PRIORIDADE NA MOBILIDADE DAS AREAS URBANAS —
PEDESTRES OU CARROS?

Glaucia Deffune?

RESUMO

O presente trabalho é uma contribuicdo para o entendimento e reflexdo sobre os conflitos da
mobilidade urbana, na cidade de Maringa. O foco central é a disputa do espaco das vias
pablicas entre o trénsito de veiculos automotores e a caminhabilidade das pessoas, onde
pedestres, ciclistas, automdveis, dnibus e motocicletas circulam. Esta disputa de espaco esta
diretamente relacionada a agilidade na circulacdo, e por outro lado, aos acidentes de transito,
aos riscos provenientes das dificuldades de implantacdo de habitos de conduta coletiva, bem
como do uso de bom senso pelos individuos. N&o raro, individuos despreparados para a
conducdo de veiculos motorizados, em uma cidade que privilegia 0s automdveis e
motocicletas, colocam em risco a circulacdo segura de pedestres e ciclistas que ocupam um
espaco reduzido para circular. Portanto, as questdes relacionadas as prioridades da vida
urbana, pautadas em uma ldégica humanista e ambientalmente saudavel, devem estar
vinculadas aos espagos destinados a circulacdo de pedestres como calcadas, pracas, calcaddes
e todo tipo de ambiente de interagdo social, promovendo o bem estar, a seguranca e as

relagOes interpessoais para seus moradores.
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PRIORITY OF MOBILITY IN URBAN AREAS -
PEDESTRIANS OR CARS?

ABSTRACT

This work is a contribution to the understanding and reflection on the conflicts of urban
mobility in the city of Maringa. The central focus of the dispute is the space of public roads
between transit vehicles and people, where pedestrians, cyclists, cars, buses and motorcycles
circulate. This struggle for space is directly related to agile movement, and on the other hand,
traffic accidents, the risks arising from the difficulties of implementing collective habits of
conduct, as well as use of common sense by individuals. Often, individuals unprepared for
driving a motor vehicle in a city that favors cars and motorcycles, they endanger the safe
movement of pedestrians and cyclists who occupy a small space to circulate. Therefore, issues
related to the priorities of urban life, guided by logic humanistic and environmentally sound,
must be linked to areas designed for pedestrian traffic as sidewalks, plazas, promenades and
all kinds of social interaction environment, promoting the welfare, safety and interpersonal

relationships for its residents.
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1 INTRODUCAO

Na ciéncia geografica, o estudo do meio urbano objetiva analisar as caracteristicas da
configuracdo espacial das cidades que se organizam em zonas ou bairros, visando uma
ordenacdo urbana para que possa haver certo controle sobre o espago. Diante dessa
configuracéo, véao surgindo novos espagos de relagdes como ruas, avenidas, pracgas, calgadas,
calcaddes, formando-se assim as cidades, o fruto das relacdes sociais. As cidades sdo um
aglomerado de relacBes conflituosas de pessoas, usos, politicas, legislacdes, espacos e

conceitos. Nesse sentido, para Aradjo (2001, p. 247),

A cidade moderna, clara e facilmente compreensivel (e também controlavel),
concebida para ser a instauradora da harmonia social e funcional do habitar
humano, serve como uma luva as novas necessidades de eficiéncia, controle,
rapidez nos deslocamentos e funcionalidade do sistema de produgéo capitalista.

Nas sociedades contemporaneas a ideia individualista se sobrepde a coletividade,
seguindo o modelo capitalista cujas regras estabelecem as rela¢@es sociais. O espaco publico
destinado a populacdo é cada vez mais restrito, gerando uma serie de conflitos que se refletem
em diferentes &mbitos da sociedade, principalmente no que diz respeito ao meio urbano. O
dominio do meio urbano é muito abrangente, envolvendo desde questdes politicas,
econbmicas, sociais até a questdo do espaco publico da cidade, que é o espaco pertencente ao
povo, gerador de expressao e troca cultural e comercial. A cidade é o marco de referencia em
termos de visualizacdo de espagos publicos como ruas, avenidas, pragas, parques e calgadas,
espacos de uso da populagdo, de forma democratica e de livre acesso, portanto, deve ser
planejado visando o uso e direito coletivo.

Esse livre acesso tem suas especificidades, pois com toda a evolucdo tecnoldgica,
esses espacgos publicos foram sendo segmentados e se tornaram espacos de usos especificos.
As calgadas destinadas a circulacdo de pedestres sdo, por exemplo, o espago mais democréatico
de uso da coletividade, enquanto as ruas, que apesar de configurar um espaco publico sdo
destinadas ao uso de veiculos, desconfigurando a via como espago democréatico. “O
movimento dentro da cidade resulta da combinacgdo entre a temporalidade das coisas e a
temporalidade das a¢oes "(SANTOS, 1982).

Atualmente, um dos temas que mais tem gerado discussfes e criado conflitos é a
circulacdo urbana, pois a relacdo entre os meios de transportes urbanos: pedestres, bicicletas,

automoveis, transporte publico (metrd e dnibus) e o transporte de cargas, juntos exigem uma
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demanda de espacos especificos, e de infraestrutura de elevados custos para o poder publico, e
também para a populagéo.

Na atualidade existe cada vez mais a necessidade de um deslocamento com mais
agilidade e conforto, representados pelos meios de transportes motorizados (automaveis,
onibus e metrd), que sdo os maiores consumidores dos espacos urbanos publicos - ruas, vias
especificas de transportes coletivos, subsolos, grandes terminais de transportes publicos, e
também, grandes geradores de poluicdo ambiental, entre outros transtornos a populacéo.

Um meio de deslocamento bastante eficiente para curtas distancias é a
caminhabilidade, andar a pé, que além de baixo custo é saudavel, ndo poluente, de baixo
consumo energético, além de pequeno espaco para circulagdo ndo requer espacgos extras para
estacionamentos. Contudo, todas as questdes em torno das prioridades da vida urbana,
baseadas em uma ldgica mais humanista e ambientalmente saudavel, devem estar voltadas
para a luta por espacgos destinados a circulacdo de pedestres como calgadas, pragas, calcaddes
e todo tipo de ambiente de interacdo social, como forma de trazer de volta a vida e as relacfes
interpessoais para as regides centrais das cidades.

