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RESUMO

MOTTA, Jodo BatistaOs dados estatisticos das causas de acidentes de transito nas
rodovias federais de Santa Catarina como instrumento estratégicona reducdo de
acidentes 2009. 69 p. Trabalho de Conclusdo de Estagio (Graduacdo em Administracdo).
Curso de Administracdo, Universidade Federal de Santa Catarina. Folian2009.

Os acidentes de transito diariamente retiram a vida de np#ssoas, causando perdas
irreversiveis as suas familias e a sociedade brasilemagct®o ocupando leitos hospitalares
com os feridos com um custo mais elevado para poder publico e que posiEm@npara
tratamentos de doencas comuns. A analise das causas dos dathic@stdd acidentes de
transito nas Rodovias Federais em Santa Catarina como foc@&gstraé 0 tema desta
pesquisa, objetivando estimular a reflexdo a respeito, pois se eqtendgavées destes dados
poder-se-a definir agcbes que venham reduzir essas estatigteado assustadoras. Assim o
objetivo geral deste trabalho é identificar se os dados estaistas causas de acidentes
podem ser usados de forma estratégica como instrumento na reduc&tedies de transito
nas rodovias federais de Santa Catarina. Na fundamentacédo tedana dbordados os
seguintes temas: planejamento estratégico com a finalidadefedendiar a estratégia e
estratégia como foco principal do estudo. A metodologia visou orieolee a forma como
os dados foram retirados e onde estes dados foram encontrados. Qlesaidolvido ficou
caracterizado como sendo de natureza aplicada do tipo descritivatagjuane qualitativa.
Os dados para o estudo em questdo foram obtidos através de umédadosi estatisticos,
na qual as informacdes sao retiradas dos boletins de acidenteandio.trAlém da
identificagdo e analise das causas de acidentes nos dadésti@sta outros fatores que
contribuiram para a pesquisa foram o quantitativo de acidenteggrswédades, condicdes do
tempo, tracado da via, os veiculos envolvidos e os tipos de acidentesliSa dos dados
estatisticos das causas de acidentes, buscou-se uma correfag@dundamentacao teorica,
respondendo, assim, o problema de pesquisa, bem como a consecucdo dos olijetiess. A
da analise aliada a estratégia, foi possivel sugerir akyagi@es como instrumento estratégico
na reducdo de acidentes tais como uma diretriz de estudos awavéados estatisticos das
causas de acidentes, uma presenca mais efetiva de viaturasngm dos trechos
circunscricionais, uma cobranca dos 6rgdos competentes no que s@ redeacao para o
transito. E por fim, reafirmar que os dados estatisticos ndo sé pomlam devem ser
utilizados como instrumento de apoio a estratégia, tanto na preveray@o qa reducdo de
acidentes.

Palavras-chave: Acidentes. Causas. Dados. Estratégia.



ABSTRACT

MOTTA, Joao Batista. The statistical data of traffic accideauses in the Federal highways
in Santa Catarina as a strategical tool in decreasindesuts, 2009. 69 p. Course assignment
(Business Administration Bachelor Degree) Business AdminmtraCourse, UFSC.
Floriandpolis, 2009.

The traffic accidents take lifes of many people every dagaiises irreversible loss to the
victm's families and to the Brazilian society, as welloasupying hospital's bed with the
wounded people with a higher cost to the government, and that, it cosdsbe used to the
treatment of common diseases. The theme of this reseatuh analysis of the causes from
the traffic accidents statistical data of the Federal haglswin Santa Catarina as a strategic
focus, its aim is to stimulate thinking about it, because we uadershat through these data
we will be able to define actions that will decrease suclhtigigng statistic. Therefore, the
general aim of this work is to identify if the statistidata of the accdidents causes can be
used in a strategical way as a tool to decrease traffideats in Federal highways in Santa
Catarina. In the theoretical construct the following themes merached: strategic planning
with the purpose to distinguish the strategy and the stratedyeasdin focus of the study.
The methodology aimed manage about the way the data were tadewhere it was
characterized as being a type of the applied descriptive, quastidaid qualitative. The data
for the present study were obteined through a statistical dagavwlasre the information was
based on the traffic accident bulletins. Moreover the identifinaéind the analysis of the
accidents causes in the statistical data, the other factérsotiiaibuted to the research were
the accidents quantitative, their severity, wheather conditions, rofatcesumarking, the
involed vehicles and the accidents types. In the analysis ofatitisal data of the accidents
causes, we have searched for a correlation with the theoratigstiruct, answering in this
way the research problem as well as the goals achievef@ntgh the analysis associated
to the strategy, it was possible to suggest some actionsstiategical tool in decreasing
accidents such as a study guideline throughout the strategiaabfdaccidents causes, more
effective presence of squad car in the highways boundary,ectia@ggovernment a traffic
safety education program. In the end, to reaffirm that thesttali data can and should be
employed as a tool to support the strategy, both in prevention and decreasing accidents.

Key words: Accidents. Causes. Data. Strategy.
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1 INTRODUCAO

A Policia Rodoviaria Federal criada em 1928, tem como missao @l seguranca
nas estradas e rodovias federais, porém, no decorrer do tempo duaedasi cresceram
junto com a transformacdo do sistema rodoviério nacional, particuigemem funcdo da
expansao da frota rodoviaria e do crescimento econdmico nacional, dentre outess fator

Desde a implantacdo do Codigo de Transito Brasileiro, em 1997, 20adefine a

competéncia da Policia Rodoviaria Federal, no ambito das rodovias e estradas. feder

VIl - coletar dados estatisticos e elaborar estwidse acidentes de transito e suas
causas, adotando ou indicando medidas operacipreaisntivas e encaminhando-os

ao 6rgdo rodoviario federal.

VIII - implementar as medidas da Politica Naciodal Seguranca e Educacédo de
Tréansito.

IX - promover e participar de projetos e progrardaseducacdo e seguranca, de

acordo com as diretrizes estabelecidas pelo CONTRAN

Os acidentes de transito diariamente retiram a vida de muitas pesasando perdas
irreversiveis as suas familias e a sociedade brasilemmagct®o ocupando leitos hospitalares
com os feridos com um custo mais elevado para poder publico e que posiEm@anpara
tratamentos de doengas comuns.

Segundo o IPEA - Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada, o casdio associado
a pessoa ilesa corresponde a R$ 1.040,00. Uma vitima classificaddecma apresenta um
custo médio de R$ 36.305,00 e uma vitima fatal, por sua vez, represeniatarmédio de
R$ 270.165,00.

1.1Problema de Pesquisa

A andlise das causas dos dados estatisticos de acidentémgi® thas Rodovias
Federais em Santa Catarina como foco estratégico € o testaa mhsquisa, objetivando
estimular a reflexdo a respeito, pois se entende que atrawvés dados poder-se-a definir
acdes que venham reduzir essas estatisticas que sdo assustaisra que os meios de
comunicacao mais divulgam no seu dia-a-dia é que os acidentesdit® te&tdo matando no

Brasil mais que uma guerra, chegando a quase 40 mil pessoas por ano.
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Destaca-se a importancia do tema relacionando-o diretamestr@t@gia no curso de
administragdo uma vez que a tomada de decisdo deve estaradbcaa interpretacdo e na
avaliacao das informacoes.

A experiéncia do pesquisador que atua na Central de InformacOesciOpais —
CIOP, na Policia Rodoviaria Federal em Santa Catarinaofezqtie despertasse um grande
interesse estratégico em trabalhar a estatistica awstrarnento na redugéo de acidentes e o
motivou a desenvolver a pesquisa.

O trabalho procura analisar como os dados estatisticos podem colaboraepag@ia
do nimero de acidentes nas Rodovias Federais em Santa Catannlbéetindicar como
esses dados podem auxiliar na prevencéo de acidentes.

O objetivo institucional desta pesquisa € o de produzir um trabalh@ mgareclusao
do Curso de Ciéncias da Administracao.

Nesse sentido o0 presente estudo nortear-se-4 pela seguinte pergunta sia pesqui

Os dados estatisticos das causas de acidentes podem ser udadosa @stratégica
como instrumento na reducdo de acidentes de transito nas rodoviass felder8anta

Catarina?
1.2 Objetivos

1.2.1 Objetivo geral
O objetivo geral deste trabalho é identificar se os dadosséstaidas causas de
acidentes podem ser usados de forma estratégica como instrumeatingéo de acidentes

de transito nas rodovias federais de Santa Catarina.

1.2.2 Objetivos especificos

Os objetivos especificos consistem em:

a) ldentificar através dos dados estatisticos a quantidadeiddmtas conforme a
gravidade, a gravidade dos ocupantes envolvidos, as condicdes meteaspldgic
tracado da via, os veiculos envolvidos e os tipos de acidentes;

b) Identificar através dos dados estatisticos as causas de acidentes;

c) Analisar através dos dados estatisticos as causas de acidentes;

d) Propor acdes como instrumento estratégico na reducdo de acidentes.
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1.3 Justificativa

Inicialmente este trabalho € de suma importancia, pois padsséilior em pratica os
conhecimentos tedricos adquiridos no decorrer do curso.

A experiéncia do pesquisador como chefe da Central de Inform@p@&eacionais -
CIOP na 82 Superintendéncia Regional da Policia Rodoviaria Festar&anta Catarina, fez
com quelhe despertasse um grande interesse estratégico em trabadistatistica como
instrumento na reducédo de acidentes.

Como o Cadigo de Transito Brasileiro determina no seu artigo 6%&guebjetivos

basicos do Sistema Nacional de Transito:

| - estabelecer diretrizes da Politica Nacionall censito, com vistas a seguranca, a
fluidez, ao conforto, a defesa ambiental e a edi@aara o transito, e fiscalizar seu
cumprimento;

Il - fixar, mediante normas e procedimentos, a paidacdo de critérios técnicos,
financeiros e administrativos para a execucao tildidades de transito;

Il - estabelecer a sistematica de fluxos permaede informagbes entre os seus
diversos orgaos e entidades, a fim de facilitarozgsso decisorio e a integracéo do

Sistema.

E como nas diversas areas de atuacao da Policia Rodoviéarial Ferlese necessario
um banco de dados, na de acidentes ndo é diferente, pois, atraves des;d@srobtidas na
confeccdo do Boletim de Acidentes de Transito (BAT), poder-selfalhar os dados
estatisticos com o objetivo de identificar a quantidade de acidsoriésme a gravidade, a
gravidade dos ocupantes envolvidos, as condicbes meteoroldgicas, o tracado o Vi
veiculos envolvidos, os tipos de acidentes e suas causas, € com |s&r asacausas,
propondo assim mecanismos de prevencao como foco estratégico na reducdo dos mesmos.

Justificar uma pesquisa € apresentar 0s propositos, sejam eteslede pratica,
intelectual ou cientifica, que tornam a execuc¢ao da pesquisamen justificativa de uma
pesquisa € uma breve explicacdo das razdes que motivam o pescuissalza-la, além de
uma exposicao dos resultados, solugdes e contribuicdes que a pesquisa pode originar.

Segundo Castro (1981) para que seja justificada uma pesqasa gue ela obtenha

sucesso, trés critérios devem ser atendidos: importancia, originalidatididada.
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A importancia do tema consiste na identificacdo de que, comdégsraos dados
estatisticos podem ser usados como instrumento na reducdo de adldehi@ssito nas
rodovias federais de Santa Catarina.

No saber de Castro (1981) originalidade representa o potencial gpsgjuisa possui
em surpreender com seus resultados. Algo é considerado original quantemnaada
semelhante, ele é singular, ndo vulgar, extravagante, excéntrico.

A originalidade do tema escolhido se da pelo fato do estudo ainda n&wmlder
estruturado na 8% SRPRF/SC, corroborando para identificar as necessidades éesmelhor

Algo é viavel quando pode ser executado e para Castro (1981) alaiddidistabelece
as condi¢cdes minimas necessarias para que a execucaguiagssja possivel e afirma que
a viabilidade se da principalmente em virtude dos prazos, dos recuranseiros, da
competéncia do futuro autor e da disponibilidade de informacdes.

A presente pesquisa se mostra viavel por ndo apresentar attaleustecucao, sera
realizada por estudante do curso de Graduacao em Ciéncias da Adgéniso que justifica
a disponibilidade de mao-de-obra qualificada. Aléem do mais, a pesquissigel em termos

de prazo, pois o foco de andlise sera apenas as Rodovias Federais de Santa Catarina.

1.4 Estrutura do trabalho

O presente estudo divide-se em cinco sec¢des, considerando os objetiraizmltho,
distribuidos conforme a seguir:

Na primeira secao apresenta-se a introducao, na sequéncia o problpesguisa, 0s
objetivos gerais e especificos e a justificativa do estudo.

A segunda secado contém a fundamentacao tedrica sobre planejastratégieo com
a finalidade de diferenciar a estratégia e estratégia como focqptidoiestudo.

Na terceira sec¢do, apresentam-se os procedimentos metodolggedsrneceram
suporte para alcancgar 0s objetivos propostos.

Na quarta secdo, apresenta-se o estudo de caso com o histérigamiaagéo, a
identificacdo e analise dos dados, sugestbes para acdes proposticicnando tais
resultados com as teorias estudadas, e assim atingindo o objetivprgeosto no presente
trabalho.

Na quinta secédo, apresentam-se as consideracdes finais.

Na seqUéncia apresentam-se as referéncias e anexos.
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2 FUNDAMENTACAO TEORICA

No desenvolvimento deste trabalho foram abordados os seguintespgiamagmento
estratégico com a finalidade de diferenciar a estratégmstratégia como foco principal do

estudo.

2.1 Planejamento estratégico

Segundo Almeida (2003) o planejamento estratégico € uma atividadatrgwés do
ambiente de uma organizacao, cria a consciéncia de suas oporturEdamescas para o
cumprimento de sua misséo e estabelece o propdsito de direcdo @amiaagéo devera
seguir para aproveitar as oportunidades e evitar 0s .riscos

Nessa mesma linha de pensamento, Oliveira (2001) reconhecesgadimalidade é
“estabelecer quais serdo 0os caminhos, 0S cursos, 0S programa&odquacdevem ser
seguidos para alcancar os objetivos ou resultados pela empredaht® planejamento
estratégico é a capacidade da empresa em projetar Brs@iezstratégias para a realizacéo
dos objetivos organizacionais, mostrando como a organizacao escolhe evdiluagéo
presente até uma situacao desejada no futuro.

Nesse sentido, Oliveira (2001) salienta que as projecdes sineplespossibilitam
estimar situagdes futuras, enquanto o planejamento estratégiodtepie as organizagoes,
efetiva e deliberadamente, alterem os estados futuros, na @utar @presenta um modelo de
elaboracado de planejamento estratégico como orientacdo, pois emdong@nanho, cultura,
forma e filosofia das organizagdes ndo existem um padrao ou umdoiogia que se possa
ser seguido a risca. Este modelo é dividido em quatro fases:

| — Diagnostico Estratégico efetua-se um levantamento dos dados da organizacéo
para que se determine a real situacdo tanto dos aspectos relesiamaalidade interna como
a externa. Este diagndstico deve ter um resultado realista,atompipessoal e imparcial e
gue estabeleca as idéias da organizacéo.

