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RESUMO

TEIXEIRA, K.M (2003). Seguranga Viaria na Cidade de Belém. Sdo Carlos, 2003. 162p.

Dissertacdo (Mestrado) — Escola de Engenharia de Sdo Carlos, Universidade de Sio Paulo.

Este trabalho enfoca é"iquestﬁo da seguranga viaria na cidade de Belém. Para a
realizagdo do trabalho, foi feito um diagnostico sobre/';e‘lg gestdo da seguranga viaria na
cidade e um estudo dos acidentes de transito em dez pontos considerados pelas
autoridades como os mais problematicos, que incluiu a analise das causas dos acidentes
através de auditorias de campo. Também sdo apresentadas algumas propostas para
melhoria da gestdo da seguranga viaria na cidade, bem como propostas especificas para
redugdo dos acidentes nos locais estudados. As propostas genéricas para a melhoria da
seguranga viaria em Belém sdo: campanhas educativas mais eficientes; melhoria da
gestdo da seguranga do transito, aumento do nimero de fiscais de transito e melhoria do
esquema de fiscalizagdo;, montagem de uma equipe permanente de técnicos com objetivo
de identificar os pontos criticos, realizar auditorias de campo para identificar as causas

dos acidentes e propor e implantar solugdes para redugido dos mesmos; etc.

Palavra-chave: seguranga viaria; Engenharia de Trafego; auditoria de seguranga viaria.
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ABSTRACT

TEIXEIRA, K.M (2003). Traffic Safety in Belém city. Sdo Carlos, 2003. 162p. Thesis (Master)

—Séo Carlos Engineering School, Sdo Paulo University.

This research focuses on the traffic safety problem in Belém city. For the
accomplishment of the work, it was made a diagnosis remains to the traffic safety’s
management in the city and a study of the traffic accidents in ten points considered by
the authorities as the most problematic, that it included the analysis of the accidents
causes through field auditing. Also some proposals for improvement of the tratfic
safety’s management in the city, as well as specific proposals for accidents reduction in
the studied places. The generic proposals for the traffic safety's improvement in Belém
are. more efficient educational campaigns; improvement of the traffic safety’s
management; increase of the number of traftic district attorney and improvement of the
inspection plan; assembly of a permanent technicians team with goal of identifying the
critical points, to accomplish field auditing in order to identify the accidents causes and,

to propose and to establish solutions for reduction of the same ones; etc.

Key words: traffic safety, Traffic Engineering, road safety auditing.
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1. INTRODUCAO

1.1. Consideracdes gerais

A massificagiio do uso do automovel trouxe varios problemas para a sociedade:

poluigio, congestionamentos, uso indiscriminado de energia, acidentes, etc.

No Brasil, os esforgos feitos em prol da seguranga de transito t€ém merecido
crescente atengio no ambito governamental e no meio social, mas ainda ndo sdo
suficientes. A realidade demonstra a necessidade de investimento na sensibilizagdo e
mobilizagdo da sociedade, na criagdo de solugdes de Engenharia de Trafego, na
implantagiio de inovagdes tecnologicas, na obtengdo e gestdo adequada de recursos
financeiros para a reducdo de acidentes, na capacitagdo de profissionais ¢ na coleta,
organizagdo e analise de dados de acidentes de transito, o que requer decisdo politica

para priorizar a seguranga de transito. (DENATRAN, 2002).

Na cidade de Belém faltam investimentos em seguranga viaria e em estudos na
4rea de Engenharia de Trafego. Também ha caréncia de recursos humanos qualificados
no setor, que associada a pouca preocupagdo das autoridades, faz com que Belém ocupe
o quinto lugar entre as capital do pais no tocante ao indice de mortos no transito. Esse
cenario mostra a importincia de um estudo que faga um diagnostico preciso e aponte

caminhos para a redugéo dos acidentes de transito na cidade.

A redugiio no niimero e na gravidade dos acidentes demanda medidas em trés

areas: Engenharia, Educacdo e Esforgo legal.
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A Engenharia de Trafego que tem como principal objetivo promover fluidez e
seguranga no transito, deve desenvolver projetos de vias seguras para veiculos e

pedestres, dispositivos de controle de velocidade, etc.

A area da Educagdo visa conscientizar as pessoas da importancia do respeito as
leis e a sinalizagdo do transito, bem como prepara-las para que possam conduzir veiculos

ou se locomover a pé com eficiéncia e seguranga. (FERRAZ, 1998).

O Esforgo legal se encarrega da fiscalizagdo (policiamento) e puni¢do dos

motoristas que desrespeitarem as leis e regras de transito.

1.2.0bjetivos da dissertagio

A dissertagdo tem como objetivo apresentar:

e Um diagnostico sobre a gestdo da seguranga viaria em Belém e um plano de agoes

para a melhoria dessa gestéo visando a redugio dos acidentes de transito na cidade;

e Um estudo dos acidentes de transito na cidade, abrangendo os seguintes tOpicos:
levantamento de informagdes; determinag¢io dos indices globais; identificagio das
vias com maior numero de acidentes e determinagdo da unidade padrio de
severidade para cada uma delas; analise das causas dos acidentes baseada em
auditorias de campo e elaboragao de propostas de agoes para reduzir a frequiéncia e a
gravidade dos acidentes nos pontos considerados criticos pelas autoridades locais,

considerando a repercussdo dos acidentes junto a opiniao publica.

1.3.Estrutura da dissertacio

O primeiro capitulo da dissertagdo contém consideragdes gerais a respeito da

segurancga viaria, bem como os objetivos ¢ a estrutura da dissertagao.
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O capitulo 2 aborda o tema Engenharia de Trafego, contendo definigdes,

objetivos, fungdes, importancia e atribuigdes.

O terceiro capitulo enfoca o tema seguranga viaria: historico, relagdo via-homem-
veiculo, agdes para redugdio dos acidentes, etc. Neste capitulo também € discutido
detalhadamente topicos acerca dos acidentes de transito: definigOes, custos, tipos,

causas, indices e as estatisticas mais atuais dos indices de acidentes no Brasil.

O quarto capitulo trata das principais técnicas de analise da seguranga viaria:

dados de acidentes, dados de conflitos de trafego e auditoria de campo.

No capitulo 5 sdo feitas consideragdes e comentarios sobre a gestdo do transito
na cidade de Belém. E apresentado um histérico da gestdo do trinsito em Belém e
mostrado as atribuigdes de cada 6rgéo que participa do processo. Também ¢ apresentado
um diagnoéstico da situagio atual da gestdo do transito na cidade e proposto um plano de

acOes para melhoria dessa atividade.

No capitulo 6 ¢ apresentado um estudo dos acidentes de transito na cidade de
Belém, abrangendo os seguintes topicos: levantamento de informagdes; determinagio
dos indices globais; identificagdo das vias com maior nimero de acidentes e
determinagdo da unidade padrdo de severidade para cada uma delas; analise das causas
dos acidentes baseada em auditorias de campo e elaboragiio de propostas de agdes para
reduzir a freqii€éncia e a gravidade dos acidentes nos pontos considerados criticos pelas

autoridades locais, considerando a repercussdo dos acidentes junto a opinido publica.

No capitulo 7 sdo apresentadas algumas observagdes finais consideradas

relevantes no contexto do trabalho.
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2. ENGENHARIA DE TRAFEGO

2.1. Consideragdes iniciais

A principal finalidade da Engenharia de Trafego ¢ fazer com que pessoas, bens e

veiculos se desloquem com fluidez, comodidade e, principalmente, seguranga nas vias.

Segundo BORGES', apud PEREIRA (1999), quando os veiculos surgiram com
maior freqiiéncia nas ruas das cidades, por volta de 1910 — 1920, é que os engenheiros
americanos criaram com suas experiéncias um novo ramo da engenharia: a Engenharia

de Trafego, difundindo, assim, as novas regras de trafego e de seguranca.

Além disso, a Engenharia de Trafego desempenha um papel importante
fornecendo aos engenheiros de trafego ferramentas, dispositivos e solugdes para a

redugdo de acidentes de transito.

Apesar de varios autores citarem os fatores humanos como responsaveis por 90%
dos acidentes e que as unicas solugdes sdo fiscalizagdo, puni¢do e educagdo aos
personagens envolvidos no trinsito, muitos estudos e pesquisas realizadas no Brasil
mostram que fatores ligados a infra-estrutura viaria e ao meio ambiente sdo responsaveis

por muitos acidentes e, portanto, através da Engenharia de Trafego pode-se

' BORGES, EF. (1973). Scguranga de Tréinsito, Sdo Paulo, apud PEREIRA, M.A. (1999). O Nove Cddigo de
Trdnsito Brasileiro: Impactos no Trdnsito Urbano e outros Aspectos. Sio Carlos. Dissertagiio (Mestrado) —
Escola de Engenharia de Sdo Carlos, Universidade de Séo Paulo.
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reduzir significativamente o numero e gravidade dos acidentes ¢ mudar também o

comportamento de motorista ¢ pedestres. (GOLD, 1998).
2.2, Definicéio

A Associagio Brasileira de Normas Técnicas — ABNT (1997) define Engenharia
de Trafego como: “Engenharia de Trdfego é a parte da engenharia que trata do
planejamento do trafego e do projelo e operagio de vias publicas e suas dreas
adjacentes, assim como do seu uso para fins de fransporte, sob o ponto de vista de

seguranga, conveniéncia e economia’.
2.3. Objetivo

O objetivo da Engenharia de Trafego é fazer com que o transito de veiculos e
pedestres seja realizado com racionalidade, isto €, com seguranga, fluidez e comodidade.

FERRAZ et al.(1999).

A seguranga esta relacionada com os indices de acidentes, sobretudo acidentes
graves. O ideal é ndo ocorrerem acidentes, porém como isso € utopico, € necessario

trabalhar para minimizar a freqii€éncia dos acidentes e sua gravidade.

A Engenharia de Trafego deve evitar situagdes, como: a falta de fluidez no
transito, ou seja, excessiva lentiddo, congestionamentos no transito, etc. Caso nédo seja
possivel evitar, deve no minimo diminuir a freqiéncia e as conseqiéncia que tais
situagdes acarretam para a populacdo, pois o tempo perdido em um congestionamento

significa perda de produgéo, energia e dinheiro para o pais.

A comodidade corresponde a uma infra-estrutura adequada que promove
conforto aos pedestres e aos motoristas. Isso se verifica através de vias e calgadas
revestidas, com superficies regulares ¢ em bom estado de conservagdo; sinalizagdo

apropriada; facilidade de estacionamento; etc.
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Cabe também a Engenharia de Trafego identificar e avaliar os dados estatisticos
sobre acidentes e onde eles ocorrem com maior freqiiéncia, para que os denominados

pontos criticos sejam identificados e eliminados. PEREIRA (1999).

Engenharia de Trafego procura e implanta solug@es relacionadas ao transito de
veiculos e pedestres. Para isso precisa identificar e analisar os locais criticos,
desenvolvendo estratégias e utilizando a estatistica (informagdes sobre os acidentes), a
eletrdnica (semaforos microprocessados, lombadas eletronicas, radares fotograficos,
detectores de avango de sinal vermelho) e as diversas ferramentas computacionais

(softwares) desenvolvidas para esse fim. MORAES (2001).
2.4, Tmportincia

“A Engenharia de Trafego tem hoje uma importdncia muito grande, uma vez que
a qualidade do transito se reflete diretamente na qualidade de vida dos moradores das

cidades”. FERRAZ et al. (1999).

A massificagdio do uso do automodvel, gerada pela facilidade de aquisigdo
(financiamentos a longo prazo, consorcios, abatimento de juros nos financiamentos, etc.)
e a comodidade no uso, trouxe problemas de congestionamentos, poluigdo, acidentes,
necessidade de grandes investimentos em obras viarias, etc., ndo so6 em cidades grandes,

mas também em cidades médias e pequenas.

Segundo FERRAZ et al. (1999), a Engenharia de Trafego surgiu da necessidade
de organizar o transito de veiculos e pedestres e minimizar as conseqiiéncias negativas

do uso massivo do automovel.
2.5, Funcdes

A Engenharia de Trafego, no que concerne a seguranga viaria, tem como fungio
tratar dos estudos e interferéncias nas vias para aumento da seguranga dos usuarios na

utilizagdo do sistema de transito. Nesse ponto, analisa vérios aspectos da via, do usuario
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e do meio ambiente que tornam-se fatores contribuintes para ocorréncia de acidentes.

FERRAZ et al.(1999).

Segundo MORAES (2001), nada é mais importante para a Engenharia de
Trafego que a fungiio de organizar o sistema viario no intuito de evitar acidentes ou pelo

menos reduzir a freqiiéncia e gravidade com que eles ocorrem.

A presenga da Engenharia de Trafego no cotidiano de qualquer espago
geografico (cidade, estado ou pais), assegura aos modos de transportes a infra-estrutura
necessaria a realizagdo de suas fungdes. Sao fungdes basicas da Engenharia de Trafego:
o projeto das vias, o controle dos mais diversos equipamentos de circulagdo de veiculos
e pedestres, bem como as proprias regras de circulagdo de transito nas vias. SILVA

(1998).
2.6. Atribuicdes

SILVA (1998), confere a Engenharia de Trafego algumas atribuigdes principais,

a saber:

a) Estabelecer o regime de utilizagdo das vias publicas, no que se refere a
circulagdo de pedestres e veiculos, dos estacionamentos e dos pontos de carga

e descarga de mercadorias;

b) Estabelecer todas as sinalizagdes, luminosas ou ndo, de orientagdo, de

adverténcia e as auxiliares de trafego a fim de regular os regimes do item (a);

c¢) Propor medidas capazes de melhorar a seguranga nas vias publicas, nas

cidades e na zona rural;

d) Estabelecer rotas de circulagdo para determinadas categorias de veiculos,

pontos de parada e terminais de carga ou transporte coletivo; e
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e) estabelecer as condi¢des técnicas para a definigdo de futuras vias puablicas
(largura, nimero de faixas, raios de curvatura, etc.) nos planos diretores que

norteiam o crescimento das cidades e o melhoramento das vias publicas.
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3. SEGURANCA VIARIA

3.1. Consideracdes iniciais

Atualmente, os problemas envolvendo seguranga vidria no Brasil podem ser
colocados no mesmo patamar dos graves problemas sociais, como: pobreza, desemprego
e seguranga publica. Isso ocorre devido ao grande nimero de acidentes de transito
envolvendo veiculos e pedestres, que deixam um elevado nimero de mortos e feridos

com seqiielas graves.

Segundo GOLD (1995), seguranga viaria significa: “o esfor¢o da comunidade
visando a circulagiio de bens e pessoas pelas vias piblicas sem ocorréncia de

acidentes”.

A Figura 3.1 mostra que existem quatro fatores basicos no tocante a seguranga no
transito. De acordo com GOLD (1998), cada um desses fatores deve ser enfocado
quando se deseja aumentar a seguranga. As possibilidades incluem para condutores ¢
pedestres: melhor educago; para veiculos: manutengio preventiva; para via: melhor
geometria e sinalizagiio; e para regulamentagio e fiscalizagéo: controle policial mais

rigoroso.
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Vaiculos

Sistema Viario,

Meio ambiente SEGURANCA DE Condutores e
& Ambiente ’ TRANSITO ‘ Pedestras

construido

Regulameniagao

a2
Fiscalizagao

FIGURA 3.1 - Fatores que afetam a seguranga de trinsito. Fonte: GOLD (1998).
3.2. Historia da seguranca vidria

A historia da seguranga viaria no mundo comega na época do Tmpério Romano
onde ja existiam as primeiras restrigdes ao transito determinadas por Julio César, que
proibiu o trafego de veiculos com rodas no centro de Roma durante certas horas do dia.
Além disso, em Roma, havia também ruas de méo Gnica e estacionamentos fora da via,

especialmente construidos para carrogas. VASCONCELOS, (1998).

Segundo o mesmo autor, mais tarde, no ano 1600, ja havia uma estrada que saia
da Cidade do México em diregdo ao interior e que possuia uma linha diviséria central,

colorida, para separar os fluxos de trafego.

Surgiu em Londres, em 1868, o primeiro semaforo de que se tem noticia, com as
cores vermelha e verde. Na mesma época, em 1870, ja registrava-se em Londres cerca
de 460.00 carruagens, tendo ocorrido muitos acidentes de transito, com 3.200 feridos e

237 mortos.

A construgio do primeiro automovel movido a gasolina, por Carl Benz em 1885,
e o aumento da circulagio dos mesmos nas cidades trouxeram os primeiros problemas

modernos de transito e, consequentemente, a legislagdo a respeito.
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Consta que o primeiro acidente automobilistico ocorreu em Londres, em 1896 e,
na tarde de 13 de setembro de 1899, em Nova York, morreu o primeiro homem vitima

de acidente automobilistico (ARAGAQ, 1999).

Em 1835, na Inglaterra, foi promulgada a célebre “Lei da Estrada” inspirada nas
normas da etiqueta social e boas maneiras que convencionava a obrigatoriedade de

ceder a direita para outra carruagem.

A Franga, em 1904, foi o primeiro pais a introduzir a sinalizagio de trinsito.
Nesse tempo, a maioria dos sinais eram colocados por organizagdes de ciclistas e de

automoveis.

Em 1916, em Londres, foi formado o primeiro Conselho de Seguranga que
apontou algumas medidas para reduzir acidentes, como: fornecer treinamento para
motoristas de indastria e de transporte publico; medidas de seguranga da rua; e
campanhas publicitarias. Em 1924, varias corporagdes se uniram para transformar-se na
primeira Associagdo Nacional de Seguranga. Entre suas iniciativas estavam o codigo de
seguranga para os usuarios de estrada (1924); um jornal (1925); uma competig¢io
nacional de motoristas e um filme (1927); e mais tarde, uma semana nacional de

seguranga e mostras de filmes educativos para criangas. CUMMINS, (2002).

Os primeiros semaforos com trés cores foram instalados em Nova York e
operados manualmente pelos policiais. Os semaforos automaticos foram introduzidos no

Reino Unido em meados dos anos 20.

O Comité de Alness, em 1939, formado por um seleto grupo de lords ingleses,
preocupou-se em discutir o problema dos acidentes de trinsito e foram instituido os trés
“E’s” (Education, Engineering e Enforcement), como base para o trabalho corretivo em

acidentes de transito.

Esse comité implantou um Codigo de Trinsito mais atrativo com versdes

separadas para pedestres e ciclistas e propds ainda que os paises implantassem um
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Departamento Nacional da Propaganda e Organizagdes Locais de Seguranga. Um
grande niimero de propostas da engenharia sugeridas por esse comité tornaram-se hoje

corriqueiras, como por exemplo, pista dupla, superficies anti-derrapante, etc.

Segundo CUMMINS (2002), a faixa de pedestre foi introduzida em 1.000 locais,
no ano de 1949, na Inglaterra, durante a Semana do Pedestre, as listras preto e branco
tinham sido pintadas em alguns locais experimentais, na tentativa de melhorar sua
visibilidade. Em 1951, leis legalizaram o uso das listras preto e branco que davam

preferéncia de passagem aos pedestres.

Em 8 de novembro de 1968 foi, celebrada a Convengdo sobre o Transito Viario
de Viena - CTV, que teve como o objetivo facilitar o transito viario internacional e
aumentar a seguranga nas rodovias, mediante a adogdo de regras uniformes de transito
(ARAGAOQ, 1999). No Brasil, a CTV foi promulgada pelo Decreto Federal n.° 86.714,
de 10 de dezembro de 1981, sendo parte integrante da legislagfo de transito, e como tal,

deve ser cumprida por todos os usuarios de vias publicas. WITTER, (1997).

O Brasil, como uma das partes integrantes do CTV, teve que adaptar o seu
Codigo Nacional de Trénsito, que entrou em vigor no dia 21 de setembro de 1966

através da Lei n.° 5.108, as resolu¢des adotadas na convengao.

Em 6 de junho de 1991, foi criada uma comissdo especial pelo Ministério da
Justi¢a para revisdo do Cédigo de 1966 e, finalmente, em 23 de setembro de 1997 o
Congresso Nacional aprovou e o Presidente da Republica sancionou o novo Codigo de
Transito Brasileiro, que entrou em vigor em 23 de janeiro de 1998, embora alguns de
seus artigos somente passaram a valer a partir do dia 22 de maio de 1998, quando as

regulamentagdes necessarias foram aprovadas.
3.3.Codigo de Trinsito Brasileiro

O Codigo de Trénsito Brasileiro, instituido pela Lei n.° 9.503/97 e regulamentado

pelo decreto 327/97, que entrou em vigor no dia 23 de janeiro de 1998, estabelece que o



Scguranga Vidria na Cidade de Belém 13

transito em condigdes seguras € um direito de todos e um dever dos orgéos e entidades

do Sistema Nacional de Transito - SNT, aos quais cabe adotar as medidas necessarias

para assegurar esse direito (DENATRAN, 2002).

As principais medidas previstas pelo Codigo, as quais visam promover maior

seguranga no transito, sdo descritas a seguir:

o A obrigatoriedade do uso do cinto de seguranga para condutor e passageiros em

todas as vias do territorio nacional, e do uso de capacete de seguranga e vestuario de

prote¢do para condutores e passageiros de motocicletas, motonetas e ciclomotores;

A inspegdo periddica obrigatoria dos veiculos em circulag@o, visando a avaliagdo das

condi¢des de seguranga, de emissdo de gases poluentes e de ruido;

A habilitagdo, envolvendo a concessdo de permissdo para dirigir e, como segundo
passo, uma vez cumpridas pelo condutor as exigéncias legais, a concessio da

Carteira Nacional de Habilitagéo;

A adogdo de sistema cumulativo de pontos por infragdo cometida, levando a

suspensdo do direito de dirigir; e

A obrigatoriedade de curso de reciclagem para o infrator sujeito a suspensdo do

direito de dirigir.

Além das regras que regem o transito em geral, o Codigo também prescreve 11

condutas especificas para os crimes de trinsito. Aos magistrados, o codigo oferece

alternativas para aplica¢@io de puni¢fio educativa. PEREIRA, (1999).

1.

As condutas sdo as seguintes:

Homicidio culposo;

2. Lesdo corporal culposa;
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3. Omissdo de socorro;

4. Fuga do local do acidente;

5. Embriaguez no volante;

6. Violagdo de proibigdo de dirigir;

7. Participar de corridas de carros, ndo oficiais, em vias publicas;

8. Dirigir sem permissdo ou habilitagéo;

9. Entrega de diregfio a pessoas sem permissio ou habilitagio para dirigir;
10. Diregédo perigosa; €

11. Fraude processual.

3.4, Sistema de trinsito

O transito pode ser definido como um conjunto de deslocamentos de pessoas e
veiculos nas vias publicas, dentro de um sistema convencional de normas, que tem como

finalidade assegurar a integridade de seus participantes (ROZESTRATEN, 1988).

