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RESUMO

Este artigo tedrico-empirico analisa a relagdo entre sustentabilidade urbana e ocorréncias
de sinistros de transito ocorridos em Belém (PA), no periodo de janeiro de 2020 a
dezembro 2021, no decorrer da pandemia do Covid-19. Objetiva analisar a incidéncia de
sinistros de transito investigando como a politica municipal de mobilidade urbana tem
sido implementada e sua eficacia em promover um ambiente urbano mais seguro e
sustentavel. Realizou-se pesquisa com método de investigacdo estudo de caso, método
indutivo de raciocinio e abordagem quantitativa. Foram aplicadas as técnicas da pesquisa
bibliografica e documental. Os resultados apontam que houve um aumento no nimero de
ocorréncias entre dezembro de 2020 a janeiro de 2021 e junho a julho de 2021. Constatou-
se gue 0 bairro com predominancia de sinistros foi o Marco, com 18,82% dos casos
levados a registro. As evidéncias indicam a seguranga vidria como um entrave para a
metropole alcangar o desenvolvimento urbano sustentavel.
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1 INTRODUCAO

A relagdo entre sustentabilidade urbana e sinistros de transito € um tema relevante
no contexto das metropoles brasileiras contemporaneas, nas quais o crescimento urbano
desordenado e a precariedade das infraestruturas impactam diretamente a qualidade de
vida da populacéo.

Habitacdo, salde, trabalho e o lazer sdo fungdes publicas que constituem estas
dindmicas e estdo associadas a uma rede de deslocamentos que possibilita a interacéo de
multiplos agentes sociais produtores do espago urbano.

Os deslocamentos urbanos sdo atividades de interesse publico, pois fazem parte
da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) e da Politica de Desenvolvimento
Urbano, as quais tratam do transporte como um direito social. A Constituicdo da
Republica de 1988 estabelece que acdes sejam realizadas, pelo Poder Publico, com
participacdo social, para a defesa da seguranca no transito (Lopes, 2020), visando a
protecdo da vida humana, em primeiro lugar, mas também a garantia fundamental do
direito de ir e vir.

Nos debates mais atuais sobre mobilidade urbana, busca-se um novo
direcionamento para as politicas publicas, visando torna-las mais efetivas no que diz
respeito ao deslocamento de pessoas e cargas em espagos urbanos. Autores como
Vasconcellos (2015) e Lopes et al. (2020), nas suas abordagens, asseveram que a
mobilidade urbana deve apresentar a capacidade de suportar o deslocamento de cargas e
pessoas, ndo estando atrelada apenas ao transporte ou transito. Com efeito, a politica de
mobilidade urbana deve considerar as dimensdes ambiental, social e econémica, por meio
de uma visdo de sustentabilidade, fomentando a modalidade ndo motorizada de
circulacdo, o acesso equitativo aos equipamentos publicos, a reducdo de risco de sinistros
de transito e de emissdo de poluentes.

O termo técnico “sinistro de transito” tem origem bem recente no Brasil, por meio
de uma mudanga terminoldgica estabelecida pela NBR 10697:2020, da Associacdo
Brasileira de Normas Técnicas - ABNT, entidade privada sem fins lucrativos responsavel

pela normalizagdo técnica no Brasil, incluindo o estabelecimento de regras, padrdes,
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medidas e diretrizes gerais, como por exemplo os termos técnicos usados em pesquisas,
relatorios estatisticos e operacionais referentes a incidentes de transito.

A NBR 10697:2020 substituiu o termo "acidente™ por "sinistro™ em todos o0s
contextos relativos ao transito, visando aplicar uma nomenclatura mais adequada e
precisa para qualificar eventos no trafego. A alteragdo também contribuiu para que o
Brasil se ajustasse as tendéncias mundiais da Visdo Zero de que nenhuma morte no
transito € aceitavel. Nesse sentido, sinistro de transito passou a ser entendido como um
evento que tem como resultado a ocorréncia de dano a veiculo ou a sua carga, podendo
ainda resultar em lesdes a pessoas e/ou animais. Além disso, pode implicar em dano
material ou prejuizos ao transito, a via ou ao meio ambiente, em que pelo menos uma das
partes estd em movimento nas vias (ABNT, 2020).

Embora a mobilidade urbana seja pautada por politicas publicas e orientada por
medidas de planejamento urbano, que sdo voltadas a realizacdo do desenvolvimento
sustentavel, nem sempre ela é experienciada da mesma forma por diferentes agentes
sociais. Para a maior parte da populagéo, os deslocamentos ndo ocorrem de forma segura,
saudavel e inclusiva, mas sim de forma precéria, desigual e violenta.

Esta realidade pode ser constatada a partir dos relatorios globais sobre seguranca
no transito, produzidos pela Organizacdo Mundial da Satide — OMS (e outras instancias
governamentais), na década passada. No primeiro relatorio de 2013, identificou-se que 0s
sinistros de transito matavam aproximadamente 1,24 milhdes de pessoas e lesionavam 50
milhdes todos os anos, mantendo uma estabilidade desde 2007. Mais recentemente, no
relatério de 2018, foi identificado um aumento para 1,35 milhdes de mortos e uma
estabilidade nos 50 milhdes de pessoas lesionadas (OMS, 2013; WHO, 2018).

A partir destes dados, observou-se que uma das metas estabelecida pela Agenda
2023, nos seus Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel (ODS), consistente na reducéo
pela metade do nimero global mortes e lesGes relativas ao transito até 2020, ndo foi
alcancada. O ultimo relatdrio Status Global sobre seguranca no transito revela que, em
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trés anos, houve pouco progresso para o0 alcance deste objetivo, cujas metas foram
prorrogadas para o ano de 2030 (WHO, 2015; WHO, 2018).

No Brasil, este processo aconteceu quase similarmente, apenas com uma diferenca
temporal, tendo em vista que grande parte das experiéncias internacionais sdo importadas
para o territdrio brasileiro. Segundo o Sistema de Informacdes sobre Mortalidade — SIM,
do DATASUS (2022), de 2007 (com 38.419 6bitos) até 2013 (com 43.452 dbitos) houve
um aumento regular no nimero de mortes no trénsito, contudo, a partir de 2018, ano que
teve 33.625 6bitos, este numero diminuiu de forma consideravel, cerca de -22,60%, entre
2013 e 2018, respectivamente. Este patamar se manteve estavel até 2020 (33.716 6bitos),
com 8% deste valor representando a regido Norte e 14% dos 6bitos da regido situados no
Estado do Pard (DATASUS, 2022).

