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RESUMO

Esta monografia tem por objetivo analisar os motivos e as principais consequéncias
que levaram e que levam as pessoas a envolverem-se em acidentes de transito, nos
pontos criticos de maior relevancia localizados na Avenida Luis Viana (Paralela), no
municipio de Salvador. Foi essencial o levantamento de conceitos relativos a
acidentes de transito, auditoria de seguranga viaria, mobilidade, acessibilidade e as
metodologias de andlise para poder melhor entendé-los. Desta forma, foram
conduzidas pesquisas de campo de acordo com a bibliografia; levantamento de
boletins de ocorréncia para identificar padrées de perfil dos principais tipos de
acidentes e conflitos que acontecem ao longo daquela via; identificacdo dos
principais fatores que influenciaram e influenciam os acidentes de transito na citada
via e levantar as situagdes de risco que a mesma representa, verificando as
ocorréncias provenientes dos acidentes de transito. A metodologia aplicada € a do
Programa PARE de Reducdo de Acidentes — Procedimento para o Tratamento de
Locais Criticos de Acidentes de Transito — Ministério dos Transportes.

Palavras-chaves: Pontos Criticos de Acidentes de Transito. Mobilidade.
Acessibilidade urbana. Circulagao viaria. Seguranga Vidria.



ABSTRACT

This thesis aims to analyze the reasons and consequences that led to major and lead
people to become involved in traffic accidents, at critical points of greatest relevance
located on Avenida Luis Viana (Paralela) in the city of Salvador. It was essentially a
survey of concepts related to traffic accidents, road safety audit, mobility, accessibility
and analysis methodologies to better understand them. Thus, field research was
conducted in accordance with the literature, survey of police reports to identify
patterns of profiles of major types of accidents and conflicts that occur along that
route, identifying key factors that influence and affect traffic accidents in that way and
raise the risk situations that it represents, from checking the occurrence of traffic
accidents. The methodology is the STOP Program to Reduce Accidents — Procedure
for the Treatment of Critical Locations of Traffic Accidents — Ministry of Transport.

Keywords: Critical Traffic Accidents. Mobility. Urban accessibility. Street traffic. Road
Safety.
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1 INTRODUCAO

Observa-se que “cada vez mais o transito se mostra mais complexo em
nossa sociedade, apresentando novas e desafiantes problematicas aqueles que tém
a incumbéncia de administra-lo ou entendé-lo com o objetivo de propor novas
solugdes”. (SCHMITZ, 2002:17). Verifica-se ainda que ‘o Cdédigo de Transito
Brasileiro, instituido pela Lei 9503/97, coerente com a moderna filosofia politica do
pais, buscou por varios meios criar mecanismos” que “proporcionassem ao transito
do Brasil significativas mudangas, para compatibilizad-lo com nossas necessidades e
com os atuais conceitos mundiais sobre a preservacao da vida e do meio ambiente”,
sendo que “uma das inovagbes mais significativas foi, sem sombra de duvida, a
inclusdo dos municipios no Sistema Nacional de Trénsito, atribuindo-lhes
competéncia para atuar nessa area atendendo aos interesses e peculiaridades
locais”, pois “nosso pais possui mais de seis mil comunidades municipais
espalhadas pelas diversas regides de seu territério, cada uma com caracteristicas
préprias e interesses diversificados”. (PRAZERES, 2009)

Portanto, “este novo Cddigo de Transito Brasileiro, no melhor e mais
equilibrado espirito federativo, prevé uma clara divisdo de responsabilidades e uma
solida parceria entre orgaos federais, estaduais e municipais” e assim, “os
municipios, em particular, tiveram sua esfera de competéncia substancialmente
ampliada no tratamento das questées de transito”. Alias, “hada mais justo se
considerarmos que é nele que o cidadao efetivamente mora, trabalha e se
movimenta, ali encontrando sua circunstancia concreta e imediata de vida
comunitaria e expressao politica”. Por isso, “compete agora aos 6rgaos executivos
municipais de transito exercer nada menos que vinte e uma atribuicbes” e assim,
‘uma vez preenchidos os requisitos para integragdo do municipio ao Sistema
Nacional de Transito, ele assume a responsabilidade pelo planejamento, o projeto, a
operacdao e a fiscalizacdo, ndo apenas no perimetro urbano, mas também nas
estradas municipais”. Desta forma, “a prefeitura passa a desempenhar tarefas de
sinalizacao, fiscalizacdo, aplicacdo de penalidades e educacdo de transito. Vale
salientar que administracbes municipais dos quatro cantos do Pais vém

respondendo com entusiasmo e seriedade a esse desafio”, sendo que “cerca de 300
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municipios ja se acham integrados ao sistema, os quais totalizam mais de 80% da
frota nacional de veiculos”. (DENATRAN, 2000:3).

Para elaboragédo do trabalho, foi realizado um levantamento bibliografico
procurando informagdes relevantes sobre os conceitos de acidentes de transito,
mobilidade, acessibilidade e seguranca viaria urbana, aqui, enumerado como segundo
capitulo. Destacam-se neste levantamento os estudos organizados por Eduardo E.
Vasconcelos em seu livro intitulado Transporte urbano nos paises em
desenvolvimento (2000); o livro Seguranga no Transito dos autores Coca Ferraz,
Archimedes Raia Jr. E Barbara Bezerra (2008), que apresentam tanto quanto
possivel, de forma sintética e pratica, os principios que devem nortear o0 embate
contra a verdadeira epidemia dos tempos modernos, que sao os acidentes de transito.

Subsequente a pesquisa bibliogréafica, foi realizada uma pesquisa no 6rgao
responsavel pelo transito no municipio de Salvador, a Superintendéncia de
Transporte e Transito (TRANSALVADOR), objetivando o aprofundamento de dados
sobre os acidentes de transito na Avenida Luis Viana (Paralela) entre os anos de
2006 e 2010. Também foi realizada pesquisa em campo bastante sistematica dos
pontos criticos de acidentes de transito.

Sobre a estruturacao do trabalho, apresenta-se no terceiro capitulo algumas
informagdes sobre Engenharia de Trafego, destacando-se a origem do automovel,
legislacdo e educagédo no transito. O quarto capitulo aborda a Segurancga Viaria
Urbana, descreve e analisa as estatisticas dos acidentes de transito em Salvador e,
a auditoria de seguranca viaria. No quinto capitulo, sdo descritos os fatores de riscos
associados a ocorréncia de acidentes de transito. No sexto capitulo, abordam-se os
métodos para identificacdo de pontos criticos, cuja metodologia usada é a do
Programa PARE de Reducgédo de Acidentes — Procedimento para o Tratamento de
Locais Criticos de Acidentes de Transito — Ministério dos Transportes. No sétimo
capitulo, explana-se sobre o estudo de caso da Avenida Luis Viana (Paralela).
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2 FUNDAMENTOS TEORICOS

A visdo dos autores aqui adotada e discutida assume o0s pressupostos
essenciais para o entendimento dos elementos que compdem o estudo em questao.
A abordagem proposta sugere compreensao do processo de constru¢cao das nossas
cidades, ou seja, a criagdo e 0 uso dos espagos urbanos, demonstrando a forma

como as pessoas vivem e circulam “como reflexo do desenvolvimento urbano”.

2.1 NOGOES SOBRE O CONCEITO DE ACIDENTES DE TRANSITO

Ferrari, (2004:16) define acidente de transito como sendo:

Colisdo imprevista entre veiculos, entre veiculos e pedestre ou animais ou
coisas, em logradouro publico urbano ou rural. Além de danos a saude e
mortes, os acidentes causam prejuizos econdmicos aos envolvidos e a
nagdo. Os fatores que influem nos acidentes de transito sdo: humanos
(motoristas e pedestres), veiculares e ambientais (vias, atmosfera).

Segundo Vasconcellos (2000:159), os acidentes de transito sao um
fendmeno complexo, envolvendo vérios fatores de ordem politica, técnica, social e
individual. No caso do Brasil, assim como de varios paises em desenvolvimento,
condigbes politicas e sociais especificas dao ao problema conotacdo diferente da
verificada nos paises desenvolvidos.

Os principais problemas de seguranca de transito nos paises em
desenvolvimento ndo estdo ligados a aspectos psicolégicos, individuais de
“‘comportamento inadequado”, mas a aspectos estruturais especificos destes paises.
Dois aspectos sao essenciais para a analise aqui proposta.

Os fatores mais relevantes que condicionam a qualidade do uso do espago e
os altos indices de acidentes de transito, no Brasil, sdo assim analisados:

Os acidentes de transito ocorrem em ambientes construidos, sendo a
cidade o exemplo mais claro. Tanto a forma como o espago fisico €
construido, quanto a maneira como o espago de circulacdo € distribuido
interferem na natureza dos conflitos de trafego e, consequentemente, na
probabilidade da ocorréncia de acidentes. Embora todos os espagos com
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trajetérias conflitantes impliquem em riscos efetivos de acidentes, os
espagos vao variar quanto a sua contribuicdo para os acidentes e seréao
mais ou menos propensos a causa-los em funcao de condigdes especificas.
(VASCONCELLOS, 2000:160)

De acordo ABREU (2001:253), no entanto, acidente de transito é todo
acontecimento inesperado, inevitavel e nao intencional, de que resultem danos
pessoais ou apenas materiais, envolvendo um ou mais veiculo, em circulagéo na via
publica. A rigor s6 deveria chamar-se acidente ao fato inesperado, inevitavel ou
irresistivel, apenas, portanto, os eventos resultantes de caso fortuito ou de forga
maior. Estariam, portanto, excluidos o0s acontecimentos culposos, isto &,
intencionais, mas causados por imprudéncia, negligéncia ou impericia. Entretanto a
impropriedade do conceito amplo de acidente generalizou-se.

Coca (2008) descreve o acidente de transito como um evento envolvendo um
ou mais veiculos, motorizados ou ndao, em movimento por uma via, que provoca
ferimentos em pessoas e/ou danos fisicos em veiculos ou objetos de outra natureza

(poste, muro, edificacao, sinal de transito, propaganda comercial e outros, e acrescenta:

Na realidade, também deveria ser considerado um acidente de transito a
queda de um pedestre, pois a definicdo de transito engloba a movimentacéo
de veiculos e pessoas. No entanto, esse tipo de evento é usualmente
considerado um acidente comum e nao um acidente de transito. Uma
excecdo a esta regra esta no estudo do IPEA sobre o custo dos acidentes
de transito. Numa visdo ainda mais abrangente, também deveria ser
considerado um acidente de transito a queda de uma pessoa dentro de um
Onibus, de um trem, ainda que nao tenha havido um acidente envolvendo o
veiculo. (COCA, 2008:21)

A luz dessas consideragdes, uma definicio mais ampla de acidente de
transito poderia ser proposta: evento ocorrido em uma via, incluindo cal¢adas,
decorrente do transito de veiculos e pedestres que resulta em danos materiais e
lesbes em pessoas.

De acordo com a Convencao de Viena, realizada em 1968, com o objetivo
de padronizar as regras de transito, quando a vitima morre no periodo de até 30 dias
apds o acidente, em decorréncia das lesdes sofridas.

A morte das vitimas dos acidentes de transito pode ocorrer no préprio local,
no trajeto até o hospital ou no hospital. Nos paises desenvolvidos, onde ha maior
rapidez e melhores recursos no atendimento de emergéncia as vitimas no local dos

acidentes, a porcentagem de mortes in loco € menor do que nos paises nao
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desenvolvidos. Na auséncia de dados especificos para um pais ou regido, tem sido
adotado, internacionalmente, com base em inumeros estudos, um percentil de mortos
fora do local dos acidentes igual a 65% do numero de mortes no local, valor obtido por
intermédio dos dados constantes dos boletins de ocorréncia dos agentes de transito.

A Associacao Brasileira de Normas Técnicas (ABNT, 1978) define acidente
de transito como sendo a ocorréncia resultante da colisdo entre veiculos, pedestres
e/ou animais. Em outra norma, a ABNT (1980), h4 esta definicdo complementar:
“todo evento ndo premeditado de que resulte dano em veiculo ou na sua carga e/ou
lesbes em pessoas e/ou animais, em que pelo menos uma das partes esta em
movimento nas vias terrestres ou areas abertas ao publico”.

A partir das definicbes anteriores, Cucci Neto (1996:23) apresenta sua
definicdo para acidente de transito: “evento inesperado, envolvendo um ou mais de
seus participantes e que resulta em prejuizo, fisico ou material”.

De acordo com a ABNT (1980), os acidentes de transito sdo classificados

nos tipos:

a) Colisao: acidente em que ha impacto entre veiculos em movimento,
podendo ser:

—lateral: impacto lateral entre veiculos que transitam na mesma via,
podendo ser no mesmo sentido ou em sentidos opostos;

—transversal: impacto entre veiculos que transitam em dire¢cdes que se
cruzam, perpendicularmente ou ndo;

—frontal: impacto entre veiculos que transitam na mesma via, em
sentidos opostos;

—traseira: impacto entre veiculos que transitam na mesma via, no
mesmo sentido, sendo que um dos veiculos atinge de frente a parte
traseira do outro;

b) Choque: impacto de um veiculo em movimento contra qualquer
obstaculo fixo, podendo ser um poste, uma arvore, um muro, um veiculo
estacionado ou outro elemento objeto;

c) Capotamento: quando o veiculo gira sobre si mesmo, em qualquer
sentido, chegando a ficar com as rodas para cima, imobilizando-se em
qualquer posicao;

d) Tombamento: quando o veiculo tomba sobre sua lateral, imobilizando-se;
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e) Engavetamento: colis&o tipo traseira, envolvendo trés ou mais veiculos;
f) Atropelamento: acidente em que um pedestre ou um animal é atingindo

por veiculo motorizado ou n&o.

2.2 CONCEITOS DE MOBILIDADE

A origem do conceito de mobilidade, como informa Balbim (2004:3),
encontra-se na influéncia da mecénica classica, na qual os fluxos seguem a légica
de atracdo proporcional as massas e inversamente proporcional as distancias.
Entretanto, nas ciéncias sociais, ressalva o autor, sua vocagao foi, desde sempre,
ligar o trafego a sociedade.

Na visdo mais tradicional do transporte, “a mobilidade é tida como a
habilidade de movimentar-se, em decorréncia de condi¢des fisicas e econdmicas”.
(VASCONCELLQOS, 1996:30). De forma incipiente, esta visdo passa a idéia da
mobilidade como um atributo individual, entretanto, ressalva-se que esta é uma
funcado publica, ja que o Estado é quem promove os meios para que os individuos se
locomovam. As regras também influenciam nos destinos dos mesmos, na medida
em que regula o uso e ocupacgao do solo urbano.

Vasconcelos (2001) lembra que esta nogéo levou ao pressuposto de que o
objetivo das politicas de transporte era aumentar a mobilidade, ofertando mais meios
de transporte. Porém, a mobilidade das pessoas ndo depende exclusivamente da
oferta de meios de transporte, estando atrelada a fatores econdémicos, sociais,
politicos e culturais. Ressalta Henrique (2004) que a mobilidade reflete ndo sé as
condicoes da adequacao do servico ofertado as expectativas dos usuarios, como
também os aspectos relacionados ao seu comportamento.

Ainda, pode-se inferir que este conceito aborda a mobilidade como apenas um
ato, uma acdo, resumindo-a a ideia de deslocamento. Entretanto, Balbim (2004:3)
adverte que “a nogao de mobilidade supera a idéia de deslocamento, pois traz para a
analise suas causas e consequéncias, ou seja, a mobilidade resguarda por tras da agao
de locomover-se um motivo, uma vontade, uma causa (estudo, trabalho, lazer etc.),

tendo, por reacdo, uma consequéncia (a realizacao das atividades ou desejos).
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A restricdo da mobilidade a apenas a facilidade de deslocamento nao
engloba os diversos fatores que estao atrelados a mesma, tais como renda, idade,
sexo, cultura, a disposigao espacial dos servicos e equipamentos, dentre outros, 0s
quais nao so6 indicam a possibilidade de deslocamento, como também de que forma
estes poderiam ser realizados, 0 que relegaria a mobilidade a uma simples agao.

Para que a mobilidade das pessoas se concretize, existe a necessidade de ter
um conjunto de elementos que a possibilite, como, por exemplo, a disposicdo de meios
de locomogéao, a distribuicdo das atividades no espaco, o lugar de moradia, dentre
outros fatores que influenciam a acao ou nao. Destarte, reforca Balbim (2004:6), que a
mobilidade ndo depende apenas do individuo, mas também das possibilidades reais e
virtuais apresentadas pela sociedade e pelo lugar de vida para que ela se concretize.

Para os gedgrafos Brunet, Ferras e Théry (1993:4 apud BALBIM, 2004), do
Dicionario Critico de Geografia, “a mobilidade é definida como uma forma de
movimento que se exprime pela mudanga de posi¢ao (geografica ou social)”.

A mobilidade, em decorréncia desses fatores individuais, sociais, tecnolégicos e
espaciais, apresenta-se sob formas diversificadas. Balbim (2004:5), baseando-se em
varios autores, apresenta diferentes tipos de mobilidade, onde se destacam:

a) A mobilidade cotidiana: esta relacionada com o ritmo de vida cotidiana
(deslocamentos domicilio-trabalho, domicilio-escola, trabalho-escola),
com duragcdo maxima de uma jornada, circunscrita ao espago urbano.
Sua repeticdo forja habitos e praticas espaciais. Essa forma de
modalidade, a mais comum, é tanto consequéncia da organizacao
urbana quanto fator de reorganizacao da cidade.

b) A mobilidade sazonal: repete-se a cada ano seguindo ciclos climaticos,
podendo durar varios dias dependendo das técnicas empregadas.

c) As migracdes sao deslocamentos de longa duragdo entre contextos
espacgos-temporais distintos, s&o movimentos que podem durar por toda
a vida depois de realizados.

d) Mobilidade residencial: implica na mudanca do domicilio numa
aglomeracao e também € de longa duragao, remete a histéria de vida
das pessoas. No Brasil, porém, ha uma baixa mobilidade residencial que
decorre das variaveis que permitem a formacao do mito da casa propria

e de uma baixa participacdo do mercado de aluguel.
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e) A mobilidade profissional: que pode ser uma alternativa a mobilidade
residencial e pode implicar uma mobilidade social.

f) A mobilidade social: é vista através das classes sociais, constituindo-se
numa forma de deslocamento simbdlico que tem como referéncia uma
escala de renda ou de valores, sendo mais ou menos dificil conforme a
sociedade em questéao.

g) A mobilidade ocasional, que nado obedece a nenhum padrédo e esta
ligada, sobretudo, as viagens de trabalho.

Observa-se que estas praticas de mobilidade nao ocorrem isoladamente,
relacionam-se umas as outras. Se uma pessoa, por exemplo, consegue uma
mobilidade profissional, seguida de uma ascensao social, provavelmente esta mudara o
seu lugar de residéncia e, por conseguinte, alterara a mobilidade cotidiana.