Existem trés principais subsistemas do sistema de transito que compde os estudos

referentes a segurancga viaria: via, veiculo e homem.
Via

No sentido mais amplo, a via ¢ todo o ambiente que rodeia o veiculo ou o
pedestre e o meio do qual ambos se movimentam. No sentido restrito, a via ¢ um
subsistema estavel, que forma a base para os processos dindmicos dos veiculos e

pedestres (ROZESTRATEN, 1988).

As melhorias na via, visando a melhoria da seguranga viaria, representam o

campo de maior atua¢do do engenheiro de trafego. Cabe aos engenheiros planejar e
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operacionalizar as melhorias no pavimento, melhorias de sinalizagfo, sistemas de

controles de trafego e velocidade, etc. SIMOES, (2001).

Conforme GOLD (1998), os investimentos feitos em Engenharia de Trafego
produzem resultados mais imediatos e confiaveis, bem como, tendem a ser mais

duradouros e menos dependentes de investimentos continuos, exceto para manutengdo.
Veiculo

O termo veiculo engloba, em geral, todos os meios de transporte, motorizados ou
ndo, capazes de conduzir pessoas animais ou coisas de um lugar para outro de maneira

mais ou menos segura (HOUAISS, 2001).

Para ROZESTRATEN (1988), o veiculo aparece nas mais diversas formas, como
caminhfio, carro, dnibus, motocicleta, bicicleta, etc. Cada forma possui seus proprios
dispositivos para determinar dire¢do, controlar a velocidade e o freio, e ainda meios de
comunicagdo, de iluminagdo, de ampliagdo do campo visual e de amortecimento de

impactos.

Na evolugiio da tecnologia empregada na fabricagdo de automoével, o item
seguranga tem merecido cada vez mais investimentos. Os carros modernos vém
equipados com dispositivos de seguranga que minimizam os ferimentos dos motoristas e
pedestres. Contudo, hoje estdo também mais potentes e velozes, exigindo do motorista

mais habilidade e uma dire¢éo defensiva. PEREIRA, (2001).
Homem

O homem ¢é o elemento fundamental no sistema de transito, podendo
desempenhar diversos papéis, como: motorista, ciclista, motociclista, pedestre, policiais
que cuidam da fiscalizagfo e punigdo, engenheiros de trafego que planejam o trénsito,

além daqueles que regulamentam o sistema de transito, etc.



Seguranga Viaria na Cidade de Belém 16

Segundo ROZESTRATEN (1988), o homem entre os trés principais subsistemas
¢ o mais complexo. Portanto, tem maior probabilidade de desorganizar o sistema como

um todo e causar acidentes.

Porém GOLD (1998) argumenta que nio so os fatores humanos sio responsaveis
pela maioria dos acidentes. Estudos elaborados no Brasil e em outros paises indicam a
inadequagdo dos veiculos, da sinalizagfo, da construgdo e da manutengdo das vias como

fatores contribuintes em muitos acidentes.
3.5. Engenharia, educacfo e esfor¢o legal

A busca de um transito racional, feito com seguranga, fluidez e conforto, depende
de agdes em trés areas distintas: Engenharia, Educagio e Esfor¢o Legal. A Engenharia
atua com fatores ligados a via; a Educacdo diz respeito ao preparo do homem para o
transito; e o Esfor¢co Legal trata, sobretudo, da fiscalizagdo e da punigdo no caso do

desrespeito as leis e regras de transito. FERRAZ et al., (1999).

Para ROZESTRATEN (1988), esse tripé classico representa o que nos Estados
Unidos é mais conhecido como o conjunto 3E: Engineering, Fducation e Enforcement.
A engenharia objetiva melhorar as estradas e veiculos. A educagfo para o transito deve
abranger o lar e as escolas, ¢ deve ser direcionada aos condutores de veiculos e

pedestres. Por fim, o esfor¢o legal engloba a legislagio e o policiamento.

Essas a¢Oes tornam-se indispensaveis para se alcangar um transito seguro e

organizado. A seguir s3o comentadas as agOes correspondentes as trés areas.

Engenharia

A engenharia ¢ utilizada para obter melhorias, com relagdo a seguranga viaria,

nas vias e no meio ambiente.

Segundo PEREIRA (1999), a engenharia atua no desenvolvendo de projetos de

infra-estrutura (construgdo de vias, viadutos, pontes, dispositivos viarios, etc.), de
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circulagdo e estacionamento (definicdo da hierarquia das vias, sentidos de percurso,
locais de estacionamento, formas de operagdo nas intercepgdes: semaforizados ou ndo),
regulamentagdo e implantagdo da sinalizagdo horizontal e vertical e o gerenciamento do

transito (estratégias de operagao).

Em areas urbanas, estudos como os de moderagdo do trafego — fraffic calming —
relacionam o planejamento urbano e a seguranga viaria, contemplando medidas que
visam reduzir as velocidades e modificar configuragdes de vias. Muitas técnicas ainda
baseiam-se na analise de levantamento de dados de acidentes (através de boletim de
ocorréncia da policia militar, 6rgdos publicos competentes ou pesquisa em campo) e na
defini¢do de pontos criticos para implantagio de medidas corretivas. Outras técnicas
utilizam, ainda, analise de conflitos de trafego em interse¢des a fim de avaliar a

periculosidade dos mesmos. SIMOES, (2001).

As duas técnicas de conflitos mais usadas sdo a americana do Federal Highway

Administration e a do Lund Institute of Technology - LIT/Suécia.

PEREIRA (1999) cita que estudos realizados pela Companhia de Engenharia de
Trafego da cidade de Sdo Paulo, em 1977, apontam trés métodos para solucionar os
problemas de acidentes de trinsito através da engenharia: método dos pontos criticos,

método dos acidentes tipicos e método da solugio tipica.

A auditoria de seguranga viaria — ASV, que vem sendo cada vez mais utilizada
no Brasil, originou-se no Reino Unindo, na década de 80. Essa técnica tem por objetivo
diminuir a probabilidade de ocorréncia de acidentes por meio de vistorias periddicas

observando as questdes relevantes a seguranga viaria. NORADI & LINDAU, (2001).

Educagio

A educagio esta relacionada ao preparo do homem para o transito. Essa educagio
deve ser fornecida no lar, nas escolas, em veiculos de comunicagiio, etc., aos condutores

de veiculos e pedestres.
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“A educacido de Irdnsito tem por finalidade orientar os usudrios sobre o
comportamento adequado na via. Visa preservar a vida e a integridade fisica das
pessoas, bem como formar cidaddos responsaveis por seus direitos e obrigagdes no
transito. Objetiva incorporar habitos e comportamentos seguros no trdansifo, através de
um processo continuo e sistematizado de conscientizagdo, desde a infdancia até a fase
adulta. Visa também complementar as agdes de engenharia e fiscalizagdo, inferferindo
diretamente nos aspecilos ndo atingidos por estas atividades, como as diferengas sociais,
as questdes locais e os conflitos criados por motivagbes em contraposi¢do as regras

impostas pelas leis” (ANTP, 1997).

Portanto, a educagdo no transito tem como objetivo ensinar as leis e regras que
regem o sistema de transito, conscientizar as pessoas da importancia do respeito as leis e
sinalizagdo de transito e por fim capacitar pessoas para que possam conduzir veiculos e

se locomover a pé de maneira eficiente e segura.

Muitas a¢Bes podem ser tomadas no sentido de fornecer a educagdo necessaria a
populagdo, como: unidades volantes de educagdo no transito (peruas equipadas com
televisdo, video cassete e outros equipamentos para educa¢do nas escolas, empresas,
bairros, etc.), cidades mirins para educagdo no transito (local onde é reproduzido uma
miniatura do sistema viario para educagdo de criangas), centro de preparagio de
condutores (local destinado ao treinamento e reciclagem de condutores), campanha
educativas freqiientes veiculadas em todos os meios de comunicagio possiveis e cursos

de diregdo defensiva. PEREIRA, (1999).

Esforgo legal

O esforgo legal engloba a legislagio e o policiamento, especialmente na

fiscalizagdo e na aplicagdo de multas (ROZESTRATEN, 1988).

O policiamento do transito deve ser além de punitivo, preventivo. O
conhecimento dos indices, das causas e das conseqiiéncias dos acidentes de transito sdo

muito importantes para o auxilio na sua prevengao.
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Para uma fiscalizagiio eficiente € importante equipar a policia com radares de
velocidade, bafometros (aparelhos utilizados para alcooteste), viaturas, etc. e, além

disso, ¢ fundamental o treinamento dos policiais.

Além da punigdo através de multas e até prisdo em alguns casos previstos na lei,
¢ importante a aplicagdo de penas alternativas como, por exemplo, realizagio de

trabalhos sociais em prol da comunidade.

Segundo FERRAZ et al. (1999), o atual Codigo de Transito Brasileiro (CTB)
representa um grande avango no sentido de reduzir significativamente o niimero de
infragdes no transito, visto que as multas e penalidades sdo mais severas que as do

Codigo anterior, contribuindo, assim, para a redugéio do nimero de acidentes.
3.6. Acidentes de trinsito

Dentre as principais causas de 6bito no mundo, principalmente no Brasil, estdo

os acidentes de transito.
Na literatura especializada pode-se encontrar muitas defini¢des de transito.

Segundo GOLD (1998), a Organizagio Mundial de Satde define acidente (em
geral) como sendo um evento independente do desejo humano, causado por uma forga

externa, alheia, que atua subitamente ¢ deixa feridas no corpo e na mente.

O mesmo autor define acidente de transito como qualquer evento no sistema
viario envolvendo pelo menos um usuéario (por exemplo, motorista, pedestre, ciclista,

motociclista, etc.), e que resulta em danos materiais ou pessoais (GOLD, 1984).

ROZESTRATEN (1988) define acidente como: “uma desavenga ndo
infencionada, envolvendo um ou mais participantes do transito, implicando algum dano
e noticiado a policia diretamente ou através de servicos de Medicina Legal”. E valido

ressaltar que nem todos os acidentes sdo reportados a policia, principalmente os
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acidentes que nfio resultaram em vitimas (fatais ou nio) ou em danos materiais de alto

custo.

Ja para SIMOES (2001), um acidente de trinsito constitui-se em um
acontecimento casual com usuério(s) do sistema de transito, quando em deslocamento
pelas vias urbanas, rodovias ou estradas, com conseqiiente dano no(s) veiculo(s) e/ou
ferimento no(s) envolvido(s). Os usuarios do sistema de transito sdo os condutores de
automoveis, motocicletas, caminhdes, bicicletas e pedestres. O termo vias urbanas

abrange ruas, avenida, ciclovias e calgadas.

Contudo, pode-se definir um acidente de transito como um evento inesperado
ocorrido no transito envolvendo um carro e um pedestre, um ciclista e um pedestre, dois
ou mais carros, dois ou mais ciclistas, um carro e um obstaculo estatico, etc., no qual

uma ou todas as partes envolvidas sofrem danos pessoais e materiais.
3.7. Custo dos acidentes

Avaliar o custo de um acidente de transito é dificil devido a complexidade e a
diversidade dos fatores envolvidos. Esses fatores sdo: vidas humanas, perda total ou
parcial de produtividade, trauma psicologico, danos materiais e custos sociais, dentre
outros. Apesar da dificuldade, muitos pesquisadores tentaram estimar esse valor, pois o
seu conhecimento, mesmo que aproximado, indica para sociedade a real dimensido do

problema dos acidentes de transito e seus efeitos nocivos.

Muitos pesquisadores divergem quanto aos fatores que devem ser levados em
conta para o calculo dos custos com acidentes de transito. Para PEREIRA (1999), o
calculo dos custos dos acidentes de trdnsito deve levar em consideragdo valores
variaveis de diversas naturezas, como: danos pessoais e familiares (despesas médico-
hospitalares ¢ com remédios, alteragdo na renda familiar, traumas psicolégicos, perda de
qualidade de vida);, danos materiais (veiculo, sinalizagfo, mobiliario urbano e demais
propriedades  atingidas); atendimentos publicos (policial, médico-hospitalar,

departamento de transito, bombeiro, limpeza de vias); gastos da Previdéncia em pensoes,
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auxilio e reabilitagdes; processos juridicos; seguros; perda de produgfio; gastos com

combustiveis em congestionamentos e custos funerarios.

Ja para ROZESTRATEN (1988), os custos dividem-se apenas em trés “classes”
o custo total dos mortos (inclui custo de atendimento médico-hospitalar); o custo total de
feridos (feito a partir de sua classificagdo como ferido grave ou leve) e o custo material
dos acidentes corporais e dos acidentes materiais, indenizados ou ndo. No Brasil, mais

especificamente em Sdo Paulo, esse custo gira em torno de US$400.000 por dia.

Segundo o Departamento Nacional de Estrada e Rodagem — DNER, o custo
médio por acidente com vitima nas rodovias sob sua jurisdigio ¢ estimado em
US$51.500, nesse custo estdao incluidas perdas de receitas futuras, danos aos veiculos,

custo médico-hospitalar e danos as cargas.

Para areas urbanas, em um estudo realizado pela Companhia de Engenharia de
Trafego — CET, para a cidade de Sdo Paulo, o custo por acidente com vitima foi
estimado em US$13.580; e sem vitima em US$1.410. GOLD, (1998).

Segundo estatisticas do DENATRAN (2002), no ano de 1999 ocorreram 376.586
acidentes de transito com vitimas. Portanto, no Brasil os custos totais com acidentes com
vitimas alcangam a impressionante cifra de US$5.114.078.620 (admitindo-se os valores
propostos por GOLD (1998) contidos no paragrafo anterior). Porém, para GOLD (1998),

o custo total dos acidentes no Brasil chega a 10 bilhdes de dolares.

A Suécia, através da The National Road Administration considera para os
calculos dos custos com acidentes de trinsito, os custos materiais € humanos (U.L,

2001). A tabela 3.1 mostra os valores utilizados nesse pais.
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TABELA 3.1 - Custo por acidente na Suécia.

Custo por Acidente de Transito (US$) — Ano de 1999
Acidentes Custo Material | Custo Humano Média Total dos
Custos por
Acidentes
Fatais 130.000 1.300.000 1.430.000
Grave 60.000 200.000 260.000
Leve 6.000 9.000 15.500
Dano de 13.000 - 13.000
propriedade

3.8. Tipos de acidentes

Os tipos classicos de acidentes de transito sdo: colisdio, abalroamento, choque,

atropelamento, tombamento, capotamento, engaventamento e derrapagem como descrito

por SIMOES (2001), a seguir:

Colisdio traseira: acidente em que os dois veiculos envolvidos estdo em movimento

numa mesma dire¢do e mesmo sentido de deslocamento;

Colisdo frontal: acidente em que os veiculos envolvidos estdio em movimento numa

mesma dire¢do e em sentidos contrarios de deslocamento;

Colisdo transversal: acidente em que os veiculos envolvidos estio em movimento em

dire¢des perpendiculares, também denominado abalroamento transversal;

Colisdo lateral: acidente em que os veiculos envolvidos estio em movimento em
diregOes paralelas, no mesmo sentido ou em sentidos contrarios, quando um dos
veiculos procede uma manobra de conversio ou desvio, também denominado como

abalroamento lateral;

Choque: acidente em que apenas um veiculo esta em movimento e se choca com um
obstaculo fixo (veiculos estacionado, poste de iluminagdo, muro, arvore, pontos de

onibus, etc.);
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e Atropelamento: acidente que envolve um veiculo € um ou mais pedestres ou

animais;
e Tombamento: acidente em que o veiculo tomba em uma de suas laterais;
e Capotamento: acidente em que o veiculo gira em torno de um dos eixos;

e Engavetamento: acidente que envolve dois ou mais veiculos em uma mesma diregdo,

em um mesmo sentido ou sentidos contrarios de deslocamento;
e Derrapagem: acidente em que o veiculo derrapa na via.

A figura 3.2 mostra a representagdo grafica dos tipos de acidentes.

Colisdo traseira

Colisdo frontal

Colisdo transversal ﬁ
Colisao lateral ﬁ

Choque

Atropelamento

Tombamento

Capotamento
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Engavetamento

Derrapagem q—-ﬁ\"‘-m_,_

FIGURA 3.2 — Tipos de acidentes de trinsito. Fonte: SIMOES (2001).

Além de serem classificados quanto ao tipo, os acidentes de transito podem ser
classificados também quanto a gravidade. A tabela 3.2 mostra como essa classificagdo é

feita nos Estados Unidos. FERRAZ et al., (1999).

TABELA 3.2 — Escala AIS (Abreviated Injury Scale) de acidentes de trinsito. Fonte: FERRAZ ct al.

(1999).
Codigo | Nivel de Tipo de lesdes
AIS | severidade
das lesdes
1 leve Escoriagdes superficiais e lacera¢tes da pele, queimadura de 1°
grau, pequena lesdo na cabega com dores ou tonturas leves, etc.
2 média  [Maiores escoriagdes e laceragdes da pele, inconsciéncia inferior
a 15 minutos, quebra ou amputagdo de dedos, fratura na bacia,
etc.
3 séria  |Laceragdes mais severas, fraturas de costelas, contusdo de 6rgéos

abdominais, fratura ou amputagdo de mdos, pés ou bragos,
inconsciéncia superior a 15 minutos, etc.

4 grave |Ruptura do bago, fratura de perna, perfuragio do torax,
inconsciéncia inferior a 24 horas, etc.
5 critica  |Fratura da espinha com ruptura, queimaduras extensas de 2°, ou

3° graus, inconsciéncia superior a 24 horas, etc.

3.9. Causas dos acidentes

Os fatores causadores de acidente estdo, em geral, relacionados com o sistema

homem-via-veiculo.

Para ROZESTRATEN (1988), o acidente pode ser considerado uma disfungdo

no sistema que normalmente funciona bem.
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FELL? apud ROZESTRATEN (1988), apresenta uma hipotética cadeia causal de

fatores humanos, veiculos e ambiente que colabora para gerar acidentes.

Cadeia Casual Humana: representa problemas psicologicos, como irritagdo,

agressividade, falta de atengdo, etc.

Cadeia Casual do Veiculo: representa os problemas inerentes ao veiculo, como

falta de manuteng?o, falha mecénica, etc.

Cadeia Casual do Ambiente: representa problemas causados devido a

intempéries, como pista molhada e escorregadia devido a chuva, neblina, fumaga, etc.

MORAES (2001) cita que numa visdo mais ampla, pode-se relacionar cinco
fatores principais com suas respectivas condi¢des adversas que contribuem para a
ocorréncia de acidentes: fatores humanos, fator veiculo, fator via, fator ambiente e fator

institucional/social.

Fatores Humanos

Segundo GOLD (1998), os fatores humanos referem-se ao comportamento das
pessoas envolvidas em acidentes, como: tensdo nervosa decorrente de algum problema
particular, ingestdo de alcool ou droga, desconhecimento do trajeto e desatengdo ao

volante.

Podem ser considerados também neste fator a educagio e o preparo do cidadido
para o transito através do conhecimento e respeito as leis, treinamento para os futuros
motoristas, uso de equipamento de seguranga (principalmente cinto de seguranga), entre

outros (SIMOES, 2001).

g FELL, I.C. (1976). A motor vehicle accident casual system: The human elment. Human Factores. Vozes apud
ROSTRATEN, R.1LA. (1988). Psicologia no Transito — Conceitos e Processos Bésicos. Sdo Paulo.
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Fator Veiculo

Esse fator envolve os aspectos referentes aos itens de seguranga existentes nos
carros (airbag, cintos de seguranga nos bancos dianteiros e traseiros, etc.), bem como a
poténcia e estabilidade do motor. As condigdes de manutengdo e conservagdo do veiculo

(motor, pneus e freios) sdo também fatores que causam acidentes.
Fator Via

Os fatores relativos a via envolvem caracteristicas fisicas e operacionais da via e

da sinalizagéo.

SIMOES (2001) afirma: “4 via, principal fator de atuagéo da engenharia, tem
como aspectos interferentes a sua geometria (largura, declividade, superelevagéo, tipos
de intersegdes, elc.); a sinalizagdo horizontal e vertical (visibilidade e conservagdo);
regulamentagdo e uso da via (mdo simples e dupla, hierarquizagdo, estacionamentio,
efc.); pavimentagdo (lipo, drenagem e conservagdo); assim como o fluxo de trafego

(quantidade e composigdo da frota de veiculos e conflitos de trafego) .

Fator Ambiente

Esses fatores referem-se principalmente as condi¢des da natureza e visibilidade
(chuva, neblina, fumaga), uso e ocupagdo do solo (polos geradores de trafego de
veiculos e pedestres, areas residenciais ou comerciais, etc.) e as interferéncias visuais
(poluigao visual com placas de propaganda, excesso e inadequagdo no projeto e

instalagdo de sinais de transito, construgdes urbanas, etc.).

Fator Institucional/social

Neste fator sdo englobados aspectos relacionados a regulamentagdo das leis

(legislagdo) e ao policiamento (fiscalizagdo).

O acidente é gerado, em geral, pela associagdo de dois ou mais fatores;

dificilmente um fator insolado sera o responsavel por um acidente de trinsito. Apesar de



Scguranga Vidria na Cidade de Belém 27

muitos autores, como ROZESTRATEN (1988), afirmarem que o principal fator gerador
de acidentes ¢ o humano, os mesmos também admitem que a melhoria da sinalizagdo e

do projeto das vias pode influir no melhor comportamento humano.

Um estudo realizado por NORADI et al. (2000), através de entrevistas aos
principais participantes do sistema de trinsito: os planejadores, os fiscalizados e os
usudrios, apontou as principais causas dos acidentes de transito. A figura 3.3 mostra a

arvores de desdobramento de causas obtida a partir do estudo.

Congestionamenio I
7 Cuantidsde de veculss e pedestres
via ——| circulando

Falla de fiscaizagao

Excesso de propaganda nas vias

Causas de .
acidentes de trénsito Rroassg dos mowrishs i
urbano apontados homem p-| Desrespeito A legislagao
alos enfravistados . . .
¢ Dislragéo dos moloristas e
pedastres

veiculo

FIGURA 3.3 - Arvore de desdobramento das causas de acidentes de trinsito. Fonte: NODARI et al.
(2000).

3.10. Indices de acidentes

O nimero de acidentes de trinsito ¢ normalmente expresso em periodos de

tempo. Os periodos mais utilizados sdo: dia, més e ano.

Para analisar varios contextos (paises, estados, cidades, rodovias, tipos de via,
mudangas introduzidas, etc.) e compara-los, sdo empregados indices que relacionam o
numero de acidentes com a populagdo, a frota de veiculos ou a quantidade de transporte

realizado:

Para FERRAZ et al. (1999), os principais indices utilizados sdo a seguir

colocados.
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e Indice de acidentes - niimero anual de acidentes por habitante, por veiculo da frota,

ou por veiculo-quildmetro percorrido;

e Indice de mortes: nimero anual de mortos por habitante, por veiculo da frota, ou por

veiculo-quilometro percorrido; €

e Indice de feridos: nimero anual de feridos por habitante, por veiculo da frota, ou por

veiculo-quilémetro percorrido.

