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Este trabalho apresenta um panorama atual dos acidentes de transito no mundo e no
Brasil, destacando o fendmeno mais recente dos acidentes envolvendo motociclistas.
Foram apresentadas algumas causas para a ocorréncia dos acidentes de transito e
analisadas medidas adotadas por paises com baixas taxas de acidentes para reduzir o
namero de vitimas gravemente feridas. Foram feitas recomendacfes para reduzir os
acidentes com maior taxa de mortalidade: envolvendo pedestres e motociclistas. Além
disso, foi realizado um Estudo de Caso que analisou a eficacia de uma das medidas para

reducdo de acidentes adotada na cidade do Rio de Janeiro _a Zona 30.
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This paper presents an overview of the current traffic accidents in the world and
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1. INTRODUCAO

1.1 OBJETIVO

O conceito de desenvolvimento esta ligado a ideia de Mobilidade Urbana, ou seja,
quanto mais vezes e mais rapido as pessoas e mercadorias realizarem seus
deslocamentos, melhor seré para o crescimento econémico e para o desenvolvimento da

sociedade.

Embora a mobilidade seja um parametro para se medir o nivel de desenvolvimento de
uma cidade ou de um pais, é necessario que esta ocorra de forma segura para todos o0s
usudrios do Sistema de Transporte. Observa-se, porém, que ndo € o que acontece em
alguns paises como o Brasil, onde os acidentes de transito ocorrem em cada vez maior
namero e com maior severidade. Isto se explica, em parte, pela maneira como 0s

deslocamentos ocorrem, ou seja, em velocidades incompativeis com a seguranca.

Em dissonancia com tudo isso surge uma nova visdo: a Mobilidade sem Acidentes com
Vitimas Graves. Em paises europeus, este conceito vem sendo chamado de Vision Zero,
o qual coloca a seguranca como um dos fatores prioritarios da mobilidade. Algumas
estratégias tém sido adotadas para atingir a meta de reduzir a zero o numero de

acidentes.

O objetivo deste trabalho foi analisar algumas de tais estratégias utilizadas por paises
com baixas taxas de mortalidade no transito, visando propor a sua adog¢ao no Brasil, que

se tornou um dos lideres mundiais no numero de acidentes de transito.

Dentre um grande numero de medidas apresentadas na Bibliografia que trata do tema,
foram escolhidas para analise neste trabalho as que se mostraram mais eficazes para

reduzir acidentes com vitimas graves.

O Capitulo 4 aborda o Gerenciamento da Velocidade, Estratégias de Gerenciamento da
Mobilidade, Medidas de Engenharia Moderadoras de Trafego (7raffic Calming) e as
Zonas 30 _ areas com limites de velocidade méaxima de 30 km/h. Estas diferentes

formas de tratar a seguranca da mobilidade urbana tém como uma das metas evitar ou

1



reduzir a0 minimo o nimero de vitimas fatais e gravemente feridas em acidentes de

transito.

Foi realizada uma anélise da validade de uma de tais medidas adotadas na cidade do Rio
de Janeiro _ a Zona 30 _ que regulamenta a velocidade méxima de 30 km/h em vias

selecionadas dentro de uma area residencial ou de uso misto.

A escolha desta medida baseou-se no fato de ja terem sido implantadas pela Companhia
de Engenharia de Trafego (CET-Rio) algumas Zonas 30 no municipio. Foram
analisados os resultados alcangados na reducdo de acidentes apos sua implantacdo em

trés diferentes areas da cidade.

A eficécia da Zona 30 foi avaliada pela comparacdo do numero de acidentes ocorridos
antes e depois da implantacdo do projeto de sinalizacdo e de outras medidas adotadas
nas areas escolhidas. Apds a analise foram feitas consideracdes e sugestbes de medidas

adicionais que poderiam contribuir para uma maior reducdo dos acidentes.

Assim, este trabalho pode servir como referéncia para posterior elaboracdo de um
Manual, ou de um documento oficial com normas e orientacGes para a implantacdo de

Zonas 30 em areas urbanas no Brasil.

1.2 JUSTIFICATIVA

O Brasil figura entre os paises com um dos maiores indices de mortes no transito,
especialmente nas aglomerac6es urbanas, onde a densidade populacional esta aliada a
um maior volume de veiculos motorizados. Faz-se necessario reverter esta situacéo,

pois 0 numero anual de vitimas fatais e gravemente feridas é inaceitavel.

Este trabalho justifica-se por ser imperativa uma mudanca no comportamento dos
usuarios do sistema de transporte. Esta mudanca pode ser conseguida por se utilizar
varias estratégias que priorizam a seguranca da mobilidade e visam reduzir a quantidade
e a severidade dos acidentes de transito e consequentemente o nimero de vitimas

graves.



N&o apenas 0s usuérios, mas também os gestores das politicas de transito e transportes,
bem como os engenheiros de trafego e demais técnicos da &rea precisam dar mais
atencdo a questdo da seguranca da mobilidade. Portanto, faz-se necessario analisar 0s
resultados de medidas que se mostraram bem sucedidas em reduzir ou minimizar os

efeitos dos acidentes de transito.

1.3 ESTRUTURA DO TRABALHO

A proposta de trabalho aqui apresentada esta estruturada em 6 capitulos. Esta estrutura
foi definida para permitir uma melhor compreensao do estudo, partindo dos temas mais

gerais para os mais especificos.

Capitulo 1: O capitulo introdutério estd subdividido em 3 itens, respectivamente:
Objetivo, Justificativa e Estrutura do Trabalho . Este capitulo aborda, resumidamente,
como a mobilidade urbana praticada com velocidades incompativeis com a seguranca
resulta em um expressivo nimero de acidentes com vitimas fatais e gravemente feridas,
indicando a necessidade de se adotar medidas para reduzi-los. A justificativa mostra a
relevancia do tema e a necessidade de mudanca na atuacdo dos técnicos que projetam o

Sistema de Transporte.

Capitulo 2: Apresenta um panorama atual da ocorréncia de acidentes no Mundo e no
Brasil, incluindo dados sobre a mortalidade, especialmente no que se refere aos
acidentes envolvendo motociclistas. Também apresenta algumas causas para as
ocorréncias dos acidentes, apontando como cada elemento que compde o sistema de

transporte contribui para sua ocorréncia e gravidade.

Capitulo 3: A partir de uma analise bibliogréafica, apresenta a relacdo bem documentada
entre acidentes e velocidade. Aponta as alternativas, especialmente o conceito da Vision
Zero, adotada em paises europeus. Mostra como o Gerenciamento da Velocidade
contribui para uma mobilidade com maior seguranca. Também apresenta um quadro dos

enormes custos socioeconémicos dos acidentes de transito.

Capitulo 4: Apresenta medidas adotadas em paises com baixas taxas de mortalidade no
transito e que se mostraram eficazes para a reducdo dos acidentes, a saber:



Gerenciamento da Velocidade, Estratégias de Gestdo da Mobilidade, Medidas
Moderadoras do Trafego e as Zonas 30.

Capitulo 5: Estudo de Caso que analisa os efeitos sobre a reducéo dos acidentes apés a
implantagdo das chamadas Zonas 30 (zona com limite de velocidade de 30 km/h) em

trés areas da cidade do Rio de Janeiro.

Capitulo 6: Conclusdes e Recomendacdes.



1. CARACTERIZACAO GERAL

2.1 PANORAMA ATUAL DOS ACIDENTES DE TRANSITO NO MUNDO

O progressivo agravamento da violéncia no transito levou as Nagdes Unidas a
proclamar 2011-2020 a Década de Acdo pela Seguranca no Transito, com o objetivo de
estabilizar e, posteriormente, reduzir as cifras de vitimas previstas, mediante a

formulacéo e implementacdo de planos nacionais e regionais.

Os numeros apresentados pela Organizacdo Mundial da Saiude (OMS) que motivou a
formulacdo dessa resolucdo sdo indicativos de uma real pandemia. Sé no ano de 2009,
aconteceram cerca de 1,3 milhdo de mortes por acidentes de transito em 178 paises do
mundo. Dos mortos, 50% sdo pedestres, ciclistas ou motociclistas, a parcela mais
vulneravel nas vias urbanas. Além dos mortos, cerca de 50 milhdes sobrevivem com

traumatismos e ferimentos.

Os acidentes de transito representam a 32 causa de mortes na faixa de 30-44 anos; a 22
na faixa de 5-14 e a 12 na faixa de 15-29 anos de idade (OMS,2004). Se nada for feito, a
OMS estima que ocorrerdo 1,9 milhdo de mortes no transito em 2020 e 2,4 milhdes em
2030.

Na atualidade, 90% dessas mortes acontecem em paises que, em conjunto, possuem
menos da metade dos veiculos do mundo. E precisamente nesses paises que as previsdes
indicam um agravamento da situacdo em funcdo de um esperado aumento nos indices

de motorizagéo, sem equivalentes investimentos na seguranca viaria.

Segundo o Banco Mundial, atualmente, esses acidentes ja representam um custo global
US$ 518 bilhdes/ano. A Figura 2.1 mostra 0 mapa mundial das taxas de mortes por cada
100 mil habitantes.



[_] No se dispone de datos
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Figura 2.1: Vitimas fatais de Transito no mundo.
Fonte: OMS,2002

Diante deste quadro, a ONU estabeleceu, durante sua Assembleia Geral em 2 de marco
de 2010, que 2011-2020 sera a Década de Acles para a Seguranca Viaria, com a
meta de estabilizar e reduzir acidentes de transito em todo o mundo. As recomendacdes
da ONU sdo :

1- Encorajar a implantacdo das recomendacdes do Relatorio Mundial da OMS

sobre Prevencdo de Ferimentos no Transito.

2- Reforcar a lideranca governamental em assuntos de segurancga viaria, e, ao
mesmo tempo, reforcar o trabalho de agéncias e mecanismos de coordenacao de

maneira nacional e regional.

3- Estabelecer metas de reducdo de acidentes ambiciosas e factiveis, relacionadas a
um plano de investimentos para a causa, € mobilizar recursos para a implantacéo

das iniciativas necessarias para o alcance das metas.

4- Dar inicio ao desenvolvimento de meios de transporte mais seguros e
sustentaveis, e também encorajar o uso de formas alternativas de transporte.
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Praticar a harmonia entre as boas préaticas de seguranga viaria e veicular.

Reforcar a aplicacdo e a conscientizacdo da legislacdo de transito existente, e,
sempre que necessario, aprimora-la, além de melhorar os sistemas de registro de

motorista e veiculo por meio dos padrdes internacionais.

Encorajar as organizacGes ao uso das melhores praticas do gerenciamento da

frota.

Encorajar acGes de cooperacdo entre entidades da administracdo publica,
organizacbes ligadas a ONU, setores publicos e privados, assim como a

sociedade civil.

Aprimorar a coleta de dados e a possibilidade de compara-los com informacdes
de outros paises, adotando a defini¢do padronizada de que uma morte no transito
pode se referir a uma pessoa morta imediatamente durante o acidente ou mesmo
30 dias depois, em consequéncia do acidente; também é preciso facilitar a
cooperacdo internacional para desenvolver sistemas de dados harménicos e

confiaveis.

10- Fortalecer os servigos hospitalares para atender ocorréncias de trauma e

necessidades de reabilitacdo, além da reintegracdo social, assim como 0 acesso

aos servicgos de saude.

11- Desenvolver e implantar politicas e solu¢es de infraestrutura visando a

proteger todos os usuarios das vias, especialmente os mais vulneraveis.

Em consonancia com isso a Secretaria Nacional de Transporte e Mobilidade Urbana do

Ministério dos Transportes estabeleceu em 2004 Principios e Diretrizes que devem

nortear as politicas de transporte e trafego no Brasil. ( ver Apéndicel).

Dentre as recomendacdes da ONU para a Década de Acdes para a Seguranca Viaria,

especialmente o ultimo item é o objeto do presente trabalho, que analisou algumas



estratégias adotadas em alguns paises para reduzir os acidentes graves envolvendo os
usuarios mais vulneraveis do sistema viario. Foi destacado o papel que a velocidade
exerce na ocorréncia dos acidentes com vitimas e como a adocdo de medidas, como a

implantacdo de Zonas 30, podem reduzir sua frequéncia e severidade.

2.2. PANORAMA ATUAL DOS ACIDENTES DE TRANSITO NO BRASIL

O Brasil possui 3,3% da frota mundial de veiculos. Porém, contribui com 5,5% dos
acidentes fatais no mundo. A incompatibilidade entre diversos fatores como o ambiente
construido, o comportamento dos motoristas, a fiscalizacdo deficiente e o grande

movimento de pedestres em condi¢6es inseguras, contribui para estes numeros.

Quantitativamente, os acidentes de transito representam o segundo maior problema de
satide pUblica no Brasil, s6 perdendo para a desnutricio (MINISTERIO DA SAUDE,
2010). Entre 1996 e 2010 foram registradas acima de meio milhdo de mortes nos
diversos tipos de acidentes de transito. Nos anos finais da década de 90 registrou-se uma
inflexdo na evolucdo da mortalidade por acidentes de transito, que permite caracterizar

trés grandes periodos.

Até 1997, o Sistema de Informacfes sobre Mortalidade (SIM) do Ministério da Saude
registrou fortes aumentos no nimero de mortes, principalmente entre 1993 e 1997. A
partir do novo Cédigo de Transito, promulgado em setembro de 1997 até o ano 2000, 0s
nlmeros caiam com o rigor do novo estatuto e as campanhas que gerou. Mas a partir de
2000 e possivel observar novos incrementos, da ordem de 4,8% ao ano, fazendo com
que 0s quantitativos retornassem, ja em 2005, ao patamar de 1997, para continuar
depois crescendo de forma continua e sistematica. J& em 2010 o SIM registrou perto de

41 mil mortes no transito, com tendéncia crescente, conforme Tabela 2.1.



Tabela 2.1: NUmero e taxas de mortes/100 mil hab. em acidentes
de transito no Brasil ente 1996-2010.

_Awo | Nowero | Taxs

1996 35.281 225
1997 35.620 223
1998 30.890 19,1
1999 29.569 18,0
2000 28.995 171
2001 30.524 17,7
2002 32.753 18,8
2003 33.139 18,7
2004 35.105 19,6
2005 35.994 195
2006 36.367 19,5
2007 37.407 19,8
2008 38.273 20,2
2009 37.594 19,8
2010* 40.989 215
ToraL 518.500

Fonte: Sistema de Informagdes sobre Mortalidade / Ministério da Saude

Independentemente das quedas e do novo codigo de transito, o periodo 1996/2010
evidencia preocupantes aumentos no numero de Obitos por acidentes de transito,
especialmente a partir do ano 2000. Assim, na década 2000/2010, o nimero de mortes
nas vias publicas passou de 28.995 para 40.989, 0 que representa um incremento de
41,4% em 10 anos. As taxas, considerando o aumento da populagéo, também cresceram
25,8%.

Naquela dltima década, ndo sé os numeros, mas também a estrutura, a composi¢do
desses acidentes, mudaram. De acordo com 0s registros do SIM, com excegdo para o
namero de mortes de pedestres, todas as restantes categorias aumentaram,
especialmente os acidentes envolvendo os motociclistas, cuja mortalidade aumentou
846 % no periodo de 1996-2010, conforme as Tabelas 2.2 e 2.3.



Tabela 2.2: Numero de mortes de acidentes de transito no Brasil segundo a categoria,
entre 1996-2010.

Catecoma 1996 19971998 1999 2000 2001 200212003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010% A%

PeDESTRE 24,643 24.112/20.314|16.627 |13.643 14.102 14.34114.074|13.96613.924|12.95612.362|12.157|11.194 11.946 -51,5
CicuisTa 620 822 | 717 | 933 | 1.238 1462 1.788 | 1.779 | 1.908 | 2.055 | 2.130 | 2.111 | 2.072 | 2.001 1.909 | 207,8
Motoacusta| 1.421  1.877 | 1.894 | 2.689 | 3.910 4.541 5.440 | 6.046 | 6.961 | 8.089 | 9.191 |10.392/11.471|11.839 13.452| 846,5
AutomoveL | 7.188 | 7.353 | 6.628 | 7.799 | 8.262 8483 9.069 | 9.018 | 9.875 | 9.492 | 9.754 |10.218/10.420 10.347 11.405 58,7
CaMINHAO n 772 | 630 | 733 1.042 1018 1.116 | 1.186 1356 | 1401 | 1.341 | 1.354  1.264 | 1.346 1.404 | 82,2

Onigus. 129 98 186 | 158 | 199 135 195 | 201 291 224 | 300 | 234 230 | 225 190 | 46,7
QOutros 508 | 586 @ 521 | 629 | 701 782 | 805 | 834 749 | 810 | 69 | 735 660 | 641 682 | 34,3
TotaL 35.281 35.620 30.890 29.569 28.995 30.524 32.753 33.139 35.105 35.994 36.367 37.407 38.273 37.594 40.989 16,2

Fonte: Sistema de Informagdes sobre Mortalidade / Ministério da Saude

Tabela 2.3: Participagéo das diversas categorias (% )

mm

PeDESTRE 698 | 67,7 658 | 562 | 47,1 438 | 425 | 398 387 | 356 | 330 31,8 298 | 291 | -58,3
Cicusta 1.8 23 23 32 43 4,8 55 54 54 57 59 56 54 53 4,7 | 165,0
Motocicusta| 4,0 53 6,1 9,1 135 149 | 166 | 182 | 198 22,5 | 253 | 278 30,0 | 31,5 328 714,77
Automover | 204 | 206 21,5 | 264 | 285 278 | 27,7 | 272 | 281 264 | 268 | 273 272 | 275 | 278 | 366
CAMINHAO 2.2 22 20 25 3,6 33 34 3,6 39 39 3,7 3.6 33 36 34 | 56,8

Onieus 04 03 0,6 0,5 07 04 0,6 0,6 08 0,6 08 06 0,6 0,6 05 | 26,2
QOutros 14 1,6 17 21 24 26 25 25 2,1 22 19 20 1.7 1.7 17 | 156
TotaL 1000 100,0 100,0 1000 100,0 1000 100,0 1000 1000 100,0 1000 100,0 100,0 1000 1000

Fonte: Sistema de Informagdes sobre Mortalidade / Ministério da Saude

Na década passada prevaleciam as mortes de pedestres. JA& em 2010, as mortes de
motociclistas ultrapassaram as das restantes categorias, representando 1/3 das mortes no
transito. E a tendéncia é a de continuar crescendo, conforme mostra a Figura 2.2.

16
14
12

10 =)= Pedestre

Motociclista
¢ m
\ A_A\Q/A—H’M\A’—H

% dos dbitos

o\ AUtomovel

1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010%

Figura 2.2: Taxas de mortalidade /100.000 hab., por categoria.
Fonte: Sistema de Informagdes sobre Mortalidade / Ministério da Saude
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Se os motociclistas fossem excluidos dos calculos, o nUmero de mortes no transito
cairia de 33.860 para 27.537, 0 que representa uma diminuigdo 18,7% no periodo entre
1996 e 2010, conforme Tabela 2.4. Com isso, as taxas cairiam mais ainda: de 21,6

Obitos para cada 100 mil habitantes para 14,4 _ uma queda bem significativa de 33%.

Assim, fica demonstrado que as motocicletas hoje constituem um dos fatores

contribuintes para elevar as taxas de mortalidade de transito nas cidades brasileiras.

Tabela 2.4: NUumero e taxa de mortalidade/100.000 hab. ( excluindo motociclistas).

| Avo 11996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003|2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010* A%

Nuomero| 33.860/33.743 | 28.996| 26.880| 25.085|25.983 | 27.313 27.093|28.144|27.905| 27.176 27.015|26.802 25.755/27.537| -18,7
Taxas 216 | 21,1 | 179 | 164 | 148 151 | 156 | 153 | 157 | 152 | 146 143 | 141 135 | 144 -33,0

Fonte: Sistema de Informagdes sobre Mortalidade / Ministério da Saude

Quase metade das vitimas de acidentes de transito no mundo sdo as denominadas
categorias vulneraveis: pedestres, ciclistas e motociclistas. Essa propor¢do ¢ ainda
elevada nos paises em desenvolvimento, devido a uma maior propor¢do dessas

categorias no sistema de transporte.

No Brasil, no ano de 2010, exatos 2/3 — 66,6% — das vitimas do transito foram
pedestres, ciclistas e/ou motociclistas. Mas as tendéncias nacionais da ultima década
estdo marcando uma evolugdo extremamente diferenciada: significativas quedas na
mortalidade de pedestres; manutencdo das taxas de ocupantes de automoveis; leves
incrementos nas mortes de ciclistas e significativos aumentos na mortalidade de

motociclistas.

O uso intensivo da motocicleta como meio de transporte urbano ¢ um fendmeno
relativamente recente no pais. Segundo o proprio Denatran, ainda em 1970 era um item
de baixa representatividade: num parque total de 2,6 milhdes de veiculos, s6 existiam
registradas 62.459 motocicletas: 2,4% do parque. No ano 2000, aumentaram para 4
milhdes, o que representa 13,6% da frota total do pais. Em 2010, alcangou 16,5 milhdes,
representando 25,5% do total nacional de veiculos. A tabela 2.5 mostra o ritmo de

crescimento do numero de motocicletas em comparagdo com os demais automotores.
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Tabela 2.5: Evolucao da frota de veiculos, das vitimas e das taxas de
vitimas /100.000 veiculos. (1998-2010)

FRO“ AUTOMOTORES MortocacLETAs

T‘”“L

:‘.W Taxa A%
° % Do o %00 | 0 Taxa
AN o TOTAL TOTAL FROTA

1998 24.361.347 17.056.413 6.628 389 2.792.824 11,5 1.894 67,8
1999 27172139 | 11,5 | 18.809.292 69,2 103 | 7.799 41,5 3.374.869 124 | 208 | 2.689 79,7
2000 29.722.950 | 94 19.972.690 67,2 6,2 8.262 14 4.034.544 136 | 195 | 3910 96,9
2001 31.913.003 | 74 21.236.011 66,5 6,3 8.483 39,9 4612431 145 | 143 | 4541 98,5
2002 34.284.967 | 74 22.486.611 65,6 59 | 9.069 40,3 5.379.211 157 | 166 | 5440 1011
2003 36.658.501 6,9 23.669.032 64,6 53 2.018 381 6.225.367 170 | 157 | 6.046 971
2004 39.240.875 | 7,0 24.936.451 63,5 54 | 9.875 39,6 7.128.280 182 | 145 | 6.961 97,7
2005 42.071.961 7.2 26.309.256 62,5 55 9.492 36,1 8.160.812 194 | 145 | B8.089 99,1
2006 45372640 | 7.8 27.868.564 61,4 59 | 9.754 35,0 9.453.232 208 | 158 | 9.191 97,2
2007 49.644.025 | 94 29.851.610 60,1 71 10.218 | 34,2 11.165.842 225 | 181 | 10392 | 931
2008 54.506.661 9.8 32.054.684 58,8 74 | 10420 @ 32,5 13.092.472 240 | 173 | 1147 876
2009 59.361.642 | 89 34.536.667 58,2 7,7 | 10347 | 30,0 14.703.652 248 | 123 | 11.839 805
2010* 64.817.974 | 9,2 37.188.341 574 7,7 | 11405 | 30,7 16.509.007 255 | 123 | 13452 @ 815
A% 166,1 118,0 -181 6,7 721 -21,1 491,1 1222 160 6101 20,1

" Fonte: Denatran / Sistema de Informagdes sobre Mortalidade / Ministério da Satde

A producao de veiculos ciclomotores se intensificou na década de noventa com a vinda
de industrias fabricantes para o Brasil. Atualmente, o pais € o quarto produtor mundial
de motocicletas (ABRACICLO, 2011).

Nos anos iniciais da década 2000/2010, o ritmo de crescimento das motocicletas foi
cerca de 20% ao ano, ultrapassando o crescimento dos automoveis. Entre 1998 e 2010 a
frota de motocicletas cresceu 491,1%, isto é, quase seis vezes. O nimero de automaveis

cresceu 118%, duplicando seu nimero.

Outro dado que se destaca € o da mortalidade dos acidentes de motocicleta, quando se
relativiza pelo tamanho da frota existente. Em primeiro lugar, pode-se verificar que,
entre 1998/2010, a taxa de 6bitos dos motociclistas teve uma média de 91 o6bitos para
cada 100 mil motocicletas registradas. Nessa mesma década, o nimero de vitimas de
automoveis teve uma media de 36,8 mortes por cada 100 mil automoveis registrados.
Isto é, a mortalidade dos usuarios de motocicletas por veiculo foi 146,3% maior que a

dos automoveis.
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Se a frota de motocicletas cresceu 491% no periodo, as mortes de motociclistas
cresceram 610%, relacionando o aumento da mortalidade ao aumento da frota. J& com o
automovel aconteceu o processo inverso: a frota aumentou 118% e as vitimas de
acidentes com automdvel teve um aumento de 72%. Assim, o risco automovel caiu 46

pontos porcentuais no periodo.

Em 2010, o Brasil j& era o segundo pais no mundo no tocante a taxa de mortalidade de
motociclistas, conforme mostra a Tabela 2.6:

Tabela 2.6: Taxas de mortalidade de motociclistas em 67 paises.
| Pas | Awo | Two | Pos. B Pus | Awo | Taw | Pos |
5 E 35

Panacus 0B 7. 1 InGLATERRR £ GALES 2009 0]

Baase 2000 71 2 Peausud 2008 0E 36
TaiLAna 06 46 3 Ausma 1010 a7 3T
Cow e 07 47 4 Hovason o o7 3B
CHFRE 1005 37 5 MomuEess 1009 o7 30
Rer. pa Comes 1009 30 & B EMAKHe 00 o7 0
Sanma Loow 2005 25 7 FiHLANDIA 2009 o7 41
Cosma Rica 2009 25 8 Esvowaquua 2009 a7 43
Veuenuea 007 24 g Povtmas 1009 a7 43
Crokan ki 20 10 Banamas 205 a7 24
SURMEME 2005 20 11 Escooa 10 arF 45
Puermo Rico 005 1.7 12 Aer. Dosmicasa 005 o7 6
ELIA 2007 1.7 13 Framga 2008 06 47
EsLovema 2009 1,6 14 [0 2008 06 4E
ARGENTIHA 008 1.6 15 AN T 1009 a5 40
SeRma 1005 15 16 LeTtmia 1009 06 50
Diosmsice 1009 14 17 Menco 008 05 51
Huscra 1009 12 1B Sueoa 2010 05 52
Anmice £ Barsuos 0B 1,2 12 Thmpap e Tosaco 1006 05 53
AusTRALL 2006 1,1 20 CHLE 007 05 54
S Laraca 1006 1,1 21 QuiRGuETAD 1009 04 55
Mova oo 07 1.0 22 Meauriao o 04 56
Baimca 5 1.0 23 Barmanos 1006 04 57
Mata 010 1.0 24 Beuze 008 03 5B
Cues 2008 1.0 5 MicarAcua 2006 03 59
Equanoa 2009 og 26 Esttaa 2009 03 &0
Irare 1008 )] 7 (ST 1006 03 61
hriLis 0B 09 2B Howe Kows 1009 032 62
Dimesence 2006 o9 sl Flowazsie 1010 0z 63
Lrudsas 2009 og 30 PoATuza 1009 01 G4
Esremina 2009 0B 31 GLATEMELE 2008 0,1 65
Jartn 2009 0B 32 Peru 2007 01 66
Liemeussn 1008 0E 33 Muearocos 008 ao 67

Rewa Unkioo 1005 0E 34

Fonte : OMS/ Census Bureau Brasil
Sistema de Informagdes sobre Mortalidade / Ministério da Sadde

O consumo de motocicletas estd relacionado ao desenvolvimento de setores da
economia relacionados a prestacdo de servicos como o transporte de documentos e de
pequenas cargas de forma mais rapida, mas nem sempre segura. As expressdes mais

comuns usadas pelos servigos que utilizam a motocicleta como meio de transporte se
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referem ao servigo Expresso, Rapido, Ligeiro. As profissdes de moto-taxi, motoboy e
moto-frete passaram a ser reconhecidas (Lei n°® 12.009 de 29 de Julho de 2009) e

ampliaram o uso da motocicleta para geracédo de renda.