Essa dinamica de mobilidade constante e interesses variados faz do espaco da cidade
um tecido mutante e sem referéncia a medida que as alteragdes modificam os espacos de
memoria da populagdo. Para Castells (2000), “O espago esta carregado de sentido”. Dessa
forma, depreende-se que as cidades devem ser observadas como espacgos sociais que devem
oferecer condicbes e oportunidades equitativas a seus habitantes, de viver com dignidade,
independente das caracteristicas sociais, culturais, étnicas, de género e idade.

As intervencdes urbanas séo realizadas de acordo com planos que, na maioria das
vezes, sdo desprovidos de identidade local, ou mesmo de referéncia a cultura na qual estdo
sendo inseridos, trazendo ao espago da coletividade uma estética que destoa do restante da
cidade, gerando conflitos e agressdes psicoldgicas as geragdes que tém como referéncia o
espaco do cotidiano.

Neste sentido o questionamento que se coloca nesta reflexdo é o seguinte:

Mobilidade para quem e como? Afinal de quem é o espago?

As rodas vieram depois dos pés e, mesmo assim, damos mais importancia para a
primeira. Todos os planejamentos urbanos sdo pensados para os veiculos. No
entanto, somos pedestres em qualquer deslocamento que fazemos. E as falhas da
mobilidade sdo muitas: problemas nas calcadas, falta de sinalizagdo,
intervencdes que prejudicam os trajetos a pé e outros. Ndo sdo pequenos
detalhes, sdo questdes que atrapalham todo o fluxo (GOLD, 2010, p. 1).
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Gold (2010), consultor do Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID),
acredita ainda que sdo muitas as falhas de engenharia que colocam em risco todo o delicado
organismo que consiste o transito, sobretudo quando o assunto €é circulacao a pé.

Conforme pesquisa do Instituto de Pesquisa Econémica (IPEA 2003, p. 17), as
condigdes precarias das vias para pedestres custam muito. “Sao R$2,5 mil por tropeco, e
R$3,1 bilhdes por ano no pais inteiro gastos na recuperagdo da salide de pessoas que tropecam
em cal¢adas”. Portanto, deve haver um tratamento justo e decente para todos em todas as
situacOes no sistema de transporte urbano: seguranca e fluidez e 0 mesmo nivel de qualidade
para os que andam a pé. Quando se tem um planejamento eficiente, os problemas sdo
insignificantes. Temos de pensar as cidades de forma diferenciada, isto é, humanizada, onde o

uso dos carros seria otimizado e os pedestres teriam mais prazer ao andar nas ruas.

2 O COTIDIANO DAS RUAS: EDUCACAO NO TRANSITO E POLITICAS
PUBLICAS

Sabe-se da urgéncia e necessidade de estabelecimento de politicas permanentes sobre
a mobilidade urbana, que contemplem regras que privilegiem o0s pedestres e ciclistas que sdo
0s mais vulneraveis nessa dindmica. Os mesmos tiveram 0s seus cotidianos roubados, pela
falta de educacdo e politicas publicas permissivas a instalacgio do caos nas ruas,
principalmente os pedestres. Entende-se que a educacdo € o melhor caminho a ser percorrido
no combate a violéncia do transito. Todavia ndo existe estudo que aponte a eficiéncia da
educacdo como mecanismo redutor de mortes no transito ou, até mesmo de uma mudanca de
comportamento.

Dai a necessidade de trabalhar a educacéo de transito em pontos criticos, de forma a
se obter indicadores de diminuicdo de acidentes em locais de risco, e, profissionalizar todo
tipo de trabalho voltado ao tréansito, investindo em pesquisa de campo, in loco. Ha, ainda, a
urgéncia de estudos pontuais por meio de levantamento e mapeamento dos lugares criticos, ou
seja, aqueles que apresentam niveis elevados de atropelamentos e de acidentes, para que
sejam definidas acGes preventivas para erradicar tais ocorréncias.

N&o podemos ficar de bracos cruzados enquanto a midia veicula noticias de mais
uma morte nas vias publicas, e a procura indefinida dos culpados. Conforme Daros (2006,

p.29-30), “A probabilidade de morte por atropelamento cresce bem mais rapido que o
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aumento da velocidade, pesquisa no Reino Unido mostra que ferir-se ou sair ileso em
velocidades de 32, 48 e 64Km/h. ¢ impossivel.” Enquanto a probabilidade de morte por
atropelamento é de 5% para uma velocidade de impacto de 32 Km/h, ao dobra-la, isto é, ao
alcancar 64Km/h o risco de morte é multiplicada por 17, atingindo 85%. Portanto, a adocao
de fiscalizagdo eletrdnica dos limites de velocidade é fundamental.

Os agentes fiscalizadores do estado tém forca coercitiva que pune o motorista
financeiramente e administrativamente, e consegue interromper um processo de
autodestruicdo. Ja, os programas educacionais abordando as questBes de transito tém a
vantagem de ndo serem punitivos, mas preventivos. Inimeros programas sdo colocados em
préatica pelo Ministério dos Transportes por meio do Departamento Nacional de Transito
(Denatran), com o objetivo de prevenir acidentes nas estradas brasileiras, em periodos de
feriados prolongados, por exemplo. Na avaliacdo da PRF tais campanhas ajudam na reducéo
de acidentes, no carnaval deste ano (2013) houve queda de 18% no numero de mortes, 19%
no total de feridos e de 10% no nimero de ocorréncias, em relacdo ao mesmo periodo de
2012,

De acordo com o Ministério dos Transportes, diagnosticos da Policia Rodoviaria
Federal (PRF) e estudos do Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (IPEA, 2012) mostram
que todos os dias pelo menos 55 pessoas morrem nas ruas, avenidas e estradas brasileiras, e
segundo o Denatran (2012) cerca de 20 mil mortes por ano sdo ocasionadas por acidentes de
transito no pais.

Os dados de mortes no Brasil sdo controversos, temos como exemplo os dados
constantes nas Tabelas 1 e 2 — sobre os 6bitos ocorridos em Maringa no ano de 2010, foi
registrado um total de 100, conforme a SETRAN. Ja nas tabelas 3 e 4 ha o registro de 81
Obitos para 0 mesmo ano. Este fato mostra a inconsisténcia dos registros, pois sao
considerados somente 0s Gbitos ocorridos no local do acidente, os ébitos em hospitais muitas
vezes nao sdo computados. Esse é o maior problema das estatisticas de acidentes de transito
no Brasil. Pela falta de um sistema seguro de estatisticas os numeros indicam que védo de 35
mil a 50 mil mortes por ano. Se comparado aos nimeros apresentados pela OMS, as mortes
de transito no Brasil representam quase 3% das mortes em todo 0 mundo (ANTP, 2010, p.01).