No contexto mais atual, 0 mundo passou por um processo de mudanca de habitos
e de formas de mobilidade a partir do periodo da pandemia do Coronavirus (ou Covid-
19). As medidas de isolamento social e de bloqueio sanitario, além de afetar os padrbes
de mobilidade, tiveram um expressivo impacto na seguranca no trénsito. Estudos do
International Transport Forum (ITF) apontam que houve uma reducdo expressiva nos
nameros absolutos de sinistros no transito durante o periodo mais critico de isolamento,
mas ndo foi o suficiente para alcancar a meta estabelecida pela OMS (ITF, 2021;
Katrakazas et al, 2020).

O Relatoério Anual de Seguranca Rodoviaria (ITF, 2021) aponta que, no mundo,
0s volumes de trafego reduziram a partir de mar¢o de 2020, com um pico em abril e maio
daquele ano, devido ao bloqueio sanitario estabelecido pelos paises. A média de reducéo
do nimero de mortes foi de 19,2%, cerca de 10 vezes maior da média de reducdo dos
anos anteriores, que era de 2%. Apesar de parecer um avanco, é preciso ponderar que foi
uma situacdo excepcional. O relatério também estimou que, no primeiro semestre de
2021, houve um aumento de mortes de 18,4%, em comparacgédo a 2020, sugerindo que a
seguranga no transito continua a deteriorar-se (ITF, 2021).
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Esta percepcao, de que a seguranca no transito mundial esta comprometida, que a
tendéncia é que regresse cada vez mais, e que o Brasil, em especial o municipio de Belém
(PA), pode seguir o mesmo caminho, constitui a motivagdo que justifica a relevancia,
atualidade e contribuicdo inovadora do presente artigo.

Tendo em vista a problematica trazida a lume, este artigo busca analisar a
incidéncia de sinistros de transito no bairro do Marco, em Belém (PA), investigando como
a politica municipal de mobilidade urbana tem sido implementada e sua eficacia em
promover um ambiente urbano mais seguro e sustentavel.

Como procedimento metodoldgico para a pesquisa optou-se pelo estudo de caso
como método de investigacdo e pela abordagem quantitativa, de carater analitico-
descritivo e exploratério. Como técnica de inferéncia, utilizou-se o raciocinio indutivo,
no qual os dados acerca do objeto empirico de andlise foram utilizados para a reflexdo
tedrica. Foram aplicadas as técnicas da pesquisa bibliogréfica, para a selecéo de livros e
artigos cientificos chaves no estudo, e da pesquisa documental para a coleta de dados
secundarios.

A pesquisa quantitativa é baseada em indicadores estatisticos utilizados para
analisar resultados de forma simples, que possibilitam a identificacdo dos principais
aspectos do fendmeno de interesse, conforme método de Ganne (2010).

Foram analisados dados estatisticos referentes a ocorréncias de sinistros de
transito ndo fatais (com ou sem lesdo) e fatais, fornecidos por meio de solicitagdo de
acesso a informacdo pela Secretaria Adjunta de Inteligéncia e Analise Criminal - SIAC,
da Secretaria de Seguranca Publica e Defesa Social do Estado do Pard, ocorridos em
Belém/PA, durante o periodo de janeiro de 2020 até dezembro de 2021. Os dados
referentes aos eventos foram obtidos por meio de solicitagdo em meio digital e ttém como
fonte o Sistema Integrado de Seguranca Publica - SISP.

Para a revisdao da literatura, aplicou-se a técnica da pesquisa bibliografica,
buscando-se materiais tedricos-conceituais por meio de palavras-chave como
sustentabilidade, mobilidade urbana, sinistro de transito e covid-19. A busca foi realizada

entre novembro de 2022 de novembro de 2023, tendo sido utilizados diversos bancos de
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dados, tais como sites eletronicos, biblioteca particular do pesquisador e periddicos
cientificos. Como marcos tedricos, utilizou-se a concepcdo de planejamento urbano,
segundo a perspectiva de Souza (2010) e concepgdes de mobilidade urbana de
Vasconcellos (2012) e Lopes et al. (2021).

O recorte espacial estabelecido para a analise foi municipio de Belém/PA, com
énfase em bairros, por apresentar a maior taxa de mortalidade de transito dentre os
municipios do estado do Paré e por ser o polo central de uma das regides metropolitanas
brasileiras que apresenta taxa crescente de frotas de automdveis no Brasil (Legroux,
2021). Além disso, Belém apresenta evidéncias de que, mesmo nos periodos mais
sensiveis da pandemia, em que rigorosas medidas de isolamento social foram
determinadas pelo Poder Publico, o municipio apresentou dados elevados de sinistros no
transito, sugerindo uma tendéncia de degradacdo da seguranca viaria, similar aquela
observada na escala global.

Na primeira secdo deste artigo, discute-se os conceitos de mobilidade urbana,
planejamento urbano e politicas publicas de mobilidade, em relacdo as esferas federal e
municipal. Na segunda secdo, analisa-se quantitativamente os dados relacionados aos
sinistros de transito ocorridos no municipio de Belém/PA, especificamente no bairro do
Marco. Por fim, sdo apresentadas as conclusfes da pesquisa e uma agenda para futuras
investigacOes derivadas dos achados deste estudo.

2 ENTREMEANDO CONCEITOS-CHAVE: PLANEJAMENTO URBANO,
TRANSITO E CIDADE SUSTENTAVEL

O tréansito, por muitas décadas, foi objeto de planejamento urbano associado ao
transporte, com énfase em infraestrutura voltada aos veiculos motorizados, sem um
carater social atrelado. Mais recentemente, sobretudo apds a crise do petréleo e as
discussdes sobre problemas climaticos, entendeu-se que tratar todos os deslocamentos

apenas pelo viés de “transito” ou “transporte” ndo seria suficiente para a prevengao e o
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enfrentamento dos problemas relacionados a externalidades negativas, como o sinistro de
trénsito.

Deste modo, surgiu um novo conceito, o de mobilidade urbana, que integra estes
fatores tradicionais ao uso e a ocupacdo do solo na seara do planejamento urbano e da
gestdo de cidades, visando garantir a acessibilidade universal e a sustentabilidade
ambiental (Lopes, 2020).

2.1 Planejamento Urbano

A aglomeracdo e o adensamento populacional fazem parte do processo de
evolucdo da sociedade pds-moderna e sdo caracteristicas importantes para 0
funcionamento e a evolucdo das cidades industrializadas, principalmente das grandes
metropoles. O crescimento e a formacdo destas cidades sdo moldados por este processo
de relagdes de coletividade.

A formagéo de uma cidade ¢é dada a partir de uma necessidade coletiva do ser
humano de buscar servi¢os e produtos como seguranga, comércio, industria, cultura,
educacéo, recreacéo etc. As cidades nascem e se desenvolvem a partir da necessidade de
organizacao social.

Segundo a Associacao Internacional de Administradores Municipais (AIDM), as
cidades podem se desenvolver de dentro para fora e de fora para dentro. A primeira tem
relacdo com a desproporcional taxa de natalidade com relacdo a mortalidade. A segunda
com o desemprego de trabalhadores rurais por conta das grandes industrias que forcam a
migracdo para as &reas urbanas. Durante este processo de localizagdo e de
desenvolvimento, a cidade vai sendo produzida por multiplos agentes sociais (AIDM,
1965).