Contudo, a mobilidade urbana é um atributo das cidades e refere-se aos
deslocamentos de pessoas e bens. Esta se submete as condigbes ofertadas no
espaco urbano, como também aos atributos de cada individuo, abrangendo uma
configuracdo mais ampla do que o simples pensar nos meios de transportes e
transito, mas, sim, abrange um horizonte mais amplo, resultado da interacdo entre
os deslocamentos de pessoas e com a cidade.

N&o se pode falar de mobilidade sem abordar a acessibilidade, visto que
estas resguardam uma relagdo intima, cujos conceitos sao frutos de contradigdes,
principalmente, “quando estdo relacionados tdo-somente com a facilidade de
deslocamento”. (LINDEMANN et al., 1998 apud HENRIQUE, 2004)

A mobilidade, segundo (HENRIQUE, 2004), refere-se as caracteristicas
individuais das pessoas, refletindo sua capacidade de efetuar deslocamentos, e
é altamente influenciada pela acessibilidade, que retrata as condi¢cbes de
servigos ofertados.

2.3 ACESSIBILIDADE NO CONTEXTO URBANO

Na concepcéo de Pereira (2007:47-80) a “acessibilidade € entendida como a

mobilidade para a realizacdo das necessidades para a reproducdo, ou seja, nao é
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simplesmente movimentar-se, mas chegar aos destinos desejados”. Assim, o autor
considera que ao tratar-se de acessibilidade, ha uma conexao entre a oferta do
sistema de circulagcdo e a estrutura urbana, e ela refere-se ao modo como o
individuo pode usar o espago da cidade.

A acessibilidade, contudo, tem a ver com a oportunidade que um individuo,
em um dado local, possui para realizar uma atividade particular ou uma série de

atividades. Ensina Henrique (2004), que ela se relaciona

[...] @ mobilidade do individuo ou tipo de pessoa, a localizagao espacial das
oportunidades relativas ao ponto de partida do individuo, as vezes em que o
individuo esta disponivel para participar das atividades, assim como as
vezes em que as atividades estéo disponiveis.

As condicbes de acessibilidade ndo sao ofertadas da mesma maneira no
meio urbano. Conforme Affonso (2002 apud HENRIQUE, 2004), as
caracteristicas dos terrenos e o tratamento fisico dado as vias e aos passeios, a
existéncia de redes regulares de transporte urbano, a qualidade de seus
servi¢cos e o pre¢co dos mesmos, a sinalizagdo e os sistemas de controle do uso
do sistema viario, sdo fatores contributivos para tornar uma cidade ou regiao
mais ou menos acessivel.

O conceito de mobilidade, segundo Raia Junior (2000 apud HENRIQUE,
2004), parece completar ao de acessibilidade, mas, na verdade, as medidas de
mobilidade refletem a capacidade de a pessoa usar varios modos sem
considerar as oportunidades a serem atingidas, enquanto medidas de
acessibilidade descrevem as localizagbes que poderiam ser atingidas por um
dado modo, sem considerar a capacidade real de as pessoas usarem este
modo. Por isso, ressalva-se a importancia de abordar os conceitos em conjunto
nos momentos de formulagdo das politicas urbanas.

Tanto a mobilidade quanto a acessibilidade estao relacionadas, de certo
modo, com a distribuicdo dos equipamentos e servicos no espago urbano, como
também com a sua dimensdo. Nesse sentido, de acordo com as caracteristicas
de cada cidade, as pessoas poderdo locomover-se mais ou menos, como
também as areas serao mais acessiveis ou nao, sendo essencial a avaliacao

conjunta desses conceitos.
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Por tais caracteristicas, Joaquim (1999 apud HENRIQUE, 2004), alerta que
nao é suficiente oferecer a populacdo apenas uma determinada infraestrutura
urbana, traduzida pela acessibilidade, mas, é igualmente necessario assegurar a
adequacao efetiva dos recursos disponiveis as possibilidades do usuario de forma
que o mesmo seja provido de bons niveis de mobilidade. Desta maneira, o exercicio

do direito a cidade poder-se-a abranger a todos.
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3 ENGENHARIA DE TRAFEGO

Os autores Silva e Pinto (2002), amparados pela a ABNT (1983), definem

Engenharia de Trafego com sendo

a parte da Engenharia que trata do planejamento do trafego e do projeto e
da operacgao das vias publicas e de suas areas adjacentes, assim como do
seu uso, para fins de transporte, sob o ponto de vista de seguranga,
conveniéncia e economia.

Resumidamente, “a Engenharia de Trafego atua nos fatores ligados a via, a
Educagéo diz respeito ao preparo do homem para o transito e o Esforgo Legal trata,
sobretudo da fiscalizagcdo e da punigdo no caso do desrespeito as leis e regras de
transito”. (SIMOES, 2001:5), conforme ilustra o quadro 1.

Quadro 1. Componentes da segurancga do transito

Conscnentlzac;ao
(Educagaan)

P Seguranga do Transito T
/£ M
{ i . 4
{ i

:-\\ ‘ Contro.te |
N, X
M

N,

BN Fiscalizaczo W Legisiago

Fonte: Quadro elaborado pelo autor

3.1 ORIGEM DO AUTOMOVEL

Desde os tempos imemoriais, 0 homem sempre se utilizou de alguma forma

de transporte, sendo que a primeira noticia de transporte foram os animais, como os
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camelos e os cavalos. Em seguida, os homens se utilizaram de veiculos de tragao
animal, como as carrogas e carros de bois. (SILVA, 1996)

As estradas eram bem rudimentares e serviam apenas para 0s movimentos
das tropas e dos veiculos militares, e para as atividades comerciais, ndo possuindo
a infraestrutura das estradas atuais. Foi no direito romano que surgiu o instituto das
serviddes de passagem, que dava o direito de passagem aqueles que transitassem
a pé ou a cavalo, conduzindo rebanho ou um carro. (CRETELLA JR., 1994)

Com os séculos, as estradas foram se multiplicando, para as finalidades da
época, sendo que na Franca e na Inglaterra conheceu-se o sistema de construcao
por concessdes, sob cobranca de pedagio, o que perdurou até fins do século XIX,
neste ultimo pais (ABREU, 1969).

Em Roma, as estradas eram t&o importantes que, até hoje, encontram-se
vestigios da Via Appia, construida por Appius Claudius, em 312 a.C. Com a
evolugao da ciéncia, num estagio mais avancado da civilizagdo, o homem entrou na
era do automovel. O primeiro carro a gasolina data de 1892 e é atribuido aos irméos
Charles e Frank Duryea, ndo obstante, em 1834, ja existirem automdveis a vapor.

Os automoéveis somente ficaram populares a partir da Primeira Guerra
Mundial, ocasido em que as ruas e as estradas comecaram a adequar-se ao
avango dos meios de transporte. O homem civilizado modificou-se pelo automdével
ou foi por ele revelado em suas fraquezas. O automével dominou o homem
moderno mais que todas as outras maquinas, mesmo as destinadas ao seu
transporte. Despertou paixdes sé comparaveis as dirigidas a seres humanos. O
possuidor do automoével identifica-se a ele e dele se envaidece como se fosse uma
projecao de sua prépria personalidade.

A industria automobilistica cresceu de forma assombrosa, produzindo
veiculos em série, aos milhares, diariamente. E, com esse aumento vertiginoso na
venda de veiculos automotores, aumentaram-se, também, os problemas
circunstanciais, dos automdveis, como acidentes, atropelamentos, congestionamentos,
etc. (SILVA, 1996:17). As ruas e estradas, hodiernamente, estdo cada vez mais
congestionadas com o trafego, nas quais, além do risco dos danos materiais, corre-
se o risco pessoal. Esta é a razao pela qual o direito se preocupa em estudar os
fendmenos do transito e a repercussao destes fatos no ordenamento juridico.

O Decreto n®. 8.324, de 27 de outubro de 1910, é um dos primeiros diplomas

que cuidaram do assunto, tratando especificamente do servico subvencionado de
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transportes por automoéveis. O Decreto Legislativo n®. 4.460, de 11 de janeiro de
1922, a par de referir-se a construcdo de estradas, cuidou da carga maxima dos
veiculos, um problema que até hoje atormente a administragdo publica, e foi nele
que, oficialmente, usou-se a expressdao mata-burros, destinada a impedir a
passagem de animais sem embaracar o trafego de automdéveis. (SILVA, 1996:18)

32  LEGISLACAO

Ao tempo de Washington Luiz Pereira de Souza, presidente republicano,
inegavelmente o grande incentivador da construcdo de estradas, cujo lema ficou
conhecido, o Decreto Legislativo n®. 5.141, de 5 de janeiro de 1927, pela primeira vez
menciona os autocaminhdes; e o Decreto n®. 18.323, de 24 de julho de 1928, aprovou
o regulamento para a circulagdo internacional de automdveis no territério brasileiro e
para a sinalizacao, seguranca do transito e policia nas estradas de rodagem.

Foi decreto de n® 18.323, de 1928, o primeiro estatuto nacional
sistematizado em matéria de transito, que englobava 93 artigos, e perdurou até o
primeiro Cédigo Nacional de Transito (Dec. Lei n°. 2.994, de 28 de janeiro de 1941),
logo revogado pelo Decreto-lei n°. 3.651, de 25 de setembro de 1941, que, afinal, foi
substituido pela Lei n®. 5.108, de 21 de setembro de 1966, o atual Cédigo Nacional
de Transito, que foi revogado por este projeto de lei tramitado na Camara dos
Deputados, para a apreciacdo das emendas aprovadas no Senado, depois,
submetido a sangéo presidencial, e publicagéo.

Afirma Silva (1996:20), mencionando o art. 22, Xl, da Constituicdo Federal de
1988, que compete privativamente a Unido legisladar sobre transito e transporte. O
art. 23, XlI, diz: “E competéncia comum da Uni&o, dos Estados, do distrito Federal e
dos Municipios estabelecerem e implantar politica de educagéo para a seguranga do
transito”. A competéncia do art. 22 é privativa, exclusiva; a do art. 23 € concorrente.
Além da lei, oriunda do Congresso Nacional, ainda integram o Direito de Transito, as
Resolucdes, de carater normativo, emitidas pelo CONTRAN, no que diz respeito a
circulacdo de veiculos automotores, sinais de transito, condutores, deveres e

proibicdes, infracdes e julgamento das penalidades e seus recursos.
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As leis de transito no Brasil vém sofrendo algumas adequacoées, fruto da
necessidade premente em alterar a triste realidade pela qual se atravessa,
principalmente, em relagéo ao grande numero de vitimas por acidentes de transito. A
primeira legislacao de transito em vigor no pais foi o Cédigo Nacional de Transito,
aprovado pelo Decreto-lei n°. 3.671, de 25 de setembro de 1941, resultado do Il
Congresso Nacional de Tréansito, realizado em 1958, que foi produzido e entregue ao
Ministro da Justica da época, o primeiro anteprojeto do Cddigo de Tréansito, para
substituir o que vigorava desde 1941.

Em 26 de agosto de 1960, foi remetido ao Congresso Nacional e aprovado
sob a Lei n°. 5.108, de 21 de setembro de 1966. Teve sua regulamentagéo através do
decreto n°. 62.127, de 16 de janeiro de 1968. Durante mais de 30 anos, em que
esteve em vigor, o Codigo Nacional de Transito (CNT) sofreu varias alteragdes. “Leis,
Decretos-lei, Decretos, Resolucdes, Portarias, Pareceres e Decisdes incorporaram-se
a legislacao de transito, tornando-a um verdadeiro cipoal”. (ABREU, 1998:89)

Este emaranhado de normas, as quais poucas pessoas tinham o privilégio
de conhecer e dominar trouxe a necessidade de produzir uma legislagéo de transito
mais atual, que contemplasse circunstancias que antes ndo eram previsiveis. O
Cédigo Nacional de Transito teve vigéncia até 21 de janeiro de 1988, quando foi
revogado pelo Codigo de Transito Brasileiro (CTB), publicado em 22 de setembro de
1997, com vigéncia a partir de 22 de janeiro de 1998.

O atual Cddigo Brasileiro de Transito, Lei 9.503, de 23 de setembro de
1997, teve inicio com o envio, por parte do Poder Executivo da Unidao a Camara
dos Deputados, de anteprojeto de lei. Ap6s ampla discussao, inclusive com a
possibilidade de a populacao participar com sugestdes, enviadas diretamente a
comissdo, foi submetido a andlise e transformou-se no Projeto de Lei n°.
3.710/1993.

Por questdao de ordem legislativa, o projeto foi ao Senado Federal, onde
também foi objeto de analise, sendo, nesta instancia, amplamente modificado, razao
pela qual foi editado o substitutivo de n°. 73. Tendo em vista estas modificagbes, o
substitutivo foi enviado a Camara, onde foi apreciado por uma comissdo que
aprovou algumas propostas e rejeitaram outras. Submetido a votacao simbdlica, foi
aprovado e remetido a sancao presidencial, que apresentou 32 vetos, deixando a lei

com varias lacunas no seu contexto geral.



29

Segundo Jesus (1998:91):

O atual Cédigo nasceu em um momento em que o transito, em nosso pais,
passa por grandes dificuldades: a frota de 27 milhdes de veiculos, cerca de
um carro para cada 5,5 habitantes, ndo é acompanhada na mesma
proporgado pela malha viaria, que limitada, causa transtornos e prejuizos
com 0s enormes engarrafamentos.

A poluicdo produzida pela maioria dos veiculos é jogada diretamente na
atmosfera, prejudicando intensamente a saude de toda a populacao.

A sensacdo de impunidade, reinante no pais, torna o motorista do veiculo
um eximio infrator, disposto a levar vantagem em tudo, dirigindo como se
estivesse em uma competicdo. (JESUS, 1998:92)

O mesmo clima é sentido também pelos demais participantes do transito,
que nao se dao conta do marasmo em que se esta vivendo.
Gomes (1999:102) afirma que

O principal desafio do Cadigo Brasileiro de Transito é estancar a rotina dos
acidentes, que custa ao Brasil, por ano, R$ 1 bilhdo de prejuizos, 350 mil
feridos e 27 mil mortos no local e que, segundo estatisticas mais
abrangentes, chegam a apontam em 80 mil o nimero de vitimas mortas no
ano, em decorréncia de acidentes de transito.

A elaboracao desta lei possibilitou as autoridades constituidas agirem com
todo o rigor que a lei permite, visando modificar o comportamento inadequado das
pessoas com sangdes pesadas e, principalmente, acabar de vez com esta sensacao
de impunidade que afasta qualquer perspectiva de melhora. No entanto, o CBT, em
suas disposicdes penais, apresentou também diversas incongruéncias.

Podem-se verificar alguns artigos iniciais da Lei que o compgés:

DISPOSICOES GERAIS

Art. 52 O Sistema Nacional de Transito € o conjunto de 6rgaos e entidades
da Uniao, dos Estados, do Distrito Federal e dos Municipios que tem por
finalidade o exercicio das atividades de planejamento, administracao,
normatizagdo, pesquisa, registro e licenciamento de veiculos, formagéo,
habilitacdo e reciclagem de condutores, educagao, engenharia, operacao
do sistema viario, policiamento, fiscalizacao, julgamento de infragdes e de
recursos e aplicacdo de penalidades.

Art. 62 S40 objetivos basicos do Sistema Nacional de Transito:
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| — estabelecer diretrizes da Politica Nacional de Transito, com vistas a
seguranca, a fluidez, ao conforto, a defesa ambiental e a educacao para o
transito, e fiscalizar seu cumprimento;

Il — fixar, mediante normas e procedimentos, a padronizacdo de critérios
técnicos, financeiros e administrativos para a execucao das atividades de
transito;

Il — estabelecer a sistematica de fluxos permanentes de informacdes entre
os seus diversos 6rgaos e entidades, a fim de facilitar o processo decisorio
e a integragao do Sistema.

Secao ll

Da Composicao e da Competéncia do Sistema Nacional de Transito

Art. 7¢ Compdem o Sistema Nacional de Transito os seguintes érgaos e
entidades:

| — o Conselho Nacional de Transito — CONTRAN, coordenador do Sistema
e 6rgdo maximo normativo e consultivo;

Il — os Conselhos Estaduais de Transito — CETRAN e o Conselho de
Transito do Distrito Federal — CONTRANDIFE, 6rgdos normativos,
consultivos e coordenadores;

Il — os 6rgaos e entidades executivos de transito da Unido, dos Estados,
do Distrito Federal e dos Municipios;

IV — os 6rgaos e entidades executivos rodoviarios da Unido, dos Estados,
do Distrito Federal e dos Municipios;

V — a Policia Rodoviaria Federal;

VI — as Policias Militares dos Estados e do Distrito Federal; e

VIl — as Juntas Administrativas de Recursos de Infracées — JARI.

Art. 82 Os Estados, o Distrito Federal e os Municipios organizardo os
respectivos 6rgdos e entidades executivos de transito e executivos
rodoviarios, estabelecendo os limites circunscricionais de suas atuacoes.
Art. 92 O Presidente da Republica designara o ministério ou 6rgdo da
Presidéncia responsavel pela coordenagdo maxima do Sistema Nacional
de Transito, ao qual estara vinculado o CONTRAN e subordinado o 6rgao
maximo executivo de transito da Unido.

Portanto, com o advento do Codigo de Transito Brasileiro, instituido pela Lei
9.503/1997, pode-se dizer que se consolidou a existéncia de um novo ramo do
Direito — o Direito de Transito.

Nado obstante tenha origem e sofra fortes influéncias do Direito
Administrativo, esse infante ramo da ciéncia juridica possui preceitos e
codificacao préprios e, por ser adstrito ao Transito, que é um evento social
multidisciplinar em sua esséncia, donde ndo aceitar interpretacbes limitadas aos
principios e definicbes meramente juridicos, exige que seja respeitado em sua
autonomia e peculiaridades. Portanto, se alguns conceitos s&o importados do
administrativo, esses, necessariamente, devem sofrer adequacdes para satisfazer
a finalidade ultima a que se destina o microssistema legal especifico, qual seja: a
reducao de acidentes e, em decorréncia, de mortes no Transito.
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3.3 HABILITACAO

A questao de maior relevancia, hoje, para os estudos voltados ao transito é a
habilitacdo para conduzir veiculo automotor, que se consubstancia no que a lei
chama de Carteira Nacional de Habilitacdo (CNH). Tal concluséo é bastante simples,
quando se constata que as principais inovagdes da legislacdo vigente tém sua
atencao voltada para o processo de formacgao e controle dos condutores.

A legislacao anterior, sem margem para discussao, priorizava seu foco na
questdo relativa aos veiculos, deixando em segundo plano o condutor. E que,
quando da sua edigdo, passava-se por franco desenvolvimento da industria
automobilistica no pais. Tanto € verdade que o sistema Registro Nacional de
Veiculos Automotores (RENAVAM) veio a ser efetivado muito antes do Registro
Nacional de Condutores Habilitados (RENACH).

Ora, se os acidentes ocorrem, na sua imensa maioria, por causas humanas,
bem como essas causas tém como fator preponderante os desvios de
comportamento dos condutores, nada mais légico do que a legislacao trazer
aperfeicoamentos no que concerne a habilitacao.