Em termos de organizacdo do transito, as cidades ainda sdo planejadas para 0s
veiculos motorizados, desconsiderando a mobilidade de outros tipos de deslocamentos. O
planejamento urbano deveria ser associado a andlise das necessidades dos pedestres para
aumentar a seguranca e qualidade dos seus deslocamentos. A educacdo sobre o tréansito,
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apesar de sua obrigatoriedade ser contemplada no Cddigo de Transito, ndo tem sido realizada
de forma eficiente para que os pedestres aprendam formas seguras de se locomover, conhecer
0sS riscos e a encoraja-los a adotar comportamentos seguros. Por outro lado, o pedestre tem
sido negligenciado pelo gestor publico no que diz respeito a sua seguranca e mobilidade.

Dados sobre atropelamentos, ambiente e comportamento no transito, sdo essenciais
para a andlise de melhorias especificas que precisam ser feitas em prol da seguranga dos
pedestres, de modo a tornar o transito um lugar mais seguro para todos os seus usuarios. Nao
podemos esquecer que o transito é um fendmeno historico e sociocultural que reflete, em
grande medida, a nossa prépria sociedade.

Nesse sentido, no ano de 2010 a Associacdo Nacional dos Transportes Publicos
(ANTP) lancou o Plano Nacional de Reducdo de Acidentes de Transito para a Década de
2011-2020, proposta para 0 governo e a sociedade brasileira. Tomando como base os estudos
da Organizacdo das Nacgdes Unidas — ONU e da Organizagdo Mundial de Saude — OMS
(2009), para desenvolver agoes de redugdo de 50% de mortes no transito em 10 anos. Segundo
a ONU, e a OMS, se nenhuma acdo mundial for empreendida, o niUmero de mortes em todo o
mundo podera chegar a 1,9 milhdo até 2020.

Estudos realizados em &reas urbanas e estradas brasileiras pelo DENATRAN, ANTP
e IPEA entre 2004 e 2006, estimam o custo social dos acidentes no Brasil em cerca de R$30
bilhdes, em valores de 2010. Parte destes custos representam recursos do Sistema Unico de
Salde — SUS que sdo drenados todos os anos para o socorro a acidentados no transito no
préprio local do acidente; no transporte de vitimas; no servigo hospitalar, € no processo de
recuperacdo e reabilitacdo; prejudicando iniUmeras pessoas com doencgas graves a espera de
atendimento publico de salde.

Um levantamento divulgado pela Policia Rodoviaria Federal em 2012 aponta um
dado preocupante relacionado ao trafego de veiculos nas estradas brasileiras, somente nos
feriados prolongados entre os meses de janeiro e julho deste ano, 9.472 pessoas foram
flagradas conduzindo veiculos sem possuir a Carteira Nacional de Habilitagdo (CNH), se
contabilizadas todas as infracOes desse tipo entre os meses de janeiro e setembro do mesmo
ano, o numero sobe para 64.277. No ranking nacional desta infracdo o Estado do Parana fica
na 42 posicdo, com 4.524 pessoas flagradas dirigindo sem carteira de habilitacdo, entre os
meses de janeiro e setembro de 2012, somente nas estradas.

Enquanto motoristas e motociclistas fazem das pistas uma terra sem lei, a OMS
mostra por meio de pesquisas que o Brasil esta em quinto lugar no ranking dos paises com
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maior nimero de mortes no transito, s6 superado por paises como India, China, Estados
Unidos e Rassia. O ano usado como base para a pesquisa foi 2007 que registrou 18 mortes
para cada mil habitantes, o equivalente a 35.100 mortes em decorréncia de acidentes
automobilisticos.

Para Rozestraten (1996, p.81) as causas dos acidentes de transito no Brasil, estéo
relacionadas a falta de preparo dos motoristas e ao comportamento dos individuos. Ressalta
ainda que na América do Sul, os condutores recebem uma formacéo precéria que ndo atendem
as necessidades atuais do transito. Gerando um contexto perigoso e inseguro, pois o futuro
condutor ndo é preparado para enfrentar situacfes emergenciais, bem como identificar
possiveis riscos e gerenciar conflitos, na verdade nao aprendem a evitar acidentes.

Ao analisarem esta questdo Hoffmann e Legal (2003, p.401) fazem a seguinte
reflexdo: “um acidente pode ser o resultado final de um processo decorrente de varias
aspectos, condi¢gdes e comportamentos que acontecem através de uma interacdo entre o
condutor, o veiculo ¢ a via, isto ¢, condigdes ambientais e culturais”. Sendo assim, um
acidente ndo ocorre por um unico motivo, mas por uma combinacdo de fatores. Atribuir
unicamente a falha humana a responsabilidade disso é uma visdo limitada do ambiente de
transito. Conforme Vasconcelos (2005, p. 19) torna-se, imprescindivel uma visdo abrangente
de fatores que interagem entre si no sistema de circulacdo, como questdes ambientais,
culturais, econémicas, politicas e sociais.

Por outro lado, para Mellione (2004, p. 470) ha a necessidade de se desenvolver nos
atuais e futuros condutores, passageiros, pedestres e usuarios de bicicleta no Brasil, a cultura
de valorizago e respeito pela vida, tanto a individual quanto a do outro. E um desafio a ser
vencido que merece prioridade, tanto do Estado como da sociedade. Pois, atrds das
estatisticas existem muitos individuos envolvidos, e muito sofrimento decorrente da perda de
vidas e de deficiéncias adquiridas.

Existe divergéncia entre os especialistas a respeito das principais causas dos
acidentes de transito, no entanto h4 um consenso no sentido de que o uso de alcool e a
velocidade excessiva sdo fatores determinantes. Apesar disso, 0 que vemos € a revolta da
populacdo contra a Lei Federal 11.705, de 2008, que proibe a venda de bebida para
motoristas. As estatisticas mostram que nos acidentes com vitimas fatais ou ndo, ha um
elevado percentual de motoristas embriagados — mais de 70%, motivo que desencadeou
inimeros estudos, a fim de chegar a uma solugdo que possa amenizar esse grave fator de
acidentes e de tragédias no trénsito brasileiro (NIVALDINO, 2008).
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O pais gasta do orcamento publico com acidentados do transito, mais de 22 bilhGes
de reais por ano, dinheiro que poderia ser empregado em outras necessidades prioritarias para
a populacdo como habitacdo, escolas, hospitais, etc. (IPEA, 2009). Portanto, tem-se um custo
muito alto, havendo necessidade de prevenir e reprimir, entre outras coisas, a intolerante
embriaguez ao volante.