Os indices sao referidos a 100.000 habitantes, 10.000 veiculos e 1.000.000 de

veiculos-quildmetro percorrido, para tornar os valores reais mais faceis de interpretar.

Esses indices também podem ser definidos para interse¢do ou trecho de via, em

relagdo ao nimero de veiculos que por ali trafegam.
3.10.1 ndices de identificaciio de pontos criticos

GOLD (1984) define genericamente pontos criticos como aqueles locais no

sistema viario que apresentam uma ou ambas das seguintes caracteristicas:

" Alta freqiéncia — locais onde ocorrem altas freqiiéncias de acidentes de

transito

= Alta periculosidade — locais onde os motoristas/pedestres tém as mais altas

probabilidades de sofrer um acidente de transito.

Segundo DENATRAN (1987) e GOLD (1998), para identificar um ponto critico

devem-se calcular a taxa de acidentes em intersegdes pela seguinte expressio:

A

e, = ! -10° (1
7 (P)-vom )

Em que:

- Tj: indice de acidentes na interseg?o j,
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- Ay namero de acidentes na intersegfo j no tempo P;
- P: periodo de estudos em dias;

- VDM : volume médio diario de veiculos que passam pela interse¢io (soma das n

aproximagoes);
- 10% fator para evitar nimero muito pequeno.

Para identificagdo dos locais criticos também pode ser utilizada a Unidade
Padrio de Severidade (UPS), definida pela soma do nimero de acidentes de transito com

danos materiais, com feridos e com mortes, com pesos diferentes para cada fator.
Segundo o manual do DENATRAN (1987), os pesos sdo os seguintes:
= Acidentes com danos materiais — peso 1;
» Acidentes com feridos — peso 5;

®  Acidentes com mortos — peso 13.

Assim, a severidade de um local expressa em Unidade Padrdo de Severidade

(UPS) ¢ dado pela expressio:

N.° de UPS = acidentes com danos materiais x | + acidentes com feridos x 2 +

acidentes com mortos x 13
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3.11. Estatisticas de acidentes no Brasil

Os dados e observagdes apresentados neste topico foram retirados da Politica
Nacional de Transito, documento elaborado pelo Departamento Nacional de Trénsito —

DENATRAN, em janeiro de 2002.

ROZESTRATEN (1988) descreve a importdncia das estatisticas de transito:
“Ndo se deve confundir estatisticas com tabelas e grdficos. A estatistica é uma
subdivisdo da matematica que se ocupa com métodos de coletar da maneira cientifica e
com processos que devem ser seguidos para analisar os dados e, a partir deles, fazer
inferéncias validas. Portanto, ndo sdo apenas niimeros ou fregiiéncias de ocorréncias; o
mais importante da estatistica de trdansito e especificamente da estatistica de acidentes

sdo as conclusoes e as medidas que podem surgir para diminuir acidentes ™.

Segundo dados do DENATRAN (2002), no ano de 1999, ocorreram no Brasil
376.589 acidentes com vitimas, que resultaram em 22.300 mortes e 375.354 feridos.
Desses, cerca de 70% ocorreram em area urbana. A maioria dos mortos encontrava-se no
periodo produtivo de suas vidas e cerca de 22% tinham entre 15 e 24 anos, 64% dos

condutores envolvidos em acidentes tinham menos de 35 anos.

Os atropelamentos correspondem, nas capitais brasileiras, a 29% dos acidentes

com vitimas, e os pedestres correspondem a 51% dos mortos e a 33% dos feridos.

Comparando-se as estatisticas disponiveis para as diversas cidades do Brasil,
verifica-se a ocorréncia de uma grande variag¢do nos indicadores de seguranga de transito
- taxa de mortos por 10 mil veiculos ¢ taxa de mortos por 100 mil habitantes - o que
mostra a diferenga com que cada cidade trata o problema de seguranga viaria. A tabela

3.3 mostra os indicadores gerais de seguranga de transito no Brasil.

A figura 3.4 mostra a evolugdo do indice de mortalidade por acidentes de transito
no periodo de 1990-1999. Verifica-se uma queda, seguida de uma tendéncia a aumento

no ultimo ano.
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Com relag@o ao indice de feridos, conforme a figura 3.5, observa-se a mesma

tendéncia.

TABELA 3.3 - Indicadores de seguranga de trinsito no Brasil — 1999, Fonte: Populagiio: IBGE;
Dados de acidentes / frota — DENATRAN.

Indicador por Ano Brasil
Populacio 163.900.000
Frota 32.300.000
Acidentes com Vitimas 376.589
Mortes em Acidentes de Transito * 22.300
Feridos em Acidentes de Transito 375.354
Indice de  [Mortos por 10 mil veiculos * 6,9
Mortes  [Mortos por 100 mil habitantes * 13,6
Indice de  |Feridos por 10 mil veiculos 11,6
Feridos  |Feridos por 100 mil habitantes 22,9
Taxa de motorizagio (veiculos por 100 hab) 1:5

* Somente computadas as mortes ocorridas no local do acidentes.
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Figura 3.4 - Indicadores de mortalidade de trinsito. Fonte: DENATRAN (2002).
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FIGURA 3.5 - Indicadores de feridos no trinsito. Fonte: DENATRAN (2002).
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O crescimento da frota numa velocidade superior ao da populagio explica o
aumento de cerca de 54% no grau de motorizagdo entre 1990 e 1999, aumentando o

risco de ocorréncia de acidentes.

Segundo o DENATRAN (2002) : “kEsse panorama da seguranga de trdnsito
evidenciado pelas estatisticas pode ser mais grave, na realidade. Os dados disponiveis
sobre acidentes de frdnsito tendem a estar subestimados, na medida em que é comum a
ocorréncia de falhas no processo de coleta e registro e que ndo sdo consideradas, em

lais estatisticas, as morites posteriores, ocorridas fora do local dos acidentes”.

Os dados apresentados evidenciam a importincia de uma maior atengio as
questdes relacionadas com seguranga viaria, através de maiores investimentos
governamentais em estudos, buscando encontrar medidas que possam reduzir os indices

de acidentes de transito no Brasil.
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4. TECNICAS DE AVALIACAO DA SEGURANCA VIARIA

4.1 Consideracoes iniciais

As trés técnicas de avaliagdo da seguranga viaria sdo descritas a seguir. As
técnicas sfo: analise de dados de acidentes, analise de conflitos de trafego e auditoria de

seguranga viaria.
4.2, Técnica de andlise de dados de acidentes

Tradicionalmente, o objetivo da analise dos dados de acidentes ¢ identificar e
localizar dentro do sistema viario os locais que apresentam elevados indices de acidentes
(taxas, freqiiéncias ou ambas), indicando com isso a necessidade de intervengao no local.

TOURINHO, (2002).

De acordo com GOLD (1984), esses locais, denominados pontos criticos, podem
ser definidos genericamente como aqueles locais no sistema viario que apresentam uma

alta frequiéncia de acidentes de transito ou acidentes de grande gravidade.

Para SETTI (1985), os objetivos do método de identificagio e classificagdo de
locais inseguros, através da analise de dados de acidentes, sdo indicar os componentes
do sistema viario, onde o nivel de seguranga esteja muito abaixo da média do sistema e
classificar esse conjunto de locais perigosos, criando prioridade para estudos de

intervengdes que visem a diminuigdo dos riscos de acidentes.

No Brasil, os trabalhos revisados que desenvolvem técnicas de estudo da

seguranga viaria com base na analise dados de acidentes sdo: Recomendacdes para
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analise e Melhoramento de Pontos Negros (GOLD, 1984); Identifica¢do e Classificagao
de Locais Inseguros em Vias Urbanas (SETTI, 1985); Manual de Identificagdo e Analise
e Tratamento de Pontos Negros (DENATRAN, 1987); Seguranga de Transito —
Aplicagdes de Engenharia para Reduzir Acidentes (GOLD, 1998);, e Aplicagio de
Engenharia de Trafego para Seguranga dos Pedestres (CUCCI & WAISMAN, 1999).

O trabalho elaborado pelo pesquisador SETTI (1985) propde uma metodologia
cujo objetivo € obter a melhor confiabilidade na identificagdo e classificagio de locais
perigosos com menor dispéndio possivel de recursos. A figura 4.1 mostra a metodologia

proposta para identificagdo e classificagdo de locais inseguros.

SETTI

Avaliagiio da eficiéncia das

Coleta de dados de ; W
intervengdes implantadas

acidentes

2 b ¢ Implantacio das intervengdes
Anilise inicial dos dados de B o ¢ o ¢
- projetadas
acidentes

v

Levantamento de dados fisicos,
operacionais e funcionais dos
locais selecionados

Formulagéo de prioridades para
implementagéo de intervengdes
projetadas

*

Anilise ¢ Determinagiio das
intervengdes necessirias para melhoria
da seguranca

f

Identificagdo e classificagio
dos locais perigosos

FIGURA 4.1- Anilise dos dados de acidentes (SETTI), Fonte: SETTI (1985).

O manual do DENATRAN expde critérios de identificagiio, analise e tratamento
de pontos negros com o objetivo de padronizar os procedimentos de coleta e analise de
dados de acidentes em todos os orgdos de transito brasileiro. A figura 4.2 mostra a

metodologia proposta pelo DENATRAN.
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DENATRAN
Coletar, juntar ¢ classificar Executar contagens de trafego Manter um
as estatisticas de acidentes sistemdticas e rotineiras cadastro vidrio

I I

Identificar e classificar os locais perigosos
com basc nas taxas de acidentes

ol

B Identificar fatores envolvidos » Vistoria do local

Identificar medidas corretivas < Estudar conflitos

v

Preparar o projeto preliminar para cada local, consultas
necessdrias, escolher o projeto definitivo

!

Implementar

}

Monitorar
1. Inspecionar visivelmente
2. Avaliar estatisticamente

FIGURA 4.2 - Andlise dos dados de acidentes (DENATRAN). Fonte: DENATRAN (1987).

Os trabalhos estrangeiros revisados pela autora foram: Safer Roads: A Guide to
oad Safety Ingineering (OGDEN, 1996) e Manual of Transporiation Engineering
Studies ( HUMMER, 1994).

A figura 4.3 mostra as metodologias propostas pelos trabalhos de Ogden,
empregados na Australia, Estados Unidos e Inglaterra, e de Hummer empregado nos

Estados Unidos.
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FIGURA 4.3 - Anilise de dados de acidentes (OGDEM ¢ HUMMER). Fonte: TOURINHO,

2002.

Baseado nesses estudos, pode-se concluir que o procedimento de analise dos

dados de acidentes segue basicamente cinco fases, como mostra a figura 4.4.
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Fase [ H
Levantamento de Dados - i :
Fase I [g
Coleta/registro dos dados de acidentes ¢ :
homogeneizagiio de critérios adotados em cada B v -
processo. z
. Identificaciio dos Problemas
Gerais
* Identificar os locais com frequéncia/isco de
acidentes ¢/ou com relevante potencial de
A redugéio de acidente.
P Altemmativamente, identificar tipos de acidentes,
L ' ] usudrios e locais perigosos.
Fase 111 [ peE
Diagnésticos dos Problemasdo = — =
Local -
Identificar fatores e caracleristicas relacionadas ,—‘j
com acidentes que viabilizem a implantagfio de I
medidas correti%as. ¥ FaselV o
- I
. Selegdo de Intervengdes

Selecionar medidas para reduzir a freqiiéncia

g ‘ ——— ¢ a severidade dos acidentes com base na
==t =23 2l 22 pty
Fase V | factibilidade e eficdcia esperada ou na
e & relagfio custo beneficio previsto.
-V

Monitoraciio das Intervengdes

Monitorar os resultados em cada local especifico e avaliar a
sua elicicia em termos dos efeitos (antes/depois) ou
custo/beneficio observados.

FIGURA 4.4 - Procedimento geral para andlise de dados de acidentes. Fonte: TOURINHO (2002).



Seguranga Vidria na Cidade de Belém 39

4.3 Técnica de andlise de conflitos de trafego (TCT)

Para TOURINHO (2002), as técnicas de analise de conflitos de trafego permitem
obter informag@es precisas e atualizadas sobre as caracteristicas da via, do fluxo viario,

das trajetorias dos usuarios do ambiente viario e dos problemas de seguranca viaria.

Embora apresente dificuldade de aplicagdo, devido aos custos e a falta de
recursos humanos treinados, a analise de conflitos de trafego permite obter dados
descritivos e ricos em detalhes, sobre os aspectos de segurancga viaria envolvidos na
operagiio do trafego e também passivel de analise quantitativa, além da rapidez na coleta
de dados (poucos dias de observagio), garantindo uma resposta rapida aos problemas

viarios. (PIETRANTONIO, 1998).

Segundo o mesmo autor, fundamentalmente a TCT busca uma forma de
observagio direta que possa proporcionar um diagnostico e uma avaliagdo mais precisa e
detalhada dos problemas de seguranga de transito e dos efeitos de alternativas de

intervengao.

Pode-se definir um conflito de trafego como uma situagdo onde dois ou mais
usuarios da via se aproximam no espago e no tempo com risco eminente de uma coliso,
que ocorreria caso nem um dos envolvidos executem uma manobra evasiva (HYDEN,
1987). Manobras evasivas podem ser identificadas através de frenagem, desvio ou
aceleragdo dos usuarios da via (pedestres, ciclistas, motoristas, etc.). (TOURINHO,

2002)

MUHLRAD (1988) define conflito como um evento envolvendo dois ou mais
usuarios da via (ou um usuario e um elemento externo), em que, a agdo de um usuario
(ou aproximagdo de um elemento externo) provoca a manobra evasiva do outro usuario

com proposito de evitar colisdo ou atropelamento.
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Essencialmente, os problemas associados com a utilizagio da TCT estdio
relacionados com trés questdes: a consisténcia da defini¢do de conflito, a validagio da

técnica e a confianga nas medidas propostas (CHIN & QUEK, 1997).

Alguns estudos foram realizados no Brasil a fim de testar a validade das técnicas
de conflito desenvolvidas em outros paises (PIETRANTONIO, 1998; TOURINHO &
PIETRANTONIO, 1998 ¢ HERNANDEZ, 2002), mostrando resultados satisfatorios.

A TCT possui varias aplicagdes conforme o objeto de estudo. De acordo com
DOMINGUES JR. (2001), as aplicagdes sdo:

= Estudo de fatores envolvido nos acidente (permiti a visualizagdo das causas

dos acidentes);

= Substitui¢do dos dados de acidentes para avaliagdo de pontos criticos (sem,

no entanto, exclui-los); e

" Estudos “antes e depois” para avaliagdio da implantagio de medidas

corretivas e/ou preventivas para acidentes de transito.

A anélise dos dados de conflitos de trafegos deve seguir cinco estagios, que sdo

descritos na figura 4.3. (TOURINHO, 2002).

As vantagens e as desvantagens na utilizagdo de TCT sfo relacionadas a seguir,

segundo DOMINGUES JR. (2001).
Vantagens
= Facilidade de medigéo, rapidez e confiabilidade;

= O conflito representa um perigo potencial, os acidentes sdo uma realizagio

posterior;

»  Sdo descritivas, o que permite boa compreensio das causas;
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= Identifica os problemas operacionais e de seguranga e facilita a sele¢io de

medidas corretiva;

= A eficacia das mudangas pode ser avaliada imediatamente apds a intervengao

e ser utilizada para aprimorar as melhorias introduzidas;

= Estudos de seguranga podem ser realizados em fun¢iio da necessidade de

diagnostico;

» Estudos de seguranga podem ser realizados em fungdio da necessidade de

diagnostico.

Desvantagens

= Nem todos os acidentes sdo precedidos de medidas evasivas, porém as

evidencias sugerem que esses casos sA0 raros;
= Necessidade de pesquisa de campo;

= A correlagdo entre conflitos e acidentes ainda nfio foi perfeitamente definida

para todas as interagdes,

= A subjetividade que envolve a pesquisa pode comprometer o diagnostico,

portanto os observadores devem ser treinados rigorosamente.
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Diagncﬁﬂicos de Conflitos Graves S

Identificar os problemas de seguranga e as
caracteristicas operacionais que contribuem para
causa de problemas (conflitos) e quais as
deficiéncias relacionadas e quais os requisitos para
operagiio segura no local.

Pré-preenchimento  dos  formuldrios;
Observagdes de campo; Tabulagfio das
contagens ¢ Registro de eventos e
situagdes especiais.

Selegiio de Intervengdes

v= Selecionar medidas para reduzir a freqiiéncia e

Bttt a severidade dos conflitos geradores de
acidentes levando em conta a factibilidade e
eficiéncia

esperada  com  relagio a

e custo/beneficio esperados.

‘Monitoragfio das Intervengdes

Monilorar os resultados imediatos da implantagiio das medidas
corretivas nos locais especificos (andlise antes/depois com
contagem de conflitos ou efeito final do acidente).

FIGURA 4.3 - Os cinco estdgios da andlise dos dades de conflito. Fonte: TOURINHO (2002).
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SIMOES (2001) e DOMINGUES JR (2001), citam que as técnicas de conflitos

de trafego mais importantes sdo:

A sueca do Lund Institute of Technology (LIT/Suécia), descrita por HYDEN
(1987) e complementada pelas anotagdes de ALMQVIST (1998);

" A norte-americana do U. S. Federal Highway Adiministration (U. S. FHWA),
descrita por PARKER & ZEEGER (1989);

" A francesa do INRETS/Franga, descrita por MUHLRAD (1998); e

A inglesa do U. K. TRL, descrita por BAGULEY (1988).

Uma das técnicas mais estudadas e testadas no Brasil é a técnica sueca que

analisa os pontos perigosos do trafego.
4.4 Auditoria de seguranca vidria

A Auditoria de Seguranga Viaria - ASV, constitui na observagio subjetiva no
campo ou de um projeto, por profissional capacitado, das condi¢cdes de seguranga de

transito.

A ASV constitui-se em uma ferramenta eficiente na avaliagdo da seguranga
viaria que vem sendo muito usada nos Estados Unidos nos ultimos anos. No Brasil foi
introduzida recentemente, sendo usada ainda de forma incipiente. De acordo com
NODARI & LINDAU (2001), no Brasil ndo ha tantas experiéncias com a auditoria
viaria, exceto algumas praticas isoladas como o projeto de sinalizagfo da cidade de Sdo
Paulo, o projeto Nova Marginal, nas marginais Tieté e Pinheiros e um terceiro projeto

voltado para a seguranga de pedestres.

A Engenharia de Trafego, quando relacionada com seguranga viaria tem dado
destaque a busca de medidas corretivas aplicadas em locais denominados pontos
criticos. Nos ultimos anos vem aumentando a importancia das medidas preventivas, ao

invés de corretivas. Dessa nova concepgdo surgiu a ASV que procura evitar que os
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acidentes ocorram por intermédio da incorporagio de avaliagdes formais com foco nas
questdes de seguranga, desde a fase de concepgdo até a operagdao de projetos viarios.

NORADI & LINDAU, (2001).

Segundo CUCCI & WAISMAN (1999), ASV ¢ uma atividade que visa
identificar o potencial de acidentes em um local que sofrera alguma modificagdo viaria

de porte. Portanto a ASV tem carater de detecgdo e prevengio de acidentes.

O objetivo original da ASV foi a redugdo de vitimas de acidentes com a
incorporagio de medidas corretivas. Introduzir a ASV no projeto de uma estrada é uma
maneira de eliminar problemas de seguranga potenciais antes que as estradas estejam

construidas. HILDEBRAND & WILSON, (1999).

“A Auditoria da Seguranca Viaria tem por objetivo diminuir a probabilidade de
ocorréncia de acidentes de trdnsifo por meio da realizagdio de vistorias periodicas com
Joco nas questoes de seguranga (...). Os objetivos incluem desde a minimizagdo da
ocorréncia e da severidade de acidentes em projetos viarios até evitar que acidentes

sejam transferidos para outros pontos da rede viaria” (NODARI e LINDAU, 2001).

A Associagdo Nacional do Transporte de Estrada e as autoridades do trafego na
Australia definem ASV como um exame formal de vias, projeto futuro da estrada ou do
trafego, ou todo o projeto que ira interagir com os usuarios das vias, em que um
examinador independente e qualificado avalia o potencial de acidentes de um projeto e o

seu desempenho quanto a seguranga. AUSTROADS, (1994).

O Departamento de Transito em New Suoth Wales descreve uma auditoria de
seguranga viaria como: “ Um meio de verificar o projeto, a execugdo e a operagdo de
projetos de vias, com relagdo aos principios de seguranca como meio de prevengdo e de

fratamento de acidente”. RTA, (1991).

Embora muitas outras defini¢des existam, todas incluem o conceito que uma

ASV ¢ uma avaliagido formal que aplica principios de seguranca e € de carater multi-
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disciplinar. Em todos os casos, ASV’s sdo concebidas para garantir a seguranga de

todos os usuarios de vias.

Contudo o objetivo principal de uma ASV ¢é assegurar um nivel elevado da
seguranga do inicio do desenvolvimento do projeto removendo ou mitigando os

elementos que produzem acidentes (HILDEBRAND & WILSON, 1999).

Uma auditoria deve ser conduzida de forma independente por um individuo ou
por uma equipe, com treinamento e experiéncia pertinentes em seguranga viaria, que nao
tém nenhuma afiliagdo prévia com o projeto. O objetivo preliminar ¢ identificar
deficiéncias potenciais de seguranga para todos os usuarios da via e considerar as
medidas requeridas para eliminar ou reduzir seus impactos. Os usuarios incluem os
pedestres (criangas, adultos e idosos), os ciclistas, os motociclistas, os automoveis, os

caminhdes, os Onibus, fiscais de transito, etc.

A ASV é normalmente um processo formalizado por meio de que um relatorio
escrito pelos auditores, contendo as deficiéncias encontradas com relagdo a seguranga
submetida a apreciagio pela equipe e/ou do cliente de projeto. O relatorio de exame néo
deve conter recomendagdes de medidas corretivas embora exemplos de solugdes
possam ser identificados. A equipe de projeto, que € responsavel por todas as decisGes
do projeto, deve dar aos auditores uma resposta documentada dirigindo-se a todas as
recomendagdes de seguranga. HILDEBRAND & WILSON, (1999).

Segundo AUSTROADS (1994) e NORADI & LINDAU (2001), os beneficios

decorrentes da aplicagido da ASV sdo:

= Redugdo do risco de acidentes (incluindo de probabilidade e de severidade)

em projetos novos e em vias ja existentes;

= Aumento da noc¢do de seguranga dos envolvidos com o planegjamento,

projeto, construgdo, e manutengdo do projeto;



Seguranca Vidria na Cidade de Belém 46

Redugido do custo do projeto, durante a vida util, reduzindo o nimero de

modificagdes corretivas;

Melhoria dos padrdes e normas de seguranga,

= Aprimoramento do projeto viario;

Reducido dos custos decorrentes de acidentes, incluindo os sociais e os de

saude; e

Estimulo ao desenvolvimento de uma cultura corporativa pela seguranga.
As ASV’s podem fornecer maior seguranga de duas maneiras:

=  Removendo os elementos que produzem acidentes, tais como: disposigdes

improprias em interse¢o, nos estagios do planeamento e do projeto, ou

= Incluindo dispositivos para redugéio de acidentes, tais como: a superficie anti-

derrapante, cerca protetora, dispositivos do controle de trafego, e sinalizagéo.