Nos centros urbanos, a convivéncia diaria com transportes publicos de baixa qualidade e
congestionamentos convence uma importante e crescente parcela da populacdo a

recorrer as motocicletas como um meio de transporte alternativo.

O principal motivo indicado pelos usuarios de motocicleta para o uso deste tipo de
transporte foi 0 ganho de tempo nos deslocamentos, segundo trabalho realizado pelo
IPEA — Sistema de Indicadores de Percepcao Social (SIPS) / Mobilidade Urbana, 2011.

A segunda razdo foi ser um meio mais barato, s6 perdendo para os transportes coletivos
e a terceira motivacdo foi a flexibilidade para o usuério de sua utilizagdo num horario

mais conveniente.

O aumento do poder aquisitivo da populacdo, o preco mais acessivel e as possibilidades
de financiamentos em longo prazo tornaram realidade a compra de uma motocicleta por
parcelas cada vez maiores da populacdo. E é justamente aquela parcela que mora longe
do seu local de trabalho e lazer e que sofre com transportes publicos que ndo oferecem
rapidez, nem conforto (AMOUZOU, K. D. 2001).

2.3 CAUSAS DOS ACIDENTES DE TRANSITO

Acidentes de transito ocorrem, geralmente, por uma falha de um ou mais elementos que
compdem o sistema de transporte: via / veiculo / usuario. Um distarbio momentaneo ou
uma deficiéncia inerente a qualquer um dos elementos constituintes pode levar a uma

situacdo de perigo que, se ndo for controlada, pode causar um acidente.

As causas relacionadas com a via podem se originar em erro no projeto geométrico,
falta de manutencdo ou inexisténcia de sinalizagcdo, mau estado de conservacdo do
pavimento tanto da pista de rolamento como dos passeios, iluminagdo insuficiente,

calcadas com largura inadequada ao volume de pedestres, dentre outros.

Em relacdo aos veiculos, muitos acidentes ocorrem por falta de manutencdo adequada,

0 que leva a falhas mecéanicas (sistema de freios, desgaste excessivo dos pneus,
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lampadas queimadas, etc.). Também, a circulacdo de veiculos de diferentes portes sem
qualquer segregacdo fisica, como, por exemplo, caminhfes e motocicletas na mesma

faixa ou em faixas adjacentes.

Muitas vezes os acidentes ocorrem por imprudéncia do usuario em seus diferentes
papéis, como:

- motoristas: desrespeito a sinalizacdo de prioridade (avanco de semaforo); a
sinalizacdo de velocidade (trafegar acima da velocidade maxima regulamentada); dirigir
sob o efeito de substancias que diminuem a capacidade de reacdo (drogas entorpecentes
e alcool); falar ao celular enquanto dirige; excesso de confiangca em suas habilidades
fazendo com que esteja disposto a assumir riscos (imprudéncia).

- pedestres: atravessar fora da faixa; caminhar sobre a pista de rolamento; néo

utilizar as passarelas existentes sobre vias de grande volume de trafego; etc.

Se o usuario individual ndo segue as regras, a responsabilidade por tentar evitar os
acidentes recai sobre 0s responsaveis em projetar o sistema viario. Se um acidente

ocorre, a0 menos um usuario infringiu a regra e, portanto, a autoridade deve agir.

As responsabilidades em evitar os acidentes devem ser divididas entre os projetistas do
sistema e 0S USUArios:

- projetistas e gestores do sistema: sdo 0s responsaveis pelo projeto, operacdo
e uso do sistema de transporte e, portanto, responsaveis pelo seu nivel de seguranca.

- usuarios: sdo responsaveis por seguirem as regras no uso do sistema de

transporte, fixadas pelos seus gestores.

Se os usuarios desobedecerem a essas regras devido a falta de conhecimento,
desrespeito ou inabilidade, e se ocorrem acidentes, os gestores do sistema s&o
requisitados para tomarem as providéncias necessarias para evitar a ocorréncia de um

evento similar em gue pessoas sejam mortas ou seriamente feridas.

Entender as causas dos acidentes € o primeiro passo no sentido de se fazer um

diagndstico e propor as medidas corretivas para evita-los ou minimizar seus efeitos.
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3. REVISAO DA LITERATURA

3.1 ACIDENTE ZERO: MOBILIDADE URBANA SEM ACIDENTES GRAVES

A visdo tradicional de mobilidade, que ¢ a que prevalece no Brasil, ¢ tida como a
habilidade de movimentar-se em decorréncia de condigdes fisicas e econdomicas
(VASCONCELLOS,2001). Esta visdo atende aos condicionantes do conceito de
desenvolvimento na sociedade atual, onde a nogdo de tempo como valor econémico é
cada vez mais dominante. Porém, este conceito de mobilidade, que prioriza a velocidade
dos deslocamentos sem levar em conta a seguranga, vem sendo mudado em paises mais

desenvolvidos.

Em 1997, por exemplo, surgiu na Suécia uma nova visao sobre a mobilidade, que veio a
ser conhecida como Vision Zero. Tal conceito se baseia no entendimento de que
ninguém deve morrer ou sofrer ferimentos graves ao realizar seus deslocamentos, ou

quando ocorrerem ndo deveriam provocar graves consequéncias.

Vision Zero ou Acidente Zero, como vem sendo usado no Brasil, significa uma mudanca
no conceito de mobilidade, por priorizar a reducao nos problemas relacionados a falta
de seguranca. A forte motivagdo para a mobilidade com Acidente Zero surge do
entendimento de que o sistema de transportes deve ser adaptado as necessidades dos

usuarios mais vulneraveis e ndo apenas visando atender ao automovel.

A visdo da Mobilidade sem Acidentes com Vitimas Graves estabelece que a perda de
vidas humanas e da saude ¢ inaceitdvel e, por essa razao, o sistema de transporte deve
ser projetado de tal modo que os eventos (mortes e ferimentos graves) ndo venham a
ocorrer. Isto significa que a seguranga ¢ um fator prioritario para a mobilidade. Na
verdade o aumento da segurancga resulta em maior mobilidade, pois os acidentes de

transito provocam congestionamentos, o que tem um efeito direto sobre a mobilidade.

Acidente Zero define velocidades adequadas a infraestrutura existente como um dos
parametros operacionais da mobilidade. Assim, a velocidade deve ser limitada a um

nivel proporcional a seguranga inerente do sistema. Isto conduz a uma verdadeira
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mudanga de paradigma, onde a vida humana ¢ o fator primordial que ird condicionar a
mobilidade e o desenvolvimento urbano. O sistema tem que atingir um equilibrio entre
as velocidades de viagem e a seguranca inerente a infraestrutura, aos veiculos e as

pessoas.

Em alguns paises as velocidades sdo definidas de modo a assegurar que nenhum usudrio
da via seja exposto a forcas de colisdo que possam mata-lo ou feri-lo gravemente.
Limites de velocidade sdo, portanto, necessarios para assegurar que determinadas

velocidades de impacto para os tipos comuns de colisdo nunca sejam excedidos.

Por exemplo, a tolerancia humana para um pedestre atingido por um carro, mesmo que
seja bem projetado, serd excedida se o veiculo estiver se deslocando a mais de 30 km/h.
Se uma velocidade mais alta em areas urbanas ¢ desejada, a opcao € separar a faixa de
pedestres do trafego. Se isto ndo for possivel, as areas com grande circulagdo de

pedestres devem ser projetadas para permitirem velocidades de, no maximo, 30 km/h.

No caso de uma infraestrutura viaria onde s6 automdveis podem colidir, a velocidade
poderia ser, no maximo, de 70 km/h em impactos frontais, e de 50 km/h, em impactos
laterais. Velocidades mais altas podem ser toleradas se a interface entre o veiculo e a

infraestrutura for bem projetada (TINGVALL e HAWORTH,1999).

A Tabela 3.1 e a Figura 3.1 mostram as velocidades compativeis com a infraestrutura de
modo a ndo produzir danos sérios ou fatais.

Tabela 3.1: Velocidades de seguranca para diferentes tipos de impacto.

Locais com conflitos entre pedestres e 30 km/h
automoveis

Intersecfes com impactos laterais entre 50 km/h
automoveis

Vias com impactos frontais entre automoveis 70 km/h
Vias sem possibilidade de impacto frontal ou 100 km/h
lateral

Fonte: Tingvall e Haworth (1999)
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Figura 3.1: Risco de mortalidade a diferentes velocidades de impacto.
Fonte: Wramborg, P. (2005)

A Vision Zero ou Acidente Zero surge como uma alternativa eficaz para alcancar a
reducdo no nimero de acidentes com vitimas graves. O mais importante motivo para a
implantacdo deste conceito de mobilidade no Brasil é a possibilidade de melhoria da
seguranca para 0s usuarios do sistema viario, sobretudo os mais vulneraveis: pedestres,

ciclistas e motociclistas.

3.2 RELACAO ENTRE VELOCIDADE E ACIDENTES

De acordo com CAMERON (2003), “o gerenciamento das velocidades é tanto uma
questdo de eficiéncia quanto de equidade: os limites de velocidade deveriam ser

estabelecidos de modo a serem eficientes em termos da relagé@o custo-beneficio”.

A reducgdo da velocidade pode afetar os diversos usuarios de forma diferente. Alguns
podem, a principio, ser mais afetados com a perda de produtividade em funcéo do maior
tempo de viagem. No entanto, os ganhos com a reducdo de custos de manutengdo do
veiculo e de combustivel, além dos ganhos de seguranca podem anular a perda de tempo
trazida pelos limites mais baixos de velocidade. Ndo se podem ignorar os ganhos de
tempo provocados pela reducdo do nimero de acidentes, aléem dos beneficios da

economia de vidas humanas.
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Ap0s analisar estudos sobre limites 6timos de velocidade, CAMERON (2003) constatou
que a circulacdo em areas urbanas se da, na média, muito abaixo dos limites de

velocidade.

Uma visualizagdo de quanto é pequeno o ganho de tempo, se analisado num pequeno
trecho de via, onde ocorrem reducGes no limite de velocidade, é fornecida pelo célculo
das diferencas de tempo de um trajeto a partir de mudancas da velocidade permitida.
Por exemplo, percorrer 1500 metros a 70 km/h s6 faz ganhar 30 segundos, comparado
com 50 km/h. Assim, fica demonstrado que a reducdo dos limites de velocidade néo
exerce impacto significativo em termo de perda de tempo nos deslocamentos.

Embora velocidades incompativeis com a infraestrutura viaria seja um fator, ndo é o
Unico causador de acidentes, pois a circulagdo urbana é uma interacdo de seguintes

diversos fatores:

I- Caracteristicas dos usuarios, sobretudo dos motorizados:

psicoldgicas;

comportamentais: pressa; propensdo ao risco; uso de drogas; uso de telefones

Celulares; etc.

2- Caracteristicas das vias:

parametros geometricos;

sinalizacdo;

controle de trafego.

3- Caracteristicas do ambiente viario:

- tipo de uso do solo urbano;

densidade de ocupacéo do solo, etc.

O avanco da tecnologia de equipamentos de seguranca como cintos de seguranca e
airbags tem possibilitado uma diminuicdo dos riscos para 0s ocupantes dos veiculos.
Porém, isso pode estar contribuindo para um aumento da propensdo ao risco por parte

dos condutores, acarretando um aumento do risco para pedestres e ciclistas cuja
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vulnerabilidade permanece inalterada pelas limitacbes imutéveis do corpo humano
(ADAMS, 1985).

Para os pedestres, no entanto, a velocidade representa, além da perda de seguranca, um
fator inibidor do uso do espaco publico, com uma consequente perda de qualidade de
vida. Altas velocidades representam também um inibidor ao uso da bicicleta, quando
ndo existe possibilidade ou ndo € recomendavel a construcdo de vias especiais para

ciclistas (ciclovias ou ciclo-faixas).

O Gerenciamento da Velocidade pode ser um importante instrumento para o0
Gerenciamento da Mobilidade. Proporcionar altas velocidades para o transporte
motorizado individual constitui um fator de inequidade urbana. O controle da
velocidade, por outro lado, pode exercer um papel redistributivo, melhorando a
competitividade dos transportes publicos e podendo provocar uma mudanca na escolha
do modo motorizado para o ndo motorizado.( VASCONCELLOS,2001)

3.3 MOBILIDADE COM QUALIDADE DE VIDA

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel define mobilidade como:
“um atributo das cidades e se refere a facilidade de deslocamento de pessoas e bens no
espaco urbano. Tais deslocamentos sdo feitos através de veiculos, vias e toda a
infraestrutura (vias, calgadas ,etc.)... E o resultado da interagdo entre os deslocamentos
de pessoas e bens com a cidade.” (MINISTERIO DAS CIDADES, 2004c)

A mobilidade €é considerada algo positivo, pois indica maior possibilidade de
apropriagéo da vida urbana, refletindo a condicdo das pessoas terem acesso aos bens e

servigos que a cidade oferece para o trabalho, consumo ou lazer.

Nos seus deslocamentos, as pessoas costumam desempenhar, sucessivamente, diversos
papéis: pedestre, passageiro do transporte coletivo, motorista, etc.; ou varia-los em
funcdo do motivo, do momento ou de outras condi¢Ges particulares dos seus

movimentos.

Diversos fatores podem induzir, restringir ou até mesmo condicionar essa mobilidade;

no caso de pessoas, por exemplo: idade, renda, sexo, habilidade motora e restricdes de
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capacidades individuais. Na estrutura urbana, a disponibilidade e a possibilidade de
acesso as infraestruturas urbanas, tais como o sistema viario ou as redes de transporte
publico, propiciam condi¢cGes maiores ou menores de mobilidade para os individuos

isoladamente ou para partes inteiras do territorio.

Altas velocidades tém efeitos nocivos sobre a atividade humana nas cidades, afetando
particularmente a qualidade de vida de pedestres, sobretudo daqueles com mobilidade

reduzida, e ciclistas.

Um estudo realizado pelo PRESERVATION INSTITUTE (1996) mostrou que as altas
velocidades aumentaram as distancias que as pessoas estdo dispostas a percorrer,
provocando o espraiamento dos subdrbios para longe dos locais de trabalho e a

construcdo de shopping centers longe dos locais de moradia.

Assim, uma reducdo gradual dos limites de velocidade para os automdveis poderia
transferir as viagens mais longas para os transportes publicos. Também encorajaria as
pessoas a fazer suas compras mais nos seus bairros em vez de nos shopping centers e a
viver mais perto de seus locais de trabalho. Do mesmo modo como o aumento das

velocidades produziu o espraiamento, sua reducdo poderia reverter este processo.

3.4 CUSTOS SOCIOECONOMICOS DOS ACIDENTES DE TRANSITO

Segundo estudo publicado pelo DENATRAN e pelo Instituto de Pesquisa Econémica
Aplicada — IPEA (2006) com dados coletados em 2004 e 2005, o custo social dos
acidentes em rodovias foi estimado em cerca de R$ 24,6 bilhdes anuais. A pesquisa
constatou que o custo médio do acidente com feridos fica em torno de R$ 90 mil e com

mortes esse valor chega a R$ 421 mil.

Em estudo semelhante realizado pelo DENATRAN, IPEA e ANTP, em 2004, para 0sS
aglomerados urbanos, a estimativa do custo social de acidentes de transito nagueles
locais foi de R$5,3 bilhGes anuais. Tomando-se 0s dois estudos, o custo social total no

Brasil é da ordem de R$30 bilhdes anuais.
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Os custos associados aos acidentes de transito podem ser divididos nas seguintes

categorias:

Custo do atendimento medico-hospitalar e reabilitacdo: soma dos custos dos
recursos humanos e materiais do atendimento e do tratamento das vitimas de
acidentes de transito, desde a chegada ao hospital até 0 momento da alta ou do
Obito. Inclui também os custos de programas de reabilitacdo, como fisioterapia.

Custo do atendimento policial e de agentes de transito: soma dos custos do
tempo dos policiais e/ou agentes de transito e da utilizacdo de veiculos para
atendimento no local do acidente e deslocamento para hospital ou delegacia.

Custo de congestionamento: soma dos custos relativos ao tempo perdido pelos
ocupantes de veiculos retidos no trdfego e ao aumento do custo de operacdo
desses veiculos, em funcdo de congestionamentos gerados por acidente de

transito.

Custo dos danos ao equipamento urbano: custo de reposicdo/recuperacédo de
mobiliario urbano danificado ou destruido em funcdo de acidentes de transito.
Os equipamentos urbanos compreendem abrigos de 6nibus, postes, orelhdes,

bancas de revistas, caixas de correio e gradis.

Custo dos danos a propriedade de terceiros: custo de recuperacdo de
propriedades particulares danificadas em funcdo de acidentes de transito, tais

como muros e portdes de acesso.

Custo dos danos a sinalizac@o de transito: custo de reposicao/recuperacao de
sinalizacdo danificada ou destruida em funcdo de acidentes de trénsito. Consiste
em elementos tais como postes de sustentacdo de sinalizagdo, placas de

sinalizagéo, equipamento semafarico.

Custo dos danos aos veiculos: custo de recuperacdo ou reposicao dos veiculos

danificados em acidentes de transito,
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Custo do impacto familiar: custo que representa o impacto do acidente no
circulo familiar da(s) vitimas(s). E representado, principalmente, pelo tempo
gasto por familiares para sua eventual producdo cessante e por adaptaces na

estrutura familiar (moradia, transporte) por conta do acidente.

Custo de outro meio de transporte: soma das despesas do acidentado com
passagens de Onibus, taxi e aluguel de veiculo decorrentes da necessidade de

locomocdo, no periodo em que o veiculo ficar sem condicgdes de uso.

Custo da perda de producdo: corresponde as perdas econdmicas sofridas pelas
pessoas, pela interrupcdo temporaria ou permanente de suas atividades
produtivas, em decorréncia de envolvimento em acidentes de transito. Aplica-se
a pessoas inseridas nos mercados formal e informal. No caso de um assalariado,
a perda equivale ao custo necessario para sua substituicdo durante o tempo nédo
trabalhado.

Custo previdenciario: custo que recai sobre a Previdéncia Social em funcédo da
impossibilidade, temporaria ou permanente, de trabalhar das vitimas de
acidentes de transito, sustentadas parcialmente pela Previdéncia. Esse custo

inclui despesas com pensdes e beneficios.

Custo de processos judiciais: custo do funcionamento da estrutura judicial em

funcdo do atendimento as questdes referentes aos acidentes de transito.

Custo de remocao de veiculos: custo de utilizagdo de guinchos ou outros meios
para remover o0s veiculos avariados do local do acidente até uma oficina, patio
ou delegacia. Inclui o aluguel do veiculo e o tempo de servico do técnico

responsavel.

Custo do resgate de vitimas: custo do transporte das vitimas de acidentes de
transito do local da ocorréncia até o hospital ou pronto-socorro. Inclui o custo da
utilizacdo de equipamentos especiais e do deslocamento das equipes de resgate,

veiculos e profissionais especializados (ambuléncias, médicos, paramédicos).
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A Tabela 3.2 apresenta a parcela de cada componente de custo. A perda de producao,
com uma participagdo de 42,8%, reflete o custo representado pelo afastamento das
atividades produtivas, seja permanente ou temporariamente, é fortemente influenciada
pelos acidentes com vitimas. Embora presentes apenas nos acidentes com vitimas 0s
custos medico-hospitalares, incluindo resgate de vitimas e reabilitagdo, correspondem a
16% dos custos totais. Os danos aos veiculos ocorrem em praticamente todos o0s

acidentes e alcancam a expressiva participacdo de 30 %.

Tabela 3.2: Custos totais dos acidentes nas aglomeracdes urbanas por grupos de
componentes de custo. (2003)

Perda da Producéo 1.537 42,8
Danos a Propriedade 1.076 30,0
Custos Médico-hospitalares 571 15,9
Outros Custos 406 11,3
Total 3.591 100,0

Fonte: DENATRAN/IPEA/ANTP (2004)

Os custos dos acidentes de transito com vitimas representam 69% dos custos produzidos
pelos acidentes, enquanto os acidentes sem vitimas correspondem a 31% dos custos dos
acidentes. (Tabela 3.3)

Tabela 3.3: Custos médios dos acidentes, por severidade dos acidentes.(2003)
NUMERO DE CUSTO CUSTO

TIPO DE VEICULOS MEDIO MEDIO CUSTO TOTAL
ACIDENTE ACIDENTADOS POR POR
VEICULO ACIDENTE
No | ~ R$ R$ R$ %
Com vitima | 107.972 14 23.060 35.136 2.489.804.545 | 69
Sem vitima | 677.332 86 1.625 3.262 1.100.917.740 | 31
Total 785.304 100 4572 8.782 3.590.722.285 | 100

Fonte: DENATRAN/IPEA/ANTP (2004)
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A Figura 3.2 mostra que, embora 0s acidentes com vitimas correspondam a apenas 14%
dos veiculos envolvidos em acidentes, 0s custos representam quase 70% do total. Esses
resultados reforcam a necessidade de priorizar os programas de seguranca de transito

voltados para a reducédo dos acidentes de transito com vitimas, especialmente as fatais.

Participacdo na frota x participacdo no custo por severidade dos acidentes
Aglomeracdes urbanas — Brasil, 2001

100

86

80 69

60
%

40

20 12
Acidentes com vitimas Acidentes sem vitimas
M Quantidade
O Custo

Figura 3.2: Relacdo entre numero de veiculos e custos de acordo com a severidade.
Fonte: IPEA

A Figura 3.3 apresenta os custos por severidade dos acidentes. Ao passo que um

acidente de transito sem vitima tem um custo médio de R$ 3.262, no caso dos acidentes

com vitimas, o valor médio de um acidente eleva-se para R$ 35.136.

Custo médio dos acidentes de transito — Aglomeracdes urbanas — Brasil, 2001
(Em R$ de abril/03)

40,000

35.136
30.000
RS 20,000
8.782
10.000
3.262
. | I | .
Acid. transito Acid transito Acid, trdnsito
com vitimas sem vitimas

Figura 3.3: Custo médio de acidentes de acordo com a severidade.
Fonte: IPEA
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4. MEDIDAS PARA REDUCAO DE ACIDENTES
COM VITIMAS GRAVES

Esta parte do trabalho apresenta algumas medidas que tém sido aplicadas em alguns
paises visando reduzir ou eliminar completamente o nimero de acidentes de transito

com vitimas graves.

Foram considerados o Gerenciamento da Velocidade, Estratégias de Gestao da
Mobilidade, o uso de Medidas de Engenharia Moderadoras de Trafego conhecidas como
traffic calming e, por ultimo, as areas com limitagdo de velocidade em 30 km/h _ Zonas

30 _que foi objeto de um Estudo de Caso apresentado no Capitulo 5.

4.1 GERENCIAMENTO DA VELOCIDADE

A relacdo entre a velocidade e a seguranca € um problema complexo, mas tanto na
literatura nacional como na internacional, as pesquisas indicam que velocidades mais
baixas resultam em menos colisées e com menor gravidade, ao passo que velocidades
incompativeis com a infraestrutura viaria contribuem para uma percentagem
significativa de todos os acidentes e para um maior percentual de acidentes mais graves.
(FINCH et al 1994, TAYLOR et al 2000, TRANSPORTATION RESEARCH BOARD,
1998).

Pesquisa realizada por TAYLOR et al (2000) comprovou que a frequéncia dos acidentes
tende a aumentar desproporcionalmente com velocidades crescentes. Por exemplo, foi
observado que um aumento de 10% na velocidade media em vias urbanas provocou um
aumento de 21% no ndmero colisdes. Também nesta pesquisa, ele examinou a
possibilidade de reduzir o nimero de colisdes através da Gestdo da Velocidade. Foi
verificado que a cada reducdo de 1,5 km/h na velocidade média pode reduzir a
frequéncia dos acidentes em 5%.

4.1.1 Velocidade e Gravidade da Lesdo

Velocidades maiores levam a maiores velocidades de impacto e consequentemente a
lesdes mais graves, pois o corpo humano ¢ fisicamente muito vulneravel em
compara¢do com as enormes forgas liberadas numa colisdo: a quantidade de energia

cinética € convertida em calor e distor¢ao da matéria.
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Durante as ultimas décadas, os veiculos tornaram-se melhor equipados (&reas de
absorc¢ao de impacto, cintos de seguranga e airbags) para absorver a energia liberada, de
modo a proteger seus ocupantes. No entanto, as velocidades de impacto ainda sdao de
grande importancia para o resultado de uma colisdo, podendo levar a ferimentos graves

ou a morte.

A probabilidade de ser gravemente ferido em uma colisdo aumenta significativamente
com pequenas mudancas na velocidade de impacto. Um aumento ou decréscimo na

velocidade tem um efeito maior sobre as colisdes graves do que sobre as colisdes leves.

De acordo com estudo realizado pelo INSURANCE INSTITUTE FOR HIGHWAY
SAFETY - 1IHS (1987), a probabilidade de um acidente ser fatal a uma velocidade de

impacto de 80 km/h ¢ cerca de 20 vezes maior do que com uma velocidade de 30 km/h.

Baseado em leis da cinética, NILLSON (1982) concluiu que o efeito no numero de
acidentes com vitimas pode ser calculado pela féormula:
LO2 =LOI (v2/vl)? (1)
em que: LO?2: nimero de acidentes com vitimas ap6s a mudanca na velocidade;
LOI: nimero de acidentes com vitimas antes da mudanca na velocidade;
vl: velocidade média antes da mudanga;

v2: velocidade média ap6s a mudanga;

A mesma formula pode descrever o efeito no niumero de acidentes com feridos graves,
elevando-se a terceira poténcia, e os efeitos sobre acidentes fatais, elevado a quarta

poténcia.
HOBBS e MILLS (1984) também calcularam que a probabilidade de ferimentos graves

a uma velocidade de impacto de 50 km/h ¢ 3 vezes maior do que a 30 km/h. Em 60

km/h ¢ mais de 5 vezes maior (Figura 4.1).
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Figura 4.1: Probabilidade da severidade dos acidentes relacionados a mudangas
nas velocidades de impacto.
Fonte: Hobbs e Mills (1984)

Na Australia, KLOEDEN et a/ (1997,2001,2002) realizou muitos estudos sobre o efeito
da velocidade na taxa de acidentes. Compararam-se as taxas de acidentes relacionadas a
velocidade com as relacionadas a dirigir sob efeito do 4lcool. Os resultados mostraram
que um motorista viajando 5 km/h acima do limite de velocidade tem uma
probabilidade 2 vezes maior de se envolver num acidente do que o motorista que
respeita o limite. Exceder o limite em 10 km/h quadriplica a taxa; em 15 km/h a taxa é
10 vezes maior. Nas vias estudadas, essas probabilidades aumentam tanto quanto ter as

concentracgdes de alcool de 0.5, 0.8 e 1.2 g/l respectivamente, conforme mostra a Figura

4.2.
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Figura 4.2: Taxas de colisdo de varias velocidades e de varios niveis de consumo

de alcool.
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De acordo com tal estudo dirigir a uma velocidade entre 65-70 km/h equivaleria a
dirigir com 0,5 a 0,8 g/l de teor alcoolico no sangue, o que seria considerado uma

infragdo gravissima de acordo com a Lei n° 11.705 de 2008, conhecida como Lei Seca.