Il — Missdo da Empresa deve-se considerar a razdo de ser da organizacdo e seu
posicionamento estratégico, onde se subdivide em 5 etapas:

- Estabelecimento da Missdo — onde se define um horizonte na ggah&acao atua
ou ir4 atuar, envolvendo expectativas, destino e a satisfacdoessitade do ambiente

externo;
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- Estabelecimento dos Propdsitos Atuais e Potencias — onde rsendefilais sdo os
propositos atuais e futuros da organizagdo, ou seja, apontar os setareacde dentro da
missdo em que a organizacdo ja atua ou vira a atuar, armazenandaogodados e
informacdes a respeito;

- Estruturacdo e Debate de Cenérios — elaboracdo com bakdeme informacdes
estratégicas. Representam cenarios futuros a serem discutidoslisados, visando
posicionar a empresa dentro dele;

- Estabelecimento da Postura Estratégica — define a raameis adequada para a
organizacdo alcancar seus propésitos dentro da missdo, devendo apropdiagndstico
geral da organizacgdao, relativo ao confronto entre os pontos fort&sos £ a sua capacidade
de usar as oportunidades e afastar as ameacas,

- Estabelecimento das Macroestratégias e Macropolitieadsmacroestratégias sao as
grandes ac¢des ou caminhos que a organizacdo devera adotar paraeiggral vantagens
competitivas no ambiente, enquanto que as macropoliticas corresposdayranges
orientacdes que servirdo como base de sustentacéo para as dieccsiéser geral, onde este
conjunto corresponde as grandes orientacdes estratégicas da organizacgao.

[l — Instrumentos Prescritivos e Quantitativos define a forma de atuagdo da
organizacao para se chegar a uma situacao desejada. Na qual, divide-se erpatuas eta

- Instrumentos Prescritivos — visualiza os propésitos definidos neionipostura
estratégica, respeitando as macropoliticas e as acdeslaxstise pelas macroestratégias,
sendo definido o que sera realizado pela organizacdo para que a seeslinacione ao
alcance daqueles propésitos. Devendo ser realizada através do estanetede objetivos,
desafios e metas, estratégias e politicas funcionais e dos projetos e plagés, de

- Instrumentos Quantitativos — analisam quais S80 0S recursessasgos e quais as
probabilidades de retorno para alcancar os objetivos, desafiossedaaieganizacéo, atraves
de projecbes econdmico-financeiras do planejamento orcamentarioet&staé de suma
importancia, pois o gestor deve sempre fazer a interligac@tadejamento estratégico com
os planejamentos operacionais.

IV — Controle e Avaliacdo nesta fase deve-se realizar, em qualquer situacédo, um
acompanhamento do desenvolvimento de agfes, ou seja, verificando como agigaesa
caminhando rumo a situacao desejada, atraves de acdes que visemaraseglizacido dos

objetivos, desafios, metas, estratégias e projetos estabelecidos.
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Ainda h& que se registrar que além do planejamento egwatiEgnbém existem
0os planejamentos taticos e operacionais, que segundo Chiav8apia (2003, p. 257,
258), apresentam as seguintes caracteristicas e distincoes enderasdalidades.

a) Planejamento estratégico concebido para a organizacdo como um
todo, com objetivos de longo prazo; em geral, partindo de cima para baixo, mas envolvendo a
totalidade dos integrantes como um sistema integrado visando as atividades-fins;

b) Planejamento tatica idealizado para uma determinada unidade
organizacional em separado, trabalhando com a decomposicébjeto®s definidos
no planejamento estratégico, ao qual estd atrelado num decomédio prazo,
almejando otimizar determinada &rea de resultados eandmanizacdo como um todo
ja que se direciona as atividades-meios;

c¢) Planejamento operacional concebido para uma atividade especifica da
organizagdo com foco no curto prazo.

Considerando o objetivo deste trabalho, apenas o planejamento estratégjeto de
maiores comentarios.

Para a devida conceituacdo da expressao ‘planejamento estratégise necessario
esclarecer o sentido do vocabulo ‘estratégia’ que Segundo Chiavedapiro (2003, p.
26), o termo estratégia deriva da palavra getgaegose sua origem advém do ja
longinquo periodo em que o homem das cavernas se utilizava de uramiksipado do que
fazer para ser bem-sucedido nas atividades de caca, de pescaluia decessarias a
sobrevivéncia.

Nicolau (2001) discorre em seu artigo dois aspectos importantesneirpré que a
estratégia diz respeito ao futuro da organizacéo, e o segundo & gestdio da organizagéao,
0s processos de definicdo dos objetivos, dos meios e formas de atingicob® a sua
concretizacdo, ndo podem ser desligados, mas sim pensados como um corpuotess®s
integrados e coerentes.

Existe porém uma diferenca entre planejamento e estratégiadse Ansoff e Mc.
Donnell (1993): enquanto planejamento é a unido da programacgao no tempayizacsEcpor
articular e elaborar visdes ja existentes, a estratég@ihbinacao da intuicdo e criatividade
em perspectivas integradas de dire¢cdo. O planejamento € umanpeiQgo projetada ao
futuro com a qual os objetivos sdo definidos, estratégias esidbslecrecursos alocados
visando a sua implementacdo. No saber destes autores, a pétieaatessa abordagem
recebeu o nome de estratégia e o processo pelo qual os admirgstradojuntamente

formulam estratégias tem sido chamado de planejamento estratégico.
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Ja para Mintzberg (2004), o planejamento € uma analise, diferentalaergtratégia,
gue é a sintese. O ponto essencial dessa abordagem é que assrasthatégias séo visdes e
nao planos e o planejamento é a articulacdo de estratégias wis0ds ja existentes.
Estabelecer estratégias é absorver as aprendizagens dastesiguas experiéncias pessoais,
as experiéncias de outros dados obtidos por pesquisas ou por outrosintetagrslo-os na
visao da direcao a ser seguida.

Segundo Mintzberg (2004), o planejamento estratégico apoia-se eBup@Escoes
que sao a falacia da predicéo, ou seja, nem tudo pode setqpravalacia da separacao, isto
€, estratégias separadas das operacgOes, a formulacdo separgalandentacdo e a falacia da
formalizacéo, ou seja, sistemas que ndo conseguem fazer melpetp guenos igual ao ser
humano, incapazes que sao da interpretacdo, compreensao e sintese.

Entretanto, foi com o desenrolar das guerras que surgonaeito de estratégia

atualmente disseminado, na qual sera abordado com mais clareza no topico 2.2.

2.2 Estratégia

Para que se possa trabalhar o foco do estudo em questdo quetratégia se faz
necessario buscar na historia a palavra estratégia que segurdihd@draurindo (2007) a
palavra estratégia que vem do grego, significa general e esta ligadi@@cab planejamento.

A literatura é antiga, cita-seA"Arte da Guerraséculo IV a.C. eO principe"de
Maquiavel do século XVI d.C., os autores ddo um destaque para "O prickgggindo a
afirmar que Maquiavel influenciou a literatura de negdcios em espenidbre frase "os fins
justificam os meios".

Citam também Karl Von Clausewitz (1780-1831) "As decisfes dessntomadas
rapidamente e de acordo com as situacgdes, que sdo essencialmente Unicas."

No seu saber Nicolau (2001) discorre sobre o conceito de estrahgfianos dias
atuais € uma das palavras mais utilizadas no meio organizacional.

As definicbes do conceito de estratégia sdo quase tado numerosas quanto os autores que
as referem. Existindo, embora, convergéncia em alguns aspectosstgaena base do
conceito, o conteudo e os processos de formacdo da estratégia sédo dubjab@sdagens
muito diversas que combinam na forma como os autores concebem aag@aeizntendem

o seu funcionamento.
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Segundo Nicolau (2001), existe varias definicdes do conceito déegigtreembora
existam convergéncias em alguns aspectos na base do conceitpupsraaitores, também ha
divergéncias ou formas especificas de abordagem. A autora gfiertadas as definicdes de
estratégia aplicam-se na inseparabilidade entre a orgamizagémeio envolvente, na qual
representa uma condicionante a sua atividade e até mesmo uma opdetansgaaproveitar,
dando um sentido ao conceito de estratégia e conclui afirmando quaeifi@acho dos
fendbmenos que se pretendem abranger € muito importante. Iderdifestudar estratégias
empresariais implica que se tenha bem presente o objetivo &.dfleg afirma que se
partirmos da idéia de estratégias explicitas, os planos e doosmestritos sao
provavelmente as fontes fundamentais a analisar. Se, pelo contrarime@nsos que
apesar dos planos ou na auséncia deles o que interessa simatagias efetivamente
seguidas, provavelmente socorrer-no-emos de outras vias porque gstaambds estratégias
implicitas que podem ser deliberadas ou emergentes. Finalizamtigooeta deixa expresso
gue podemos ainda interessar-nos pelo posicionamento estratégico @saempratual
contexto ou avaliar a estratégia perante o futuro e deixa clam cpreeito de estratégia sera
aquele que melhor servir os objetivos a atingir e destes depantiénmaa forma mais
adequada de sua operacionalizacdo e medida.

J&Porter (1999) defende que as estratégias definidas pelasizagfes tém como
principal objetivo criar diretrizes que as levem ao alcalecsuas metas. Para que iSso
ocorra, € imprescindivel que haja a criacdo de compatibilidadentegracdo entre as
atividades de todas as areas que compdem a cadeia de valor da organizacao.

E Mintzberg, (2001) sugere que a estratégia escolhida pela zag@mi deve ser
criativa e inovadora assegurando seu éxito no presente, ao mesmo tempe eonstroi as
competéncias essenciais para o futuro. O autor alerta quaiggatrealizada nem sempre
coincide com a estratégia pretendida, devido as frequenteglancas constatadas no
ambiente que envolve a organizacdo. Segundo o autor, a formulacéo tégiastgera uma
atividade continua entre cinco dimensdes: estratégias pretendidbsradiels, emergentes,
realizadas e nao realizadas. Consequentemente, a estratdigadaeacaba sendo uma
composicao de acdes planejadas e reacOes necessarias para condicoessnprevis

Embora cada situacdo seja Unica, existem alguns critésiosins que tendem a
definir uma boa estratégia. Na visao de Quinn (2001), o fato de que tratéges tenha
funcionado em determinada situacdo ndo € um critério suficieari@ gbeterminar os
resultados finais de uma organizacédo. Ha que se considerar também outrosdatorssrte,

recursos existentes, implementagé&o e erros inimigos.
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Mintzberg, Ahlstrand e Lampel (2000) por acreditarem cuenapresas adotam
processos distintos na formacdo estratégica, afirmamaquenstrucdo das estratégias
pode ocorrer em duas dire¢cdes: uma deliberada e a eutayente. Neste sentido, a
estratégia implementada denominada de realizada é composta méstonde estratégias
deliberadas e emergentes.

Segundo o0s autores as estratégias pretendidas sédo #sraguéntencionalmente
tracadas através de um processo formal de plane@mméstas, em uma fase a
posteriori podem ser ou nédo realizaveis, subdividindo-se em estratégiagalizaveis e
estratégia deliberada. As néo-realizaveis sao expurghmlgzrocesso estratégico e dao
espaco as estratégias emergentes que surgem sealisfaonnem controle, mas que
sao acrescidas naturalmente pelas organizacoes awgas deliberadas, que em sendo
implementadas tornam-se estratégias realizadas.

De acordo com Mintzberg, Ahlstrand e Lampel (2000) da formnulde&stratégia,
surgiram varias escolas que se encontram em estagios dgedentgesenvolvimento da
administracédo estratégica. Algumas ja chegaram ao pico ieataoh, outras estdo agora se
desenvolvendo e outras permanecem pequenas mas significativasnesmderpublicacéo e
de prética.

Sao elas:

*A Escola do Design formulacdo de estratégia como um processo de concepcao. Sendo
ainda a visdo mais influente do processo de formacédo da estratégseja, a formacao
estratégica € vista como o alcance a adequacdo entrecas & fraquezas internas e as
ameacas e oportunidades externas.

A escola propde a utilizacao da analise SWOT, isto €, umaeanamparativa entre o
ambiente interno e externo, que trata das forcas e fraquezas, @aulese ameacas, na qual
a partir da analise inicia-se o0 processo de criacdo da estratégia.

A gestao do topo formula estratégias racionais, claras, simplei€as, num processo
deliberado de pensamento consciente, para que todos possam implasastaatégias. A
responsabilidade do processo deve ser do executivo principal, assimnocprocesso de
design oferece pouco espaco para estratégias emergentes.

Os autores abordam o fato desta escola em fazer o pensamiepinidente da acéo e
da formulacdo da estratégia ser acima de tudo um processo dpcémncao invés de um
processo de aprendizado. E € levantado também o fato da real cdgpadeidana organizacéo

estar segura de suas forcas antes de testa-las, pois a @wnmedosmendada € que em
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tendéncia, pontos fortes tendem a serem muito mais estreitos doegperado, e 0s pontos

fracos, mais ampliados.

*A Escola do Planejamento formulacdo de estratégia como um processo formal. Este
modelo prevé ampla utilizacdo de procedimentos, treinamentos searfalimais. Esta escola
cresceu em paralelo a escola do design com predominancia nos anass dhnmgrande
importancia na literatura atual.

O modelo da escola do planejamento € muito similar a do designjesimodemos
identificar algumas premissas como: as estratégias dexgertar de um processo controlado
e consciente de planejamento formal, decomposto em etapas distintas.

A responsabilidade por todo o processo esta a principio com o gestgpagbrina
pratica a responsabilidade pela execugcdo estd com os plangejaloestratégias aparecem
prontas deste processo, devendo ser explicitadas para que possapieseernibadas através
da atencao detalhada aos objetivos, orgcamentos, programas e planos.

O modelo defendido por esta escola foi amplamente abracado pelosgesiogque
na década de 80 os gestores perceberam que poucas das estansgiasadas brilhantes
pelos planejadores eram implementadas com sucesso.

Contudo, a escola do planejamento ndo deve ser descartada, pois endiasseos
planejador ainda tem seu espac¢o nas organizacdes desempenhando véaeastaiagomo,

analise e a programacdao da estratégia ou no processo de geracao deestratég

*A Escola do Posicionamentoformulacdo de estratégia como um processo analitico. Da
énfase a importancia da estratégia e ndo apenas ao processnudacfio. Nesta escola foi
criado e aperfeicoado um conjunto de ferramentas analiticas ded&cajiastar a estratégia
correta as condicdes vigentes, porem com a formacéo da estiadégieomo um processo
controlado e consciente, concentrado da selecé@o de posi¢cdes estratégicas.