A utilizagdo da ASV € indicada para assegurar que novas vias incorporem
dispositivos de seguranga viaria durante os estagios de concepgdo, projeto funcional,

detalhamento do projeto, construgio, pré-abertura, abertura ao trafego e na manutengo.

Vale ressaltar que a complexidade e o nivel do esfor¢o do processo de ASV
mudam com cada estagio e tornam-se mais eficazes quando conduzidos durante os
estagios mais adiantados do planejamento e do projeto. A economia ¢ diminuida
extremamente no projeto, na construgdo e nos estagios finais, como manutengdo. Porém
as agOes corretivas prevalecem como as medidas mais caras. HILDEBRAND &

WILSON, (1999).

De acordo com NORADI & LINDAU (2001) e HILDEBRAND & WILSON
(1999), sdo cinco os estagios onde a ASV pode ser aplicada, que vdo desde a concepgio

até sua operacdo propriamente dita, esses estagios sdo:
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1. Viabilidade do projeto;

2. Projeto preliminar;

3. Projeto definitivo,

4. Pré-abertura de projetos novos ou periodo de construgio; e

5. Vias em operagdo e procedimento de manuteng@o.
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5. GESTAO DA SEGURANCA VIARIA EM BELEM

5.1 Consideracdes iniciais

O Coadigo de Transito Brasileiro - CTB (BRASIL, 1997) estipula, no artigo 5°,
que “O Sistema Nacional de Trdnsifo é o conjunto de orgdos e entidades da Unido, dos
Lstados, do Distrito Federal e dos Municipios que tem por finalidade o exercicio das
atividades de planejamento, administragdo, normatizagdo, pesquisa, registro e
licenciamento de veiculos, formagdo, habilitagdo e reciclagem de condutores, educacdo,
engenharia, operagdo do sistema viario, policiamento, fiscalizacdo, julgamento de

infragoes e de recursos e aplicagdo de penalidades”.

No Brasil, hoje, a gestdo do transito é realizada por diversos orgéos em diversos
niveis de governo com atribui¢oes e fungdes especificas, cabendo a cada um adotar as
medidas destinadas a assegurar a todos um transito seguro. Podem ser citados entre esses
orgaos o Conselho Nacional de Transito (CONTRAN), 6rgéo coordenador, normativo e
consultivo de todo o sistema; os Conselhos Estaduais de Transito (CETRAN) sdo 6rgdos
normativos, consultivos e coordenadores dentro de sua respectiva unidade da federagio;
os orgdos e entidades executivos de transito da Unido (DENATRAN), dos Estados
(DETRAN), do Distrito Federal e dos Municipios (SEMTRAN em Porto Velho); Policia
Rodoviaria; Policia Militar, etc. BRASIL, (1997).

A Politica Nacional de Transito, que tem como base legal as disposi¢Ges contidas

na Constitui¢do Brasileira , na Lei 9.503/97, que institui o Codigo de Tréansito Brasileiro,
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e no Decreto 2.327/97, que o regulamentou, estabelece conforme mostrado na figura

5.1, a competéncia atribuida a cada orgdo componente do Sistema Nacional de Trénsito.

UNIAD

(Privativamente) Legislar sobre trénsito
e transporte.

Constituigio Federative do Brasil- Art.
22- XTI

UNIAO, ESTADOS,
DISTRITO FEDERAL E
MUNICIPIOS

(Competéncia comum) Estabelecer e

implantar politica de educagio para a

seguranga do transito.

Constituigio Federativa do Brasil- Ari.
23 - XIr

MINISTERIO DA
JUSTICA

Coordenacio méxima do  Sistema
Nacional de Trdnsito, bem como o
exercicio das fungdes de drgao maximo
execuhivo de trinsito da Unido.

Decreto 2.327/97 art. 1°

Comité Exerutivo do
CONTRAINN

Exarninar, previamente, as propostas de
resolugies e de diretnzes da Politica
Nacional de Trénsito submetidas ao
CONTRAN.

Decreta 2.327/97 ari. 3°

CONTRAN

Egtahelecer as normas regulamentares
refenidas neste Cédigo e as direirizes da
Politica Nacional de Trénsito.

CTrBart. 12°7

ORGAO MAXTMO
EXECUTIVO DE _
TRANSITO DA UNIAOQ

Proceder a supervisfn, a coordenacfio, &
correigio dos drgdos delegados, ao
conirdle e & fiscalizagio da execugiio da
Poliica Nacional de Trénsito e do
Programa Nacional de Trénsto.

CIBart 19°H1
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ORGAOS E ENTIDADES
EXECUTIVOS
RODOVIARIOS DA
UNIAO, DOS ESTADOS,
DO DISTRITO FEDERAL
EDOS MUNICIPIOS

(no  &mbito de sua circunscrigfo)
Iplementar as medidas da Politica
Nacional de Trinsito e do Programa
Nacional de Tréngto

CTBart 21°X

ORGAOS E ENTIDADES
EXECUTIVOS DE
TRANSITO DOS
ESTADOS EDO
DISTRITO FEDERAL

(no &mbito de sua circunscrigio)
Implementar as medidas da Politica
Nacional de Trénsito e do Programa
Nacional de Trénato.

CrBart 22°XI

ORGAOS E ENTIDADES
EXECUTIVOS DE
TRANSITO DOS
MUNICIPIOS

(no A&mbito de sua circonscngéo)
Implantar as medidas da Polihca
Nacional de Trénsito e do Frograma
Nacional de Trénaito.

CTBat 24 o X1V

FIGURA 5.1 - Competéncias relativas A Politica Nacional de Trinsito estahelecidas pela

Constituiciio Brasileira de 1988, pelo CTB e pelo Decreto 2.327/97. Fonte: DENATRAN (2002).

Caso néio sejam cumpridas as determinagdes impostas pela lei, o Codigo de

Transito Brasileiro estabelece, ainda, que “Os drgdos e entidades componentes do

Sistema Nacional de Trdnsito respondem, no dmbito das respectivas compeléncias,

objetivamente, por danos causados aos cidaddos em virtude de agdo, omissdo ou erro

na execugdo e manutengdo de programas, projefos e servigos que garantam o exercicio

do direito do trdnsito seguro” (paragrafo 3° do art. 1°). Por fim, estabelece o objetivo

principal do codigo, que esta previsto no paragrafo 5° do mesmo artigo: “Os drgdos e

enlidades de trdansito pertencentes ao Sistema Nacional de Trdnsito dardo prioridade em
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suas agoes a defesa da vida, nela incluida a preservagdo da satide e do meio-ambiente”.

BRASIL, (1997).
5.2 Diagnéstico da situagdo atual da gestio do trinsito na cidade de Belém
5.2.1. Metodologia utilizada para realizaciio do diagnostico

O diagnostico com relagio a gestdo do transito na cidade de Belém, foi realizado

conforme as etapas descritas a seguir.

Na primeira etapa, foram realizadas coletas de informagdes através da busca de
documentos. Segundo RICHARDSON et al. (1995), a busca documental se configura na
simples busca de documentos publicados e ndo publicados e banco de dados com a

finalidade de descobrir informagdes necessarias para pesquisa proposta.

A busca de documentos foi feita em bibliotecas e na internet; foram consultados
sites dos orgdo que atuam na gestdo do transito em Belém e também em orgdos federais
e organizagbes ndo governamentais. Nessa ctapa também foram feitos contatos
telefonicos com os orgdo atuantes na cidade de Belém para esclarecimento de algumas

duvidas.

A segunda etapa consistiu na realizagdo de um diagndstico preliminar com as
informagdes obtidas na primeira etapa, para entdo partir para terceira etapa na qual
realizaram-se pesquisas através de entrevistas e visitas em todos os o6rgdo ligados as
questdes relativas ao transito, principalmente a Companhia de Transporte do Municipio

de Belém - CTBEL e ao Departamento de Transito do Estado do Para - DETRAN.

Com a realizagdo das entrevistas e visitas nos orgéos foi possivel entender o
funcionamento de cada um dos 6rgédos e sua fungdo na promogdo da seguranga viaria em
Belém, incluindo as ag¢des nas trés areas: educag¢do, engenharia e esfor¢o legal

(fiscalizagdo e policiamento). A partir disso executou-se a quarta etapa.



Seguranga Vidria na Cidade de Belém 52

Na quarta etapa, foi feito o diagndstico da gestdo da seguranga viaria em Belém,
com base em todas as informagdes adquiras durante as etapas anteriores da pesquisa.
Com o diagnostico, foi possivel extrair as conclusdes de como se encontra hoje essa

questdo.

A Quinta, e tltima etapa, foi a formulagio de propostas visando contribuir para

melhoria da gestdo da seguranga viaria na cidade de Belém.
O resultado de todas as etapas da pesquisa serdo descritos nos itens posteriores.
5.2.2 Consideragdes inicias para o diagnostico

Belém possui, hoje, um transito integrado ao Sistema Nacional de Transito
(STN). Com a municipalizagdo do transito, ocorrida em 1999, a responsabilidade pelo
policiamento e fiscalizagdo do transito ficou sob responsabilidade da Companhia de

Transportes do Municipio de Belém — CTBEL.

Apesar da municipalizagio, algumas funges que seriam de responsabilidade da
CTBEL estdo sendo desempenhadas ainda pelo DETRAN devido a falta de infra-
estrutura adequada da companhia de transito do municipio. As fungdes sfo as seguintes:
pericia técnica dos acidentes de transito e cobranga de todas as multas emitidas na regido
metropolitana de Belém, tanto as multas de competéncia do Estado quanto do
Municipio. As multas que sdo de competéncia do Estado e as que sdo de competéncia
do Municipio sdo determinadas conforme o Codigo de Transito Brasileiro, Lei 9.503 de

23/09/1997 e resolugdo n.” 66/98 do CONTRAN.

Segundo informagdes obtidas na CTBEL, para executar o servigo de cobranga

das multas, o DETRAN retém 20% do total arrecadado com as multas.

Os orgdos ligados as questdes relativas ao transito na cidade de Belém sio:
CETRAN, SETRAN e DETRAN, o6rgdos estaduais; CTBEL, orgdo municipal e
SETRANSBEL, sindicato. A fungio de cada um dos orgéos € descrita abaixo.
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1. Sindicato dos Transportes de Belém (SETRANSBEL): tem por finalidade coordenar

as atividades dos proprietarios de transportes coletivos.

2. Companhia de Transportes do Municipio de Belém (CTBEL): tem por finalidade
planejar, coordenar, dirigir, executar, controlar e avaliar as atividades do municipio

de Belém, nas areas de transporte publico de passageiros e de transito.

3. Conselho Estadual de Tréansito (CETRAN): Colegiado Normativo Maximo do
Estado do Para.

4. Secretaria de Transporte do Estado (SETRAN): tem por finalidade planejar,
coordenar, executar, controlar e avaliar a politica de transporte terrestre do Estado,
nos aspectos de construgdo, restauragdo, melhoramentos € conservagido dos
submodais rodoviarios, ferroviarios e metroviarios, bem como conceder licenga para
realizagdo de servigos publicos dos transportes terrestres, e a fiscalizagdo das normas
relativas a servidoes e limitagdes do uso e dos acessos a prioridades lindeiras as

rodovias estaduais e ao direito de vizinhanga.

5. Departamento de Transito do Estado do Para (DETRAN): é o 6rgdo executivo de
transito do Estado, com a missdo institucional definida no Cédigo de Transito
Brasileiro — CTB, art. 22, entre suas fungdes destacam-se o registro e licenciamento
de veiculos, a realizagdo do processo de habilitagdo de condutores, com expedigio
da permissdo para dirigir e a Carteira Nacional de Habilitagdo, fiscalizagdo de
transito com a aplicagdo de multa de competéncia do Estado, suspensdo do direito
de dirigir e apreenséo de veiculos decorrentes de infragdes de transito, a promogdo e
participagdo em programas e projetos na area de educa¢do de transito, além de
apoiar a implantagdo do processo de municipalizagio do transito no ambito

estadual.

Apesar dos varios orgdos, a partir das pesquisas realizadas em Belém, pode-se
concluir que sio dois os 6rgios que atuam diretamente na questdo da seguranga viaria na

cidade de Belém: DETRAN, pelo Estado, e CTBEL, pelo municipio.



Seguranga Vidria na Cidade de Belém 54

Para entender melhor como cada orgéo atua no transito de Belém, a figura 5.2
mostra qual o procedimento a seguir diante da ocorréncia de um acidente de transito

dentro da cidade.

Acidente de Trinsito

y

CIOP
Centro Integrado de Operagdes Policiais

Com Vitima —
(fatais ou feridas) cm ll ima

l CTBEL Delegacia — Boletim de
DETRAN + Ocorréncia (BO).

¢ Multa

Pericia [
v v

SIM NAO

FIGURA 5.2 — Procedimento no caso de acidente de trinsito em Belém.

Quando ocorre um acidente de transito na cidade de Belém, imediatamente os
motoristas envolvidos devem acionar o CIOP — Centro Integrado de Operagbes Policiais,

através do niimero de telefone 190.

O CIOP € um orgdo ligado a Policia Militar que tem como fungéo acionar peritos
do DETRAN para realizar a pericia técnica no local do acidente, no caso de acidentes

com vitimas (feridas ou fatais).

No caso de acidentes sem vitimas onde sé ocorreram danos materiais, o CIOP
aciona os fiscais da CTBEL que providenciardo a desobstrugio da via publica diante de

um acordo feito entre as partes envolvidas no acidente, no caso de dois ou mais
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motoristas envolvidos. Outra alternativa nesse caso registrar um boletim do ocorréncia

na delegacia mais proxima.

Com relagdo as multas que sdo emitidas (caso necessario) quando ocorre um
acidente, somente a CTBEL tem poder de multar os veiculos envolvidos; os peritos do

DETRAN n#o possuem esse poder.

Para o trabalho de pericia técnica, o DETRAN dispde de apenas 6 peritos e 6
motoristas, para aumentar esse nimero o 6rgio firmou um acordo com a Policia Militar
que cedeu mais 4 peritos e 4 motoristas. A base de operagdes situa-se no proprio CIOP a
fim de agilizar o trabalho de pericia. O regime de trabalho que opera atualmente para
atendimento das ocorréncias € o seguinte: duas equipes com 1 motorista e 1 peritos cada

ficam de plantdo mudando de turno a cada 24 horas.

O trabalho dos peritos consiste em ir até o local do acidente de trénsito,
preencher o boletim de ocorréncia de acidente de trinsito — BOAT, através de
entrevistas com os envolvidos e suas proprias observagdes, fazer um croqui a méo livre
do local do acidente e depois analisar as informagdes para encontrar a causa mais

provavel do acidente.
5.2.3 Estrutura dos érgaos ligados diretamente com a seguranga viaria

Como visto, os dois orgdos ligados diretamente com a promogio da seguranga

viaria sdo a CTBEL, pelo municipio e 0o DETRAN, pelo Estado.

A seguir, € descrito o funcionamento de cada um desses orgéos, explicando a

fungdio de cada setor ligado a promogao da seguranga viaria.
CTBEL

A figura 5.3 mostra a estrutura de organizagdo e funcionamento da Companhia

de Transportes do Municipio - CTBEL.
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A CTBEL possui uma diretoria de transito destinada a cuidar de todos os

assuntos referentes ao trénsito: educagdo, engenharia e esforgo legal. A diretoria esta

subordinada diretamente a presidéncia da companhia.

CTBEL
Companhia de Transportes do
Municipio de Belém - Presidéncia

'

Diretoria de Transito

l

I

Coordenadoria de
Segurancga de Transito

v

Coordenadoria de
Implantagio e
Manutengao Semaforica

Geréncia de Educagio;
Geréncia de Controle
Estatistico;

Geréncia de Sinalizagio.

Coordenadoria de
Operagdes de Transito

FIGURA 5.3 - Estrutura Organizacional da CTBEL.

Subordinada a esta diretoria encontram-se trés coordenadorias. A coodenadoria

de seguranga de transito que € dividida em trés geréncias, a saber:

" Geréncia de educagdo, que tem como fun¢fio coordenar as campanhas e

programas de educagio no transito, treinar agentes de educagfio no transito,

promover eventos ligados ao transito, etc;

= Geréncia de controle estatistico, que tem como fungiio controlar estatisticas

de acidentes de trinsito ocorridos na regiio metropolitana de Belém,

identificar e analisar pontos de inseguranga viaria na cidade, emitir relatorios

estatisticos anuais, etc. Segundo a coodenadoria de seguranga de trénsito, as

estatisticas de acidentes de transito sdo feitas com base em informagdes
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colhidas no CIOP, no pronto socorro municipal, no instituto médico legal e

no DETRAN. Para execugdo das estatisticas € usado o programa EXCEL;

= Geréncia de sinalizagio que tem como fungdo propor e implantar projetos de

sinalizagdo viaria (exceto a implantagio de semaforos).

A coordenadoria de implantagio e manuten¢do semaforica tem como fungdo

implantar semaforos nos locais indicados pela coordenadoria de seguranga no transito, e

fazer a manutengdo dos mesmos.

Por fim, a coordenadoria de operagdo de transito tem como fungdo treinar os

agentes de transito responsaveis pela aplicagio de multas e adverténcias a infratores,

coordenar as operagoes de fiscalizagdo na cidade, e, em grandes eventos, receber os

autos de infragdo emitidos pelos agentes e encaminha-los para cobranga, a qual é feita

pelo DETRAN e, por fim, implantagdo e operagdo de dispositivos de fiscalizagdo

automatica (radares de velocidade fixos ou moveis).

DETRAN

A figura 5.4 mostra a estrutura organizacional do Departamento de Transito do

Estado do Para — DETRAN.

DETRAN

Departamento de Transito do
Estado do Para - Presidéncia

!

'

!

!

Sistema Sensor

Setor de
Educagdo

Setor de
Fiscalizagio

Setor de Cobranga
de Multas

FIGURA 5.4 - Estrutura Organizacional do DETRAN,

O DETRAN possui quatro setores ligados diretamente ao transito. O sistema

sensor € o setor que cuida da produgdo das estatisticas de acidente de transito ocorridos
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em todo Estado do Par4, para isso utiliza como fonte de informagoes os seguintes locais:
CIOP atraveés dos BOAT’s, pronto socorro municipal, instituto médico legal, policia
militar, civil e rodoviaria, hospitais pablicos e as delegacias de todo o Estado
interligadas através de um banco de dados on-line. Como auxilio para calculo das

estatisticas ¢ utilizado um sofiware estatistico.

O setor de educagdo cuida da coordenagio de campanhas educativas. Ja o setor
de fiscalizagdo tem como fungdo treinar os fiscais de trinsito, fazer a fiscalizagdo nas

ruas e emitir multas de sua competéncia.

Por fim,o setor de cobranga de multas que tem como fungio processar e notificar

os infratores das multas.

Recebida uma penalidade aplicada por qualquer um dos 6rgéos executivos dos
governos municipais, estaduais ou federal integrantes do Sistema Nacional de Transito,
existe o direito de interposi¢do de recurso administrativo, em primeira e segunda

instancias.

O julgamento dos recursos, em primeira instancia, contra penalidade imposta é
feito pela Junta Administrativa de Recursos de Infragoes - JARI, que tem completa

autonomia de convicgio e de decisfo.

O motorista também pode usar seu direito de recurso em segunda instancia, ao
Conselho Estadual de Transito - CETRAN, em caso de indeferimento do recurso, em
primeira instancia, neste caso, porém, deve antes fazer o pagamento da multa. Em caso

de deferimento, recebera a restituigio do valor na CTBEL
5.2.4 Educacgio no transito

Com relagdo aos esforgos feitos em prol da educagdio de transito na cidade de

Belém, tanto o DETRAN quanto a CTBEL tém programas voltados para essa area.
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O DETRAN possui um programa permanente de educag¢do denominado “Pacto
pela Vida no Transito”, iniciado em janeiro de 2000, que tem como objetivo principal
educar e conscientizar, através da arte-educagio, os usuarios de sistema de transito ao

invés de puni-los. A figura 5.5 mostra o logotipo da campanha.

= =
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FIGURA 5.5 - Logotipo da campanha Pacto pelo Vida no Trinsito. Fonte: CTBEL.

As metas gerais do programa sdao reduzir indices de acidentes, estimular a
educag¢do e incentivar uma nova cultura no transito. Para alcangar essas metas o
DETRAN conta com parcerias da Policia Militar, Corpo de Bombeiros, escolas,
voluntarios, etc. A meta principal do programa ¢ reduzir no minimo em 50% os

acidentes de transito e reduzir a zero os acidentes com vitimas fatais.

A metodologia empregada no programa € a realizacio de foruns, oficinas e
palestras, elaboragdo e implantagdo de programas interdisciplinares nas escolas e a

formagdo de agentes multiplicadores de educagio.

A avalia¢@o dos resultados efetivos obtidos com a implantagdo do projeto sdo

feitas através das estatisticas fornecidas pelo sistema sensor.

Segundo informagdes do proprio DETRAN (2002), o pacto pela vida no transito

¢ composto de quatro projetos descritos a seguir.

Primeiro Projeto: Caminho para uma nova cidadania.
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Esse projeto tem como alvo as escolas, com o objetivo de disseminar um novo
conceito de transito, procurando mostrar o transito como espac¢o de convivéncia social,
suas principais agdes sdo: elabora¢io de um material didatico para utilizagdo nas escolas,
oficina de preparagio de professores para atuagio no ambito do projeto e laboratorios de

vivéncia do espago urbano.

A figura 5.6 mostra uma pequena cidade, montada durante a semana nacional

educativa de transito, onde as criangas experimentam um espago vivencial de transito.

FIGURA 5,6 - Espago vivencial de trinsito montado pelo DETRAN, Fonte; DETRAN,

Segundo Projeto: A periferia € o centro.

Neste segundo projeto, o objetivo € educar a comunidade que vive na periferia,
tornando-a uma grande parceira do pacto, as principais agOes desse projeto sdo:
encontros de sensibilizagdo de liderangas da comunidade para torna-los parceiros ativos
do Pacto, avaliar junto com a comunidade quais os problemas ¢ solugdes relativos ao
transito, promover cursos de orientagdo e formagdo de agentes comunitarios

multiplicadores do conceito do programa e eventos lidicos com fins educacionais.

Terceiro Projeto: Um novo olhar sobre o transito.

Esse projeto visa introduzir na sociedade uma nova cultura sobre transito, através
da arte, ciéncia e tecnologia, suas principais a¢des sdo: concursos (contos/poesia/

redac@o/pintura/artigo cientifico), festivais de musica.