4.1.2 Fiscalizacdo e Respeito a Velocidade

Muitas pessoas nao consideram desrespeitar o limite de velocidade como um ato
criminoso. Assim, na auséncia de policiamento, muitos motoristas ndo verificam o
limite. Existe um fator subjacente que induz a direcdo veloz: sdo normas sociais e

culturais que desempenham um papel na escolha da velocidade.

Ha evidéncias de que a percepcao dos condutores de sua propria capacidade e
habilidade afeta a velocidade com que eles dirigem. Alguns motoristas acreditam que a
sua experiéncia ¢ habilidade, as melhorias tecnoldgicas dos veiculos ou estradas vazias
a noite tornam a conducdo mais segura quando se esta acima do limite de velocidade.

(SILCOCK et al 1999).

Um desafio para os gestores do sistema de transportes € persuadir os motoristas a se
comportar de forma responsavel o tempo todo, ndo apenas quando eles pensam que
podem ser pegos pela fiscalizagdo. O desejado seria que os limites de velocidade fossem
respeitados sem a presenca da policia, mas a fiscalizagdo ¢ importante na gestdo da

velocidade.

As cameras de vigilancia sdo particularmente eficazes para reduzir as velocidades
veiculares. Uma pesquisa mostrou que, em locais monitorados por cameras, as
velocidades foram reduzidas em média 6,7 km/h e os acidentes em 28% (HOOKE et al
1996).

Limitadores de velocidade instalados nos veiculos para restringir a sua velocidade
maxima usa a tecnologia do sistema de posicionamento global (GPS) para identificar a
localizagdao do veiculo por satélite e informar aos condutores sobre o limite permitido
naquela via. Como medida de longo prazo, eles podem vir a oferecer alguns beneficios

como.
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* avisar o motorista quando os limites mudam;
* permitir que o motorista decida ndo ultrapassar o limite, e

* impedir o motorista de exceder o limite.

Ha um potencial significativo na redugdo de acidentes com o uso destes dispositivos,
pois estudo realizado por CARSTEN (1999) sugeriu que as colisdes poderiam reduzir
em 20% se todos os veiculos ficassem dentro dos limites de velocidade. Este sistema
ndo sé evitaria o excesso de velocidade, mas também permitiria que o limite de
velocidade variasse de acordo com o mau tempo ou a noite, e reduzisse os limites

proximo de perigos, como cruzamentos € curvas.

Dada a relagdo entre velocidade e acidentes, deve-se questionar se os condutores
deveriam ser permitidos conduzir apds cometer certo numero de infragdes relacionadas
ao excesso de velocidade. Os motoristas que excedem os limites de velocidade

aumentam o risco tanto para si mesmos como para outros.

A evidéncia sugere que san¢des mais duras seriam necessarias para tal tipo de infragdo.
Estudos realizados por CORBET et a/ (1998) indicam que as multas aos niveis atuais
ndo sdo suficientes para dissuadir os infratores e que medidas mais severas como multas
mais pesadas e um risco elevado de detencao seria necessario, pois muitos condutores

nao associam as sang¢des atualmente aplicadas com um ato perigoso ou penal grave.

Indexar o valor dos prémios de seguro veicular, em parte, as infragdes por excesso de
velocidade poderia ajudar a sensibilizar para o perigo, proporcionando um lembrete
adicional da ligacdo entre a velocidade e as colisdes. Assim, algumas companhias de
seguros poderiam consideram as infragdes por excesso de velocidade como um sintoma

da ma condugao e inclui-las em sua avaliacao de risco.

4.1.3. Efeitos das Medidas Moderadores de Trdafego na Redugdo da Velocidade.
Lombadas, chicanas e outras medidas de engenharia continuam sendo o método mais
eficaz para reduzir a velocidade dos veiculos nas areas urbanas. De acordo com estudo
realizado por MACKIE (1998), elas podem reduzir as velocidades médias em cerca de

15 km/h e sdo particularmente eficazes na reducdo de incidentes envolvendo pedestres,
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particularmente criangas. Mas elas nao podem ser aplicadas em qualquer lugar, tais
como vias de grande volume e que sejam regularmente usadas por veiculos de

emergéncia.

Marcagdes vidrias foram utilizadas com bons resultados para alterar a natureza e a
aparéncia das vias e a velocidade com que os motoristas conduziam. Um bom exemplo
de sinalizagdo horizontal sdo as linhas divisorias de fluxo que podem dar a impressao de
que as vias sdo mais estreitas. Inscricdes com limites de velocidade pintadas no
pavimento das vias tiveram efeito positivo quando usadas como uma complementacao

da sinalizagao vertical no inicio dos trechos com limitagdo de velocidade.

Por outro lado, apenas o uso de sinalizagdo vertical de limite de velocidade, tais como
sinais de contagem regressiva (colocadas em intervalos regulares antes de um limite),

teve pouco efeito sobre a reducdo da velocidade.

Ha novos tipos de sinalizagdo que se mostraram eficazes. Eles sdo ativados por veiculos
individuais que se aproximam de um perigo, como uma curva ou de uma interse¢do ou
quando o veiculo esta acima do limite de velocidade. Eles podem mostrar a velocidade
aconselhada, ou um sinal indicando a natureza do perigo, ou uma mensagem de
seguranca rodoviaria. Estas mensagens ativadas pelos proprios veiculos provaram ser
eficazes na reducdo da velocidade e no numero de colisdes em determinados locais.

(FARMER et al 1998).

Limitar a velocidade por si s6 tem pouco efeito sobre a reducdo da velocidade. Num
estudo realizado por FINCH et a/ (1994) em locais onde os limites de velocidade foram
reduzidos e nenhuma outra agdo conjunta foi tomada, a mudanga na velocidade média
de trafego observada foi de cerca de um quarto da mudanca no limite de velocidade

afixado.

Atualmente, a maneira mais eficaz de reduzir a velocidade do veiculo a 30 km/h ou
menos ¢ através de medidas de engenharia moderadoras do trafego. De acordo com
MACKIE (1998), sem o uso de tais medidas conhecidas como traffic calming, reduzir o
limite de velocidade para 30 km/h faz com que a maioria dos veiculos diminua apenas

1,6 km/h.
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A cidade de Graz, na Austria, progressivamente introduziu Zonas de 30 km/h com
traffic calming. Em 1992, Graz decidiu introduzir uma area com limite de velocidade de
30 km/h em todas as vias locais. As demais vias mantiveram os seus limites em 50
km/h. Isso foi parte de uma politica integrada de transporte chamada "Mobilidade
Gentil", que teve como objetivo promover caminhadas, ciclismo e transporte publico e
para limitar viagens de carro. Um trabalho de conscientizacdo publica intensiva e

fiscalizagcdo acompanhou a introducao destes limites inferiores.

Os resultados obtidos num estudo feito por WERNSPERGER e SAMMER (1995) ap6s
analisarem as medidas adotadas mostrou que:
* Os acidentes diminuiram 12% em toda a cidade;
* 85% do trafego reduziu a velocidade nas interse¢des;
* A propor¢ao dos que viajavam acima 50 km/h caiu de 7,3% para 3% com o
novo limite.
Mas quando a fiscalizag¢@o foi retirada, as velocidades gradualmente aumentaram para

perto de seus niveis anteriores.

4.1.4. Conclusdo

A relagdo entre acidentes e velocidade depende de varios fatores. Mas, em geral, a
relagdo € muito clara e tem sido mostrada num grande nimero de estudos: quanto maior
a velocidade, maior a probabilidade de um acidente e sua gravidade. Assim, algumas
ferramentas uteis na reducdo no numero de acidentes com vitimas graves sdo o
Gerenciamento da Velocidade acompanhados de medidas moderadoras de trafego e

fiscalizagdo.

4.2 ESTRATEGIAS DE GESTAO DA MOBILIDADE ( TDM )
Gestdo da Mobilidade (também chamado Transportation Demand Management ou
TDM) inclui vérias estratégias que procuram aumentar a eficiéncia do sistema de

transporte por mudar frequéncia, destino, modo e tempo das viagens.

Estas estratégias muitas vezes ndo sdo implantadas visando a seguranca do trafego. Seus
objetivos sdo, geralmente, a redu¢do dos congestionamentos, redu¢do dos custos de

estacionamento, conservacao de energia e reducao de emissdes. No entanto, reconhecer
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os beneficios da seguranca pode aumentar o apoio a Gestdo da Mobilidade e, portanto,

expandir significativamente a sua implantagao.

A Tabela 4.1 apresenta varias estratégias de Gestdo da Mobilidade de acordo com os
tipos de medidas adotadas: incentivos ao uso de outros modos de transporte visando
reduzir o nimero de carros de passeio; desestimulo ao uso do veiculo particular por se

aumentar os custos por viagem; planejamento urbanistico que estimula

empreendimentos nao dependentes do carro e a implantagdo de programas que

otimizem as viagens de determinados grupos.

Tabela 4.1 : Estratégias de Gestdo da Mobilidade.

Outras opcoes de Incentivos Gestao de Programas de
Transporte Financeiros Uso do Solo Implantacio
Transporte Publico Pedégio de Crescimento Redugao das
Congestionamento | Inteligente Viagens Casa-
Trabalho
Infraestrutura para Tarifas baseadas na | Novo Urbanismo Gestado do

Caminhadas e

distancia

Transporte Escolar

Ciclismo
Caronas Tarifas de Gestao de Gestao do
Programadas estacionamentos Estacionamentos Transporte de
Cargas

Veiculo Seguro Veicular Empreendimentos Gestdo do
Compartilhado Pay-as-you-Drive | Orientados ao Transporte
(Carsharing) Transporte Publico | Turistico

Aumento nos Medidas de

pregos dos Engenharia

Combustiveis (Traffic Calming)

Fonte: Safe Travels: Evaluating Mobility Management Traffic Safety Impacts (2005).

As estratégias de Gestdo da Mobilidade sdo uma resposta cada vez mais comum ao

congestionamento do trafego urbano e aos problemas de poluicao.
Existem pesquisas que indicam que ha uma relag@o entre a mobilidade (a quantidade de

viagens por pessoa) e o risco de acidentes. No entanto, muitos outros fatores também

afetam as taxas de acidentes conforme mostra a Tabela 4.2.
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Tabela 4.2: Fatores que afetam as Taxas de Casualidades no Transito.

Comportamental Veicular Infraestrutura Mobilidade
Atitudes Limitagdo de Projeto e Viagens veiculares
ocupacao Manutencao per capita
Rodoviarios ( exposi¢ao )
Falta de Habilidade | Equipamentos de Estrutura para Divisao Modal
protecao Caminhadas e
Ciclismo
Uso do cinto de Projeto com Velocidade
seguranga e do protecdo contra
| capacete colisdes

Fonte: Safe Travels: Evaluating Mobility Management Traffic Safety Impacts (2005)._

Estratégias de Gestdo da Mobilidade afetam diferentes tipos de viagens, como viagens

de lazer e viagens urbanas de curta distdncia, que tém perfis de risco diferentes.

Algumas mudangas de viagens reduzem o risco para um grupo, mas aumentam para

outros. Por isso, ¢ importante compreender como as estratégias individuais de Gestao da

Mobilidade afetam as viagens e como essas mudancas afetam os riscos de colisdo e,

consequentemente , as taxas de acidentes e sua gravidade (Tabela 4.3).

Tabela 4.3: Exemplos de Impactos sobre as Viagens advindos do TDM

Estratégias

Mudancas sobre as Viagens

Redugdo das Viagens casa-trabalho

Reduz as viagens por veiculo particular;
transfere para modos alternativos.

Restricdo de horario (Flextime)

Reduz viagens no horario de pico numa
via por transferir para outro periodo.

Pedagio de Congestionamento

Reduz as viagens no horario de pico numa
via especifica por transferir para outra
rota, periodo, destino e modo.

Tarifas baseadas na distancia

Reduz as Viagens Veiculares Totais.

Melhorias no Transporte Publico

Transfere para outro modo; aumenta o uso
do transporte coletivo.

Carona Programada

Aumenta a ocupacao do veiculo; reduz o
numero de viagens.

Melhorias na infraestrutura para
caminhadas e ciclismo

Transfere para outro modo; aumenta
viagens a pé e de bicicleta.

Veiculo Compartilhado (Carsharing)

Reduz a propriedade de veiculos e as
viagens.

Crescimento Inteligente
Novo Urbanismo

34

Cria um uso do solo mais acessivel; reduz
as distancias das viagens; transfere para
outros e reduz a velocidade. Aumenta a
densidade do Trafego.

Fonte: Safe Travels: Evaluating Mobility Management Traffic Safety Impacts (2005)._




4.2.1. Relacéo entre Mobilidade e Risco de Acidente

De acordo com a OMS (2004), a taxa de mortalidade de trafego per capita normalmente
varia de cerca de 2 a 20 mortes anuais por 100.000 habitantes. Para cada fatalidade
estima-se que ocorram 15 lesbes graves, necessitando de tratamento hospitalar, 70

lesGes menores, e cerca de 150 acidentes apenas com danos materiais.

Avaliar os impactos da Gestdo da Mobilidade na seguranca é importante para entender
as relacdes entre a mobilidade e o risco de acidente. Risco de acidente per capita pode
ser considerado o produto de dois fatores: as taxas de colisdo/km vezes a quilometragem
anual. Embora muitos fatores afetem as taxas de colisdo, estes geralmente mudam

pouco quando os motoristas individuais ndo reduzem sua quilometragem anual.

Um motorista de alto risco pode, em média, ter um acidente a cada 80.000 km, enguanto
um motorista de baixo risco pode, em média, ter um acidente a cada 500.000 km. Mas,
em ambos os casos a reducdo de quilometragem anual reduz o seu risco de acidente
anual. Mesmo os motoristas que nunca violam as regras de transito contribuem para os
acidentes por serem alvos quando outros motoristas cometem erros ou riscos fora de seu

controle.

Devido a varios fatores influenciarem o risco de acidente, pode ser dificil isolar os
efeitos de um fator especifico, como quilometragem per capita. Muitos paises em
desenvolvimento com baixa taxa de propriedade veicular tém altas taxas de
mortalidade, enquanto paises mais prosperos com altas taxas de propriedade de veiculos
tém baixas taxas de mortalidade. Isto se explica por varios fatores como a qualidade da
formacédo dos condutores, dos veiculos, das instalagdes viarias, da gestdo do trafego, da
fiscalizacdo, da resposta a emergéncias e dos cuidados médico (KOPITS e CROPPER,
2003).

O aumento de viagens per capita ndo é por si s6 um fator de risco. Na verdade, o
aumento na densidade do trafego pode reduzir o risco de acidentes, pois 0s motoristas
sdo mais cautelosos em trafego mais denso. Também, a densidade aumenta o

congestionamento, o qual reduz a velocidade e, portanto, a severidade do acidente, o
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que explica porque areas urbanas tendem a apresentar baixas taxas de mortalidade
(ZHOU e SISIOPIKU, 1997).

No entanto, a evidéncia mais empirica indica que um aumento na quilometragem do
veiculo provoca um aumento proporcionalmente maior dos acidentes e seus custos.
Assim, uma estratégia de Gestdo da Mobilidade que reduz a quilometragem total em

uma area pode oferecer beneficios de seguranca relativamente grandes.

Embora maior propriedade veicular esteja associada a uma redugdo das taxas de
acidentes, ela ndo causa tal redugédo. A Figura 4.3 mostra a relagéo entre a propriedade

do veiculo e as taxas de mortalidade de trafego.
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Figura 4.3: Propriedade veicular per capita e mortalidade.
Fonte: OMS (2004)

Existem outras indicacbes de relagbes positivas entre a quilometragem e as taxas de
acidentes. Reducdes na quilometragem anual durante recessées econdmicas, devido a

reducdo do emprego e renda, muitas vezes reduzem as taxas de acidentes por habitante.

Conforme a Figura 4.4 indica, quando a quilometragem anual aumenta por um longo
periodo, acidentes tendem a aumentar, e periodos com quilometragem reduzida tendem
a ter uma reducdo de acidentes. Quando as viagens veiculares diminuiram em 1973-76,
1978-83 e 1990, as mortes também diminuiram; quando as viagens veiculares

aumentaram depois de 1976-78 e 1986-90, as mortes também aumentaram.
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Figura 4.4: Quilometragem veicular e variagdo da taxa de coliséo.
Fonte: FHWA

Reducbes no numero total de viagens podem causar uma proporcional reducdo no total
de acidentes, uma vez que cerca de 70% dos acidentes envolve varios veiculos. Cada
veiculo que deixa de circular reduz tanto as chances de causar um acidente como de ser
vitima de um acidente causado por terceiros (EDLIN e KARACA-MANDIC,
2002,2006).

Alguns fatores de risco merecem uma consideracdo especial quando se avalia 0s

impactos na seguranca proporcionados pela Gestdo da Mobilidade:

1. Muitas estratégias de Gestdo da Mobilidade focam as viagens pendulares urbanas,
que tendem a ter altas taxas de acidentes, porém baixas taxas de mortalidade, devido a
alta densidade de trafego. Por exemplo, uma melhoria no servico de transporte publico

pode reduzir acidentes proporcionalmente mais do que mortes.

2. Algumas estratégias afetam as viagens por motoristas de alto risco. Por exemplo, um
programa de gestdo de transporte que melhora as opg¢des de viagem para estudantes do

ensino médio ou idosos podem reduzir a quilometragem de condutores de alto risco.

3. Medidas de Engenharia como traffic calming e alteracbes na geometria viaria
reduzem a velocidade e, portanto, a frequéncia e a gravidade dos acidentes.

4. Aumento da densidade do uso do solo tende a aumentar a frequéncia dos acidentes,

mas reduz a severidade.

Os impactos na seguranca conseguidos por diferentes estratégias de gestdo da
mobilidade podem variar dependendo das circunstancias particulares. Mais pesquisas
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sd80 necessarias para melhor determinar os impactos na seguranca de politicas

especificas de programas de gestdo da mobilidade. As principais estratégias séo:

4.2.2. Restricdo ao Uso do Veiculo Particular

Algumas comunidades tém restri¢cbes ao uso do veiculo particular como, por exemplo, o
rodizio de placas, durante o qual uma parcela dos veiculos esta proibida de circular em
uma determinada area urbana, e proibicdes de circular em determinadas ruas em
determinados horarios. No entanto, estes podem mudar as viagens para outras horas e

locais, ao invés de reduzir a quilometragem total do veiculo.

Por exemplo, os motoristas podem simplesmente adiar viagens de automoével para
outros dias ou desviar para areas sem restricdo, resultando em nenhuma reducdo na
quilometragem ou risco de acidente. Somente se tais restricdes forem parte de um
programa global para melhorar as opg¢des de viagem e criarem padrdes de uso do solo

mais acessiveis, é que conseguirdo reduzir o risco total do trafego.

Algumas estratégias de Gestdo da Mobilidade reduzem a propriedade do veiculo por

aumentar os custos de aquisicao ou por prover melhores alternativas. Estas incluem:

- custos de estacionamento residencial (proprietarios pagam diretamente por cada
espaco de estacionamento que eles usam, em vez de ter os custos de estacionamento

incluidos nos aluguéis);

veiculos compartilhados por varios motoristas (carsharing);

melhorias no transporte publico;

aumento no preco dos veiculos ;

localizagdo eficiente (melhores opg¢des de financiamento para proprietarios que
escolhem uma localizagdo menos orientada para o uso do veiculo particular);e

- empreendimentos orientados para o transporte coletivo.

Por exemplo, um estudo realizado pela VICTORIA TRANSPORT POLICY
INSTITUTE — VTPI (2004) mostrou que a cobranga de estacionamento residencial
reduziu a posse do automovel em 8-15% e os moradores de empreendimentos
orientados para o transporte publico passaram a possuir carros cerca de 30% menos do

que moradores de locais dependentes do veiculo particular.
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Estratégias que mudam as viagens veiculares dos horérios de pico para periodos fora de
pico, ou de rotas congestionadas para itinerarios menos congestionados, tém impactos

mistos na seguranca.

Taxas de acidentes por quildmetro sdo mais baixas em vias congestionadas, e aumentam
em niveis de congestionamento inferiores. Por outro lado, as fatalidades diminuem em
altos niveis de congestionamento, o que indica uma compensacao entre 0s beneficios na

reducao de congestionamentos e mortes por colisdes (ZHOU e SISIOPIKU, 1997).

Mudando as rotas de veiculos para condi¢bes viarias menos congestionadas pode
reduzir os acidentes, mas as colisGes que ocorrem tendem a ser mais graves, devido a

maior velocidade.

Como resultado, os impactos na seguranca advindas de Estratégias de Gestdo da
Mobilidade que mudam os tempos de viagem e as rotas podem variar, dependendo das

circunstancias especificas, e sdo dificeis de prever.

4.2.3. Politicas Tarifarias

Alteracdes das tarifas dos transporte € um tipo de estratégia que visa atingir varios
objetivos, incluindo a reducdo do congestionamento das vias e dos estacionamentos, a

reducdo das emissdes e aumento da equidade (LITMAN, 2005).

Estas mudancas podem causar vérias alteracfes nas viagens, incluindo mudancas na
rota, no tempo de viagem, na escolha do modo, no destino e na frequéncia da viagem,

0s quais tém uma variedade de impactos na seguranca. Algumas delas sdo:

- Tarifagdo das Rodovias e dos Estacionamentos: os motoristas pagam um pedagio
para a condugdo em uma determinada estrada. Tarifas de estacionamento significam que
0s motoristas pagam diretamente para a utilizacdo de um espago de estacionamento.
Cobrar dos usuarios diretamente para os custos das estradas e dos estacionamentos
geralmente reduz a demanda em 10-30%. Por exemplo, US$ 1,50/viagem em uma via
com pedagio normalmente reduz o trdfego de veiculos em 20-30% em comparagdo com

as estradas sem pedagios (VTPI, 2004).
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A cidade de Londres introduziu em fevereiro de 2003 uma taxa diéria de
congestionamento de £5, o que reduziu 0 nimero de viagens ao centro da cidade em
20%. Os acidentes na area tarifada diminuiram em cerca de 25% (TRANSPORT FOR
LONDON - TfL, 2004).

- Aumento no Preco do Combustivel : Aumento nos precos do combustivel pode ser
justificado como uma forma de financiar programas de transporte e como uma
estratégia de conservacdo de energia, porém eles exercem um impacto sobre o uso do
transporte particular. Varios estudos ja realizados comprovaram esta relacdo e seus

impactos sobre 0 numero de acidentes:

CHU e NUNN (1976) estimaram que durante a crise do petroleo de 1974, quando os
precos dos combustiveis dispararam, as mortes no transito da Califérnia declinaram
25% do que seria esperado. O modelo previa que em condi¢des normais, o Estado teria

2.303 mortes durante o primeiro semestre de 1974, mas s6 ocorreram 1.726.

GRABOWSKI e MORRISEY (2004) estimaram que a cada aumento de preco de 10%
de combustivel reduziu as mortes no transito em 2,3%, com uma queda de 6% para 0s
motoristas com idade entre 15 a 17 e um declinio de 3,2% para os com idade entre 18 a

21 anos.

LEIGH e GERAGHTY (2008) estimaram que um aumento sustentado de 20% no precgo

da gasolina reduziria aproximadamente 2.000 mortes (cerca de 5% do total).

- Mudancga no Preco do Seguro Veicular : o tipo de seguro veicular associado a
quilometragem (Pay-As-You-Drive) altera o valor dos prémios de um custo fixo para
um custo variavel de acordo com a quilometragem média anual, de modo que o valor do

seguro é fixado por quildmetros rodados em vez de pelo ano do veiculo.

Esta modalidade de seguro veicular da aos motoristas um novo incentivo para reduzir
sua quilometragem anual com base em suas classificagdes de risco. Assim, um
motorista de alo risco poderia chegar a reduzir sua quilometragem anual em 20% uma

vez que teria uma maior economia com cada quilémetro reduzido.
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Esta estratégia ndo apenas reduziria a circulagdo de motoristas com maior probabilidade
de se envolver num acidente, como também incentivaria os demais motoristas a ter um

comportamento mais prudente no transito e se manter na classificacdo de baixo risco.

Um estudo estimou que se o prémio médio do seguro fosse de 10 centavos / km
reduziria a quilometragem média anual em 10-12%, o que teoricamente contribuiria
para uma reducdo dos acidentes. ( LITMAN, 1997; EDLIN, 1998).

4.2 .4. Alternativas ao Veiculo Particular

Muitas estratégias de Gestdo da Mobilidade conseguem realizar uma transferéncia das
viagens feitas de automovel para modos alternativos de transporte, por fazer com que 0s
modos alternativos se tornem mais atrativos ou por aumentar o custo do uso do

automovel.

Uma analise realizada por LOVEGROVE e LITMAN (2008), usando um modelo de
previsdo de colisdo, sugeriu que melhorar as opcBes de outros modos de transporte
(melhores condicdes para caminhadas e de bicicleta e melhores servigos de transporte
publico) poderia reduzir a frequéncia de colisdo em 15%. Os impactos na seguranca
causados por estas mudancas sdo apresentados na Tabela 4.4.

Tabela 4.4: Taxa de Mortalidade por Modo.

Caminhada 767 309 110 245 54 64 208
Ciclismo 129 55 106 14 155 5 467
Motocicleta 609 58 475 3 3.170 1 7.777
Carro 1.880 8.916 9,7 627 52 222 147
T. Publico 19 1.660 0,5 101 3,3 69 4,8
Totais 3.404 10.998 14 990 59,8 361 163,8

Fonte: Department for Transport, Londres (2003)

Os riscos de trafego variam de acordo com o modo e a forma como o risco é medido, tal
como indicado na tabela acima. Por exemplo, em compara¢do com o modo por carro, a
taxa de mortalidade de caminhada é de cerca de 10 vezes maior por quildmetro, mas

apenas 40% maior por hora de viagem, e aproximadamente igual por viagem.
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A Tabela 4.4 s6 reflete Obitos do usuario de determinado modo. Uma anélise de
seguranca abrangente também deve considerar 0s riscos impostos aos outros. A Tabela
4.5 indica o risco tanto para o usuario do modo de transporte utilizado como para 0s
demais usuarios da via. Pode-se observar que o transporte publico é o que representa o
menor risco para 0 USUario.