Prevé o Codigo de Transito Brasileiro que a habilitacao para conduzir veiculo
automotor e elétrico sera apurada por meio de exames realizados junto aos Orgdos
Executivos de Transito dos Estados e do Distrito Federal. Ao candidato aprovado
nos referidos exames, sera conferida Permissao para Dirigir (PPD), com validade de
um ano, a qual se pode dizer que se assemelha a um estagio probatério. Esse
permissiondrio, entdo, ndo deve ser considerado, ainda, como condutor habilitado,
pois ndo concluiu seu processo de habilitagdo. Tal conclusdo, dentre outros motivos,
decorre do fato de que o artigo 148, § 4° do CTB prevé que o candidato, decorrido
aquele prazo de um ano da validade da Permissao para Dirigir, ndo cumprir com 0s
requisitos para obtencao da CNH, devera reiniciar todo seu processo de habilitacao.
Primeiramente, vé-se que a lei continua a tratar o permissionario como candidato a
habilitacdo. Além do que, se fosse do espirito da lei o entendimento de que o
procedimento de habilitacdo estivesse concluido, quando conferida a Permissao,
disporia o texto legal que o permissionario deveria sujeitar-se a novo processo de
habilitacao, pois sé se reinicia o que ainda esta em andamento.
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Superada essa questao, evolui-se para a situagao que, decorrido o ano de
validade da Permissédo para Dirigir, caso o0 permissionario ndo tenha praticado
nenhuma infracdo gravissima ou grave, nem seja reincidente em infragdo meédia,
ser-lhe-a conferida a CNH. E é exatamente esse ato da Administragdo Publica — o
de conferir a Carteira de Habilitacdo — que exige especial atencao dos que analisam
questdbes em que o comportamento de condutores estd envolvido. Nao por si
proprio, ja que todo o procedimento para chegar-se ao mesmo, passo a passo, esta
legalmente previsto. A relevancia de seu estudo esta no fato de, por vezes, ser
necessario rever esse ato.

O encerramento do processo de habilitacdo, como visto, traz como
decorréncia o ato administrativo de conferir a CNH. A doutrina dominante considera
esse ato como sendo da espécie Licenga, a qual tem como definigao ser “[...] o ato
administrativo pelo qual a Administracdo faculta aquele que preencha os requisitos
legais o exercicio de uma atividade”. (PIETRO, 1992:173)

Portanto, para que seja facultado a alguém o exercicio da atividade de
conduzir veiculo automotor e elétrico, este devera preencher os requisitos legalmente
exigidos. Conclui-se, pois, que ndo basta o candidato ser aprovado nos exames aos
quais € submetido. Ele deve ser efetivo detentor das capacidades e habilidades
investigadas, sob pena de, mesmo aprovado, essa sua aprovacao padecer de
ilegalidade, ja que os requisitos exigidos pela lei ndo se encontram presentes.

O Cddigo de Tréansito Brasileiro prevé a realizagdo de exames conforme a
seguinte demonstragao sistematizada:

a) Aptidao fisica e mental, onde se inclui a avaliacdo psicoldgica (prevista
no artigo 147, § 3° do CTB) — nele se busca investigar a capacidade
fisica e psicolégica do candidato;

b) Teobrico/técnico, onde estdo englobados o escrito de legislacédo e o de
primeiros socorros — nele se busca investigar a capacidade intelectual do
candidato, seja a sua alfabetizagéo, seja sua cognicdo quanto as regras
de conduta no Transito;

c) Pratico de direcao veicular — nele busca-se investigar a habilidade do
candidato na conducgao de veiculos.
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Com isso em mente, podem-se imaginar alguns casos onde, ndo obstante
exista a aprovacao nos exames especificos, o candidato pode nao possuir efetivamente
a capacidade/habilidade pesquisada. Tais situagdes ocorrem com mais frequéncia no
exame de aptidao fisica e mental, ja que nesse € impossivel ao avaliador, na pratica,
esgotar a investigacdo, posto que busca descobrir elementos intrinsecos do ser
humano. Por exemplo: um sujeito portador de hipoglicemia e que é insulino-
dependente, mas ndo revela tal fato ao médico examinador. Ao envolver-se num
acidente para o qual colaborou, pois entrou em coma hipoglicémico, essa sua condigéo
vem a tona. Outra situagdo que pode ocorrer € a de o sujeito ser aprovado na avaliacao
psicoldgica, por apresentar-se ao avaliador com uma personalidade bem estruturada.
Posteriormente, no acompanhamento desse sujeito, j& como condutor habilitado, nota-
se que o mesmo é detentor de uma sociopatia, 0 que € bastante comum na sociedade
moderna, a qual havia sido mascarada, ocultada, durante a avaliacdo.

Em ambas as situacdes, ainda que tenham sido aprovados nos exames, 0s
sujeitos ndo eram detentores de plena capacidade fisica/psicolégica, pelo que, ao
menos temporariamente, nao preenchiam efetivamente os requisitos para a
obtencdo da CNH; ou a licenca deveria Ihes ter sido conferida com restricoes. Existe
incutida na sociedade a idéia de que, depois de conferida a CNH, essa condicao
passa a ser direito adquirido do cidadao. Tal idéia ja vem sendo objeto de critica,
ainda que sem um perfeito amparo técnico-juridico.

Desta forma, Espirito Santo (2000:165-166), afirma que:

A idéia de ‘direito adquirido’ a CNH precisa ser combatida. Apesar da
discordancia de alguns, o proprio CTB, no art. 148, quando usa a expressao
‘sera conferida’ indica uma tendéncia de a CNH ser ‘definitiva’, quando nao
o é. O fato é que as limitagbes impostas no citado artigo, que séo boas, nao
tém conseguido diluir a idéia de obtengcdo da CNH como se fora um
‘diploma’ que ninguém pode retirar. Talvez tenha ocorrido uma dificuldade
de comunicag¢do no aspecto de redacdo da norma, quando se sabe que a
‘mens legis’ objetivou revogar a visdo anterior que se dava a questéo, pelo
conjunto de limitagdes que se impdem continuadamente ao cidadao que se
habilitou como condutor. Isto pode parecer a alguma discusséo bizantina,
porém de alta relevancia, pois se trata de até de [sic] elemento que
constitui, em alguns casos, condigdo pessoal inafastavel para incriminagao
no aspecto penal.

Corroborando, em termos, com essa ideia, tem-se que, sendo a CNH uma
licenga, “uma vez expedida, traz a presuncdo de definitividade” (MEIRELLES,

1999:170). Portanto, se a expedicdo da CNH possui mera presuncao de
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definitividade, € porque essa logicamente ndo é absoluta; podendo, entdo, ser
elidida. A Lei de Transito prevé expressamente os casos e as formas em que essa
definitividade deixa de existir, trazendo as figuras da suspenséo do direito de dirigir,
da cassagao do direito de dirigir e do cancelamento da CNH expedida.

A suspensdo e a cassacgao do direito de dirigir sdo medidas meramente
punitivas, com suas aplicabilidades expressamente previstas no CTB e voltadas ao
sujeito que pratica infragcées ou crimes de transito. Pode-se dizer, entdo, que sao
dirigidas ao que se pode chamar de “infrator comum”, ou seja, aquele que apresenta
desvios de conduta, sem, no entanto, isso representar a falta de qualquer dos
requisitos exigidos para a obtencdo da CNH, principalmente o de possuir capacidade
psicolégica. Decorrem do Poder de Policia, pelo qual € concedida a Administragéo
Publica a possibilidade de restringir direitos individuais em favorecimento do

interesse coletivo.

3.4  EDUCAGCAO NO TRANSITO

A Educagéao de Transito tem por finalidade orientar os usuarios sobre o
comportamento adequado das vias, bem como formar cidadaos responsaveis por
seus direitos e obrigagdes no transito. Objetiva incorporar habitos e comportamentos
seguros no transito desde a infancia até a fase adulta. (ANTP, 1997)

A prevencao através da educagdo é uma ferramenta importantissima
para a solucao dos problemas dos acidentes de transito e essa educagdo deve
envolver, obrigatoriamente, tanto o pedestre como o motorista. Neste sentido, as
praticas educativas para as criancas e jovens sao indispensaveis para aqueles que
seréo os usuarios e mantenedores do transito de amanha.

Para corroborar o que foi dito, eis 0 que Ribas (2006) afirma ao citar o art. 76
do Cédigo de Transito Brasileiro:

A educagéo para o transito serd promovida na pré-escola e nas escolas de
1.9, 2.2 e 3.2 graus, por meio de planejamento e agdes coordenadas entre os
orgéos e entidades do Sistema Nacional de Transito e de Educagéo, da
Unido, dos Estados, do Distrito Federal e dos Municipios, nas respectivas
areas de atuacao.
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Conforme entendimento do magistrado, “essa previsao da lei se justifica pela

importancia que o proprio sistema da ao tema”, ao disciplinar que

O transito, em condicdes seguras, € um direito de todos e dever dos 6rgaos
e entidades componentes do Sistema Nacional de Transito, a estes
cabendo, no ambito das respectivas competéncias, adotar as medidas
destinadas a assegurar esse direito. (CTB, art. 1.2, § 2.9)

Dessa maneira, “ja temos a lei” e “basta fazer que seja cumprida, para o
bem de todos e a preservagéo de vidas humanas”. (RIBAS, 2006)
Observa, ainda, 0 mesmo autor (2006):

Ainda, desde 1997, quando foi aprovado o atual CTB, ficou previsto no art.
315, que “O Ministério da Educacdo e do Desporto, mediante proposta do
CONTRAN, deverd, no prazo de duzentos e quarenta dias contado da
publicagcao, estabelecer o curriculo com contetdo programatico relativo a
segurangca e a educagao de transito, a fim de atender o disposto neste
Caddigo”. Esta na lei, também, que a receita arrecadada com a cobranga das
multas de ftransito serd aplicada, exclusivamente, em sinalizagéo,
engenharia de trafego, de campo, policiamento, fiscalizacdo e educacao de
transito (art. 320). Porém, o que vemos no dia-a-dia? Poucas campanhas
educativas (mas bem caras!), iniciativas quase isoladas em escolas, gastos
desmedidos em locacdo de viaturas e equipamentos (até radares!), falta de
transparéncia na aplicagdo dos recursos das multas, 6rgdos de transito
patrocinando exposi¢des de arte, etc. Em resumo, muita conversa e pouco
cumprimento da lei, fazendo com que as estatisticas das tragédias no
trénsito sé aumentem a cada ano.

A assessoria de imprensa do deputado federal Botelho (2010) muito
recentemente chega a citar o projeto que propde educagdo para o transito no

curriculo escolar:

Uma reunido conjunta da Comissao de Viacao e Transporte — CVT, com a
Comissao de Educacgao e Cultura, da Camara dos Deputados, discutira as
implicagbes do Projeto de Lei 2742/08, de autoria do deputado federal
Lazaro Botelho (PP/TO), que acrescenta artigo na Lei de Diretrizes e Bases
da Educag¢éo — LDB, incluindo a matéria “Educagao para o Transito” no
curriculo escolar. A proposta de reunido conjunta foi feita pelo deputado
federal Hugo Leal (PSC/RJ), um dos maiores especialistas no tema
“Transito” na Camara dos Deputados. O Deputado apresentou no ultimo dia
8 de outubro, requerimento solicitando a reunido conjunta, pois para ele o
projeto, do deputado Lazaro, mostra-se em sintonia com os objetivos do
Cddigo de Transito Brasileiro e precisa ser melhor apreciado. Hugo Leal
afirma que as alteragdes propostas pelo PL 2742/08 estimulam os sistemas
de ensino a dar a devida atencdo a educagao para o transito, inserindo a
questdo na lei que os rege diretamente, a Lei de Diretrizes e Bases da
Educacao Nacional. O deputado Lazaro Botelho mostrou-se satisfeito com o
apoio que seu projeto vem recebendo. Ele informou que diversas
autoridades e especialistas no assunto ja declararam interesse na
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aprovacao do projeto, que tem o objetivo de criar as condigbes para que a
educagao para o transito possa ser, efetivamente, promovida nas escolas
através da inclusdo de uma nova matéria no curriculo escolar do ensino
fundamental, médio e profissional. Lazaro esclareceu que embora a
educagao para o transito nas escolas ja esteja prevista no Codigo de
Transito Brasileiro, ela nunca foi ministrada com a profundidade necessaria,
o que ele pretende solucionar com a aprovagao do seu projeto.

Pedrosa (2010) afirma que

a falta de educacéo de transito e a consequente violéncia que isso gera, ja é
uma preocupagdo mundial. Se a falta de educagdo leva ao
subdesenvolvimento e mata em longo prazo, a falta de educagao no transito
€ a prova viva desse desenvolvimento que mata de imediato.

Os orgaos de transito envolvidos no Sistema Nacional de Transito — SNT,
principalmente na esfera executiva, estdo conscientes de que a educagéo para o
transito é o instrumento mais eficaz e abrangente para a solugdo dos complexos e
intensos problemas relativos a seguranca do transito. As leis e regras de transito sé

serao cumpridas se conhecidas.
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4 SEGURANGCA VIARIA URBANA

Segundo Gold (1995:16 apud SIMOES, 2001), seguranca viaria significa o
esforco da comunidade visando a circulacdo de pessoas e bens pelas vias publicas
sem ocorréncia de acidentes.

A avaliagdo da segurancga viaria em area urbana vem sendo tratada por meio
de duas acgdes distintas. A primeira diz respeito as agdes corretivas, por meio da
andlise de pontos criticos existentes na via, ou preventivas, como a analise de
conflitos de trafego e da auditoria de segurancga viaria.

O procedimento tradicional para o tratamento de pontos criticos em area
urbana tem sido o de intervir em trechos da via que apresentam uma frequéncia de
acidentes excepcionalmente elevada, se comparados com os demais trechos da
malha viaria. Neste processo a avaliagdo de seguranca viaria depende de um bom
banco de dados de acidentes de transito.

Dentre os estudos desenvolvidos em relagdo as agdes preventivas
utilizando a andlise de conflitos de trafego, cita-se Tourinho (2002:18), que
desenvolve um método de diagnostico capaz de julgar e avaliar os problemas de
seguranca envolvendo pedestres em travessias urbanas utilizando, como
ferramenta basica, as técnicas de analise de conflitos de trafego, em particular a
técnica americana; e o sistema de gestdo de seguranca viaria urbana,
desenvolvido por Simdes (2001).

Em relagdo a auditoria de segurancga vidria, encontram-se a experiéncia
de Cucci (1996), que apresenta um modelo para o tratamento dos acidentes
envolvendo pedestres, utilizando as ferramentas da engenharia de trafego; o
método da avaliacdo da seguranca potencial de segmentos rodoviarios rurais
pavimentados de pista simples com base nas caracteristicas das rodovias,
desenvolvido por Nodari (2003); e de Bornsztein (2001) ao desenvolver o
potencial da técnica de auditoria de seguranca viaria testando sua aplicacdo no

contexto de intersecdes urbanas semaforizadas.
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4.1 ANALISE DAS ESTATISTICAS SOBRE OS ACIDENTES

4.1.1 Numeros de acidentes por més

Nesse primeiro momento, realizou-se uma comparagcdo através do
levantamento mensal dos numeros de acidentes registrados nos anos de 2006 a
2009, e 2010, até o més de julho. Essa etapa teve por objetivo averiguar se houve
avanco nos numeros; identificar os meses criticos; levantar os pontos divergentes e
comuns dos dados apresentados. Para concretizacao dessa etapa de comparacgao,

chegou-se ao seguinte resultado, conforme apresentado abaixo:

Tabela 1. Acidentes registrados em Salvador nos anos de 2006 a 2010*

Ano Jan. Fev. Mar. Abr. Maio Jun. Jul. Ago. Set. Out. Nov. Dez. Total

2006 1.687 1.770 1.874 1.910 2.125 2.020 1.987 2.165 2172 2.232 2.236 2.397 24.575

2007 1.792 1.800 2.268 2.034 2.252 2.163 2.109 2.340 2.374 2.362 2.424 2.552 26.470

2008 2.242 2.113 2.557 2.131 1.920 1.003 2.421 3.095 3.156 3.709 3.765 3.277 31.389

2009 2.848 2.867 3.218 3.027 3.015 2.256 2.923 3.480 3.254 3.525 3.552 3.405 37.370

2010 3.108 2.829 3.740 3.292 3.476 2.890 2.830 - - - - - 22.165

Total | 11.677 | 11.379 | 13.657 | 12.394 | 12.788 | 10.332 | 12.270 | 1.1080 | 10.956 | 11.828 | 11.977 | 11.631 | 141.969
Fonte: Tabela elaborada pelo autor com os dados da TRANSALVADOR. *Dados até julho de 2010.

Grafico 1 Acidentes registrados nos anos de 2006, 2007,
2008, 2009 e 2010*
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Fonte: Gréafico elaborado pelo autor, com os dados da TRANSALVADOR *Dados até Julho
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O gréfico acima tracado apresenta certa semelhanca em 2006 e 2007, embora se
perceba aumento em torno de 7,15%, no ano de 2007. J& em 2008 até o més de abril,
observa-se acréscimo de 12,7% em relagdo a 2006 e 2007, e, nos meses de junho a julho,
nota-se declinio de aproximadamente 20%, em virtude das férias escolares. No mesmo
sentido, o grafico apresenta declinio em todos 0s anos nesses respectivos meses.
Também se percebe que em 2008 e 2009, a partir do més de agosto, houve acréscimo
significativo, fato justificado pelo aumento elevado da populagdo, 9,5%, que passou de
2.714.018 em 2006, para 2.998.058 em 2009 (IBGE — estimativa em 01/2008), e também
da frota de veiculos de 22,5% de 521.563 em 2006 para 671.489 em 2009 (DETRAN).

Diante dos fatos, conclui-se que nos meses de eventos tradicionais, 0s
nameros de acidentes crescem, principalmente, no final de ano e no Carnaval,
devido ao grande numero de turista, consequentemente, pedestre, aumentando o

fluxo de veiculos, bem como o consumo de bebidas alcodlicas e entorpecentes.

4.1.2 Numeros de acidentes por dia da semana

Selecionaram-se as estatisticas consideradas mais relevantes para a verificacéo
das ocorréncias dos acidentes de transito em Salvador. Portanto, escolheram-se as que
tratavam de informacgdes basicas. Abaixo, encontram-se a tabela 2, e o grafico 2, o que
ira sintetizar os acidentes por dia da semana, no periodo de 2006 a 2009.

Nessa etapa, identificam-se os dias da semana em que se registra maior
nuamero de acidentes e os principais fatores que contribuem para o acontecimento,
que se verificam nas tabelas 2 e 3 e no grafico 2, a seguir.