Na escola do posicionamento o gestor principal é o estrateaxgstatratégias saem do
processo desenvolvidas para serem articuladas e implementadas.

Os autores abordam trés ondas nesta escola, tais como:

Primeira onda: que teve origem nas maximas militares é a mais anigarmacao
de estratégia. Pode-se destacar a obra de Sun Tzu que exgdtatarncia de estar informado
sobre o inimigo, a énfase nos calculos e no estado da industrengagem do primeiro que

se movimenta.
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Segunda onda surgem ferramentas como a matriz de crescimento parécipac
curva da experiéncia (vantagem da primeira empresa a entrarercado) do Bostom
Consulting Group (BCG), que utiliza o ambiente externo e capacidattg¥gas como
categorias e coloca a participacdo de mercado como um prérmam @ma estratégia. Nesta
onda a escola do posicionamento parece ter sido feita sob medida para os consultores.

Terceira onda mostra uma busca empirica e sistematica por relac@escendicoes
externas e estratégias internas. Porter recomenda queatg@gatde negocios deveria ser
baseada na estrutura de mercado no qual as empresas operam, oredscsugete trés
estratégias “genéricas” que sobreviveriam a concorréncia a [mago que sdo: Lideranca
em custo: produzir com custos baixos; Diferenciacdo: ser o Unicoseovidvimento de
produtos ou servi¢cos e Foco: no atendimento de segmentos de mercado e linhas de produtos.

Neste sentido o papel da escola do posicionamento acaba sendp damdiar a

estratégia e ndo ser a estratégia, devido a sua énfase em analsde® ca

*A Escola Empreendedora formulacdo de estratégia como um processo visionario. Nesta
escola a questdo esta centrada na existéncia de um liderapacidade de uma lideranca
visionaria, formulando e buscando uma visdo, uma referéncia clararddéa, para nortear

a organizacdo, podendo ocorrer mudangcas de rota mas sem perdertivam divjel
estabelecido e desenhado.

Para os autores na escola empreendedora o lider gera umaovisde flecidida,
sustentando o controle pessoal da implementacdo, sendo capaz de refaspatdos
especificos caso seja nhecessério e a organizacdo também pretesdvedrgara acompanhar
as provaveis mudancas de direcdo. Deve ter uma estrutura simplesspoeda de forma
rapida as determinacfes da lideranca visionaria.

Um dado importante que os autores comentam nesta escola é de geefalaodo

processo de formacéo da estratégia deixando uma nuvem escura no ar.

*A Escola Cognitiva formulacéo de estratégia como um processo mental. A esgpldiva
esta dividida em duas linhas de pensamentos, a linha positivista e a linha subjetiva.

A linha positivista trata a estrutura mental do conhecimento @aegsamento das
informagdes de maneira a produzir algum tipo de visao objetiva lgttacks levando sempre
em conta as limitacbes mentais do estrategista.

Ja a linha subjetiva, foca a forma como o estrategista ingerarecalidade, a sua

perspectiva, tendo em vista a criagdo de novas idéias para a constru¢do do mundo.
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O objetivo da escola cognitiva € obter uma analise do processendanpento do
estrategista, procurando assim entender melhor suas idéias inov&darascaracterizada
mais pelo seu potencial do que pela sua contribuicdo. Ela nos pasgiantentral de que
h&a uma necessidade de compreendermos a mente humana, porém néao cegdatgaer

instrumental para que possamos apoiar uma construcao de estratégias eag@m aplic

*A Escola do Aprendizado formulacdo de estratégia como um processo emergente. Na
escola do aprendizado os estrategistas aprendem ao longo do tengsiratégias resultam
quando pessoas, de forma individual ou coletiva, aprendem a respeito d@esitua
convergindo para padrdes de comportamento que funcionam. Tornandotégiestnam
processo de aprendizagem individual ou coletiva. Conforme os autorescola do
aprendizado a natureza complexa e imprevisivel do ambiente na agganienpede o
controle deliberado, com isso a formacéo estratégica necessitenir a forma de um
processo de aprendizado ao longo do tempo. Procedendo a um aprendizado de forma
emergente compreendendo assim a acao.

As estratégias aparecem primeiramente como padrbes do pamséidarde como
planos para o futuro e, por fim, como probabilidades para orientar 0 comportamento geral.

Como criticas relacionada a esta escola os autores dmcawbre o fato das
organizacbes sofrerem com a falta de uma estratégia cldmmefinida, e com isso as
pessoas deixam de lado o que funciona, buscando novas iniciativas p@machais
interessantes.

A escola do aprendizado segundo os autores retrata uma grande «awaiyiloai
pratica ela traz ndo apenas o que as organizacdes deveriara &xeo que elas realmente

fazem quando sao confrontadas com condicbes complexas e dinamicas.

*A Escola do Poder formulagéo de estratégia como um processo de negociaca@sdaia
centrada na formacdo de uma estratégia com raizes no poder. foasidespecto relevante
na formulacdo e no funcionamento estratégico das organizacbes, algogoder, de
influéncias, de politica que estdo sempre presentes, em decordistia acabam
influenciando nos seus funcionamentos, nas formulagcdes de suas estizégiaomo nas
realizacdes das estratégias definidas.

A influéncia do poder é abordada em duas dimensdes, na qual os autoragdm

de poder micro e poder macro. O poder micro impacta o individuo na ogfneaaves do
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jogo de poder praticado constantemente por eles. JA o poder magra wmaestdo da
influéncia do poder da organizag&do no seu meio, no seu circulo de relacionamentos.
O poder micro centrado na atuacdo dos individuos € muito presentevaniel

interferindo assim sensivelmente nas estratégias.

*A Escola Cultural: formulacdo de estratégia como um processo coletivo. Contrésieota
do poder, a cultural concentra-se no interesse comum e na integaa¢donacdo da
estratégia como um processo social enraizado na cultura.

A escola cultural preocupa-se com a influéncia da cultura aautencéo da
estabilidade estratégica. A cultura esta presente em dadgasi, quanto mais forte for a
cultura de uma empresa, a sua ideologia, crencas, valores, pasmdigsiza maneira de
avistar o mundo, maior sera a influéncia coletiva na geracao de estratégias

Com isso, a cultura pode tornar-se um caminho que orienta o ruratégstr da
organizacdo ao longo do tempo, dando estabilidade mas podera tamioémcseninho que
prende a organizacdo a um conjunto de paradigmas estratégicos, tornando psejudiciai

Segundo as premissas da escola cultural podemos dizer que a fodeasdratégia é
um processo de intercambio social, abalizada nas crencas eampsetatdes comuns de
seus membros. Contudo n&do podemos contestar a influéncia da cultura essgrde

formacao da estratégia, porém ndo se pode considerar a Unica extensateaagbrocesso.

*A Escola Ambientat formulacdo de estratégia como um processo reativo. Ela parte do
principio que a sobrevivéncia da organizagdo se vincula com a capadeléidar com as
forcas externas. Tornando o ambiente que circula a organizacao ipghniesponsavel pelo
esboco da estratégia e o papel do lider em garantir a adaptacéo conndbéeatea

Primeiramente a escola ambiental teve seu crescimento eonm de contingéncia,
que descrevia as relagdes entre caracteristicas do ambagntautos da organizacao, na qual
mais tarde estas idéias estenderam-se como forma de §wzdégia, ou seja, ambientes
estaveis favorecem mais planejamento.

A critica dos autores se da em torno da abordagem ambientpleean mesma recai
sobre a visdo de que a organizagdo ndo possui nenhuma opcao estedEgicarganizacao
fica engessada for¢cando a reagir passivamente ao ambiente.

*A Escola de Configuracéo formulacdo de estratégia como um processo de transformacao.

Nesta escola ndo se descarta nenhum conceito das escolasraetee estudadas, porém
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assume a limitacdo, baseada em dois aspectos, a configusagéoda pela organizagao e o
processo de mudanca dessa configuragéo ao longo do tempo.

Os defensores da escola de configuracdo véem o mundo em termdsgoieiasa
claras e precisas, simplificando através de agrupamentos globais.

A escola de configuragcdo pensa que na maioria das vezes, umaag@amade ser
apresentada em termos de algum tipo de configuracdo estavel. Besém periodos de
constancia sdo ocasionalmente interrompidos por algum processo de transformaca

Os estados continuos de configuracdo e periodos de transformacéaospoaleamjar
ao longo do tempo em seqiéncias padronizadas, logo, a chave para a ragaonist
estratégica é sustentar a estabilidade, ou na pior das hipéexseapaz de reconhecer e
adaptar-se as necessidades de transformacao rapidas.

Deste modo, o processo de formulacdo de estratégias pode ttmmaanale qualquer
uma das metodologias oferecidas pelas demais escolas, dependendo edto.cdyd
estratégias resultantes tomam a forma de planos ou padrdes, fpopiefEpectivas ou
manobras para enganar a concorréncia, também em funcao do contexto.

O que podemos levar em consideracdo ao analisar a contribuiciestdtaé que
nenhuma teoria sera perfeita em todas as situagées, pois wainoeitte toda ela deriva de
uma interpretacdo que tera suas distor¢des, simplificando de uma maneira ou de outra

No saber de Mintzberg, Ahlstrand e Lampel (2000), as trés primaitdasesao de
natureza prescritiva, mais preocupadas em como as estraléggas ser formuladas do que
em como elas sao formuladas. As outras escolas seguintes considpegtos especificos do
processo de formulacdo de estratégias e tém-se preocupado roenas prescricdo do
comportamento estratégico ideal do que com a descricdo de conimEgies sdo, de fato,
formuladas.

O conceito de estratégia emergente acende para o aprendizatiegiest por que
reconhece a capacidade da organizacdo para experimentar. Umnasaeda pode ser
empreendida, deedbackpode ser recebido e o processo pode progredir até a organizacao
convergir sobre o padrédo que passa a ser sua estratégia. Stteségia os esforcos resultam
de um lider individual ou uma pequena equipe gerencial. O “estratepsie ser a
coletividade. Varias pessoas podem interagir e desenvolver um padrde qgomna uma
estratégia. Como uma espécie de estratégia pode-se ddarasenso, no qual se originam
por ajustes mutuos, 0s agentes convergem sobre padrdes e os tdurahidad sem
intencdes centrais ou comuns. (MINTZBERG; AHLSTRAND; LAMPEL, 2000).
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A estratégia emergente ndo remete necessariamenpeesaliaado, pois desta forma
os padrbes simplesmente iriam se formar movidos por forcasn&xt@u necessidades
internas, em vez de formarem-se por pensamentos conscientealgigequlos agentes. O
aprendizado estratégico deve combinar a reflexdo com o resultado.

Para Weickapud Mintzberg; Ahlstrand; Lampel (2000) a geréncia esta ligada a
compreensao da experiéncia passada. Arrisca-se coisas, véessergiéncias, explicamos e
seguimos. O pensamento termina antes do inicio da acdo. SegundoayMedddintzberg;
Ahlstrand; Lampel (2000) “toda compreensao se origina na refleré@cegame do passado”
(2000, p. 149). Entretanto para aquele autor, aprender ndo é possivel sem agir.

A escola do aprendizado na qual é a mais adequada para o estudo tém tgpres
como premissas: 0 ambiente complexo e imprevisivel que impedem oleadliberado, a
estratégia necessita de um processo de aprendizado ao longgpdaeeteom isso formulacao
e implementag&o tornam-se equivalentes.

Embora o lider também deva aprender e as vezes, pode ser o peapogmaliz, é o
sistema coletivo que aprende.

As iniciativas estratégicas podem ser tomadas por todos que teaipacidade e
recursos para aprender, ou seja, podem surgir de todos o0s lugares sasnaseniciativas
bem sucedidas criam correntes de experiéncias que podem compaegipadroes que se
tornam estratégias emergentes.

A lideranca ndo pré-concebe estratégias, mas gerencia o apden@m que elas
podem emergir. As estratégias primeiramente surgem como patirdesssado ou planos
para o futuro, visando guiar o comportamento geral.

Como a Policia Rodoviaria Federal tem a misséo de zelas@gl@aanca nas rodovias
federais e a estratégia € a de reduzir o nUumero de acideotes SO proporcionar uma
seguranca aos usuarios nas rodovias, a experiéncia diaria dosigpotidoviarios aliada a
identificacdo das causas de acidentes, podem gerar uma lidguencaa uma estratégia de
aprendizado. Sendo assim o policial repassa suas experiénciasogeoaanto um sistema
coletivo de aprendizagem, pois acdes estratégicas podem ser agorattaos que tenham
competéncia, podendo surgir em qualquer lugar na organizacdo, corroborando com o

pensamento de Mintzberg; Ahlstrand; Lampel (2000).
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3 METODOLOGIA

A metodologia visa orientar sobre a forma como os dados fotaados e onde estes
dados foram encontrados. A confiabilidade da pesquisa, bem como o caatealdos

objetivos estabelecidos depende da utilizagcdo de uma adequada metodologia.

3.1 Tipo de estudo

O estudo desenvolvido neste trabalho pode ser caracterizado como seatiorele
aplicada do tipo descritiva, quantitativa e qualitativa.

De acordo com Gil (1995), quanto a natureza a pesquisa pode s#icattEs£omo
sendo basica ou aplicada. A pesquisa basica objetiva gerar conhecinmen®siteis para o
avanco da ciéncia, sem aplicacao pratica prevista e envolve verdadessegsteniversais.

J& a pesquisa aplicada visa gerar conhecimentos para a&plwatica dirigida a
solucéo de problemas especificos, envolvendo assim, fatos e interesses locais.

Segundo Vergara (2007), a pesquisa aplicada é fundamentalmente mpiada
necessidade de resolver problemas concretos. Tem, portanto finalidtide, @o contrario
da pesquisa pura, motivada basicamente pela curiosidade intelectual do pesquisador.

Assim, considerando-se 0 objetivo deste trabalho, que é analisar dados
estatisticos das causas de acidentes podem ser usados comodréiogd®m e construcao da
estratégia e como instrumento na reducao de acidentes de tréassitodovias federais de
Santa Catarina, a presente pesquisa caracteriza-se como sendo do tipo aplicada

Apresenta-se como descritiva, a pesquisa que exple caracteriicdeterminada
populacao ou de determinado fenémeno (VERGARA, 2007).

Conforme Mattar (2005) o carater descritivo do estudo realizad@ estacionado ao
resgate dos fendmenos e processos ocorridos na organizacdo objetisdacmilbase em
documentos e fontes bibliograficas sem a interferéncia ou goutagéo do pesquisador,
delimitado pela pergunta basica de pesquisa.

