPP para os acidentes de trgjeto.
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5.2 Criar uma equipe movel das DRT’'s em parceria com as policias que fiscalizam o
trafego de veiculos.

Seria importante que houvesse um convénio com o Ministério da Justica (no caso,
da Policia Rodovi&ria Federal), de forma a permitir a fiscalizacdo das condicbes de
trabalho “in loco”. No caso dos Estados e Municipios, com 0s respectivos 6rgaos.

5.3 Convéniosentre Ministérios.

O Ministério de Transportes opera com o PARE — Programa de Reducdo de
Acidentes no Transito, podendo juntamente com o MTE, fazer campanhas nas portas das
fébricas, do comércio, etc., chamando a atencéo para:

- 0s problemas gerados pela utilizacdo do dcool na conducdo de veiculos (LIMA,2002);
- anecessidade da utilizagdo do cinto de seguranga (BRASIL,1988);

- anecessidade da utilizagdo do capacete para os motociclistas (BRASIL,2003);

- aobservancia dos limites de velocidade nas vias.

5.4 Educacéo para o transito.

No site www.denatran.gov.br - Departamento Naciona de Transito — Ministério
das Cidades, existe o programa Rumo a Escola, em parceria com a UNESCO, que
incentiva a educacao no transito entre os jovens.

No site www.mte.gov.br (Ministério do Trabalho e Emprego) encontramos a Escola
do Futuro Trabalhador que poderia abrigar a idéia de desenvolver os conceitos relativos a
seguranca, sallde e educacdo de transito.

Segundo Kreutz (1998), “a educacéo de transito deve ser dirigida para o ensino
basico, para as criancas, jovens e adolescentes, uma vez que as condi¢des sociais e 0
trabalho na sociedade contemporanea precipitam a insercdo das criangas na dura rotina
urbana. Nessa rotina estd presente, independentemente das atividades particulares, o
transito.

Desde cedo a crianca que usa das vias publicas deve — como imperativo de
sobrevivéncia — ocupar-se das nogdes elementares de circulagio. E nesse contexto que a
educacdo para o transito revela-se ndo somente aconselhével para a formacéo da cidadania,
prioritério para as familias, mas, sobretudo, politica publica das mais relevantes, além de
dever incondicional do Estado.”

Lembramos do Prémio Volvo de Seguranca no Transito, no ano de 1996, na
categoria escola do ano, o trabalho desenvolvido pelo SETRANSPANI (Sindicato das
Empresas de Transportes de Passageiros de Nova Iguagu) e na categoria geral, o trabalho
desenvolvido em conjunto pela Secretaria de Seguranca Publica e pela Secretaria de
Educacdo, do Distrito Federal, que uniram-se para, através de um programa de educacéo,
levar os conhecimentos de transito para os alunos do ensino fundamental / médio
(www.volvo.com.br).

Agora em 2003 citamos na categoria escola, aimplantacéo de uma CIPA escolar no
trabalho “Por uma vida mais feliz no transito” - PA e na categoria gera 0 “Projeto
ViraTransito” da Universidade de Passo Fundo — RS, onde um 6nibus, com um palco,
vigia pelo Estado divulgando a educagédo no transito.
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5.5 Convénios com entidades ndo gover namentais.

Entre outras entidades, poderemos citar as seguintes:

Associacdo Brasileira de Medicina de Tr&fego — ABRAMET
Associacdo Brasileira de Pedestres - ABRASPE
Fundacéo Thiago de Moraes Gonzaga - VIDA URGENTE

5.6 Recursos (FUNSET, DPVAT, FAT, etc.).
Utilizar estes recursos, entre outros, para as campanhas voltadas para a seguranca e
a salde do trabalhador no transporte rodoviario.

5.7 Ensino adistancia - EAD.

Através de convénios com organizagdes ndo governamentais, estimular esta
modalidade de ensino.