O planejamento urbano busca compreender a formacdo, a localizacdo e 0s
interesses coletivos como forma de estabelecer critérios para o desenvolvimento. Estes
critérios irdo constituir as diretrizes do planejamento. Este é o primeiro momento em que
a populacéo tem a oportunidade de participar do processo e decidir 0os rumos da cidade.

Como resultado destes esforcos de elaboragdo de diretrizes, é estabelecido o plano
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municipal, entretanto isto ndo quer dizer que o trabalho esteja concluido, pelo contrario,
o0 plano faz parte de um todo que é o processo de planejamento.

O planejamento comecou a ser discutido sobretudo apds o periodo da
industrializagdo, como forma de mitigar os problemas urbanos. Conceitos como cidade
bela, planejamento de parques, de ruas, zoneamento e cidades jardins-inglesas sdo
exemplos de como eram discutidos problemas urbanos, para 0s quais criava-se uma
solugéo e geravam-se novos problemas (AIDM, 1965).

Do tratamento de forma isolada surgiu a necessidade de se estabelecer um
planejamento integral. Os problemas urbanos iam além da fronteira das cidades, por isso
necessitavam de um planejamento metropolitano. Como consequéncia, o planejamento
foi se expandindo em vérias escalas: local, regional e nacional.

No caso norte americano, o proximo passo do planejamento foi enfrentar questdes
de limitacGes orcamentarias. Formou-se, entdo, comissdes para estudar as bases
financeiras da comunidade (estudos econdmicos-sociais) considerando-se como uma
unidade os problemas fisicos, sociais, econémicos e governamentais. Estas comissdes,
inicialmente, eram compostas por grupos civicos de melhoramento que atuavam de forma
filantropica para melhorar parques, monumentos etc. Posteriormente, 0s comités
evoluiram para comissfes mais organizadas que dispunham de remuneracdo, equipe
técnica e tinham um papel formal no &mbito do poder pablico. Contudo, apesar da
capacitacdo, estes comités ndo eram muito aceitos pela comunidade por conta de
interesses liberais dos grandes investidores.

No Brasil, hd uma forma convencional de elaboragédo de planos de ordenamento
espacial, na busca de uma “cidade ideal”, que Souza (2010) chama de planejamento
fisico-territorial. Este conceito vem do termo inglés blueprint planning que busca planejar
uma cidade para o futuro através do tracado urbanistico. O planejamento fisico-territorial
tem origem como um planejamento regulatorio, no qual o Estado possui um poder de
controle e disciplina da expansédo urbana, do uso e da ocupacéo do solo.

O planejamento regulatorio teve o seu auge no periodo compreendido entre o fim

da Segunda Guerra Mundial e os anos de 1970. Segundo Souza (2010), os principais
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autores desta linha de pensamento foram os modernistas Tony Garnier e Le Corbusier. A
partir da década de 1970, criticas foram feitas a este tipo de planejamento regulatorio por
pensadores marxistas e pela New Right, que julgavam o urbanismo modernista pela 6tica
humanista de autores como Jacobs e Gans, os quais defendiam um planejamento urbano
popular, de base progressista.

Os movimentos de planejamento urbano popular foram reflexos da tentativa de
resposta e critica ao planejamento modernista, que buscavam adaptar as cidades & Era da
Industria. Com a ideia de ordem e racionalidade, representava um fetichismo espacial em
mudar a sociedade a partir de transformacdes espaciais que, na realidade, vinham ao
encontro das necessidades do capitalismo.

Neste contexto, surgiu o urbanismo (vertente do campo da arquitetura) que faz
parte de uma das varias modalidades do planejamento urbano. Ele possui instrumentos
que definem indices para o controle fisico-territorial de zoneamento de uso e ocupacgéo
do solo e estabelecem pardmetros que regulam a densidade e a forma de ocupacdo do
espaco. Ademais, vai além do préprio planejamento fisico-territorial, abrangendo outras
areas interdisciplinares, que compreendem a natureza tributaria, de zoneamento,
parametros urbanisticos etc. (Souza, 2010).

A cidade foi sendo produzida por um processo de globalizacéo influenciado por
uma forca de mercantilizagdo que molda o territorio e a sociedade de acordo com a
necessidade de consumo globalizada. Alguns autores de base marxista enxergam essa
influéncia como fator de intensificacdo do processo de desigualdade social no mundo.

Para Santos (2008), o processo de globalizacdo é fruto de uma mundializacéo
perversa que concentra e centraliza a economia em disputas que agravam as
desigualdades entre paises e classes sociais. Neste sentido, a propria ciéncia se mostra
também perversa quando “[...] se deixa claramente cooptar por uma tecnologia cujos
objetivos sdo mais econdmicos que sociais” (Santos, 2008, p. 22), a fim de atender a
interesses da producdo capitalista.

E neste momento que emergiu uma das grandes influéncias da politica urbana

brasileira, a qual serviu como base para a implementacdo de importantes politicas

OPPAD FIDESAX EI - %, oesva PPG o

UNesco CAPES



UNAMA | %2 APRESENTA:

- <

XV Coléquio Organizagdes, | || Creative Economy
Desenvolvimento e & Public Policies
Sustentabilidade UFV

nacionais, como a Politica Urbana, que foi regulamentada pela Lei n. 10.257/2001,
conhecida como Estatuto das Cidades (Brasil, 2001).

A Agenda 2030, através dos Objetivos do Desenvolvimento Sustentavel (ODS),
em especial o 11, e a Declaragdo de Quito (Nova Agenda Urbana), aprofundaram o
sentido do direito a cidade sustentavel® assegurado no artigo 2°, I, da Lei n. 10.257/20012,
teve forte inspiracdo do movimento iniciado no final da década de 1960, baseado na teoria
do Direito a Cidade, do sociologo e filésofo francés Henri Lefébvre.

O direito a cidade, teoria cunhada em 1968 por Lefébvre, serve até hoje como
fundamento para politicas publicas e discussGes académicas a respeito da producao
capitalista dos espagos urbanos. O pensamento de Lefébvre chama atencdo para os
agentes sociais que ndo desfrutam da cidade e da sua producéao de forma igualitaria.

As ideias filosoficas lefebvrianas impulsionaram ativistas politicos e estudiosos
de diferentes areas do conhecimento a trazerem, para o centro dos debates, as questdes
sociais e a desigualdade como foco dos problemas urbanos. Limonad (2021) argumenta
que ha uma perigosa normalizacdo de problemas sociais nas cidades, tais como pobreza,
falta de saneamento, déficit habitacional, violéncia etc.