Quarto projeto: Transito para todos.
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Esse projeto visa promover campanhas educativas na midia em geral, com o
intuito de massificar o conceito do programa, suas principais agoes sdo: campanhas

direcionadas a pablicos especificos e pegas publicitarias a serem veiculadas na midia.

Outra campanha desenvolvida pelo projeto “Pacto pela vida no transito”, langada
em 2002, foi denominada “Pacto na Faixa”. A proposta do Pacto na Faixa é trabalhar
onde ndo existe semaforo de transito, pois onde existem as regras tém que ser

obedecidas por motoristas e pedestres.

O projeto foi proposto depois da constatagdo de dois dados alarmantes: a cada 77
horas e 31 minutos morre uma pessoa, vitima de atropelamento; e a cada 18 horas e 13

minutos ocorre um atropelamento na cidade de Belém.

Uma parceria firmada entre 0 DETRAN e as Forgas Armadas, sendo a parceria
firmada primeiro com o Exército, e posteriormente, com a Marinha e a Aeronautica para
fiscalizagdo do “Pacto na Faixa™. O primeiro passo dos militares sera educar, nas faixas
de pedestres, motoristas e pedestres. S0 em uma segunda etapa da parceria, os militares,
com poderes delegados pelo DETRAN, poderdo multar caso haja qualquer infragdo. O
objetivo de projeto é educar motoristas e pedestres, quanto a faixa de pedestres,

reduzindo em pelo menos 10% o niimero de atropelamentos.

Essa campanha ¢ versdo local para o projeto nacionalmente conhecido como “Pé
na Faixa” ou “Pare na Faixa”, inicia da em Brasilia no ano de 1997. Hoje, no Distrito
Federal, os carros param antes da faixa, simplesmente quando o pedestre coloca o pé na

faixa de seguranga.

A Companhia de Transportes do Municipio de Belém possui também um projeto
voltado a educagdo no transito denominado, “Paz no Trinsito”. A figura 5.7 mostra o

logotipo da campanha.
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FIGURA 5.7 - Logotipo da campanha Paz no Triinsito. Fonte: CTBEL.

Esse projeto teve inicio em 1997 com o proposito de reverter a posigdo de Belém
como uma das capitais brasileiras com maior indice de mortes no transito. Visto que
segundo a propria CTBEL no ano de 1996 foram registrados 5.300 acidentes de transito

em Belém, com 376 vitimas fatais.

Atualmente. o programa “Paz no Transito” é composto pelas seguintes agdes €
2

projetos:
= Cidade crianga;
» Formagio de agentes multiplicadores para educagio no transito;
= Tmplantagéo, adequagio e melhoria da sinalizagdo viaria;
"  Modernizagdo de sistemas de fiscalizagio e controle de trafego;
»  Tmplantagdo de uma rede cicloviaria na cidade de Belém.

Um dos projetos mais importantes ligados & campanha foi a construgdo da
chamada Cidade Crianga, cujo publico alvo sdo os infratores de transito, alunos de a8

série do ensino fundamental e instituigdes de assisténcia social.
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O projeto Cidade Crianga consiste num espaco de educagdo para o transito, que
simula as principais situagdes experimentadas no transito, contribuindo assim para

promover alteragdes comportamentais nos motoristas infratores e nos futuros motoristas.

A figura 5.7 mostra a cidade crianga que possui uma éarea de 8500m?
reproduzindo uma pequena cidade com semaforos, ruas pavimentadas, prédios,
sinalizagfio, ciclovias, ciclofaixas, etc., além de possuir um mini-auditorio e um

anfiteatro para a apresentagfio de palestras e pegas de teatro cujo enfoque seja o trinsito.

FIGURA 5.7 - Cidade Crianca. Fonte: CTBEL.

O projeto “Paz no Tréansito” promove inimeras campanhas educativas, de acordo
com a época do ano e com os acontecimentos sociais da cidade, como: carnaval,
carnaval fora de época, Natal, Ano Novo, férias de verdo, acontecimentos religiosos, etc.
Como método para atingir o objetivo da campanha, séo distribuidos panfletos, camisas e
bonés com o tema principal da campanha. A figura 5.8 mostra alguns panfletos de

campanhas desenvolvidas pelo projeto “Paz no Transito”.

O projeto também se preocupa com a elaboragio de materiais didaticos que
possam ser usados nas escolas de ensino fundamental. Entre os materiais elaborados
pelo projetos estdo o livro, Curso para Agentes Multiplicadores de Educagdo para o
Transito, de Renier Johannes Rozestraten, destinados a alunos da 1" série do ensino
fundamental, além de cartilhas educativas, etc., que sdo distribuido gratuitamente pela

CTBEL.
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FIGURA 5.8 - Panfletos de campanhas desenvolvidas pelo projeto Paz no Trinsito. Fonte:
CTBEL.

Os dois programas destinados a educagdo no trénsito, “Pacto pela Vida no
Transito” e “Paz no Transito”, sio desenvolvidos separadamente sem nenhuma

integragdo entre os dois.
5.2.5 Fiscalizac¢io

Em 1930, surgiu o primeiro 6rgo criado com o objetivo de controlar e fiscalizar
o transito da cidade de Belém, denominado Inspetoria de Transito, criada pelo entdo
Interventor Magalhies Barata Era subordinada ao Chefe de Policia e dirigida por um

delegado de transito. Na época, quem cuidava da fiscalizagdo do tréansito era a guarda

civil.

Passados 15 anos, a Inspetoria passou a denominar-se Delegacia Estadual de
Tréansito - DET. A fiscalizagio dos veiculos passou a ser executada através dos guardas
de transito, mais conhecidos como sinaleiros. Em 1969, um decreto federal (n.° 667/69)
transferiu esta tarefa para a Companhia de Transito, composta por integrantes do

Batalhio de Guardas da Policia Militar do Para. Mais tarde, a companhia foi
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transformada no Batalhdo de Trinsito - BPTRAN, que fiscalizou as ruas de Belém até a

municipalizagio em 1999, de acordo com o novo Codigo de Trénsito Brasileiro — CTB.

Departamento de Transito do Estado do Para - DETRAN, s6 foi criado em 1972,
através da Lei Estadual n.° 4.444, de ambito estadual, personalidade juridica e autonomia
administrativa, financeira e contabil. O 6rgdo era vinculado, através do seu Conselho
Administrativo, a Secretaria de Estado de Seguranga Publica - SEGUP. Hoje, esta

subordinado a Secretaria Especial de Defesa.

O DETRAN (Par4) foi criado com o objetivo de atender a todos os usuarios de
transito do Estado do Para através do planejamento, execugdo e controle das atividades
referentes a engenharia de trafego, fiscalizagdo de trinsito, habilitagdo de condutores e
registro de veiculos, além de promover campanhas educativas no sentido de garantir

seguranga e prevencgdo de acidentes.

Atualmente, o transito de Belém ¢ fiscalizado tanto pelo DETRAN como pela
CTBEL, depois da municipalizagdo do trAnsito. Cada um atua na area de sua
competéncia determinada pelo Codigo de Transito Brasileiro. As multas que sdo de
competéncia do Estado ou do municipio estdo determinadas na resolugéo n.° 66/98 do

CONTRAN.

Para fiscalizagiio do transito na cidade de Belém, a CTBEL conta com o auxilio
de 90 agentes contratados pela propria companhia e, através de um acordo estabelecido

com a Guarda Municipal, mais 100 guardas municipais.

Os agentes de transito e guardas municipais podem contar para facilitar o seu
deslocamento com um total de 12 viaturas, sendo 5 pick-up, 2 automoveis e 5

motocicletas.

O treinamento necessario para fazer o trabalho de fiscalizagdo no trénsito ¢
fornecido pela prépria companhia tanto para os agentes quanto para os guardas

municipais.
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Segundo dados da CTBEL, sdo emitidos por més entre 5000 e 6000 autos de
infracio e as infragdes mais comuns, segundo dados de agosto de 2002, sdo

estacionamento no passeio publico e avango de sinal vermelho.

Os fiscais de trinsito, guardas municipais ou agentes sdo distribuidos para
fiscalizagfio das vias publicas da seguinte maneira: uma parte fica localizada em pontos
onde ocorre uma grande namero de infragdes e nos corredores principais de circulagio
de veiculos, a outra parte fica circulando com as viaturas para obter uma maior area de

atuagdo.

Existe também a chamada “Operagdo Escola”, que consiste no posicionamento
de fiscais de transito nos horérios de entrada e saida das escolas visando organizar a
circulagdo de veiculo e pedestres, parada de veiculos para embarque e desembarque,

travessia de pedestres (adultos, idosos e criangas), etc.

A fiscalizagfio realizada atualmente pelo DETRAN visa apenas localizar e multar
veiculos nfio licenciados ou sem placa, e motociclistas sem capacete. Quando o veiculo €
retido por um desses motivos, entdo sdo verificados os outros tipos de infragdo que séo
de competéncia do Estado fiscalizar, como: dirigir veiculos sem Carteira Nacional de
Habilitagdo - CNT, dirigir veiculos com validade da CNT vencida a mais de 30 dias,

entre outras infragdes que constam na resolugio n.° 66/98 do CONTRAN.

O DETRAN possui, hoje, apenas 13 agentes de fiscalizagdo de trinsito, que

trabalham da seguinte maneira:

s Escolhe-se o local dentro da cidade de Belém para montar uma barreira de

fiscalizagdo;
= Formam-se duas bases de operagdes, B' e B

= A B! posiciona-se antes da B2 em local despercebido pelos motoristas. Na B!
encontram-se 2 agentes € um computador ligado em rede com o banco de

dados do DETRAN, um agente identifica as placas dos veiculos que passam e
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o outro consulta no banco de dados buscando encontrar alguma

irregularidade;

= Caso haja irregularidade, ¢ avisado por radio para os agentes da B2
localizada a uns 500m, para reter o veiculo para fiscaliza¢fo. Na B2 fica toda

a estrutura para consulta da situag¢do do veiculo detido;

= Caso seja confirmada a irregularidade, é lavrado o auto de infragdo.
Conforme a infragdo, o veiculo pode ser apreendido e rebocado para o

estacionamento do DETRAN.

Segundo dados do DETRAN sfo emitidos entre 500 e 600 auto de infragdo por
més. O namero total de autos de infragdo tanto do DETRAN quanto da CTBEL ndo
corresponde ao total de multas, devido a varios fatores: erro no preenchimento do auto
por parte dos fiscais, erro na digitagdo dos autos quando passados para um banco de

dados digital, possibilidade de contestagio da multa, etc.

Os modelos de autos de infragfo utilizados pelo DETRAN e pela CTBEL sdo
diferentes como mostrado no anexo A. Essa diferenga causa uma série de transtornos
visto que as multas s@o processadas e cobradas todas pelo DETRAN e com dois modelos

de auto a probabilidade de erro na hora da digitagdo é maior.

Apesar do Codigo de Tréansito Brasileiro preve uma clara divisdo de
responsabilidades e uma solida parceria entre os orgdos federais, estaduais e municipais,
analisando as informagdes mostradas isso ndo ocorre em Belém . O que se percebe é a

falta de integragdo entre os 6rgdos responsaveis pelo transito.

Alguns pontos precisam ainda ser melhor esclarecidos quando o assunto é
fiscalizagfio de trénsito na cidade de Belém, por falta de um niimero maior de acordos
entre os orgdo que administram o transito na cidade, DETRAN e CTBEL, os principais

pontos séo:
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= Qs peritos do DETRAN ndo podem multar quando forem fazer pericias de

acidentes de transito;

= Qs fiscais do DETRAN ndao multam infratores se a infragdo for de

competéncia do municipio e vice versa;

» (O DETRAN licencia o carro mesmo que existam multas em atraso de

competéncia do municipio.

Essa falta de entendimento entre os dois 6rgios acaba estimulando os motoristas

a cometer infragdes, dando-lhes uma falsa impressdo de impunidade.
5.2.6 Engenharia

Nas questdes que envolvem projetos de engenharia para garantir a seguranga

viaria, nota-se, na cidade, falta de estrutura adequada .

O DETRAN ndo se envolve em questfio relacionada com engenharia, ele so trata

de educacio e fiscalizagdo.

Na CTBEL o setor que trata de projetos de engenharia, visando a seguranga
viaria, é a coordenadoria de seguranga de trdnsito, porém ndo existe uma geréncia
especifica para isso, como para educagio e sinalizagdo, e nem uma equipe técnica
qualificada. A coordenadoria também nfio segue nenhuma técnica para identificagdo e
tratamento de pontos criticos, como: técnicas de conflitos de trafego, auditorias de

seguranga viaria, etc.

Outro problema existente neste setor ¢ a falta de autonomia do o6rgdo na
aprovagio dos projetos, quando a CTBEL propde algum projeto de engenharia, o
mesmo tem que ser encaminhado para SESAN, Secretaria de Saneamento do Municipio,
para obter aprovagdo, e so depois abre-se licitagio e obedecem-se os prazos legais
impostos pela lei. Isso acaba comprometendo a eficiéncia das solugdes encontradas para

redugéo de acidentes.
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5.5 Propostas para melhoria da gestiio no trinsito

Com base no diagnostico realizado, sdo apresentadas algumas propostas visando

melhorar a gestéio da seguranga viaria em Belém. As propostas sdo as seguintes:

= A unifio das campanhas educativas desenvolvidas pelos dois orgdos, a fim de

obter um melhor resultado e alcangar um nimero maior de pessoas;

= A criagdo de banco de dados unico, através de um acordo entre os dois
orgdos, contendo todas as estatisticas relativas a acidentes de transito da
cidade de Belém e do Estado do Para. Essa medida visa obter estatisticas ndo
divergentes como a que acontece hoje na cidade, além de facilitar o acesso

dos dados;
= Criagdo de uma geréncia de Engenharia de Trafego na CTBEL,;

= Criagdo de uma equipe técnica na CTBEL especifica para identificar os
pontos criticos quanto aos indices de acidentes, utilizando técnicas como
técnicas de conflito de trafico (sueca, americana, entre outras disponiveis),
técnica de identificagdo de pontos negros (DENATRAN, 1987), auditoria de
seguranga viaria, etc. Além de identificar, a equipe deve ser capaz de propor

solugdes de baixo custo e eficientes para redugdo dos acidentes;

= Criagdo de uma equipe com autonomia para aprovar projetos de engenharia
quando os mesmos forem de urgéncia, evitando assim a demora na

implantagdo de uma solugéo;

= Implantagio de medidas de fraffic calming (transito calmo), que s@o solugdes
de engenharia que visam aumentar a seguranca viaria tanto para motoristas
como pedestres, reduzindo a velocidade dos veiculos, promovendo maior

seguranga para travessia de pedestres, entre outras agdes;
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= Aumento do niimero fiscais tanto na CTBEL quanto no DETRAN, pois o

namero atual € insuficiente para uma frota de 142.752 veiculos;

| =  Maior entendimento entre os dois o0rgdos, a fim de definir alguns pontos e
firmar um maior nimero de acordos, para que falhas na fiscalizagdo nédo

continuem acontecendo;

= A criagdo de um material didatico sobre transito padrdo para ser utilizado em

escolas municipais, federais e particulares;

= Maior esforgo politico na aprovagio e implantagdo de projetos de engenharia

(ue promovam a seguranga viaria.
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6. ESTUDO DOS ACIDENTES DE TRANSITO EM BELEM

6.1 Dados globais sobre os acidentes de transito

0 estudo dos acidentes de transito em Belém iniciou com a analise dos indices e

estatisticas globais a fim de obter um diagnéstico geral da situagio.

Os principais indices de acidentes sio mostrados na tabela 6.1.

Comparando-se os indices da tabela 6.1 com os indices nacionais contidos na
tabela 3.3 da se¢dio 3.11, apesar das estatisticas serem de anos diferentes: os dados
brasileiros sio 1999 e os de Belém de 2001, observa-se que os indices de mortes e
feridos em acidentes de transito na cidade de Belém sdo maiores que os indices

nacionais.

No anuario estatistico do DENATRAN (2000), Belém aparece como a quinta
capital no ranking de indice de vitimas fatais no transito. O indice de vitimas fatais ¢

2,38 vezes maior que a média nacional, conforme tabela 6.2.

Segundo dados da CTBEL, dos 4426 acidentes de transito registrados em Belém
no ano de 2001, 71,6% ocorreram sem vitimas, 25,1% com vitimas ndo fatais e 3,3%
com vitimas fatais. Ou seja de cada 30 acidentes 1 resultou em vitima fatal. A figura 6.1

ilustra essa distribuigfo.
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TABELA 6.1 - Indicadores de seguranga de trinsito em Belém. Fontes: populagiio - IBGE;

dados de acidentes — CTBEL; frota— DETRAN.

Parimetros Belém
Populagiio 1.280.614
Frota 142.752
Policiais de Trinsito 203
Multas 72.600
Acidentes de Trénsito 4.426
Acidentes com Vitimas 1.255
Mortes em Acidentes de Trinsito 145

Feridos em Acidentes de Tréinsito 1.110

Indice de pol. por 10 mil veiculos 14,22
Fiscalizagdo  [150] por 100 mil habitantes 15,85
Indice de Multas [multas por 10 mil veiculos / ano 5.086
multas por 100 mil habitantes / ano 5.669

indicede |acidentes por 10 mil veiculos / ano 310,05
Acidentes  [acidentes por 100 mil habitantes / ano 345,62
Indice de Mortes [mortos por 10 mil veiculos / ano 10,16
mortos por 100 mil habitantes / ano 11,32

Indice de Feridos |feridos por 10 mil veiculos / ano 71,76
feridos por 100 mil habitantes / ano 86,68

Taxa de motorizagfio (veiculos por 100 hab.) 11,15

O sem vitimas flcom vitimas néo fatais [Jcom vitimas fatais

FIGURA 6.1 - Percentual de vitimas dos acidentes de trinsito em Belém, Fonte: CTBEL.
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TABELA 6.2 — indice de vitimas fatais nas capitais dos estados no ano de 2000,
Fonte: DENATRAN (2000).

Capitais Vitimas Fatais / 10.000 veiculos
Rio Branco 16,7
Boa Visla 16,1
Salvador 13,9
Manaus 13,2
Belém 12,4
Fortaleza 12,2
Porto Velho 8,6
Sdo Luis 7.4
Cuiaba 7.4
Distrito Federal 7.2
Palmas 6,7
Aracaju 6,5
Natal 6,0
Recife 5,5
Maceio 5,4
Teresina 51
Joiio Pessoa 438
Belo Horizonte 4,5
Goidnia 43
Séo Paulo 3,8
Porto Alegre 3.7
Vitéria 33
Curitiba 1,6
Campo Grande 1,6
Macapa -
Rio de Janeiro -
Florianopolis -
Média Nacional 52

(-) Nio informado.

Conforme mostrado na figura 6.2, nas estatisticas de acidentes em Belém sdo
considerados 6 tipos de acidentes de transito: atropelamento, colisdo entre automoveis,

colisdio com bicicleta, colisdo com objeto fixo, acidentes envolvendo 6nibus e outros.

Com relagiio aos tipos de acidentes mais freqiientes em Belém, a figura 6.2
mostra que 77% dos acidentes sdo colisdes entre automoveis de passeio, 12% dos

acidentes sfo atropelamentos e 15% desses atropelamentos resultam em vitimas fatais.
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FIGURA 6.2 - Tipos de acidentes de trinsito ocorridos em Belém. Fonte: CTBEL.

A figura 6.3 mostra o percentual de cada tipo de veiculo envolvido em acidentes
de transito. O grafico mostra que do total de veiculos envolvidos em acidentes, 15% sdo

onibus.

O tipo de veiculo que mais se envolve em acidentes é o automovel (66%). A
explicagdo pode estar no fato de 73,5% da frota total de veiculos do municipio de Belém

ser de automoveis.

Quanto a faixa etéaria das vitimas de acidentes de transito, a figura 6.4 mostra que

26% das vitimas tem entre 20 e 29 anos.
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Doutros Mignorado O Moto O Bicicleta @ Camihdo [16nibus [ Automdvel

FIGURA 6.3 - Percentual do tipo de veiculos envolvidos em acidentes de transito em Belém.
Fonte: CTBEL.
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FIGURA 6.4 - Faixa etdria das vitimas de acidentes de trinsito em Belém. Fonte: CTBEL.

A maioria das vitimas de acidentes de transito em Belém sdo pedestres. A figura
6.5 mostra que os pedestres representam 37% das vitimas em acidentes; em segundo
lugar com 25% encontram-se os ciclistas. Isso demonstra que o transito de Belém
penaliza os ciclista e pedestres que sdo os componentes mais frageis do sistema de

transito.
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37%
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lEpassageiro @ condutor Ociclista ] pedestre

FIGURA 6.5 - Tipo de vitima de acidente de trinsito em Belém. Fonte: CTBEL.,

Segundo dados do DETRAN, cerca de 69,69% dos acidentes tém causa ignorada,
devido ao preenchimento incorreto do BOAT (boletim de acidentes de transito) por parte

dos peritos.

Entre as causas dos acidentes declaradas no BOAT, as dez principais sdo: falta de
atengdio do motorista, ndo manter a distdncia regulamentar de seguranga, desrespeito a
preferencial, manobras irregulares, avango de sinal vermelho, ingestdo de alcool, entrar
na contra m#o, atravessar fora da faixa de pedestre, defeito mecdnico e excesso de

velocidade.

Outra informagdo importante para analise dos acidentes de transito é o periodo
do dia e o dia da semana em que os acidentes ocorrem com mais freqiiéncia, pois dessa
analise podemos obter informagdes valiosas para encontrar a causa dos acidentes. As
figuras 6.6 e 6.7 mostram que o dia da semana com maior ocorréncia de acidentes € a

Sexta-feira e o periodo do dia é de 09:00 as 12:00 horas.
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FIGURA 6.6 - Acidentes por dia da semana. Fonte: CTBEL,
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FIGURA 6.7 - Acidentes por periodo do dia. Fonte: DETRAN.

6.2 Dados sobre os acidentes nas vias com maior numero de acidentes

As estatisticas de acidentes de transito utilizadas na elaboragio deste topico

foram fornecidas pelo sistema sensor do DETRAN. O estudo usou dados de acidentes de

transito ocorridos no ano de 2001 na cidade de Belém.
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O DETRAN forneceu o namero total de acidentes em 2001, indicando as vias
onde ocorreram os acidentes. A tabela com os dados encontra-se no anexo B. Essa tabela
mostra que ocorreram acidentes de transito em 311 vias da cidade de Belém, porém mais

da metade dos acidentes, 65,09%, ocorreram em apenas 30 vias.

Em seguida foi feita a classificacdo das vias com maior freqiiéncia de acidentes
de transito, com os acidentes divididos em trés grupos: com vitimas fatais, com vitimas
ndo fatais e sem vitimas (somente com danos materiais). A tabela 6.3 mostra os

resultados obtidos.
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TABELA 6.3 - Acidentes de trinsito na cidade de Belém —2001 Fonte: DETRAN.