Assim o0s conceitos de educacdo para o transito sdo passados transversalmente
através do Portugués, da Matemética, dos Estudos Sociais, da Ciéncia e da Salde, da
Educacéo Artistica e da Educagdo Fisica

5.8 Boletim diario / semanal / mensal paraimprensa.

Usar as informagBes disponiveis nos Ministérios para divulgacdo na imprensa,
como forma de estimular a participagéo de tédo importante setor de nossa sociedade.

5.9 Obtencédo de apoio junto a empresa de bebidas, seguradoras, montadoras,
autopecas, etc.

Visa o desenvolvimento de campanhas voltadas para a seguranca e educacéo no transito.
5.10 Desenvolver estudo para medidas do custo/eficacia em nivel nacional.

Desenvolver ou contratar as Universidades / Fundacfes / Institutos para levantar
dados visando a priorizagéo das medidas ligadas a seguranca e educacao no transito.

5.11 Banco de dados fidedignos.

Os municipios deverdo possuir condicdes de coletar dados sobre os acidentes de
trgjeto, para poder passé-los para os Estados, que deverdo aglutiné-los e repassa-los para a
Federacdo. Ta medida visaria evitar diferenca de dados, quando vérios 6rgaos de esferas
distintas sd0 os responsaveis pela coleta das informacoes.

5.12 Trajeto com tempo controlado.

Hoje em dia com os beneficios da informética, seria muito facil alocar um tempo
preestabel ecido para um determinado trajeto, principalmente nos postos de pedégio.

No Rio Grande do Sul, na década de 60, no trajeto de Porto Alegre a Osorio, nos
meses de verdo, escoadouro natural para as praias, ja era utilizado este esquema pelo antigo
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Departamento  Autbnomo de Estradas de Rodagem (DAER-RS / hoje, DER -
Departamento de Estradas de Rodagem).

5.13 Duragcéo da jornada.

A Convencédo no 153 da Organizagéo Internacional do Trabalho (OIT), adotada em
1979, é a Unica legislacéo relativa as condicbes de trabalho no transporte nas estradas. De
acordo com ela, 0s motoristas devem ter descanso a cada quatro horas na diregdo. A
jornada de trabalho ndo deve exceder nove horas por dia e 48 horas por semana.

As empresas de Onibus interestaduais ja controlam o tempo méaximo de duracéo da
jornada de seus motoristas. Algumas empresas de caminhfes de carga também. O
problema persiste com o0s motoristas autbnomos, que ndo respeitam estes limites.

5.14 Tempo de descanso.

O ser humano precisa ter pausas didrias (periodo de descanso ndo deve ser menor
gue oito horas), semanais e anuais (férias). O motorista de carteira assinada certamente
desfruta deste direito. O problema continua sendo com os motoristas autébnomos, por falta
de fiscalizag&o.

5.15 Controle da fadiga.

O somatdrio dos itens anteriores bem administrado resulta numa conducéo segura,
principalmente se existir uma preocupacdo de adicionar um curso de direcéo defensiva aos
motoristas profissionais.

O que se observa hoje entre a maioria dos autdbnomos € a total despreocupacéo com
estes itens, aos quais ainda deve ser adicionado 0 uso abusivo de “arrebites’, “ supressores
de sono”, etc., assim definindo-se um quadro bastante grave para o problema dafadiga.

5.16 Aprovacdo de Norma Regulamentadora (NR) especifica para o trabalhador de
transporte rodoviério.

Face aos itens anteriormente apresentados, seria benéfica a aprovacdo de uma NR
especifica para este tipo de trabalhador.

5.17 Financiamento de monogr afias, teses, pesquisas, filmes, etc., sobre seguranca e
saude no trabalho (em particular no transito).

E de fundamental importancia a divulgacio deste tipo de financiamento como
formade criar a*“ cultura da seguranga’ , to desestimulada em nosso meio.