Com base nos constructos teoricos do direito a cidade, pode-se destacar a
circulacdo e 0 acesso aos espagos publicos como elementos essenciais ao bem-estar
coletivo. No dia a dia, isto pode ser percebido nas limitagbes do transito. Nas vias
publicas, por exemplo, os pedestres utilizam as calcadas e os veiculos automotores, ou
ndo motorizados, as faixas de regulagem. Esta é uma forma de manter ordenamento e a

seguranga dos espacos urbanos, regulada por politicas de mobilidade urbana.

1 Segundo Souza e Juliana (2009, p. 135) “O conceito de cidade sustentavel reconhece que a
cidade precisa atender aos objetivos sociais, ambientais, politicos e culturais, bem como aos
objetivos econdmicos e fisicos de seus cidadéos [...]".

2 Na dimenséo legal, contempla o direito a terra urbana, a moradia, ao saneamento ambiental, a
infraestrutura urbana, ao transporte e aos servigos publicos, ao trabalho e ao lazer, para as
presentes e futuras geracoes.
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2.2 As politicas de automobilizacdo do transporte do século XX

A partir da década de 1950, o pais passou por uma grande mudanca em relagdo a
infraestrutura urbana. Naquele contexto, o Plano Nacional de Desenvolvimento previa
incentivos para a construcdo e a manutengdo do transporte rodoviario. Um dos motivos
para a adocdo destas medidas foi a precarizacdo das ferrovias. A politica de crescimento
nacional, que estimulou a inddstria automobilistica no Brasil, foi priorizada a partir do
governo do Presidente Juscelino Kubistchek (Vasconcellos, 2011).

O acelerado processo de urbanizacao brasileiro, somado ao sistema de transporte
ineficiente, que apresentava qualidade subotima e alto custo, contribuiram para o
aprofundamento de problemas como a desigualdade socioespacial, a polui¢do do ar por
queima de combustiveis fosseis, 0s sinistros de transito e os congestionamentos. Em que
pese a industria brasileira ja produza veiculos com tecnologias mais limpas, o transporte
particular, além dos problemas ja elencados, emite 15 vezes mais poluentes do que o
transporte publico. Um aumento na frota de veiculos particulares em circulagéo significa
maior quantidade de poluentes na atmosfera e maior adoecimento da populacao,
sobretudo criancas e idosos (Pereira et al., 2011).

Em 1977, os automoveis privados representavam 29% das frotas que compunham
a mobilidade nas areas metropolitanas no Brasil, ao passo que os dnibus representavam
61%. Em 2005, os automdveis privados foram ganhando maior espago e chegaram a 49%,
enquanto os transportes publicos equivaliam a 51% das frotas (Pereira et al., 2011). Em
2007, as cidades com mais de 60.000 habitantes possuiam uma frota de 20 milhdes de
veiculos (Pereira et al., 2011).

Nos anos seguintes, a tendéncia foi de continuo avango: de 37,1 milhdes de
automaveis, em 2008, passou-se para 65,7 milhdes, em 2018, uma diferenca de 28,6
milhdes em 10 anos (Rodrigues, 2019). Em 2018, a situacdo de motorizacéo no Brasil era
de 29,7 automoveis por cada 100 habitantes, ou seja, havia um veiculo a cada 3,4
habitantes (Rodrigues, 2019).

Segundo a plataforma DataSUS (2000), do Ministério da Saude, entre 1997 e

2007, cresceu cerca de 5% o numero de casos de mortes decorrentes de sinistros de
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transito, passando de 35.620 para 37.407 ocorréncias. 1sso mostra que, mesmo com a
edicdo do novo Codigo de Transito Brasileiro — CTB (Brasil, 1997), que trouxe
importantes medidas no &mbito da seguranca e da educacdo no transito (Pereira et al.,
2011), permaneceu a tendéncia de aumento, e ndo de redugéo deste tipo de evento fatal.

Vale ressaltar que nesse mesmo periodo, a frota de veiculos dobrou no pais.

2.3 A Mobilidade Urbana

A Constituicdo da Republica de 1988, em seu artigo 23, fixou como competéncia
comum da Unido, dos Estados, do Distrito Federal e dos Municipios “[...] estabelecer e
implantar politicas de educagdo para a seguranca no transito” (Brasil, 1988a), por meio
do Plano Diretor, instituido por lei municipal. O Cddigo de Tréansito brasileiro, Lei n.
9.503/1997, por sua vez, estabeleceu normas de condutas no transito e normas para
regular a infraestrutura viaria urbana (Brasil, 1997a).

O artigo 40 do Estatuto da Cidade, Lei n. 10.257/2001, definiu o Plano Diretor
como um instrumento bésico da politica de desenvolvimento e expansdo urbana e
estabeleceu instrumentos de politicas publicas de desenvolvimento urbano que servem
como alicerce para a elaboragdo dos planos municipais (Brasil, 2001a). Ndo obstante o
Plano Diretor seja importante para a politica setorial sobre mobilidade urbana, o tema da
acessibilidade ainda ndo fazia parte do marco regulatério das cidades. O inicio da
discussdo pode ser observado a partir da Lei n. 10.048/2000, que conferiu prioridade de
atendimento as pessoas com deficiéncia - PCDs.

O tema de acessibilidade no meio urbano foi aprofundado a partir do Decreto
federal n. 5.296/2004. Esta norma juridica foi editada antes da criacdo da NBR 16.537
(ABNT, 2016a) e da NBR 9050 (ABNT, 2015a), que estabeleceram normas e diretrizes
sobre acessibilidade em espacos urbanos.

Mesmo com o advento das normativas citadas acima e com 0 avango que elas
significaram, embora imperfeitas, o Brasil continua atrasado em relacéo a realizagdo das
politicas de mobilidade. Algumas delas encontram-se defasadas porque, segundo

Vasconcellos (2011), “[...] foram construidas por ndés mesmos, ou por a¢do ou por
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omissao”, como reflexos das “[...] politicas de transporte e transito adotadas no passado,
tanto no plano local quanto no plano federal”. Desta forma, estas politicas, até hoje
vigentes, “[...] podem ser vistas como um projeto que fatalmente levaria a
insustentabilidade” (Vasconcellos, 2011, p.4).

A partir da emergente necessidade de discussdo sobre mobilidade urbana, foi
criada a Lei n. 12.587/2012, conhecida como Politica Nacional de Mobilidade Urbana, a
qual estabelece os principios, diretrizes e 0s objetivos relacionados a transporte (cargas e
pessoas) e a questdes de desenvolvimento urbano com foco na qualidade de vida da
populacédo (Brasil, 2012), fornecendo seguranga juridica para que 0os municipios adotem
medidas que priorizem os modos de transporte ndo motorizados e coletivos, incentivando
a mobilidade ativa, em detrimento do transporte individual motorizado (Brasil, 2013).