Tabela 4.5: Mortalidades do Transito nos EUA.

km

Usuario | Outro | Total Bilhdo km Bilhdo Usuario | Outro

Carro 20.320 | 3.279 | 23.599 2.605 1,59 4.142 7,9 1,3

Moto 3.197 19 3.216 15,4 1,1 16,9 303 1,8
Onibus 11 85 96 29 10,8 31,3 0,6 4.4
Pedestre | 4.901 0 4.901 39,5 1 39,5 198

Ciclistas 732 0 732 14,24 1 14,24 82,2

Fonte: National Transportation Statistics et al.( 2001,2003,2004)

- Transporte Publico: os passageiros do transporte coletivo tém cerca de um décimo da
taxa de mortalidade dos ocupantes de um automdével, e mesmo considerando 0s riscos
externos, o transporte publico causa menos da metade das mortes totais por
passageiro/km em relacdo as viagens de automdvel. As taxas de acidentes per capita sdo
particularmente baixas em cidades com sistemas de transporte publico ferroviério,

conforme Figura 4.5.
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Figura 4.5: Taxas de Mortalidade por viagens no Transporte Publico
Fonte: Kenworthy e Laube (2000).
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A Tabela 4.6 indica que o nimero de mortos e feridos é baixo para 0s passageiros de

transporte publico no Reino Unido.

Tabela 4.6: Taxas de Acidentes por Bilhdes de Pass/Km, no Reino Unido.

Motocicleta 112 5.549
Bicicleta 33 4.525
Caminhada 48 2.335
Carro de Passeio 3 337
Onibus 0,1 196

Fonte: Steer Davies Gleave (2005).

As reducdes nas taxas de mortalidade do transporte publico resultam ndo apenas da
mudanca entre automével/km para passageiros de transporte publico/km, mas também
nos efeitos de alavancagem que o transporte coletivo exerce sobre o transito e sobre os
padrdes de uso do solo (LITMAN, 2004).

Moradores de cidades com transporte publico de alta qualidade tendem a possuir menos
automoveis, dirigir menos e a velocidades mais baixas (devido ao desenvolvimento

urbano mais denso) e ter menor risco de acidentes.

- Carona Programada : é a pratica de um grupo de pessoas usarem apenas um veiculo
ao realizarem viagens em comum. Este compartilhamento do veiculo por varios
usudrios reduz a quilometragem total no sistema, e, como consequéncia, pode reduzir o
namero total de acidentes. Esta estratégia pode aumentar a seguranga se 0s motoristas
forem mais cautelosos quando tém passageiros; se eles contarem com o motorista mais

qualificado; ou se utilizarem o veiculo mais seguro do grupo.

- Transporte Nao Motorizado : andar a pé ou de bicicleta tende a ter maiores taxas de
acidentes por usuarios’/km do que os modos motorizados, como indicado na Tabela 4.6.
Mas as estratégias de Gestdo da Mobilidade que mudam a viagem motorizada para

modos ndao motorizados ndo necessariamente aumentam o risco total, pois:

1. Viagens ndo motorizadas impdem um risco minimo para 0S outros usuarios.
2. Altas taxas de acidentes para pedestres e ciclistas resultam, em parte, porque
pessoas com fatores de risco particulares tendem a usar estes modos, incluindo

criancas, pessoas com deficiéncia e os idosos. Um adulto qualificado e
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responsavel, que em vez de dirigir, faz uma viagem ndo motorizada é provavel
que experimente um menor risco adicional que os valores médios sugerem.

3. Motoristas tendem a ser mais cauteloso em areas onde esperam encontrar
caminhantes e ciclistas.

4. Aumento da caminhada e ciclismo pode estimular melhorias na infraestrutura
para se realizar estas viagens ndo motorizadas.

5. Viagens ndo motorizadas tendem a ser mais curtas do que as viagens
motorizadas, de modo que a quilometragem total per capita diminui. Uma
viagem local a pé frequentemente pode ser um substituto para uma viagem longa
de automovel.

6. Alguns programas de incentivo a caminhadas e ciclismo incluem programas
educativos e melhorias na infraestrutura que reduzem as taxas de acidentes de
bicicleta/km.

7. Andar a pé e de bicicleta traz beneficios a salde, incluindo aptiddo fisica e
reducdes de emissdo de poluentes do ar, que podem compensar um aumento nos

riscos de acidentes.

Conforme as viagens ndo motorizadas em uma comunidade aumentam, tanto as taxas
totais de casualidades por habitante e as taxas de acidentes de pedestres/lkm e

ciclistas/km tendem a diminuir, como indicado nas Figuras 4.6 e 4.7.
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Figura 4.6: Fatalidades no trafego no transporte ndo motorizado (EUA).
Fonte: Censo 2000.
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Figura 4.7: Fatalidades no trafego versus transporte ndo motorizado.
Fonte: Kenworth e Laube (2000).

WARDLAW (2001) verificou que, em diversas condi¢des geograficas, ao se dobrar a
quilometragem pedalada sé aumentou as mortes de ciclistas em 25%. Ele levanta a
hipbtese de que isso resulta de uma combinacdo de viagem de automdvel reduzida (o
que reduz o risco para os ciclistas), o aumento da habilidade do ciclista e aumento na
cautela dos motoristas.

O Departamento de Saude Publica de Sdo Francisco, EUA, desenvolveu um modelo de
colisdo Pedestre-Veiculo que prevé como os fatores demogréficos, geograficos e de
planejamento de uso do solo afetam o nimero de colisGes que resultam em lesdo ou
morte de pedestres em uma area (SFDPH, 2008). O modelo indicou que as lesdes de
pedestres ou mortes aumentaram com um maior volume no trafego de veiculos,
velocidades dos veiculos, volume de trafego de pedestres e varios fatores relacionados

ao desenho urbano.

N&o ha evidéncias de que a transferéncia de viagem dos modos motorizados para 0s ndo
motorizados aumenta os riscos, especialmente se houver uma melhora na educacao para

a seguranca no transito e na infraestrutura viaria.

4.2.5. Politicas de Uso do Solo

Crescimento Inteligente (também chamado de Novo Urbanismo e Empreendimentos
Orientados ao Transporte Publico) consiste em politicas de uso do solo mais compacto e

de uso misto, com comunidades multimodais. Esta é uma alternativa para
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empreendimentos dispersos, dependente do automoével, localizados nos suburbios ou

areas periféricas, chamado de Espraiamento Urbano.

Diferentes padroes de uso do solo t€ém diferentes impactos sobre as viagens e sobre os
riscos de acidentes. Um aumento da densidade tende a aumentar as taxas de acidentes
por veiculo’km, mas reduzir o nimero de mortes per capita, devido a menor

quilometragem per capita e aos acidentes serem menos graves.

EWING, SCHIEBER ¢ ZEGEER (2003) descobriram que as taxas de fatalidade per

capita aumentam com o grau de dispersdo de uma comunidade, como indicado na

Figura 4.8.
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Figura 4.8: Taxa de mortalidade x Grau de adensamento urbano.
Fonte: Ewing, Schieber e Zegeer (2003).

Algumas pesquisas comprovaram que um bairro com o conceito de Crescimento
Inteligente apresenta uma menor taxa de mortalidade no transito do que um bairro mais

espraiado dentro da mesma regiéo.
DURNING (1996) descobriu que as vitimas de transito per capita sdo cerca de 4 vezes
maior para 0s moradores de subdrbios com baixa densidade do que para os moradores

de bairros urbanos com maior densidade.

EWING, SCHIEBER e ZEGEER (2003) descobriram que a cada aumento de 1% no

indice de Crescimento Inteligente reduz a taxa de mortalidade da area de trafego em
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1,5%. Taxas de mortalidade por pedestres/lkm também diminuem com um aumento

nesse indice.

LOVEGROVE e LITMAN (2008) usando modelos de previsdo de colisdo sugeriram
que uma estratégia de Crescimento Inteligente de Uso do Solo mais compacto, com
padrdes de uso do solo multimodal pode reduzir a frequéncia de colisdo per capita na

localidade em 20% (acidentes totais) e 29% (acidentes graves).

Vérios fatores podem contribuir para esses impactos na seguranca da mobilidade. O
Crescimento Inteligente reduz a quilometragem do veiculo per capita, mas normalmente
s6 em 10-20%, o que ndo explica completamente as redugdes no ndmero de

mortalidade.

Outros fatores incluem baixas velocidades devido ao projeto geométrico da via e ao
congestionamento, mais cautela por parte dos motoristas com 0 aumento da densidade
do trafego, e menos conducdo por motoristas de alto risco, uma vez aqueles que ndo
dirigem tém melhores opcdes de mobilidade. Por outro lado, em comunidades
dependentes do automdével as pessoas dirigem mais e em maior velocidade, os
adolescentes obtém carteiras de habilitacdo em uma idade mais jovem e 0s idosos

continuam a dirigir.

4.2.6. Conclusao

A Gestdo da Mobilidade inclui varias estratégias que mudam o comportamento das
viagens visando aumentar a eficiéncia do sistema de transporte. Ela pode fornecer uma
variedade de beneficios, incluindo reducbes do congestionamento, da poluicdo e do

ndmero de acidentes.

Os impactos na seguranca séo afetados pelas mudancas das viagens provocadas por
diferentes estratégias de Gestdo da Mobilidade. Embora seja dificil prever com precisao,

as pesquisas apresentadas sugerem os seguintes efeitos:

-Estratégias de Gestdo da mobilidade que reduzam viagens provavelmente fornecem
reducfes em acidentes. A evidéncia disponivel sugere que uma reducdo de 10% na

quilometragem em uma area proporciona uma reducdo de 10-14% em acidentes.
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-Seguro Veicular Pay-As-You-Drive reduz a quilometragem total do veiculo e da aos
motoristas de alto risco um incentivo extra para reduzir sua quilometragem, e assim

pode ser particularmente eficaz na reducéo do risco de acidentes.

-Estratégias que mudam a conducdo em veiculo particular para o Transporte Publico

tendem a fornece grandes beneficios para a seguranca da mobilidade.

-Estratégias que mudam o automdvel para Modos ndo Motorizados (a pé e de
bicicleta) tendem a reduzir os acidentes totais em uma &rea devido & monor distancia da

viagem.

-Estratégias que reduzem o congestionamento do trafego tendem a reduzir a frequéncia
de acidentes, mas aumentam a gravidade, porque acidentes ocorrem em velocidades
mais altas. Como resultado, estratégias de Gestdo da Mobilidade que mudam o tempo,
a rota ou o destino da viagem, mas ndo reduzem as viagens totais, contribuem pouco

para aumentar a seguranca em geral.

-Estratégias que reduzem a velocidade do trafego tendem a reduzir a frequéncia e a
gravidade dos acidentes, particularmente em areas urbanas congestionadas com elevado

trafego de pedestres.

-Estratégias de gestdo baseadas em Crescimento Inteligente do Uso do Solo podem
aumentar as taxas de acidentes/km (devido ao aumento na densidade do trafego e ao
congestionamento), mas tendem a reduzir mortes per capita, devido a redugdo no
numero de viagens, velocidades mais baixas e maiores restricdes para 0s motoristas de

alto risco.

-Restrigdes a Circulacdo de Veiculos podem reduzir os acidentes se reduzirem a
quilometragem total do veiculo, mas contribuem pouco para melhorar a seguranca geral,

se elas simplesmente mudam as viagens para outros horarios ou rotas.

A tabela 4.7 resume 0s impactos nas viagens, na seguranca e na salde das diversas

Estratégias de Gestdo da Mobilidade.
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Tabela 4.7: Resumo dos Impactos das Estratégias da Gestdo da Mobilidade.

Aumento Reduz a Beneficios de Transferéncia para
de quilometragem. moderado a alto. modos alternativos
Tarifas Reducdo de danos | reduz a poluicéo.
por colisGes totais.
Reduz a Beneficios de Transferéncia para
quilometragem grande potencial. modos alternativos
proporcionalmente a | Reducdo do trafego | reduz a poluicao.
Seguros classe de risco do total. Incentivos

Pay-as-you-drive

motorista.

aos motoristas de
alto risco para
reduzir a
quilometragem.

Transfere a viagem
por automovel para
0 transporte publico.

Beneficios de
moderado a alto.
Transferir viagens
para o transporte

Emissdes de
poluentes reduzidas
tendem a aumentar as
viagens nao

Transporte coletivo reduz as motorizadas e
Publico taxas de colisdo/km | estimulam o exercicio
e reduzir as fisico.
viagens totais.
Muda a ocupagéo Beneficios Emissdes de
veicular de um para | moderados. poluentes reduzidas
varios viajantes. Reduz o trafego tendem a aumentar as
Carona veicular total, mas | viagens ndo
Programada aumenta o nUmero | motorizadas e
de vitimas /colisdo. | estimulam o exercicio
Transfere viagens Impactos Mistos. Beneficios
motorizadas para Pode aumentar o significativos.
modos nédo risco/km para os Reduz as emissdes
Caminhada motorizados usuarios, mas totais de poluentes.
& diminuir para
Ciclismo outros. Aumenta a

precaucao dos
motoristas.
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Transfere as viagens | Mistos. Reducéo Impactos incertos na

para os periodos nas viagens, reduz | salde e nas emissdes.
Flextime fora do pico. as colisfes, mas as
& velocidades mais
Pedéagio Urbano altas aumentam a
severidade das
colisOes.
Reduz as Grandes Tendem a melhorar as
velocidades. Beneficios. condicdes para
Aumenta a caminhadas e
seguranca por ciclismo, provendo
Traffic Calming reduzir tanto a beneficios de salde.

frequéncia quanto a
severidade dos
acidentes e reduz a
quilometragem
veicular total.

Reduz as viagens Grandes Reduz as emissoes
Gestéo veiculares per Beneficios. totais de poluentes,
Uso do Solo capita. Aumenta o mas pode aumentar a
congestionamento, | exposicéo devido a
(Crescimento 0 que aumenta a alta densidade.
Inteligente , Novo frequéncia de Tendem a aumentar as
Urbanismo, etc.) acidentes, mas viagens ndo

reduz a severidade. | motorizadas e a
aptidao fisica.

RestricGes ao uso de | Mistos. Produz Produz reducédo na
veiculos. beneficios se o poluicéo e beneficios
Restrigdes namero de viagens | fisicos se o total de
na totais diminuirem, | viagens veiculares
Circulacéo mas ndo se as diminuir e as viagens
viagens mudarem | ndo motorizadas
para outros aumentarem.

horarios e rotas.
Fonte: Safe Travels: Evaluating Mobility Management Traffic Safety Impacts (2005).
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4.3 MEDIDAS DE MODERACAO DO TRAFEGO ( TRAFFIC CALMING)

O uso de Medidas de Engenharia Moderadoras do Trafego reduz as taxas de colisédo e a
gravidade dos acidentes, e sdo particularmente eficazes na reducdo de lesdes de
pedestres e ciclistas.

Uma andlise de 33 estudos feitos por ELVIK (2001a) concluiu que a implantacdo de
traffic calming em toda uma area reduz acidentes com feridos em cerca de 15%, com
uma maior reducdo em ruas residenciais (25%) e menores redugdes nas vias principais
(10%).

Em todo o mundo, as técnicas de traffic calming tém sido amplamente utilizadas em
projetos de revitalizagdo de areas densamente urbanizadas e de ordenamento do trafego
em areas residenciais, como forma de reduzir acidentes de transito (especialmente os
envolvendo pedestres), de controlar a velocidade dos veiculos, e de organizar

adequadamente o fluxo de trafego.

As técnicas de traffic calming baseadas no principio de que o trafego de veiculos deve
se ajustar de maneira equilibrada ao meio ambiente  consistem na introdugdo de
intervengdes fisicas no sistema viario. Estas intervengdes objetivam condicionar o
comportamento dos motoristas no sentido de que trafeguem a velocidades moderadas,

bem como objetivam desestimular o trafego de passagem.

As principais medidas de traffic calming, normalmente implantadas em vias internas
das Zonas 30, sdo: Ondula¢des Transversais, Travessias Elevadas para Pedestres,
Chicanas e Rotatorias. Existe uma grande variedade de medidas de traffic calming
destinadas a complementar umas as outras em termos da redu¢do da velocidade e da
revitalizagdo das caracteristicas ambientais. Desta forma, as medidas de traffic calming

podem ser divididas em duas categorias:

a) aquelas projetadas primordialmente para a redugdo da velocidade dos veiculos; e

b) aquelas projetadas para criar um ambiente que induza a um modo prudente de
dirigir.

E importante salientar que os melhores resultados em termos da criagio de uma

atmosfera calma e segura sdo obtidos quando varias medidas de traffic calming sao

combinadas.
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4.3.1 Ondulacgoes Transversais

E uma porcao elevada da via com perfil circular colocada em angulo reto em relagdo a
direcdo do trafego. S&o construidas de meio-fio a meio-fio ou afilada nas pontas, junto
ao meio-fio, por questdes de drenagem (Figura 4.9). No Brasil a implantacdo desta

técnica encontra-se regulamentada pela Resolugdo CONTRAN N° 39/98.

Foto: H. Barbosa
Figura 4.9: Ondulacédo construida em material asfaltico na cor avermelhada,
destacando o dispositivo em relacdo a pavimentagdo da via.

Obijetivos:
« melhoria da seguranca através da reducdo da velocidade.

Fatores positivos:
« dispositivo mais eficaz na reducédo da velocidade;
« facil instalacdo, ndo requer recapeamento da pavimentacao ou reconstrucéo da via;

« aplicavel na maioria dos locais.

Fatores negativos:

* por si sO, ndo contribui para a mudanca do carater ou para a melhoria do meio
ambiente;

« alguns desenhos sdo considerados visualmente desagradaveis;

* ndo discrimina as classes de veiculos e pode tornar-se impopular junto aos operadores

de transporte publico, além de dificultar a operagdo de veiculos de emergéncia.
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4.3.2. Travessias Elevadas para Pedestres

E uma se¢io elevada da via da mesma altura da calgada, compreendendo toda a
interse¢do, construida com perfil plano e rampas. O platd pode ser implantado em
trechos de vias, neste caso sobre uma extensao maior que a de uma ondulagdo (Figura

4.10).

Foto: Hass-Klau et al
Figura 4.10: Platd utilizado em travessia de pedestres semaforizada,
destacando o uso de materiais diferenciados.

Obijetivos:

» melhoria da seguranca através da reducdo da velocidade especialmente de veiculos
leves;

« facilitar a travessia de pedestres.

Detalhes de projeto:

* nos locais onde a via € elevada ao nivel da calgcada, recomenda-se a colocacdo de
elementos verticais, tais como arvores e balizadores para manter os veiculos fora das
areas de pedestres;

« recomenda-se mudanca do material e/ou um leve meio-fio entre a beirada da calgada e
0 topo da plataforma, para que o deficiente visual reconheca a plataforma;

« a superficie deve ser em material diferente da pista de rolamento e da calcada.

Fatores positivos:

« dispositivo mais eficaz na reducédo da velocidade;

* mais adequado para rotas de transporte coletivos do que as ondulagdes;

« cria condi¢Oes mais seguras para a travessia de pedestres.

Fatores negativos:

« exige cuidado no projeto para deficientes visuais;

* requerer reconstrucdo parcial da via.
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4.3.3. Chicanas

E um tipo de ponto de estrangulamento implantado em lados alternados. O
deslocamento lateral deve ser severo para forcar a mudanga da trajetoria retilinea
(Figura 4.11).

Foto:“'CS_S
Figura 4.11: Chicana dupla, duas mudancas opostas de dire¢do, em via de mao dupla.

Objetivos:

 reducdo da velocidade e consequentemente 0 aumento da seguranca, através da
mudanca na trajetdria dos veiculos;

* reorganizacgdo do espaco viario (estacionamento e calcadas);

* interrupcdo da visibilidade em trechos muito longos.

Detalhes de projeto:

+ 0s tipos de chicanas parecem ilimitados; a diferenca entre chicana e ponto de
estrangulamento as vezes ndo é clara.

Fatores positivos:

» geram tracados bem interessantes, com extensdo de calgcadas, onde podem ser
colocadas floreiras;

« podem evitar o uso de deflexdes verticais considerados pouco atraentes;

* 0 estacionamento alternado aumenta a seguranca de pedestres por desobstruir a

visdo de 50% da cal¢ada.

Fatores negativos:

« impacto na velocidade pode ser pequeno para o veiculo leve se a chicana permitir a
passagem de veiculos pesados;

- altera radicalmente e algumas vezes elimina o carater linear da via;

« desconfortavel para passageiros de coletivos.
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4.3.4. Rotatorias

E uma intersecdo em circulo, cujo projeto varia da forma simples a elaborada, incluindo
jardins, fontes, estatuas e esculturas no centro da rotatoria (Figura 4.12).

i\
Foto: ANTP
Figura 4.12: Rotatdria contornada por tachdes e ilhas de deflexdo em pintura.

Objetivos:

* limitar a velocidade;

« organizar os fluxos de trafego, reduzindo conflitos entre veiculos.

Detalhes de projeto:

* 0 projeto convencional de rotatérias limita o seu uso, portanto mini-rotatérias sdo mais
usadas em areas residenciais, no acesso ou mesmo dentro da area tratada;

« a aparéncia visual requer cuidados;

« 0 anel externo a ilha central pode ser reforgado (e rebaixado) para permitir o trafego de
veiculos pesados.

Fatores positivos:

* permitem todos 0s movimentos de conversao;

* quando bem projetadas, reduzem a velocidade e alertam os motoristas.

Fatores negativos:

* podem causar desconforto para passageiros de coletivos;

« inseguras e/ou inconvenientes para pedestres pela dificuldade de travessia.
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4.3.5 Conclusao

A experiéncia tem demonstrado que o estabelecimento de uma politica urbana voltada
para a criacdo de areas com dispositivos de traffic calming contribui para ampliar 0s
niveis de qualidade urbana e ambiental.

A combinacdo de medidas moderadoras de trafego e de restricdo de circulacdo _
essenciais para a existéncia de Zonas 30 _ pode proporcionar uma sensivel reducéo do
namero e do nivel de severidade dos acidentes no trénsito, bem como dos niveis de
poluicdo sonora e do ar. Pode proporcionar, também, melhores condi¢bes de
acessibilidade aos equipamentos urbanos de interesse comunitario, a renovagao urbana,

além de promover a convivéncia e a integracao social da comunidade.

4.4 ZONAS 30

A Zona 30 ¢ composta de um grupo de ruas onde o limite de velocidade ¢ reduzido para

30 km/h pela introducdo de medidas moderadoras do trafego.

Em muitas cidades europeias a velocidade dos veiculos ndo ultrapassa os 50 km/h. Este
comportamento dos motoristas reflete uma cultura ja estabelecida de respeito aos
usudrios nao motorizados. No Brasil, ao contrario, o comportamento dos motoristas

reflete o desrespeito as leis e a presuncao de falta de fiscalizacdo e de punigao.

Numa tentativa de reverter esta tendéncia de altas velocidades e do elevado nimero de

acidentes surge a figura da Zona 30. Cabe, entdo, defini-la:

“As Zonas 30 delimitam os setores da cidade onde os veiculos ndo podem
ultrapassar a velocidade de 30 km/h. Sdo incluidos todos os setores onde ‘a vida
local é preponderante’: bairros de comércio, escolares, residenciais e mistos.
Na realidade, todos os setores onde as funcgdes verdadeiramente urbanas
(morar, comerciar, relaxar, se comunicar...) sdo, ou tém vocacao para ser no
futuro, preponderantes em relacdo a funcdo de circulagdo motorizada”
(CERTU, 2000).

56



Os dispositivos de Zona 30 estdo previstos nos codigos de transito de diversos paises
como Franga, Suica, Alemanha. Inglaterra e Holanda. Isso é importante para que elas
sejam de conhecimento publico, principalmente dos motoristas, que devem se

familiarizar com a sinalizagéo especifica.

Segundo o Codigo de Transito da Franga, o termo “Zona 30” designa uma se¢do ou
conjunto de secbes de vias constituindo, em uma comuna (municipio), uma zona de
circulacdo homogénea onde a velocidade é limitada em 30 km/h e cujas entradas e
saidas sdo anunciadas por sinalizacdo e recebem tratamento especifico. O Cddigo de
Transito Brasileiro ndo possui a figura da Zona 30, o que dificulta a sua implantagéo

isoladamente numa cidade.

O objetivo ¢é de construir uma cidade que permita um uso mais equilibrado do espaco da
via entre todos os usudrios, a0 mesmo tempo em que promova a seguranga dos
deslocamentos de cada um, resultando numa cidade menos poluida, menos barulhenta,
que dé condigdes para um ambiente mais cordial, mais agradéavel, favorecendo a

expressao da vida social.

A implantacdo de Zonas 30 traz como um dos principais beneficios o aumento da
seguranga, pois colisdes a velocidades baixas raramente resultam em ferimentos graves.
Em alguns paises as velocidades sdo definidas de modo a assegurar que nenhum usuario
da via seja exposto a forcas de colisdo que possam mata-lo ou feri-lo gravemente.
Limites de velocidade sdo, portanto, necessarios para assegurar que, no caso de ocorrer
um acidente, as velocidade de impacto sejam compativeis com a tolerancia biomecanica

do ser humano, conforme mostram a Tabela 4.8.

Tabela 4.8: Velocidade méaxima de impacto, baseada na tolerancia biomecanica.

Colisao carro-pedestre 20 -30
Colisao carro-motocicleta 20 - 30
Colisao carro-objeto fixo 30-40
Colisao carro-carro (impacto lateral ) 50
Colisao carro-carro ( impacto frontal ) 70

Fonte: Szwed et al (2005)
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Segundo a ROYAL SOCIETY FOR THE PREVENTION OF ACCIDENTS (2009) a
probabilidade de um pedestre ser morto quando atingido por um carro em velocidades
diferentes tem sido estimado da seguinte forma:

e Atropelamento a 60 km/h: 90 % dos pedestres serdo mortos;

e Atropelamento a 50 km/h: 20 % dos pedestres serdo mortos;

e Atropelamento a 30 km/h : 3 % de pedestres sera morto.

Pesquisas mostram que para cada reducdo de 2 km/h na velocidade média de trafego, as

colisdes rodoviarias sdo reduzidos em 5% (TRANSPORT FOR LONDON, 2001).

4.4.1. Zonas 30 na Europa

Existem cerca de 400 Zonas 30 na regido metropolitana de Londres abrangendo uma
area total de 1.580 km? e uma populagdo de mais de 9 milhdes. A grande maioria destas
areas foi implantada a partir de 2000, pois desde entdo, as autoridades locais ndo
precisam mais pedir autorizagdo do Secretario de Estado para implanta-las. Em 2001, o
prefeito de Londres estabeleceu as Zonas 30 como estratégia de transportes para a
cidade o que fez aumentar muito o numero de zonas implantadas, conforme se observa

na Figura 4.13.

Figure 1: 20mph zones in London

Trensport
for London

ISA Digital Speed Limit Map:

Showing 20MPH roads
MAYOR OF LONDON

Figura 4.13: Zonas 30 na Grande Londres, representadas por areas verdes.
Fonte: Transport for London (2009).
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O Departamento de Transportes de Londres fez uma pesquisa sobre a eficacia das Zonas
30 e constatou reducdes significativas. Levando em conta o historico das frequéncias de
colisdes em Londres, as Zonas 30 reduziram os incidentes em 42 % ¢ os acidentes com
mortos ou gravemente feridos em 46 %. Os acidentes sofreram redu¢do em relacdo a

todos os usuarios das vias, conforme mostra a Tabela 4.9.