5.18 Interacdo com o Conselho Nacional de Auto-Regulamentacdo Publicitéria -
CONAR.

Interagir com este Conselho na observancia de aspectos da publicidade que venham

contrariar qualquer aspecto relacionado com as NR, com os artigos do CTB e as resolugdes
do CONTRAN.
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6. REORDENAMENTO INSTITUCIONAL

6.1 Um CONTRAN em novafase.

A chegada do Ministério do Trabaho e Emprego (MTE) ao CONTRAN
(PETZHOLD, 2000abc) daria um dinamismo para aquele 6rgéo, pois de posse de dados
levantados pelas Delegacias Regionais do Trabalho (DRT) sobre os acidentes de trajeto,
sera possivel convencer os demais conselheiros da importancia de desenvolver e
implementar programas destinados a prevencéo de acidentes.

6.2 Uma nova secretaria ligada a Presidéncia da Republica.

A exemplo da Franca e do Japdo que colocaram uma infra-estrutura ligada
diretamente ligada ao Gabinete do Primeiro Ministro e assim minimizaram os acidentes de
transito e suas consequéncias (PETZHOLD, 1985,1987), no Brasil uma Secretaria ligada
diretamente a Presidéncia da Republica (onde estariam o0 CONTRAN — érgdo normativo e
o DENATRAN - 06rgdo executivo) é que teria esta equivaléncia na estrutura
governamental para equacionar td angustiante problema de nossa atualidade
(PETZHOLD, 2002ab).

7. DISCUSSAO!

A incorporagdo do DENATRAN, na atua estrutura do Governo, ao récem criado
Ministério da Cidades, que também assumiu as fun¢Bes desempenhadas pela SEDU/PR
(Secretaria Especia de Desenvolvimento Urbano / Presidéncia da Republica (BRASIL,
2003), nado acrescenta dinamismo as propostas acima referidas. Ao contrério, lanca mais
“ruido” ao sistema de transporte rodoviario, ja tdo combalido pela falta de definicdo na
tomada de decisdo politica.

Segundo o Ingtituto de Pesquisa Econémica Aplicada (BRASIL, 2003), “no Brasil,
as estatisticas oficiais mostram um expressivo nimero de mortes em acidentes de transito.
Medidas como obrigatoriedade do uso do cinto de seguranca, controle eletronico da
velocidade nas vias urbanas, assm como a entrada em vigor do Codigo de Tréansito
Brasileiro durante os anos 90 gudaram na diminuicdo do nimero de mortes’.

Mesmo assim, “0s custos de transito, no ano de 2001, geraram custos da ordem de
R$ 3,6 hilhdes, a precos de abril de 2003, para as 49 aglomeraces urbanas brasileiras.
Caso considere-se o total da érea urbana, estes custos chegam a R$ 5,3 bilhdes. Estes
valores resultam somente dos acidentes ocorridos em area urbana. Pelo fato da pesquisa ter
se restringido as aglomeracdes urbanas, os custos dos acidentes ocorridos em rodovias fora
do perimetro urbano ndo estéo incluidos, ainda que estes acidentes sgjam 0s mais graves,
embora menos numerosos”.

Cinto de Seguranca x Ergonomia

No capitulo 111, do Codigo de Trénsito Brasileiro — Das normas gerais de circulagdo
e conduta destaca-se:

L A partir deste item as partes assindladas em negrito nos artigos do Codigo de Transito Brasileiro sio
destaques do autor, marcando palavras ou conjunto de palavras consideradas relevantes nesta di scusséo.
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Art. 65. E obrigatorio o uso do cinto de seguranca para condutor e passageir os
em todas as vias do territério nacionallsalvo em situac 6es regulamentadas pelo
CONTRAN.

O cinto de seguranca € um Equipamento de Protecdo Individua (EPI) classificado
como seguranca passiva (ele ndo evita o acidente, mas, na ocorréncia deste, minimiza
suas consequiéncias aos passageiros do veicul o atingido).