Tabela 2. Acidentes por dia da semana em Salvador — ano de 2006

Ano Jan. Fev. Mar. Abr. Maio Jun. Jul. Ago. Set. Out. Nov. Dez. Total
Seg. 272 162 288 252 264 178 147 167 165 152 256 273 2576

Ter. 299 186 295 268 282 189 138 185 186 192 177 299 2696

Qua. 274 171 277 251 262 266 162 269 264 276 271 214 2957

Qui. 269 257 358 352 265 276 263 305 302 273 209 270 3399

Sex. 447 487 414 342 463 416 370 390 399 417 317 422 4884

Sab. 395 380 394 295 388 326 269 301 313 399 327 402 4189

Dom. 366 377 399 287 309 315 267 290 290 325 347 302 3874
Total 2322 2020 2425 2047 2233 1966 1616 1907 1919 2034 1904 2182 24575

Fonte:Tabela elaborada pelo autor, com os dados da TRANSALVADOR.



Tabela 3. Acidentes por dia da semana em Salvador — ano de 2009
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Ano Jan. Fev. Mar. Abr. Maio Jun. Jul. Ago. Set. Out. Nov. Dez. Total
Seg. 372 302 388 352 352 258 247 508 365 352 456 373 4325
Ter. 299 386 395 368 282 289 338 385 386 392 377 399 4296
Qua. 300 378 457 451 462 266 369 369 464 476 471 414 4877
Qui. 369 357 488 452 465 366 463 567 437 473 557 570 5564
Sex. 547 587 527 522 563 396 570 590 599 708 617 622 6848
Sab. 495 480 494 495 488 326 469 571 513 599 527 525 5982
Dom. | 466 377 469 387 403 355 467 490 490 525 547 502 5478
Total | 2.848 2867 3.218 3.027 3.015 2.256 2.923 3480 | 3.254 | 3.525 3.552 3.405 37.370
Fonte:Tabela elaborada pelo autor, com os dados da TRANSALVADOR.
Grafico 2 Acidentes por dia da semanalanos
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Fonte: Grafico elaborado pelo autor, com os dados da TRANSALVADOR

As informages colhidas também se apresentam com bastante similaridade,

contudo, as estatisticas comprovam que a maioria dos acidentes acontecem nos

finais de semana (sexta-feira, sabado e domingo), alcan¢cando os maiores indices as

sextas-feiras, em ambos 0s casos.

Alguns fatores contribuem para que isto acontega, tais como:

a) Aumento do numero de eventos (festas, boates, cinema, outros);

b) Aumento no consumo de éalcool e drogas;

c) Reducao na fiscalizacao.
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Percebe-se a necessidade de intensificar a fiscalizacdo, mediante as
seguintes acgdes: aumento do efetivo do corpo técnico de agentes; capacitacao e
treinamento; ampliacdo da frota de veiculos e de equipamentos (radares portateis,
etildbmetro (bafémetros e outros); maior énfase na fiscalizagdo no tocante as infracdes
de velocidade altas e condutores alcoolizados, visto que, sdo aquelas que apresentam
maior correlacdo com a quantidade e a gravidade dos acidentes de transito.

4.1.3 Horarios de maior incidéncia de acidentes

Com base nos dados evidenciados nos dias da semana de maior frequéncia de
acidentes, identificam-se, nesta proxima fase, os horarios em que os acidentes ocorrem.
As fracbes de minutos ndo foram consideradas para confeccdo do
grafico que mostra maior incidéncia do numero de acidentes no periodo das 8h as
23h, atingindo o ponto critico das 15 as 20h.
Notadamente, € bom que se esclareca que a fiscalizacao efetiva ocorre das
8 as 18h, ficando os demais periodos praticamente nao fiscalizados, estimulando os
motoristas despreparados a cometerem imprudéncias e transformarem seus
veiculos em verdadeiras armas.
Observa-se, ainda, que quase metade dos acidentes, aproximadamente
49%, ocorre entre o periodo vespertino e noturno, das 15 as 21h. Convém enfatizar
que esse periodo vespertino coincide com varios fatores que elevam o fluxo de

pedestres e veiculo nos logradores, quais sejam:

a)
b)
c) término das aulas do turno da tarde;
d)

final de expediente;
reducédo da fiscalizacao;

inicio das aulas do turno noturno.
Outro ponto importante € o fato de, geralmente no final do expediente, a

fadiga e o estresse levarem os condutores a agirem de forma negligente, tornando-

0s mais vulneraveis a cometerem falhas que poderao ocasionar acidentes.
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Nos acidentes com danos materiais e vitimas nao fatais, geralmente o dia

apresenta maior numero de acidentes que a noite. Esta visivel diferenca se da em

razdo de grande movimentagdo de veiculos durante o dia, periodo em que se

realizam a maior parte das atividades cotidianas.

Tabela 4. Acidentes por horéario — periodo de 2006 a 2009 em Salvador

Quantidade de Acidentes

Horario 2006 2007 2008 2009 Total
00:00 160 206 245 215 826
01:00 133 207 250 220 810
02:00 120 164 236 206 726
03:00 115 142 275 245 777
04:00 118 140 278 248 784
05:00 152 181 280 310 923
06:00 143 174 310 280 907
07:00 195 191 255 225 866
08:00 301 253 380 418 1.352
09:00 248 243 435 405 1.331
10:00 224 272 392 362 1.250
11:00 234 275 316 286 1.111
12:00 254 290 320 290 1.154
13:00 221 330 358 326 1.237
14:00 306 360 448 418 1.532
15:00 346 414 450 420 1.630
16:00 361 414 442 412 1.629
17:00 416 442 473 443 1.774
18:00 370 403 512 482 1.767
19:00 334 424 523 493 1.774
20:00 362 440 528 498 1.828
21:00 307 380 455 425 1.567
22:00 306 323 442 412 1.483
23:00 260 268 418 388 1.334

NI 30 12 73 68 183
Total 6.016 6.948 9.094 8.497 30.555

Fonte: Tabela elaborada pelo autor, com os dados da TRANSALVADOR

Grafico 3 Acidentes por horario anos de 2006 a 2009
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Fonte: Grafico elaborado pelo autor, com os dados da TRANSALVADOR.



4.1.4 Acidentes com vitimas por sexo

mais propicio a envolver-se em acidente, se o homem ou a mulher.

Tabela 5 — Acidentes com vitimas por sexo

2007* 2009** 2010**
Total
Sexo N/fatal — fatal N/fatal — fatal N/fatal — fatal
Masculino 4.622 — 199 545 -9 431 -15 5.821
Feminino 1.798 — 42 200-5 157 -7 2.209
NI - 31 - 17 - 48

Fonte: Tabela elaborada pelo autor, com os dados da TRANSALVADOR *Estatistica anual **Més de Julho
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Nesta fase, procurou-se, tracar o perfil das vitimas, identificando quem estar

Com base na pesquisa e nos resultados acima demonstrados, com os dados

da TRANSALVADOR, podemos concluir que as mulheres se envolvem menos nos

acidentes com vitimas que os homens, respeitada a sua participacao percentual no

transito.

Fatal
Ndo fatal
2010
Fatal
Ndo fatal
2009
Fatal
Nao fatal

2007

Grafico 4 - Vitimas por sexo
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4.1.5 Tipos de acidentes
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Procurou-se, nesta fase, determinar quais os tipos de acidentes mais

comuns na cidade do Salvador, obtendo os seguintes resultados:

Tabela 6 - Acidentes por tipo — Periodo de 2009 a 2010*

Acidente com | Vitimas
Tipo vitima \ Néo Fatais Fatais Total
2009 2010 2009 2010 2009 2010

Colisao 273 198 270 191 3 7 471
Atropelamento 207 158 202 148 5 10 361
Queda 112 92 111 91 1 1 204
Choque 96 107 91 105 5 203
Abalroamento 56 36 56 36 - 92
Capotamento 11 18 11 18 - - 29
Outros 25 16 25 14 - 2 41
Tombamento 1 - 1 - - - 1
Engavetamento 9 2 9 2 - - 11

Fonte: Tabela elaborada pelo autor, com os dados da TRANSALVADOR *Dados até Julho

Em relacdo as modalidades dos acidentes, os dados apontam a colisdo

como

lider do ranking com

19%

do total

dos acidentes,

seguido pelos

atropelamentos com 17%, e em terceiro lugar, a queda, com 8,5% dos acidentes.

Estes acidentes geralmente estdo associados a falta de atencdo dos motoristas e as

condicbes das vias.

Grafico 5 - Acidentes por tipos de acidentes 2009 e 2010
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Fonte: Grafico elaborado pelo autor, com os dados da TRANSALVADOR



4.1.6 Acidentes por categoria de veiculos
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Nesta fase, identificou-se a categoria que mais se envolve em acidente,

chegando aos seguintes dados:

Tabela 7. Acidentes por categoria

Acidente com Vitimas
Categoria vitima Nao Fatais Fatais Total
2009 2010 2009 2010 2009 2010
Motociclista 296 206 290 203 6 3 502
Pedestre 215 163 209 152 6 11 378
Passageiro 120 118 118 114 2 4 238
Condutor 109 102 109 98 - 4 211
Outros 1 25 1 25 - - 26
Ciclista 13 13 13 13 - - 26
Total 754 627 - - - - 1.381
Fonte: Tabela elaborada pelo autor, como os dados da TRANSALVADOR
Grafico 6 - Acidentes por categoria
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Fonte: Grafico elaborado pelo autor, com os dados da TRANSALVADOR *Dados até Julho 2010

Os dados mostram que, no periodo pesquisado, nos acidentes envolveram

1.381pessoas, e que os motociclistas e os pedestres sdo as duas categorias que

mais se envolvem em acidentes, ambos respondendo, respectivamente com 21,5%

e 15% do total.

Das informacbes obtidas, podem-se tirar algumas conclusées: em

primeiro lugar, o nimero de motociclistas e pedestres em circulacdo € bem

maior que os demais; segundo, as motocicletas, em sua maioria, conseguem
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desenvolver maior velocidade que os outros na via; e terceiro, no caso particular
dos pedestres, que é a grande maioria, e poder aquisitivo baixo, € obrigado a
caminhar longas distancias sem infraestrutura adequada, sem calgadas, pontos
de 6nibus proximo a faixa de pedestres, sem passarelas nas vias de maior
movimentagao e com caracteristicas com grande possibilidade de envolver-se
em acidentes.

A identificacdo das categorias de pessoas que mais se envolvem em
acidentes é importante pelo fato de facilitar o planejamento de campanhas
educativas para esse publico especifico, afina, apenas os dois (motociclistas e
pedestres) respondem, juntos, por 36,5% dos casos de acidentes, o que justifica um

trabalho especifico com essas categorias.

4.1.7 Vias de maior indice de acidentes / tipos de vitimas

Respondendo as perguntas mais comumente ouvidas num acidente de
transito: o que, quando, quem, quantas e onde? Complementando, assim, o objetivo
da pesquisa, foram identificados os locais onde ocorre 0 maior numero de acidentes;

como demonstrado na tabela a seguir:
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Tabela 8 — Vias de maior indice de acidentes em Salvador / tipos de vitimas

Logradouros Tipo / vitima 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | Total/ano
C/ ferido 285 307 352 339 1.283
C/ morto 19 15 15 9 58
Av. Luis Viana S/ lesédo 1.360 | 1.489 | 1.561 | 1.605 6.015
Atropelo 9 47 54 60 170
Total 1673 | 1.858 | 1.982 | 2.013 7.526
C/ ferido 192 224 194 229 839
C/ morto 24 19 11 14 68
Av. Afranio Peixoto S/ leséao 292 382 419 733 1.826
Atropelo 17 111 71 75 274
Total 525 736 695 1.051 3.007
C/ ferido 98 106 122 122 448
C/ morto 1 6 3 6 16
Av. Mario Leal Ferreira | S/lesao 586 611 670 901 2.768
Atropelo 3 - - - 3
Total 688 723 795 1.029 3235
C/ ferido 162 189 241 276 868
Av. Antonio Carlos C/ mo~rto 4 7 5 8 24
Magalhaes S/ leséao 1.472 | 1.665 | 1.669 | 2172 6978
Atropelo 3 73 101 100 277
Total 1.641 | 1.934 | 2.016 | 2.556 8.147
C/ ferido 117 170 179 162 628
C/ morto 10 11 6 11 38
Av. Otavio Mangabeira S/ lesdo 902 1.040 941 1.309 4.192
Atropelo 3 47 52 35 137
Total 1.032 | 1.268 | 1.178 | 1.517 4.995
C/ ferido 68 76 85 124 353
C/ morto 2 3 3 5 13
S/ lesdo 693 776 700 1.023 3192
Av. Tancredo Neves
Atropelo 1 - - - 1
Total 764 855 788 1.152 3.559
Total Geral 30.469

Fonte: Tabela elaborada pelo autor, com os dados da TRANSALVADOR

De acordo com as informagdes contidas na tabela 8 acima, pode-se concluir
que as seis vias que apresentam perigo iminente de ocorréncia de acidente sao:
Avenidas Luis Viana (Paralela), Afranio Peixoto (Suburbana), Mario Leal Ferreira
(Bonocd), Antonio Carlos Magalhdes, Otavio Mangabeira e Tancredo Neves. Essas
seis avenidas, juntas, respondem por 29,5% do total, motivo suficiente para que os
6rgaos publicos tomem medidas que visem reduzir estes maléficos dados.

O numero de acidentes sem lesdo (danos materiais) € sempre o maior em
todos os anos indicados. Isto se da porque € muito mais frequente a ocorréncia de
danos apenas nos automoveis, que a ocorréncia de danos nas pessoas envolvidas
no acidente. O segundo maior numero € de acidentes com vitimas nao fatais, isto é;
pessoas acidentadas, que sofrem lesdes corporais, mas ndao chegam a o6bito. E o

menor numero € o de acidentes com vitimas fatais, pessoas que nao sé sofrem
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lesbes corporais como também vém a falecer no momento do acidente. Observa-se
que aqui estdo computadas as vitimas que morreram nos hospitais durante os 30
dias apds a data do acidente.

Constata-se, em todos os anos, um significado numeros de atropelos,
geralmente com vitimas fatais, incidentes em que o pedestre sofre impacto de um
veiculo. Nas vias urbanas, porém, é mais comum que os pedestres sejam as
maiores vitimas deste tipo de acidente. Esta informagéo evidencia que eles correm
maior risco de vida que o condutor de veiculo, e 0 conduzido (carona), uma vez que
estes dois ultimos ndo estdo em contato direto com as vias, mas, sim, de certa
forma, protegidos dos pequenos e médios impactos pela lataria do veiculo.

Constatou-se que muitas vezes, pedestres desrespeitam a sinalizacao de
transito por estes se encontrarem-se despreparado em termos de infraestrutura para
suas mobilidades.

As observacoes feitas nas vias de trafego de Salvador, ofereceu material
para afirmar que o pedestre ndo conta com condi¢ées favoraveis para que fagca um
deslocamento seguro. No nosso caso, privilegiou-se o deslocamento dos veiculos

automotores, em detrimento da mobilidade do pedestre.

Tabela 9 — Série historica da frota de veiculos de Salvador

Anos Motocicletas Demais Veiculos Total
Frota % Frota % Frota
2006 45.397 8 506.136 92 551.533
2007 53.214 9 533.737 91 586.951
2008 63.721 10 561.334 90 625.055
2009 73.813 11 597.676 89 671.489
2010* 80.072 11 621.710 89 701.782

Fonte: Tabela elaborada pelo autor, com os dados do DETRAN-BA. *Dados até Julho 2010

4.1.8 Série historica da frota de veiculos de salvador

Em todos os anos aqui tratados, o veiculo tem uma quantidade maior que as
motocicletas, por ele ser o tipo predominante na frota de veiculos de Salvador, mais
0 numero de motocicletas tem aumentado consideravelmente a cada ano conforme

tabela acima.
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A urbanista Jacobs (2000) atribuiu ao automével a condicdo de ser um dos
agentes corrosivos das cidades. A logica que deveria predominar na mobilidade,
seria a de ser orientada pelo principio de nao gerar a necessidade de
deslocamentos sobre a malha viaria urbana. As viagens precisam ser reduzidas ao
menor numero. A necessidade de autoestrada deveria ficar limitada ao minimo
necessario de uma urbe. Nas palavras da urbanista. “Atualmente, todos os que
prezam sua cidade estdo incomodados com os automoéveis”. (JACOBS, 2000)

O automovel, como fator gerador da relacdo conflituosa poderia ser identificado
pela quantidade de mortes provocada, pelo estresse, que ocasiona gragas aos
estacionamentos forcados, pelo assassinato simbdlico dos “outros”, pela acentuagao da
desigualdade social e muitos outros exemplos de conflito, ndo deixa alternativa, a ndo
ser a reproducdo deste modelo de locomogéo gerador de vitimas, o que gera mais
veiculos nas ruas, mais pessoas fora delas e mais conflito. (HALL, 2005)

Barthes (2007:215) analisa o automével da seguinte forma:

Creio que o automével é hoje o equivalente bastante exato das grandes
catedrais géticas: quero dizer, uma criacao que faz época, concebida com
paixao por artistas desconhecidos, consumida na sua imagem, se nao no
Seu uso, por um povo inteiro, que através dela se apropria de um objeto
perfeitamente mégico.

Para a economista Schor (1999), a sociedade em que se vive, € uma
sociedade em que se consomem mais do que se apropria. O automdvel, neste
contexto, tem a funcdo mais de ostentacdo (consumo) do que de utilidade
(apropriacdo). Desta forma, desenvolveu-se uma relagdo entre condutores e
pedestres marcada pela anulacdo do individuo-pedestre em relagdao ao individuo-
condutor, que tem ao seu favor gragas ao dinheiro, a possibilidade de ostentar um
bem luxuoso e confortavel tal como é o automével. Enfim, pode-se fazer uma
analogia coloquial: uma pessoa com carro e outra sem ele, sdo duas pessoas com

prestigio socialmente opostos. Sdo duas pessoas distintas socialmente.
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5 FATORES DE RISCOS ASSOCIADOS A OCORRENCIA DE ACIDENTES
DE TRANSITO

Segundo a OMS, os fatores de risco relacionados a acidentes de transito
podem ser caracterizados como fungdo de quatro elementos: a) a exposicao, dado o
fluxo de transito, a quantidade de viagens pelos diferentes usuarios ou a densidade
populacional; b) a probabilidade de um acidente, em funcédo da exposicao e fatores
que influenciam o envolvimento em um acidente; c) a probabilidade de lesdes, dada
a ocorréncia do acidente e d) o resultado da lesao.

De acordo com Coca (2008:29), os acidentes de transito acontecem por uma
convergéncia de fatores. Numa analise minuciosa dos acidentes de transito, é
possivel identificar um ou mais fatores determinantes, mas também outros fatores
que contribuiram para a ocorréncia do mesmo.