Tabela 4.9: Reducdo dos acidentes na cidade de Londres apos a implantagdo Zonas 30.

Todos os usuarios 42 % 46 %
Criancas 49 % 50 %
Pedestres 32% 35 %
Ciclistas 17 % 38 %
Motociclistas 33% 39 %
Ocupantes de veiculos 53 % 62%

Fonte: Transport for London, 2009.

Na Holanda, desde 1983 ¢ legalmente possivel implantar Zonas 30. Em 1997, 15% das

ruas residenciais ja tinham sido convertidas em Zonas 30 e em 2007, 75%.

Estudos realizados pelo INSTITUTE FOR ROAD SAFETY RESEARCH — SWOV
(2009) mostraram que a implantacdo de Zonas 30 baixou a V85 (velocidade méaxima
praticada por 85% dos motoristas) para 35 km/h em praticamente todas as areas

investigadas, conforme mostram os dados sobre a evolucao dos indices de acidentes:

- Acidentes por Veiculo Motorizado/km: queda de 36%, em comparagdo com a queda de

18% nas vias com limites de 50 ¢ 70 km/h;

- Acidentes por Extensdo das Vias: entre 2002-2007 houve 0,04 acidentes’km em vias
de 30 km/h, em contraste com 0,31 acidentes em vias com limites de 50 ou 70 km/h; em

1997, estes nimeros eram de 0,07 e 0,23, respectivamente.

Embora com uma dispersdo consideravel nos indices de acidentes (em func¢do das
diferengas de caracteristicas entre as areas estudadas, no que se refere ao seu tamanho,
densidade e as medidas utilizadas para a reducao de velocidade) estudos mostram que a
implantacdo de Zonas 30 provocou uma reducdo de 25% no nimero de acidentes com

feridos, em comparacdo ao limite anterior de 50 km/h.( ELVIK,2001)
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A Suiga adota um “Modelo 50/30 km/h”, onde todas vias sdo classificadas segundo dois
regimes de velocidade : vias de ‘orientagdo de trafego’ (principais e coletoras) limitadas

a 50 km/h e vias de interesse local sdo alvos de inclusdo em Zonas 30, apos avaliagdo.

A velocidade de 30 km/h proporciona ao motorista maior tempo de reagdo e frenagem
para evitar uma colisdo ou um atropelamento. A Figura 4.14 mostra que a distancia
necessaria para um veiculo parar a uma velocidade de 30 km/h ¢ a metade da necessaria

quando a uma velocidade de 50 km/h.

Om 15m 21,4m 30m 40,9m 45m

Travessia

30 km/h

50 km/h

B Distancia de Reacdo Distancia de Frenagem

Figura 4.14: Distancias de parada a 30 e 50 km/h sobre piso seco.
Fonte: BPA (2008)
A Figura 4.15 mostra que de 10 pedestres atingidos, apenas 3 sobrevivem a uma
velocidade de impacto de 50 km/h, ao passo que 9 sobrevivem quando a velocidade ¢ de
30 km/h.
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Figura 4.15: Probabilidade de em pedestre ser morto em uma colisao com um veiculo.
Fonte: BPA (2008)
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4.4.2. Zonas 30 no Brasil

O municipio de Belo Horizonte possui projetos de criagcdo de Zonas 30, que devem
incluir também todo um esquema de sinalizagdo informativa no sentido de orientar o
trafego oriundo do sistema arterial para os pontos de ingresso programados, bem como
de facilitar o trafego interno em termos de proporcionar eficiéncia no acesso as pragas,

equipamentos publicos e logradouros especificos.

Assim, sao introduzidos portais de demarcacdo dos pontos de ingresso e de saida das
areas, desde que estes marcos ndo representem obstaculos ao trafego de pedestres e dos
veiculos de emergéncia. Para isso, devem ser utilizadas medidas de engenharia de

trafego combinadas com medidas de programagao paisagistica.

Recomenda-se que as entradas de Zona 30 devam estar localizadas naquelas interse¢oes
ou trechos de vias que oferecam aos motoristas, que ndo se destinem a area, rotas
alternativas bem sinalizadas, de forma que as vias internas da Zona 30 efetivamente ndo
se prestem ao trafego de passagem. Nesse sentido, os portais cumprem para 0s
motoristas o papel de indicar os pontos de inicio de areas de circulacdo restrita. Todas as
entradas devem apresentar uma placa indicando a entrada da area e o limite de

velocidade adotado, nunca superior a 30 km/h.

No municipio do Rio de Janeiro as Zonas 30 comegaram a ser implantadas em 2010, no
Dia Mundial Sem Carro. Hoje existem varias dessas zonas implantadas em cada uma
das 10 Areas de Planejamento da Cidade (AP’s). Hoje, apds 2 anos, pode-se fazer uma
analise dos efeitos pretendidos: reduzir o nimero de acidentes, em especial, os acidentes

com vitimas graves.

As areas escolhidas para a implantagdo de uma Zona 30 devem ser, preferencialmente,
apenas vias locais, que de acordo com o artigo 61 do CTB, sdo vias com velocidade
maxima de 30 km/h. Nestas areas, a inten¢do ¢ minimizar os conflitos entre o trafego de
pedestres e o trafego motorizado por reduzir a velocidade. E, no caso destes conflitos
(acidentes) ocorrerem, que se déem a uma velocidade de impacto que ndo venha a
causar ferimentos graves ou morte as vitimas mais vulneraveis. Portanto, embora o
objetivo da Zona 30 seja a eliminagdo de todos os tipos de acidente, o foco principal € o

atropelamento.
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Analisar os dados de acidentes ocorridos antes e depois da implantacdo de uma Zona 30
¢ um dos pardmetros para comprovar sua eficacia. Caso seja verificado que ndo tenha
havido reducdo no numero de acidentes nas vias abrangidas pela Zona pode-se propor
medidas adicionais para que esta meta seja atingida. Este serd o objetivo do Estudo de

Caso apresentado no Capitulo 5.

4.4.3 Procedimento para Implantacéo de Zonas 30

O procedimento utilizado em alguns paises europeus para a escolha e implantacao das
Zonas 30 ndo € o adotado na selecdo dos locais para a implantacdo das Zonas 30 no
Brasil. Muitas vezes a escolha dessas areas € feita com base na experiéncia dos técnicos
(arquitetos e engenheiros) que realizam projetos viarios em cada Area de Planejamento.
Na maioria dos casos a implantacdo das Zonas ndo ocorre com a participacdo da
comunidade envolvida, sendo um processo imposto a populacdo, o que tende a gerar

insatisfacdo e desrespeito a sinalizacdo proposta.

A implantacdo de Zonas 30 na Suica, por exemplo, segue um processo de estudo,
analise e monitoramento dos resultados que envolvem tanto as autoridades de trafego
como a comunidade afetada ( BUREAU DE PREVENTION DES ACCIDENTS, 2011).

O processo ¢ composto de 5 fases:

1- Planejamento: o lancamento do projeto, em geral, ¢ de iniciativa das

autoridades locais, mas podem ser langadas por demanda da comunidade.

2- Comunica¢do: uma Assembleia comunitdria aprova o projeto com base nos
argumentos técnicos trazidos pelos engenheiros. A populagdo afetada ¢é

envolvida no projeto, pois, assim € maior a probabilidade de aceitacdo.

3- Parecer: o projeto, em geral, ¢ realizado por um escritorio de engenharia com
experiéncia em trafego, o qual ¢ submetido a aprovagdo da comunidade e so
pode ser implantado depois de todas as oposicoes serem retiradas. O parecer
deve conter os seguintes elementos:

a) Descri¢ao dos objetivos;

b) Hierarquizagdo da rede vidria entre vias de Orientacdo de Trafego e Vias de
Interesse Local;
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c¢) Descri¢ao dos problemas de seguranca de trafego existentes e previsiveis: em
virtude da legislacdo, a introducdo de zonas 30 deve ser motivada por razdes de
seguranca, com base em dados de acidentes. No entanto, os riscos potenciais também
podem ser incluidos, cabendo ao especialista identifica-los e descrevé-los. Além disso,
podem ser levantadas as necessidades de protecdo de certos grupos de usudrios

vulneraveis, como criangas ¢ idosos;

d) As velocidades praticadas sdo medidas para obtencdo do V85 (velocidade
média praticada por 85% dos veiculos que trafegam em determinada via) a fim de

determinar a necessidade e o nimero de dispositivos de moderacao de trafego:

- Se V85 < ou = 35 km/h: sem necessidade de dispositivos adicionais

- Se V85 entre 35 e 45 km/h: algumas medidas de moderagado de trafego

- Se V85 > 45 km/h: maior quantidade de medidas de moderagao de trafego;

e) Qualidade de vida: é proporcional ao nivel das velocidades e do volume do

trafego motorizado e a introducdo de uma zona 30 tem efeito positivo sobre ambos;

f) Efeitos colaterais possiveis: evitar que a transferéncia do trafego para vias de

orientacao de trafego tenha consequéncias negativas;

g) Lista e descricdo de medidas complementares.

4- Implantacio: apos a retirada de todas as oposicdes.

5- Monitoramento:1 ano apds a implantacdo sao realizados estudos para se determinar:

- velocidades praticadas: se V85 > 38 km/h devem-se tomar medidas adicionais
para moderar o trafego;

- nimero de acidentes;

- pesquisas sobre a qualidade de vida;

- identificag¢@o de novos problemas de seguranca;

- efeitos sobre a rede viaria adjacente (vias de orientagdo de trafego);

- determinacdo da necessidade de medidas adicionais de moderacao de trafego.
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Sem este processo, as medidas adotadas podem tornar-se objeto de oposicdo, tanto
durante quanto apos a implantagdo. As autoridades policiais € o Corpo de Bombeiros
precisam também ser consultados. Os moradores e a as unidades escolares precisam ser

envolvidos para que o projeto alcance os objetivos pretendidos.

4.4.4 Classificacdo da Severidade dos Acidentes

Segundo GOES (1983), os Métodos de Classificacdo da Severidade de Acidentes mais
utilizados baseiam-se no fato de que os acidentes, apesar de sua ampla distribuicédo
espacial, tendem a agregar-se em determinados locais da malha viaria. Estes métodos
séo classificados em trés categorias:

- NUMérico;

- estatistico; e

- de técnica de conflitos.

Os Métodos Numéricos sdo 0s mais simples e identificam os locais criticos a partir do
calculo de indicadores (quantidade de acidentes, taxas de acidentes), os quais sdo
comparados com um valor previamente estabelecido pela equipe técnica. Como locais
criticos serdo declarados aqueles cujos indicadores calculados sejam maiores que este

valor.

O Método Estatistico envolve a utilizacdo de modelos matematicos probabilisticos que

determinam os locais onde o risco de acidente é superior ao estimado ou esperado.

O Método de Conflitos ndo requer levantamentos estatisticos de acidentes. Parte do
pressuposto de que existe uma relacdo direta entre acidentes e conflitos de transito e que

acOes para a reducéo de conflitos trazem, como consequéncias, a reducao dos acidentes.

A diferenca entre os métodos numérico e estatistico estd no grau de sofisticacdo com
que sdo tratadas as informac¢fes num e noutro caso. J& no método de conflitos, os
procedimentos sdo ainda mais complexos, por analisar as situacdes de risco de acidentes
num contexto matematicamente menos preciso que o estatistico. Dos trés, o meétodo
estatistico € o que produz resultados mais confidveis, o que justifica sua adogdo pelos
paises com maior tradicdo de pesquisa e que possuem disponibilidade de recursos

humanos e financeiros.
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Face a praticidade e por ser mais adequado a quantidade de dados disponiveis , este

trabalho utilizou apenas o Método Numeérico.

Nesta categoria, consideram-se quatro técnicas:
1) NUmero de Acidentes;

2) Severidade de Acidentes;

3) Taxa de Acidente; e

4) Taxa de Severidade.

1) Técnica do Numero de Acidentes

Esta técnica considera somente o numero de ocorréncias em uma se¢do da malha (no
caso, intersecdo ou trecho entre interse¢des consecutivas), em um periodo de tempo
estabelecido, definindo-se como locais criticos aqueles com quantidade de acidentes
superior a média aritmética das ocorréncias registradas em cada um dos locais em
analise. O método tem como vantagem sua praticidade e seu baixo custo de execucao.
Sua utilizacdo direciona a identificacdo dos locais criticos para intersecdes e trechos

com grande nimero de acidentes e elevados volumes de trafego.

2) Técnica da Severidade de Acidentes

Esta técnica, um aprimoramento da anterior, considera o numero de ocorréncias e
destaca a gravidade dos acidentes, associando a cada situacdo um determinado peso.
Estes pesos foram estabelecidos a partir da relagdo entre os custos atribuidos a cada tipo
de severidade. Para a sociedade, um acidente com vitima fatal (AVF) possui custo
econbmico superior a um acidente com vitima envolvendo pedestres (ACVP), que
possui custo maior do que um acidente com vitima apenas ferida (ACV), que, por sua

vez, possui custo superior aqueles sem vitimas, apenas com danos materiais (ASV).
O Departamento Nacional de Transito (DENATRAN) instituiu a Unidade Padréo de

Severidade, cujo valor, expresso em UPS, é resultante da soma dos produtos do

numero de ocorréncias por severidade pelo peso atribuido a respectiva severidade.
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Assim, a quantificacdo dos acidentes, em UPS, é feita a partir da seguinte férmula:
UPS=ASV x1+ACV x4 +ACVP x6 + ASF x 13 (@)
em que: ASV - Acidentes somente com danos materiais
ACYV - acidentes com ferido sem envolver pedestres
ACVP - acidentes com feridos envolvendo pedestres e
AVF - acidentes com vitima(s) fatal(is).

1, 4, 6 e 13- pesos atribuidos aos acidentes.

A técnica tem as mesmas vantagens da anterior, com o adicional de priorizar aqueles
acidentes cujos resultados foram mais severos em termos de vitimas. Também, neste
caso, a determinacdo dos locais criticos é direcionada para intersecdes e trechos com

grande namero de acidentes e elevados volumes de trafego.

3) Técnica da Taxa de Acidentes

Esta relaciona a quantidade de acidentes de transito com o volume de trafego em cada
local. Apresenta, como vantagem, a neutralizacdo da influéncia do volume veicular no
nivel de acidentes, ja que locais com elevados volumes de trafego tendem a possuir

maior nimero de acidentes.

As taxas de acidentes sdo normalmente expressas em acidentes por milhdes de veiculos
que entram em uma intersecdo ou acidentes por milhdes de veiculos/ km em um trecho

de via, podendo ser calculadas da seguinte forma:

Para intersecdes: T= Ax10°®

3)
PxV

emque: T =ndmero de acidentes por milhdes de veiculos;
A = namero de acidentes na interse¢&o;
P = periodo do estudo, em dias (geralmente 365 dias);

V = volume médio diario que entra na interse¢do (soma das aproximacoes).
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Para trechos viarios: T= Ax10°
(4)
PxVXxE
em que: T = acidentes por milhdes de veiculos x km;
A = nimero de acidentes no trecho;
P = periodo do estudo, em dias (geralmente 365 dias);
V = volume médio diario que passa no trecho;
E = extenséo do trecho (em km).

4) Técnica da Taxa de Severidade dos Acidentes

Esta combina as praticas das duas Ultimas técnicas, ao relacionar a quantidade de
acidentes, expressa em UPS, com o volume de trafego, sendo esta taxa normalmente
expressa em UPS por milhdes de veiculos que entram em uma intersecdo (para o caso

de intersecdes), ou UPS por milhdes de veiculos/ km em um trecho de via.

As expressdes para céalculo dessas taxas sao semelhantes as apresentadas para a Técnica
da Taxa de Acidentes, substituindo apenas o numero de acidentes pelo nimero de
acidentes expresso em UPS. Assim, esta Taxa € determinada pela formula:

Para intersecdes: T= UPSx 10°
(®)
PxV
emque: T =acidentes em UPS por milhdes de veiculos;
UPS = unidade padréo de severidade;
P = periodo do estudo, em dias (geralmente 365 dias);

V = volume médio diario que entra na interse¢do (soma das aproximagoes).

Para trechos: T= UPSx10°
(6)
PxVXxE
em que: T = acidentes por milhdes de veiculos x km;
UPS = unidade padréo de severidade;
P = periodo do estudo, em dias (geralmente 365 dias);
V = volume médio diario que passa no trecho;

E = extensdo do trecho (em km)
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Do mesmo modo que a anterior, a desvantagem estd nos custos para determinacdo dos
volumes de trafego e a vantagem em relacdo aquela reside no fato de ser considerada a

severidade dos acidentes.

Assim, para o Estudo de Caso apresentado neste trabalho adotou-se a Técnica de
Severidade de Acidentes devido a ndo haver dados disponiveis de volume veicular nas

vias residenciais das Zonas 30.

A Companhia de Engenharia de Trafego do Rio de Janeiro (CET-Rio) ndo realiza
contagens veiculares em vias locais, onde geralmente sdo implantadas as Zonas 30, mas
apenas nas vias com maior volume de trafego, como as vias coletoras, arteriais e

estruturais.

Portanto, este trabalho levantou o nimero de UPS de cada Zona 30, comparando o

namero total de UPS por ano antes e depois da sua implantacéo.

Um dado relevante para este tipo de estudo seria 0 nimero de acidentes com vitimas
fatais. Porém, este dado ndo esta disponivel para consulta. A Policia Militar, atualmente,
apenas classifica os acidentes em acidentes sem vitimas e acidentes com vitimas, sem

especificar o tipo de severidade.
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5. ESTUDO DE CASO: ZONAS 30 NA CIDADE DO
R1O DE JANEIRO

A prefeitura do Rio de Janeiro, por meio de sua Companhia de Engenharia de Trafego
(CET-Rio) estabeleceu a meta de implantar Zonas 30 em diversos bairros de cada Area
de Planejamento (AP). Assim, em 2009, foram escolhidas 10 areas que receberiam um
tratamento por meio de sinalizagdo de regulamentacdo de velocidade maxima de 30

km/h e algumas com a implantacdo de medidas moderadoras de trafego (trafic calming).

O objetivo deste Estudo de Caso foi analisar se ocorreu a reducdo de acidentes com
vitimas em resultado da implantagio da Zona 30 em 3 dareas diferentes. Foram
escolhidas uma 4rea na Zona Norte (AP 3.1), uma na Zona Oeste (AP 3.3) e uma na

Zona Sul (AP 2.1).

Foram comparados os dados de acidentes dos anos de 2008, 2009 e 2010 (jan-set) _
periodo anterior a implantacao do projeto da Zona 30 com os dados de 2010 (out-dez)

e 2011 periodo posterior a implantagao.

Os dados utilizados foram os nimeros de acidentes sem vitimas (apenas com danos
materiais), acidentes com vitimas sem envolver pedestres (colisdes, capotamentos e

tombamentos) e acidentes com vitimas envolvendo pedestres (atropelamentos).

Para a consulta aos dados de acidentes foi usada o GEOGIT _ ferramenta da CET-Rio
para visualizacdo de informacdes de trafego, ocorréncias e geometria de vias em um
sistema de mapas. O site possui informacdo de localizagdo geografica e diversas

fungdes de agregacdo e cruzamento de informagdes, como os acidentes.

A base de dados ¢ alimentada pelos registros dos Boletins de Ocorréncias fornecidos
pela Policia Militar e pelo Corpo de Bombeiros. Para acesso aos dados estatisticos €
necessaria uma identificacdo com fornecimento de usudrio e senha previamente

cadastrados pelo Suporte do GEOGIT.

Os dados de acidentes com vitimas fornecidos & CET-Rio ndo discriminam a gravidade
das lesdes, ou seja, se a vitima apenas sofreu ferimentos ou se ocasionou a sua morte.

Estes dados seriam fundamentais para a analise do grau de severidade. Portanto, uma
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sugestdo ¢ que o Corpo de Bombeiros e a Policia Militar discriminem estes dados em
seus Boletins de Ocorréncia e transfiram-nos para sua base de dados para que os 6rgaos
e os pesquisadores envolvidos no estudo e tratamento dos acidentes possam ter uma

melhor qualidade de informagao.

Foi adotado o seguinte Procedimento de Analise para cada Zona 30:

- Andlise do projeto fornecido pelas Coordenadorias Regionais de Trafego da CET-Rio;

- Andlise dos Mapas de Acidentes fornecidos pela CET/GIT (Geréncia de Informagdes
Técnicas) visando identificar os pontos criticos _ locais com maior incidéncia de

ocorréncias;

- Visita de Campo para:

- verificar se a sinalizagdo foi implantada de acordo com o projeto e seu atual

estado de conservagao;

- analisar a circulacdo viaria, classificacdo das vias (locais ou coletoras) e a

composi¢do do trafego (somente veiculos leves ou também pesados);

- analisar o comportamento do trafego de veiculos (fluxo de passagem, respeito
a sinalizagdo e a velocidade regulamentada) e dos pedestres, especialmente nos pontos

de travessia;

- verificar o tipo de uso do solo (residencial ou misto) e a existéncia de

equipamentos que sejam Polos Geradores de Viagens (escolas, hospitais, etc.)

- realizar um Levantamento Fotogréfico.

- Calcular a Unidade Padrao de Severidade (UPS) por ano e fazer uma Andlise

Comparativa dos Dados;

- Fazer recomendacdes para melhorar a eficacia da Zona.
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6.1 Zona 30 de Ipanema

A area escolhida pelos técnicos da CET/CRT AP 2.1 para implantacdo da Zona 30 de
Ipanema foi um quadrildtero em volta da Praca General Osério em Ipanema,
abrangendo as seguintes vias: Rua Piragibe Frota Aguiar, Rua Antonio Parreiras, Rua
Bardo da Torre (entre a Rua Jangadeiros e a Rua Teixeira de Melo), Rua Jangadeiros e
Rua Teixeira de Melo (entre a Rua Bardo da Torre € a Avenida Vieira Souto), conforme

a Figura 5.1:

Figura 5.1: Mapa de localiza¢do da Zona 30 da Zona Sul
Fonte: Google Maps.

5.1.1 Projeto da Zona 30 de Ipanema
O projeto elaborado pela Coordenadoria Regional de Trafego da AP 2.1 indica a

sinalizagdo vertical e horizontal existente e a vertical proposta. (ANEXO A)

5.1.2 Mapas de Acidentes
Os mapeamentos da GEOGIT (Figuras 5.2, 5.3 e 5.4) identificaram as seguintes

ocorréncias dentro do quadrilatero da Zona 30 de acordo com os graus de severidade.
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Figura 5.2: Mapa de Acidentes Sem Vitimas
Fonte: CET/GIT
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Figura 5.3: Mapa de Acidentes Com Vitimas
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Figura 5.4: Mapa de Acidentes Com Vitimas envolvendo Pedestres

Fonte: CET/GIT
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5.1.3 Vistoria in loco

Na Visita de Campo foram observadas as seguintes condigoes:

- Existéncia de um hospital de médio porte na R. Antonio Parreiras, por onde circulam
veiculos de emergéncia em velocidade incompativel com a regulamentada (30 km/h);

- Existéncia de uma unidade escolar na R. Jangadeiros com R. Bardo da Torre;

- Onibus das linhas BRS (Bus Rapid System) trafegando em sua faixa exclusiva com
velocidade acima de 30 km/h;

- Existéncia de feira livre as tercas-feiras e feira de artesanato aos domingos ocupando a
area da praca reservada aos pedestres e a ciclo-faixa que liga a ciclovia da praia a
estacdo General Osorio do metro ;

- Travessias de pedestre deslocadas cerca de 10 metros do alinhamento da intersecao,
levando muitos pedestres a atravessar fora da faixa;

- Nao foram implantadas as placas de pista compartilhada previstas no projeto.

5.1.4 Célculo da UPS

O célculo da Unidade Padrao de Severidade (UPS) verificou a severidade dos acidentes
ocorridos antes e depois da implantagdo da Zona30 visando fornecer um comparativo
para medir a eficicia das medidas adotadas. A tabela 5.1 fornece o niimero total de
acidentes em cada ano e a média dos periodos de 2008 a setembro de 2010 e de outubro

de 2010 a 2011, por tipo de acidente.

Tabela 5.1: Ocorréncias dos acidentes por grau de severidade.
ZONA 30 DE IPANEMA
SEVERIDADE DOS ACIDENTES

ANTES 2008 30 - 03 48
2009 33 02 01 47
DA
2 2010 (%) 26 02 02 46
IMPLANTAGAO | - - - o
* = ra

(*) JAN-SET VEDIA 7 - = i
APOS A 2010 (%) 07 01 ; 11
IMPLANTACAQ | 201 39 02 06 83
*)ouT-DEz | 1OTAb 46 03 06 55
MEDIA 36,8 24 48 75,2
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UPS: ASV x 1+ ACV x4 +ACVP x 6, onde:
ASV — Acidente sem vitima
ACV — Acidente com vitima
ACVP - Acidente com vitima envolvendo pedestres
2008: 30x1+3x6=48
2009: 33x1+2x4+1x6=47
2010: 26x1+2x4+2x6= 46 (jan - set)
2010: 07x1+1x4=11 (out—dez)
2011: 39x1+2x4+6x6=83

5.1.5 Analise dos Dados e Recomendacgtes
Analisando-se tanto os Mapas de Acidentes como a Tabela 5.1 verificou-se que houve
um aumento em todos os tipos de acidentes apds a implantagdo, especialmente dos

atropelamentos.

Em 2011 a UPS dobrou em relagdo aos demais periodos. Um fator que pode ter
contribuido para isso foi a implantagdo do sistema BRS naquele ano. Também
observou-se que as faixas de travessia estdo deslocadas em relagdo a linha de desejo dos

pedestres, levando muitos a atravessarem fora da faixa.

A Figura 5.4 mostra que quase todos os atropelamentos ocorreram na R. Teixeira de

Mello, em especial nas intersegdes com semaforo.

Verificou-se que o ponto mais critico da Zona € a intersecdo daquela via com a R.

Prudente de Moraes onde ocorreram 3 atropelamentos em 2011.
Um fator incompativel com o ambiente de uma Zona 30 ¢ a existéncia de 2 vias

coletoras (Av. Visc. de Piraja e a R. Prudente de Moraes) com um expressivo volume

veicular, inclusive de 6nibus, que cruzam-na com alto fluxo de passagem.

76



Ap6s analisar os dados, recomenda-se a adogdo das seguintes medidas para que a Zona

30 oferega maior seguranga aos seus usuarios:

- Incluir as Ruas Prudente de Moraes e Visconde de Moraes na area de abrangéncia da
Zona 30, implantando-se medidas de engenharia moderadoras de trafego no trecho em

frente a Praga;

- Colocagao de Porticos de Entrada para a Zona 30 nos seguintes locais:
- inicio da Rua Piragibe Frota Aguiar com R. Bulhdes ;
- inicio da R. Teixeira de Melo (acesso pela Vieira Souto) o que daria opgdo para que
o fluxo de passagem pudesse buscar rotas alternativas;
- na interse¢do da R. Prudente de Moraes com a R. Gomes carneiro e

- na R. Visconde de Piraja antes da R. Teixeira de Mello.