A lei n. 12,587, de 3 de janeiro de 2012, define, no art. 4° o conceito de
mobilidade urbana como “condi¢do em que se realizam os deslocamentos de pessoas e
cargas no espago urbano” e estabelece, no art. 24°, o Plano de Mobilidade Urbana como
o “instrumento de efetivacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana” (Brasil, 2012).

No municipio de Belém/PA, as medidas de planejamento voltadas a mobilidade
urbana podem ser compreendidas a partir da criacdo do primeiro Plano Diretor municipal,
Lei Municipal n. 7.603, em 13 de janeiro de 1993 (Belém, 1993), que previa um conjunto
de definicdes e diretrizes para politicas setoriais de desenvolvimento urbano, e, apesar da
época, antecipava muitos instrumentos urbanisticos (Souza, 2010) que viriam a ser
regulamentados no Estatuto da Cidade. Com a criacdo do Estatuto das Cidades (Brasil,
2001), foram estabelecidas regras gerais para politicas mais efetivas, tornando premente
a realizacdo de um processo de atualizagdo dos planos diretores até entdo vigentes.

Por meio da Lei municipal n. 8.655, de 30 de julho de 2008, foi criado um segundo
Plano Diretor Municipal para Belém, seguindo preceitos da Constituicdo Federal, da
Constituicdo Estadual e da Lei Orgéanica do Municipio de Belém e, em especial, da Lei n.
10.257/2001 (Estatuto das Cidades), objetivando o desenvolvimento da cidade, com
justica social, melhoria das condicdes de vida de seus habitantes e usuérios, e

desenvolvimento das atividades econdmicas.
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2.4 Sinistros de transito e os esforgos globais de acéo

No &mbito internacional, trés Conferéncias Ministeriais Globais sobre Seguranga
no Transito foram de extrema importancia para este assunto. A primeira aconteceu em
Moscou (2009), a segunda em Brasilia (2015) e a mais recente em Estocolmo (2020).

Ap0s a conferéncia de Moscou (2009), teve inicio uma movimentacdo e debates
no Brasil e no mundo em torno do tema em comento. Um dos importantes movimentos
no Brasil € conhecido como “Maio Amarelo”, uma iniciativa do Observatorio Nacional
de Seguranca no Transito (ONST) surgida no ano de 2014.

A partir de 2019, o referido Observatério passou a adotar o conceito internacional
de rodovias mais seguras por meio do “rodovias que perdoam”. Em outras palavras, o
conceito diz respeito a ter rodovias com sistemas que garantam, para quem esta
transitando, uma seguranga maior. Parte da premissa de que o ser humano é passivel de
falhas, que o ser humano é vulneravel, entdo é preciso se antecipar as intercorréncias que
podem vir de um sinistro. A falta de cuidado com a pista faz com que os sinistros tenham

consequéncias mais graves, letais.

2.5 A pandemia da Covid-19 e os possiveis reflexos na seguranca

No dia 11 de marco de 2020, a Organiza¢do Mundial da Satde (OMS) declarou o
surto de Coronavirus, ou Covid-19, iniciado em Wuhan, China, em uma pandemia
mundial. Neste momento, paises em todo mundo precisaram tomar medidas de restricdes
drésticas para combater a propagacdo do virus e uma delas afetou diretamente a
mobilidade urbana, que foi a bloqueio da circulagdo e o fechamento indeterminado de
estabelecimentos (ITF, 2021).

Além das questBes relativas a salde publica, que naturalmente é o foco das
discussGes em tempos de crise sanitaria, surgiu ao debate os efeitos da pandemia sobre o
sistema de transporte, ou seja, um momento tdo dificil para a humanidade trouxe
preocupacdes que poderiam impactar na segurancga viaria.

As pessoas que frequentavam as escolas, estabelecimentos comerciais, escritorios

etc., sofreram diretamente com as restricdes e precisaram se adaptar a uma nova dinamica
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social que partia da medida governamental de aplicagdo do distanciamento, ou
isolamento, social, que era a principal medida de combate a disseminag&o do virus.

Com a popularizagdo do home office e as medidas de isolamento social, algumas
vezes acompanhadas de imposicao de lockdown, esperava-se um decréscimo no numero
de sinistros e mortes no transito, o que de fato aconteceu, conforme dados do Ministério
da Saude referentes a 2020. Contudo, a partir de agosto daquele ano, os nimeros de
ocorréncias se aproximaram da média dos anos anteriores, com agravante nos meses de
outubro e novembro, que chegaram a supera-los. Este periodo coincidiu com as medidas
mais flexiveis de isolamento social.

O distanciamento social durante a pandemia contribuiu para a priorizagcdo do uso
de veiculos individuais, seja para uso particular ou transporte de cargas e alimentos, como
motos e bicicletas, o que pode ter contribuido para 0 aumento de mortes.

No Brasil, cresceu 0 nimero de mortes no transito em 2020. Um relatorio
realizado pelo Observatorio das Metropoles revelou um aumento de mortes em 17
estados, no primeiro ano da pandemia do Covid-19. Em comparagdo com 0s anos
anteriores, houve um aumento de 2% no numero de mortes em sinistros de transito no
pais (Rodrigues, 2019).

Dados fornecidos pelo DataSUS, do Ministério da Satde, mostram que, em 2020,
um total de 33.716 pessoas vieram a 6bito em ocorréncias de sinistro de transito. Em
comparacao com 2019, este nimero foi de 32.879. Este quadro é instigante em relacdo a
pequena diferenca, tendo em vista o cenario pandémico que estabeleceu restricdes de
circulacdo no Brasil, como em outros paises do mundo todo.

Segundo analise realizada pelo Observatorio das Metrépoles, quatro das cinco
regides do pais sofreram com este aumento em nimeros absolutos, sendo a regido Norte
(8%) a que apresentou 0 maior aumento. Na sequéncia identificou-se as regides Oeste
(5%), Nordeste (3%) e Sudeste (2%) em ascensdo e a regido sul (2%) em queda. Os
resultados mostram que as mortes envolvendo pedestres reduziram 10%, ocupantes de

caminhdes e automdveis de 8% a 3% e ciclistas 0.4%, no entanto a maior parcela de morte
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ainda ocorre com motocicletas (36.7%) e automoveis (21.4%), que totalizam quase 60%
do total (Rodrigues, 2019).

Os sinistros de transito sdo ocasionados por diversos tipos de fatores, que podem
ter relagdo com o comportamento, com a infraestrutura do local e com as condic¢des dos
veiculos. As medidas de combate a sinistros no transito realizadas nos ultimos anos
podem ter contribuido para a reducdo da mortalidade. Agdes de planejamento urbano que
potencializem politicas voltadas para a priorizagdo de modalidades ndo motorizadas,
como cicloviaria, possivelmente contribuiram para reducdo do nimero de mortes de
pedestres pelo incentivo a modalidade que aumentou o uso desde tipo de transporte. Por
outro lado, pode ter contribuido também para o pequeno aumento na mortalidade de
ciclistas e motociclistas devido a exposicao a esta atividade.