Desta forma,

Denomina-se fator de risco associado a ocorréncia de acidentes de transito
qualquer fator que aumenta a probabilidade de sua ocorréncia; o que
significa que os fatores de risco estdo estatisticamente correlacionados com
a probabilidade de ocorréncia dos acidentes. (COCA, 2008:29)

O risco de ocorréncia dos acidentes de transito depende, numa visao
abrangente, da exposi¢cdo ao transito, do binémio legislacao/fiscalizacdo e de um
grande numero de fatores associados aos componentes fisicos do sistema de transito:
ser humano, veiculo, via e meio ambiente. Coca (2008:29) ainda salienta a influéncia
dos fatores associados a exposi¢cao ao transito e a legislagao/fiscalizagdo, assim
como diversos fatores associados aos componentes fisicos, ocorre indiretamente, pois
afetam a quantidade de acidentes, mas nao estdo envolvidos diretamente no acidente.
No entanto, muitos dos fatores relacionados como os componentes fisicos dos
sistemas de transito estao diretamente relacionados com o acidente.
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5.1 EXPOSICAO AO TRANSITO

Os acidentes de transito ocorrem em ambiente construido, sendo a cidade o
exemplo mais claro. Os acidentes de transito surgem como resultado dos conflitos
gerados pela circulagdo dos diferentes usuarios dos modos de transporte
disponiveis no meio ambiente urbano e constituem o problema ambiental de
transportes mais relevantes nos paises em desenvolvimento, merecendo atencéo
especial. (VASCONCELLQOS, 1996:160)

Segundo Coca (2008:29):

A exposicao ao transito é avaliada pela quantidade de transporte expressa
normalmente em passageiro - quildbmetro percorrido, que corresponde a
distancia total percorrida por todos os usudrios num determinado periodo de
tempo expressa em quilémetros, e que pode ser referida a um determinado
modo ou todos os modos juntos, considerando um pais, estado, municipio.
Quanto maior a quantidade de transporte, mantidos inalterados os outros
fatores de risco, maior a probabilidade da ocorréncia de acidentes.

No entanto, a probabilidade de ocorréncia dos acidentes ndo depende
apenas da exposicao global considerando todos os modos, mas também da
maneira como ela ocorre. Em especial, dois aspectos ligados a forma de
exposicdo podem ser considerados relevantes: O modo de transporte e o
nivel de separagao dos distintos tipos de veiculos e diferentes de trafego.

A circulacdo é uma funcao urbana que atende ao deslocamento de
pessoas, producdao e veiculos, resultando nos sistemas de transporte e de
transito. (BRANCO, 2001:1)

A estrutura da circulagdo é a parte do ambiente construido que permite a
circulagao fisica de pessoas e mercadorias: vias publicas, calgadas, vias
férreas e terminais de passageiros e cargas. (VASCONCELLOS, 1996:23)

A gestdo da circulagdo, segundo a Associacdo Nacional de Transportes
Publicos (ANTP, 1997) pode ser entendida como a coordenacdo de acbes para
acompanhar o desempenho do sistema de circulacdo, de forma a garantir que os
objetivos originalmente tracados sejam alcangados, podendo atuar para corrigir
falhas, antecipar problemas e até definir alternativas de acéo, caso elas se mostrem
necessarias ao longo do caminho.

A separacao dos distintos tipos de veiculos e diferentes tipos de trafego

refere-se a separagao, no espaco ou no tempo, dos veiculos mais lentos e que nao
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oferecem protecao aos ocupantes (pedestres e bicicletas) dos veiculos mais rapidos
e que oferecem protecdo aos ocupantes (carros, 6nibus, caminhdes, etc.), como
também do trafego rapido de passagem e do trafego local mais lento. O risco €
menor quando ha separagao. (COCA, 2008:30)

52  FISCALIZACAO

O Cddigo de Transito Brasileiro (CTB), entre muitas inovacgdes, introduziu o
conceito da municipalizagdo do transito. As competéncias existentes no cédigo
anterior entre o Estado e o Municipio foram redistribuidas, dando mais
responsabilidade a cada érgdo do Sistema Nacional de Transito (SNT).

Assim, a implantacdo do CTB vem ocorrendo gradativamente, ja que, depois
de 31 anos do cédigo anterior, ndo seriam instanténeas as alteracdes determinadas
para serem feitas. E necessario tempo para se dar essa adequacdo, mas, a cada
dia, novos avancos ocorrem, trazendo resultados, importantes para melhorar as
condicoes do transito do Pais.

Martins (2004:85) ainda sustenta que

As naturais dificuldades iniciais relativas a implantacdo do CTB, por parte
dos 6rgaos e entidades de transito federais, estaduais e municipais, vao
sendo superadas, e, aos poucos, as dividas vao se transformando em
certezas, e os erros, em acertos. A nova divisdo de competéncias provocou
modificagdes nos érgaos existentes, refletindo-se em reestruturagdo dos
seus organogramas e fungbes, de maneira a atender as novas atribui¢des.

Ja para Coca (2008:31) Tao importante quanto uma legislacdo apropriada, é
a efetiva fiscalizacao, pois esta atua no sentido de inibir a desobediéncia as leis e
regras de transito por parte dos usuarios, contribuindo, assim, para uma maior

seguranca viaria. Desta forma, Coca (2008:31), afirma que

A experiéncia mostra que quanto mais severa as penalidades previstas na
legislagdo aos infratores das leis e regras do transito (multas elevadas,
recolhimento da habilitagdo, do veiculo, etc.), menor a quantidade de
acidentes. Também menor a quantidade de vitimas fatais e nao fatais, pois
€ maior 0 uso dos equipamentos de segurancga.
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Ainda que a severidade das puni¢cdes seja o ponto central, também é
importante que a legislagao regulamente todos os aspectos relacionados com a
seguranga viaria, como formacdo dos condutores, reciclagem dos condutores,
requisitos do projeto de veiculos e vias.

Os acidentes de transito sdo na sua maioria resultados da combinacédo de
ocorréncias simultdneas. Estas ocorréncias, denominadas fatores contribuintes,
podem ser agrupadas em trés categorias, consideradas como componentes do
acidente as condigdes do ambiente viario, 0 comportamento humano e o veiculo.

Cucci (1996:24) relata

Que os estudos envolvendo seguranga viaria devem abranger as trés
varidveis do Sistema Transito: o homem, a via e o veiculo. Cada uma
dessas variaveis compreende uma série de outras, sendo que os niveis de
intervengdo do engenheiro de trafego em cada uma delas podem ser de
curto, médio e longo prazo. Existem correntes de estudiosos que incluem
uma quarta variavel — o ambiente.

Segundo Cucci (1996:24) as trés variaveis interagem ininterruptamente a
partir da entrada do elemento homem ao Sistema Tréansito. A via fornece estimulos
ao homem, que pode desempenhar varios tipos de papel (motorista, pedestre,
agente da autoridade de transito). Como motorista, o homem responde aos
estimulos fornecidos pela via agindo sobre seu veiculo, que reage a cada comando
do motorista. Por sua vez, veiculo e via interagem mecanicamente, com o veiculo
absorvendo as condigdes da superficie e a via suportando a carga do veiculo. A
figura 1 apresenta as possiveis propor¢des dos fatores contribuintes dos acidentes
de transito, considerando os componentes de acidentes e suas interagdes.

Figura 1 — Proporgdes dos Fatores contribuintes dos acidentes de Transito

Comportamento Humano (90%)

Via 6% 20%

(26%)

Veiculo (9%)

Fonte: Adaptada da obra de autores diversos.
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5.3 FATORES DE RISCO ASSOCIADOS AO SER HUMANO

Para Cucci (1996), o homem €& o maior responsavel pelos acidentes de
transito. Portanto, € o mais importante entre as trés variaveis do Sistema. E também a
variavel mais complexa e a que oferece maiores dificuldades de intervencées em
termos de seguranga viaria. As agbes contidas ao classico tripé formado pela
Engenharia, Educacdo e Fiscalizagdo podem influir consideravelmente no

comportamento do homem. Cucci ainda faz outra consideragéo sobre isso:

Deve-se ressaltar que essas trés acoes devem ser aplicadas continuamente ao
Sistema para surtirem efeito no comportamento do homem. A¢des isoladas na
area de Educacao, como campanhas esporadicas ou auséncias de fiscalizagao
efetiva e de intervengdes de Engenharia ndo surtem efeitos em relacdo a
seguranga e nada acrescentam em termos de alteragdo do comportamento.
(CUCCI, 1996:24)

5.3.1 Emprego de velocidade inapropriada

O Cédigo de Transito Brasileiro, no seu Art. 61, determina que a velocidade
permitida para a via sera indicada por meio de sinalizagdo, obedecidas suas
caracteristicas técnicas e as condigcdes de transito.

§ 12 Onde nao existir sinalizagao regulamentadora, a velocidade maxima
sera de:

| — nas vias urbanas:
a) Oitenta quildbmetros por hora, nas vias de transito rapido:
b) Sessenta quildmetros por hora, nas vias arteriais;
¢) Quarenta quildmetros por hora, nas vias coletoras;
d) Trinta quildbmetros por hora, nas vias locais;

Il — nas vias rurais:

Nas rodovias;
a) 110 (cento e dez) quildmetros por hora para automoveis,
b) 90 (noventa) quildbmetros por hora, para énibus e micro-6nibus;
c) 80 (oitenta) quilémetros por hora, para os demais veiculos;

Nas estradas, sessenta quildmetros por hora.
§ 2°2 O 6rgéo ou entidade de transito ou rodoviario com circunscri¢do sobre

a via poderd regulamentar, por meio de sinalizacao, velocidades superiores
ou inferiores aquelas estabelecidas no paragrafo anterior.
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Art. 62 A velocidade minima ndo podera ser inferior a metade da
velocidade méaxima estabelecida, respeitadas as condigées operacionais
de transito e da via.

O termo velocidade inapropriada diz respeito a velocidade alta, ou baixa,
para as condigdes da via e do transito, sendo o problema da velocidade alta mais
critico. Os trés principais problemas associados a velocidade inapropriada sao os
seguintes: os usuarios agem esperando que a velocidade maxima esteja no patamar
do limite legal e a velocidade minima nado seja muito pequena. A decisdo dos
condutores/pedestres de entrar ou atravessar a via, fazer ultrapassagem, conduzir a
certa velocidade, etc. € tomada contando com o fato dos outros veiculos estarem
desenvolvendo velocidades normais para a via. Valores da velocidade inesperados,
muito elevados ou muito baixos, contribuem assim para muitos acidentes por nao
corresponderem a expectativa dos usuarios.

Adicionalmente, lembra Coca (2008:31-32) que,

Com a velocidade alta, qualquer anormalidade (momento de distragao,
irregularidade na pista, defeito do veiculo inesperado do veiculo, etc.) pode
levar & perda de controle da direcdo do veiculo e, muitas vezes, a um
acidente. Velocidade alta ndo necessariamente significa velocidade acima
do limite legal, pois existem situacdes em que o limite seguro de velocidade
esta abaixo do limite legal, como condicbes adversas, obras na via,
ocorréncia de um acidente, conduzir com idade avangada, condutor
inexperiente.

Dias (2004:10) ainda afirma que as condicdes de circulacado urbana vém se
agravando cada vez mais, principalmente nos grandes centros. O uso
indiscriminado e intenso do automével € um dos fatores que mais contribuem para
esta situacado. Diferentemente do que tem ocorrido com o trafego de veiculos, a
rede para o trafego de pedestres ndo tem sido planejada com a mesma
caracteristica de continuidade e fluidez.

A andlise da acessibilidade pode ser distinta, levando em conta o trajeto e o
destino. O trajeto pode ser considerado como a ligagao entre varias regides da
cidade. O destino seria a facilidade de acessos das pessoas e mercadorias junto aos
pontos de parada de interesse dos usuarios do sistema viario (ANTP, 2003).

Ao longo de um sistema viario podem ser observadas travessias
perigosamente situadas, faixas de pedestres sem continuidade, com largura

insuficiente, com sinalizacdo mal posicionada ou conservada ou até mesmo
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inexistente. A sinalizacdo semaférica pode ser mal projetada, locada de forma
impropria, operada de maneira ineficiente, mantida precariamente ou programada
com ciclos semaféricos inadequados.

As vias devem ser projetadas para todos os tipos de usuéarios e modalidades
de transportes, bem como para acomodar benfeitorias urbanas. A calcada, parte
integrante do sistema da via publica, destina-se a circulacao de pessoas, bem como
a implantagao de vegetacdo (PASSAFARO, 2003:19). Entretanto, a implantacao de
um semaforo em vias arborizadas pode interferir tanto na visualizagdo da sinalizagao
semaférica quanto nas condi¢des de iluminacdo e consequentemente visualizacao

dos pedestres durante a travessia.

5.3.2 Ingestao de alcool, drogas ou medicamentos

O uso do alcool é um dos principais fatores que provocam acidentes de

transito pelas seguintes razdes:

a) A sua presenga no sangue provoca euforia e excesso de confianga, o
que leva a aceitacdo de um nivel de risco superior ao normal;

b) Prejudica o raciocinio, podendo ocasionar tomadas de decisdes
equivocadas;

c) Reduz a capacidade visual e a capacidade de concentracédo;

d) Aumenta o tempo de percepc¢ao e reacgao.

Em 1994, o Ministério da Saude divulgou os resultados de uma pesquisa
sobre o ato de beber no Brasil. Das 2.000 pessoas ouvidas, 65% se declararam
bebedoras contumazes'.

Segundo o Ministério dos Transportes, de 30 a 50% dos envolvidos em

acidentes de transito no Brasil estio alcoolizados?.

' BOLETIM TECNICO DO PROGRAMA VOLVO DE SEGURANCA NO TRANSITO. Curitiba, N°
12, 1994.

2 MINISTERIO DOS TRANSPORTES. PARE — Programa de Reducgéo de Acidentes nas Estradas.
Brasilia, 1993.
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Dados como esses trazem grande preocupagdo com o ato de dirigir
alcoolizado, mas raramente sdo associados a pedestres. O pedestre alcoolizado é
também um fator de inseguranca para o transito, podendo causar acidentes,
incluindo seu préprio atropelamento.

O efeito do alcool nas pessoas depende do teor presente no sangue,
conforme descrito na tabela.

Quadro 2 — Efeitos da presenca de alcool no sangue

Quantidade (gramas por litro de sangue) Efeito
0,2-0,3 (cerca de um copo de cerveja, um As fungdes mentais comegam a ficar
calice pequeno de vinho ou uma dose de comprometidas e a percepg¢ao as distancias e
bebida destilada). da velocidade é prejudicada.
0,3-0,5 (cerca de dois copos de cerveja, um O grau de vigilancia e o campo visual diminuem
calice grande de vinho ou duas doses de e o controle cerebral relaxa, dando sensacao
bebidas destiladas). de calma e satisfago.

Os reflexos ficam retardados, ha dificuldade de
adaptacao da visdo a diferenca de
luminosidade, a capacidade pessoal é
superestimada, os riscos sdo subestimados e
ha tendéncia a agressividade.

0,8-1,5 (a partir dessa taxa, as quantidades sao | Ha dificuldade em controlar o veiculo,

0,5-0,8 (cerca de trés ou quatro copos de
cerveja, trés de vinho ou trés doses de uisque).

muito grandes e variam de acordo com o incapacidade de coordenacao e falhas na
metabolismo da pessoa). coordenag¢do neuromuscular.

Ocorre dupla visdo e desconexdao com a
1,5-2,0 .

realidade.

A embriaguez é total e a pessoa, em geral, ndo

2,0-5,0 ) >
consegue sequer ficar em pé.
. A pessoa entra em coma alcodlica, havendo
Maior que 5,0. . .
risco de vida.
Fonte: Fox®

De acordo com a Associagéo Brasileira de Medicina de Trafego (Abramet), a
utilizacdo de bebidas alcodlicas é responsavel por 30% dos acidentes de transito. E
metade das mortes, segundo o Ministério da Saude, esta relacionada ao uso do alcool
por motoristas. Diante deste cenario preocupante, a Lei 11.705/2008 surgiu com uma
enorme missao: alertar a sociedade para os perigos do alcool associado a direcéo.

Para estancar a tendéncia de crescimento de mortes no transito, era
necessaria uma agao enérgica. E coube ao Governo Federal o primeiro passo,
desde a proposta da nova legislacdo a aquisicao de milhares de etildmetros. Mas
para que todos ganhem, é indispensavel a participacdo de estados, municipios e
sociedade em geral. Porque para atingir o bem comum, o desafio deve ser de todos.

* FOX, Fernando C. Centro Terapéutico Viva. Disponivel em: <http://www.alcoolismo.com.brs.
Acesso em: 10 dez. 2010.
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A Lei 11705 alterou, basicamente, os artigos 165, 276 e 277 do Cédigo de
Transito Brasileiro, que passaram a ficar com a seguinte redagéo:

Art. 165. Dirigir sob a influéncia de &lcool ou de qualquer outra
substancia psicoativa que determine dependéncia:

Infragdo — gravissima;

Penalidade — multa (cinco vezes) (R$957,70) e suspensao do direito
de dirigir por 12 (doze) meses;

Medida Administrativa - retencdo do veiculo até a apresentacdo de
condutor habilitado e recolhimento do documento de habilitagéo.

Paragrafo Unico. A embriaguez também podera ser apurada na forma
do art. 277.

Art. 276. Qualquer concentracao de alcool por litro de sangue sujeita
0 condutor as penalidades previstas no art. 165 deste Codigo.

Paragrafo unico. Orgao do Poder Executivo federal disciplinara as
margens de tolerancia para casos especificos.

Art. 277. Todo condutor de veiculo automotor, envolvido em acidente
de transito ou que for alvo de fiscalizag@o de transito, sob suspeita de dirigir
sob a influéncia de alcool sera submetido a testes de alcoolemia, exames
clinicos, pericia ou outro exame que, por meios técnicos ou cientificos, em
aparelhos homologados pelo CONTRAN, permitam certificar seu estado.
(Redacao dada pela Lei n® 11.275, de 2006)

§ 1° Medida correspondente aplica-se no caso de suspeita de uso de
substancia entorpecente, téxica ou de efeitos analogos.(Renumerado do
paragrafo Unico pela Lei n® 11.275, de 2006)

§ 2° A infragdo prevista no art. 165 deste Codigo podera ser
caracterizada pelo agente de transito mediante a obtengéo de outras provas
em direito admitidas, acerca dos notérios sinais de embriaguez, excitacao
ou torpor apresentados pelo condutor. (Redacdo dada pela Lei n? 11.705,
de 2008)

§ 3° Serdo aplicadas as penalidades e medidas administrativas
estabelecidas no art. 165 deste Cédigo ao condutor que se recusar a se
submeter a qualquer dos procedimentos previstos no caput deste artigo.
(Incluido pela Lei n? 11.705, de 2008)

De acordo com o Decreto 6.488, publicado em 20/06/2008:

Art. 1° Qualquer concentragao de alcool por litro de sangue sujeita o
condutor as penalidades administrativas do art. 165 da Lei no 9.503, de 23
de setembro de 1997 - Codigo de Transito Brasileiro, por dirigir sob a
influéncia de alcool.

§ 1° As margens de tolerancia de &lcool no sangue para casos
especificos serdo definidas em resolu¢do do Conselho Nacional de Transito
- CONTRAN, nos termos de proposta formulada pelo Ministro de Estado da
Saude.

§ 2° Enquanto n&o editado o ato de que trata o § 1°, a margem de
tolerancia sera de duas decigramas por litro de sangue para todos os casos.