Os problemas advindos da violéncia no transito tém se tornado crescente e com
grandes consequéncias de ordem social e econdmica para 0 pais. Segundo pesquisas do
Denatran, anualmente, ocorrem mais de 350 mil acidentes nas ruas e estradas brasileiras com
um saldo de 33 mil mortos e mais de 400 mil feridos. A violéncia no transito é a segunda
causa de mortes por fatores externos no Brasil, perdendo apenas para o homicidio
(DENATRAN, 2010).

Os motociclistas vém sendo alvo das autoridades, pois sdo as maiores vitimas da
violéncia no transito. Pior situacdo é a do pedestre, por conseguir driblar o perigo nas ruas das
cidades. E inegavel que os acidentes de transito constituem um grave problema nos diversos
paises do mundo. A Organizacdo Mundial da Saide - OMS indicou a ocorréncia de 1,2
milhGes de mortes por acidente de transito no mundo, com mais de 50 milhGes de pessoas
feridas no ano de 2004. (ONU/OMS, 2011).

O fendbmeno da violéncia no transito tem que ser analisado pela sua complexidade,
nesse sentido tem sido objeto de reflexdo académica e de formulagdo de politicas publicas no
campo da Saude Coletiva. Conforme Souza e Minayio (1995) as taxas de mortalidade em
decorréncia dos acidentes de transito apresentam-se altas e crescentes desde a década 80,
disseminando-se em algumas regifes do Brasil & semelhanca de doengas transmissiveis.
Apresentam-se como o principal problema de Saide Pdblica em nosso Pais, seja por sua
magnitude, pelos custos que representam para a sociedade e pelos impactos sociais e
psicoldgicos na vida dos individuos e das familias.

E ainda, segundo estas pesquisadoras os acidentes correspondem a terceira causa de
obito na populacdo brasileira, apds as doencas do aparelho circulatorio e neoplasias.
Constituem a primeira causa de 6bito na faixa etaria de um a 44 anos, em ambos 0S Sexos.
Houve uma mudanca no perfil de mortalidade por causas externas (operacdo de maquinas;
afogamentos; incéndios; picadas de animais, e outros tipos de acidentes com produtos
quimicos, e instrumentos de trabalho, etc.) desde a década de 1980, quando os acidentes de

transito assumiram maior relevancia, em razéo de sua magnitude.
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Na década de 1990, a obrigatoriedade do uso de cinto de seguranca, a melhoria do
sistema de atendimento pré e intra-hospitalar e a introdugdo do Codigo de Transito Brasileiro
(1998), foram alguns dos fatores para o declinio na mortalidade, principalmente entre
ocupantes de veiculos motorizados, exceto motocicletas.

Dentre os acidentes de transito no Brasil (2011), permanecem como principal desafio
os atropelamentos e os acidentes com motocicleta, do total das internagdes, 48% envolveu
motociclistas. Isso caracteriza uma situacao epidémica, e as causas mais comuns sdo: direcéo
perigosa e conducdo das motos por pessoas alcoolizadas.

Levantamentos feitos pelo Ministério da Salde, sobre internacdes hospitalares e
gastos com tratamento mostram que no Brasil (segundo a coordenadora da Area Técnica de
Vigilancias e Acidentes da pasta, Marta Maria Alves da Silva), em 2011 foram internadas em
hospitais da rede publica, 153.565 vitimas de acidentes de transito, o que gerou um gasto de
R$ 200 milhdes aos cofres publicos, e 41,2% dos gastos com a salde.

Nas estatisticas referentes a violéncia no transito, o pedestre representa 50% das
mortes no transito, vitima de atropelamento. Segundo pesquisas origem-destino em algumas
cidades brasileiras, mais de 30% dos deslocamentos realizados em area urbana sdo feitos a pe.
Os acidentes de transito surgem entdo como um importante problema social e de salde

publica, podendo ser considerado uma grave epidemia do século XXI.

Podemos comparar a ocorréncia dos acidentes de transito ao processo salde-
doenca. Neste processo temos o hospedeiro, 0 meio-ambiente e o agente
(causador da doenca). Para os acidentes o hospedeiro é o ser humano
(motorista, passageiro ou pedestre), 0 meio ambiente é a via publica (ruas,
avenidas e rodovias) e o agente é o0 veiculo motorizado (carros,
caminhonetes, caminhfes, motocicletas, etc.). Assim sendo, a prevencdo
destes eventos necessita de acbes multidisciplinares e interssetoriais que
dependem de vontade politica e atuagdo coordenada (SOUZA; MINAYIO,
1995, p.110).

Segundo Chamme (1997), “as questdes da interdisciplinaridade dedicada aos estudos
de varios setores da vida coletiva sdo considerados um desafio a tecnologia e a criatividade
humana”. Para promover as mudangas comportamentais de motoristas e pedestres ¢
necessaria uma série de intervencdes, que devem ser efetuadas por meio de um conjunto de
politicas publicas, com destaque para campanhas publicitarias de informacdo ao publico;

mudancas na legislacéo e programas de educagdo para promocao de um transito saudavel.
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30 TRANSITO EM MARINGA

O presente artigo teve inicio a partir da analise dos dados estatisticos do municipio
de Maringa, Estado do Parana, cidade que apresenta um alto indice de mortes no transito,
especialmente acidentes de moto e atropelamentos, acometendo individuos jovens
majoritariamente do sexo masculino. Para tanto, levantamos alguns dados disponiveis na
Secretaria de Transportes de Maringa (SETRAN) em 2013. A Tabela 1 apresenta a ocorréncia

de mortes no transito no periodo compreendido entre 2000 e 2013*:

Tabela 1 - Mortes ocorridas no trénsito de Maringa — 2000 a junho de 2013

ANo Casos
2000 41
2001 52
2002 56
2003 61
2004 85
2005 63
2006 71
2007 75
2008 65
2009 52
2010 100
2011 70
2012 62
2013 25*

Fonte: SETRAN — Maring4, 2013.
* Os dados séo até o més de junho de 2013.
** S&o consideradas as mortes ocorridas no momento do acidente ou até 30 dias apds a ocorréncia.
*** As estatisticas da Avenida Colombo passaram a ser registradas pela Policia Rodoviaria Federal a partir de 2009.