- Colocacdo de gradis para canalizar os pedestres para os locais de travessia que se
encontram a uns 10 metros do alinhamento nas interse¢des da Teixeira de Mello com a
Prudente de Moraes e com a Visconde de Piraja, onde foram registrados 7

atropelamentos;

- Implantacdo de faixa de pedestre e instalagdo de bloco semaforico de giro retido na R.

Prudente de Moraes para os veiculos que saem da R. Teixeira de Mello;

- Implanta¢do de faixa de pedestre na intersecdo da R. Teixeira de Mello com a Av.

vieira Souto (onde ocorreu 1 atropelamento em 2008);

- Proibir o uso das calgadas pelas barracas de feirantes que impedem a livre circulagdo

dos pedestres e dos ciclistas que utilizam a ciclo-faixa;

- Adequacdo da sinalizacdo de cruzamento rodo-ciclovidrio aos padrdes do Manual de

Sinalizagdo Horizontal do DENATRAN;

- Implantacdo de ondulagdes transversais, especialmente na R. Jangadeiros antes da

intersecao com a R. Prudente de Moraes;
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- Implantagdo de Fiscalizagdo eletronica de 30 km/h nas entradas da Zona: R. Antonio
Parreiras, R. Teixeira de Melo (entre a Vieira Souto ¢ a Prudente de Morais) e na Rua
Visconde de Piraja na quadra antes da Praca Gal. Osorio;

- Alterar a velocidade de 60 km/h para 30 km/h no equipamento de fiscalizagao

eletronica existente na R. Visconde de Piraja apos a Praga General Osorio;

- Implantacao de Radar de Avango nos conjuntos semaforicos existentes nas intersecoes
da R. Visconde de Piraja com Teixeira de Melo e com a R. Jangadeiros e na interse¢ao

da R. Prudente de Morais com Teixeira de Melo;

- Uso de platds ou travessias elevadas em todas as interse¢des com travessias de

pedestres ( Figura 4.10);
- Redugdo na largura da caixa das vias no entorno da Praga General Osorio, por se
aumentar a largura das calgadas ou por criar baias de estacionamento em ambos os lados

(Figura 4.11);

- Mudanca do pavimento asfaltico das vias por blocos de cor diferenciada, criando uma

atmosfera diferente das demais vias de fora da Zona.
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5.2 Zona 30 de Del Castilho

A area escolhida pelos técnicos da CET/CRT AP 3.1 para implantagdo da Zona 30 na
Area de Planejamento da Zona Norte foi um quadrilatero em torno de uma area
residencial formada por 30 prédios do Conjunto Habitacional IAPI de Del Castilho
situada entre uma via coletora (Av. Dom Hélder Camara) e uma via arterial (Linha
Amarela) no bairro de Del Castilho, abrangendo as seguintes vias: Rua Bispo Lacerda e
Volta Grande; e Rua Darke de Matos entre a Estrada Ademar Bebiano e R. Bispo
Lacerda (Figura5.5).

Figura 5.5: Mapa de localizacdo da Zona 30 da Zona Norte.
Fonte: Google Maps.

5.2.1 Projeto da Zona 30 de Del Castilho
O projeto elaborado pela Coordenadoria Regional de Trafego da AP 3.1 indica a

sinalizagdo vertical e horizontal existente e a vertical proposta. (ANEXO B )

5.2.2 Mapas de Acidentes
Os mapeamentos da GEOGIT de acordo com os graus de severidade (Figuras 5.6, 5.7 e
5.8) identificaram as seguintes ocorréncias dentro do quadrilatero da Zona 30 de acordo

com os graus de severidade.
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Figura 5.6: Mapa de Acidentes Sem Vitimas
Fonte: CET/GIT
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Figura 5.7: Mapa de Acidentes Com Vitimas
Fonte: CET/GIT
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Figura 5.8: Mapa de Acidentes Com Vitimas envolvendo Pedestres

Fonte: CET/GIT
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5.2.3 Vistoria in loco

Na Visita de Campo constatou-se que muitos veiculos usam as vias da Zona 30 como
rota alternativa para evitar congestionamentos € o semaforo na interse¢do da Estrada
Ademar Bebiano com a Av. D. Hélder Camara. Assim, os veiculos entram pela R. Darke
de Matos e saem pela R. Bispo Lacerda ou Turiiva acessando a Av. D. Hélder Camara
mais a frente. Observou-se também que dentro do quadrilatero existem uma Clinica da
Familia, areas de lazer, pontos de transporte alternativo € um ponto de abastecimento de

taxis que atendem ao vizinho shopping Nova América.

5.2.4 Célculo da UPS
O célculo da Unidade Padrao de Severidade (UPS) verificou a severidade dos acidentes
ocorridos antes e depois da implantagdo da Zona 30 visando fornecer um comparativo

para medir a eficacia das medidas adotadas.

A tabela 5.2 fornece o nimero total de acidentes em cada ano e a média dos periodos de

2008 a setembro de 2010 e de outubro de 2010 a 2011, por tipo de acidente.

Tabela 5.2: Ocorréncias dos acidentes por grau de severidade.
ZONA 30 DE DEL CASTILHO
SEVERIDADE DOS ACIDENTES

ANTES 2008 34 02 01 38
2009 12 03 - 24
DA
50 2010 (*) 17 03 01 35
IMPLANTACA TOTAL 63 08 02 73
* - ra

() JAN-SET  GEBIA 29 | 29 07 | 353
APOS A 2010 (*) 05 - - 05
IMPLANTACAO 2011 30 01 01 40
(*) OUT-DEZ TOTAL 35 01 01 37
MEDIA 28 0,8 0,8 36

83



UPS: ASV x 1+ ACV x4 +ACVP x 6, onde:
ASV — Acidente sem vitima
ACV — Acidente com vitima

ACVP - Acidente com vitima envolvendo pedestres

2008 : 30x1+2x1+1x6=38

2009: 12x1+3x4 =24

2010: 17x1+3x4+1x6= 35 (jan - set)
2010: 05x1 =05 (out—dez)

2011: 30x1+1x4+1x6=40

5.2.5 Analise dos Dados e Recomendacoes
Analisando-se tanto os Mapas de Acidentes como a Tabela 5.2 observou-se que ocorreu
uma redugdo significativa no nimero de acidentes com vitimas de 8 ocorréncias para

apenas 1 apds a implantagdo da Zona 30.

Em relagdo aos atropelamentos, 2 haviam sido registrados antes da implantacdo e um ¢
registrado apods a implantacdo. Observou-se que os acidentes sem vitimas ocorreram de
modo esparso na Zona. Porém destacam-se colisdes nas 3 saidas da Zona 30
(intersecdes com a Av. D. Hélder Camara), na R. Bispo Lacerda e na R. Darke de

Matos.

Apods a andlise dos dados e da vistoria in loco sugerem-se algumas medidas para

aumentar a segurang¢a dos usuarios da Zona:

- Colocagao de Porticos de Entrada para a Zona 30 no inicio da Rua Darke de Matos
(acesso pela Estrada Ademar Bebiano) e no inicio da R. Bispo Lacerda (acesso pela Av.

D. Hélder Camara);

- Implantacdo de Fiscalizagdo eletronica de 50 km/h nos dois sentidos da Av. D. Hélder

Camara (entre a R. Bispo Lacerda e R. Turiuva);

- Substituicdo das ondulagdes transversais existentes ( tipo I ) que de acordo com a

Resolugdo CONTRAN N° 39/1998 limita a velocidade em 20 km/h por ondulagdes tipo
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IT cuja velocidade ¢ de 30 km/h, padronizando a velocidade maxima permitida da Zona;

- Uso de travessias elevadas (Figura 4.10) nos seguintes locais:
- em frente as areas de lazer das ruas Fazenda Nova e Volta Grande;
- em frente a Clinica da Familia, nas ruas Meridiano e Volta Grande;
- no final da R. Volta Grande préximo a passarela sobre a Linha Amarela;
- nos dois sentidos da Av. D. Hélder Camara (semaforizada) em frente a R. Bispo

Lacerda;

- Cria¢do de canteiro central para reduzir a largura das ruas Fazenda Nova e Volta

Grande, facilitando a travessia de pedestres;

- Alteragdo da circulagdo viaria:

- R. Bispo Lacerda: mao tnica no sentido da D. Hélder para a Darke de Matos
com estacionamento permitido em ambos os lados;

- R. Apacé: mao unica no sentido da D. Hélder para a Trav. Eduardo e

- R. Turitiva: mao Unica no sentido inverso, formando um binario com a Apace.
- Implantacdo de sinalizacdo semaforica na intersecdo da R. Turiiva com a Av. D.

Hélder Camara, onde foram registadas 10 colisdes no periodo de analise, pois com as

alteragdes na circulagdo viaria proposta passa a ser a unica saida da Zona 30.
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5.3. Zona 30 de Anchieta

A area escolhida pelos técnicos da CET/CRT AP 3.3 para implantacdo da Zona 30 na
Area de Planejamento da Zona Oeste foi um conjunto de vias que irradiam da Praga
Granito no bairro de Anchieta, abrangendo as seguintes vias: Rua Joaquim Sales, Rua
Lucio de Gouveia, Rua Bento Pereira, Ra Carolina Micaclis, Rua Sancho de Faro, Rua
Marcos de Noronha, Rua Pinheiro Chagas, Rua Rebelo Da Silva, Rua Romeu
Casagrande (com duas escolas municipais: E.M. Guilherme Tell ¢ E.M. Antenor

Nascentes ) e a via que circunda a Praca Granito. (Figura 5.9)

Figura 5.9: Mapa de localizagdo da Zona 30 da Zona Oeste.
Fonte: Google Maps.

5.3.1 Projeto da Zona 30 de Anchieta
O projeto elaborado pela Coordenadoria Regional de Trafego da AP 3.3 indica a

sinalizacdo vertical e horizontal existente e a vertical proposta.( ANEXO C)

5.3.2 Mapas de Acidentes
Os mapeamentos da GEOGIT de acordo com os graus de severidade (Figuras 5.10, 5.11
e 5.12) identificaram as seguintes ocorréncias dentro do quadrilatero da Zona 30 de

acordo com os graus de severidade.
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Figura 5.10: Mapa de Acidentes Sem Vitimas
Fonte: CET/GIT
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Figura 5.11: Mapa de Acidentes Com Vitimas

Fonte: CET/GIT
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Figura 5.12: Mapa de Acidentes Com Vitimas envolvendo Pedestres

Fonte: CET/GIT
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5.3.3 Vistoria in loco

Na Visita de Campo constatou-se a existéncia de unidades escolares com grande volume
de pedestres nos horérios de entrada e saida de alunos. Algumas cal¢cadas ndo possuem
largura adequada para acomodar os usudrios. Também foram observados veiculos
estacionados irregularmente sobre o passeio, contribuindo para aumentar o risco de
atropelamentos, pois os pedestres utilizam parte da pista de rolamento nos seus

deslocamentos até os pontos de parada de 6nibus.

5.3.4 Célculo da UPS

O calculo da Unidade Padrdo de Severidade (UPS) verificou a severidade dos acidentes
ocorridos antes e depois da implantagdo da Zona 30 visando fornecer um comparativo
para medir a eficdcia das medidas adotadas. A tabela 5.3 fornece o nimero total de
acidentes em cada ano e a média dos periodos de 2008 a setembro de 2010 e de outubro

de 2010 a 2011, por tipo de acidente.

Tabela 5.3: Ocorréncias dos acidentes por grau de severidade.
ZONA 30 DE ANCHIETA
SEVERIDADE DOS ACIDENTES

ANTES 2008 02 02 - 09

DA 2009 05 - - 05

- 2010 (%) 04 01 01 14

IMPLANTAGAO TOTAL 11 03 01 15
(*) JAN-SET MEDIA 4,0 11 0,4 10,2

APOS A 2010 (%) 01 01 - 05

IMPLANTAGAO | 201 o7 | 0 - 1

(*) OUT-DEZ TOTAL 08 02 - 09
MEDIA 6,4 1,6 - 11,2

2008: 2x1+2x4 =9

2009: 5x1 =5

2010: 4x1+1x4+1x6= 14 (jan - set)
2010: 1x1+1x4 =5 (out-—dez)

2011: 7x1+1x4 =11
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5.3.5 Analise dos Dados e Recomendacoes

Analisando-se tanto os Mapas de Acidentes como a Tabela 5.3 observou-se que ocorreu
uma redugdo significativa no nimero de acidentes de 15 ocorréncias para apenas 10
apo6s a implantacao da Zona 30. Com relagao aos atropelamentos, apenas um havia sido
registrado antes da implantagdo e nenhum ¢ registrado ap6s a implantagdo. Pode-se
notar que a maioria das ocorréncias registradas no periodo considerado concentra-se na

via lateral a Praga Granito.

Ap6s a analise dos dados e vistoria in loco sugerem-se algumas medidas para aumentar

a seguranca dos usuarios da Zona:

- Devido a ser uma Zona com varios pontos de acesso, faz-se necessaria a colocagdo de
outros Porticos de Entrada para demarcar a existéncia da Zona 30. Além dos que
existem no acesso pela Praga Granito com a Av. Cipriano Barata e no inicio da Rua
Carolina Micaelis, outros poderiam ser colocados no inicio das ruas Joaquim Sales,
Bento Pereira pela Estrada do Engenho Novo e no inicio das ruas Rebelo da Silva,

Pinheiro Chagas, Marcos de Noronha e Sancho de Faro pela R. Inacia Gertrudes;

- Implanta¢do de Fiscalizacdo eletronica de 50 km/h nas proximidades da Zona: nos
dois sentidos da Av. Cipriano Barata (proximo a Praca Granito) e na Estrada do

Engenho Novo entre a R. Joaquim Sales e Adolpho Coelho;

- Implantagdo de Radar de Avanco no conjunto semaforico existente na Estrada do

Engenho Novo proximo a esquina da R. Carolina Micaelis ;

- Substitui¢ao das ondulagdes transversais existentes (tipo I) que de acordo com a
Resolugdo CONTRAN N° 39/1998 limita a velocidade em 20 km/h por ondulacdes tipo
IT cuja velocidade ¢ de 30 km/h, padronizando a velocidade da Zona;
- Uso de travessias elevadas nos seguintes locais:

- na Av. Cipriano Barata em frente a Pca. Granito ligando a praga ao canteiro
central existente;

- no inicio da via que circunda a Praga Granito com a Av. Cipriano Barata;

- na intersecao da R. Carolina Micaelis com a P¢a. Granito em frente a escada de

acesso para a R. Cipriano Barata;
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- na R. Carolina Micaelis proximo a esquina da R. Adolfo Coelho.

- Alargar a calgada da R. Carolina Micaelis (lado par) entre as ruas Romeu Casagrande e
Adolfo Coelho por ser o caminho principal dos estudantes para os pontos de parada de

onibus;

- Reforcgar a sinalizagdo escolar nas proximidades da R. Romeu Casagrande onde estao
localizadas as 2 unidades escolares e nas vias coletoras préximo aos pontos de travessia

escolar;

- Realizar canalizagdo com sinalizagdao horizontal para ordenar os fluxos veiculares e
melhorar a seguranca dos pedestres na confluéncia das ruas Adolfo Coelho e Carolina

Micaelis;

- Realizar operagdo de retirada de veiculos estacionados sobre o passeio, liberando o

uso das calgadas pelos pedestres.

5.4. Quadro Comparativo

A Tabela 5.4 indica que as Taxas Médias de Severidade dos Acidentes nos trés bairros
tiveram um aumento apesar da implantacdo da Zona 30. Em Ipanema houve um
aumento significativo no numero de atropelamentos. Em Del Castilho houve uma
diminui¢do dos acidentes com vitimas € em Anchieta, uma redugdo no nimero de
acidentes sem vitimas (somente com danos materiais).

Tabela 5.4: Comparagdo da Severidade dos Acidentes Antes e Apos a Implantagdo das

Zonas 30.

Zona / ANO

2008 | 2009 |2010 | Meédia | 2010 | 2011 | Média | %variacao

IPANEMA 48 47 46 51,3 11 &3 75,2 | +46,5 %

D.CASILHO 38 24 35 35,3 05 40 36 +2%

ANCHIETA 09 05 14 10,2 05 11 12,8 +25%

Nota: A média levou em consideragdao que o periodo antes da implantagao em 2010 foi

de % do ano e o periodo apods a implantagdo em 2010 foi de %4 do ano.
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6. CONCLUSAO E RECOMENDACOES

6.1 CONCLUSAO

Este trabalho mostrou que para se alcancar a Mobilidade Sem Acidentes com Vitimas
Graves é de inegavel importancia limitar as velocidades veiculares, sobretudo nas areas
urbanas onde é grande a interacdo de diversas modalidades de transportes — motorizados

e ndo motorizados.

Na cidade do Rio de Janeiro os limites de velocidade sdo bastante heterogéneos.
Podem-se observar mudancas bruscas de velocidade na mesma via. Também o0s
condutores, em geral, tendem a ndo respeitar a sinalizacdo vertical. Portanto, se nédo
houver algum tipo de fiscalizacdo (guarda municipal ou eletrénica), a tendéncia é

desconsiderar a sinalizag&o.

Assim, para que um projeto de reducdo de velocidade tenha os efeitos desejados deve
incluir medidas de engenharia como alteracdo na geometria das vias (reducao da largura
da caixa de rolamento nas entradas das Zonas, diminui¢do dos raios de curvatura nas
interse¢Oes, criacdo de chicanas, etc.) e medidas de fiscalizagdo como lombadas
eletronicas e, especialmente nas intersecdes com travessia de pedestres, 0 uso de radar

de avanco semafdrico.

As Zonas 30 surgem como uma alternativa eficaz para se alcancar estes objetivos.
Portanto, o primeiro passo para a implantacdo efetiva de Zonas 30 € baixar o limite

geral de velocidade na area urbana para no maximo 50 km/h.

Nas Zonas 30 analisadas neste trabalho foram adotadas algumas medidas, que se
mostraram insuficientes para alcancar o objetivo da reducdo de acidentes. Portanto,

recomenda-se, sempre que possivel, a adocdo das seguintes medidas :
¢ implantagdo de sinalizagdo vertical e horizontal regulamentando a velocidade

maxima permitida em 30 km/h ao longo das vias da zona 30 e de 50 km/h nas

demais vias que chegam a Zona 30;
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¢ implantacdo de Pdrticos de Entrada indicando a existéncia de uma Zona 30,

permitindo que o trafego de passagem possa buscar rotas alternativas;

¢ implantacdo de lombada eletrénica de 30 km/h em pontos de acesso a zona
visando alertar ao motorista quanto a mudanca no padrdo de comportamento a

ser adotado;

¢ implantacdo de Radares de Avanco em conjuntos semafdricos onde ha

desrespeito a sinalizacao;

+ implantacdo de estacionamentos alternados ao longo das vias, fazendo com que

os veiculos se movimentem em ziguezague, como em chicanas;

¢ implantagdo de travessias elevadas e gradis de canalizagdo em travessias de

pedestres;

¢ implantagdo de ondulagdes transversais tipo 11 (30 km/h);

Apos a implantagdo, faz-se necessario um monitoramento para determinar a eficicia das

medidas adotadas. Tais verificacdes podem ser feitas por se:

¢ quantificar as multas registradas nos equipamentos de fiscalizacdo eletronica;

¢ comparar 0s registros de acidentes antes e depois da implantacdo (como o

realizado neste Estudo de Caso);

¢ entrevistar moradores, motoristas de veiculos particulares, motoristas e usuarios
de transportes coletivos para avaliar o nivel de aceitagdo/satisfagdo com as

medidas adotadas.

Esta analise é importante para se avaliar a eficacia das medidas adotadas e até mesmo
para comprovar se existe compatibilidade entre uma Zona 30 e o uso do solo

predominante na area escolhida para sua implantacao.
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Além disso, é necesséaria a manutencdo da sinalizacéo vertical (limpeza e substituicdo de

placas) e horizontal (reacender a pintura e repor tachdes refletivos).

A demanda pela implantagdo de medidas para reducdo da velocidade, como as Zonas
30, pode surgir a partir de constatacdes estatisticas sobre acidentes de transito,
verificacdes “in loco” de situagdes de risco potencial ou de constante desrespeito aos

limites de velocidade, observado pela fiscalizagao de transito.

O periodo minimo recomendado para a analise dos dados de acidentes deve ser de um
ano, pois eliminam-se com isso as sazonalidades. Deverdo ser avaliadas ainda, se na
area selecionada, aconteceram intervengdes que alteraram as caracteristicas dos

acidentes no local, a fim de nao incluir periodos atipicos.

Um dos objetivos da Zona 30 ¢ manter o fluxo de passagem longe das vias locais,
assegurando baixas velocidades nas é4reas residenciais, especialmente por se introduzir
medidas moderadoras do trafego. Com isso tanto a seguranga quanto a qualidade de

vida ( nivel de ruido, travessias, polui¢ao do ar) sdo beneficiadas.

Recomenda-se que uma Zona 30 ndo ocupe uma area maior do que 1 km2
(SWOV,2009), pois acima disso, exerce uma sobrecarga no volume de trafego das vias
externas a zona. Também ¢ recomendavel que ela seja inserida numa estrutura que

possua acesso limitado, o que favorece varios aspectos: seguranga e qualidade de vida.

O mais importante motivo para as intervencGes propostas é a melhoria da seguranca dos
usuarios do sistema viario, sobretudo os mais vulneraveis: pedestres, ciclistas e
motociclistas. Estes Ultimos tém despontado como as principais vitimas dos acidentes

de transito.

A melhoria da seguranca da mobilidade urbana pode ser alcancada com a implantacéo

de medidas simples, tais como as recomendadas a seguir.

95



6.2 RECOMENDACOES

Este trabalho mostrou que os dois tipos de acidentes com maiores taxas de mortalidade
sdo 0s que envolvem pedestres e motociclistas. Portanto, sdo sugeridas medidas para

reduzir ou minimizar os efeitos destes acidentes.

a) Acidentes Envolvendo Pedestres
As travessias e 0s deslocamentos ao longo das vias sobre a pista de rolamento sdo os

dois tipos de movimentos que podem causar acidentes com pedestres (atropelamentos).

Nos acidentes envolvendo pedestres ocorrem, na maioria das vezes, feridos, e a
gravidade é funcdo direta da velocidade dos veiculos no momento do impacto. Portanto,
é essencial eliminar os pontos de conflito. Seguem algumas medidas propostas para

reduzir o nimero de atropelamentos:

- Reducédo da velocidade: a velocidade representa, além da perda de seguranca, um
inibidor do uso do espago publico por pedestres - sobretudo criancas — com uma
consequente perda de qualidade de vida. Altas velocidades representam também um
inibidor ao uso da bicicleta, quando néo existe possibilidade — ou ndo é recomendavel —

a construcdo de vias especiais para ciclistas (ciclovias ou ciclo-faixas).

Embora seja o fator mais importante, a seguranca ndo é o Unico motivo para limitar a
velocidade de circulacdo: a emissdo de poluentes, de ruidos e outros inconvenientes
ambientais tem uma relacdo forte com as velocidades dos veiculos. Os efeitos sobre a
salde humana e os custos dos acidentes constituem outro fator que torna necessario o

gerenciamento das velocidades.

Por fim, quando se analisa o papel do aumento das velocidades proporcionado pela
extensdo do sistema viario, com vias expressas que permitem 0 uso mais intensivo do
automovel e proporcionam o espalhamento urbano, podem-se avaliar os beneficios da
reducdo das velocidades praticadas em areas urbanas quanto a reducdo do trafego
motorizado e dos custos dos deslocamentos urbanos (custos diretos, polui¢do, consumo

energetico).
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-Uso de gradis: a funcdo do gradil é canalizar o pedestre para que a travessia seja feita
na faixa de pedestre. Toda a canalizacdo feita por gradis deve ser seguida de placas de

orientagdes para que o pedestre saiba como proceder diante da barreira. (Figura 6.1)
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Figura 6.1: Canalizacdo para travessia de pedestres com gradil.
Fonte: Denatran (1987)

-Avanco de calcada: é uma solucao que faz diminuir o tempo e a distancia de travessia
de uma via por parte dos pedestres que podem aproveitar melhor as brechas existentes
para realizar a travessia, diminuindo o nimero de pessoas acumuladas esperando a
oportunidade. Faz, por outro lado, com que os veiculos reduzam a velocidade devido ao

estreitamento de pista, aumentando a seguranca do pedestre.
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Figura 6.2: Avanco da calgada estreitando a distancia de travessia.

Fonte: Denatran (1987)

- llhas de refagio: em vias muito largas, a construgdo de uma ilha ou par de ilhas no
leito viario € uma solucdo que permite aos pedestres realizarem a travessia em duas

etapas com maior seguranca, especialmente para as pessoas com mobilidade reduzida.
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Figura 6.3: llhas de reflgio para pedestres.

Fonte: Denatran (1987)

- Semaforo de botoeira: uso de semaforo acionado pelos pedestres em locais com faixa

entre intersecdes, especialmente em frente a escolas e hospitais;
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- Huminagdo: melhorar a iluminacdo nas vias publicas, especialmente sobre as

travessias de pedestres;

- Controle de estacionamento: proibir o estacionamento ao longo do meio fio nas
aproximacoes de travessias e onde ha grande circulagdo de criangas (escolas, pracas e
parques), pois este tipo de estacionamento reduz a distancia de visibilidade;

- Méo Unica de dire¢do: introduzir o regime de mao Unica numa rede viaria reduz o
namero de conflitos potenciais e os padrdes de conversdo nas intersecdes, além de

tornar a travessia mais simples e segura para o pedestre (Figura 6.4):
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Figura 6.4: Comparacdo no nimero de movimentos conflitantes em intersec6es

com 2 vias de mao Unica e 2 vias de mao dupla.

- Mudanca na circulacdo: proibir ou restringir a certos periodos a circulagdo de
veiculos pesados em vias com grande volume de pedestres ou transformar uma via em

area de pedestres (“calgaddo”) reduz o nimero de atropelamentos;

- Gerenciamento de conflitos nas intersec¢des: conforme ficou demonstrado no Estudo de
Caso no Capitulo 5 (ver mapas de acidentes) muitos acidentes, especialmente
atropelamentos ocorrem em interse¢des, devido a véarias causas como: desrespeito ao direito

de preferéncia de passagem, falta de visibilidade, excesso de movimentos conflitantes,
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atravessar fora da faixa, entre outros. Assim, o gerenciamento dos conflitos nas interse¢des
deve procurar eliminar ou reduzir as causas por se seguir uma rotina de analise, que

abrange: identificacdo do problema, determinacdo das causas provaveis e proposta de

solucdes. A Tabela 6.1 apresenta alguns exemplos da aplicacdo dessa rotina.

Tabela 6.1: Exemplos de problemas em intersecOes e possiveis solucées.