§ 3° Na hipétese do § 2°, caso a afericdo da quantidade de alcool no
sangue seja feito por meio de teste em aparelho de ar alveolar pulmonar
(etildbmetro), a margem de tolerancia sera de um décimo de miligrama por
litro de ar expelido dos pulmdes.

Art. 2° Para os fins criminais de que trata o art. 306 da Lei n°. 9.503,
de 1997 - Cdbdigo de Transito Brasileiro, a equivaléncia entre os distintos
testes de alcoolemia é a seguinte:
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| - exame de sangue: concentragdo igual ou superior a seis
decigramas de alcool por litro de sangue; ou

Il - teste em aparelho de ar alveolar pulmonar (etilémetro):
concentragcao de alcool igual ou superior a trés décimos de miligrama por
litro de ar expelido dos pulmdes.

A Lei 11705 também alterou o artigo 306 do CTB, que trata dos
crimes de transito, dando a ele a seguinte redagao:

Art. 306. Conduzir veiculo automotor, na via publica, estando com
concentracdo de alcool por litro de sangue igual ou superior a 6 (seis)
decigramas, ou sob a influéncia de qualquer outra substancia psicoativa que
determine dependéncia:

Penas - detencao, de seis meses a trés anos, multa e suspensao ou
proibicido de se obter a permissdo ou a habilitacdo para dirigir veiculo
automotor.

Paragrafo unico. O Poder Executivo federal estipulara a equivaléncia
entre distintos testes de alcoolemia, para efeito de caracterizagdo do crime
tipificado neste artigo.

5.3.3 Cansaco e sonoléncia

O cansacgo excessivo e a sonoléncia reduzem bastante a capacidade fisica e
mental dos condutores, sendo fatores frequentemente associados com os acidentes
de transito. O motorista cansado demora mais a identificar uma situa¢ao de risco e
reagir. Em muitos casos, quando dorme ao volante, sequer, reage; sdo comuns 0s
acidentes sem marca de frenagem no pavimento.

Segundo Coca (2008:35-36) as pessoas sao, em grande parte, ativas
durante o periodo diurno, apresentando uma disposicdo maior para repousar
(dormir) durante a noite. Desta forma, mesmo dormindo durante o dia, condutores
que trabalham no periodo noturno estdo mais sujeitos a ter sonoléncia a qual reduz
a capacidade de vigilancia.

Os principais fatores que contribuem para o cansaco e sonoléncia sao:
excesso de horas diarias dirigindo, dirigir em horas em que se costuma dormir,
dirigir apds ter dormido mal no dia anterior, dirigir por longas distancias em
rodovias monétonas, consumir alcool antes de dirigir, dirigir sob condigdes
meteoroldgicas muito ruins.

De acordo com pesquisa realizada na Universidade de Génova, ltalia, entre
27% e 32% dos acidentes de transito no mundo e entre 17% e 19% das mortes no
local sédo provocadas por motoristas que dormem na direcdo. Estudo do Instituto do

Sono da Unifesp de 2000 mostrou que 16% dos motoristas de Onibus admitiram
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cochilar durante o trabalho, embora a real proporcao de profissionais que dormiram ao
volante era de 48%. Outros estudos da Unifest apontam que motoristas com doencas
de sono tém de duas a trés vezes mais chances de envolverem-se em acidentes,

mas, quando tratados a redugéo dos problemas € de 70%.

5.3.4 Conduta perigosa

No CTB o Art. 170. Dirigir ameacando o0s pedestres que estejam
atravessando a via publica, ou os demais veiculos:

Infragdo - gravissima;

Penalidade - multa e suspenséao do direito de dirigir;

Medida administrativa - retencéo do veiculo e recolhimento do documento de
habilitacao.

No cotidiano do transito, € lamentavelmente frequente a observacdo de
atitudes inadequadas por parte de alguns condutores, que prejudicam o bom
desempenho do transito, representando riscos a eles proprios e aos demais usuarios
da via publica.

Essas atitudes sdo denominadas genericamente como “desvios
comportamentais”. Por meio da observacado diaria, € possivel identificar varios
padroes de desvios, entre os quais podem ser destacados alguns que predominam.

Um primeiro grupo tem atitudes equivocadas no transito, exclusivamente por
desconhecimento dos procedimentos corretos, decorrente de inexisténcia de
procedimentos sistematicos para o transito e da notoria deficiéncia do sistema de
habilitacdo de condutores. Ou seja, a formacao incompleta e inconsistente produz
condutores que terdao comportamentos errados e de risco.

Outros condutores podem apresentar comportamentos ndo esperados no
transito por falta de correta informacéo, decorrente de sinalizagao insuficiente,
confusa e ou incompleta. Nessas situagdes, infelizmente ainda bastante
frequentes, a responsabilidade pela correcdo compete a autoridade de transito
com jurisdicdo sobre a via.

Outros desvios registrados no dia a dia do transito estdo relacionados a

indesejaveis condicdes fisicas e ou psicoldgicas dos condutores, que podem ser
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permanentes ou temporarias. O condutor de um veiculo pode ter uma atitude
indevida por estar dirigindo uma jornada excessivamente longa, sem o0s
essenciais periodos de descanso, assim, o comportamento indevido decorre de
fadiga do condutor. Por outro lado, uma pessoa quando esta sob uma forte
pressao psicologica (estresse, desemprego, problemas financeiros, divergéncias
familiares etc.) Certamente ndo conseguird manter a atencdo devida para
adequada conducdo de veiculos. Essas condicbes adversas e de alto risco
deveriam ser conscientemente administradas pelos condutores, evitando dirigir
veiculos nestas condigoes.

Menciona-se também a possibilidade de pessoas com perfil psicolégico
incompativel com a conducéo de veiculos, por exemplo, pessoas excessivamente
ansiosas ou agressivas. Essas pessoas deveriam ser devidamente identificadas por
ocasidao da avaliacdo psicologicas para a habilitacdo e, em casos extremos, nao
poderiam ser habilitadas.

Finalmente, podem ser mencionados aqueles condutores que praticam a
chamada “lei de Gérson”. Sdo pessoas com um egoismo exacerbado e que colocam os
interesses préprios e imediatos acima da coletividade, fazendo manobras irregulares e
arriscadas como circular pelo acostamento, ultrapassar pela contramé&o de diregao,

estacionar em fila dupla ou sobre a calgada, entre inUmeras outras situacoes.

5.4 FATORES DE RISCO ASSOCIADOS A VIA

O sistema viario constitui um fator fundamental para o crescimento de regides
urbanas, principalmente ap6s a década de 1960, quando, exatamente, as industrias
automobilisticas comecaram a apresentar um numero consideravel de automoéveis

dentro dos centros urbanos, Silva (1997) reforca essa questdo quando diz que

O sistema viario forma a estrutura da cidade, constituindo, talvez, seu mais
importante elemento. Este sistema determina, em grande parte, a facilidade,
a conveniéncia e a seguranga com que 0 povo se locomove através da
cidade, estabelece o tamanho de quadras, constitui um canal para luz e ar,
bem como instalacdes de redes aéreas e subterraneas. Nenhum elemento
da composicdo material da cidade é tdo permanente quanto a rua.
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O autor mencionado lembra que existem dois aspectos que devem ser
analisados separadamente, quais sejam, a parte fisica do sistema, constituidas
pelas vias e suas instalagdes, e 0 aspecto operacional, o qual confere a dindmica
necessaria a utilizagdo do modo de transporte.

Dentro desta mesma linha de pensamento, 0 mesmo autor resume o
conceito de sistema viario, do ponto de vista urbanistico, como sendo “A ordenacgao
do espago, para o exercicio da fungao circular”. (SILVA, 1997:160)

Cucci (1996:25) reforca essa opiniao com o seguinte argumento:

A via é a variavel mais estavel do Sistema e a que oferece maiores
condicoes de intervencdo por parte do engenheiro de trafego. Devemos
entender a via como todo o panorama que se apresenta aos olhos do
usuario do Sistema. Desse modo, além da via propriamente dita, fazem
parte dessa variavel a sinalizagdo de transito, a paisagem, a iluminacéo, os
edificios, a publicidade, arvores e os proprios veiculos, considerados como
um conjunto, que trafegam pelo Sistema.

Segundo Gold (1995 apud SIMOES, 2001), seguranca viaria significa o
esforco da comunidade visando a circulacdo de pessoas e bens pelas vias publicas
sem ocorréncia de acidentes.

A avaliagdo da seguranga viaria em area urbana vem sendo tratada por meio
de duas acdes distintas. A primeira diz respeito as agdes corretivas, por meio da
andlise de pontos criticos existentes na via, ou preventivas, como a analise de
conflitos de trafego e da auditoria de seguranga viaria.

O procedimento tradicional para o tratamento de pontos criticos em area
urbana tem sido o de intervir em trechos da via que apresentam uma frequéncia de
acidentes excepcionalmente elevada, se comparados com os demais trechos da
malha vidria. Neste processo a avaliagdo da seguranca viaria depende de um bom
banco de dados de acidentes de transito.

Dentre os estudos desenvolvidos em relagdo as agdes preventivas
utilizando a analise de conflitos de trafego, pode-se referir a Tourinho (2002), que
desenvolve um método de diagnostico capaz de julgar e avaliar os problemas de
seguranca envolvendo pedestres em travessias urbanas utilizando, como
ferramentas basicas, as técnicas de analise de conflitos de trafego, em particular,
a técnica americana; e o sistema de gestdo de seguranca viaria urbana,

desenvolvido por Simdes (2001).
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Em relacdo a auditoria de seguranca viaria, encontram-se a experiéncia de
Cucci (1996), que apresenta um modelo para o tratamento dos acidentes de transito
envolvendo pedestres, utilizando as ferramentas da engenharia de trafego, o método
da segurancga potencial de segmentos rodoviarios rurais pavimentados de pista
simples com base nas caracteristicas das rodovias, desenvolvido por Nodari (2003);
e o Bornsztein (2001) ao desenvolver o potencial da técnica de auditoria de
seguranca viaria testando sua aplicacdo no contexto especifico de intersecdes

urbanas semaforicas.

5.5 FATORES DE RISCO ASSOCIADOS AOS VEICULOS

Sabe-se que, com o aparecimento dos motores de combustao interna e a
expansdo da industria automobilistica o automovel se transformou no meio de
transporte mais difundido do mundo. Como consequéncia do crescimento
exagerado da frota de veiculos surgiram os problemas para a sociedade: poluicdo
ambiental, degradacao arquitetdnicas, consumo desordenado de energia e 0s
acidentes de transito, incluindo os atropelamentos, assim como as exigéncias
quanto a melhoria das condicbes do trafego de veiculos como fluidez,
acessibilidade, conforto e segurancga.

A constante mutabilidade nos espacos urbanos, em funcédo do crescimento
das cidades e da ocupacao do solo, repercute sobre as necessidades em termos de
transporte e sistema viario. Segundo Bruton (1989), com o crescimento das
populacbes urbanas e o rapido aumento da utilizacdo dos veiculos motorizados, 0s
problemas e as dificuldades associadas com a circulacdo dentro das cidades
passaram a ter dimensdes mais dominantes.

Para Junqueira (2001), a conscientizagdo da sociedade urbana sobre os
impactos ambientais causados pelo transito de veiculos surgiu a partir dos aspectos
relacionados a poluicdo sonora e do ar. De forma mais abrangente, o transito visto
como uma questdao ambiental evoluiu para temas relacionados aos acidentes de
transito. Os impactos de seguranca sao percebidos quando, apos a implantacdo de
um projeto viario, ha uma alteracéo nos indices de acidentes de transito.

Observam, pois, Monteiro e Sinay (2003) que
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Os principais impactos ambientais provocados pelo sistema de transporte
em centros urbanos sdo: a poluicdo atmosférica gerada pela queima
continua de combustiveis (acentuada pelos congestionamentos), os ruidos
decorrentes da corrente de trafego, a sobrecarga monetaria provocada
pelos maiores tempos de viagens que reduzem a produtividade urbana, e a
inseguranga pela maior possibilidade de ocorréncia de acidentes de transito.

O simples deslocamento motorizado de individuos pode causar a
degradacdo do meio ambiente; modificacbes no uso, valor ou ocupacao do solo;
além de outros transtornos, tais como: congestionamentos, deterioracdo dos niveis
de servico, necessidade de espacgo viario e comprometimento da seguranga.
(CABRAL, 1997)

Deslocar-se num ambiente seguro deve ser um direito de todos. A mengao ao
direito a circulacao segura pode parecer Obvia e desnecessaria, mas precisa ser feita
uma vez que o ambiente construido dos paises em desenvolvimento, longe de garantir
este direito, contribui para a ocorréncia de acidentes. (VASCONCELLOS, 2000:160)

A dominacdo do automoével esta por tras de trés tipos de iniquidade: Em
primeiro lugar esta a iniquidade de seguranca, a mais importante, uma vez que a
maior parte das mortes afeta os pedestres. Segundo lugar, a iniquidade ambiental,
vez que a poluicdo ambiental e a destruicdo do tecido urbano sao causadas
predominantemente pelo abuso do automoével. Terceiro lugar, a iniquidade de
velocidade e em decorréncia da confiabilidade, uma vez que o congestionamento

causado pelos automdveis causa atrasos e falta de regularidade ao transporte publico.
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6 METODOS PARA IDENTIFICACAO DE PONTOS CRITICOS DE
ACIDENTES DE TRANSITO

Para o Departamento Nacional de Transito (DENATRAN, 1987), pontos
criticos sdo os locais que apresentam as maiores taxas de ocorréncia de acidentes
de transito, baseados em indices determinados, em relagdo a outros pontos de
referéncia. Sendo entdo estes, os pontos de mais alto risco, ou seja, aqueles que
devem, prioritariamente, receber tratamentos, visando controlar o problema.

Segundo o Ministério dos Transportes (MT, 2002:18) nos ultimos 30 anos
vem sendo observados no Brasil métodos de identificacdo utilizados baseando-se
no fato de que os acidentes apesar de sua ampla distribuicdo espacial, tendem a
agrega-se em determinados locais da malha viaria. Sdo classificados em trés

categorias:

a) Método numérico — Sdo os 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. Como locais criticos serdo declarados aqueles cujos
indicadores calculados sejam maiores que este valor.

b) Método estatistico — Envolve a utilizacdo de modelos matematicos
probabilisticos que determinam os locais onde o risco de acidente é
superior ao estimado ou esperado.

c) Método de conflito — Nao requer levantamento estatistico de acidentes.
Parte do pressuposto de que existe uma relacao direta entre acidentes e
conflitos de transito e que acdes para a reducdo de conflitos trazem,
como consequéncias, a reducao dos acidentes.

Em face da praticidade e por serem mais adequado a realidade brasileira,
aplicou-se nessa pesquisa 0 método numérico. Nesta categoria, consideram-se

quatro técnicas:

a) Técnica do numero de acidentes — Esta técnica considera somente o

namero de ocorréncias em uma se¢ao da malha (no caso, um local),
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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 utilizagdo direcionada a
identificacdo dos locais criticos para locais com grande numero de
acidentes e elevados volumes de trafego.

b) Técnica da severidade de acidentes — Esta técnica, um
aprimoramento da anterior considera o numero de ocorréncias e
destaca a gravidade dos acidentes, associado a cada situagcado (com
vitima fatal, atropelamento, com ferido e com danos materiais) um
determinado peso. Esses pesos foram estabelecidos a partir da
relacdo entre os custos atribuidos a cada tipo de severidade, um
acidente com vitima fatal possui custo econdmico superior a um
acidente com ferido, que, por sua vez, possui custo superior aqueles

somente com danos materiais.

O Departamento Nacional de Transito (DENATRAN) instituiu a Unidade Padrao
de Severidade (UPS) cujo valor expresso em UPS, é resultante da soma dos produtos
do nimero de ocorréncias por severidade pelo peso atribuido a respectiva severidade.

A quantificacdo dos acidentes, em UPS, é feita a partir da seguinte férmula:

Férmula 1 — Numero de UPS

Numero de UPS = Acidentes com danos matérias X 1
+ Acidentes com feridos X 4 + Acidentes com vitimas
fatais X 13

A técnica de severidade de acidentes tem as mesmas vantagens da anterior,
com o adicional de priorizar aqueles acidentes cujos resultados foram mais severos
em termos de vitimas. Neste caso, a determinacao dos locais criticos é direcionada
para locais com grande numero de acidentes e elevados volumes de trafego.

c) 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
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acidentes, ja que locais com elevados volume de trafego tendem a
possuir maior numero de acidentes. As taxas de acidentes sao
normalmente expressas em acidentes por milhdes de veiculos que

entram em um local da via, podendo ser calculado da seguinte forma:

Féormula 2 — Técnica de severidade de acidentes

Onde:

T = Acidentes por milhdes de veiculos;
Ax10° A = Numero de acidente no local;

= PxVxE P = Periodo do estudo, em dias (365 dias);

V = Volume médio diario que passa pelo local.

E = Extensao do local (km).

d) Técnica da taxa de severidade dos acidentes — Esta combina as praticas das
duas ultimas (b e c), 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 um determinado local da via. As
expressoes para calculo dessa taxa de acidentes (c), substituindo apenas o

numero de acidentes pelo nimero de acidentes em UPS.

Formula 3 — Técnica da taxa de severidade

Onde:

T = Acidentes por milhdes de veiculos x km;
N°deUPSx10° UPS = Unidade Padréo de Severidade;

- PxVxE P = Periodo de Estudo, em dias (geralmente 365 dias);

V = Volume médio diario que passa no local;

E = Extenséo do local (km).

Do mesmo modo que a anterior, a desvantagem estd no custo para
determinacao dos volumes de trafego e a vantagem em relagdo aquela reside no
fato de ser considerada a severidade dos acidentes.

Para identificagdo dos pontos criticos de acidentes de transito foi necessario
organizar as informacées de maneira a tornar possivel a andlise a partir das

ocorréncias, tendo seus agravos ou probabilidade de agravos como desfecho.
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As informacdes para banco de dados foram obtidas diretamente dos boletins
de ocorréncias da TRANSALVADOR.

Do universo dos 196 pontos de acidentes de transito existentes na Avenida
Luis Viana foram selecionados 11 pontos criticos levando em consideragédo a
metodologia de procedimentos para o tratamento de locais criticos de acidentes de
transito: Programa PARE.

Desta forma foram selecionados 11 pontos criticos por ordem crescente do
nuamero de acidentes registrados pela TRANSALVADOR:

—
(=]

Supermercado Extra

)

2°) Faculdade de Tecnologia e Ciéncias (FTC)

39) Centro Universitario Jorge Amado

4°) Posto 3

5% Bairro da Paz

6°) Posto 1

7°) Viaduto Luis Eduardo Magalhaes

8°) Grande Bahia

99) Posto 2
109) Monumento Luis Eduardo Magalhaes
119) Parque Aquatico

Na tabela 10, estdo dispostos os resultados encontrados considerando o0s
tipos de gravidade dos acidentes. Neste caso, foram considerados os acidentes com
feridos, mortos e sem leséo, totalizando 3.923 (trés mil, novecentos e vinte e trés) no
periodo de 2006 a 2010, sendo que 2010 sé se computou até o més de Julho.