Outras agoes de fiscaliza¢do, como da “Lei Seca”, campanhas de conscientiza¢ao
no transito, como o movimento ‘“Maio Amarelo”, e regras de utilizacdo segura de
veiculos, como uso de cinto de seguranca e cadeirinha para criancas, podem ter
contribuido de positivamente para a segurancga no transito.

Quanto aos estados, levando em consideracdo os dados fornecidos pelo DataSUS,
a reducdo dos sinistros pode ser observada nos estados do Amapa (-18%), Minas Gerais
(-7%) e Rio Grande do Sul (-6%). Os estados que apresentam um aumento no nimero de
sinistros sdo Rio de Janeiro (19%), Paré (14%) e Alagoas (12%) (DataSUS, 2022).

3 SINISTROS DE TRANSITO NO MUNICIPIO DE BELEM/PA

O municipio de Belém, capital do Para, é conhecido coma metropole da Amazénia
e integra a Regido Metropolitana de Belém, um dos polos metropolitanos com maior
influéncia socioeconémica do Norte do Brasil. O territério municipal possui uma area de
1.059.466 km2 e uma populacédo estimada em 1.506.420 pessoas (IBGE, 2021).

Os dados estatisticos fornecidos pelo SIAC, que também podem ser observados
pelo portal da transparéncia da seguranca publica da SEGUP, mostram que 0 municipio
de Belém é o que apresenta 0 maior nimero de ocorréncias de sinistros de transito de

forma geral e na categoria mortes no transito. Desta forma, buscou-se avaliar de forma
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empirica o comportamento das ocorréncias de transito, estabelecendo um recorte

temporal no periodo de janeiro de 2020 a dezembro de 2021.

3.1 Sinistros de transito no municipio de Belém/PA

Através dos dados fornecidos pelo SIAC foram identificados um total de 26.940
ocorréncias de sinistro de transito durante o periodo de janeiro de 2020 a dezembro de
2021. Do total geral, 13.003 (48,27%) foram no ano de 2020 e 13.937 (51,73%) no ano
de 2021. Em 2020, segundo estimado pelo IBGE (2020), o municipio de Belém tinha um
total de 1.499.641 habitantes, isto mostra uma taxa de sinistro de transito de 1.796
sinistros a cada 100mil habitantes. Ja no ano de 2021, o IBGE estimava 1.506.420
habitantes, podendo-se inferir que a taxa de sinistro de transito era de 925 sinistros a cada
100mil habitantes.

Das 13.003 ocorréncias registradas durante o ano de 2020, verificou-se: a média
mensal igual a 1.084 sinistros; maiores frequéncias de sinistro foram identificadas nos
meses de outubro e dezembro; menor frequéncia de sinistro foi nos meses de maio e abril
respectivamente. Das 13.937 ocorréncias registradas durante o ano de 2021, verificou-se:
a media mensal igual a 1.161 sinistros; maiores frequéncias de sinistro foram
identificadas nos meses de agosto e outubro; menor frequéncia de sinistro foi nos meses
de margo e fevereiro respectivamente.

Com base nas médias acima identificadas, é possivel fazer um comparativo com
0s anos anteriores. O ano de 2018 apresentou uma meédia de 1.196 ocorréncias e 0 ano de
2019 uma média de 1.273 ocorréncias. Isto evidencia que o recorte temporal deste artigo
apresentou uma reducdo de 14,85% no ano de 2020 e no ano seguinte, em 2021, voltou a
apresentar uma média proxima a 2018, entretanto ambas abaixo do ano de 2019, como se

pode constatar abaixo, na Tabela 1.

OPPAD FIDESAX  EX: & opecrs PPG A

— UNesco CAPES



UNAMA | %2 APRESENTA:

-‘
| Creative Economy
& Public Policies

UFV

XV Coléquio Organizagdes,
Desenvolvimento e
Sustentabilidade

Tabela 1. Ocorréncias de transito por bairro em Belém do Para, de 2018 a 2021.

Registros de janeiro de 2018 até dezembro de 2021
Total Total
2018 2019 Periodo 2020 2021 Periodo
Anterior Estudo
Total de
o 14.357 15.273 29.630 13.003 13.937 26.940
ocorréncias
Porcentagem 48,45% 51,55% 100% 48,27% 51,73% 100%
Média anual de
ocorréncias
o 1.196 1.273 1.084 1.161
(janeiro a
dezembro)
Fonte: Dados de sinistros de transito (SIAC/PA, 2022), compilados e editado pelos
autores.

Quando analisados de forma geral os dados mostram que houve uma redugédo
consideravel nas ocorréncias de sinistros de transito no ano de 2020, mas voltou a
apresentar uma média aproximada ao ano de 2018 no ano de 2021. Para entender este
fendmeno é preciso identificar os meses que justificam a queda em 2020 e a subida em
2021, para correlacionar se 0s meses que marcaram as medidas de isolamento social,
durante a Pandemia do COVID19, tiveram influéncia nos resultados.

Analisando-se 0s nimeros de ocorréncias por més no ano de 2020, em Belém,
confrontando com a média de 2018 e 2019 da mesma informacédo, é possivel avaliar que
houve uma diferenca consideravel para os meses de abril e maio, em que a queda pode
ser observada no Gréfico 1.

Destaca-se que 0s meses que antecedem a pandemia as mortes se mantiveram
proximo da média, com uma variacdo de elevacdo no més de janeiro (9%), manteve a

média em fevereiro e teve uma pequena queda em margo (-5%).
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Figura 1. Comparacéo do numero de ocorréncias no transito de Belém por més em 2018 — 2019
(média), 2020 e 2021.
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Fonte: Dados de sinistros de transito (SIAC/PA, 2022), compilados e editado pelos autores.

Os meses que apresentam uma maior variacao sdo abril e maio, correspondentes
ao periodo das primeiras medidas de isolamento social. Ambos apresentam uma queda
maior quase que pela metade, de 47% (abril) a 48% (maio).

A partir de maio, no entanto, os valores de 2020 mantém a média dos anos
anteriores, com uma pequena variagdo. Nos meses de junho, agosto, setembro, outubro e
novembro tiveram uma reducdo de 9 a 11%. J& os meses de julho e dezembro
apresentaram uma pequena subida de 3 a 8%. O periodo coincidiu com a flexibilizacéo
das medidas de distanciamento social.

Foi em 2021 que, todavia, 0s numeros comecam a ficar preocupantes. O més de
janeiro (15%) comegou acima da média e estava mantendo um ritmo de queda. Durante

0s meses de fevereiro e margo, observou-se uma reducdo de 8% (fevereiro) e 24%
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(marco), coincidindo com o segundo periodo de medidas rigidas de isolamento social.
Observa-se que, em relagdo as medidas rigidas do ano anterior que reduziram quase que
pela metade as mortes no tréansito, as medidas estabelecidas no ano de 2021 foram mais
amenas, resultando assim em uma queda menos intensa.