Assim, a presente pesquisa € descritiva, pois descreve a reardadezacional na
Policia Rodoviaria Federal na medida em que foi desenvolvida, visando w@a m
familiaridade com o assunto e objetivando propor um conjunto de fatores d& que
denominado planejamento estratégico e estratégia como foco gdrimeipeeducdo de

acidentes de transito.
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Segundo Richardson et al (1985), método em pesquisa significa a escolha de
procedimentos sistematicos para a descricdo e explicacdo decf@®rRara se determinar
qual o método de investigacdo apropriado para a descricdo e éplib@agdendmenos em
pesquisa, faz-se necessario considerar a natureza e o nivel de aprofundamenterda.probl

Os métodos sédo classificados em quantitativos e qualitativosdiéesenciam pela
sistematica e pela forma de abordagem do problema.

Em linhas gerais num estudo quantitativo, o pesquisador conduz seu trapattio a
de um plano estabelecido, a priori, com hipoteses claramente defidfréasupa-se com a
medicao objetiva e a quantificagdo dos resultados. Busca adpreeistando distor¢cées na
etapa de andlise e interpretagdo dos dados, garantindo assimaugeannde seguranca em
relacéo as inferéncias.

Ja a pesquisa qualitativa ndo procura enumerar e/ou medir os evandasi@s nem
tampouco utiliza instrumental estatistico para a analiseatbssdParte de questdes ou focos
de interesses amplos, que vao se tornando mais diretos e espauifiaerorrer da
investigacdo. Envolve a obtencéo de dados descritivos em relagésoa®@ meétodos, lugares
e processos interativos, pelo contato direto do pesquisador com a siesigdada,
procurando, assim, compreender os fendmenos segundo a perspectiva dos emvalvidos
situagdo em estudo (GODOY 1995a).

Godoy (1995) classifica a pesquisa qualitativa em trés tipos fundi@isiea pesquisa
documental, o estudo de caso e a etnografia.

A pesquisa documental representa uma forma que pode se revestir chraten
inovador, trazendo contribuicdes muito importantes no estudo de alguns temassG, 0s
documentos sao considerados de grande valia como fontes de dados partipostrds
pesquisas qualitativas.

A autora comenta que a palavra “documentos” deve ser entendida deafogta, na
qual incluem os materiais escritos, tais como (jornais, reyishaias literarias, cientificas e
técnicas); as estatisticas (que produzem um registro ordenesfjular) e os elementos
iconograficos, como exemplo (sinais, grafismo, imagens, fotogréfimss). Elementos estes
que sdao considerados como documentos “primarios” quando produzidos por pessoas que
vivenciaram diretamente o evento que esta sendo estudado, ou “secundaiudp qu
coletados por pessoas que nao estavam presentes por ocasiao da sua ocorréncia.

Ja o estudo de caso, de acordo com a autora se caracteriza coipo denpesquisa
cujo objeto é uma unidade que se analisa profundamente. Visa ao det@thado de um

ambiente, de um simples sujeito ou de uma situacdo em particutar.s&etornado a
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estratégia preferida quando os pesquisadores procuram respondert@ssdicesno” e "por
qué" certos fenbmenos ocorrem, quando ha pouca possibilidade de controlessaleptos
estudados e quando o foco de interesse é sobre fenbmenos atuais, querd&®d gevde
analisados dentro de algum contexto de vida real.

E a pesquisa etnogréfica abrange a descricdo dos eventos queowKigla de um
grupo e a interpretacao do significado desses eventos paltara do grupo. A autora afirma
que para uma pesquisa etnografica é fundamental um trabalho de canmgumtaitm direto,
intenso e prolongado, para que se possa descobrir como seu sistégnidades culturais
esta organizado, como se desenvolveu e influencia o comportamento grupal.

Finalizando, a pesquisa é de natureza quantitativa, uma vez que se prEpuUPa
medicdo objetiva e a quantificacdo dos resultados e qualitativa pratagede uma pesquisa
documental e um estudo de caso que busca conhecer, identificarsaraaslcausas dos
acidentes de transito, identificando os fatores que determinam ouonu#duem para a

ocorréncia.

3.2 Universo e amostra

A presente secao apresentara uma pesquisa através do levantieragados obtidos
nos Boletins de Acidentes de Tran§BAT), ocorridos nas rodovias federais em Santa
Catarina. Nela serdo comparados os dados obtidos entre janeiro de 20&mlaraele 2007,
em periodos de 12 meses, ou seja, de 01/01/2005 a 31/12/2005, de 01/01/2006 a 31/12/2006 e
de 01/01/2007 a 31/12/2007.

Buscou-se levantar através da pesquisa dos dados, o quantitativo déesciden
danos materiais, feridos e mortos; a gravidade dos ocupantes envadgdosmo feridos
leves, graves e fatais; as condicdes meteoroldgicas, como tempochowa e outros;
tracado da via como, retas, curvas e cruzamentos;, 0s veiculos @osolou seja,
automaoveis, camionetes, caminhdes, 6nibus, motocicletas, bicicleta®® wriculos; tipos
de acidentes como, colisdo, choque, abalroamento, atropelamento de @dsgEElamento
de animais, tombamento e ou capotagem, e outros tipos e as causagletissacomo,
velocidade incompativel, ultrapassagem indevida, desobediéncia a agi@alizdefeitos
mecanicos, defeitos nas rodovias, defeitos na sinalizacéo, falta de atencas eaostas.

! Disponiveis no Nicleo de Acidentes da 82 SRPRF/SC.



31

3.3 Coleta de dados

O levantamento dos dados é feito através do banco de dados obtidos emw décl
Acidentes, sendo que as informacdes sdo retiradas do Boletim dientesi de Transito
(BAT) e com isso trabalhar os objetivos da pesquisa que é identfignalisar as causas de
acidentes através dos dados estatisticos, na qual foi utilizadafewementa uma planilha
do Microsoft Excel.

Segundo Castro (1967, p. 16), ha longas discussdes sobre a origem da palavra
“Estatisticd, proposta pela primeira vez em latim, por Schmeitzel, por voltd7@®, na
Universidade de lena, e aceita logo a seguir por Achenwal, gaderide “Estado”
(organizacéao politica) ou “estado” (modo de ser).

E continua Castro (1967, p. 16), no seu entender a estatisticanéttumento e nao
um fim. Tanto o educador, como o politico, 0 economista, 0 médico, o industagicultor
ou O cientista, utilizam-na em seus respectivos campos de agao.

No saber de Costa Neto (1988), Estatistica é a ciéncia quee@euga com a
organizacao, descri¢cao, analise e interpretacédo dos dados experimentais.

E Barbetta (2002) aplica a estatistica nas ciéncias s&cilirma que ela pode estar
presente nas diversas etapas de uma pesquisa, desde 0 seu pitmejEm® interpretacdo
de seus resultados, podendo ainda, influenciar na conducao da pesquisa.

A pesquisa bibliografica em livros, artigos e outros possibilitavdevantamento de
dados relativos a fundamentacéao tedrica do presente trabalho.

Assim, obteve-se também além da identificacdo e analise useasode acidentes nos
dados estatisticos, outros fatores que contribuiram para a pesquisa tais comoativpdstit
acidentes, suas gravidades, condicdes do tempo, tracado da vigubssvervolvidos e os

tipos de acidentes.

3.4 LimitagOes da pesquisa

No que se refere a delimitacdo do problema e a generalidadesdttados, impde-se
algumas considerac¢des para que ndo se tome por genérico e exaustivo o estagosica pr

O presente trabalho limita-se Unica e exclusivamente néfider e analisar através
dos dados estatisticos as causas de acidentes e com istatapf@epostas de acbées como

instrumento estratégico na reducéo de acidentes nas rodovias Federais dzataina.
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Dessa forma, os resultados apresentados neste trabalho, refdossep&as
respectivas consideracdes finais ndo deverdo ser generalizamius, sfetos unicamente a

referida organizacao.
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4 ESTUDO DE CASO

Esta secéo apresenta o historico da organizacdo, a identifeagé#dise dos dados,
correlacionando tais resultados com as teorias estudadas, eatiegindo 0 objetivo geral

proposto no presente trabalho.

4.1 A Policia Rodoviaria Federal e sua historia

A pesquisa da histéria do policiamento das estradas brasilesazmete ao ano de
1921, com a edicao da Lei 1.835-C de 26 de dezembro, que criou uma inspetoria de Estrada e
Rodagem para estabelecer normas ao estudo, a construgdo, a caas@nsgguranca e ao
policiamento das estradas de rodagem.

A "Policia de Estradas” foi criada pelo Presidente Washington Luiz, ritsldia julho
de 1928, com a publicacdo do Decreto 18.323 que também definia as regéassitie da
época. Entretanto, somente em 1935, Antonio Felix Filho, o "Turquinho”, catderl1®
Policial Rodoviario Federal, foi chamado a organizar os servicos if#neig das rodovias e
estradas existentes. A época, entdo, foi criado o primeiro quagdiclais composto por 12
inspetores de trafego.

Na década de 1940, a Segunda Guerra Mundial, o desenvolvimento da industria
automobilistica e os baixos custos do petroleo impulsionaram, em tododm @ expansao
do transporte rodoviario. No Brasil, a expansao rodoviaria ganhou for¢ci9é4 com a
instituicdo do Plano Rodoviario Nacional e do Fundo Rodoviario Nacional em G946,
estabeleceu um imposto sobre combustiveis liquidos que financiou o desenolvime
rodoviario até a Constituicdo Federal de 1988, quando foi extinto. Pirarrsau projeto
expansionista, em 1945, o Presidente Getulio Vargas publicou o Dec&#b68°de 27 de
fevereiro e criou, na estrutura do Ministério de Viacdo e ObrascBsibb Departamento
Nacional de Estradas e Rodagem, DNER, e os Distritos Rodoviarios Federais.

Em dezembro de 1945, foi aprovado, pelo Decreto n® 20.164, o Regimento do DNER
e estruturada a Secdo de Trafego. A essa Secdo, foram iadmpa fiscalizagdo do
transporte coletivo e a Policia de Trafego, servicos que vinham ssedatados sem a
devida regulamentacéo.

Na década de 1950, mais dois poderosos impulsos a expanséao rodoviariag@funda
da Petrobras, em 1954, também com producdo de asfalto, e a impladéagddistria

automobilistica nacional, em 1957. No governo Juscelino Kubistchek, a mudacapitdh
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do Rio de Janeiro para Brasilia levou a criacdo de um novo e amlpto® rodoviario para
ligar a nova capital a todas as regides do pais. S&o constremdigs outras, as rodovias
Brasilia-Acre e a Beléem-Brasilia. Com a ampliacao déinanadoviaria, amplia-se também a
estrutura e a atuacao da entéo Policia Rodoviaria Federal.

Em 1963, no governo Jodo Goulart, a aprovacao do Substitutivo n® 3.832-C/58 a um
Projeto de Lei que extinguia a Policia Rodoviaria Federal maateeeporacdo, mas com a
adocdo de uma nova denominacdo: Patrulha Rodoviaria Federal. Em 28 de jurtled,de
com a publicacdo do Decreto n°® 56.510, o Presidente Castello Branco apegudamento
geral do Departamento Federal de Seguranca Publica e crisethdiizos de policia federal:
Policia Federal de Investigacdes (PFI) e Policia Feder&edaranca (PFS), e compondo a
estrutura organizacional da PFS, um “Servico de Policia Rodovedexd” junto a Divisao
de Ordem Politica e Social (DOPS), ao Servico de Censura des@agePublicas (SCDP) e
ao Servico de Diligéncias Especiais (SDE). Os conflitos depetincias, atribuicbes e
jurisdicao, visiveis com a publicagdo deste Decreto, s6 foram rmados em 1968, com a
publicacdo do Decreto n°® 62.384 de 11 de marco, que dispbs sobre a f@oalzdansito
nas rodovias federais a cargo do Departamento Nacional de Estradas de RodagRin (DN

A partir dai, sucessivos decretos ofereceram certa seguaasgmpeténcia do DNER
para o policiamento do transito das estradas federais. O Deefett?L512/1969, ao
regulamentar a Politica Nacional de Viacdo Rodoviéria, isemtbINER do pagamento de
direitos de importacdo e demais taxas aduaneiras quando da agigsigoulos e aparelhos
direcionados ao policiamento do transito. No Decreto n® 68.423/1971, ao regutamenta
Regimento do DNER, estabeleceu, em seu artigo 3° a competéndtRFlapara o
policiamento e demais atos inerentes ao poder da policia admivastulat transito e de
trafego, “corporacao especializada na garantia da segurluidez e na protecdo de pessoas
e bens”.

Em 1974, uma nova mudanga no Regimento do DNER, por meio do Decreto n°® 74.606
de 24 de setembro, e a PRF estruturou-se como Divisédo de Policiad&gaulma Diretoria
Setorial de Transito. Esta Diretoria era responsavel pelo ptaeeja, organizacdo, direcao,
orientacdo, supervisao, controle e coordenacéo das atividades deaeiagerseguranca de
transito, policiamento e fiscalizacdo de transito e administrdedpedagio. A PRF passou
também a atuar em colaboragdo com as For¢cas Armadas e outros érg@psaleca federais
e estaduais.

Essa década de 1970 encerra os anos tidos como do “milagre econdmical’'q1368

e assiste a duas grandes crises do petrdleo (1973 e 1979) e cograglds,impacto na
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Politica Nacional de Desenvolvimento. Na década seguinte, de 19&@3cor@nto acelerado
deu lugar a estagnacédo. A perda de receitas, com a extincd®8&ndo imposto sobre
lubrificantes e combustiveis liquidos e do imposto sobre servicogmgparte rodoviario,

esvaziou os recursos federais destinados a ampliacdo da reda emanutencao. A partir de
entdo, as dificuldades econdmicas do pais provocaram uma degradagp@sspra das

rodovias. Os efeitos dessa crise atingiram diretamente o DNER e, por conseGUERE-.

Até a Constituicdo de 1988, a PRF atuou como uma policia admiwugstraticulada
ao DNER que, como 6rgao da estrutura do Ministério dos Transportes, priorizava atividades
relacionadas a operacao, fiscalizagéo e socorro a vitimas de aikit@nsito.

Outrossim, o Policial Rodoviario Federal, no desempenho de suas fungdes
atividade fim, sempre atuou como um representante do Estado, assueuingaps! social
coercitivo, em decorréncia do monopdlio do Estado para uso da forcandwmat®erdem e
garantindo os direitos, dentre outros, o de propriedade. Muitas veaestece ainda hoje,
como unico representante da figura do Estado, em estradas e roddeiassf distantes de
centros urbanos, ultrapassa suas atribuicdes regulamentares rjpairaconflitos de toda
ordem como agende de defesa da paz social.

Em 1988, com a promulgagcdo da atual Constituicdo Federal d& inicio reowam
processo de estruturacdo da PRF. A corporacgédo, por forca de guopntia a Constituicao,
passa a integrar a estrutura de Estado como 6rgédo permanenggirdacse publica, com o
dever de preservar a ordem publica, a incolumidade das pessogm&imonio (art. 144 da
CF) e de realizar o patrulhamento ostensivo das rodovias federais (art. 144, 82° da CF).