; : - Com C?m Sem
Ranking das Vias Vias vitimas [atais Vjtn}las_ iifiae Total
Nio fatais
1 Av. Almte. Barroso 18 90 278 386
2 Av. Aug. Montenegro 31 116 142 289
3 Av. P. Alv. Cabral 14 74 170 258
4 Av. 8. Lemos 4 56 68 128
5 Av. G. J. Malcher 0 14 106 120
6 Av. Duque de Caxias 1 25 72 89
7 Av. V. S. Franco 1 27 61 89
8 Av. Marques de Herval 1 29 59 76
9 Av. Pedro Miranda 1 32 43 71
10 Red. Arthur Bemardes 6 35 30 71
11 Av. Nazaré 0 13 58 71
12 Av. M. Barata | 20 48 67
13 Av. C. Furtado 2 15 50 66
14 Av. Alc. Cacela 2 16 48 66
15 Av. José Bonificio 0 22 44 61
16 Av. J. César 3 19 39 61
17 Tv. Pe. Euliquio 0 21 39 60
18 Av. 1° de Dezembro 4 23 3 60
19 R. Mundurucus 0 10 42 52
20 Av. G. Bittencourt 0 11 22 33
21 Tv. C. Branco 1 13 37 51
22 Av. G. Deodoro 0 8 40 48
23 Av. B. Sayio 3 21 24 46
24 Av. Ple. Vargas 0 7 37 44
25 R. Ant. Barreto 1 1 23 24
-26 Av. Dr. Freitas 1 20 22 43
27 Tv. 14 de Margo 0 11 31 42
28 Tv. Mauriti 0 17 20 38
29 Av. 25 de Setembro 0 6 31 37
30 Tv. L. Valentinas 2 11 19 32
TOTAL 2618
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Para as 30 vias de Belém com maior nimero de acidentes foi calculado a
Unidade Padriio de Severidade, conforme definido no capitulo 3, tendo-se chegado aos

resultados mostrados na tabela 6.4.

TABELA 6.4 - Unidade padriio de severidade para as 30 vias da cidade de Belém com

maior nimero de acidentes.

Ranking das vias Vias UPS
1 Av. Augusto. Montenegro 777
2 Av. Almirante Barroso 692
3 Av. Pedro Alvares Cabral 500
4 Av. Senador Lemos 232
5 Rod. Arthur Bernardes 178
6 Av. Duque de Caxias 135
7 Av. Gov. José Malcher 134
8 Av. 1° de Dezembro 131
9 Av. Marques de Herval 130
10 Av. V. S. Franco 128
11 Av. Pedro Miranda 120
12 Av. Jilio César 116
13 Av. Conselheiro Furtado 106
14 Av. Alcindo Cacela 106
15 Av. Bernardo Sayao 105
16 Av. M. Barata 101
17 Av. José Bonifacio 88
18 Av. Nazaré 84
19 Tv. Padre Eutiquio 81
20 Tv. C. Branco 76
21 Av. Dr. Freitas 75
22 Tv. Lomas Valentinas 67
23 R. Mundurucus 62
24 Av. Generalissimo Deodoro 56
25 Tv. Mauriti 54
26 Tv. 14 de Margo 53
27 Av. Presidente. Vargas 51
28 Av. Gentil Bittencourt 44
29 Av. 25 de Setembro 43
30 R. Antonio Barreto 38

6.3 Estudo dos locais criticos

A seguir € apresentado o estudo de dez pontos criticos no tocante a seguranga

viaria na cidade de Belém.
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Esses locais foram escolhidos por sugestao das autoridades locais, considerando
a repercussdo dos acidentes junto a opinido publica. Ndo se trata, portanto, dos locais
mais criticos sob a oOtica da seguranga, mas dos locais onde a ocorréncia de acidentes

apresenta maiores impactos negativos junto a populagao.

Na tabela 6.5 estdo relacionadas as interse¢des estudadas e o niimero de acidentes

registrados em cada uma no ano de 2001.

TABELA 6.5 - Cruzamentos estudados ¢ nimeros de acidentes no ano de 2001,
Fonte: DETRAN.

Vias Intersegoes N.° de
acidentes
1 |Rod. Augusto Montenegro |[com a Rod Mario Covas 9
2 |Av. Almirante Barroso com a Av. Julio César 53
3 |Av. Pedro Alvares Cabral [com a Av. Dr. Freitas 2
4 |Av. Senador Lemos com a Dr. Freitas 16
5 |Av. Duque de Caxias com a Tv. Curuza 8
6 |Av. Gov. José Malcher com a Tv. 9 de Janeiro 8
7 |Av. 1° de Dezembro com a Tv. Mauriti 10
8 |Av. Marques de Herval com a Tv. Curuzi 18
9 |Av. Visc. Souza Franco com a Av. Senador Lemos 12
10 |Av. Pedro Mirando com a Tv. Mauriti 9

Nas 10 interse¢Ges estudadas foram feitas auditorias de campo, nos meses de

agosto e setembro de 2002.

Nas auditoria de campo foram realizadas as seguintes ag¢des:

1. Visitas as interse¢des escolhidas durante o horario de pico e entre picos. Os
horarios escolhidos foram: 11:00 as 14:00 horas (pico) e 14:00 as 17: horas,
totalizando 6 horas de observagio com intervalo de 15 minutos para descanso

entre os dois periodos;

2. Contagem dos seguintes parametros: fluxo (veiculos, bicicletas, onibus e
caminhdes), velocidades e tempos semaforicos (caso a intersecdo fosse

semaforizada);
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3. Elabora¢do de um croqui de cada uma das interse¢oes estudadas com todas
informagdes relevantes, como: gabarito das vias, sentidos das vias,

sinalizagao vertical e horizontal, etc.;
4. Identificacdo dos movimentos conflitantes e desprotegidos; e

5. Observagio dos principias problemas de cada interse¢do quanto a seguranga

viaria.

Apos a analise das informagdes obtidas nas auditorias de campo para
identificagdo das principais causas de acidentes de transito em cada intersegio, foram

elaboradas as propostas que visam reduzir o nimero de acidentes.
Os resultados do estudo s@o apresentados na sequi€ncia.

Local 1- Intersecdio da rodovia Augusto Montenegro com a rodovia Mario Covas

Nessa interseg¢do ocorreram 8 acidentes em 2001.

A figura 6.8 mostra a foto da interse¢@o e a figura 6.9 um croqui indicando o

gabarito das vias, a sinalizagdo vertical e horizontal, o sentido das vias, etc.

FIGURA 6.8 - Intersegiio da rodovia Augusto Montenegro com a rodovias Mirio Covas.
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A intersec¢do possui pavimento em bom estado de conservagdo e boa distancia de

visibilidade nas aproximagoes.

Quanto ao limite de velocidade, tanto na rodovia Augusto Montenegro quanto na

Mario Covas, o valor maximo permitido ¢ de 60 km/h.

Velocidades foram medidas em dois pontos da via localizados a 20 metros antes

da interse¢do, com auxilio de cronémetro, conforme mostrado na figura 6.10.

Rod. Augusto
Montenegro

Ciclovia

Cantelre / -
o e . . e o b e
T
/
|
|

" Rod. Mrio

[7 o al Covas

fa
Cantelro

Rod. Augusto
Montenegro
|

Entroncamento

FIGURA 6.9 — Croqui da intersegiio da rodovia Augusto Montenegro com a rodovia
Mario Covas.
Na figura 6.11 sdo mostrados os graficos com o perfil das velocidades medidas e
suas médias. A analise dos valores indica que as velocidades, na sua grande maioria,

estdo abaixo da velocidade maxima permitida.
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FIGURA 6.10 — Local das medigdes de velocidade na rodovia Augusto Montenegro.
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FIGURA 6.11- Perfis e média das velocidade medidas na rodovia Augusto Montenegro.
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A contagem do fluxo foi feita durante um hora, no periodo de pico da intersegdo.
A contagem do fluxo foi dividida em carros, caminhdes, ciclistas, dnibus e pedestres. Os

fluxos representativos sdo mostrados na tabela 6.6 € a sua posigdo apresentada na figura

6.12.

TABELA 6.6 - Valores dos fluxos na intersegiio da rodovia Augusto Montenegro com a rodovia

Mario Covas.

Elementos Eluxa/ horm
Wi W2 W3 w4
Carro de passeio 83 920 72 264
Onibus 56 85 12 54
Caminhdes 31 55 32 36
Bicicletas 48 63 12 56
Icoaraci
w1 Wi ¢ o
e o
is
B§
r= =

=%
Cantelro

w2

Rod. Augusto
Montenegro

Entroncamento

FIGURA 6.12 - Posigiio dos fluxos da rodovia Augusto Montenegro com a rodovia Mirio Covas.
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Os principais problemas encontrados no cruzamento com potencial para gerar

acidentes de transito foram:

Retorno existente na Rodovia Augusto Montenegro para entrar na rodovia
Mario Covas obriga os veiculos a cruzarem o lado oposto da Augusto

Montenegro, o que causa um risco potencial de acidentes;

Grande fluxo de caminhdes no retorno da Augusto Montenegro;

Falta de sinalizag¢do horizontal e vertical;.

Falta de pontos seguros para travessia de pedestre;

= Inseguranga para ciclista que vem na ciclovia da Augusto Montenegro ¢

precisam entrar na rodovia Mario Covas;
= Uso incorreto da ciclovia.
Como propostas gerais para a redugio de acidentes no local sugere-se:

»  Colocagdo de um semaforo de duas fases, para a proteger a travessia de
ciclista e pedestres e também evitar os conflitos entre os veiculos que vem da
Augusto Montenegro e utilizam o retorno para entrar na Mario Covas. A

figura 6.13 mostra esquema de operag@o proposto;

= Tmplantagdo de sinalizagdo horizontal e vertical adequada, principalmente

placas de pare na rodovia Mario Covas e na rodovia Tapana,

= Campanha educativa no local com intuito de educar os ciclistas quanto ao uso

correto da ciclovia;

= Implantagdo de uma ciclovia na rodovia Mario Covas devido ao fluxo

significativo de ciclistas.
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FIGURA 6.13 - Esquema de operagiio do seméforo proposta para intersegiio da rodovia

Augusto Montenegro com a rodovia Mario Covas.

Local 2 - Intersecio da avenida Almirante Barroso com a avenida Julio César

Nessa interseg¢do ocorreram 53 acidentes em 2001.

A figura 6.14 mostra a foto da intersegfio e a figura 6.15 um croqui o gabarito das

vias, a sinalizagdo vertical e horizontal, o sentido das vias, etc.

FIGURA 6.14 - Interseciio da avenida Almirante Barroso com a avenida Julio César.
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FIGURA 6.15 - Croqui da intersegiio da avenida Almirante Barroso com a avenida Jilio César.

A interse¢do possui pavimento em condigGes regulares e boa visibilidade nas

aproximagaes.

Quanto ao limite de velocidade, tanto a avenida Almirante Barroso quanto a

avenida Julio César, o valor maximo permitido € de 60 km/h.
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Velocidades foram medidas em dois pontos da avenida Almirante Barroso, com

auxilio de crondmetro, conforme mostrado na figura 6.16.
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FIGURA 6.16 - Local das medigdes de velocidades na avenida Almirante Barroso.

Na figura 6.17 sdo mostrados os graficos com o pertil das velocidades
medidas e suas médias. A analise dos valores indica que as velocidades estdo, em sua

maioria, abaixo da velocidade maxima permitida.

A contagem do fluxo foi feita durante um hora, no periodo de pico da intersegéo.
A contagem de fluxo foi dividida em carros, caminhdes, ciclistas, 6nibus e pedestres. Os

fluxos representativos sdo mostrados na tabela 6.7 e a sua posi¢io apresentada na figura

6.18.



Seguranga Vidria na Cidade de Belém

70,00 -

Média =39,83 kim/h

60,00

50,00

40,00 1 s =

30,00 - = —1 HH =

20,00 HH H L H H SiS

10,00 HH H HHH a - -

[ e e R B e e e A A e
12 3 4 5 6 7 8 9 1011 12 13 14 15 16 17 18 19 20

Velocidade E 1, sentido entroncamento-Dr Freitas. Freitas.

60,00 Média = 36,40 Km/h | _

50,00 - -~

40,00 7 ER | M

30,00 = | —

20,00 -] r— = 1]

10,00 H H |- L H | L]

0,00 +-A AU L L L L i i t
123 45 6 7 8 9 10111213 14151617 18 19 20

Velocidade E2, sentido Dr. Freilas-entroncamento..

FIGURA 6.17- Perfis e média das velocidade medidas na avenida Almirante Barroso.

TABELA 6.7 - Valores dos fluxos da interseg¢iio da avenida Almirante Barroso com a

avenida Julio César,

Fluxo/ hora
Wl W2 W3 W4 W5 Wo
Carro de passeio | 1093 | 1133 | 354 299 346 38
Onibus 172 | 177 - - . -
Caminhdes 37 72 - - = .
Bicicletas 46 57 - 5 - -

Elementos
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FIGURA 6.18 - Posiciio dos fluxos da avenida Almirante Barroso com a avenida Jilio César.

O movimento da interse¢do € controlado através de semaforo de duas fases. A
figura 6.19 mostra as fases e os tempos do semaforo na intersegio.
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FIGURA 6.19 - Esquema de operagiio do semaforo na intersegiio da avenida Almirante

Barroso com a avenida Jalio César.
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Os principais problemas encontrados no cruzamento com potencial para gerar

acidentes de transito foram:
" Avango de sinal vermelho;

= A auséncia de uma ciclovia na Almirante Barroso diante do grande nimero de
ciclistas, o que causa varios conflitos no uso compartilhado da via entre 6nibus,

carros e ciclistas;

= A Almirante Barroso no sentido entroncamento possui a direita livre
sinalizada com uma placa dé a preferéncia para os veiculos que vem da Julio

César, porém os veiculos ndo respeitam essa placa o que gera acidentes;
u Pedestres atravessam fora da faixa de seguranca.
Como propostas gerais para a reduc@o de acidentes no local sugere-se:

= Campanha educativa no local alertando os motoristas dos perigos do avango
de sinal vermelho e os pedestres dos perigos de atreveras fora da faixa de

seguranca;
= TIntensifica¢do da fiscalizagfio do local;

= Avaliagdo periodica dos tempos semaforicos de acordo com a variagdo do

fluxo;

= Substituigdo da direita livre, sinalizada com uma placa dé a preferéncia, na

Almirante Barroso por um semaforo para controlar o movimento;

= Implantagdo de ciclovia diante do significativo nimero de ciclistas.
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Local 3 - Interseciio da_avenida Pedro Alvares Cabral com a avenida Doutor
Freitas

Nessa interse¢do ocorreram 26 acidentes em 2001.

A figura 6.20 mostra a foto da intersegfio e a tigura 6.21 um croqui indicando o

gabarito das vias, a sinalizagdo vertical e horizontal, o sentido das vias, etc.
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FIGURA 6.21 - Croqui da interse¢iio da avenida Pedro Alvares Cabral com a avenida
Doutor Freitas.
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A interse¢do possui pavimento em condigdes regulares e boa visibilidade nas
aproximagoes.

Quanto ao limite de velocidade, na avenida Pedro Alvares Cabral o valor
maximo permitido € de 60 km/h e na avenida Doutor Freitas € de 40 km/h.

Velocidades foram medidas em dois pontos da avenida Pedro Alvares Cabral,
com auxilio de cronémetro, conforme mostrado na figura 6.22.

Av. P. Alv. Cabral ./

T

El mﬁ&

/

,Av P. Alv. Cabral

FIGURA 6.22 - Local das medigdes de velocidades na avenida Pedro Alvares Cabral.

Na figura 6.23 sdo mostrados os graficos com o perfil das velocidades medidas e

suas médias. A analise dos valores indica que as velocidades estdao abaixo da velocidade
permitida.
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FIGURA 6.23 - Perfis e média das velocidade medidas na avenida Pedro Alvares Cabral.

A contagem do fluxo na intersegdo foi feita durante um hora, no periodo de pico

da interse¢do. A contagem de fluxo foi estratificada em carros, caminhdes, ciclistas,

dnibus e pedestres. Os fluxos representativos sdo mostrados na tabela 6.8 e a sua posi¢ao

apresentada na figura 6.24.

TABELA 6.8 - Valores dos fluxos da interseciio da avenida Pedro Alvares Cabral com a

avenida Doutor Freitas.

Fluxo/ hora

Elementos

\Al W2 W3 W4 W35

Carro de passeio | 933 742 151 204 24
Onibus 99 104 20 20 -
Caminhdes 33 74 7 11 -
Bicicletas - - - - -
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FIGURA 6.24 - Posigiio dos fluxos da avenida Pedro Alvares Cabral com a avenida

Doutor Freitas.

O movimento da intersegio € controlado através de semaforo de quatro fases. A
figura 6.25 mostra as fases e os tempos do semaforo na intersegao.
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FIGURA 6.25 - Esquema de operagiio do seméforo na intersegiio da avenida Pedro Alvares

Cabral com a avenida Doutor Freitas.
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Os principais problemas encontrados no cruzamento com potencial para gerar

acidentes de transito foram:

Direita livre existente na avenida Dr. Freitas, além de ndo esta sinalizada
causa um grave conflito, do tipo convergente, com fluxo quem vem da

avenida Pedro Alvares Cabral, sentido Julio César, gerando assim acidentes.
Avango de sinal vermelho;

Sinalizagdo horizontal inexistente ou deteriorada;

Pavimentago deteriorada;

Tempos de espera para cruzar a interseg¢do grandes;

Auséncia de vermelho total para seguranga da travessia de pedestres;

Falta de fiscalizagio;

No terceiro estagio do semaforo ocorre dois tipos de conflitos, um de

cruzamento dos movimentos 9 -3 e 2-9, e um de convergéncia dos movimentos

9-1.

Como propostas gerais para a redugio de acidentes no local sugere-se:

Sinalizar a direita livre na avenida Dr. Freitas com placa vertical PARE e
refor¢ar com sinalizag¢do horizontal, obrigando os motoristas a parar antes de

prosseguir o movimento evitando assim os conflitos existentes na interse¢do;,
Revitalizar e implantar, onde necessario, sinalizagdo horizontal e vertical,
Intensificar a fiscalizagdo para evitar avango de sinal vermelho;

Campanha educativa no local alertando os motoristas dos perigos do avango

de sinal vermelho;
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= Incluir fase exclusiva para conversio & esquerda de quem vem da avenida
Dr. Freitas, no terceiro estagio do semaforo, evitando assim os conflitos

existentes;

= Reavaliar periodicamente, de acordo com o fluxo, o tempo de operagio do
semaforo na interse¢do evitando assim tempos de esperas elevados. Caso

possivel, implantagio de semaforo operado automaticamente pelo fluxo;

= Implantagio de vermelho total visando maior seguranga para travessia de

pedestres e ciclistas, apesar do baixo fluxo.

Local 4 - Intersecfio da avenida Senador Lemos com a avenida Dr. Freitas

Nessa intersegdo ocorreram 16 acidentes em 2001.

A figura 6.26 mostra a foto da interse¢do e a figura 6.27 um croqui indicando o

gabarito das vias, a sinalizagdo vertical e horizontal, o sentido das vias, etc.

FIGURA 6.26 - Interseciio da avenida Senador Lemos com a avenida Doutor Freitas.
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FIGURA 6.27 - Croqui da interse¢dio da avenida Senador Lemos com a avenida Doutor Freitas

A intersegdo possui pavimento em boas condi¢Ges

e boa visibilidade nas
aproximacdes.

Quanto ao limite de velocidade, na avenida Senador lemos o valor maximo

permitido € de 60 km/h e na avenida Doutor Freitas é de 40 km/h.

Velocidades foram medidas em dois pontos da via 20 metros antes da intersegéo

na avenida Senador Lemos, com auxilio de crondmetro, conforme mostra a figura 6.28
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FIGURA 6.28 - Local das medigdes da velocidade na avenida Senador Lemos.

permitida.

Na figura 6.29 sdo mostrados os graficos com o perfil das velocidades medidas e
suas médias. A analise dos valores indica que as velocidades estdo abaixo da velocidade
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FIGURA 6.29- Perfis e média das velocidade medidas na avenida Senador Lemos.

A contagem do fluxo foi feita durante um hora, no periodo de pico da

interse¢fio. A contagem de fluxo foi dividida em carros, caminhdes, ciclistas, 6nibus e

pedestres. Os fluxos representativos sdo mostrados na tabela 6.9 e a sua posi¢do

apresentada na figura 6.30.
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Doutor Freitas.
Elementos Fluxo/ hora
Wl W2 W3 w4 W5 W6 W7 W38
Carroﬂ de passcio | 605 659 211 473 728 688 236 71
Onibus 37 73 47 43 70 77 - -
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FIGURA 6.30 - Posiciio dos fluxoes da avenida Senador Lemos com a avenida Doutor Freitas.

O controle do trafego na intersegdo € feito através operagio semaforica. A figura

6.31 mostra o esquema de operacdo do semaforo na intersecao.

TABELA 6.9 - Valores dos fluxos da interse¢iio da avenida Senador Lemos com a avenida
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FIGURA 6.31 - Esquema da opera¢do do semiforo na interseciio da avenida Senador

Lemos com a avenida Doutor Freitas.
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Os principais problemas encontrados no cruzamento com potencial para gerar

acidentes de transito foram:

Sinalizagdo horizontal apagada, principalmente as faixas de pedestres;

Apesar de fiscalizagdo constante, o avanco do sinal vermelho é comum nesta

intersecao;

O tempo de amarelo do semaforo é insuficiente para que os veiculos cruzem

a interse¢fio com seguranga devido a largura da intersegio (17 metros);

Pedestres atravessam fora da faixa de seguranga.

Como propostas gerais para a redugdo de acidentes no local sugere-se:

Melhoria da sinalizag@o horizontal e vertical;

Campanha educativa no local alertando os motoristas dos perigos do avango
de sinal vermelho e os pedestres dos perigos de atreveras fora da faixa de

seguranga,

Reavaliar, de acordo com o fluxo, o tempo de operagdo do semaforo na
interse¢do e consequentemente aumentar o tempo de amarelo para todas as
aproximacgoes a fim de permitir que os veiculos cruzem a intersecéio de forma

segura.

Local 5 - Interseciio da avenida Duque de Caxias com a travessa Curuziu

Nessa interse¢do ocorreram 8 acidentes em 2001.

A figura 6.32 mostra a foto da interseg¢do e a figura 6.33 um croqui indicando o

gabarito das vias, a sinaliza¢ao vertical e horizontal, o sentido das vias, etc.
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FIGURA 6.32- Interseciio da avenida Duque de Caxias com a travessa Curuzil.
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FIGURA 6.33 - Croqui da intersec¢io da avenida Duque de Caxias com a travessa Curuzi.

A interseg¢do possui pavimento em boas condi¢des e ma visibilidade na avenida
Duque de Caxias, sentido travessa do Chaco, e nas outras aproximagoes a distancia de

visibilidade ¢ adequada.
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Quanto ao limite de velocidade, na avenida Duque de Caxias o valor maximo

permitido ¢ de 40 km/h e na travessa Curuzu ¢ de 30 km/h.