Verificou-se que o Supermercado Extra encontra-se encabecando a relacao
dos pontos criticos com 730 (setecentos e trinta) acidentes de transito neste periodo,
21,5% a mais da Faculdade de Tecnologia e Ciéncias (FTC) que vem logo em
seguida, e 83,2% maior que o 112 que é o Parque Aquatico.



Tabela 10 — Ocorréncias de acidentes de transito Av. Luis Viana (Paralela)

Total absoluto — Pontos Criticos 2006 a 2010*

Ordem Locais C/ ferido | C/ morto | S/lesdo | Totais
1 Supermercado Extra 76 3 651 730
2 FTC 67 2 505 574
3 Faculdade Jorge Amado 51 1 355 407
4 Posto 3 57 4 298 359
5 Bairro da Paz 41 - 315 356
6 Posto 1 41 3 282 326
7 Viad. Luis Eduardo Magalhaes 35 2 268 305
8 Grande Bahia 27 - 276 303
9 Posto 2 50 - 243 293
10 Mon. Luis Eduardo Magalhaes 8 - 139 147
11 Parque Aquatico 12 - 111 123

Total 465 15 3.443 3.923

Fonte: Tabela elaborada pelo autor com os dados da TRANSALVADOR. *Dados até Julho

800
700
600
500
400
300
200
100

Grafico 7 - Ocorréncias de acidentes de transito Av. Luis
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Fonte: Gréfico elaborado pelo autor com os dados da TRANSALVADOR. *Dados até julho.
Viaduto Luis Eduardo Magalhaes (V. LEM); Monumento Luis Eduardo Magalhaes (M. LEM)
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7 ESTUDO DE CASO DA AVENIDA LUIS VIANA (PARALELA)

7.1 ESCOLHA DO LOCAL

A escolha da Avenida Luis Viana, como alvo de estudo desta monografia, deu-
se principalmente pelo fato de tratar-se de uma das principais artérias de escoamento
de Salvador, estar em local que se denomina Miolo da Cidade, ocupada por pessoas de
estrato sociais de baixa renda, além de ficar em segundo lugar em niumero de acidentes
de transito (a Avenida Anténio Carlos Magalhaes é a primeira). Soma-se a isso o fato de
ser uma das regides que mais tem crescido em especulacdo imobiliaria.

Em razdo destes fatores, a Avenida Luis Viana é onde acontecem os maiores
congestionamentos, 0 que afeta a mobilidade das pessoas, contribuindo para a
ocorréncia de acidentes de transito.

Figura 2 — Mapa localizagéao da area de estudo
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Todos os Sanlos
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Fonte: CONDER, 2006. Organizacéo e elaboracao: Claudio Meireles e Gabriel Oliveira.

A avenida escolhida, além de fazer ligar a varios bairros da cidade,
pertencentes ao Miolo, faz ligacdo também com municipios de grande importancia
da Regidao Metropolitana do Salvador (RMS), como Lauro de Freitas e Camacari,
através da Estrada do Coco (BA-099).
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Concebida no final da década de 1960, ainda na gestao do prefeito Antonio
Carlos Magalhaes, a Paralela serve para a circulagdo diaria em torno de 178 mil
veiculos. O que foi planejado para ser uma via expressa, onde 0s veiculos deveriam
circular em alta velocidade, ndo chega mais a surpreender 0s usuarios,
principalmente nos horarios de pico.

A densidade populacional e o aumento de veiculos trafegando na via, devido
aos Polos Geradores de Viagens (PGVs), tais como: inumeras faculdades,
supermercados, Parque de Exposi¢des, Condominio Alphaville, Shopping Paralela,
contribuem para a obstrucao do trafego.

7.2 CARACTERIZACAO DA AREA DE ESTUDO

A Avenida Luis Viana — Paralela —, assim conhecida pela populagdo por
conta de seu tracado paralelo a orla maritima, com 17 quildmetros de extensao,
consolida-se entdo como importante vetor de expansao urbana, segundo o Plano
Diretor de Desenvolvimento Urbano de Salvador (PDDU, 2004), sendo a Unica com
importancia metropolitana, principal ligacdo para o Litoral Norte do Estado, com
duplo sentido de circulacdo. Suas duas pistas sdo separadas por um canteiro central
de largura variavel, possuem quatro faixas de rolamento por sentido. Nao se trata de
via expressa, pois tem seu fluxo controlado por seméforos e, por essas
caracteristicas, € classificada pela TRANSALVADOR como Via Arterial.

Segundo Ferrari (2004:382), a via arterial € classificada como:

Via urbana de nivel de servigo inferior ao da via expressa, porém com maior
volume de transito e destinada ao transito de passagem; pode eventualmente
servir ao transito local. As vias arteriais devem ser dimensionadas para
atender a demanda futura de viagens, possuindo uma ou duas pistas, com
faixas carrogaveis multiplas. [...] Esta classe de via tem a funcao de estruturar
o sistema viario bésico, promovendo maior mobilidade aos deslocamentos de
pessoas e mercadorias, abrangendo de 15 a 25% das vias deste sistema,
absorvendo de 65 a 85% dos volumes de viagens.

As faixas da direita sdo ocupadas por Onibus, embora existam trechos
onde nao ha regulamentacdo de exclusividade de circulacdo para o transporte
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coletivo e atualmente circulam pela Avenida, segundo a TRANSALVADOR, 292
linhas de transporte coletivo.

Tanto pelas suas caracteristicas fisicas, quanto de ocupacédo do solo, a
Avenida Luis Viana pode ser dividida em dois trechos distintos com extensdes
semelhantes: aeroporto sentido rodoviaria e o referente a esta pesquisa, que se
inicia no trecho da Ligacao Iguatemi Paralela (LIP) até o Viaduto Méario Andreazza,
que possui como principais caracteristicas, a presenga de varias vias coletoras, bem

como a predominancia de servigos diversos e de ocupacao residencial.

7.3 PONTOS CRITICOS DE ACIDENTES DE TRANSITO

Figura 3 — Mapa de localizagdo dos pontos criticos de acidentes de transito:
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Fonte: CONDER, 2006. Organizagao e elaboracéo: Claudio Meireles e Gabriel Oliveira.

Para melhor entendimento dos pontos criticos de acidentes de transito na
referida avenida, foi necessario elaborar uma tabela de ocorréncias de acidentes
de transito dos pontos criticos no periodo de 2006 a 2010, com trés tipos de
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acidentes: com feridos, com mortos e sem lesdo. Na tabela 11, em numeros
absolutos, verificou-se que, dentre os 11 pontos selecionados, os seis primeiros
destacam-se por serem pontos criticos pela quantidade elevada de acidentes,

serdo analisados para melhor compreensao.
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Tabela 11 — Ocorréncias de acidentes de transito na Avenida Luis Viana (Paralela). Total absoluto Pontos Criticos 2006 a 2010*

2006 2007 2008 2009 2010*

Locals C/F|CM | S/L | Total | C/F | C/M | S/L | Total | C/F [ C/M | S/L | Total | C/F | C/M | S/L | Total | C/F | C/M | S/L | Total Total
1 — Extra 16 > 118 | 134 14 = 119 | 133 12 1 138 | 151 20 > 155 | 175 14 2 121 | 137 730
2-FTC 13 1 98 112 22 1 141 | 164 17 - 134 | 151 8 - 89 97 7 - 43 50 574
3 — UNIJORGE 11 1 64 76 14 - 83 97 11 - 93 104 7 - 58 65 8 = 57 65 407
4 — Posto 3 12 59 71 12 - 57 69 12 1 74 87 12 - 56 68 9 3 52 64 359
5—B. da Paz 6 . 59 65 5 - 84 89 10 = 89 89 8 - 46 54 12 = 37 49 356
6 — Posto 1 8 1 54 63 6 - 58 64 8 1 61 70 10 1 60 71 9 - 49 58 326
7 — Viad. LEM 10 = 82 92 7 1 56 64 5 = 60 65 5 = 42 47 8 1 28 37 305
8 — G. Bahia 3 = 49 52 6 = 32 38 8 - 62 70 7 > 71 78 3 = 62 65 303
9 — Posto 2 8 = 49 57 11 = 43 54 8 - 65 73 7 > 48 55 16 = 38 54 293
10 — Mon. LEM = = 7 7 = = 33 33 8 = 44 52 = = 15 15 = = 40 40 147
11 —Pq. Aquatico | 5 = 30 35 7 = 40 47 = = 15 15 = = 15 15 = = 11 11 123

Total 92 3 669 | 765 [ 104 2 746 | 852 | 99 3 835 | 937 | 84 1 655 | 740 | 86 6 538 | 629 [ 3.923

Fonte: Tabela elaborada pelo autor com os dados da TRANSALVADOR. *Dados até Julho 1 — Extra 2- FTC 3 — UNIJORGE 4 — Posto 3 5 — Bairro da Paz 6 - Posto 1 7 — Viaduto Luis Eduardo
Magalhaes 8 — Grande Bahia 9 — Posto 2 10 — Monumento Luis Eduardo 11 — Parque Aquatico.
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Vale ressaltar que na figura 3 e na tabela 11, considerou-se a técnica dos
nameros de acidentes, ja na figura 4 e na tabela 12, aplicou-se a técnica da
severidade de acidentes.

Observa-se que, depois de aplicada a técnica de severidade de acidente de
transito, quando foi atribuido um peso para cada tipo de acidente de transito (com
ferido, peso 4; com morto, peso 13; sem lesdo, pesol), houve modificagdo com
relacdo aos seis primeiros pontos criticos de acidentes de transito, a UNIJORGE que
na tabela 11 esta em terceiro lugar, passa para a quarta posicdo na tabela 12,
devido ao numero de mortos ser menor que o Posto Ill. O Posto I, classificado na
sexta posicdo na tabela 11, passa para quinto na tabela 12, tendo em vista
apresentar maior numero de acidentes com mortos em relacdo ao Bairro da Paz.
Embora o Bairro da Paz apresente maior numero de acidentes sem lesdo, a
quantidade de acidentes com morto do Posto |, aplicada a técnica de severidade,
ultrapassa o numero de acidentes, em virtude de ser peso 13.

Conforme visto no capitulo V, estes pesos sao atribuidos através da técnica
de severidade de acidentes pelo DENATRAN, apds pesquisa realizada pelo IPEA
em 2003, visando identificar e mensurar os custos econdémicos e sociais dos
acidentes de transito no Brasil, no intuito de fornecer subsidios para elaboracéo e
avaliacao de politicas publicas.

Verificando a hierarquia das tabelas 13, 14, 15, respectivamente, onde sao
analisados os tipos de acidentes separadamente, percebe-se a inclusao do Posto |
em terceiro lugar em numero de mortos e do Bairro da Paz, em quarto com o maior
numero de acidentes sem lesdo. Esta andlise confirma amplamente, quando foram
aplicadas as técnicas de numeros de acidentes e de severidade de acidentes nas
tabelas 11 e 12, respectivamente, percebe-se a presenca dos seis pontos criticos

que servirdo para analise individualmente.
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Figura 4 — Mapa de localizacdo dos Pontos Criticos de acidentes de transito:
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Fonte: CONDER, 2006. Organizagao e elaboragéo: Claudio Meireles e Gabriel Oliveira.

Tabela 12 — Determinagéo do numero de Unidade Padrao de Severidade — UPS por
Local/trecho — Av. Luis Viana Filho-Total absoluto — Periodo 2006 a 2010*

Severidade do acidentes
Local C/ ferido C/ morto S/ lesao Total
N° | Peso | UPS | N2 | Peso | UPS | N° | Peso | UPS de UPS
1 E 76 4 304 3 13 39 651 1 651 994
2 F 67 4 268 2 13 26 505 1 505 799
3 | P3| 57 4 228 | 4 13 52 | 298 1 298 578
4 J | 51 4 204 | 1 13 13 | 355 1 355 572
5 Pl | 41 4 164 | 3 13 39 | 282 1 282 485
6 B | 41 4 164 | - 13 - 315 1 315 479
7 | P2 | 50 4 200 | - 13 - 243 1 243 443
8 V | 35 4 140 | 2 13 26 | 268 1 268 434
9 G | 27 4 108 | - 13 - 276 1 276 384
10 | M 8 4 32 - 13 - 139 1 139 171
11 P 12 4 48 - 13 - 111 1 111 159

Fonte: Tabela elaborada pelo autor com os dados da TRANSALVADOR. *Dados até Julho —1 E - Extra, 2
F - FTC, 3 P3 - Posto 3, 4, J — Faculdade Jorge Amado, 5 P1 — Posto 1, 6 B — Bairro da Paz 7 P2 — Posto
2, 8 V — Viaduto Luis Eduardo Magalhdes, 9 G — Grande Bahia 10 M — Monumento Luis Eduardo
Magalhaes, 11 P — Parque Aquatico.



Tabela 13 - Ocorréncias de acidentes de transito Av. Luis Viana (Paralela)

Total absoluto — Pontos Criticos 2006 a 2010* - Com feridos

77

Ordem Locais 2006 2007 2008 2009 2010* Total
1 Extra 16 14 12 20 14 76
2 FTC 13 22 17 8 7 67
3 Posto 3 12 12 12 12 9 57
4 UNIJORGE 11 14 11 7 8 51
5 Posto 2 8 11 8 7 16 50
6 B. da Paz 6 5 10 8 12 41
7 Posto 1 8 6 8 10 9 41
8 V.LEM 10 7 5 5 8 35
9 G. Bahia 3 6 8 7 3 27
10 P. Aquatico 5 7 - - - 12
11 M. LEM - - 8 - - 8

Total 92 104 99 84 86 465

Fonte: Tabela elaborada pelo autor com os dados da TRANSALVADOR. *Dados até Julho V. LEM - Viaduto Luis Eduardo

Magalhdes — M. LEM — Monumento Luis Eduardo Magalhaes

Tabela 14 - Ocorréncias de acidentes de transito Av. Luis Viana (Paralela)

Total absoluto — Pontos Criticos 2006 a 2010* - Com mortos

Ordem

Locais

2006

2007

2008

2009

2010

Total

Posto 3

1

Extra

Posto 1

FTC

==

V. LEM

UNIJORGE

B. da Paz

=] ==

1= IN[N[W[wW

Posto 2

({ol[ecl N [op) (6,1 2N [¢b) | )

G. Bahia

P. Aquatico

—_ =
e (=]

M. LEM

Total

15

Fonte: Tabela elaborada pelo autor com os dados da TRANSALVADOR *Dados até Julho
V. LEM — Viaduto Luis Eduardo Magalhdes — M. LEM — Monumento Luis Eduardo Magalhaes

Tabela 15 - Ocorréncias de acidentes de transito Av. Luis Viana (Paralela)
Total absoluto — Pontos Criticos 2006 a 2010* - Sem lesao (danos materiais)

Ordem Locais 2006 2007 2008 2009 2010* Total
1 Extra 118 119 138 155 121 651
2 FTC 98 141 134 89 43 505
3 UNIJORGE 64 83 93 58 57 355
4 B da Paz 59 84 89 46 37 315
5 Posto 3 59 57 74 56 52 298
6 Posto 1 54 58 61 60 49 282
7 G. Bahia 49 32 62 71 62 276
8 V. LEM 82 56 60 42 28 268
9 Posto 2 49 43 65 48 38 243

10 M. LEM 7 33 44 15 40 139
11 P. Aquéatico 30 40 15 15 11 111
Total 669 746 835 655 538 3.443

Fonte: Tabela elaborada pelo autor com os dados da TRANSALVADOR. *Dados até Julho
V. LEM — Viaduto Luis Eduardo Magalhaes — M. LEM — Monumento Luis Eduardo Magalhaes
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7.4 ESTUDO DOS PONTOS CRITICOS

7.4.1  Primeiro ponto critico — Supermercado Extra

A area circundante ao Supermercado Extra, um Pélo Gerador de Viagens
(PVG). Proximo a esse empreendimento, encontra-se uma filial das Lojas
Insinuantes e a Universidade Salvador (UNIFACS), localizada na Rua Professor
Jairo Simdes, além de um Condominio residencial. Esses empreendimentos geram
elevado numero de viagens, capazes de provocar impacto no sistema viario,

comprometendo a circulagéo e a mobilidade.

Figura 5 — Ponto Critico Supermercado Extra
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Fonte: Google, base cartografica Conder, 2006 — Buffer 500m circulo vermelho. Legenda: 1.
Supermercado Extra; 2. UNIFACS; 3. Lojas Insinuante; 4. Condominio residencial.
Organizacao e elaboragéo: Claudio Meireles e Gabriel Oliveira.
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Nesse local, existe uma passarela que serve para travessia de pedestres,
permitindo acesso ao abrigo do ponto de 6nibus, com a devida baia de embarque e
desembarque para nao obstruir o transito da via principal. Entretanto, como relatado
anteriormente, existe trés grandes PVGs e o ponto de dnibus torna-se inviavel, pois
nao comporta a quantidade de pedestres que utilizam esses empreendimentos.

Pode-se observar na figura 5 que o acesso para estes PVGs trata-se de uma
via marginal que serve de passagem para um condominio residencial ao lado da
Loja Insinuante, e os moradores do Imbui usam-na com frequéncia principalmente
nos horarios de pico. Esses PVGs atraem boa parte das viagens do trecho analisado
e, como a saida de veiculos desses empreendimentos é estreita, causam muitos
transtornos. A saida dos veiculos da marginal confronta-se com os veiculos da via
principal em virtude da faixa exclusiva do 6nibus, o que ocasiona grande numero de
acidentes nessa area, do tipo colisdo, principalmente, pela quantidade elevada de
transportes coletivos que ali transitam.

No referido ponto critico, com relagdo aos acidentes de transito, em termos
absolutos, verifica-se no periodo de 2006 para 2007 um declinio de 13% nos acidentes
com feridos; em 2008 percebe-se 0 mesmo percentual, sendo que de 2008 para 2009
houve aumento significativo de 40% e, em 2010, este percentual tende a aumentar.

Com relagao ao acidente com morte, nos anos de 2006 e 2007, ndo foram
registrados nenhum acidente, sendo que 2008 e 2010 aconteceram duas mortes
neste ponto critico, conforme verificado na tabela 11. Os acidentes sem lesdes
tiveram aumento expressivo de 24% de 2006 para 2009.

7.4.2 Segundo ponto critico — Faculdade de Tecnologia e Ciéncias - FTC

Situado no trecho de maior expansao imobiliaria da cidade. O acesso imediato
a esse ponto se da por uma via marginal da Avenida Luis Viana. Nessa area, encontra-
se também o Shopping Paralela, inaugurado em 2009, sendo necessario para seu
licenciamento um Estudo de Impacto de Vizinhanca o (EIV)*.