Fila excessiva de
veiculos para
transpor uma

intersecao

Motorista ndo enxerga
as brechas no fluxo a
ser transposto e ndo as
aproveita

Melhoria das condicGes
de visibilidade

Remocao de
interferéncias visuais ou
adequacdo da geometria

Nao ha brechas
suficientes devido
grande quantidade de
veiculos

Melhor aproveitamento
das brechas existentes

Aumento da capacidade
da aproximacao;
alteracdo da geometria
ou implantag&o de
seméforo

Alternancia do direito
de passagem

Implantacéo de
semaforo ou mini
rotatorias

Muitos movimentos
conflitantes

Reducéo do conflito

Proibicdo de
movimentos; Alteracéo
de circulacéo;
implantacéo de
seméaforo ou mini
rotatorias

Ocorréncia de
acidentes ou risco
potencial de

acidentes

Motorista ndo enxerga
as brechas e transpde a
intersecdo em
condigBes improprias

Melhoria das condicGes
de visibilidade

Remocao de
interferéncias visuais;
Avanco do alinhamento
da via por meio da
construgdo de avango
de calgada

Né&o ha brechas para
transposicéo

Alternancia do direito
de passagem

Implantacéo de
semaforo ou mini

rotatérias
Velocidades de Reducdo da velocidade | Implantacdo de
aproximagao séo sinalizacéo,

elevadas

fiscalizacdo, redutor de
velocidade ou seméaforo

Normas de preferéncia
de passagem néo sdo
respeitadas

Definicdo de regras por
meio de sinalizacao

Sinal R-1 (Parada
obrigatoria) ou R-2(Dé
a preferéncia);Semaforo
de adverténcia

Muitos movimentos
conflitantes

Reducéo dos conflitos

Proibicdo de
movimentos; Alteracdo
de circulacéo;
implantacdo de
seméaforo ou mini
rotatorias
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b) Acidentes Envolvendo Motociclistas

Outro fator importante para reducdo dos acidentes seria a restricio ao uso das
motocicletas como ferramenta de mobilidade urbana. Os itens 2.1.1 e 2.1.1.2 mostraram
que os acidentes envolvendo motociclistas se tornaram uma epidemia nas cidades

brasileiras.

Uma maneira de desestimular o uso da motocicleta seria restringir a sua forma de
circulacdo, fazendo valer o artigo 56 do CTB - Cddigo de Transito Brasileiro que foi

vetado. Tal artigo reza:

“E proibida ao condutor de motocicletas, motonetas e ciclomotores a
passagem entre veiculos de filas adjacentes ou entre a calgcada e veiculos de fila

)

adjacente a ela.’

Assim, com o veto passou a prevalecer como norma geral de circulacéo o artigo 57 que

regulamenta o seguinte:

“Os ciclomotores devem ser conduzidos pela direita da pista de rolamento,
preferencialmente no centro da faixa mais a direita ou no bordo direito da pista sempre
que ndo houver acostamento ou faixa prépria a eles destinada, proibida a sua
circulagdo nas vias de transito rapido e sobre as calgcadas das vias urbanas.

Paréagrafo unico.

Quando uma via comportar duas ou mais faixas de transito e a da direita for
destinada ao uso exclusivo de outro tipo de veiculo, os ciclomotores deverdo circular

’

pela faixa adjacente a da direita.’

Encontra-se em tramitagdo, no Congresso Nacional, um Projeto de Lei para alterar o
CTB, inserindo o artigo 56-A (ver Apéndice 2).

Proibir o condutor de motocicletas de trafegar entre os corredores formados por
veiculos de filas adjacentes, ou seja, obriga-los a se comportar do mesmo modo que 0s
demais veiculos faria com que perdessem o maior atrativo para a utilizacdo da moto:

burlar os congestionamentos.
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A medida que os usuarios de motocicletas perderem esta aparente vantagem, buscardo
alternativas mais seguras para si e para outros, especialmente os pedestres, que muitas

vezes, sdo atropelados nos “corredores”.

Assim, a diminuigdo dos acidentes de transito envolvendo motocicletas depende da
atuacdo dos 6rgdos gestores, de acordo com as competéncias estabelecidas para os

orgaos e entidades do Sistema Nacional de Transito.

RECOMENDACOES FINAIS

Uma mudanca nas politicas publicas que deixasse de priorizar o transporte particular e
que enfatizasse o uso do transporte publico poderia resultar em reducdo significativa no
namero e na severidade dos acidentes. Conforme destacado no item 4.2.4, as taxas de
acidentes diminuem a medida que aumenta o nimero de passageiros no transporte
publico. E sdo particularmente baixas em cidades com sistemas de transporte publico
ferroviario, pois moradores de cidades com transporte publico de alta qualidade tendem
a possuir menos automaoveis, dirigem menos, tém velocidades mais baixas de trafego e

tém menor risco de acidentes.

E preciso considerar que, se as altas velocidades do transporte motorizado individual
sdéo um fator de inequidade urbana, o controle da velocidade tem um papel
redistributivo, pois reduz a vantagem do automoével em relacdo a outros modos de
transporte. Assim, o Gerenciamento da Velocidade pode ser um importante instrumento

para promover o uso do transporte ndo motorizado e do transporte publico.

As diversas Estratégias de Gestdo da Mobilidade podem fornecer uma variedade de
beneficios, incluindo impactos positivos na seguranga, reducdes do congestionamento,
conservacao de energia, redugdo da poluicdo e varios objetivos de equidade. Algumas
destas estratégias ndo possuem custos de implantacdo e poderiam ja ser adotados no
Brasil, como o Seguro Veicular Pay-As- You- Drive que desestimula o uso do veiculo,

por reduzir o valor do prémio de acordo com a quilometragem anual rodada.

Analises mostram que a maioria das vitimas fatais do transito no Brasil (80%) séo de

pessoas do sexo masculino, em sua maioria na faixa etaria de 20 a 39 anos. Ainda é
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muito forte no Brasil uma cultura entre os homens jovens de conduzirem veiculos sob o
efeito de alcool e drogas, e em alta velocidade. Isso indica claramente a urgente
necessidade de criacdo de politicas e campanhas educativas de seguranca no transito

voltadas de forma incisiva para esse grupo social em especial.

Um modo de se alcangar de maneira efetiva os jovens seria a inclusdo obrigatoria pelo
MEC no curriculo do ultimo ano do ensino médio de disciplina Educagdo para o
Transito e como matéria eletiva dos cursos universitarios, abrangendo o conhecimento
da Lei Federal N° 9.503 ( Codigo de Transito Brasileiro ) e sobre a malha viaria da
cidade do estudante ( regime de circulagdo das vias, pontos criticos ( que apresentam

maior nimero de acidentes), melhores percursos, etc.).

Foi marcante também a constatacdo de que o Brasil tem um longo caminho a percorrer

quando o assunto € a construcdo de Bancos de Dados relativos aos acidentes de transito.
Enquanto paises mais desenvolvidos vém criando 6rgdos cada vez mais especializados
em coleta e analise de dados, no Brasil a insuficiéncia de dados estatisticos fiéis a
realidade é um obstaculo ao desenvolvimento de estratégias de intervencdo adequadas e

concretas.

Uma grave deficiéncia é a questdo da classificacdo dos acidentes com vitimas fatais. Na
maioria dos casos s6 sdo computadas quando o Obito ocorre no local do acidente.
Quando a vitima vem a morrer no hospital, ela ndo entra na estatistica dos acidentes, o
gue mostra que a mortalidade no transito no pais € bem maior do que os fornecidos
pelos dados oficiais. Portanto sugere-se que seja seguida uma das recomendacdes da
ONU (ver item 9 na pag. 7) de que as vitimas de um acidente de transito sejam
acompanhadas pelo periodo de 1 més apos a sua hospitalizacdo para que haja uma

melhor qualidade dos dados.

Sugere-se que sejam feitos estudos especificos sobre acidentes envolvendo
motociclistas, especialmente no que se refere aos ocorridos em “corredores”. Também
que os acidentes envolvendo motociclistas recebam uma classificagdo diferenciada dos

demais veiculos.
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Recomenda-se a continuidade de estudos das medidas para reducdo dos acidentes por
meio de pesquisas em campo, monitoramento e andlises de outras Zonas 30 ja

implantadas na cidade do Rio de Janeiro.

Este trabalho traz uma motivagéo para a elaboracdo de um Manual de Orientacdo para
Implantacdo de Zonas 30 para as cidades brasileiras, tendo como base as anélises feitas
no Estudo de Caso apresentado no Capitulo 65e o Procedimento para Implantacdo de

Zonas 30 apresentado no item 4.4.3.
Sugere-se, portanto, a formagdo de uma Comissdo composta de profissionais da area de

Engenharia de Trafego, os quais possam contribuir para o desenvolvimento deste

Manual.
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APENDICE 1

PRINCIPIOS E DIRETRIZES DA POLITICA NACIONAL DE MOBILIDADE
URBANA SUSTENTAVEL

PRINCIPIOS

Direito ao acesso universal, seguro, equanime e democratico ao espaco urbano.

v' A participacao e controle social sobre a politica de mobilidade.

v Direito a informacdo sobre a mobilidade, de forma a instrumentalizar a
participacdo popular e o exercicio do controle social.

Desenvolvimento das cidades, por meio da mobilidade urbana sustentavel.
Universalizacdo do acesso ao transporte publico coletivo.

Acessibilidade das pessoas com deficiéncia ou com restricdo de mobilidade.

ASIRNERNERN

Politicas publicas de transporte e transito, nacional de mobilidade urbana

sustentavel articuladas entre si e com a politica de desenvolvimento urbano e de

meio ambiente.

v" A Mobilidade Urbana centrada no deslocamento das pessoas.

v O transporte coletivo urbano como um servico publico essencial regulado pelo
Estado.

v’ Paz e educacéo para cidadania no transito como direito de todos.

DIRETRIZES
Priorizar pedestres, ciclistas, passageiros de transporte coletivo, pessoas com
deficiéncia, portadoras de necessidades especiais e idosos, no uso do espaco urbano de

circulacéo.

1. Promover a ampla participacdo cidadd, de forma a garantir o efetivo controle social

das politicas de Mobilidade Urbana.

2. Promover o barateamento das tarifas de transporte coletivo, de forma a contribuir

para 0 acesso dos mais pobres e para a distribuicdo de renda.



3. Articular e definir, em conjunto com os Estados, Distrito Federal e Municipios, fontes
alternativas de custeio dos servigos de transporte publico, incorporando recursos de

beneficiarios indiretos no seu financiamento.

4. Combater a segregacéo urbana por intermédio da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana Sustentavel.

5. Promover o acesso das populacdes de baixa renda, especialmente dos desempregados

e trabalhadores informais, aos servicos de transporte coletivo urbano.

6. Promover e difundir sistemas de informacdes e indicadores da Mobilidade Urbana.

7. Estabelecer mecanismos permanentes de financiamento da infraestrutura, incluindo
Parcela da CIDE-combustiveis, para os modos coletivos e ndo-motorizados de

circulacdo urbana.

8. Incentivar e apoiar sistemas estruturais, metros-ferroviarios e rodoviarios de
transporte coletivo, em corredores exclusivos nas cidades médias e nas Regides

Metropolitanas, que contemplem mecanismos de integracdo intermodal e institucional.

9. Promover e apoiar a implementacgdo de sistemas cicloviarios seguros, priorizando

aqueles integrados a rede de transporte publico.

10. Promover e apoiar a melhoria da acessibilidade das pessoas com deficiéncia,
restricdo de mobilidade e idosos, considerando-se o principio de acesso universal a
cidade.

11. Incentivar e difundir medidas de moderacdo de trafego e de uso sustentavel e

racional do transporte motorizado individual.

12. Apoiar Politicas e Planos Diretores urbanos que favorecam uma melhor distribuicao

das atividades no territorio e reduzam a necessidade de deslocamentos motorizados.



13. Apoiar planos e projetos que ordenem a circulacdo de mercadorias de maneira

racional e segura, principalmente em relacdo as cargas perigosas.

14. Os planos diretores das cidades devem prever a utilizacdo de areas lindeiras dos

sistemas metros-ferroviarios.

15. Promover a preservagdo do Patrimonio Historico dos centros urbanos, regulando a

circulacéo de veiculos.

16. Promover e viabilizar a associacdo e coordenacdo entre a politica nacional de
mobilidade sustentavel e de transporte e transito em consonancia com as politicas de
promocdo habitacional, desenvolvimento urbano, meio ambiente e saneamento

ambiental em especial as de drenagem de aguas pluviais e residuos sélidos.

17. Promover politicas de mobilidade urbana e valorizacdo do transporte coletivo e ndo

motorizado, no sentido de contribuir com a reabilitacdo das areas urbanas centrais.

18. Promover a capacitagdo dos agentes publicos e o desenvolvimento institucional dos
setores ligados a mobilidade.

19. Promover e apoiar a regulamentacdo adequada dos servicos de transporte pablico.

20. Promover o desenvolvimento do transporte publico, com vistas a melhoria da

qualidade e eficiéncia dos servicos.

21. Apoiar a adogéo de tecnologias de maior eficiéncia que aperfeicoem os sistemas de
controle dos servicos de transporte publico.

22. Desenvolver modelos alternativos de financiamentos para implementacdo de

projetos da mobilidade urbana.

23. Promover a articulagé@o entre os municipios e destes com os estados nos projetos de

melhoria da mobilidade nas Regides Metropolitanas.



24. Promover e apoiar a elaboracdo de planos de transporte urbano integrado,
compativel com o plano diretor ou nele inserido para as cidades com mais de

quinhentos mil habitantes.

25. Promover e incentivar o desenvolvimento de sistemas de transportes e novas

tecnologias que resultem na melhoria das condigfes ambientais.

26. Apoiar e promover medidas para coibir o transporte ilegal de passageiros.

27. Promover e incentivar a utilizagdo de combustiveis alternativos e menos poluentes.
28. Apoiar e incentivar a formulacdo de planos diretores municipais que prevejam
mecanismos de adaptacdo do sistema viario e de transporte nos projetos considerados
polos geradores de trafego, garantindo que a sua implantacdo mitigue os efeitos

negativo decorrentes, inclusive com dnus ao empreendedor, quando couber.

29. Instituir diretrizes para o transporte urbano.



APENDICE 2

PROJETO DE LEI NO 2650/ 2003.

Altera o Codigo de Transito Brasileiro tornando proibido aos condutores de
motocicletas, motonetas e ciclomotores o trafego entre veiculos em filas adjacentes e

da outras providéncias.

O Congresso Nacional decreta:
Art. 1° Os arts. 56 e 244 da Lei n°® 9.503, de 23 de setembro de 1997 — Cddigo de

Transito Brasileiro, passam a vigorar com a seguinte redacao:

“Art. 56 E proibido ao condutor de motocicleta,motoneta e cliclomotor o trafego entre
veiculos de filas adjacentes ou entre a calcada e veiculos de fila também a ela
adjacentes.

Paréagrafo unico. A proibicdo de que trata o caput também se aplica as ultrapassagens
de qualquer veiculo, devendo o condutor a que se refere este artigo observar a

distancia imposta pelo art.201 desta lei.

Art 244 Conduzir motocicleta, motoneta e ciclomotor:

IX — com infracdo ao disposto no art. 56 e seu paragrafo Unico desta lei.
Art. 2° Esta lei entra em vigor na data de sua publicacéo.

JUSTIFICACAO

Embora o Codigo Nacional de Transito ja esteja em vigor ha mais de 6 anos e a despeito
da significativa reducdo dos acidentes envolvendo pedestres e automoveis, fruto da
inegavel melhoria verificada no comportamento dos condutores de veiculos nesse
periodo, um novo e grave problema surgiu, particularmente nos grandes centros
urbanos, onde uma categoria de usuarios da via puablica, por sinal cada vez mais
numerosa, disputa 0s espacos no transito cadtico das cidades. As motocicletas,
conduzidas por profissionais ou ndo, transitam naquela area denominada “faixa de
transito” contorcendo-se entre os veiculos em arriscadas manobras, cuja imprudéncia,

corriqueiramente, tem resultado em acidentes. Quando leves, a consequéncia é apenas a



paralisacdo do transito, alguns arranhdes na lataria do automovel e amassamento na
motocicleta. Enfim, algo que néo passa de aborrecimentos decorrentes de xingamentos
reciprocos e discussdes entre os respectivos condutores, além, evidentemente, dos

prejuizos materiais. Todavia, nem sempre € este o resultado verificado.

As estatisticas indicam que s6 em S&o Paulo, por exemplo, em apenas um ano, 363
motociclistas morreram em acidentes, 0 que representa, conforme acentuou uma
reportagem veiculada pela Revista Quatro, “a queda de um Jumbo com jovens entre 18

a 30 anos a cada 12 meses”.

Isso vem ocorrendo porque as motos estdo, a cada dia, circulando mais préximas dos
carros, utilizando-se daquele diminuto espaco de 1,30 metros destinado a manter a

margem de seguranca dos automdveis na respectiva faixa de rolamento.

Segundo noticiado pelo Corpo de Bombeiros de S&o Paulo, ocorrem diariamente 60
tombos de motocicletas por dia, resultando 16.000 por ano. No Rio de Janeiro 0s
acidentes vém crescendo assustadoramente, chegando a ser computados 3.112 em 2002
contra 954 em 1999, de acordo com levantamento efetuado pela Policia Militar daqueles
Estado.

Dos acidentes fatais ocorridos no transito o veiculo recordista é o de duas rodas. No
Parana representa 41% dos 6bitos verificados. Em Porto Alegre ocorrem de 3 a 4
acidentes por més com vitimas fatais, enquanto em Brasilia sdo registrados

mensalmente 2 casos, no minimo.

A situacdo também é gravissima no interior do pais e nas regides Norte e Nordeste,
onde, além de cargas, as motos também sdo utilizadas para transporte de passageiros.

E triste constatar que do total de socorridos em hospitais, que, alias, j& se encontram
congestionados por outros pacientes, 71% dos condutores de motocicleta ou de seus
passageiros sofreram lesdes graves, nimero este 10 vezes superior ao verificado nos
acidentes envolvendo automdveis. De acordo com o Hospital das Clinicas de Sao Paulo,
sdo internados 95 feridos por més em acidentes envolvendo motocicletas, e quem

sobrevive tem que se submeter a “longos e penosos tratamentos”.



Diante dessa lamentével realidade, julgamos oportuno apresentar a presente proposicao,
por meio da qual tornar-se-4 infragdo de transito de natureza media o trafego entre os
veiculos ou entre eles e a calcada, ainda que para manobras de ultrapassagens.
Semelhante proibicdo, alias, ja constava do texto original do Cddigo de Transito
Brasileiro, cujo dispositivo constante do entdo art. 56 foi vetado sob o argumento de se
tratar de uma “pratica largamente utilizada em todo o mundo, como forma de garantir

maior agilidade de deslocamento”.

Conquanto compreenda as razfes do veto presidencial, na época, a pratica demonstrada
nesses 6 anos tem revelado uma realidade bastante diferente daquela antevista, j& que na
verdade a proliferacdo das motocicletas e o sentimento de impunidade de seus
condutores, que de forma contumaz imprimem manobras arriscadas e imprudentes,
circunstancias tais que impdem a intervengdo do Estado na minimizagdo dos perversos

resultados decorrentes.

Segundo levantamento realizado pelo IPEA - Instituto de Pesquisa Econémica
Aplicada, que contabilizou que o custo das horas paradas no trénsito e dos dias de
trabalho perdidos, aléem das despesas com tratamentos medicos e danos as familias das
vitimas fatais chegaram a alcancar a impressionante cifra de 685 milhdes de reais no
ultimo ano, namero este situado em um terco dos danos verificados em automoveis,

embora sua frota seja 7 vezes maior que a de motocicletas.

Com a presente proposicdo, acreditamos ser possivel reduzir a quantidade de acidentes
envolvendo motocicletas, preservando, assim, ndo apenas a integridade fisica mas
também a vida desses jovens condutores, ja que manobras como as que atualmente séo
comumente realizadas no transito passardo a se constituir infracGes sujeitas a penalidade

de multas.

Por estas razdes, conclamo os nobres Deputados e Deputadas a apoiarem o presente

projeto de lei.

Sala das Sessdes, em de 2003.
Dep. MARCELO GUIMARAES FILHO



ANEXO A

PROJETO, FOTOS E PLANILHAS DE
ACIDENTES DA ZONA 30
DE IPANEMA



Foto A-1: Entrada da Zona 30 pela R. Piragibe frota Aguiar - N&o ha qualquer
sinalizacdo para indicar os motoristas que esta entrando huma zona

com restricao de velocidade, de modo a buscar rotas alternativas.

Foto A-2: R. Visc.de Piraja- Estacdo do metrd (General Oso6rio) = expressivo

volume de trafego de énibus das linhas de integracéo e do BRS.
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Foto A-3: R. Teixeira de Mello - barracas de feirantes bloqueiam a calgada

Compartilhada pelos pedestres e ciclistas para acessar a estacdo do metro.
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Foto A-4: R. Teixeira de Mello - travessia de pedestres sem faixa pintada

nem semaforo.



Foto A-5: R. Teixeira de Mello com R. Vieira Souto = travessia com

bloco semaférico para pedestres, porém sem pintura da faixa.

Foto A-6: R. Teixeira de Mello com R. Visc. de Piraja > travessia de pedestres

afastada da intersecdo levando os pedestres a atravessar fora da faixa.



Foto A-7: R. Jangadeiros com R. Prudente de Moraes - composigéo e volume

de trédfego incompativel com o conceito de uma Zona 30.

A

Foto A-8: R. Visc. de Moraes = 6nibus das linhas do BRS utilizam duas faixas

da via e cruzam a Zona acima de 30 km/h.



DATA
3/22/2008
5/30/2008
9/25/2008
9/25/2008

5/2/2008
5/2/2008
5/22/2008
2/1/2008
9/12/2008
5/30/2008
8/24/2008
8/24/2008
4/21/2008
6/2/2008
3/14/2008
2/5/2008
3/6/2008
4/12/2008
10/3/2008
3/21/2008
7/3/2008
6/8/2008
12/15/2008
4/21/2008
12/29/2008
3/21/2008
6/13/2008
6/13/2008
4/12/2008
4/12/2008

Tabela A-1: Planilha dos Acidentes Sem Vitimas em 2008.

MES
mar2008
mai2008
set2008
set2008
mai2008
mai2008
mai2008
fev2008
set2008
mai2008
ago2008
ago2008
abr2008
jun2008
mar2008
fev2008
mar2008
abr2008
out2008
mar2008
jul2008
jun2008
dez2008
abr2008
dez2008
mar2008
jun2008
jun2008
abr2008
abr2008

HORA DIA_DA_SEMANA

21:52:11
18:30:20
08:42:24
08:42:24
09:11:49
09:11:49
00:33:28
00:11:22
10:51:53
19:09:55
16:08:10
16:08:10
13:10:58
16:47:12
17:59:42
00:18:30
17:35:20
09:13:37
07:27:46
16:26:36
08:46:41
02:07:39
14:26:46
08:51:55
11:39:41
18:03:23
09:22:14
09:22:14
22:52:26
22:52:26

sabado
sexta
quinta
quinta
sexta
sexta
quinta
sexta
sexta
sexta
domingo
domingo
segunda
segunda
sexta
terca
quinta
sabado
sexta
sexta
quinta
domingo
segunda
segunda
segunda
sexta
sexta
sexta
sabado
sabado

TIPO
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisao sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisao sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisao sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisao sem vitima
Colisdo sem vitima

LOGRADOURO
. Teixeira de Melo
. Teixeira de Melo
. Teixeira de Melo
. Teixeira de Melo
. Teixeira de Melo
. Teixeira de Melo
. Teixeira de Melo
. Teixeira de Melo
. Teixeira de Melo
. Teixeira de Melo
. Teixeira de Melo
. Teixeira de Melo
. Jangadeiros
. Teixeira de Melo
. Teixeira de Melo
. Teixeira de Melo
. Piragibe - F.Aguiar
. Antbnio Parreiras
R. Antbnio Parreiras
. Antbnio Parreiras
. Antbnio Parreiras
Antonio Parreiras
. Teixeira de Melo
. Bardo da Torre
. Bardo da Torre
. Teixeira de Melo
R. Bardo da Torre
R. Teixeira de Melo
R. Bardo da Torre
R. Teixeira de Melo

AX00VN0000N00000000070I0

A0 000030



DATA

7/6/2009
12/16/2009
8/1/2009
3/1/2009
3/25/2009
2/16/2009
2/16/2009
2/18/2009
2/18/2009
9/30/2009
1/15/2009
10/27/2009
7/19/2009
7/19/2009
1/17/2009
1/17/2009
6/15/2009
6/15/2009
1/5/2009
12/30/2009
11/27/2009
1/16/2009
11/3/2009
3/9/2009
4/18/2009
4/18/2009
4/18/2009
7/16/2009
7/16/2009
7/16/2009
6/8/2009
6/8/2009
2/1/2009

Tabela A-2: Planilha dos Acidentes Sem Vitimas em 2009.

MES

jul2009
dez2009
ago2009
mar2009
mar2009
fev2009
fev2009
fev2009
fev2009
set2009
jan2009
out2009
jul2009
jul2009
jan2009
jan2009
jun2009
jun2009
jan2009
dez2009
nov2009
jan2009
nov2009
mar2009
abr2009
abr2009
abr2009
jul2009
jul2009
jul2009
jun2009
jun2009
fev2009

HORA

15:55:11
23:07:19
23:50:07
17:18:24
09:25:53
07:52:18
07:52:18
10:36:20
10:36:20
13:45:03
20:14:14
23:19:40
18:10:38
18:10:38
08:11:32
08:11:32
12:28:23
12:28:23
12:48:28
14:56:02
12:20:33
10:50:47
13:39:51
14:39:47
16:06:57
16:06:57
16:06:57
13:25:20
13:25:20
13:25:20
12:20:58
12:20:58
22:02:11

DIA_DA_SEMANA TIPO

segunda
quarta
sabado
domingo
quarta
segunda
segunda
quarta
quarta
quarta
quinta
terca
domingo
domingo
sébado
sabado
segunda
segunda
segunda
quarta
sexta
sexta
terca
segunda
sébado
sébado
sabado
quinta
quinta
quinta
segunda
segunda
domingo

Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdao sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdao sem vitima
Colisdao sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdao sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisao sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisao sem vitima
Colisao sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisao sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisao sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisao sem vitima
Colisao sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisao sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisao sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisao sem vitima
Colisao sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisao sem vitima
Colisdo sem vitima

LOGRADOURO
Colisdo sem vitima R.
Teixeira de Melo

. Teixeira de Melo
. Teixeira de Melo
. Teixeira de Melo
. Teixeira de Melo
. Teixeira de Melo
. Teixeira de Melo
. Teixeira de Melo
. Teixeira de Melo
. Teixeira de Melo
. Teixeira de Melo
. Jangadeiros

. Teixeira de Melo
. Teixeira de Melo
. Teixeira de Melo
. Teixeira de Melo
. Teixeira de Melo
. Teixeira de Melo
. Piragibe - F.Aguiar
. Piragibe - F.Aguiar
. Teixeira de Melo
. Antbnio Parreiras
. Teixeira de Melo
. Piragibe - F.Aguiar
. Antbnio Parreiras
Bardo da Torre

. Jangadeiros
Antdnio Parreiras
Bardo da Torre

. Jangadeiros

. Antbnio Parreiras
. Piragibe - F.Aguiar
. Bardo da Torre

AV OVOVXVODOO000N00000N0N000000N0000000D0D07D



DATA
3/2/2010
5/23/2010
5/23/2010
4/25/2010
7/15/2010
6/19/2010
7/19/2010
7/19/2010
1/18/2010
1/18/2010
1/18/2010
3/18/2010
9/15/2010
8/22/2010
3/24/2010
6/6/2010
2/10/2010
1/12/2010
4/29/2010
6/24/2010
8/6/2010
8/6/2010
8/6/2010
8/18/2010
9/22/2010
9/22/2010

10/7/2010
12/7/2010
12/11/2010
12/12/2010
12/12/2010
10/7/2010
10/7/2010

Tabela A-3: Planilha dos Acidentes Sem Vitimas em 2010.