Em 18 de janeiro de 1991, por meio do Decreto n° 11, aprova a estrutura regimental do
Ministério da Justica, e dentro desta estrutura, como 6rgéo éspewifi o Departamento de
Policia Rodoviaria Federal com incumbéncias relativas ao trénsiteeguranca publica, no
ambito das rodovias federais.

Em 2002, o Decreto n°® 4.118 de 7 de fevereiro, que dispOe sobre a organizacdo da
Presidéncia da Republica e dos Ministérios, consolida a Policia Rddokiederal como
Instituicdo integrante da estrutura basica do Ministério da dwestigpublicacdo do Decreto n°
4.376, de 13 de setembro de 2002, regulamenta o Departamento de Policia Rodoviaria Federal

como Instituigédo integrante do Sistema Brasileiro de Inteligéncia.

O primeiro Cddigo Nacional de Transito, Decreto-Lei 3651, de 25 dmisetede
1941 do Presidente Getulio Vargas, trouxe, na estrutura do Sistenumdlale Transito, a

“Policia das Estradas”. O Conselho Nacional de Transito era camplesitre outros, pelo



36

Inspetor Federal de Estradas, Inspetor Geral de Policia ddtdisederal, Diretor do
Departamento Nacional de Estradas de Rodagem e um represeintdastado Maior do
Exército.

Na década de 1940, a frota circulante era de aproximadamente 2&8iauibs e o
policiamento dos 869 quildmetros de rodovias federais era realizado pimsp&tores
distribuidos nas sete principais rodovias. A corporacdo apresentavaongudzacao
administrativa composta por: um inspetor geral, um chefe de exped@ntdois auxiliares
estatisticos e um datilografo; sete inspetores encarregadaemams de fiscalizagcdo nas
estradas; inspetores de 13, 22 e 32 classe; vigias e motoNs&ede era na cidade de
Petrépolis/RJ, em uma dependéncia anexa as oficinas mecéanicd$EtRy B dispunha de
uma estrutura minima: um gabinete do inspetor geral, uma direcBovigo de expediente e
trés secdes: estatistica, controle de trafego e desenhoxi¢® speracional realizado pelos
Inspetores de trafego era voltado ao servigco de estatisticarigorosa fiscalizacdo do
transporte coletivo (linhas, licencas, nimero de passageiros, condedesguranca), do
transito de veiculos (tipo, marca, combustivel, espécie de mercaiy&n e destino) e ao
atendimento e coleta de dados de acidentes de transito, aplicacao e gacedadaultas.

Relatério elaborado em 1943 pelo Inspetor Geral da Policia de Trafego, Inep. Car
Miranda demonstra a prioridade dada ao servico de estatistica gua wvisnapeamento
detalhado do trafego de veiculos nas rodovias federais.

Na década de 1950, a frota nacional de veiculos era quase o dobro da década anterior,
aproximadamente 426.000 veiculos, e a Policia de Estradas ja reals@vico de ronda em
veiculos Rural Wyllis, Jeep e motocicletas Harley Davidson. Aaotla PRF, unidade
policial integrada ao Servigo de Trafego do DNER, ainda era vcditandeta de dados do
trafego de veiculos e a fiscalizacdo e identificacdo rdblgmas relacionados a via. No
entanto, a quantidade e a gravidade dos acidentes de transitonexigiNER uma maior
preocupacgédo com a engenharia e sinalizagéo da via e da PRFfisoalizacdo e educacgao
no transito. Os registros de acidentes encontrados em relatéépeca davam a dimensao
do problema a ser enfrentado.

Em 1956, das 18 rodovias federais policiadas, as Rodovias Prediidrdae Rio-
Bahia, Unido-Industria, Rio-Petropolis e Transnordestina registravamiaesiadices de
acidentes.

Em 1966, com a publicacdo da Lei 5.108 pelo Presidente Castello Brasegynulo
Caodigo Nacional de Transito, a participacéo direta da PRF no Consatimnil de Transito
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foi suprimida e, em seu artigo 15, atribuia ao 6rgdo de transito Ifedergurisdicdo sobre a
via, a competéncia para regulamentar o uso de estradas, incluida ai a faixénée dom

No final dessa década de 1960, a frota nacional de veiculos ampliou de 1.650.322
(1967) para 2.615.472 (1970) e a extensao da malha rodoviaria federal de 38.659km (1967)
para 51.540km (1970) e as rodovias pavimentadas de 14.944km para 24.146km. Na PRF, a
estrutura existente nas rodovias proximas ao eixo do Distrito drdrier de Janeiro, com
postos de servico de alvenaria, razoavel efetivo policial a fligersificada de viaturas, nao
acompanhou a ampliacdo do sistema rodoviario federal. No interior glonpaitrechos das
novas rodovias, eram instalados postos de servico em estrutura deapradegas vezes sem
energia elétrica e sem comunicac¢do via radio, com uma viatura e um PRRpaletservico
responsavel pelo patrulhamento e socorro as vitimas de acidenézsigO de ronda visava a
observacdo e anotacdo em Parte Diaria (relatério diario)odas tas ocorréncias e
necessidades de conservacao e sinalizacdo no trecho de suaalBbgade, incluida ai a
observacéo das obras de arte e cercas de protecdo da faixa wie.dgmentanto, a analise
dos dados e dos custos dos acidentes de transito apontados pelaeatatistica do DNER
direcionou para um maior investimento no trabalho realizado pela PRF1986) foi
realizado o 1° concurso para contratacdo de novos policiais e aduiedos veiculos
equipados com maca e caminhfes guincho para resgate e recolhimenticules
acidentados. Na formacao e capacitacao dos policiais, maioe &rfaprimeiros socorros e
relacbes humanas, objetivando maior resultado no trabalho de educacém tpanaito
realizado por cada PRF na abordagem ao condutor infrator.

Em 1967, 29 de julho, foi inaugurado o primeiro servico de socorro de iarginc
uma rodovia federal. O servico era prestado pela PRF na via DR#rada de Lucas — com o
apoio de oito hospitais do Rio de Janeiro e de Sao Paulo, em contatogregemaa sistema
de radio VHF. Contava com equipe de patrulheiros capacitados aeoferpgmeiro socorro
as vitimas de acidentes de transito e dispunha de ambulancias, ¢omlejtes cada uma,
para os deslocamentos necessarios.

Na década de 1970, a frota nacional de veiculos ampliou de 3.093.544 (1971) para
10.766.765 (1980) e a malha rodoviaria federal de 55.459km (1971) para 84.091km (1980), as
rodovias pavimentadas de 25.895km para 47.487km. Em 1973, o sistema rodoviario federal
era composto por 8 rodovias radiais, partindo de Brasilia e inicianlas zero; 14
longitudinais, no sentido norte-sul, iniciadas com um; 21 transvergaisdas leste-oeste,
iniciadas com dois; 29 diagonais, iniciadas com trés e 78 rodoviagdao, iniciadas com

quatro. A estrutura fisica da PRF continuou acompanhando a implantagéwvassodovias
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e se consolidou em todos os estados da federacdo em unidades regorlarsgye da malha
rodoviaria federal com aproximadamente 400 postos de servico, estnategte localizados
Nos principais acessos aos centros urbanos do pais.

O efetivo da PRF em 1977 era de 6.343 PRF e em 1979 houve a admissao de mais 613
patrulheiros concursados. O servico de ronda realizado por patrulleerasotocicletas
Harley Davidson e Amazonas ou em automéveis, nas cores azul éoam@renaior nimero
as Ford F-100 e GM/Veraneio, e a prioridade dada ao usuario ddaestsacterizaram a
partir dessa década o perfil do Patrulheiro Rodoviario Fedes®. €£svico que priorizava a
abordagem a veiculos com infragdo a vista, o atendimento assviterecidentes e o auxilio
a usuarios era realizado por equipes que muitas vezes se revexalango dos trechos. As
grandes distancias entre os centros urbanos exigiam tambémFdexBP&ma versatilidade.
Eram muito mais rotineiras as ocorréncias que exigiam dodéRhecimentos de mecanica,
de auxilio a parturientes, de manejo de gado, dentre outras. No trdbaliscalizacdo, a
abordagem era utilizada para a coleta de dados para o preencldmanto de infragdo, mas
principalmente, para a orientacdo ao condutor quanto ao risco da condatariafradotada.

Na maioria das vezes, a autuacdo em flagrante era concluidancaperto de mao e um
agradecimento do infrator ao policial por entender validos os argunenépsovavel a sua
conduta. Também neste periodo, a preocupagdo com a modernizacao radivandd PRF

se mostrou presente e a introdugcdo da computacao eletronica no DidkRiaiem 1968

para registro e controle do seu quadro de 29.799 servidores ativogUaeside trabalho e
permitiu a implantacéo do controle eletrénico das multas impostas pela PRF.

No final dos anos 70, registros apontam para os investimentos da PRF na reducédo dos
indices de acidentes nas rodovias federais: Em 1979, a PRF implag@totase do seu
sistema de multas - Sistema POLVO — que criava um cadéstoondutores infratores e
permitia consulta de débitos referentes a infracfes de tr&ositetidas em rodovias federais,
por meio de um terminal do SERPRO instalado nas unidades regicamaisém nesse ano,
adquiriu 50 equipamentos de controle de velocidade — RADAR — e implantou um novo
modelo de auto de infracdo para registro das infracbes por exdessvelocidade.

Paralelamente, o DNER atuava na realizacgdo de convénio entre o0
DNER/MEC/DENATRAN para implementacéo de “Noc¢des de Transito” no ensihd giau
e prosseguimento da Campanha Permanente de Seguranca nass’ESDatifo sistema
desenvolvido com a chegada da computacdo eletronica foi o Programa deddvale
Acidentes. Os dados dos Boletins de Ocorréncia alimentavam @am@gue apontava para

0s pontos criticos das rodovias que exigiam melhor sinaliza¢éo ou correcéo viaria
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Na década de 1980, a frota nacional de veiculos ampliou de 11.604.061 (1981) para
18.267.245 (1990) e a malha rodoviaria federal reduziu de 83.760km (1981) para 63.832
(1990) devido a reformulacdo do Plano Nacional de Viacédo e redagd&d de algumas
rodovias. As rodovias pavimentadas ampliaram de 49.176km para 50.372km. Essa déca
chamada pelos economistas de “a década perdida”, também o fai Pat&ia Rodoviaria
Federal. A estrutura fisica se manteve em quantidade, masnmmes perdas de qualidade
pela auséncia completa de manutencdo. A precariedade das instdiaig@es, postos de
servico, era amenizada com reformas executadas pelos proprios PRFs.

A idade média das viaturas utilizadas no servi¢o operaciandieet0 anos e o quadro
de pessoal, em um continuo processo de reducgdo. As dificuldades econdweicaiadas
neste periodo sdo apontadas nos relatérios anuais do DNER. Em 1982, dibrm:reh
Campanha de Educacdo para o Transito, realizada continuamenter aled®73, sofre
reducao de atividades em fungéo dos cortes nos recursos, sendo airaldoed 7 cursos de
Educacao para o Transito, permitindo a participacéo de 1.013 profedediaos os estados
da federacéo; cursos de Patrulha Escolar de Transito nas cdad&ssilia e S&o Luis;
cursos de direcdo defensiva; concurso nacional de cartazesa do$étmes e distribuicdo de
folders educativos”. Em meio a crise, em 1985 e 1986, o DNER realizoursosicegionais
para preencher um numero reduzido de vagas para PRF e forandasiragi primeiras
mulheres a corporacéo, inicialmente com uma participagdo minimastddo de Goias, dos
30 PRFs admitidos, 5 eram mulheres.

E, em 1988 a PRF ¢ integrada ao Sistema Nacional de Sgiraolica, por forca de
emenda popular a Constituicdo, artigo 144. Esse mesmo ano da inicio um alovdeci
expansao da estrutura e atuacao da PRF, tanto no desempenho depst@énca@roriginaria,
patrulhamento ostensivo das rodovias federais, como na area de seguranca publica.

No periodo de 1991 a 1997, a frota nacional de veiculos ampliou de 20.615779 (1991)
para 28.886.388 (1997) e a malha rodoviaria federal de 63.832km (1991) para 68.439km
(1997), as rodovias pavimentadas de 50.372km para 51.370km. Em meados de 1990, em
decorréncia de sua nova condi¢cdo, imposta pela Constituicdo, como “érgémereen
organizado e mantido pela Unido e estruturado em carreira”, aniRiRft ia sua estruturacao
enquanto Departamento, vindo a ser efetivamente vinculada a estfativinistério da
Justica em janeiro de 1991. Nos anos seguintes, o Departamentocresionparte para a
reestruturacdo da PRF com investimentos na protecdo individual dolpaliciamento e

coletes de protecdo; em novos veiculos: viaturas operacionais, vigdnaasesgate, postos
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madveis e aeronaves; em equipamentos: radares, bafometrosnfmenatizacdo, tecnologia
e sistemas operacionais.

Em 3 de outubro de 1995, o Decreto n° 1.655 regulamentou a nova atuacdala PR
incorporou as suas funcdes tradicionais, operacfes relacionadasrang@qublica. Com
base no referido decreto vigente, deve entdo a PRF, dentre ougasexgicer seus poderes
de autoridade de policia de transito na fiscalizacdo e controteafico de menores nas
rodovias federais e na prevencdo e repressao aos crimes corntla, @s costumes, o
patrimdénio, a ecologia, 0 meio ambiente, os furtos e roubos de veiculas,eolieafico de
entorpecentes e drogas afins, o contrabando, o descaminho e os denesprEvistos em
leis. A nova competéncia consolidou o j& iniciado redirecionamento da c@omea
capacitacao do policial as acdes de seguranca publica. ©sosetla falta de manutencao,
sinalizacdo e outros investimentos necessarios a segurangaddess federais, nos anos
anteriores, foram evidenciados nesse periodo com o0 aumento siiyaifita quantidade e
gravidade dos acidentes de transito. E de se notar que a reesinutiasRRF, neste mesmo
periodo, inclusive com o aumento do seu efetivo policial, de 5.598 policial®@inpara
8.391 policiais em 1997, foi medida oportuna e necessaria.

O atual Cdodigo de Transito Brasileiro, Lei n° 9.503, de 23 de seteral89¥, um
trabalho de 10 anos, regulamentou a PRF como 6rgao do Sistema Nacibraigi®, mas
manteve a supresséo de sua participacdo como membro do Conselho Nkcibréadsito.

Em seu artigo 20, delegou a corporacdo, no ambito das rodoviasdaes$tderais,
dentre outras, a competéncia para inspecionar e fiscalizar @oyréassim como efetuar
convénios especificos com outras organizagfes similaresarealatrulhamento ostensivo
executando operacdes relacionadas com a seguranca publica, com o dbjgtieservar a
ordem, a incolumidade das pessoas, 0 patrimoénio da Unido e o de tezcaiomsnpeténcia
para exercer os poderes de autoridade de policia de transito, cumpfazéodo cumprir a
legislag&o e demais normas pertinentes.