Controle de velocidade x Ergonomia

No capitulo |11, do Cédigo de Transito Brasileiro — Das normas gerais de circulagdo
e conduta destaca-se:

Art. 61. “A velocidade maxima permitida para a via sera indicada por meio de
sinalizagdo, obedecidas suas caracteristicas técnicas e as condigdes de transito.

§ 10 Onde néo exigtir sinalizacdo regulamentadora, a velocidade maxima sera de:

| —nasvias urbanas:

a) oitenta quildmetros por hora, nas vias de transito rapido;

b) sessentaquilémetros por hora, nas vias arteriais,

C) quarenta quilémetros por hora, nas vias coletoras;

d) trinta quildbmetros por hora, nasviaslocais.

Il —nasviasrurais:

a) nasrodovias.

1) cento e dez quilémetros por hora, para automéveis e camionetas,

2) noventa quildmetros por hora, para 6nibus e microonibus;

3) oitenta quildmetros por hora, para os demais veicul os.

b) nas estradas, sessenta quilémetros por hora.

§ 2° O ¢drgao ou entidade de transito ou rodoviario com circunscrigdo sobre a
via poderd regulamentar, por meio de sinalizacdo, velocidades superiores ou
inferiores aquelas estabelecidas no par agrafo anterior.”

A Ergonomia Cognitiva estuda a capacidade do ser humano apreender os estimulos
provenientes do meio ambiente, process&los no sistema nervoso central (SNC) e tomar
decisies repassadas para os dispositivos de controle da maguina (no caso, o veiculo). E
evidente que a velocidade com que estes estimulos chegam ao SNC trardo um carga maior
ou menor em funcdo da velocidade em que trafegue o veiculo sobre avia.

O controle da velocidade de um veiculo € uma medida de seguranca ativa, pois
ela pode evitar o acidente.

Cddigo de Transito Brasileiro x Educacdo

Devem-se destacar, no Capitulo VI — Da educagéo para o transito - 0s seguintes

artigos:
Art. 74. “A educacdo para o transito é direito de todos e constitui dever

prioritario para os componentes do Sistema Nacional de Transito.

§ 1° E obrigatdria a existéncia de coordenacdo educacional em cada 6rgdo ou
entidade componente do Sistema Nacional de Transito.

§ 2° Os 6rgéos ou entidades executivos de transito deverdo promover, dentro de sua
estrutura organizacional ou mediante convénio, o funcionamento de Escolas Publicas de
Tréansito, nos moldes e padrdes estabelecidos pelo CONTRAN.”
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Art. 75.“ O CONTRAN estabelecerd, anualmente, os temas e 0s cronogramas das
campanhas de ambito nacional que deverdo ser promovidas por todos os Orgdos ou
entidades do Sistema Naciona de Transito, em especia nos periodos referentes as férias
escolares, feriados prolongados e aSemana Nacional de Tréansito.

§ 1° Os 6rgdos ou entidades do Sistema Nacional de Transito deverdo promover
outras campanhas no ambito de sua circunscri¢do e de acordo com as peculiaridades locais.

§ 2° As campanhas de que trata este artigo sdo de carater permanente, e 0s
servicos de radio e difusdo sonora de sons e imagens explorados pelo poder publico
sdo obrigados a difundi-las gratuitamente, com a frequiéncia recomendada pelos 6rgéos
competentes do Sistema Naciona de Transito.”

Art. 76. “A educacdo para o trénsito serd promovida na pré-escola e nas escolas de
1°, 2° e 3° graus, por meio de plangiamento e acles coordenadas entre os érgdos e
entidades do Sistema Nacional de Trénsito e de Educacdo, da Unido, dos Estados, do
Distrito Federal e dos Municipios, nas respectivas areas de atuacao.