E possivel inferir que entre os anos de 2009 e 2010 houve um aumento significativo
de mortes no transito de Maringd, embora tenham sido empreendidas medidas de gestdo
publica para sua diminuig&o, tais como implantagdo do sistema binario, campanhas educativas
por meio de cartilha e de outras midias locais. Desta forma, nos resta a seguinte reflex&o: O
que significa o carro para 0 motorista, uma arma ou um recurso de transporte?

Os indices de mortes decorrentes de acidentes de transito em Maringd também séo
significativos se comparados com a frota de veiculos entre os anos de 2005 e 2010, segundo
dados do Departamento Nacional de Transito (Denatran) incluindo a Av. Colombo que, em
2009 passou a fazer parte das estatisticas de rodovias federais.

A facilidade na aquisicdo de motos e automoveis financiados, adotada pelo governo
federal para aquecer a economia do pais, atrelada ao descompasso de uma politica publica
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vigorosa voltada & educacdo no transito, e ao planejamento do sistema de fluidez das vias
pablicas, € um dos motivos do nimero de acidentes na cidade de Maringa.

Pelos dados obtidos pela pagina do Detran na internet, € possivel identificar o
numero crescente da frota de veiculos no periodo, e, 0 correspondente aumento no indice de
mortes que oscilou entre 3,91%(2005), e, 4,21%(2010), com diminui¢do no ano de 2009,
conforme Tabela 2, a seguir.

Tabela 2 - Evolucéo da Frota de Veiculos e indice de Mortes no Transito de Maringa — 2005 a

2010
Ano Frota N° de indice
Mortes
2005 161.223 63 3,91
2006 171.382 71 414
2007 185.660 75 4,04
2008 203.660 65 3,19
2009 220.294 55 2,50
2010 237.656 100 421

Fontes: DENATRAN/DETRAN, 2011.

Com relagdo aos numeros de Obitos em acidentes de transito na cidade de Maringa,
0s registros na pagina da SETRAN — Secretaria de Transportes do Municipio indicam o
seguinte: - No ano de 2012 ocorreram 60 Obitos: sendo 22 no local; 38 posteriormente e 06
oObitos na Avenida Colombo; - No ano de 2011 ocorreram 79 6bitos: sendo 35 no local; 36
posteriormente e 08 6bitos na Avenida Colombo; - No ano de 2010 ocorreram 100 Obitos:
sendo 26 no local; 55 posteriormente, e 19 na Avenida Colombo. Na Tabela 3 a seguir,

observa-se um aumento significativo de acidentes com vitimas de 2007 a 2011.

Tabela 3 - Acidentes de transito na cidade de Maringa — PR, entre os anos de 2004 e 2011

Ano Acidentes sem Acidentes com Obitos
vitimas vitimas
2004 3070 2447 85
2005 2887 2736 63
2006 2400 2699 71
2007 2593 3330 75
2008 2969 3583 65
2009 2948 3454 51
2010 3278 3350 81
2011 3270 3655 70

Fonte: SETRAN, 2013
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Com relagdo ao nimero de multas na cidade de Maringd, foram registradas 143.174
ao longo do ano de 2012. E dos meses de janeiro a junho de 2013 ocorreram 63.802 multas.
(CELEPAR- setor de multas — SETRAN, Jul. 2013).

Na Tabela 4 pode-se observar significativa ocorréncia de acidentes com vitimas
fatais, envolvendo pedestres e motociclistas, entre os anos ade 2005 e 2013.

Tabela 4 - Tipo de Envolvimento em acidentes de transito com vitimas fatais de 2005 a
2013, na cidade de Maringa — PR
Tipo de Envolvimento 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Pedestre 19 21 24 18 14 21 16 {15 4
Motociclista 22 26 28 26 23 35 36 32 12
Ciclista 6 15 9 10 2 4 4 4 1
Condutor de automovel 10 1 4 3 4 7 7 5 5
Passageiro de automovel 3 3 6 4 3 6 5 3 -
Passageiro de moto 3 5 4 3 5 7 1 3 3
Passageiro de bicicleta - - - 1 1 1 1 - -
TOTAL 63 71 75 65 52 81 70 62 25

Fonte: SETRAN, 2013. * Os dados do ano de 2013 sdo até o més de junho.

Parece-nos oportuno ao tratar da prioridade na mobilidade das areas urbanas —
pedestres ou carros? Fazer uma referéncia ao que diz Deleuze (1992) ao tratar sobre as
sociedades de controle em seu livro “Conversacoes”, faz a seguinte reflexdo: Estariamos em
uma nova sociedade, a do controle, que ndo abdica das praticas disciplinares, mas onde
desaparecem as fronteiras entre publico e privado, nacdo e territério, lugar de trabalho e
produtividade, homem e cidaddo? Para ele, nessa nova sociedade, os lugares vao dando vez
aos fluxos, onde tudo fica movel e sdo ampliadas as fun¢des de policia de reprimir e cuidar,
punir e prevenir, desdobrando-se vigilancias. E ainda, o poder nestes termos, passa a ser cada
vez mais ilocalizvel, difuso, ndo mais hierarquico. Diante da crise das institui¢fes, ocorreria
a implantagéo progressiva e dispersa desse novo regime de dominagdo (DELEUZE, G. 1992,
p.215-216).

Para que ndo haja descontinuidade, os programas educativos de transito devem ser
implantados e sustentados como programas de estado e ndo de governo. Afinal, se precisamos
das maquinas para nos locomover, temos que saber opera-las e conduzi-las com consciéncia.

Uma das principais causas de acidentes é a falta de preparo de motoristas e pedestres.
N&o basta a sociedade discutir aspectos socioldgicos em matéria de disciplina de transito
desconsiderando-se os nimeros alarmantes de acidentes que ocorrem nos grandes centros. A
educacao é basica em todos os setores da atividade humana, sem ela nada funciona a contento,

no Brasil, o assunto foi desprezado, o que de certa forma contribuiu para o desrespeito e 0s
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vicios dos motoristas. Somente nos Ultimos cinco anos trabalhos educativos foram
implantados nas escolas, com o objetivo de ensinar as no¢des basicas dos direitos e deveres de

pedestres e motoristas.

4 PEDESTRES, VIAS PUBLICAS E MOTORISTAS

Em trabalho realizado por Souza et al. (2003) sobre acidentes de transito em
Maringé, os dados revelaram resultados sobre as vitimas idosas e mostraram que 52,0%
destas, encontravam-se na condicdo de pedestre, e dentre as que morreram, 87,5% eram
pedestres. Para 0s autores a questdo do pedestre idoso merece atencdo especial, pois a
pesquisa revelou um aumento de 62,7% da populacdo idosa no municipio, entre 1979 e 1998.
E o risco de internacdo aumenta com a idade, portanto, é preciso implementar a¢des voltadas
a reducdo dos acidentes nesse grupo especifico da populacéo.