Com a publicacdo da Resolugdo CONTRAN n.° 138 de 2002, a PRF passou também
compor as Camaras Tematicas do Conselho Nacional de Transito.

Nos ultimos 08 anos, a frota nacional de veiculos ampliou de 30.939.466 (1998) para
42.071.961 (2005) e a malha rodoviaria federal de 68.440km (1998) para 72.800km (2005)
estando hoje pavimentados 57.933km de rodovias. Interessante observar quena sist
rodoviario federal € praticamente 0 mesmo de 1973. As ampliagdesssingiram ao
acréscimo de uma rodovia diagonal, de 29 para 30, e sete rodovigacéde,lde 78 para 85.

Por conseguinte, a estrutura fisica da PRF, distribuida ao longo das rodovias também
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se manteve a mesma da década de 70. S&o 398 Postos de Servigo; dadadelenidades
administrativo-operacionais, instaladas nos maiores centros populaciords
Superintendéncias e Distritos Regionais, excecao feita ao edtadicre que ainda é
subordinado administrativamente a Superintendéncia do estado de Rondbniapdena
administrativa central, em Brasilia - Departamento de PoRdédoviaria Federal e um
hangar, vinculado ao DPRF, localizado no aeroporto de Brasilia. Atuajnoegteadro de
pessoal da PRF & da ordem de 9.788 policiais, sendo 7,1% deste totaésnpditierais. A
atividade-meio ocupa hoje 38,5% do efetivo de policiais.

O cargo de Policial Rodoviario Federal encontra-se estrutueadaarreira, nos
termos da Lei n° 9.654, de 2 de junho de 1998, que estabeleceu a transformaga09@os
cargos efetivos de Patrulheiro Rodoviario Federal em cargososfetle Policial Rodoviario
Federal. Em 30 de junho de 2006, com a publicacdo da Medida provisoria n° 305, que da nova
redacdo aos artigos 2° e 3° da referida Lei, a carreira deaPBldoviario Federal passou a
ser estruturada em trés classes: Inspetor, Agente Espekgdnte. A PRF conta também
com um quadro administrativo composto por 724 servidores de varias salregialmente,
redistribuidos por outros 6rgaos da Administracdo Publica Federal, htigeiciosalizados
em carreira propria pela Medida Proviséria n° 212/2004, com ingressanteedbncurso
publico.

A PRF, ao longo de sua historia, vem incorporando as suas atividadetndear
tecnologia disponivel e necessaria ao melhor desempenho de suas. fingéés que ainda

esta muito aquém das corporacdes que desenvolvem trabalho semelhante emqgsaises ric

4.2 A Policia Rodoviaria Federal no Estado de Santa Catarina

A Santa Catarina, a Policia Rodoviaria Federal chega em @@utero de 1960 com a
nomeacdo do Policial Rodoviario Dario Vasconcellos para exerfencdo de Chefe da
Secao de Policia do 16° Distrito Rodoviario Federal. A portariaskinada pelo Diretor
Geral do Departamento Nacional de Estradas de Rodagem, do entétefid da Viacao e

Obras Publicas do Governo Federal.
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Com a desvinculagdo do Departamento Nacional de Estradas de RoOdBINER,
em 1991, foi nomeado superintendente da Policia Rodoviaria Federal eenCasanina o
Inspetor Hamilton Rodrigués.

A Policia Rodoviaria Federal em Santa Catarina atua em 2.191 qtrid@nde
rodovias federais distribuidas em 8 rodovias, que sédo as BR 101, 116, 153, 158, 163, 280, 282
e 470, 8 Delegacias, 24 Postos e a sede da Superintendéncia qutiaddans capital
Floriandpolis, na pagina seguinte tem-se uma visdo geograficecalzacdo das rodovias,

Superintendéncia, Delegacias e Postos PRF.

2 Informag6es obtidas no Nicleo de Comunicacéo Soaig? SRPRF/SC, em 14/08/2009.
® Informagdes obtidas na Secéo de Policiamentocalizacdo da 82 SRPRF/SC, em 19/08/2009.
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Fonte: elaborado pelo autor
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4.3 Os dados estatisticos de acidentes

Com a misséo de zelar pela seguranca nas rodovias federaadtibascoes e
competéncias da Policia Rodoviaria Federal vém crescendo desde swaernd@&@®8.

O crescente aumento no numero de veiculos de transporte individual, deustode
automaoveis e o de transporte de cargas por caminhdes, os aciderdasittetém se tornado
um grave problema social e econdmico, visto que sdo responsaveis popatcetn
importante das mortes por trauma ocorridas em todo o mundo, conformea mos

reportagem da revista Veja do dia 10 de dezembro de 2003, que traz dados assustadores:

as estatisticas mostram que a tecnologia dos wsi@juda a tornar os acidentes
menos letais, mas na maioria dos casos ndo os B&taporque a falha humana é
responsavel por 90% dos acidentes fatais. Entes datores humanos, 30% estéo
relacionados ao uso de alcool pelo motorista eosl80% ao excesso de velocidade.
O problema do é&lcool é dos mais sérios, porquereskEm costumes muito
arraigados.

Sobre o Brasil, a matéria da VEJA discorre, ainda, que:

de acordo com dados oficiais, o indice de mortesamsito brasileiro é de 11,6 por
grupo de 100.000 habitantes. Na Inglaterra, s&® meirtes para cada grupo de
100.000 pessoas. A diferenca real deve ser aind@.méo Brasil, sé se contam os
mortos no local do acidente. Na Inglaterra, somanteanbém as vitimas que
morrem até trinta dias depois em decorréncia dasmdatos. Ou seja, 0 numero de

mortes no Brasil € muito mais alto.

E associada a situacao precaria das rodovias, a distribuicad cosdaansportes &
especialmente desequilibrada. Concentrada em rodovias, torna-seaiadgave, pois além
das vitimas fatais, tem-se que levar em conta 0s custos econ@soomis dos feridos e a
invalidez permanente.

Segundo o IPEA - Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada, o cadio associado
a pessoa ilesa corresponde a R$ 1.040,00, J4, uma vitima classificam$erida apresenta
um custo médio de R$ 36.305,00 e uma vitima fatal, por sua vez, reprgsectigto médio
de R$ 270.165,00.

Nas rodovias federais existentes no Estado de Santa Catarina a siim¢gatiferente

guanto aos acidentes.
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Desta forma os acidentes de transito passam a constituir unerpeolole saude
publica, e como tal deve ser estudado e combatido de forma resporefatiebe

Nesta etapa do trabalho abordar-se-do os resultados da pesquisaesdbsassim
um dos itens dos objetivos especificos que € identificar atravésados éstatisticos a
guantidade de acidentes conforme a gravidade, a gravidade dos ocw@reoleslos, as
condi¢cdes meteorologicas, o tracado da via, os veiculos envolvidos, os &gosausas de

acidentes, fazendo um breve comentério a respeito dos indices apresentados.

4.3.1 Quantidade de acidentes conforme a gravidade

TABELA 1. Quantidade de acidentes conforme a gravidade

Qtidade Qtidade Qtidade Total dos
2005 % 2006 % 2007 % Periodos %
Com mortes 447 3,51 453 3,49 473 3,26 1373,41
Com feridos 4988 39,19 5210 40,15 5910 40,73 161@8,06
Com danos 7292 57,30 7314 56,36 8126 56,01 2273253
Total 12727 100,0012977 100,00 14509 100,00 40213 100,00

Fonte: Dados primarios

Quantidade de acidentes

3,41
56,53 .

Gréfico 1- Quantidade de acidentes conforme a gravidade
Fonte: Elaborado pelo autor

m 2% Com mortes
m %% Com feridos

Y% Com danos

Conforme mostra a tabela 1, ocorreu um aumento no quantitativo de esident

mortes, feridos e danos materiais nos trés periodos pesquisadas,dapgae 0s acidentes
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com mortes bem como os com danos materiais ocorreu uma reducéo erdua¢ievando
em consideracgdo o total de acidentes no periodo, o que n&o ocorreu com os feridos.

O grafico 1 da uma visédo de que os acidentes com feridos e dateosisiéem um
percentual bastante expressivo, na qual mostra 40,06% e 56,53% respettvarate
destacar que o percentual de 3,41% que representa os acidentes tasnrafere-se apenas

ao numero de acidentes e ndo o nimero de mortos em acidente.

4.3.2 Gravidade dos ocupantes envolvidos

TABELA 2: Gravidade dos ocupantes envolvidos

Qtidade Qtidade Qtidade Total dos

2005 % 2006 % 2007 % Periodos %
Feridos leves 6262 70,69 6402 71,43 7384 71,41 20048 71,19
Feridos graves 2054 23,19 2015 22,48 2360 22,82 6429 22,83
Vitimas fatais 543 6,13 546 6,09 597 5,77 1686 5,99
Total 8859 100,00 8963 100,00 10341 100,00 28163 100,00

Fonte: Dados primarios

Gravidade dos ocupantes
envolvidos

5,99

M % Feridos leves
W % Feridos graves

% Vitimas fatais

Gréfico 2 - Gravidade dos ocupantes envolvidos
Fonte: Elaborado pelo autor

Na tabela 2, pode-se observar também um crescimento no quarddagjkevidade
dos ocupantes envolvidos, porém houve uma reducdo no percentual das vitaisas fat

levando-se em consideracéo o total dos ocupantes envolvidos.
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O gréfico 2 mostra um percentual de 71,19 % de vitimas com fedmkeves que se
envolveram em acidentes e que podemos considerar um indice bastards 22,83 % dos
feridos graves e o0s 5,99 % das vitimas fatais que somam 28,82%meareaeatencdo maior
das autoridades, pois se trata de vidas humanas e 0s custos egsnénsiociais sao

preocupantes como ja foram mencionados anteriormente.

4.3.3 Condicbes meteorolbgicas

TABELA 3: Condicbes meteoroldgicas

Qtidade Qtidade Qtidade Total dos

2005 % 2006 % 2007 % Periodos %
Bom 9700 76,22 9008 69,42 9773 67,36 28481 70,83
Chuva 2842 22,33 2365 18,22 4736 32,64 9943 24,73
Outros 185 1,45 1604 12,36 0 0,00 1789 4,45
Total 12727 100,0012977 100,00 14509 100,00 40213 100,00

Fonte: Dados primarios

Condicoes meteorolégicas

4,45

’

Mm% Bom
m % Chuva

% Outros

Grafico 3 - CondicBes meteoroldgicas
Fonte: Elaborado pelo autor

As condi¢cdes meteorologicas pesquisadas, mostram atraves d& talugkdico 3 que
0 maior nimero de acidentes ocorrem com as condicdes meteorolbgasscom um
percentual de 70,83 % do total do periodo pesquisado, restando 24,73 % parac@e<ondi
chuvosas e 4,45 % para outros, tais como neblina, etc.
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4.3.4 Tragado da via

TABELA 4: Tracado da via

Qtidade Qtidade Qtidade Totaldos

2005 % 2006 % 2007 % Periodos %
Reta 8339 65,52 8598 66,26 9559 65,88 26496 65,89
Curva 2994 2352 2776 21,39 2970 20,47 8740 21,73
Cruzamento 1394 10,95 1603 12,35 1980 13,65 4977 12,38
Total 12727 100,00 12977 100,00 14509 100,00 40213 100,00

Fonte: Dados primarios

Tracado da via

M % Reta
m % Curva

M % Cruzamento

Gréfico 4 - Tracado da via
Fonte: Elaborado pelo autor

Com relacdo ao tracado da via, ficou evidenciado através da pesgsisdados
estatisticos, que o maior percentual que € de 65,89% dos acidentes ocorrestan Zh73%
em curva e 12,38% em cruzamento.

Estes resultados podem indicar que algum problema pode estar relacooma os

condutores envolvidos nos acidentes.



4.3.5 Veiculos envolvidos

TABELA 5: Veiculos envolvidos
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Qtidade Qtidade Qtidade Total dos
2005 % 2006 % 2007 % Periodos %

Automobveis 11817 51,96 11889 51,79 13660 51,98 37366 51,92
Camionetes 2075 9,12 1572 6,85 2447 9,31 6094 8,47
Caminhdes 4753 20,90 3637 15,84 5132 19,53 13522 18,79
Onibus 487 2,14 489 2,13 528 2,01 1504 2,09
Motocicletas 2448 10,76 2785 12,13 3440 13,09 8673 12,05
Bicicletas 360 1,58 327 1,42 341 1,30 1028 1,43
Outros veiculos 801 3,52 2256 9,83 729 2,77 3786 5,26
Total 22741 100,0022955 100,00 26277 100,00 71973 100,00

Fonte: Dados primarios

1,43 °:26

2,09

Veiculos envolvidos

H % Automoveis
H % Camionetes
M % Caminhoes
m % Onibus

H %6 Motocicletas
| 2 Bicicletas

% Outros veiculos

Grafico 5 - Veiculos envolvidos
Fonte: Elaborado pelo autor

A tabela 5 identificou os tipos de veiculos envolvidos em acidentasséra um

equilibrio em quase todos os tipos de veiculos entre os periodos pesquisados.
Merece destague os automoveis que contribuiram nas estatisticasl,92%, e 0s

caminhdes 18,79%.

Ja as motocicletas, como mostra o grafico 5 o percentual 18,88% na média dos

periodos pesquisados, porém no primeiro ano da pesquisa o indice foi de 18,T%%
terceiro periodo (2007) o percentual foi de 13,09%. Pode-se afirmar entdmuyes um

aumento na quantidade de motocicletas envolvidas em acidentes, olthaeja, um
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crescimento no numero de acidentes envolvendo motos, 0 que nao oOcorrems com
automaoveis que o percentual permaneceu praticamente constante.

Os acidentes com caminhdes, houve uma reducdo no percentual de caminhde
envolvidos em acidentes.

Importante destacar que em 2006, os dados apontaram alguns dadosamésress
9,83% dos veiculos envolvidos se enquadram como “outros veiculos envolvidos em
acidentes”; houve uma reducédo significativa nos acidentes com camid@d20,90% em
2005 para 15,84% em 2006.

Com relagdo aos acidentes com motos, este tipo de veicutmrifazjue aumente
também o quantitativo da gravidade dos ocupantes, tanto de seu condutor quanio de s

passageiro.

4.3.6 Tipos de acidentes

Antes de apresentar os resultados desta pesquisa se fazritembgs#icar cada tipo
de acidente abordado no manual de procedimentos de acidentes de ttanBitdicia
Rodoviéaria Federal:

Atropelamento é o ato ou efeito de atropelar, que nada mais € que derrubar, por
impacto passando ou n&o por cima e, em geral, machucando, contfindindo

Atropelamento de pedestreé aquele em que um veiculo em movimento colhe
pessoa(s), pedestre e/ou ciclista(s) desmontado(s) empurrandoletabitausando ou nao
lesdes.