Par&grafo Unico. Para a finalidade prevista neste artigo, o Ministério da Educacéo e
do Desporto, mediante proposta do CONTRAN e do Conselho de Reitores das
Universidades Brasileiras, diretamente ou mediante convénio, promovera:

| - aadogdo, em todos os niveis de ensino, de um curriculo interdisciplinar
com contetido programatico sobre seguranca de transito;

Il - aadocdo de conteldos relativos a educacéo para o transito nas escolas de
formacdo para o0 magistério e o treinamento de professores e
multiplicador es;

Il - a criagdo de corpos técnicos interprofissionais para levantamento e andlise
de dados estatisticos relativos ao transito;

IV - aelaboracdo de planos de reducéo de acidentes de transito junto aos nlcleos
interdisciplinares universitarios de transito, com vistas a integracdo
universidades — sociedade na &rea de transito.”

Art. 77. “No ambito da educacdo para o transito caberd ao Ministério da Salde,
mediante proposta do CONTRAN, estabelecer campanha nacional esclarecendo condutas a
serem seguidas nos primeir os socor ros em caso de acidente de transito.

Par&grafo Unico. As campanhas terdo carater permanente por intermédio do Sistema
Unico de Satide - SUS, sendo intensificadas nos periodos e na forma estabel ecidos no art.
76."

Art. 78. “Os Ministérios da Salde, da Educac&o e do Desporto, do Trabalho?, dos
Transportes e da Justica’, por intermédio do CONTRAN, desenvolverdo e
implementar &o programas destinados a prevencao de acidentes.

Pardgrafo unico. O percentual de dez por cento do total dos valores arrecadados
destinados a Previdéncia Social, do Prémio do Seguro Obrigatério de Danos Pessoais
causados por Veiculos Automotores de Via Terrestre — DPVAT, de que trata a Lei n°
6.194, de 19 de dezembro de 1974, serdo repassados mensalmente® ao Coordenador do
Sistema Nacional de Tréansito para aplicacéo exclusiva em programas de que trata este
artigo.”

1- O Ministério do Trabalho (atual Ministério do Trabalho e Emprego) ainda ndo esta na composicéo do
CONTRAN. Esta é uma das medidas preconi zadas neste trabalho, como reordenamento institucional .

2 - O Ministério das Cidades foi incluido na composicao do CONTRAN em substituicdo ao Ministério da
Justica.

% Modificado (para bimestralmente) pela resolucdo CONTRAN n° 143/03, de 26/03/03.
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Art. 79. “Os 0r gédos e entidades executivos de transito poder &o firmar convénio
com os 6rgaos de educacdo da Unido, dos Estados, do Distrito Federal e dos
Municipios, objetivando o cumprimento das obrigactes estabelecidas neste capitulo.”

8. RECOMENDACAO FINAL

A Ergonomia tem dado sua importante contribuicdo para a seguranca do transito,
como por exemplo no projeto do cinto de seguranca e no design externo e interno dos
veiculos.

No entanto, apesar destes avancos na interface homem-méquina, 0 comportamento
do condutor brasileiro por razbes diversas ndo tem sido condizente com um padréo
esperado de cidadania e respeito a evolucdo do ser humano.

Como pode ser visto, o Codigo de Transito Brasileiro prevé em seus artigos os
meios para combater estes deslizes cometidos pelos condutores. A aplicagdo correta dos
conceitos referentes a Engenharia, a Educacdo e ao Esforco Lega (fiscalizagdo)
contribuem para um trénsito mais eficiente e seguro.

Assim é urgente a adogao das medidas preconizadas nas sugestdes (itens 5.1 a
5.18), com destaque para o reordenamento institucional (itens 6.1 e 6.2), caso 0 governo
ndo desgje que os bolsdes de desorganizacdo ja verificados crescam ou que novos venham
aseinstalar. Nesta eventualidade, o nimero de acidentes fatalmente ira aumentar trazendo
a toda sociedade brasileira um 6nus (mortos, feridos e danos materiais) ainda maior desta
implacavel doenca social.
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