MES
mar2010
mai2010
mai2010
abr2010
jul2010
jun2010
jul2010
jul2010
jan2010
jan2010
jan2010
mar2010
set2010
ago2010
mar2010
jun2010
fev2010
jan2010
abr2010
jun2010
ago2010
ago2010
ago2010
ago2010
set2010
set2010

out2010
dez2010
dez2010
dez2010
dez2010
out2010
out2010

HORA
10:12:30
00:41:02
00:41:02
19:38:03
13:20:09
04:23:55
08:33:26
08:33:26
15:35:28
11:58:00
11:58:00
13:29:47
22:35:49
19:39:21
09:59:12
14:54:22
14:11:40
20:48:10
17:40:01
19:38:22
18:56:32
18:56:32
18:56:32
16:35:56
19:20:55
19:20:55

03:59:47
01:10:59
15:38:35
15:38:35

DIA_DA_SEMANA
terca
domingo
domingo
domingo
quinta
sabado
segunda
segunda
segunda
segunda
segunda
quinta
quarta
domingo
quarta
domingo
quarta
terca
quinta
quinta
sexta
sexta
sexta
quarta
quarta
quarta

quinta
Terca
Sébado
Domingo
Domingo
quinta
quinta

TIPO
Colisao sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisao sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdao sem vitima
Colisdao sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdao sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdao sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisao sem vitima
Colisao sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisao sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisao sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisao sem vitima
Colisao sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisao sem vitima
Colisdo sem vitima

Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisao sem vitima
Colisdo sem vitima

000000000000 000002020000%07070

000000

LOGRADOURO

. Teixeira de Melo
. Teixeira de Melo
. Teixeira de Melo
. Teixeira de Melo
. Jangadeiros

. Teixeira de Melo
. Jangadeiros

. Jangadeiros

. Jangadeiros

. Teixeira de Melo
. Teixeira de Melo
. Jangadeiros

. Jangadeiros

. Teixeira de Melo
. Teixeira de Melo
. Piragibe - F.Aguiar
. Piragibe - F.Aguiar
. Antbnio Parreiras
. Antbnio Parreiras
. Antbnio Parreiras
. Antbnio Parreiras
. Bardo da Torre

. Jangadeiros

. Bardo da Torre

. Bardo da Torre

. Teixeira de Melo

. Teixeira de Melo

. Jangadeiros

. Teixeira de Melo

. Teixeira de Melo

. Teixeira de Melo

. Antbnio Parreiras

. Piragibe- F. Aguiar



Tabela A-4: Planilha dos Acidentes Sem Vitimas em 2011.

DATA MES
10/25/2011 Out2011
11/18/2011 Nov2011
3/7/2011 mar2011
8/12/2011 Ago2011
1/29/2011 jan2011
4/2/2011 Abr2011
6/12/2011 Jun2011
6/8/2011 Jun2011
5/6/2011 Mai2011
9/6/2011 Set2011
9/26/2011 Set2011
10/2/2011 Out2011
10/2/2011 Out2011
11/23/2011 Nov2011
11/23/2011 Nov2011
8/17/2011 Ago2011
11/9/2011 Nov2011
11/9/2011 Nov2011
2/26/2011 fev2011
2/26/2011 fev2011
11/8/2011 Nov2011
11/8/2011 Nov2011
4/4/2011 Abr2011
4/4/2011 Abr2011
10/20/2011 Out2011
7/10/2011 Jul2011
2/13/2011 fev2011
5/30/2011 Mai2011
6/10/2011 Jun2011
7/26/2011 Jul2011
8/14/2011 Ago2011
5/24/2011 Mai2011
9/9/2011 Set2011
3/3/2011 mar2011
11/4/2011 Nov2011
6/10/2011 Jun2011
4/26/2011 Abr2011
5/23/2011 Mai2011
5/23/2011 Mai2011

HORA

11:29:04
14:49:00
17:16:04
13:27:45
00:39:26
16:52:03
05:21:29
19:19:.01
21:21:15
16:41:59
08:15:14
22:55:12
22:55:12
15:29:05
15:29:05
13:49:27
10:36:40
10:36:40
20:50:14
20:50:14
16:33:19
16:33:19
16:08:14
16:08:14
15:15:16
17:24:09
10:44:11
12:02:31
17:15:42
08:35:51
18:23:03
12:05:55
17:30:05
10:14:17
16:20:17
13:50:01
14:26:39
13:00:02
13:00:02

DIA DA
SEMANA

Terca
Sexta
Segunda
Sexta
Sabado
Sébado
Domingo
Quarta
Sexta
Terca
Segunda
Domingo
Domingo
Quarta
Quarta
Quarta
Quarta
Quarta
Sébado
Sébado
Terca
Terca
Segunda
Segunda
Quinta
Domingo
Domingo
Segunda
Sexta
Terca
Domingo
Terca
Sexta
Quinta
Sexta
Sexta
Terca
Segunda
Segunda

TIPO

Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisao sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisao sem vitima
Colisao sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisao sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisao sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisao sem vitima
Colisao sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisao sem vitima
Colisdo sem vitima

LOGRADOURO

. Teixeira de Melo
. Teixeira de Melo
. Teixeira de Melo
. Teixeira de Melo
. Jangadeiros

. Jangadeiros

. Jangadeiros

. Teixeira de Melo
. Teixeira de Melo
. Jangadeiros

. Teixeira de Melo
. Jangadeiros

. Jangadeiros

. Jangadeiros

. Jangadeiros

. Teixeira de Melo
. Jangadeiros

. Jangadeiros

. Teixeira de Melo
. Teixeira de Melo
. Teixeira de Melo
. Teixeira de Melo
. Teixeira de Melo
. Teixeira de Melo
. Teixeira de Melo
. Jangadeiros

. Teixeira de Melo
. Teixeira de Melo
. Piragibe- F. Aguiar
. Teixeira de Melo
. Piragibe- F. Aguiar
. Antbnio Parreiras
. Antbnio Parreiras
. Antbnio Parreiras
. Piragibe- F. Aguiar
. Antbnio Parreiras
. Teixeira de Melo
. Bardo da Torre

. Teixeira de Melo
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Tabela A-4: Planilha dos Acidentes Com Vitimas em 2009.

DATA MES HORA DIA_DA_SEMANA TIPO LOGRADOURO
5/21/2009 mai2009 14:51:17 quinta Colisdo com vitima  R. Bardo da Torre
R. Teixeira de
5/21/2009 mai2009 14:51:17 quinta Colisdo com vitima  Melo

Tabela A-5: Planilha dos Acidentes Com Vitimas em 2010.

DATA MES HORA DIA_DA_SEMANA TIPO LOGRADOURO
2/12/2010 fev2010 15:38:40 sexta Colisdo com vitima  R. Teixeira de Melo
R. Antonio
1/24/2010 jan2010 12:43:06 domingo Colisdo com vitima  Parreiras
11/9/2010 nov2010 16:12:26 terca Colisdo com vitima  R.Piragibe-F.Aguiar

Tabela A-6: Planilha dos Acidentes Com Vitimas em 2011.

DATA MES HORA DIA DA SEMANA TIPO LOGRADOURO
7/23/2011 Jul2011 08:40:43 Séabado Colisdo com vitima R. Bardo da Torre
R.Teixeira de
7/23/2011 Jul2011 08:40:43 Sabado Colisdo com vitima  Melo

Tabela A-7: Planilha dos Acidentes Com Vitimas Envolvendo Pedestres em 2008.
DIA_DA_SEMAN

DATA MES HORA A TIPO LOGRADOURO
08:12:5 Atropelament R. Teixeira de
7/23/2008 jul2008 2 quarta 0 Melo
mar200 06:41:4 Atropelament R. Teixeira de
3/27/2008 8 5 quinta 0 Melo
12/22/200 10:38:5 Atropelament R. Teixeira de

8 dez2008 1 segunda 0 Melo



Tabela A-8: Planilha dos Acidentes Com Vitimas Envolvendo Pedestres em 2009.
DIA_DA_SEMAN

DATA MES HORA A TIPO LOGRADOURO
mai200 11:55:4 Atropelament R. Teixeira de
5/15/2009 9 2 sexta o] Melo

Tabela A-9: Planilha dos Acidentes Com Vitimas Envolvendo Pedestres em 2010.

DATA MES HORA DIA_DA_SEMANA
2/6/2010 fev2010 10:00:18 Sabado
4/2/2010 abr2010 04:00:35 sexta

TIPO LOGRADOURO
Atropelamento R. Teixeira de Melo
Atropelamento R.Piragibe - F. Aguiar

Tabela A-10: Planilha dos Acidentes Com Vitimas Envolvendo Pedestres em 2011.

DATA MES HORA DIA DA SEMANA TIPO LOGRADOURO

12:11:0 Atropelament R. Teixeira de

2/24/2011 fev2011 5 Quinta o] Melo
14:52:1 Atropelament R. Teixeira de

5/1/2011 Mai2011 9 Domingo 0 Melo
14:52:1 Atropelament R. Teixeira de

5/1/2011 Mai2011 9 Domingo 0 Melo
12/20/201 Dez201 14:28:0 Atropelament R. Teixeira de

11 1 Terca 0 Melo
12/20/201 Dez201 14:28:0 Atropelament R. Teixeira de

11 1 Terca 0 Melo
09:24:2 Atropelament R. Teixeira de

7/16/2011 Jul2011 3 Sabado 0 Melo
12:54:3 Atropelament R. Teixeira de

5/19/2011 Mai2011 6 Quinta 0 Melo

Ago201 14:27:4 Atropelament R. Baréo da
8/5/2011 1 9 Sexta 0 Torre



ANEXO B

PROJETO, FOTOS E PLANILHAS DE
ACIDENTES DA ZONA 30 DE DEL
CASTILHO



!
Vi

Foto B-1: R.Bispo Lacerda = Falta de sinalizac&o indicativa de entrada na Zona 30.
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Foto B-2 : Av. D. Hélder Camara com a R.Bispo Lacerda - Falta travessia

semaforizada para pedestres atravessarem com seguranca esta via com 3 faixas.



Foto B-3 : R.Bispo Lacerda > via de mao dupla com largura insuficiente
para estacionamento ao longo da guia. Estacionamento irregular sobre o passeio

faz com que os pedestres avancem sobre a pista de rolamento.

Foto B-4 : R.\/olta Grande com Clinica da Familia ao fundo. = via com caixa

larga: uso de canteiro central melhoraria a travessia de pedestres.



Foto B-5 : R. Fazenda Nova > presenca de criangas em areas de lazer requer

uso de medidas moderadoras de trafego: travessia elevada ou lombadas.
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Foto B-6 : R. \olta Grande - existéncia de ponto de abastecimento de taxi e

ponto final de transporte alternativo aumentam a circulacéo de veiculos dentro

da zona 30, o que ndo é desejavel.



DATA
10/16/2008
7/4/2008
12/13/2008
1/18/2008
1/3/2008
11/13/2008
1/29/2008
11/3/2008
7/11/2008
12/11/2008
11/18/2008
12/8/2008
12/8/2008
12/8/2008
2/29/2008
9/28/2008

10/24/2008

4/28/2008

9/9/2008
6/24/2008
2/11/2008
9/11/2008

12/5/2008

11/4/2008

1/21/2008

5/13/2008
5/10/2008
9/6/2008

9/12/2008

10/31/2008

10/31/2008

3/28/2008

12/5/2008

9/17/2008

Tabela B-1: Planilha dos Acidentes Sem Vitimas em 2008.

MES
out2008
jul2008
dez2008
jan2008
jan2008
nov2008
jan2008
nov2008
jul2008
dez2008
nov2008
dez2008
dez2008
dez2008
fev2008
set2008

out2008

abr2008
set2008
jun2008
fev2008
set2008

dez2008
nov2008
jan2008

mai2008
mai2008
set2008

set2008
out2008
out2008
mar2008
dez2008

set2008

HORA

19:39:47
17:48:19
13:33:52
14:03:46
18:38:35
11:22:48
09:59:10
12:27:53
18:08:27
18:44:26
11:11:38
17:46:09
17:46:09
17:46:09
17:18:50
07:07:04

20:56:36

20:15:13
13:49:03
17:25:41
21:22:54
08:00:46

17:13:39

12:07:21

07:28:01

08:09:25
23:12:18
17:44:27

17:48:24

11:56:19

13:48:48

21:25:43

07:53:07

13:27:54

DIA_DA_SEMANA TIPO

quinta
sexta
Sabado
sexta
quinta
quinta
Terca
segunda
sexta
quinta
Terca
segunda
segunda
segunda
sexta
domingo

sexta

segunda
Terca
Terca
segunda
quinta

sexta
Terca
segunda

Terca
Sébado
Sabado

sexta
sexta
sexta
sexta
sexta

quarta

Colisao sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisao sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdao sem vitima
Colisdao sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdao sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdao sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisao sem vitima
Colisao sem vitima
Colisdo sem vitima

Colisdao sem vitima

Colisdo sem vitima
Colisao sem vitima
Colisao sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisao sem vitima

Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima

Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima

Colisdo sem vitima
Colisédo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisao sem vitima
Colisdo sem vitima

Colisao sem vitima

LOGRADOURO

. Turiliva

. Turidva

. Turidva

. Turiliva

. Apacé

. Apacé

. Apacé

. Turidva

. Apacé

. Meridiano

. Bispo Lacerda
. Guajara Mirim
. Volta Grande

0000000000070

. Bispo Lacerda
. Bispo Lacerda
. Darke de
Matos

R. Darke de
Matos

R. Bispo Lacerda
R. Jaquirana

R. Jaquirana

R. Jaquirana

R. Darke de
Matos

R. Darke de
Matos

R. Darke de
Matos

R. Darke de
Matos

R. Natal do Norte
R. Natal do Norte
R. Darke de
Matos

R. Darke de
Matos

R. Darke de
Matos

R. Darke de
Matos

R. Darke de
Matos

R. Darke de
Matos

000



DATA
12/18/2009
10/29/2009

3/16/2009
10/16/2009
11/9/2009

3/2/2009

3/2/2009

4/21/2009

11/10/2009

10/1/2009

4/17/2009

12/8/2009

DATA
7/12/2010
9/13/2010
7/19/2010
2/11/2010

7/2/2010

6/4/2010
3/24/2010

4/8/2010

9/1/2010
4/20/2010
6/20/2010

2/4/2010

2/4/2010
6/28/2010
5/21/2010
1/25/2010

12/15/2010
12/13/2010
11/3/2010
12/7/2010
11/22/2010

Tabela B-2: Planilha dos Acidentes Sem Vitimas em 2009

MES
dez2009
out2009
mar2009
out2009
nov2009

mar2009

mar2009

abr2009

nov2009

out2009

abr2009

dez2009

HORA
22:44:43
14:59:39
13:22:36
13:39:01
12:35:15

09:40:38

09:41:36

18:03:49

19:40:48

18:49:27

15:14:39

10:25:57

DIA_DA_SEMANA
sexta

quinta

segunda

sexta

segunda

segunda
segunda
Terca
Terca
quinta
sexta

Terca

TIPO
Colisao sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisao sem vitima
Colisdo sem vitima

Colisdao sem vitima

Colisdo sem vitima

Colisdo sem vitima

Colisdao sem vitima

Colisdo sem vitima

Colisdao sem vitima

Colisdo sem vitima

Tabela B-3: Planilha dos Acidentes Sem Vitimas em 2010.

MES
jul2010
set2010
jul2010
fev2010
jul2010
jun2010
mar2010
abr2010
set2010
abr2010
jun2010
fev2010
fev2010
jun2010
mai2010
jan2010
dez2010
dez2010
nov2010
dez2010
nov2010

HORA
12:04:34
15:07:53
17:38:01
18:09:41
16:03:11
23:31:26
07:55:54
16:54:58
19:18:31
15:34:10
13:02:18
15:44:06
15:44:06
11:19:16
14:42:10
14:39:40
20:16:25
13:16:17
12:13:08
08:47:27
06:27:47

DIA_DA_SEMANA
segunda
segunda
segunda
quinta
sexta
sexta
quarta
quinta
quarta
Terca
domingo
quinta
quinta
segunda
sexta
segunda
Quarta
Segunda
quarta
Terca
segunda

TIPO
Colisdo sem vitima
Colisao sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisao sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisao sem vitima
Colisao sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisao sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisao sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisao sem vitima
Colisao sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima

LOGRADOURO
R. Turitiva
R. Turitva
R. Bispo Lacerda
R. Bispo Lacerda

R. Bispo Lacerda
R. Darke de
Matos

R. Darke de
Matos

R. Darke de
Matos

R. Darke de
Matos

R. Darke de
Matos

R. Darke de
Matos

R. Darke de
Matos

LOGRADOURO
. Turigiva

. Apacé

. Turigiva

. Turigiva

. Meridiano

. Bispo Lacerda

. Bispo Lacerda

. Bispo Lacerda

. Bispo Lacerda

. Bispo Lacerda

. Volta Grande

. Darke de Matos
. Bispo Lacerda

. Jaquirana

. Darke de Matos
. Darke de Matos
. Apacé

. Apacé

. Turigiva

. Bispo Lacerda

. Bispo Lacerda

0000000000000 000700A070



Tabela B-4: Planilha dos Acidentes Sem Vitimas em 2011

DATA
4/7/2011
2/4/2011
11/28/2011
10/14/2011
6/9/2011
7/30/2011
1/11/2011
11/28/2011
10/23/2011
8/31/2011
1/28/2011
1/19/2011
2/8/2011
7/12/2011
5/26/2011
5/26/2011
5/26/2011
8/29/2011
8/29/2011
8/29/2011
10/14/2011
11/18/2011
5/6/2011
7/22/2011
10/5/2011

MES
Abr2011
fev2011
Nov2011
Out2011
Jun2011
Jul2011
jan2011
Nov2011
Out2011
Ago2011
jan2011
jan2011
fev2011
Jul2011
Mai2011
Mai2011
Mai2011
Ago2011
Ago2011
Ago2011
Out2011
Nov2011
Mai2011
Jul2011
Out2011

5/6/2011
7/25/2011

Mai2011

Jul2011
6/4/2011 Jun2011
5/12/2011 Mai2011

9/16/2011 Set2011

Tabela B-5: Planilha dos Acidentes Com Vitimas em 2008.

DATA MES

HORA
07:52:37
04:21:24
16:42:19
19:30:04
09:26:43
16:44:04
16:02:22
08:02:10
22:02:55
17:19:04
13:41:36
14:18:37
21:32:08
14:10:38
14:45:32
14:45:32
14:45:32
07:51:54
07:51:54
07:51:54
12:56:27
08:56:33
10:12:00
17:22:14
14:35:32

21:36:12
18:44:29

17:25:09

10:35:35

16:17:54

DIA DA
SEMANA

Quinta
Sexta
Segunda
Sexta
Quinta
Sébado
Terca
Segunda
Domingo
Quarta
Sexta
Quarta
Terca
Terca
Quinta
Quinta
Quinta
Segunda
Segunda
Segunda
Sexta
Sexta
Sexta
Sexta
Quarta

Sexta
Segunda

Sabado
Quinta

Sexta

HORA DIA_DA_SEMANA

4/1/2008 abr2008 20:07:07 Terca
7/31/2008 jul2008 16:25:46 quinta

TIPO
Colisdao sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdao sem vitima
Colisdao sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdao sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisao sem vitima
Colisao sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisao sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisao sem vitima
Colisdo sem vitima
Colisao sem vitima
Colisao sem vitima
Colisdo sem vitima
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Tabela B-6: Planilha dos Acidentes Com Vitimas em 2009

DATA MES HORA DIA DA S TIPO LOGRADOURO
9/10/2009 set2009 07:50:24 quinta Colisdo com vitima R. Volta Grande
9/10/2009 set2009 08:25:29 quinta Colisdo com vitima  R. Volta Grande

11/30/2009 nov2009 21:57:49 segunda  Colisédo com vitima R. Darke de Matos

Tabela B-7: Planilha dos Acidentes Com Vitimas em 2010.

DATA MES HORA DIA_DA_SEMANA TIPO LOGRADOURO
7/17/2010 jul2010 20:36:50 Séabado Colisdo com vitima R. Apacé
9/6/2010 set2010 10:56:50 segunda Colisdo com vitima R. Turilva
8/17/2010 ago2010 20:15:38 Terca Colisdo com vitima  R. Volta Grande

Tabela B-8: Planilha dos Acidentes Com Vitimas em 2011.

DIA DA
DATA MES HORA SEMANA TIPO LOGRADOURO
8/13/2011 Ago2011 23:18:19 Séabado Colisdo com vitima  R.Darke de Matos

Tabela B-9: Planilha dos Acidentes Com Vitimas Envolvendo Pedestres em 2008.

DATA MES HORA DIA_DA_SEMANA TIPO LOGRADOURO
4/11/2008 abr2008 08:30:37 sexta Atropelamento R. Turidva

Tabela B-10: Planilha dos Acidentes Com Vitimas Envolvendo Pedestres em 2010.

DATA MES HORA DIA DA SEMANA TIPO LOGRADOURO
2/24/2010 fev2010 07:39:41 guarta Atropelamento  Estr. Ademar Bebiano

Tabela B-11: Planilha dos Acidentes Com Vitimas Envolvendo Pedestres em 2011.

DATA MES HORA DS TIPO LOGRADOURO
11/27/2011 Nov2011 20:56:50 Domingo Atropelamento R. Volta Grande



ANEXO C

PROJETO, FOTOS E PLANILHAS DE
ACIDENTES DA ZONA 30 DE
ANCHIETA



Foto C-1: Entrada da Zona 30 pela via da Praca Granito = sinalizacdo indicando

a existéncia de uma Zona com restricdo de velocidade.

e

Foto C-2: R. Romeu Casagrande —> existéncia de 2 unidades educacionais: grande

circulacdo de pedestres jovens e criangas requerem sinalizagdo de adverténcia.



Foto C-3: R. Carolina Micaelis - calcadas estreitas para acomodar o0s pedestres,

especialmente nos horérios de entrada e saida das escolas.

Foto C-4: R. Adolfo Coelho-> intersecédo de 3 vias formando uma &rea vazia: uso
de ilhas de canalizacdo de trafego serviria como reflgio para os pedestres.



AT

Foto C-5: Estrada do Engenho Novo > o uso de travessia elevada em vez

da ondulacéo transversal proporcionaria maior seguranga a travessia.

Foto C-6: Veiculos estacionados irregularmente sobre o passeio obrigam

0s pedestres a usar a pista de rolamento aumentando o risco de acidentes.



Foto C-7: Pca Granito em frente a R. Sancho de Faro—> o uso de platd ou

travessia elevada proporcionaria maior seguranga para 0s usuarios da praca.

T Wy R

Foto C-8: Av. Cipriano Barata em frente a Pca Granito—> observa-se

ondulagdes transversais desgastadas e sem a devida sinalizag&o horizontal
e vertical. O uso de canteiro central aumentaria a seguranca da travessia.



Tabela C-1: Planilha dos Acidentes Sem Vitimas em 2008.

DATA MES HORA DIA_DA_SEMANA TIPO LOGRADOURO
1/22/2008 jan2008 09:57:27 Terca Colisdo sem vitima  P¢. Granito
7/13/2008 jul2008 20:50:21 domingo Colisdo sem vitima Pc. Granito

Tabela C-2: Planilha dos Acidentes Sem Vitimas em 2009.

DATA MES HORA DIA_DA_SEMANA TIPO LOGRADOURO
9/13/2009 set2009 21:51:48 domingo Colisdo sem vitima R. Lucio de Gouveia
8/13/2009 ago2009 10:41:03 quinta Colisdo sem vitima  Pc. Granito
9/19/2009 set2009 20:13:26 Sébado Colisédo sem vitima  P¢. Granito
12/27/2009 dez2009 10:35:19 domingo Colisédo sem vitima  P¢. Granito
4/25/2009 abr2009 17:07:05 Séabado Colisdo sem vitima R. Romeu Casagrande

Tabela C-3: Planilha dos Acidentes Sem Vitimas em 2010.

DATA MES HORA DIA_DA_SEMANA TIPO LOGRADOURO
1/17/2010 jan2010 01:14:13 domingo Colisédo sem vitima  P¢. Granito
4/8/2010 abr2010 18:56:02 quinta Colisdo sem vitima  Pc. Granito
9/5/2010 set2010 21:13:20 domingo Colisdo sem vitima  P¢. Granito
8/22/2010 ago2010 00:11:50 domingo Colisédo sem vitima  R.Pinheiro Chagas
12/29/2010 dez2010 08:48:43 Quarta Colisdo sem vitima  P¢.Granito

Tabela C-4: Planilha dos Acidentes Sem Vitimas em 2011.

DIA DA

DATA MES HORA SEMANA TIPO LOGRADOURO
10/14/2011 Out2011 19:24:28 Sexta Colisdo sem vitima  R. Bento Pereira
2/25/2011 fev2011 21:09:17 Sexta Colisdo sem vitima  P¢. Granito
9/25/2011 Set2011 22:12:45 Domingo Colisdo sem vitima  P¢. Granito
10/25/2011 Out2011 22:13:33 Terga Colisédo sem vitima  P¢. Granito
9/23/2011 Set2011 16:27:27 Sexta Colisdo sem vitima  R. Rebelo Silva
9/23/2011 Set2011 16:27:27 Sexta Colisdo sem vitima  P¢. Granito
9/23/2011 Set2011 16:27:27 Sexta Colisdo sem vitima  P¢. Granito

Tabela C-5: Planilha dos Acidentes Com Vitimas em 2008.

DATA MES HORA DIA_ DA _SEMANA TIPO LOGRADOURO
12/19/2008 dez2008 22:06:28 sexta Colisdo com vitima  Pc¢. Granito
12/4/2008 dez2008 08:28:33 quinta Colisédo com vitima  R. Pinheiro Chagas



Tabela C-6: Planilha dos Acidentes Com Vitimas em 2010.

DATA MES HORA DIA_DA_SEMANA TIPO LOGRADOURO
9/12/2010 set2010 23:08:26 domingo Tombamento com vitima R. Bento Pereira
11/15/2010 nov2010 20:23:41 segunda Colisdo com vitima R. Lucio de Gouvéa

Tabela C-7: Planilha dos Acidentes Com Vitimas em 2011.

DATA MES HORA DIA DA SEMANA TIPO LOGRADOURO
6/11/2011 Jun2011 12:29:29 Sabado Colisédo com vitima  P¢. Granito

Tabela C-8: Planilha dos Acidentes Com Vitimas Envolvendo Pedestres em 2010.

DIA_DA_SEMAN
DATA MES HORA A TIPO LOGRADOURO
abr201 00:36:1 Atropelament
4/19/2010 0O 6 segunda 0 Pc. Granito