O controle dos acidentes envolvendo vitimas idosas implica em transformacédo da
concepcao do espaco urbano, contemplando o principio da pluralidade, isto €, um transito que
privilegie as pessoas com mobilidade reduzida e portadoras de alteragdes funcionais, como é
0 caso do idoso. Os mesmos autores recomendam a busca de solugdes interdisciplinares para
os problemas de transito, e que contemplem ndo sé intervencdes técnicas, como também a
dimensdo de ordem sociocultural.

Maringa tem no relevo e no planejamento de suas vias, caracteristicas essenciais para
0 uso da bicicleta, mas infelizmente h4 adogdo de um modelo de circulacdo em que os carros
sdo privilegiados em detrimento das pessoas. A palavra da moda é fluidez e todas as medidas
visam aumentar o fluxo continuo dos veiculos. O espaco urbano maringaense néo privilegia a
circulacdo de bicicletas, e, nem o transporte coletivo, o que faz as ruas de Maringa um perigo
aos pedestres, e proporciona um aumento significativo das motocicletas que sdo mais
acessiveis ao bolso da populacdo e une o util ao agradavel, porém geram boa parte dos
problemas vividos no transito. A fluidez dos dnibus, pelo menos, deveria ser objeto imediato
de estudos, pois o sistema viario da cidade esta a beira do caos.

Maringa era a 452 cidade mais perigosa para pedestres no Brasil, segundo o Mapa da
Violéncia 2011 do Instituto Sangari (WAISELFISZ, 2011), o referido estudo teve como base
os dados de 2008, e foi divulgado em abril de 2011. Com pouco mais de 331 mil habitantes
no referido ano, o municipio registrou a morte de 44 pedestres — taxa de 13,4 para cada 100
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mil habitantes. Cidades maiores como Curitiba e Londrina, ofereciam menos riscos aos
pedestres, ocupando respectivamente, 0 94° e 103° lugares respectivamente.

Conforme dados da Setran (2011) o numero de atropelamentos entre 2008 e 2010 em
Maringa foi de 314 em 2008, 324 em 2009 e 309 em 2010 (Tabela 5). Tais dados revelam que
0 risco se mantém, mesmo com as acdes educativas empreendidas pelos 6rgdos de gestdo do
setor de trénsito na cidade. O primeiro bimestre de 2011 teve um ndmero recorde de multas
de transito em Maringa, segundo dados da Setran. Em janeiro e fevereiro do referido ano
foram 18.222 autuacdes, e 16.494 no mesmo periodo de 2010 (aumento de 10%). Em 2010 a
infracdo mais comum foi a de conduzir veiculo sem licenca, com 1.063 casos, seguido pelos
casos de motoristas sem a carteira de habilitacdo, infracdo gravissima, com 476 ocorréncias
(Tabela 6).

Tabela 5 — NUumero de Atropelamentos no Trénsito de Maringé — 2008 a 2010
Numero de atropelamentos em

Maringa
Ano Ocorréncias
2008 314
2009 324
2010 309

Fonte: SETRAN — Maring4, 2011

Tabela 6 — Numero de Multas no Transito em Maringd — 2010 a 2011
Multas de transito em Maringa

Meses Ano Autuacdes Tipo de infracdo
Jan-fev. 2010 16.494 Sem licenca 1.063
Jan-fev. 2011 18.222 Sem habilitagdo 476

Fonte: SETRAN — Maring4, 2011

Além do fato de Maringa ser uma cidade que se define pelas suas funcdes: servicgos
especializados em geral; na area da saude; e principalmente como centro educacional, tais
condigdes promovem o fluxo de pessoas e motoristas de outras localidades diariamente.
Portanto, pode-se atribuir o aumento de acidentes de transito a uma série de fatores, como o
crescimento acelerado da frota da cidade, e o fluxo de pessoas da regido, como citados
anteriormente.

De acordo com o Departamento Estadual de Transito (DETRAN), entre outubro de
2009 e outubro de 2010, o total de veiculos registrados em Maringa saltou de 217.589 para
234.367 veiculos, um incremento de 7,7%.

No ano de 2010 das ocorréncias com vitimas fatais, 60,5% dos casos foram com
motociclistas. As motos responderam por 25% da frota total do municipio e estdo presentes na
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maior parte dos acidentes. O numero de acidentes de transito em Maringa de 2002 a 2010
cresceu 30%. Os dados da tabela 7 foram sistematizados a partir dos dados da SETRAN, e
publicados pela Coordenadoria de Estatistica da Prefeitura do Municipio de Maringa, em
2011,

Tabela 7 - Namero de acidentes de transito em Maringé — 2002 a 2010

Ano N° de indice2002=100
acidentes
2002 5.173 100
2003 5.263 102
2004 5.596 108
2005 5.672 110
2006 5.167 100
2007 5.982 116
2008 6.617 128
2009 6.497 126
2010 6.709 130

Fonte: SETRAN, Prefeitura do Municipio de Maringg, 2011

Nos ultimos cinquenta anos, saimos de uma cultura de tracdo animal para a cultura
do veiculo motorizado. Foi um salto muito grande, acelerado pelo acesso ao automével. Os
automoveis, em maior numero, trafegam no mesmo nivel com velocidades consideraveis,
comparadas a velocidade de transito de pedestres que caminham em outro ritmo e velocidades
diversas.

Considerando-se ainda, que esta havendo um aumento da populacdo mais idosa em
Maringa, portanto, diminuindo a velocidade média dos pedestres nas vias publicas, nos resta
questionar que medidas tém sido tomadas, levando em conta a nova demografia que se define
em nossa cidade?

E o ensino das autoescolas, tem sido avaliado sua eficacia com relagdo a educacao do
trénsito, de modo a garantir o respeito dos motoristas aos pedestres, que se constituem o elo
mais fragil da mobilidade urbana?

Dados da Previdéncia Social sobre acidentes de trabalho em 2009 revelam que houve
crescimento dos acidentes do percurso casa-trabalho-casa, em contraste com a estatistica
geral, que foi de reducdo em relacdo a 2008. Conforme especialistas da area de transito, o
crescimento do emprego e a falta de infraestrutura adequada do transporte coletivo nas
cidades, podem ser as causas do aumento dos acidentes. No Brasil e em outros paises como a
China, a inddstria automobilistica bate recordes de producdo e venda.