A circulacao de pedestres nas imediagdes dos dois estabelecimentos € intensa,

em funcdo do uso do solo lindeiro, ndo havendo infraestrutura adequada para esses

* A Lei Federal 10.257/2001, conhecida como Estatuto da Cidade (EC), prevé elaboragao do Estudo
de Impacto de Vizinhanga (EIV) para empreendimentos que a lei municipal considerar como
promotores de mudanga significativa no perfil da regido onde se instalar (artigos 36 a 38).
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usuarios, principalmente para os frequentadores da FTC, que possui cerca de 5.000

alunos, 980 funcionarios e aproximadamente 560 professores.

Figura 6 — Ponto Critico Faculdade de Tecnologia e Ciéncias (FTC)
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Fonte: Google, base cartografica Conder, 2006 — Buffer 500m circulo vermelho. Legenda: 1. Paralela

Shopping; 2. FTC.
Organizagéo e elaboragdo: Claudio Meireles e Gabriel Oliveira.
Figura 8 — Ponto de 6nibus em frente a

Fonte: Arquivo do autor. Fonte: Arquivo do autor.
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A gestao da circulacdo, segundo a Associacao Nacional de Transportes
Publicos (ANTP, 1997), pode ser entendida como a coordenacgado de acbes para
acompanhar o desempenho do sistema de circulagdo, de forma a garantir que os
objetivos originalmente tragcados sejam alcangados, podendo atuar para corrigir
falhas, antecipar problemas e até alternativas de ag¢ao, caso sejam necessarias
ao longo do caminho.

Figura 9 — Saida de Veiculos Shopping Figura 10 — Saida de Veiculos FTC
p— I:',F -
F -

-

Fonte: Arquivo do autor. Fonte: Arquivo do autor.

Frequentes acidentes com pedestres ocorrem nesse local. Até o ano de
2007, o numero de ocorréncias aumentou em 41%, havendo um declinio de 32% em
2008. Ja no exercicio de 2009, apds a implantagcdo de uma passarela, através de
uma parceria entre a Prefeitura Municipal de Salvador e a Entidade de Ensino FTC,
n&o houve registro de ocorréncia de acidentes com vitima fatal, bem como outros
tipos de acidentes diminuiram sensivelmente.

Observa-se que, nesse local, existe um ponto de dnibus sem recuo (figura
7), dificultando a permanéncia dos pedestres, principalmente, nos horarios de saida
dos alunos a noite, quando a caréncia de transporte coletivo é visivelmente

percebida pelos usuarios assiduos do local.

7.4.3 Terceiro ponto critico — Posto de combustivel Il

Préximo ao Bairro da Paz e Parque de Exposi¢des, o problema maior
desse ponto critico € uma faixa de pedestre com 10,5m de largura, com
semaforo, a uma distancia aproximada de dez metros da entrada de um posto de

combustivel. A travessia da mesma é feita por moradores do bairro Mussurunga e
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do conjunto residencial localizado ao lado da Rua Jamaica, no Bairro da Paz.
Observa-se que o seméaforo leva 5min minutos no verde e 20seg no vermelho,
fazendo com que os pedestres atravessem no verde, disputando as quatro faixas
de rolamentos com os veiculos. Ademais, inexiste calgcada para os pedestres e a

travessia é feita por um caminho no canteiro central que divide a via.

Figura 11 — Ponto Critico Posto IlI
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Fonte: Google, base cartografica Conder. 2006 — Buffer 500m circulo vermelho. Legenda: 1. Faixa de
pedestre; 2. Mussurunga; 3. Bairro da Paz; 4. Posto IlI
Organizacéo e elaboragao: Claudio Meireles e Gabriel Oliveira.

Na visdo geral da cidade o pedestre assume posi¢ao importante como meio
de locomog¢éao ja que, por varios motivos, muitas viagens séo realizadas a
pé. Na integracdo dos meios de transportes, os deslocamentos a pé séo
numerosos e sem eles esta integragdo nao seria possivel (CET, 1981).
Andar a pé constitui a forma mais direta de provimento individual de meios
de transporte. (VASCONCELLOS, 1998)
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Figura 12 — Veiculo sobre a faixa — Posto llI Figura 13 — Faixa de Pedestre — Posto I

Fonte: Arquivo do autor. Fonte: Arquivo do autor.

A calcada é o equipamento capaz de proporcionar a acessibilidade do
pedestre ao espaco urbano, permitindo que o mesmo atinja seu destino com
conforto e seguranga. As calcadas devem acomodar, além do fluxo de pedestres, o
mobilidrio urbano e a arborizagdo das vias, sendo necesséario o dimensionamento
proporcional ao fluxo de pedestres.

Outro ponto a ressaltar € o rebaixamento das calcadas, que permite a
acessibilidade dos deficientes, verifica-se que a maioria delas ndo se apresenta
rebaixada. Assim, a infraestrutura apresentada pelas calcadas nessa area, néao
se apresenta favoravel para a circulacdo dos deficientes fisicos. Portanto,
percebe-se nitidamente a inaplicabilidade da Lei 10.098, de 19 de dezembro de
2000, bem como a falta de planejamento que leve em conta as necessidades dos
portadores de deficiéncia.

Os acidentes com feridos no periodo de 2006 a 2010 mantiveram-se
estaveis, assim como os acidentes sem les@o, o acidente com morto em 2010, teve
um aumento significativo de 70%.

Em dezembro de 2010, foi implantado nessa faixa de pedestre um novo
equipamento de radar (controle de velocidade) e fotossensor (fiscalizacdo de avango
de sinal). Esse equipamento permite flagrar avanco de sinal vermelho, velocidade
acima da permitida e parada na faixa de pedestre na mudanga de sinal. Com essa
nova modalidade, os moradores do local estdo esperancosos com relacdao a

diminuigdo dos numeros de acidentes de transito.



84

Figura 14 — Caminho sem rebaixamento Figura 15 — Radar e fotossensor

Fonte: Arquivo do autor. Fonte: Arquivo do autor.

7.4.4 Quarto ponto critico — Centro Universitario Jorge Amado

Esta situado logo apdés o Posto Il. Seu acesso principal é a avenida
marginal da Paralela, onde a maioria das linhas de transporte coletivo trafega, em
uma area com o uso do solo bastante diversificado, com varias concessionarias:
Citdéen, Toyota, Ford e Renault, Instituicdo de Ensino, Posto de Combustivel,
Alpha Mall e um imenso canteiro de obra para as novas edificagées. Verifica-se
que, com a ascensao da construcao civil e a expansao imobiliaria da Avenida
Luis Viana, devido a interesses econdmicos das construtoras, esta havendo
grande impacto ambiental nesse trecho.

Figura 16 — Canteiro de obra | Figura 17 — Canteiro de obra Il

Fonte: Arquivo do autor. Fonte: Arquivo do autor.

Observa-se que, diante de todos os pontos criticos aqui j& mencionados, a
Avenida Paralela ndo foi projetada para o pedestre em virtude dos seguintes
pontos cruciais: ponto de Onibus bastante afastado da passarela; existéncia de
rampa para pessoas com restricdo de mobilidade apenas em um lado da via,
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dificultando a locomocao dos mesmos; inexisténcia de calcada para circulagcao dos
usuarios que utilizam as faixas de pedestre para atravessar a via, sendo

necessario utilizar os canteiros que dividem a avenida.

Figura 18 — Ponto Critico Centro Universitario Jorge Amado

p4 CENTRO UNIVERSITARIO ~ 0 150 300 m
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Fonte: Google, base cartogréafica Conder, 2006 — Buffer 500m circulo vermelho.
Organizagdo e elaboragéo: Claudio Meireles e Gabriel Oliveira

Verifica-se que a sinalizagdo horizontal encontra-se apagada: faixa de
pedestre e a marcagao do redutor de velocidade (quebra-mola). Devido a esses
problemas, os condutores ndo respeitam a faixa e os pedestres levam muito
tempo para deslocar-se para o ponto de 6nibus, fato que ocorre em uma das

faixas na via marginal.
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Figura 19 — Ponto afastado da passarela Figura 20 — Passagem pelo canteiro

Fonte: Arquivo do autor. Fonte: Arquivo do autor.

Figura 21 — Faixa de pedestre apagada

Fonte: Arquivo do autor.

Pode-se verificar junto aos usuarios que a frequéncia de uso do sistema
viario acontece todos os dias pelos moradores do Conjunto Flamboyants e
usuarios que estudam no Centro Universitario Jorge Amado e trabalhadores que
vem de varios bairros da cidade.

Os acidentes de transito, sem lesdo, no periodo de 2006 para 2007, tiveram
um aumento de 23%; entre 2007 e 2008, houve um aumento de 10,8%; ja no
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periodo de 2008 a 2009, os acidentes decresceram 45,5%. Em 2006, houve
acidentes com vitima fatal, porém, com feridos, mantiveram-se estaveis até 2008,
tendo uma redugéo 37% de 2008 para 2009.

7.4.5 Quinto ponto critico — Posto de combustivel |

O quinto ponto critico de acidentes de transito na Avenida Luis Viana é o Posto
|, que abrange o Bairro do Imbui com sua verticalizagdo desde a entrega de 11 torres
em 1978, denominadas de Condominio Rio das Pedras, constituido de 528 unidades
residenciais. Atualmente, plenamente urbanizado, o referido bairro ampliou seus limites,
absorveu o Conjunto Marback e incorporou outros condominios, a exemplo do
Amazdnia, Vivenda do Futuro e Solar dos Passaros. Possui mais de sete mil
apartamentos, estruturado em sua arquitetura de prédios, que abriga populacédo
superior a 40 mil moradores e, com esse avango, abarca um nivel alto de autonomia
tanto no comércio, quanto na prestacdo de servigos basicos para seus moradores.

Um volume de trafego diario de 20.667 veiculos que acessa a Av. Jorge
Amado, vindo da Avenida Luis Viana e, saindo para acessar a Paralela, um volume
de 183.121 veiculos. Estes numeros expressivos justificam os constantes
congestionamentos na area e prejudicam a qualidade de vida.

Vasconcelos (1985:27) considera-a como resultado do “respeito as fungdes
de cada via, principalmente as vias de zonas residenciais, € a defesa do meio
ambiente. Envolve também a compatibilizacdo entre o uso do solo de uma via e o
volume e o tipo de trafego que por ela passa”. Seguindo este raciocinio, para que
haja qualidade de vida, é necessaria a manutencdo do sistema e o cuidado do
préprio usuario, para que as condi¢des de trafego sejam melhores.

Os moradores dessa regidao reclamam da falta de ciclo faixas para os
ciclistas que desejam fugir dos constantes congestionamentos e que depende deste
meio de transporte para deslocamento para o trabalho, apontando como umas das
causas para a ocorréncia de acidentes de transito. Ainda alegam que sé existe pista
apropriada na Avenida Paralela, proximo ao monumento Luis Eduardo Magalhaes,
pista de lazer e apenas nesse local ndao supre as necessidades das pessoas que

utilizam bicicleta como meio de transporte.
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Figura 22 — Ponto Critico Posto |
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Fonte: Google, base cartografica Conder, 2006 — Buffer 500m circulo vermelho
Organizacéo e elaboragao: Claudio Meireles e Gabriel Oliveira.

No tocante a estatistica de acidentes, nesse ponto critico, 0 que mais
chama atengao € o niumero de acidentes com morto no periodo de 2006 a 2009: trés
pessoas mortas, so ficando abaixo do Posto Ill, com quatro mortes.
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Figura 23 — Croqui do ponto critico Posto |
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Fonte: TRANSALVADOR - Contagem volumétrica

7.4.6 Sexto ponto critico — Bairro da Paz

O sexto ponto critico de acidentes de transito aqui tratado é o Bairro da Paz, que
fica localizado na esquina entre as Avenidas Paralela e Orlando Gomes, sendo formado a
partir da ocupacéao inapropriada de pessoas de baixa renda, em 23 de abril de 1982.

Essa area ocupada pertencia a Prefeitura Municipal do Salvador e foram
muitos os conflitos entre os moradores e autoridades. Mas diante da persisténcia
da comunidade, a Prefeitura cedeu, passou a negociar e, atualmente, o Bairro da
Paz estabilizou-se. De acordo IBGE (2007), o bairro € formado por cerca de 65
mil habitantes.

No segundo mandato do Prefeito Imbassai, a comunidade foi contemplada com
o abastecimento de agua potavel, e também foi entregue titulo de posse aos seus
moradores. Observa-se ainda a presenca de Cooperativas, grupos culturais e escolas.
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Figura 24 — Ponto Critico Bairro da Paz
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Fonte: Google, base cartografica Conder, 2006 — Buffer 500m circulo vermelho
Organizacao e elaboragéo: Claudio Meireles e Gabriel Oliveira.

Figura 25 — Ponto de 6nibus Figura 26 — Vista frontal do bairro

Fonte: Arquivo do autor. Fonte: Arquivo do autor.

Observa-se em todo percurso do Bairro da Paz condi¢gdes inadequadas das
vias e calgadas. Os pedestres encontram muitos problemas ao circular. Nao estao
ligados apenas ao ato de circular, mas também a outras dificuldades, limitagdes e
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perigos. Buracos, sujeiras nas ruas, obstaculos fisicos, barreiras, mobiliarios urbanos
mal alocados, ameaca de acidentes pelos veiculos ao cruzar a via em condi¢coes
inadequadas, necessidade de esperar muito tempo para atravessar e calcadas mal

dimensionadas.

Figura 27 — Acesso pelo canteiro Figura 28 — Passarela
- F- =

Fonte: Arquivo do autor. Fonte: Arquivo do autor.

Durante o periodo pesquisado, ndo houve registro de ocorréncia de nenhum
acidente de transito com vitima fatal no Bairro da Paz. Os registros com ferimentos
mantiveram estaveis e os acidentes sem leséo tiveram um aumento consideravel de
40% de 2006 para 2008, havendo um declinio de 52% de 2008 para 2009. Atribui-se a
esta reducdo a inauguracao, no dia 21/08/2009, de uma passarela que, apdés 15 anos
de espera, finalmente foi concretizado um dos sonhos dos seus moradores.

Fonte: Arquivo do autor. Fonte: Arquivo do autor.
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CONCLUSAO E RECOMENDACOES

Interferir no sistema de transito e incrementar melhorias na mobilidade e
acessibilidade na qualidade de vida das pessoas, excluindo o numero de vitimas
com feridos, sem lesdo e mortos e reduzindo os danos e perdas dos acidentes
que podem ser evitados, tem sido um grande desafio da gestdo e engenharia de
transito e transporte.

Os programas de investigacdo, diminuicdo e prevencao de acidentes de
transito apresentam procedimentos semelhantes entre si, destacando-se os métodos
para identificacdo de pontos criticos, essenciais para a eficacia desses programas.

Fez-se nesta pesquisa um levantamento dos acidentes de transito na
Avenida Luis Viana, conhecida como Paralela, no periodo de 2006 a 2009 e
primeiro semestre de 2010, através de levantamento estatistico dos locais de
acidentes de transito compreendendo entre a Ligacao Iguatemi Paralela (LIP), até
o Viaduto Mario Andreazza.

A importancia dada ao citado trecho, deve-se pelo fato de apresentar indices
alarmantes de acidentes de transito, 24,7% de um total de 30.469 ocorridos nas seis
maiores Avenidas de Salvador, além de concentrar um numero expressivo de
pessoas mortas e feridas, vitimas desses acidentes.

Para o desenvolvimento da andlise dos pontos criticos de acidentes de
transito foram verificadas trés categorias: o método numérico, estatistico e de
conflito. Em face da praticidade e por ser mais adequado a realidade brasileira,
optou-se nessa pesquisa, pelo método numérico.

Das quatro técnicas do método numérico, aplicou-se a técnica do numero de
acidentes, bem como a técnica da severidade de acidentes. Conquanto exigisse
exaustivos levantamentos de dados, resultou na priorizagao de locais onde existiram
registros de acidentes de transito com vitimas fatais, refletindo serem estas as que
causaram maiores perdas na qualidade de vida dos cidadaos.

Os resultados apontam que a Avenida Luis Viana apresenta um percentual
relevante de pontos criticos, totalizando onze pontos, representando risco acentuado
para a vida humana, com taxas elevadas de reais acidentes de transito.

Analisando os dados apresentados, chega-se a conclusdo que os acidentes

de transito estdo intrinsecamente relacionados com a imprudéncia (ndo uso de
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segurangca como capacete e cinto de segurancga, consumo de drogas, sendo o alcool
o principal, e excesso de velocidade); essas circunstancias além de determinarem
grande perda na populagdo economicamente ativa, privam a sociedade do potencial
econdmico que estes individuos poderiam desenvolver.

A busca pela melhoria do transito na area urbana, evitando o numero de
vitimas em estado grave, fatais, bem como os danos materiais, € de suma
importancia para o aumento de qualidade de vida da populagdo, assim como a
reducédo de custos econémicos e a melhoria do trafego urbano. A diminuigdo dos
acidentes € uma das funcdes da engenharia de trafego, que utiliza de ferramentas e
suporte técnico para com o sistema viario, em busca de melhorias.

A educacao no transito tem influéncia nos numeros de acidentes de transito,
servindo de complemento aos investimentos na engenharia de trafego, que geralmente
sao de baixo custo com resultados imediatos. Ademais, a educacéao e fiscalizagdo no
transito exercem papel importantissimo na busca de objetivos claros, como a redugéao
da alcoolemia e a conscientiza¢do dos usuarios com relagéo as leis de transito.

Os resultados obtidos com a aplicacdo das ferramentas de andlise para
identificacdo das areas criticas de acidentes de transito na Avenida Luis Viana
servirdo de suporte para elaboragcdo de novos sistemas de apoio a tomada de
decisao, mediante a aplicacdo de medidas estratégicas, como exemplo:

» programas de prevencdo de acidentes de transito visando a reducdo dos
acidentes com vitimas, alocacdo de mais agentes de transito e viaturas em
pontos estratégicos da avenida;

« campanhas de conscientizacdo para os condutores e pedestres, implantacao
de faixas e passarelas para pedestres nos locais onde o numero de
ocorréncias de acidentes por atropelamento sdo maiores;

* nos acidentes envolvendo motociclistas, contemplar agbes que envolvam
formacao e treinamento, assim como agdes de fiscalizagcado visando o uso de
equipamentos de seguranca;

* intensificar ac6es de fiscalizacdo durante os finais de semana principalmente
no periodo da noite, priorizando os locais constituidos por bares, lanchonetes,
boates, restaurantes, entre outros, cujo consumo de bebidas alcodlicas

nestes locais tendem a serem maiores;
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» oferta de um melhor servigo de transporte publico enquanto se restringe o uso
do automével e com politicas de uso do solo como suporte;

* adicionar ao curriculo escolar da rede publica e particular aulas de

educagao,legislacado e segurancga no transito.

Conclui-se que a pesquisa € adequada na descricao de estudos relacionados
a pontos criticos , fornecendo aos 6rgaos gestores de transito informagdes mais
precisas, aléem de auxiliar na tomada de decisdes para a redu¢do do numero e da
gravidade de acidentes de transito na Avenida Luis Viana, através da formulacao

de politicas e acdes preventivas mais eficientes no controle destes eventos.
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