Nos meses posteriores, com as medidas rigidas de isolamento pode-se observar
uma tendéncia gradual a subida até um ponto que pode ser considerado critico. Os meses
de abril e maio se mantiveram abaixo da média, contudo, a partir de junho, comecou a
ultrapassa-la. Em julho, chegou-se a um ponto critico, no qual houve um aumento de 23%
acima da média das mortes no transito.

A partir de agosto, a tendéncia de mortes no transito mostrou-se em queda,
aproximando-se dos valores da média do ano anterior, como pode ser constatado na
leitura do Gréafico 1, a seguir apresentado, que traz um cotejo entre dados de ocorréncias
no transito do municipio por més, nos anos de 2018 a 2021.

Os dados acima ilustrados mostram que o municipio de Belém possui um
agravamento nos sinistros de transito. O resultado mostrou que em 2021 as medidas de
seguranga foram “afrouxadas”, reforcando assim a necessidade de uma campanha
expressiva do poder publico municipal para reverter este quadro.

Outra informacdo que pode ser inferida é que o periodo de recesso e férias
escolares foi quando houve maior ocorréncias de sinistros de transito acima da média.
Estes meses correspondem a janeiro e julho que apresentam similaridades nos dois anos,
com variagGes proximo a media no més dezembro. Também é possivel observar
tendéncias de escalonamento em junho a agosto de 2021, mostrando h4 uma tendéncia de

elevadas ocorréncias neste periodo.

3.2 Sinistros de transito nos bairros de Belém/PA

Para além da escala municipal é possivel avaliar também o comportamento dos
sinistros de transito na escala de bairro.

Em relacdo aos bairros que compbem os distritos administrativos da area

continental de Belém, foram contabilizados cinquenta (50). Dentre estes, verificou-se na
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pesquisa que 0s bairros que apresentaram maior nimero de ocorréncias foram: Marco,
com 1238 (9,52%) em 2020 e 1296 (9,30%) em 2021; Umarizal, com 756 (5,81%) em
2020 e 753 (5,40%) em 2021; e Pedreira com 683 (5,25%) em 2020 e 812 (5,83%) em
2021. O resultado pode ser observado na Tabela 2 e, na sequéncia, na Figura 2.

Tabela 2. Ocorréncias de transito por bairro em Belém do Para — 2020 a 2021.

Bairro 2020 2020 (%) | 2021 2021 (%) Total Total (%)
Marco 1238 9,52% 1296 9,30% 2534 18,82%
Umarizal 756 5,81% 753 5,40% 1509 11,21%
Pedreira 683 5,25% 812 5,83% 1495 11,08%
Parque Verde | 699 5,37% 747 5,36% 1446 10,73%
Marambaia 618 4,75% 622 4,46% 1240 9,21%
Séo Brés 552 4,24% 555 3,98% 1107 8,22%
Nazaré 468 3,60% 560 4,02% 1028 7,62%
Sacramenta 460 3,54% 518 3,72% 978 7,26%
Campina 433 3,33% 458 3,29% 891 6,62%
Telégrafo 425 3,27% 374 2,68% 799 5,95%

Fonte: Dados de sinistros de transito (SIAC/PA, 2022), compilados e editado pelos autores.

Se for observado cada delito separadamente, € possivel visualizar que o bairro do
Marco se situa em primeiro lugar em todas as categorias. A sua localizacdo pode ser

observada na Figura 2.

Figura 2. Localizagdo do bairro do Marco (Belem-PA)
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Fonte: Elaborado pelos autores.

A Tabela 3 mostra a posi¢do dos dois primeiros colocados em cada categoria. E

possivel analisar que a constante se mantém presente apenas no bairro do Marco, onde as

outras categorias possuem uma varia¢do. Apesar de o bairro do Umarizal possuir o maior

namero de ocorréncias em sua totalidade, o bairro do Parque Verde é o que aparece em

duas categorias distintas, diferente dos demais bairros que se situam em apenas duas

categorias (Tabela 3).

Tabela 3. Sinistro no transito por bairro em Belém do Para — 2018 a 2021.

Registros de Sinistro de Transito

Bairro 2018 2019 2020 2021 Total

Marco 411 446 218 208 1283

Parque Verde 207 245 137 753 1342

Séo Bras 228 306 120 62 716
Registros de Dano no Transito

Marco 864 829 857 975 3525

Umarizal 522 606 593 614 2335
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Registros de Sinistro de Transito

Bairro 2018 2019 2020 2021 Total

Pedreira 335 430 489 600 1854
Registros de Homicidio no Transito

Marco 9 10 4 2 25

Parque Verde 4 5 3 9 21

Pedreira 7 6 3 5 21
Registro de Les&o no Transito

Marco 260 221 156 108 745

Pedreira 213 164 114 110 601

Marambaia 174 147 109 59 489
Registro de Morte no Transito

Marco 5 4 3 3 15

Tapana 3 2 4 1 10

Castanheira 5 0 2 2 9

Fonte: Dados de sinistros de transito (SIAC/PA, 2022), compilados e editado pelos autores.

Os dados ilustram que h& uma tendéncia de ocorréncias de sinistro de transito no
Bairro do Marco, o qual se manteve no topo em todas as categorias estatisticas, exceto

em sinistro de transito, durante o periodo de 2018 a 2021.

3.3 Tipologia dos sinistros de transito no municipio de Belém/PA

No que concerne aos tipos de ocorréncias, as informacfes coletadas dizem
respeito a dados estatisticos de ocorréncias de delitos no transito, cujo resultado é o
sinistro de transito com lesdo, sem lesdo ou com fatalidade, contabilizando assim o
namero de vitima por tipo de delito ou evento. Dentre os delitos sdo contabilizados
sinistro, dano, lesdo, homicidio e morte no transito, incluindo feminicidio, porte de
policiais em servico ou fora de servico.

Com base em dados do SIAC (2022), dentre as 13.003 ocorréncias levantadas no

ano de 2020, o tipo de sinistro que se destacou foi dano no trénsito ilustrando 8660
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(66,6%), em seguida sinistro de transito com 2271 (17,46%), seguido por les@o no transito
com 1.940 (14,92%), depois na categoria de sinistros fatais vem homicidio no transito
com 97 (0,74%) ocorréncias e por fim morte no transito com 35 (0,27%).

J& das 13.937 ocorréncias levantadas no ano de 2020, o tipo de sinistro que se
destacou foi dano no transito ilustrando 10.129 (72,68%), em seguida sinistro de transito
com 2.063 (14,8%), seguido por lesdo no transito com 1.631 (11,7%), depois na categoria
de sinistros fatais vem homicidio no transito com 92 (0,66%) ocorréncias e por fim morte
no transito com 22 (0,16%) (SIAC, 2022).