Velocidades foram medidas em dois pontos na avenida Duque de Caxias, com

auxilio de cronémetro, conforme mostrado na figura 6.34.
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FIGURA 6.34 - Local das medig¢des da velocidade na avenida Duque de Caxias.

Na figura 6.35 sdo mostrados os graficos com o perfil das velocidades medidas e
suas médias. A analise dos valores indica que a média das velocidades na avenida Duque
de Caxias, sentido Antonio Barreto, esta aproximadamente 30% acima da velocidade
maxima permitida provocando riscos de acidentes. Na avenida Duque de Caxias sentido

travessa do Chaco as velocidades, em sua maioria, estio abaixo do valor maximo

permitido.
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FIGURA 6.35 - Perfis ¢ médias das velocidades medidas na avenida Duque de Caxias.

A contagem do fluxo foi feita durante um hora, no periodo de pico da intersegéo.
A contagem de fluxo foi dividida em carros, caminhdes, ciclistas, 6nibus e pedestres. Os
fluxos representativos sdo mostrados na tabela 6.10 e a sua posigdo apresentada na

figura 6.36.
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TABELA 6.10 - Valores dos fluxos da intersegiio avenida Duque de Caxias com a travessa Curuzi.

Elementos Fluxo/ hora
W1 W2 W3 W4 W5 W6 W7 W8
Carro de passeio | 774 906 240 174 276 138 144 306
Onibus 24 37 - - - - 18 12
Caminhdes - - = 2 - - - -
Bicicletas 45 42 36 40 21 24 54 36
Pedestre 77 35 42 18 - - 24 28
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FIGURA 6.36 - Posicéio dos fluxos da avenida Duque de Caxias com a travessa Curuzi.

Os principais problemas encontrados no cruzamento com potencial para gerar

acidentes de transito foram:

= Tempo de espera elevado para os veiculos que tentam cruzar, entrar ou sair

da avenida Duque de Caxias, o tempo médio de espera € de 59 segundos,

n  Fluxo de veiculos flutuante na avenida Duque de Caxias devido a influéncia

de semaforos anteriores, o que causa aglomeragdo de veiculos na intersecéo;

= Conflitos devido a permissdo de conversao a esquerda,
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" Auséncia de sinaliza¢o vertical e faixa de pedestre;

= Inseguranga na travessia de pedestres na avenida Duque de Caxias, sentido

Antonio Barreto, devido a velocidade elevada dos veiculos;

= Congestionamento de veiculos no canteiro central, o que ocasiona eventual

fechamento do fluxo na via principal, como mostra a figura 6.37,

FIGURA 6.37 - Congestionamento no canteiro central da interse¢iio da avenida Duque de

Caxias com a travessa Curuzi.
= Fluxo de ciclista significante o que gera varios conflitos com automoveis;

= Na avenida Duque de Caxias, no sentido da travessa do Chaco, os veiculos
ndo possuem visibilidade suficiente da interse¢do, o que provoca um risco

potencial de acidentes;

= NuOmero alto de movimentos conflitantes na interse¢do: 10 de cruzamento, 8
convergentes e 8 divergentes, totalizando 26. Isso ocorre devido ao tipo de

operagdo da intersegao.
Como propostas gerais para redugdo de acidentes no local sugere-se:

= Substituigdo do tipo de operagdo atual da interse¢do por uma rotatorio de raio

pequeno, que controlaria melhor o fluxo e diminuiria os pontos conflitantes
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mostra proposta da rotatoria;
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FIGURA 6.38 - Rotatdria proposta para interseciio da avenida Duque de Caxias com a

travessa Curuzi.

de 26 para 8 e terminaria com os conflitos de cruzamento. A figura 6.38

Além de reduzir o nimero de conflitos, outra vantagem significativa do uso de

rotatorias em termos de seguranga é que o motorista tem que olhar apenas para o seu

proprio lado (esquerdo), com 6timo dngulo de visibilidade para tomar a decisio de

seguir em frente tornando esse tipo de interse¢do muito mais segura. A prioridade de

movimento ¢ dos veiculos que estdo girando.

de proteger os ciclista separando-os do fluxo de automoveis;

(rotatoria), principalmente sinalizando os locais de travessia de pedestres;

motoristas a reduzir a velocidade antes de cruzar a intersegéo.

Estudar a possibilidade de colocagdo de uma ciclovia ou uma ciclofaixa a fim

Elaborar um projeto de sinalizagdo adequado para o novo tipo de operagdo

Colocagdo de dispositivos de redugdo de velocidade, como: linhas de
estimulo a reduc¢do de velocidades (travessais a via) ou sonorizadores, na

avenida Duque de Caxias, sentido Antonio Barreto a fim de estimular os
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Local 6 - Interseciio da avenida Governador José Malcher com a travessa Nove de

Janeiro
Nessa interse¢do ocorreram 8 acidentes em 2001.

A figura 6.39 mostra a foto da intersec¢fio e a figura 6.40 um croqui indicando o

gabarito das vias, a sinalizagdo vertical e horizontal, o sentido das vias, etc.

FIGURA 6.39 - Interse¢iio da avenida Governador José Malcher com a travessa Nove de Janciro.
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FIGURA 6.40 - Croqui da intersegiio da avenida Governador José Malcher com a fravessa

Nove de Janeiro.

A interse¢do possui pavimento em bom estado de conservagio e boa distancia de

visibilidade nas aproximagdes.

Quanto ao limite de velocidade, na avenida Governador José Malcher o valor

maximo permitido € de 40 km/h e na travessa Nove de Janeiro é de 30 km/h.

Velocidades foram medidas na avenida Governador José Malcher e na travessa

Nove de Janeiro conforme mostrado na figura 6.41.
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FIGURA 6.41 - Local das medigdes de velocidade na avenida Governador José Malcher e

na travessa Nove de Janeiro.

Na figura 6.42, sdo mostrados os graficos com o perfil das velocidades medidas ¢
a suas médias. A analise valores indica que as velocidade na avenida Governador José
Malcher estdao abaixo da velocidade permitida, porém na travessa Nove de Janeiro a

média de velocidade esta aproximadamente 20% acima da velocidade maxima

permitida.

A contagem do fluxo foi feita durante um hora, no periodo de pico da intersegéo.
A contagem de fluxo foi dividida em carros, caminhdes, ciclistas, dnibus e pedestres. Os
fluxos representativos sdo mostrados na tabela 6.11 e a sua posigdo apresentada na

figura 6.43.
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FIGURA 6.42 - Perfis e média das velocidade medidas na avenida Governador José Malcher e na

travessa Nove de Janeiro.

TABELA 6.11 - Valores dos fluxos na intersegiio da avenida Governador José Malcher com a

travessa Nove de Janeiro.

Elementos

Fluxo/ hora

Wi W2
Carro de passcio | 820 1008
Onibus - 232
Caminhdes - -
Biciclclas 41 48
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FIGURA 6.43 - Posi¢iio dos fluxos na avenida Governador José Malcher com a travessa
Nove de Janeiro.
O movimento da interse¢do ¢ controlado através de semaforo de duas fases. A

figura 6.44 mostra as fases e os tempos do semaforo na intersegio.

Diagrama de Fases =
1 Fase (V1) [EEEEANGES 5s | 6 seguncos
2 Fase(V2) Stiscoundos | 53 segundos

Ciclo 110 segundos

1 Estagio 2 Estagio
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FIGURA 6.44 - Esquema de operagio de sem:iforo na avenida Governador José Malcher com a
travessa Nove de Janciro.
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Os principais problemas observados no cruzamento com potencial para gerar

acidentes de transito foram:

Excesso de oOnibus na avenida Governador José Malcher, o que causa

inumeros conflitos com automoveis e bicicletas;
= (s ciclistas ndo obedecem a sinalizag¢do e avangam o sinal vermelho;
= Avango de sinal vermelho pelos veiculos;

= Auséncia de faixa de seguranga em dois pontos de travessia de pedestre ¢

auséncia de fase semaforica exclusiva para pedestre;
= Excesso de velocidade na travessa Nove de Janeiro.
Como propostas gerais para a redugio de acidentes no local sugere-se:

»  Elaboragdo de um estudo detalhado indicando as linhas de dnibus que passam
pela interse¢do e verificando a possibilidade de mudanga de algumas rotas,

visando diminuir o fluxo de 6nibus na avenida Governador José Malcher;

= Campanha educativa no local alertando os motoristas e ciclistas dos perigos

do avango de sinal vermelho;

»  Colocagiio de faixa de pedestre nos dois pontos de travessia onde ndo existe e

inclusio de uma fase exclusiva de semaforo para pedestre;

"  Colocagio de dispositivos de redugdo de velocidade, como: linhas de
estimulo a redugdo de velocidades (travessais a via) ou sonorizadores, na
travessa Nove de Janeiro a fim de estimular os motoristas a reduzir a

velocidade antes de cruzar a intersegio.



Seguranga Vidria na Cidade de Belém 118

Local 7 - Interseciio da avenida 1° de Dezembro com a travessa Mauriti

Nessa interse¢do ocorreram 10 acidentes em 2001.

A figura 6.45 mostra a foto da intersegfo ¢ a figura 6.46 mostra croqui indicando

o gabarito das vias, a sinalizag@o vertical e horizontal, o sentido das vias, etc.

FIGURA 6.45 - Interseciio da avenida 1° de Dezembro com a travessa Mauriti.
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FIGURA 6.46 - Croqui da intersecfio da avenida 1° de Dezembro com a travessa Mauriti.
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A intersegdo possui pavimento em condigGes ruins e boa visibilidade nas

aproximagaes.

Quanto ao limite de velocidade, na avenida 1° de Dezembro o valor maximo

permitido € de 60 km/h e na travessa Mauriti € de 40 km/h.

Velocidades foram medidas em dois pontos da avenida 1° de Dezembro, com

auxilio de cronometro, conforme mostrado na figura 6.47.
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FIGURA 6.47 - Local das medic¢ées de velocidade na avenida 1° de Dezembro.

Na figura 6.48 sio mostrados os graficos com o perfil das velocidades medidas e
suas médias. A analise dos valores indica que as velocidades estdo abaixo da velocidade

permitida.

A contagem do fluxo foi feita durante um hora, no periodo de pico da intersegdo. A
contagem de fluxo foi dividida em carros, caminhdes, ciclistas, onibus e pedestres. Os
fluxos representativos sdo mostrados na tabela 6.12 e a sua posigdo apresentada na

figura 6.49.
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FIGURA 6.48 - Perfis e média das velocidade medidas na avenida 1° de Dezembro.

TABELA 6.12 - Valores dos fluxos da intersegiio da avenida 1° de Dezembro com a travessa

Mauriti,

Fluxo/ hora

W1 w2 W3 W4 W5 Wo

Carro de passcio | 912 806 264 294 402 444
Onibus 36 64 18 24 18 6

Caminhges - - - - -

Elementos

Bicicletas 66 70 12 12 30 52
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FIGURA 6.49 - Posiciio dos fluxos da avenida 1° de Dezembro com a travessa Mauriti.

O movimento da intersegdo é controlado através de semaforo de trés fases. A figura

6.50 mostra as fases e os tempos do semaforo na intersegao.
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FIGURA 6.50 - Esquema de operagiio de semaforo da interse¢iio da avenida 1° de Dezembro

com a travessa Mauriti.

Os principais problemas encontrados no cruzamento com potencial para gerar

acidentes de transito foram:

=  Avango de sinal vermelho pelos motoristas;

" Apesar da ciclofaixa na avenida 1° de Dezembro os ciclistas n3o trafegam na

mesma e ainda ndo respeitam o semaforo, avangando no sinal vermelho;

« Sinalizagdo horizontal apagada e falta de sinalizagdo indicando o sentido das

ruas e movimentos permitidos;
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= Conflitos graves no estagio 1 do semaforo devido a permissdo de conversio a
esquerda, o que causa conflitos de cruzamento entre os movimentos 3-8 ¢ 9-2 ¢
conflitos de convergéncia entre os movimentos 9-1 ¢ 3-7. A figura 6.51 mostra o

estagio 1 do semaforo;

FIGURA 6.51: Estdgio 1 do seméforo da avenida 1° de Dezembro com a travessa

Mauriti.
= Pedestres atravessam fora da faixa de seguranca.
Como propostas gerais para a redugdo de acidentes no local sugere-se:

= Campanha educativa no local alertando os motoristas dos perigos do avango
de sinal vermelho, os pedestres dos perigos de atravessar fora da faixa de
seguranga e orientando ciclistas sobre as regras de circulagdo e a utilizagdo

correta da ciclofaixa;

= Intensificagdo da fiscaliza¢do do local a fim evitar avango de sinal vermelho

por parte de motoristas ¢ ciclistas ¢ fiscalizar o uso correto da ciclofaixa;
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= Proibi¢ao da conversdo a esquerda no estagio 1 do semaforo evitando assim

conflitos graves;

Local 8 - Interseciio da avenida Marques de Herval com a travessa Curuzii

Nessa interse¢do ocorreram 18 acidentes em 2001.

A figura 6.52 mostra a foto da intersegio e a figura 6.53 um croqui indicando o

gabarito das vias, a sinalizagdo vertical e horizontal, o sentido das vias, etc.

FIGURA 6.52 - Intersegiio da avenida Marques de Herval com a travessa Curuzi.
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FIGURA 6.53 - Croqui da intersegiio da avenida Marques de Herval com a travessa Curuzii,

A interse¢io possui pavimento em boas condigdes e boa visibilidade nas

aproximagades.
Quanto ao limite de velocidade, na avenida Marques de Herval o valor maximo
permitido € de 40 km/h e na travessa Curuzu € de 30 km/h.

Velocidade foram medidas em dois pontos da avenida Pedro Alvares Cabral,

com auxilio de crondmetro, conforme mostrado na figura 6.54.
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FIGURA 6.54 - Local das medigdes da velocidade na avenida Marques de Herval.

Na figura 6.55 sdo mostrados os graficos com o perfil das velocidades medidas e

suas médias. A analise dos valores indica que as velocidades, em sua maioria, estdo

abaixo da velocidade permitida.

A contagem do fluxo foi feita durante um hora, no periodo de pico da interse¢fo.

A contagem do fluxo foi dividida em carros, caminhdes, ciclistas e 6nibus. Os fluxos

representativos sdo mostrados na tabela 6.13 e a sua posigdo apresentada na figura 6.56.
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FIGURA 6.55 - Perfis e média das velocidade medidas na avenida Marques de Herval.

TABELA 6.13 - Valores dos fluxos da interse¢fio da avenida Marques de Herval com a

travessa Curuzil,

Fluxo/ hora

Elemenios WI | W2 | W3 | Wa | W5 | W6 | W7 | w8
Carro de passeio | 536 | 492 | 128 | 136 | 148 | 96 | 36 9%
Onibus 20 - - 2 = = - -
Caminhdes = = = = = = - =
Biciclelas 56 65 - % & = » s
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FIGURA 6.56 - Posi¢fo dos fluxes da avenida Marques de Herval com a travessa Curuzii.

Os principais problemas encontrados no cruzamento com potencial para gerar

acidentes de transito foram:

* Fluxo significativo de ciclistas na avenida Marques de Herval o que gera
varios conflitos com automoveis e onibus, principalmente devido ao fato dos

ciclistas ndo respeitarem as regras de circulagdo e trafegarem na contra-mao;
»  Pedestres atravessam fora da faixa de seguranga;
= Apesar da intersegdo ser bem sinalizada a sinalizagdo ndo ¢ eficaz,

= Existéncia de um ponto de parada de 6nibus na avenida Marques de Herval,
sentido Nove de Janeiro, muito proximo ao cruzamento o que dificulta a
conversdo a direita dos veiculos que vem no mesmo sentido e desejam entrar

na travessa Curuzi;
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= Nas conversdes a esquerda feitas na travessa Curuzi os veiculos invadem a

faixa oposta causando grande risco de acidente;

=  Nuamero alto de movimentos conflitantes na interse¢ao: 10 de cruzamento, 8
convergentes ¢ 8 divergentes, totalizando 26. Isso ocorre devido ao tipo de

operagdo da interse¢do.
Como propostas gerais para a redugdo de acidentes no local sugere-se:

» Estudo para implantagio de uma ciclovia ou ciclofaixa no local a fim de

evitar conflitos entre automadveis ou dnibus e ciclistas;

= Campanha educativa no local alertando os pedestres dos perigos de atravessar

fora da faixa de seguranga,

»  Deslocamento do ponto de parada de 6nibus na avenida Marques de Herval,
sentido Nove de Janeiro, para o meio da via a fim de facilitar a conversdo a
direita dos veiculos que vem no mesmo sentido e desejam entrar na travessa

Curuzu;

= Substituigdo do tipo de operagdo atual da interse¢do por uma rotatorio de raio
pequeno, que controlaria melhor o fluxo e diminuiria os pontos conflitantes
de 26 para 8 e terminaria com os conflitos de cruzamento. A figura 6.57

mostra proposta da rotatoria.
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FIGURA 6.57 - Rotatdria proposta para intersegio da avenida Marques de Herval com a travessa

Curuzi.

Local 9 - Interseciio da avenida Visconde de Sousa Franco com a avenida Senador

Lemos
Nessa interse¢do ocorreram 12 acidentes em 2001.

A figura 6.58 mostra a foto da interse¢do e a figura 6.59 um indicando o gabarito

das vias, a sinalizagdo vertical e horizontal, o sentido das vias, etc.

FIGURA 6.58- Interseciio da avenida Visconde de Souza Franco com a avenida Senador
Lemos.
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FIGURA 6.59 - Croqui da intersegiio da avenida Visconde de Souza Franco com a avenida

Senador Lemos.

A interse¢io possui pavimento em condigdes ruins e boa visibilidade nas

aproximagoes.

Quanto ao limite de velocidade, tanto na avenida Visconde de Souza Franco

quanto na avenida Senador lemos o valor maximo permitido ¢ de 40 km/h.

Velocidades foram medidas na avenida Visconde de Souza Franco e na avenida

Senador Lemos, com auxilio de crondmetro, conforme mostrado na figura 6.60.
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FIGURA 6.60 - Local das medigdes de velocidades na avenida Visconde de Souza Franco ¢

na avenida Senador Lemos.

Na figura 6.61 sio mostrados os graficos com o perfil das velocidades medidas e

suas médias. A analise dos valores indica que a média das velocidades medidas na

avenida Visconde de Souza Franco estdo um pouco acima do valor maximo permitido.

J4 na avenida Senador Lemos as velocidades estdo abaixo do valor méximo permitido.

A contagem do fluxo na intersegdo foi feita durante um hora, no periodo de pico

da interse¢io. A contagem de fluxo foi estratificada em carros, caminhdes, ciclistas,

onibus e pedestres. Os fluxos representativos sdo mostrados na tabela 6.14 e a sua

posigdo apresentada na figura 6.62.



Seguranga Vidria na Cidade dc Belém

133

70,00 —— -

60,00

Meédia = 41,29 km/h

50,00

40,00 - W

30,00 |
20,00 1 Eis

10,00 - — H

H H H

B i B g

0,00

123 456 7 8 9 1011121314151617 1819 20

Velocidade E1, avenida Visconde de Souza Franco.

45,00 7————

40,00

Média = 25,50 km/h

35,00
30,00 =

25,00 | -
20,00 - - H]

15,00 - L H]
10,00 - ]
5,00 ans
0,00

ﬂ:

ey

123 456 78 91011121314 1516 17 18 19 20

Velocidade E2, avenida Senador Lemos.

FIGURA 6.61 - Perfis ¢ média das velocidade medidas na avenida Visconde de Souza Franco ¢

na avenida Senador Lemos.

TABELA 6.14 - Valores dos fluxos da intersegiio da avenida Visconde de Souza Franco com

a avenida Senador Lemos.

Elecmentos Fluxo/ hora

Wil W2

Carro de passeio | 954 840

Onibus 184 87
Caminhdcs - -
Bicicletas 60 48
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FIGURA 6.62 - Posi¢iio dos fluxos da avenida Visconde de Souza Franco com a avenida

Senador Lemos.

O controle do trafego dos movimentos na intersegfio ¢ feito através de semaforo

de duas fases . A figura 6.63 mostra o esquema de operagdo do semaforo na interse¢do.
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FIGURA 6.63 - Esquema de operagiio de semiforo da interse¢iio da avenida Visconde de Souza

Franco com a avenida Senador Lemos.

Os principais problemas encontrados no cruzamento com potencial para gerar

acidentes de transito foram:

m  Apesar de existir uma ciclovia na avenida Visconde de Souza Franco os

ciclistas trafegam fora da mesma e muitas vezes na contraméo,
= Avango de sinal vermelho pelos veiculos e ciclistas;

= Qnibus que vem da Senador Lemos para entrar na segunda pista da avenida
Visconde de Souza Franco, reduz muito a velocidade o causa colisio lateral

com os veiculos que estdo atras;
= Onibus trafegam em alta velocidade;

s Pedestres atravessam fora da faixa de seguranga,
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Existéncia de um posto de gasolina na esquina, causa varios conflitos entre os
veiculos que se movimentam normalmente pelas avenidas e os veiculos que

entram ou saem do posto.

Como propostas gerais para a redugdo de acidentes no local sugere-se:

Campanha educativa no local alertando os motoristas dos perigos do avango
de sinal vermelho, pedestres dos perigos de atravessar fora da faixa de
seguranga e orientando ciclistas sobre as regras de circulagdo e a utilizagdo

correta da ciclovia,

Avaliagio periodica dos tempos semaforicos de acordo com as alteragdes no

fluxo;

Intensificagfio da fiscalizagdo do local a fim evitar avango de sinal vermelho

e fiscalizar o uso correto da ciclovia;

Promover um campanha especifica a fim de orientar os motoristas de dnibus
quanto aos perigos de excesso de velocidade ¢ os precos das multas para

quem comete essa infragdo,

Projetar um dispositivo canalizador de trafego para entrada e saida de

veiculos do posto de forma segura.

Local 10 - Interseciio da avenida Pedro Miranda com a travessa Mauriti

Nessa interse¢do ocorreram 9 acidentes em 2001.

A figura 6.64 mostra a foto da intersegdo e a figura 6.65 um croqui indicando o

gabarito das vias, a sinalizagdo vertical e horizontal, o sentido das vias, etc.
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FIGURA 6.64: Interse¢iio da avenida Pedro Mirando com a travessa Mauriti.
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FIGURA 6.65 - Croqui da interse¢iio da avenida Pedro Miranda com a travessa Mauriti.

A intersegdo possui pavimento em boas condi¢des e boa visibilidade em todas as
aproximagoes.
Quanto ao limite de velocidade, na avenida Pedro Miranda o valor maximo

permitido € de 60 km/h e na travessa Mauriti ¢ de 40 km/h.
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Velocidades foram medidas em quatro pontos em dois sentidos da avenida Pedro

Miranda, com auxilio de crondmetro, conforme mostrado na figura 6.66.