Mais trabalhadores compram carros novos ou usados para irem ao trabalho, como

alternativa aos demorados 6nibus, vans e moto-taxis. Com mais veiculos circulando nas ruas,
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se instala o caos no transito, pois as cidades ndo comportam o volume de veiculos que
aumenta a cada dia. No estado do Parand, conforme dados do Detran de 2002 a 2009, a frota
de veiculos saltou de 2.718.779 para 4.683.631.Tal aumento contribuiu com as ultimas
estatisticas sobre os acidentes e mortes.

Soares et. al. (2006) realizaram um dos poucos estudos brasileiros que estimou o
risco de internagdo de acidentados no transito. O risco médio encontrado para a cidade de
Maringa foi de 19,4/100 vitimas, risco este superior ao encontrado em estudo realizado em
Belo Horizonte e Contagem que foi de 16,0%, e, em Londrina de 10,8%.

E importante ressaltar que a internacdo da vitima ¢ um indicador da gravidade do
evento, e significa parcela importante dos custos dos acidentes de transito. Entre as categorias
dos acidentados, os resultados mostraram riscos elevados para vitimas pedestres, ciclistas e
motociclistas, apontando a maior vulnerabilidade por exposicdo direta ao impacto com
veiculos ou com objetos fixos e, expondo as pessoas a traumas multiplos de maior gravidade.

De modo geral, a cidade de Maringd oferece aos pedestres boas condi¢bes de
circulacdo, pois reserva espaco amplo de calcadas com trés metros de largura. No entanto, a
largura ampla das ruas e avenidas, caracteristica predominante de uma cidade planejada, ndo
permite travessia segura, especialmente fora das faixas de pedestres, existentes nos
cruzamentos da cidade, em decorréncia da imprudéncia dos condutores de veiculos.

A bicicleta, além de constituir um veiculo utilizado para lazer e esporte, apresenta-se
como a alternativa mais econdmica de transporte, para determinados grupos sociais e
categorias profissionais. Em Maringd, o uso deste veiculo é bastante frequente, pois, é
facilitado pelas condicBes climéticas e topogréaficas da cidade, mas, vem sendo excluido do
espaco urbano dia a dia, em funcdo dos riscos inerentes a este tipo de transporte.

Alguns trabalhos tém mostrado proporgdes importantes de motociclistas internados
em relagdo ao total de vitimas de acidentes de transito, com comprometimento de pessoas
jovens e do sexo masculino. A cidade de Maringa apresenta a maior frota de motocicletas do
Estado do Parana, com 5,8 motocicletas para cada grupo de 100 habitantes, seguida de
Londrina (5,4) e Curitiba (2,6).

Dados do Ministério da Salude mostram um aumento de 190,5% no numero de
mortes por acidentes de transporte entre motociclistas de 2000 a 2006, superior ao aumento
proporcional das mortes de ciclistas (111,4%), pedestres (16,7%) e condutores de veiculo de
passeio (45,1%), somente na regido sul do Brasil. (SOARES, et al., 2011, p. 438).
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O conflito entre diferentes usuérios das vias publicas tende a prejudicar de forma
mais grave os fisicamente mais vulneraveis. Neste sentido, a grande porcentagem das vitimas
que foram internadas (77,0%) € representada principalmente pelas categorias mais
vulneraveis: pedestres, ciclistas e motociclistas.

O aumento consideravel na frota de automdveis indica que politicas publicas
voltadas para a coletividade como transporte coletivo de exceléncia, sdo ainda precérias e
estdo atreladas ao mercado de automdveis ou a industria automobilistica. Observa-se que ha
uma tendéncia das autoridades publicas municipais em ampliar cada vez mais, 0 espaco
urbano para os automaveis, e reduzirem-no aos pedestres.

E comum observar pedestres se espremendo e se acotovelando em areas de calgadas
estreitas e obstruidas, enquanto os automdveis muitas vezes, circulam livremente pelas pistas
a seu lado. O codigo de transito deveria deixar bem claro que o espaco publico é
primordialmente do pedestre. Se as necessidades destes ndo puderem ser acomodadas com 0
transito de veiculos, compete as autoridades promoverem a revisdo do zoneamento, e das
regras de uso do solo urbano, ou providenciarem o necessario aumento do espaco publico que
permita atender a todos os interessados, a comecar pelos pedestres.

Em é&reas residenciais, as velocidades praticadas estdo bem acima da permitida (30
km/h) o que torna o ambiente barulhento, tenso e poluido, afastando criancas e idosos do
convivio social, no espaco publico proximo as suas residéncias. A Tabela 8 mostra um
aumento significativo de acidentes nas quintas e sextas-feira, aos sabados e domingos

respectivamente, oscilando entre 14,0 e 19,85%, das ocorréncias.

Tabela 8- Acidentes de Transito com Vitimas no Estado do Parana, segundo os dias da
semana, 2009

Dias da semana Acidentes com Vitimas
Total Vias Municipais Rodovias
N° % N° %
Segunda-feira 5.296 3.968 13,48 1.328 11,19
Terca-feira 5.194 3.851 13,08 1.343 11,32
Quarta-feira 5.570 4.133 14,04 1.437 12,11
Quinta-feira 5.971 4.272 14,51 1.699 14,32
Sexta-feira 6.507 4.508 15,31 1.999 16,85
Sabado 7.209 4.854 16,49 2.355 19,85
Domingo 5.545 3.843 13,05 1.702 14,35
Né&o informado 9 9 0,03 0 0,0
Total 41.301  29.438 100,00 11.863 100,00
Fonte: BPTRAN-P/3 Planejamento e Centro de Tecnologia e Informagdes (C.T.I) da Policia Militar do
Parana
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O mapa a seguir (Figura 1) trata da hierarquia de vias para o transito de veiculos na
cidade de Maringa. Como previsto no cddigo de transito, nas vias arteriais - tragadas na cor
vermelha, a velocidade permitida € de 60km/h.; nas vias coletoras - tracadas em azul,
30km/h.; nas vias locais - tracadas em branco, 40km/h.; e, nas rodovias - tracadas em amarelo,

a velocidade ¢ a partir de 80km/hora.