Os dados acima analisados mostram como 0s tipos de sinistro se mantém
constantes nos respectivos anos, mostrando uma pequena variagdo de tendéncia. Os dados
de sinistro de transito mostram uma tendéncia de subida de 14,5%. Ja os dados de dano
de transito mostram uma tendéncia leve de descida com uma reducéo de -11,16%. Leséo
no transito apresentou uma tendéncia de queda de -15,93%. Ja homicidio no transito
apresentou uma tendéncia de queda quase estavel de -5,15%. Por fim, morte no transito
apresentou uma queda consideravel de -37,14% (SIAC, 2022).

Nota-se que, no ano de 2020, conforme demonstrado na Figura 3, abaixo, cerca
de 132 (1,01% do total) ocorréncias resultaram morte, isto mostra que a cada 98
ocorréncias 1 pessoa foi atestada com ébito no local do delito. J& no ano de 2021 houve
uma reducao pouco significativa para 114 (0,82% do total) ocorréncias onde a causa foi
morte, onde a cada 122 ocorréncias 1 foi atestada com ébito no local (SIAC, 2022).

Figura 3. Tendéncia de ocorréncias de sinistros no periodo de janeiro de 2020 a dezembro de 2021
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Fonte: Dados de sinistros de transito (SIAC/PA, 2022), compilados e editado pelos autores.

A Figura 3 ilustra a evolucéo das categorias de ocorréncia no decorrer do periodo
de janeiro de 2020 até dezembro de 2021. E possivel verificar que os meses, de abril e
maio, marcados pelas medidas mais severas do lockdown decretado pelo Governo do
Estado do Para, mostram que a restricdo de circulacdo pode ter sido um fator consideravel
para a diminuicdo das ocorréncias de sinistro de transito na cidade de Belém,
principalmente no ano de 2020, quando estas medidas foram mais severas do que 0 ano
de 2021.

De outro lado, 0 ano de 2021 mostra que as medidas adotadas mais flexiveis
fizeram com que as ocorréncias tivessem uma leve reducdo nos meses de fevereiro e
marco, porém voltaram a estabilizar a partir do més de abril, como se pode constatar na
Figura 3.

Através dos dados estatisticos de ocorréncias de sinistro no transito, no periodo
de 2020 e 2021, observou-se que houve uma constancia de sinistros proximos a média
dos anos anteriores, com uma reducédo expressiva nos meses de abril e maio de 2020 que
se justifica pela medida rigida de isolamento social por parte do Governo do Estado.
Contudo, o que preocupa sdo os meses de férias de 2021 (dezembro, janeiro, junho e
julho) que extrapolam a média. O pico apresentado no més de julho (23%) de 2021

evidencia a precariedade das medidas de combate a sinistros no transito.
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A pandemia da Covid-19, dada as proporcOes negativas para a saude publica,
potencializou os problemas sociais e desafiou a questdo do planejamento urbano. Este
periodo mostrou que ha um sério problema de seguranga no trénsito, pois, mesmo em um
cenario de isolamento os sinistros continuam acontecendo, mostrando que ha uma
dindmica nas modalidades de mobilidade urbana que podem estar fora do controle do

poder publico.

4 CONCLUSAO

O presente estudo releva que houve uma redugdo no numero de ocorréncias de
sinistro no transito durante o periodo de lockdown (isolamento social) nos meses de abril
e maio de 2020 e em fevereiro e marco de 2021. Entretanto, hd uma diferenga
consideravel entre estes dois periodos. No primeiro momento, houve uma queda nas
ocorréncias de 47,6% em abril e 46,7% em relacdo a marco de 2020. J& no segundo
momento, houve uma reducdo de 11,6% em fevereiro e 22,1% em marco em relacdo a
janeiro de 2021. Dentre os motivos que justificam estes acontecimentos, podemos
destacar os seguintes:

a) O periodo do lockdown de abril e maio de 2020 foi mais rigido e impossibilitou
gue grande parte dos veiculos particulares e coletivos circulassem em Belém;

b) O periodo do lockdown de fevereiro e marco de 2021 foram mais flexiveis
possibilitando que mais veiculos circulassem e consequentemente houvesse mais sinistros
em comparagao com o periodo anterior;

c) O aumento na demanda de servicos de delivery durante o periodo da pandemia
pode ter contribuido para 0 aumento no nimero de ocorréncia de sinistros de transito,
justificando um elevado indice de ocorréncias mesmo em periodos de isolamento.

Dada as contribuicdes relativas aos dados fornecidos pelo SIAC da SEGUP-PA,
é importante frisar que este expressa uma parte de um universo maior de ocorréncias de
transito que podem ser analisados a partir de dados de outras plataformas como DataSUS,
SENATRAN, SEMOB, DETRAN, entre outros. Isto reforca que o problema pode ser
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ainda maior do que o que foi aqui apresentado, mostrando assim a necessidade de
continuidade no estudo com relagdo a seguranga no transito.

Outro fato que expressa uma atencdo especial é em relacdo a dispersdo destes
dados estatisticos, pois é visto que ha uma necessidade de um banco de dados Unicos que
auxilie a um entendimento mais proximo da realidade enfrentada pela populacdo
belenense frente ao agravamento das ocorréncias de sinistro no transito. E possivel que
haja um universo ainda mais grave do que pode ser avaliado através dos dados obtidos.

As evidéncias indicam a seguranga viaria como um entrave para a metrépole
alcancar o desenvolvimento urbano sustentavel, em especial a Meta 11.2 do Objetivo do
Desenvolvimento Sustentavel 11, da Agenda 2030 da Organizacdo das Nacdes Unidas -
ONU, a qual recomenda a mobilidade ativa para melhorar a seguranca viéria e 0 acesso a
cidade.

Espera-se que esta pesquisa sirva de porta de entrada para a continuagéo do estudo
de seguranca no transito em ambientes urbanos, como forma de produzir estudos
empiricos que venham a apoiar tomadas de decisdo no &mbito de politicas publicas e
consequentemente contribua para a reducéo de sinistros de transito, em especial os que
causam mortes, para que possamos alcancar as metas estabelecidas a nivel global na
Agenda 2030 da ONU, sobretudo o Objetivo do Desenvolvimento Sustentavel 11 (cidade
sustentavel), que foi aprofundado pela Nova Agenda Urbana, cuja premissa é ndo deixar
ninguém para tras, mas proteger, defender e ampliar direitos humanos.

Como medida de planejamento urbano para o enfrentamento deste problema uma
sugestdo é estabelecer um plano de a¢fes com uma campanha intensiva de educagéo no

transito.

NOTA
O presente trabalho foi realizado com apoio da Coordenacdo de Aperfeicoamento de
Pessoal de Nivel Superior - Brasil (CAPES).
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