Tv. Lomas Valenlina

3
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[
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Cantelnc

Tv. Mariz e Barros

FIGURA 6.66: Local das medig¢des da velocidade na avenida Pedro Miranda.

Na figura 6.67 sio mostrados os graficos com o perfil das velocidades medidas e
suas médias. A analise dos valores indica que as velocidades estdo abaixo do valor

maximo permitido.
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FIGURA 6.67 - Perfis ¢ médias das velocidades medidas na avenida Pedro Miranda.

A contagem do fluxo na intersegio foi feita durante um hora, no periodo de pico

da interse¢do. A contagem de fluxo foi estratificada em carros, caminhdGes, ciclistas,

onibus e pedestres. Os fluxos representativos sdo mostrados na tabela 6.15 ¢ a sua

posi¢do apresentada na figura 6.68.
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TABELA 6.15 - Valores dos fluxos da interse¢io da avenida Pedro Miranda com a travessa Mauriti.

Fluxo/ hora

Elementas WL | W2 | W3 | Wa | W5 | Wo | W7 | W8 | W9 |WI0[wWIl]| Wi2
Carrode passeio | 317 | 512 | 424 | 433 | 192 | 357 | 506 | 493 | 452 | 204 | 240 | 343
Onibus 37 37 52 - - 50 26 37 |50 | - s 41
Caminhdes 12 16 11 - - 7 20 17 5 - - 6
Bicicletas - = - - - - - - - - - -
Tv. Lomas Valentina
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FIGURA 6.68 — Posiciio dos fluxos da avenida Pedro Miranda com a travessa Mauriti.
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O controle do trafego dos movimentos na intersegio € feito através de semaforo

de trés fases. A figura 6.69 mostra o esquema da operagio do semaforo na intersegéo.

Diagrama de Fases
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Fase 1 (V1, v2) SRR 31 seg 3l seg
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FIGURA 6.69 - Esquema de operaciio de semdiforo da interse¢iio da avenida Pedro Miranda com a

travessa Mauriti.,

Alriranta Rarrmen
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Os principais problemas encontrados no cruzamento com potencial para gerar

acidentes de transito foram;

" Fluxo significativo de bicicletas o que gera varios conflitos entre carros e

bicicletas que ¢ agravado pela largura estreita das vias;
= Sinalizagdo horizontal apagada;

" Poluigdo visual na interse¢do. Placas de propaganda se sobrepde as placas de

sinalizagdo, o que causa confusio para os motoristas;
= Avango de sinal vermelho;
s Fluxo grande de 6nibus o que dificulta as manobras de carros menores;

= A travessa Mauriti ndo possui fase protegida para pedestre, tornando-se um

ponto de risco para atropelamentos;
Como propostas gerais para a redugéo de acidentes no local sugere-se:

= Campanha educativa no local alertando os motoristas dos perigos do avango
de sinal vermelho, pedestres dos perigos de atravessar fora da faixa de

seguranga e orientando ciclistas sobre as regras de circulagio;
= Fiscalizagio permanente a fim de orientar e punir os motoristas infratores;

= Elaborar estudo detalhado verificando a possibilidade de diminuir o nimero

de linhas de 6nibus que tem como rota essa intersegdo,

s Incluir na operagédo do semaforo fase exclusiva para travessia de pedestres na

travessa Mauriti, evitando assim o risco de atropelamentos;
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= Melhoria da sinaliza¢do horizontal e vertical com a retirada das placas de

propaganda e recuperagdo das placas de sinaliza¢fo danificadas;

= Projetar uma ciclovia para a avenida Pedro Miranda a fim de oferecer maior

seguranga aos ciclistas.
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7. CONSIDERACOES FINAIS

A massificagdo do uso do automovel trouxe varios problemas para a sociedade,
como: poluigdo ambiental, congestionamentos, uso indiscriminado de energia, elevado

numero de acidentes, ocupagio desordenada do solo urbano, etc.

No Brasil, em particular, a questdo da seguranga viaria € critica. Esse problema
tende a piorar caso nem uma medida eficaz seja tomada, pois a cada ano cresce

rapidamente o nimero de veiculos automotores e a sua utilizagao.

No pais estima-se em torno de 50 mil mortes anuais e 50 mil acidentes e o custo

anual decorrente desses acidentes é estimado em 10 bilhdes de dolares.

A cidade de Belém, estudada neste trabalho, ¢ um exemplo da perigosa situagdo
em que se encontra o pais com relagdo a seguranga viaria. No ano de 2001 foram
registrados 4768 acidentes, sendo 1156 com vitimas fatais. Esse nimero coloca Belém

como a quinta capital com o maior indice de mortes por 10.000 veiculos.

Os problemas referentes a seguranga viaria em Belém comegam pela falta de
investimentos em seguranga viaria e em estudos na area de Engenharia de Trafego, pela

caréncia de recursos humanos qualificados no setor.

Considerando que Belém tem uma frota de 150 mil veiculos e uma populagio de
1.300 mil habitantes, os indices relativos a seguranga viaria na cidade sdo os seguintes:
indice de acidentes por veiculo = 310,05 acidentes/10 mil veiculos e indice de acidentes

por habitante = 345,42 acidentes/100 mil habitantes. Comparando-se esses indices com
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os de cidades do mesmo porte em paises desenvolvidos, nota-se que os valores sio

muito maiores.

Esse cenario € resultado dos poucos investimentos feitos em seguranga viaria no
pais. Enquanto nos paises desenvolvidos ha um grande investimento em educagio para
o transito, fiscalizagdo e punigdo dos infratores e a utilizagdo de moderno ferramental na
area da Engenharia, como as técnicas de analise de conflitos de trafego, auditorias de
campo e a implantagio de medidas de “traffic calming”, grande parte das cidades no

Brasil desconhecem esses tipos de ferramentas.

No caso de Belém, ha alguns projetos voltados para a questdo da seguranga no
transito, porém conduzidos de forma inadequada. Quanto a fiscalizagéio ¢ a engenharia
de trafego muito deve ser feito no sentido de se obter resultados positivos em favor da

segurancga viaria.

Este trabalho apresenta um estudo dos acidentes de transito na cidade,
abrangendo os seguintes topicos: levantamento de informag¢des, determinag¢io dos
indices globais; identificagdo das vias com maior nimero de acidentes ¢ determinagéo
da unidade padrdo de severidade para cada uma delas; anélise das causas dos acidentes
baseada em auditorias de campo e elaboragio de propostas de agdes para reduzir a
freqiiéncia e a gravidade dos acidentes nos pontos considerados criticos pelas

autoridades locais, considerando a repercussio dos acidentes junto a opinido publica.

As agdes genéricas necessarias para redugdo dos acidentes de transito em Belém
ndo demandam grandes investimentos em recursos técnicos e financeiros, ¢ sim requer
decisdo politica para priorizar as agdes relativas a seguranga viaria na cidade. As

principais medidas propostas sdo:
u  Campanhas educativas mais eficientes;

=  Melhoria da gestdo da seguranga do transito;
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=  Aumento do numero de fiscais de trinsito e melhoria do esquema de

fiscalizagdo;

= Montagem de uma equipe permanente de técnicos, com objetivo de
identificar os pontos criticos com relagéo a freqii€ncia de acidentes e realizar
auditorias de campo para encontrar as causas desses acidentes e propor e

implantar solugdes para redugfio dos mesmos; etc.

As cidades brasileiras precisam urgentemente rever suas posi¢oes com a relagio
a seguranga viaria e implementar a¢Oes eficazes para reduzir os acidentes de transito no
pais, pois segundo dados recentemente divulgados a segunda maior causa de mortes no
Brasil séio os acidentes de transito. Essa tragica realidade precisa ser mudada Que este
trabalho contribua para isso, em particular para aumentar a seguranga viaria na cidade de

Belém.
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ANEXO A
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ANEXO B
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Acidentes de trinsito no municipio de Belém - Ano 2001

Ranking das Vias Vias Total %
1 Av. Almic. Barroso 386 9,46%
2 Av. Aug. Montenegro 289 7,09%
3 Av. P. Alv. Cabral 258 6,33%
4 Av. S. Lemos 128 3.14%
5 Av. G. J. Malcher 120 2,94%
6 Av. Duque de Caxias 98 2,40%
7 Av. V. S. Franco 89 2,18%
8 Av. Marques de Herval 89 2,18%
9 Av. Pedro Miranda 76 1,86%
10 Rod. Arthur Bernardes 71 1.74%
11 Av. Nazaré 71 1,74%
12 Av. M. Barata 69 1,69%
13 Av. C. Furtado 67 1,64%
14 Av. Alc. Cacela 66 1,62%
15 Av. José Bonificio 66 1,62%
16 Av. J. César 61 1,50%
17 Tv. Pe. Eutiquio 60 1,47%
18 Av. 1° de Dezembro 60 1,47%
19 R. Mundurucus 52 1,27%
20 Av. G. Bitencourl 52 1,27%
21 Tv. C. Branco 51 1,25%
22 Av. G. Deodoro 48 1,18%
23 Av. B. Saydo 438 1,18%
24 Av. Pte. Vargas 44 1,08%
25 R. Ant. Barreto 44 1,08%
26 Av. Dr. Freilas 43 1,05%
27 Tv. 14 de Margo 42 1,03%
28 Tv. Mauriti 38 0,93%
29 Av. 25 de Setembro 37 0,91%
30 Tv. L. Valentinas 32 0,78%
31 Av. R. Camelier 31 0,76%
32 R. Pariquis 31 0,76%
33 Tv. 9 de Janeiro 31 0,76%
34 R. D. Marrciros 30 0,74%
35 R. Apinagés 29 0,71%
36 Av. S. Corréa 27 0,66%
37 Tv. Q. Bocaitiva 27 0,66%
38 Av. B. C. Franca 27 0,66%
39 Av. Assis de Vasconcelos 25 0,61%
40 Tv. Humaita 25 0,61%
41 Av. Perimetral 24 0,59%
42 Av. D. de Caxias 23 0,56%
43 Av. Almte. Tamandaré 22 0,54%
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44 Rod. Do Tapani 21 0,51%
45 R. Municipalidade 21 0,51%
46 R. G. Abreu 21 0,51%
47 Av. C. Sanios 20 0,49%
48 R. Ant. Everdosa 20 0,49%
49 R. F. Guilhon 20 0,49%
50 Av. Ceara 19 0,47%
51 Rod. BR-316 17 0.42%
52 R. M. Barata - i 17 0,42%
53 R. J. Pimentel 16 0,39%
54 Av. 16 de Novembro 16 0,39%
55 Av. Aug. Monlenegro - i 15 0,37%
56 Av. M. Hermes 15 0,37%
57 R. B. da Silva 15 0,37%
58 R. B. do Couto 15 0,37%
59 Tv. do Chaco 15 0,37%
60 Av. T. Bastos 14 0,34%
6l Tv. D. R. de Scixas 14 0,34%
62 Tv. 14 de Abril 14 0,34%
63 Rod. M. Covas 13 0,32%
64 Tv. D. Pedro I 13 0,32%
65 Tv. B. Constant 13 0,32%
66 Av. B. de Aguiar 12 0,29%
67 R. Tiradentes 12 0,29%
68 Tv. Alf. Costa 12 0,29%
69 Tv. 3 de Maio 12 0,29%
70 Estr. da CEASA 11 0,27%
71 Tv. Ant. Baena 11 0,27%
72 Tv. Curuzu 11 0,27%
73 Av. Beira mar - m 10 0,25%
74 R. B. de Ig. Mirim 10 0,25%
75 R. C. Colombo - i 10 0,25%
76 R. Tamoios 10 0,25%
77 Tv. S. Pedro 10 0,25%
78 R. M. Barata 9 0,22%
79 R. Tupinambis 9 0,22%
80 R. 8 de Maio -i 9 0,22%
81 R. G. Viana 8 0,20%
82 Rod. Do Mangueiriio 8 0,20%
83 R. Curuca 8 0,20%
84 R. 28 de Setembro 8 0,20%
85 R. R. Barbosa 8 0,20%
86 Tv. Vileta 8 0,20%
87 Tv. Timbo 8 0,20%
88 R. 15 de Agosto - i 8 0,20%
89 R. D. Moia 8 0,20%
90 Av. C. Malcher 7 0,17%
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91 Av. V. de Inhatima 7 0,17%
92 R. Nova 7 0,17%
93 R. C. Alvim 7 0,17%
924 R. D. Dutra 7 0,17%
95 R. J. Balby 7 0,17%
96 Tv. C. Colombo - i 7 0,17%
97 Tv. S. Francisco 7 0,17%
98 Tv. M. ¢ Barros 6 0,15%
99 Cj. Maguary 5 0,12%
100 R. Brasilia - i 5 0,12%
101 Tv. Berredos - i 5 0,12%
102 R. de dbidos 5 0,12%
103 R. R. Danin 5 0,12%
104 R. S. Rosado 5 0,12%
105 Tv. E. Pinheiro 5 0,12%
106 R. Timbiras 5 0,12%
107 Tv. Angustura 5 0,12%
108 Tv. S. Carneiro 5 0,12%
109 Estr. do Quiciro 5 0,12%
110 R. Arist. Lobo 5 0,12%
111 R. Caripunas 5 0,12%
112 R. da Marinha 5 0,12%
113 R. O de Almeida 5 0,12%
114 Tv. Pe. Prudéncio 5 0,12%
115 Tv. T. Conduru 5 0,12%
116 R. Almte. Wandenkolk 5 0,12%
117 Av. 15 de Novembro 4 0,10%
118 Tv. C. Sales 4 0,10%
119 Av. 16 de Novembro - m 4 0,10%
120 R. 8. Castro it 0,10%
121 Tv. S. Roque - i 4 0,10%
122 R. Arc. M. Teodoro 4 0,10%
123 R. Dr. Moraes 4 0,10%
124 R. G. Passos 4 0,10%
125 R. Itaborai - i 4 0,10%
126 R. Osv. Cruz 4 0,10%
127 Trabalhadores, Rod dos 4 0,10%
128 Av. 25 de Setembro 3 0,07%
129 Cj. Panorama XXI 3 0,07%
130 Cj. Promorar 3 0,07%
131 Cj. Satélite 3 0,07%
132 Entroncamento 3 0,07%
133 R. C. L. Bentes 3 0,07%
134 R. do Una 3 0,07%
135 R. S. Bento 3 0,07%
136 R. Sto. Antoénio 3 0,07%
137 Estr. Maracacuera - i + 0,10%
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138 Pass. Mucaja 3 0,07%
139 Pass. S. Benedito 3 0,07%
140 R. I* de Margo 3 0,07%
141 R. D. de Mendonga 3 0,07%
142 R. H. Veloso 3 0,07%
143 R. S. Domingos 3 0,07%
144 Tv. F. Monteiro 3 0,07%
145 Av. Oesle 3 0,07%
146 Pass. Dalva 3 0,07%
147 Pass. Mirandinha 3 0,07%
148 R. Do Cruzeiro - i 3 0,07%
149 R. Oliv. Belo 3 0,07%
150 Tv. B. do Triunfo 3 0,07%
151 Tv. Perebebui 3 0,07%
152 Mata, rua da Mata 3 0,07%
153 Av. B. Sayiio 2 0,05%
154 Cj. CDP 2 0,05%
155 Cj. Providéncia 2 0,05%
156 Mosqueiro 2 0,05%
157 Pass. Izabel 2 0,05%
158 px. Posto Capacidade 2 0,05%
159 R. 25 de Junho 2 0,05%
160 R. Aug. Corréa 2 0,05%
161 R. Berredos - i 2 0,05%
162 R BL 13-m 2 0,05%
163 R. Curugd 2 0,05%
164 R. F. Pena 2 0,05%
165 R. L. de Caslro 2 0,05%
166 R. Yamada 2 0,05%
167 Rod. Transcoqueiro 2 0,05%
168 Tv. 1° de Queluz 2 0,05%
169 Tv. D. R. Coelho 2 0,05%
170 Tv. Mercedes 2 0,05%
171 Av. Conceigiio - 0 2 0,05%
172 Av. R. Chermont 2 0,05%
173 Estr. Murucutum 2 0,05%
174 Pass. Pedreirinha 2 0,05%
175 Pass. Rosa Lemos 2 0,05%
176 R. 15 de Novembro 2 0,05%
177 R. Ajax de Oliveira 2 0,05%
178 R. B. de Mamoré 2 0,05%
179 R. B. Jardim 2 0,05%
180 R. C. Gomes 2 0,05%
181 R. Dr. Malcher 2 0,05%
182 R. J. Diogo 2 0,05%
183 R. Jabatiteua 2 0,05%
184 R. M. Carvalho - i 2 0,05%




Scguranga Viaria na Cidade de Belém

n
n

185 R. Maravalho Belo 2 0,05%
186 R. Paulo Costa 2 0,05%
187 R. Pe. J. Maria - i 2 0,05%
188 R. Pte. Pernambuco 2 0,05%
189 R. R. Chermont 2 0,05%
190 R. S. Mendes 2 0,05%
191 R. S. Mendes - i 2 0,05%
192 R. Utinga 2 0,05%
193 Evandro Bona, Rua 2 0,05%
194 Rod. Transbengui 2 0,05%
195 Tv. F. Guimaries 2 0,05%
196 Veiga Cabral, Rua 2 0,05%
197 Piedade, TV 2 0,05%
198 Ubcraba, TV 2 0,05%
199 Joaquim Tavora, TV 2 0,05%
200 Aguas Cristalinas 1 0,02%
201 Al Jardim das Poncianas 1 0,02%
202 Av. Dalva 1 0,02%
203 Av. Escoleiro - m | 0,02%
204 Av. G. Bilencort 1 0,02%
205 Av. Portugal 1 0,02%
200 Av. Ple. Vargas 1 0,02%
207 Av. S. Lemos 1 0,02%
208 Cj. Catalina 1 0,02%
209 C). Paraiso dos Péssaros 1 0,02%
210 Colégio Matrix 1 0,02%
211 Conj. Maguary | 0,02%
212 Em Frente ao Sup. Lider 1 0,02%
213 Estr. da Maracacuera 1 0,02%
214 Estr. da Praia do Castelinho - m 1 0,02%
215 Esir. da Yamada 1 0,02%
216 Estr. do Itaiteua - o | 0,02%
217 Guama | 0,02%
218 Invasiio Ipixuna - m 1 0,02%
219 Mercado da CEASA 1 0,02%
220 Murubira - m 1 0,02%
221 Pass. 3 de Outubro ] 0,02%
222 Pass. Brotinho | 0,02%
223 Pass. Caraparu | 0,02%
224 Pass. Lava Pés | 0,02%
225 Pass. Rosa Morcira 1 0,02%
226 Pass. S. Jodo 1 0,02%
227 Pass. S. Jorge 1 0,02%
228 Pass. S. Jos¢ 1 0,02%
229 Pass. Sta. Helena 1 0,02%
230 Pass. Vila Nova | 0,02%
231 Pc¢a. Frei C. Brandio 1 0,02%
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232 Posto capacidade | 0,02%
233 Praga da S¢ 1 0,02%
234 px. Col. Ideal 1 0,02%
235 Px. Entroncamento 1 0,02%
236 R. 3 de Outubro - Guami 1 0,02%
237 R. 8 de Setembro - i 1 0,02%
238 R. Astronauta 1 0,02%
239 R. Carlos Bentes - m 1 0,02%
240 R. Cel. José do O - m 1 0,02%
241 R. Cumaru - i ] 0,02%
242 R. do Amor -0 1 0,02%
243 R. do Matadouro - i 1 0,02%
244 R. F. de Menezes 1 0,02%
245 R. F. G. de Vila nova 1 0,02%
246 R. G. Gurjio 1 0,02%
247 R. H. Dias 1 0,02%
248 R. M. Alegre 1 0,02%
249 R. Marinha 1 0,02%
250 R. Monsenhor Azevedo - i 1 0,02%
251 R. Mundurucs | 0,02%
252 R. Mundurucus 1 0,02%
253 R. Olinto Meira 1 0,02%
254 R. Pratiquara - m | 0,02%
255 R. Riachuelo 1 0,02%
256 R. S. Clemente 1 0,02%
257 R. S. Silvestre | 0,02%
258 R. Sio José | 0,02%
259 R. Sideral 1 0,02%
260 R. Sto. Amaro 1 0,02%
261 R. T. Conduru | 0,02%
262 R. Variante - m 1 0,02%
263 R. Yamada 1 0,02%
264 Rod. Arthur Bernardes - i 1 0,02%
265 Rod. BL-010 i 0,02%
266 Rod. BL-010 -0 | 0,02%
267 SAAVEDRA | 0,02%
268 Trevo Carananduba - m 1 0,02%
269 Tv. Almte. Wandenkolk 1 0,02%
270 Tv. Berredos - i 1 0,02%
271 Tv. Bom Jesus - i | 0,02%
272 Tv. F. Roque | 0,02%
273 Tv. H. Veloso 1 0,02%
274 Tv. Pe. Champagnhat 1 0,02%
275 Tv. Piraja | 0,02%
276 Tv. Pracinha Mauricio 1 0,02%
277 Tv. Tiradentes 1 0,02%
278 Vila Rosana 1 0,02%
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279 Vila S. Francico Xavier 1 0,02%
280 We 12, TV 1 0,02%
281 We 07, TV 1 0,02%
282 Terceira, Rua 1 0,02%
283 Sétima, Rua 1 0,02%
284 Santa Maria, Rua | 0,02%
285 Quinta do Tenoné, Rua | 0,02%
286 Oscarina Darc, Rua 1 0,02%
287 Estrada Nova, Rua 1 0,02%
288 Nossa Senhora do O, Rua | 0,02%
289 Norte, Av 1 0,02%
290 Nabuco Joaquim, TV 1 0,02%
291 Marqués de Pombal, Rua 1 0,02%
292 Migno de Aratjo, Rua 1 0,02%
293 Jader Barbalho, Rua 1 0,02%
294 Gastio, Pass 1 0,02%
295 Flores, Pass 1 0,02%
296 Em frente ao rest. Domoni 1 0,02%
297 Dois de junho, Rua 1 0,02%
298 Dezesseis de dezembro, Rua 1 0,02%
299 Maio, Rua Dez 1 0,02%
300 Dasmasco, Pass 1 0,02%
301 Colombia, Rua 1 0,02%
302 Carlos de carvalho, Rua 1 0,02%
303 Betinia, Rua 1 0,02%
304 Belo Horizonte, AV 1 0,02%
305 Baltista, Pass 1 0,02%
306 Bateria, Rua 1 0,02%
307 Augusto Correa, Rua 1 0,02%
308 Arsenal, Rua 1 0,02%
309 Santo Antonio 1 0,02%
310 Albuquerque Pedro, TV 1 0,02%
311 Nunes Alacides, Pass 1 0,02%
Total Global 4079 100,00%

Fonte:SISP/Detran/Para
Elaboragiio:Sistcma
Sensor

Exclunindo os acidentes com locais ignorados

Convengdes: i_ Distrito de Icoaraci / m_ Mosqueiro /o

Quteiro
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