Atropelamento de animal € o acidente em que um veiculo em movimento colhe
animal(is) (equinos, bovinos, caninos etc.), animal monteaaleiro) também recebe essa

classificagao.

4 Segundo o dicionario Aurélio da lingua portugud$96)
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Abalroamento
Abalroamento lateral no mesmo sentidacorre quando dois veiculos que transitam

na mesma direcdo e sentido se tocam pelas laterais.

=

I

Abalroamento lateral em sentidos oposto€ caracterizad@uando dois veiculos

transitam na mesma direcdo, porém em sentidos opostos, se tocam pelas laterais

—( [

4 ="

Abalroamento transversalé definido quando ocorre o impacto entre dois veiculos
que se cruzam de forma ortogonal ou obliqua.

:
l

Coliséo frontal; € o impacto frente a frente entre dois veiculos que trafegam em
sentidos opostos.

U= +—
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Colisdo traseiraé o impacto pela traseira entre dois veiculos que transitanesmo
sentido. Pode ocorrer, excepcionalmente, que um ou ambos 0s veicultasntransmesmo

sentido ou em sentido contrario, mas em marcha-a-ré.

= O =

Choque com objeto fixoé o tipo de acidente que se caracteriza pelo impacto de um
veiculo em movimento contra quaisquer obstaculos fixos (postes, arworess, exceto

veiculos parados ou estacionados)

Choque com veiculo paradocaracteriza-se pelo impacto de um veiculo em

movimento, contra outro parado ou estacionado.

L — (D
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Tombamentoocorre quando um veiculo tomba sobre uma de suas laterais.

:
I
:

-

-

Tombamento de cargaé quando a carga de um veiculo, se desprende total ou
parcialmente , caindo sobre a pista de rolamento.

~

TS

Al

Capotamentoocorre quando um veiculo em movimento gira em torno de si mesmo,

chegando a tocar o teto no solo, independente da sua posicao final.

A [
er—

C_J
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Outros séo aqueles que nédo se enquadram nas especificacbes antEI®reomo
soterramentos, quedas, submersodes, incéndios, explosdes e saidas de pista.

E importante destacar que as bicicletas sdo veiculos, I&jocaaéncias envolvendo
ciclistas o acidente sempre recebera uma das clag8dgaabalroamento, choque, colisao,
tombamento ou outros, exceto na situagcdo em que o ciclista se embesinantado e
empurrando a bicicleta, quando devera ser considerado pedestre.

Nos tipos de acidentes ocorridos nos periodos pesquisados, onde a talmela col
colisdo, estao incluidas a colisédo frontal e a colisdo trastibgue, abrangendo choque com
objeto fixo e com veiculo parado; abalroamento, como abalroamental latermesmo
sentido, em sentidos opostos e abalroamento transversal, atropeladenpessoas;

atropelamento de animais; tombamento e/ ou capotamento, envolvendo torobament
veiculo e ou tombamento da carga e outros tipos.

TABELA 6: Tipos de acidentes

Qtidade Qtidade Qtidade Totaldos
2005 % 2006 % 2007 % Periodos %

Colisado 3871 30,42 4230 32,60 4834 33,32 12935 32,17
Choque 1257 9,88 1099 8,47 1165 8,03 3521 8,76
Abalroamento 3917 30,78 4016 30,95 4545 31,33 12478 31,03
Atrop. pessoa 321 2,52 368 2,84 363 2,50 1052 2,62
Atrop. Animal 173 1,36 164 1,26 129 0,89 466 1,16
Tomb. Capotamento 1466 11,52 1563 12,04 1790 12,34 4819 11,98
Outros tipos 1722 13,53 1537 11,84 1683 11,60 4942 12,29
Total 12727 100,0012977 100,00 14509 100,00 40213 100,00

Fonte: Dados primarios
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Tipos de acidentes
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% Tomb. Capotamento

% Outros tipos

Gréfico 6 - Tipos de acidentes
Fonte: Elaborado pelo autor

A tabela 6 que identificou os tipos de acidentes e seus quantitatositsa um
crescimento nas colisdes onde engloba as colisdes frontaisegds, abalroamentos como
abalroamento lateral no mesmo sentido, em sentido oposto e o transversaombamentos
e ou capotamentos entre os periodos pesquisados que conforme mostra @ gtégou ao
percentual de 32,17 %, 31,03 % e 11,98 % respectivamente, totalizando 75,18pdsdibes t
acidentes ocorridos, indice este que deve ser trabalhado para gusiga uma reducéo, ja
os choques, os atropelamentos de pessoas, 0s atropelamentos de anitnasstipos houve

uma reducédo entre os periodos pesquisados.

4.3.7 Causas de acidentes

TABELA 7: Causas de acidentes
Qtidade Qtidade Qtidade Totaldos
2005 % 2006 % 2007 % Periodos %
Veloc. incompativel 1147 9,01 975 751 1073 7,40 3195 7,95
Ultrap. indevida 562 4,42 477 3,68 501 3,45 1540 3,83
Desob. sinalizacdo 453 3,56 590 4,55 666 4,59 1709 4,25
Defeito mecéanico 471 3,70 473 3,64 483 3,33 1427 3,55

Defeito na via 92 0,72 68 0,52 111 0,77 271 0,67
Falta de atencéo 6495 51,03 7224 55,67 8669 59,75 22388 55,67
Outras causas 3507 27,56 3170 24,43 3006 20,72 9683 24,08
Total 12727 100,0012977 100,00 14509 100,00 40213 100,00

Fonte: Dados primarios
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Causas de acidentes

M %5 Velocidade
incompativel

m %% Ultrapassagem
indevida

m %% Desobedecer
sinalizacao

m 2% Defeito mecanico

m %% Defeito na vie

m 2% Falta de atencdo

24 Qutras causas

Grafico 7 - Causas de acidentes
Fonte: Elaborado pelo autor

No que se refere a identificacdo das causas de acidentes| jdaegtia relacionada no
BAT, cabe ao agente PRF que atendeu o acidente identificar qualéagircausa, com isso
0 BAT s6 é confeccionado pelo agente PRF quando o mesmo comparecal lo lacidente,
fazendo assim todo um levantamento do local através de vestigitddedo a causa mais
provavel do acidente.

Quando ocorre o comparecimento das vitimas de acidentes de tcomitdanos
materiais a um Posto PRF para registrar o acidente, a SBREnte confecciona uma
Declaracdo de Acidente de Transito (DAT), na qual os condutoresss@sponsaveis por
suas declaracoes.

Para que se possa fazer uma analise das causas de gcideneegssario identifica-
las e como subsidio foram também identificados a quantidade dentasidmnforme a
gravidade, a gravidade dos ocupantes envolvidos, as condicfes meteorobotymgeio da
via, os veiculos envolvidos e os tipos de acidentes.

A tabela 7 mostra como maior indice a falta de atencdo com 55@7 t#ial dos
periodos pesquisados, sendo que fazendo uma analise com o tracado da viénguendet
percentual de 65,89% dos acidentes ocorridos em reta que é um indmgante, existe
uma légica quando o agente PRF identifica a causa do acidente daltaode atencdo, pois
sendo a via uma reta, subentende-se que a falta de atencdo do condufocaesir um
acidente, bem como outras causas que também se destaca com 24,08 %, orsg pode

considerada como embriaguez, sonoléncia ou mal subito ao volante.
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A embriaguez pode ser comprovada através do teste de alcoolesdie, qie seu
condutor queira se submeter ao teste, a sonoléncia pode serda@atdfom uma entrevista
ao condutor e o mal subito somente com uma analise através de peritos.

O terceiro indice que se destaca na identificacdo das ca&usasvelocidade
incompativel com 7,95 % que pode ser relacionada com os trés iternficatiog no tracado
da via, ou seja, reta, curva ou cruzamento, pois se a velocidade fortivzempam a
sinalizacao da via, na qual existe todo um estudo de engenharéded® fpara que se possa
estipular qual velocidade podera ser exercida na via, o acidente poderéasier. evit

A desobediéncia a sinalizacdo identificada entre as causasidBntes também é
preocupante para a PRF, pois mesmo com o aumento das notificagifeagd® ide transito,
ocorreu um crescimento entre os periodos pesquisados como mostria & tai@equal no
gréfico 7 ela atinge o percentual de 4,25 % do total dos periodos pesquisados.

As ultrapassagens indevidas que geralmente ocorrem em cun@slnaxiste a
proibicdo de tal procedimento através da sinalizacdo 21,73% dos acidentes ocomwemeconf
mostrado no grafico 4, essa causa se destaca com um percentual de 3,83%.

Outra causa identificada no quantitativo dos acidentes na tabelaéf&to mecanico
gue sofreu um crescimento entre os periodos pesquisados, atingindo canfwéafieo 7 um
percentual de 3,55 %, onde se pode atribuir a esta causa o auménta da veiculos e a
falta de manutencéo preventiva dos veiculos que circulam sobre as vias.

O defeito na via que atingiu um percentual de 0,67 % como nmgnaico 7, pode
até ser irrelevante considerando o total dos periodos pesquisados, @Orémyaos
competentes da manutencdo das vias tem por obrigacdo zerandéste promovendo a

manutenc¢ao adequada.

4.4 A analise dos dados estatisticos das causas de acidentes aliada a estratégia

Identificados os conceitos de estratégias de varios autaresmdamentacao teorica,
ficou claro que os dados estatisticos das causas de acidentesseodéilizados como um
instrumento da estratégia na reducéo de acidentes.

No saber de Godoy (1995) algumas questdes precisam ser respo@oita e por
gue certos fenbmenos acontecem quando ha pouca possibilidade de contelestesr

eventos e que no caso em estudo como e por que acontecem o0s acidentes?
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Como os acidentes acontecem estdo evidenciados nas tabelas:
1. Quantidade de acidentes conforme a gravidade;

Gravidade dos ocupantes envolvidos;

Condicdes meteorologicas no momento do acidente;

Tracado da via;

Veiculos envolvidos e

o 0k w D

Tipos de acidentes.

O por que acontecem os acidentes (fendbmeno) a tabela 7 apontaussss seus
motivos.

Respondidas as perguntas “como” e “por qué”, ou seja identificado @smacidentes
acontecem e por que estes acidentes acontecem se faz necespamder se estes dados
podem ser usados de forma estratégica como instrumento na reduc&tedies de transito
nas rodovias federais de Santa Catarina e Mintzberg, Ahlstraoaimeel (2000) discorrem
que as estratégias pretendidas sdo as que foram intameiotealtracadas através de
um processo formal de planejamento, ou seja, no caso em egtad de uma analise
das causas de acidentes. Estas, em uma fase a posteriari ggdeu nao realizaveis,
subdividindo-se em estratégias ndo-realizaveis e estratisfjlserada. As néo-realizaveis
sdo expurgadas do processo estratégico e dao espaegstraiggias emergentes que
surgem sem formalismo nem controle, mas que s&o acrescatasalmente pelas
organizacbes as estratégias deliberadas, que em sendmemldas tornam-se
estratégias realizadas.

Ainda Mintzberg, Ahlstrand e Lampel (2000) deixam claro queestala do
aprendizado a estratégia € formulada como um processo emergestiat€yista aprende ao
longo do tempo, através do estudo e analise das causas de acigi@wedendo a um
aprendizado de forma emergente compreendendo assim a acdo. A matéhiest esta
escola vem a contribuir em muito ndo somente no que deveriatgenfas sim no que deve
ser feito principalmente em condicbes complexas.

Uma outra escola mencionada pelos autores, € a escola andpienta@ta a estratégia
COMO um processo reativo, ou seja, o sucesso da missdo da PREetprepéla seguranca
nas rodovias federais proporcionando uma seguran¢ga aos USUuarios nas redoiiasla
com a capacidade de lidar com as forcas externas, sendo o ambpeimeipal responsavel

pelo delineamento da estratégia.
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Nicolau (2001) afirma que se partirmos da idéia de estaatéyiplicitas, os planos e
documentos escritos, e neste caso os dados estatisticos daslesaadsentes sdo as fontes
fundamentais a analisar. Se, pelo contrario, considerarmos que dpssplanos ou na
auséncia deles o que interessa sao as estratégias efetivamguigas, provavelmente
socorrer-no-emos de outras vias porque estamos perante estiaipi@ss que podem ser
deliberadas ou emergentes, corroborando com Mintzberg, Ahlstrand e Lampel (2000).

Porem Mintzberg, (2001) alerta que a estratégia realizadaempre coincide com a
estratégia pretendida, devido as frequenteslancas constatadas no ambiente que envolve a
organizacdo. E o dia a dia da PRF mesmo com planejamento, com estanf@lises dos
dados estatisticos dos acidentes, existem as surpresas do aptieni® na qual ficou claro
no estudo em questdo. E comenta também que a formulacdo de estggeyiana atividade
continua entre cinco dimensodes: estratégias pretendidas, deliberadegentes, realizadas e
ndo realizadas. Conseqglientemente, a estratégia realizada exwdbausa composicado de
acoes planejadas e reacdes necessarias para condi¢des imprevistas.

Sendo assim, por mais que as estratégias pretendidas sejajadpnexistem as
condicbes adversas do meio ambiente, envolvendo a via, o tempo, o tipo de veaiculo e
condutor, que por alguma razao incidem de forma emergente, surgindoestreségias de
acoes.

4.5 Sugestdes de acbes como instrumento estratégico na reducao de acidentes

Apoés a identificacdo e analise das causas de acidentes, padgese algumas acdes
estratégicas na tentativa de reduzir o numero de acidentes.

Segundo Porter (1999) as estratégias definidas pelas organiZagamsio principal
objetivo criar diretrizes que as levem ao alcance de suas rmetomo a PRF tem como
missédo zelar pela segurancga nas estradas e rodovias fedesadasiatdes a ser criada pode
ser uma diretriz de estudos através dos dados estatisticcaudas de acidentes, elencando
os locais com o maior indice de acidentes e com isso aumeriistabzacdo nesses
determinados locais, coibindo o usuario para que nédo exceda a veloeidad@&o efetuar
ultrapassagens em locais proibidos.

Efetuar uma maior presenca de viaturas ao longo dos trechasscricionais, pois a
presenca do Policial inibe o usuario ao cometimento das infracde@ndeo, fazendo com

gque 0 mesmo conduza seu veiculo com mais atencédo, que € uma das araugsasaor
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indice de acidentes conforme mostrado no gréafico 7 com 55,67 % dosdtaieriodos
pesquisados.

Mintzberg, (2001) sugere que a estratégia escolhida pela @ganmideve ser criativa
e inovadora assegurando seu éxito no presente, a0 mesmo tempo em ¢ &HNS
competéncias essenciais para o futuro, compactuando assim codesssageridas até o
momento, pois a estratégia da PRF € obter éxito na reducéo dos acidentes.