Mapa Hierarquia de Vias

B VAS ARTERIAIS
I VIAS COLETORAS
VIAS LOCAIS

RODOVIAS

AMPD MOURA

Figura 1: Mapa de Hierarquia de Vias de Maringa
Fonte: Portal da SETRAN, Maringéa — 20/05/2011

Pesquisas feitas em varios paises revelam que raramente o pedestre atropelado
morre, ou sofre lesdes graves, se a velocidade de impacto for inferior a 40 km/hora. Contudo,
raros sao 0s que sobrevivem se ela for superior a 80 km/hora e, quando escapam com vida,
quase sempre ficam aleijados. Tanto o antigo como o novo cdédigo leva em consideragdo os
danos causados por velocidades elevadas. Dai os limites estabelecidos, porém desrespeitados
por falta de sinalizagdo e fiscalizacdo. A velocidade m&xima em nossas cidades é de 30 km e
40 km/hora nas vias locais e coletoras, respectivamente. Somente em vias arteriais
devidamente sinalizadas ela pode chegar a 60 km/hora. E 80 km/hora quando ndo houver
pedestres cruzando em nivel, como prevé o codigo, ou também andando ao longo da via,

como propde a Associacdo Brasileira de Pedestres (ABRASPE).
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A importancia da circulacdo dos pedestres ndo é considerada nas politicas e nos
planos de transito. Nossas autoridades publicas ndo tomaram consciéncia ainda que andar a pé
é transporte. Por outro lado a falta de conforto e seguranga no transito de pedestres afasta
deficientes, idosos e criancas em condi¢des de andar a pé e que ndo o fazem por cautela. Os
pedestres continuam a ser as maiores vitimas do transito em nosso pais.

Pesquisas recentes feitas na Universidade de Adelaide para o Departamento Federal
de Seguranca Rodoviaria da Australia revelam a importancia da reducdo e do controle de
velocidade em nossas vias urbanas e rurais (DAROS, 2011). Conforme os dados ha relagédo
entre a velocidade de impacto sobre o pedestre, e o indice de gravidade dos ferimentos. A
relacdo entre esse indice e a probabilidade de sobrevivéncia do pedestre atropelado é de até 30
km/h, é quase certo (99%) que o pedestre ndo morrerd. Se essa velocidade de impacto
aumentar para 43 km/h, a probabilidade cai para 87%. Entre 43 km/h e 50 km/h, ela cai para

27%; e acima dessa velocidade, para 7%.

5 CONSIDERACOES FINAIS

O significativo aumento da frota de automdveis e motos nas areas urbanas aponta
para mudancas urgentes no transporte coletivo, e mais seguranca a mobilidade dos pedestres.
Os altos indices de Obitos por acidentes, e atropelamentos na cidade de Maringa indicam
claramente que legislacdo adequada, educacdo e fiscalizacdo sistematica constituem um tripé
altamente eficiente para enfrentar a espiral de violéncia no transito.

O elevado risco-motocicleta deveria ser compensado com uma legislacdo que
pudesse tornar mais segura a vida, ndo apenas dos motociclistas como também dos pedestres
vitimas dessa nova ameaca no transito. Mas isso ndo vem ocorrendo, e 0 crescimento no
numero de vitimas indica a magnitude dessa inadequacdo. Clausulas que coibiam a conducgéo
perigosa, como ultrapassar entre faixas ocupadas por outros veiculos, foram vetadas na
aprovacao do novo Codigo de Transito.

Entdo, obviamente restam medidas pontuais acompanhadas de agdes concretas e
sistematicas de fiscalizacdo, visando coibir a conducéo perigosa e incrementar os niveis de
seguranca da coletividade nas ruas. Neste sentido, acdes especificas com vista a reducdo de

acidentes envolvendo pedestres, ciclistas e motociclistas deveriam ser priorizadas em
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Maringa. Além de representarem uma parcela importante de vitimas, estdo expostas a lesdes
de maior gravidade, ao 6bito, a internacgdo, a gastos hospitalares elevados e sequelas.

Em se tratando das vitimas da faixa etaria de 50 anos ou mais, € importante ressaltar
que quase 50% delas eram idosas, ou seja, tinham idade acima de 60 anos. O envelhecimento
da populagdo é uma realidade, e Maringa ndo foge a regra. Um estudo realizado por Mathias
(2002) revelou aumento de 62,7% da populacdo idosa do municipio, no periodo de 1979 a
1998, indicando a necessidade de maior comprometimento com a qualidade de vida dessa
populacéo.

O controle efetivo dos acidentes envolvendo vitimas idosas so seré possivel a partir
da transformacdo do espago urbano, configurando-se em uma cidade que contemple os
principios da pluralidade, da acessibilidade e da civilidade, sendo mais humana e generosa
com as criancas e com as pessoas de mobilidade reduzida ou portadoras de alteracdes
funcionais, como é o caso do idoso.

Com relagdo as vitimas pedestres, ciclistas, motociclistas e condutores de
automoveis, estas foram representativas no conjunto dos acidentes, evidenciando que é
fundamental levar em consideracdo as necessidades e especificidades de todos os tipos de
usuarios do sistema viario no planejamento de a¢des, visando a reducdo dos acidentes. Uma
vez que, historicamente, as ac¢Oes voltadas para a reducdo dos acidentes de transito ndo tém
considerado de forma equilibrada, as demandas dos diferentes tipos de usuarios do sistema
viario.

Muitas cidades do mundo tém debatido a questdo da sustentabilidade, dentre as
variaveis estdo: o uso da bicicleta como meio de mobilidade “verde”, gestdo adequada de
residuos e investimento em energias alternativas, como a edlica ou a gerada pela queima do
lixo. No més de junho de 2011, a cidade de Sdo Paulo sediou um evento que reuniu 40
prefeitos das maiores cidades do mundo para discutir o que estdo fazendo para preservar o
ambiente. Como exemplos: Copenhague que mais da metade dos moradores usam bicicletas
todos os dias, a cidade tem ciclovias e pontes exclusivas, onde semaforos sao ajustados para
as bicicletas, com velocidade de 20 km/h. e, os codigos de conduta séo levados a sério.

Londres langou o pedagio urbano e esta estimulando seus moradores a criar fazendas
urbanas, plantando hortas em todos os lugares possiveis, especialmente sobre os predios e
casas. O objetivo é fazer com que a cidade produza o que consome, e, a0 mesmo tempo

disseminar areas verdes por todos os lados.
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O que essas cidades inovadoras estdo fazendo é justamente melhorar ou promover a
percepcao de civilidade da sua populagdo. Quanto mais “inteligente a cidade”, mais podemos
usar a mais antiga das tracGes - a humana. Tornar a cidade um imenso jardim, de fato, onde
sera possivel fazer quase tudo a pé ou de bicicleta, dando assim, nossa contribuicdo na

construcdo de um planeta mais saudavel.
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