Outra acao que se pode sugerir é a criacdo de um cargiarpey onde devem ser
constados os pontos com o maior indice de acidentes, para que se pogsanviailiras o
mais proximo possivel destes locais, obtendo assim um tempo reap@séandimento com o
menor tempo possivel, primando pela vida e a qualidade dos servicdad@ses
Corroborando assim com Mintzberg, Ahlstrand e Lampel (2000) corpacela estratégia
emergente, na qual a PRF se confronta com condi¢cdes complexas.

A educacgdo para o transito é outra acdo que a PRF deve cancsensa
esforcos junto ao 6érgdo competente cobrando o capitulo VI da Lei 9.503, de 28mwse
de 1997, que instituiu o Codigo de Transito Brasileiro em que se r@fEducacdo para o

Transito e preveé:

art. 74. a educacao para o transito é direito deste constitui dever prioritario para
0s componentes do Sistema Nacional de Transito.

§ 1°. E obrigatéria a existéncia de Coordenacdccdmional em cada 6rgdo ou
entidade componente do Sistema Nacional de Transito

§ 2°: Os 6rgéos ou entidades de transito devei@aguer, dentro de sua estrutura
organizacional ou mediante convénio, o funcionamedd Escolas Publicas de
Transito, nos moldes e padrdes estabelecidos f@NTRAN. (BRASIL, 2006, p.
35)

Mais adiante diz:

art. 76. a Educacao para o Transito sera promoadaré-escola e nas escolas de 1°,
2° e 3° graus, através de planejamento e acdesler@mmtas entre os érgaos e
entidades do Sistema Nacional de Transito e dededo¢ da Unido, dos Estados, do
Distrito Federal e dos Municipios, nas respectiraas de atuacéo.

paragrafo Unico: o Ministério da Educacédo e do Desp mediante proposta do
CONTRAN e do Conselho de Reitores das Universid&tasileiras, diretamente

ou mediante convénio promovera:
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| - a adocdo, em todos os niveis de ensino, de umicalo interdisciplinar com
conteldo programatico sobre seguranca de transito;

Il - a adocdo de conteddos relativos a educacaa patransito nas escolas de
formacdo para o magistério e o treinamento de sgsofes e multiplicadores.
(BRASIL, 2006, p. 35)

E como acdo de motivacdo e responsabilidade sugere-se o compenmtwetdos
agentes PRF com a misséo da organizacado, corroborando com Chiav8agim (2003, p.
257, 258), dentro de uma das modalidades que é o planejamento estratégine autbees
comentam que deve ocorrer o envolvimento dos integrantes da orgamaagiam sistema

integrado visando as atividades-fins.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

Segundo Godoy (1995) o estudo de caso tem se tornado a estratégidgpgefando
0S pesquisadores procuram responder as questdes "como" e "por go€"fer@dmenos
ocorrem, quando h& pouca possibilidade de controle sobre os eventos estudadds ® qua
foco de interesse é sobre fenbmenos atuais, que s6 poderdo sadasalentro de algum
contexto de vida real. Corroborando assim com a autora, é que se buseés @bs dados
estatisticos responder os objetivos da pesquisa.

Com relacdo aos dados estatisticos, ficou comprovado através da egmuies
mesmos sdo eficientes e eficazes, pois foi através desdes glae foram respondidos o0s
objetivos especificos quando foi identificada a quantidade de acidenfesme a gravidade,
a gravidade dos ocupantes envolvidos, as condicdes meteorolégicagsado tda via, 0s
veiculos envolvidos, os tipos e as causas de acidentes, bem como a analise das causas.

Os dados estatisticos foram coletados através dos boletindddates de transito
(BAT), onde é formado um banco de dados que servira como elemento de sgxiratégia
nas acbes de combate a reducdo de acidentes, bem como paracadatmam anuario
estatistico, servindo assim para um diagnéstico estratégico. Sende pade trabalhar um
planejamento estratégico, seguindo a mesma linha de pensamentiveil@ (2001) que
reconhece que sua finalidade é “estabelecer quais serdo os camsntwsos, 0S programas
de acdo que devem ser seguidos para alcancar os objetivos oulosspita empresa”.
Portanto, planejamento estratégico € a capacidade da emprepeojetar e selecionar
estratégias para a realizagdo dos objetivos organizacionaigsamgostomo a organizacao
escolhe evoluir da situacdo presente até uma situacdo desejada no futuro.

Com relacdo a quantidade de acidentes coletados na pesquisa, lqo téta213,
com o envolvimento de 71.973 veiculos e o crescimento a cada periodo moetaados
tabelas, pode-se considerar também o aumento da frota de veiculogpalnecte a de
automoéveis e motocicletas, porem estes dados ndo foram trabalhadostengaeaa malha
viaria ndo cresceu na mesma proporgao.

A educacdo é a principal ferramenta estratégica para ggarclde solucdo dos
problemas da extrema violéncia do transito brasileiro. Mesmo emmgieegicnologia
evoluida no controle das infracdes e da possibilidade da presesparada de policiais, sé
um motorista consciente e responsavel ira independente de quaitpsraa apresentar um

comportamento civilizado no transito.
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Para haver mudanca, torna-se necessario que os principios legi@s enéticas
sejam internalizados a fim de que possam garantir a sobrevivéncia da soeiedaseqiente
paz no transito, tornando possivelcanstrucdo de acdes individuais e coletivas que
funcionam como modelos de conduta, possibilitando a todos a segurancaedagdesum
padrdo de comportamento socialmente aceito.

Para que isto se efetive na pratica € necessario reconhecer epmmla deve ser
protagonista no papel de despertar no aluno a capacidade de receber e intdgyrataao.

N&o restam duvidas de que é importante que haja preocupacdo com emnvestiem
engenharia de transito, com a sinalizacdo adequada e com pgiasss No entanto, se 0
motoristando respeita as leis e condseu veiculo sem responsabilidade, desrespeitando as
normas de seguranca e o outro, os acidentes fatalmente irdcacdrédta ao brasileiro que
dirige a pratica cotidiana da cooperacao e responsabilidade no transito.

A competitividade, o desrespeito e a desvalorizagdo do outro sdo cemuaas
pessoas, assim tendéncia € que os individuos e os grupos reproduzam, de alguma forma,
esses comportamento&. educacdo do brasileiro precisa de principios e valores morais e
éticos bem definidos. Os filhos, desde pequenos assistem aos pais bi@imdotransito
gue se esquecem que servem de modelo na formacéo da crianca gu@paran os valores
aprendidos mais pelos atos e exemplos do que pelas paldwapsendizagem inadequada
adquirida na infancia, reforcada pelo incentivo de grupos de convivén@dohsscéncia
refletem-se na agressividade observada no transito. E precesdaoradequadamente a
crianca para que ela interaja no transito de forma segura.

Neste contexto, apresenta-se a concepc¢do de que o transito é stgurdo gue sé o
condutor de veiculo participa do transito, esquecendo-se dos demais participantes

Alerta-se para o fato de que no transito, existem diferentesspapémotoristas, 0s
passageiros, 0s ciclistas, os pedestres e todos acabam exeswa@apéis em algum
momento, ouvem-se criticas de motoristas sobre o0s pedestres, dosepedebre 0s
motoristas, esquecendo-se de que ninguém € motorista, passageiro ou cicliptatode.

As escolas precisam rever seus projetos para atender asiagggtiais, entre elas a
questao do transito, considerando que € na infancia e na adolescénea/gpuica a maior
aceitacdo de ensinamentos e de condutas. Os conceitos e degn@ssito devem ser
disseminados e aprendidos nas escolas, ja que os alunos, em sua maioria, um dia iréo conduzi
veiculos.

Reafirma-se, assim, que os dados estatisticos ndo s0 podem coemo skr

utilizados como elemento de apoio a estratégia, tanto na prevgoeato na reducédo de
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acidentes. E através deles que se podera chegar a um denominador icEmtificando a
guantidade de acidentes conforme a gravidade, a gravidade dos ocwreoleslos, as
condicbes meteoroldgicas, o tracado da via, os veiculos envolvidos, os tposas de
acidentes, pois, através da analise desses dados, poderdo propor cagoess ja
mencionadas.

Vale ressaltar, mais uma vez, o Codigo de Transito Brasiigie no seu artigo 5°
define:

o sistema Nacional de transito é o conjunto dedsgé entidades da Unido, dos
Estados, do Distrito Federal e dos Municipios gue por finalidade o exercicio das
atividades de planejamento, administracdo, noraghiz, pesquisa, registro e
licenciamento de veiculos, formacdo, habilitagdaeeiclagem de condutores,
educacdo, engenharia, operacdo do sistema viadbcigmento, fiscalizacao,

julgamento de infragBes e de recursos e aplicaggedalidades.

Em outras palavras, o legislador deixou expresso qual a finalidadgistema
Nacional de Transito, cabe a todos: administradores, gestores, algsr#atransito, agentes
da autoridade de transito e, também, ao usuario das rodovias, colopaatiem 0 que a
norma determina.

Os dados estéo disponiveis basta vontade politica e técnica de geeracbntecer,
aliada, obviamente, a uma estrutura que permita que essas dadesdss gabinetes e

cheguem até a “pista”, pois 0 bem maior ndo tem preco, nossas vidas.
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ANEXO A

INFORMACOES GERAIS DOS ACIDENTES

67

EM TODAS AS RODOVIAS FEDERAIS DE SANTA CATARINA
Data inicial: 1/1/2005 horario inicial: 00,00
Data final: 31/12/2005 horario final: 24,00
Quantidade de Acidentes:
a) Com mortes: 447 \ b) Com feridos: 4.988\ c) Com danos: 7.292|
Total de Acidentes: 12.727|
Gravidade dos ocupantes envolvidos:
a) Feridos leves: 6.262\ b) Feridos graves: 2.054 | c) Vitimas fatais: 543
Total de graves/leves: 8.316 Total de Vitimas: 8.859
Acidentes com tempo:
a) Bom: 9.700/ b) Chuva: 2.842] c) Outros: 185
Total 12.727|
Acidentes em:
a) Reta: 8.339\ b) Curva: 2.994] ¢) Cruzamento: 1.394|
Total 12.727|
Veiculos envolvidos:
a) Automoveis: 11.817 b) Camionetes: 2.075c) Caminhdes: 4.753
¢) Onibus: 487 d) Motocicletas: 2.448e) Bicicletas: 36(
f) Outros veiculos: 801 Total de veiculos envolvidos em acidentes: 22.741
Tipo dos Acidentes:
a) Colisdo: 3.871 b) Choque: 1.257c) Abalroamento: 3.91)
d) Atrop. pessoa: 321 e) Atrop. animal: 173f) Tomb./ Capotam.: 1.446
g) Outros Tipos: 1.722 Total 12.727
Causa dos Acidentes:
a) Velocidade incompativel: 1.147 b) Ultrapassagem indevida: 562
c) Desobedecer sinalizacéo: 453 d) Defeito mecanico: 471
e) Defeito na via: 92 f) Falta de atencao: 6.495
g) Outras causas: 3.507 Total 12.727
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ANEXO B
INFORMAGOES GERAIS DOS ACIDENTES
EM TODAS AS RODOVIAS FEDERAIS DE SANTA CATARINA

Data inicial: 1/1/2006 horério inicial: 00,00
Data final: 31/12/2006 horario final: 24,00

Quantidade de Acidentes:

a) Com mortes: 453\ b) Com feridos: 5.210\ c¢) Com danos: 7.314|

Total de Acidentes: 12.977|

Gravidade dos ocupantes envolvidos:

a) Feridos leves: 6.402\ b) Feridos graves: 2.015/ c) Vitimas fatais: 546

Total de graves/leves: 8.417 Total de Vitimas: 8.963

Acidentes com tempo:

a) Bom: 9.008\ b) Chuva: 2.365\ c) Outros: 1.604|

Total 12.977|

Acidentes em:

a) Reta: 8.598 ] b) Curva: 2.776 ] ¢) Cruzamento: 1.603|

Total 12.977

Veiculos envolvidos:

a) Automoveis: 11.889 b) Camionetes: 1.572c) Caminhdes: 3.637
¢) Onibus: 489 d) Motocicletas: 2.785e) Bicicletas: 327
f) Outros veiculos: 2.256 Total de veiculos envolvidos em acidentes: 22.955

Tipo dos Acidentes:

a) Coliséo: 4.230 b) Choque: 1.099c¢) Abalroamento: 4.01p
d) Atrop. pessoa: 368 e) Atrop. animal: 164f) Tomb./ Capotam.: 1.543
g) Outros Tipos: 1.53] Total 12.977

Causa dos Acidentes:

a) Velocidade incompativel: 975 b) Ultrapassagem indevida: 477
c) Desobedecer sinalizacéo: 590 d) Defeito mecanico: 413

e) Defeito na via: 68 f) Falta de atencéo: 7.204
g) Outras causas: 3.170 Total 12.977
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ANEXO C
INFORMAGCOES GERAIS DOS ACIDENTES
EM TODAS AS RODOVIAS FEDERAIS DE SANTA CATARINA

Data inicial: 1/1/2007 horario inicial: 00,00
Data final: 31/12/2007 horario final: 24,00

Quantidade de Acidentes:

a) Com mortes: 473 \ b) Com feridos: 5.910\ ¢) Com danos: 8.126|

Total de Acidentes: 14.509|

Gravidade dos ocupantes envolvidos:

a) Feridos leves: 7.384\ b) Feridos graves: 2.360| c) Vitimas fatais: 597

Total de graves/leves: 9.744 Total de Vitimas: 10.341

Acidentes com tempo:

a) Bom: 9.773\ b) Chuva: 4.736\ c) Outros: -

Total 14.509|

Acidentes em:

a) Reta: 9.559\ b) Curva: 2.970] c) Cruzamento: 1.980|

Total 14.509)

Veiculos envolvidos:

a) Automoveis: 13.660 b) Camionetes: 2.447c) Caminhdes: 513
c) Onibus: 528 d) Motocicletas: 3.440e) Bicicletas: 341
f) Outros veiculos: 729 Total de veiculos envolvidos em acidentes: 26.2F7

Tipo dos Acidentes:

a) Colisdo: 4.834 b) Choque: 1.165c) Abalroamento: 4.545
d) Atrop. pessoa: 363 e) Atrop. animal: 129f) Tomb./ Capotam.: 1.790
g) Outros Tipos: 1.683 Total 14.509

Causa dos Acidentes:

a) Velocidade incompativel: 1.073 b) Ultrapassagem indevida: 5p1
c) Desobedecer sinalizagao: 666 d) Defeito mecanico: 483
e) Defeito na via: 111 f) Falta de atencao: 8.669
g) Outras causas: 3.006 Total 14.509




