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PASSARELAS E PASSAGENS SUBTERRANEAS
INTRODUCAO

As passarelas e passagens subterraneas normamente causam grande
desconforto ao pedestre. Muitos portadores de deficiéncia ficam
impossibilitados de cruzar avia, caso ndo tenham condicdes de utiliz& | as.

A Associacao Brasleira de Pedestres -ABRASPE defende a tese de que nas
areas urbanas, ou mesmo nas suburbanas, quando o nimero de pedestres é
muito elevado, evite-se a passarela ou a passagem subterranea, mantendo-se o
nivel do chéo para o pedestre. Se for imprescindivel a completa separacéo do
transito de veiculos e de pedestres a fim de se manter a fluidez do transito, a
ABRASPE recomenda que se construam passagens elevadas ou subterréneas
para agueles, reservando o nivel do chdo para o pedestre. Enquanto € exigido
do pedestre subir e descer de um patamar de aproximadamente 6 metros de
altura para cruzar uma via pela passarela, ou 3 metros por uma passagem
subterrénea, os veiculos somente necessitam subir pouco mais de 2 metros
para permitirem a passagem de ciclistas e pedestres ao nivel do chéo.

O problema da passagem subterrénea do veiculo se torna mais complexo pela
exigéncia de um véo livre de cerca de 6 metros para a circulagdo de caminhdes
e énibus altos. E possivel, porém, que se reduza esse gabarito para 4 metros,
ou até um pouco menos, proibindo-se a circulagéo de veiculos altos. Existe,
ainda, a possibilidade de se baixar o nivel da pista, reduzindo-se, assm, na
mesma proporcao, a atura da passarela. A vantagem disso € de praticamente
impedir o pedestre de atravessar a via fora da passarela devido ao desnivel
criado. Os custos dessas obras normamente sio elevados e sua viabilidade
depende de suainsercao em projeto urbano mais amplo.

O importante a se destacar, todavia, € de que a passar€ela, ou a passagem
subterranea, sga o Ultimo recurso a ser utilizado como forma de
separacdo do cruzamento de veiculos e pedestres em areas urbanas e
suburbanas em que ha um grande volume de pedestres. Nas rodovias e nos
locais em que 0 numero de pedestres € reduzido, e em especial nas avenidas
muito largas, as passarelas e as passagens subterraneas surgem como solucéo
para assegurar a acessi bilidade com seguranga, a que o pedestre tem direito.
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Mesmo assim, recomenda-se que durante a fase de elaboracdo do projeto
da rodovia, busque-se viabilizar a sua passagem em areas povoadas e
urbanizadas sob a forma de aterro ou corte, de maneira a facilitar a
instalacdo de passagens para pedestres e ciclistas em desnivel nesses
locais. Dessa maneira, o desnivel entre arodovia e as &reas contiguas, criado
pelo aterro ou corte, evita que pedestres e ciclistas, normamente em grande
numero, circulem no acostamento da rodovia. Ademais, o desnivel darodovia
também impede que 0 processo de urbanizagéo transforme o trecho rodoviario
em questdo numa via publicalocal.

O numero de mortos e feridos em nosso Pais nesses trechos, particularmente
em é&reas litoraneas, demonstra a necessidade urgente de se impedir que o
pedestre cruze a rodovia em qualquer ponto. Nas rodovias federais de trafego
policiado, com extensdo de 36.869 km, os indices médios anuais no periodo
de 94-98, foram os seguintes. 1 acidente a cada 0,34 km, ou sgja, 2,9 acidentes
por km; 1 ferido a cada 1,3 km e 1 morto a cada 6,6 km. Esses dados
englobam todos os tipos de acidentes com veiculos; e as vitimas séo ocupantes
do veiculo ou ndo. Os indices medios anuais de acidentes tendem a crescer
com o volume de tréfego. Por exemplo, em Santa Catarina e no Paranag, nesse
mesmo periodo, registraram-se, 5,5 acidentes por km, ou sgja, quase 0 dobro
damédia naciona que foi de 2,9; e no Estado de Sdo Paulo, onde o volume de
trafego € ainda maior, ele chegou a 8,4 acidentes por km, ou sgja, quase 3
vezes amédia nacional.

Apesar da passagem subterranea exigir menos esforgo fisico do pedestre, ja
gue o desnivel a ser vencido se reduz a metade, € preciso se ter em mente que
os problemas de seguranca e de higiene presentes nas passarelas se agravam
nas passagens subterraneas. O objetivo deste texto € levantar algumas
guestdes e apresentar propostas que possam ser adotadas em projetos de
passarelas e passagens subterréneas visando a garantir seguranca ao pedestre,
sem prejuizo da acessibilidade e conforto a que também tem direito.

LOCALIZACAO

Tanto nas areas urbanas e suburbanas, como nas rodovias, as passarelas e
passagens subterraneas devem se localizar nos pontos em que os pedestres
buscam a cruzar a via com mais fregiiéncia. Dessa forma, esté&se garantindo a
acessi bilidade segundo o desejo da popul agéo.
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E necessario que se andlise se esse desgo surge em funcdo de fatores
estruturais, como a localizagdo das habitagbes, do comércio, de ingtituicoes
publicas e religiosas, ou decorrem de outras questdes, como por exemplo, a
localizagdo de ponto de Onibus. Este nem sempre esta localizado de acordo
com as necessidades da populacéo. E é fundamental que esteja sempre junto
da passarela ou da passagem subterranea, pois € o principal fator aglutinador
de pedestres no seu entorno. Dada sua relativa mobilidade, a localizacdo do
ponto deve se condicionar a da passarela e néo vice-versa.

Nas areas urbanas e suburbanas, a localizacdo dos pontos dependem de
avaliagdes tecnicas sobre seguranca do trafego no local. Mesmo nesses casos,
deve-se procurar a associagdo da parada do coletivo a passarela. Caso
contrério, criar-se-a um incentivo para o pedestre ndo usa-la, tanto maior
guanto mais distante for do ponto de parada.

Hoje em dia, tdo ou mais importante que o conforto, é a seguranca.
Muitos pedestres, principamente os mais frégeis, negam-se a utilizar
passagens subterrdneas e passarelas por medo de assaltos e de outras
violéncias. Portanto, no local da passagem especial de pedestres deve haver,
sempre que possivel, atividades comerciais ou culturais. Mehor ainda,
localizé-1a junto a postos policiais. Assim como o bindbmio parada de dnibus-
passagem de pedestre deve se adequar aos trgjetos e locais desgjados pela
populacdo, nada mais justo que o policiamento ostensivo também estgja
préximo, ou até mesmo junto desse local.

Abrigo contra intempéries e banheiro publico so outros fatores aglutinadores
gue devem ser considerados se 0 numero de pedestres os justificarem. Nas
rodovias, 0s postos de gasolina, como concessionarios de servigo publico,
poderiam ser obrigados a oferecer essas facilidades, bem como telefones para
uso publico. Ainda que os interesses comerciais desses postos identifiquem
localizagbes, nem sempre proximas aos locais de desgjo de travessia dos
pedestres e ciclistas, sempre que possivel, seria conveniente examinar a
possibilidade das passagens de pedestres ficarem proximas deles. O
importante a se destacar € de gque a passagem de pedestre ndo pode ficar
isolada, muito menos em lugar ermo. Ela deve estar necessariamente
associada a parada de transporte coletivo e de outros servicos publicos. E
acima de tudo, ndo afastando os pedestres de suas linhas de desgjo mais
freqlientes de cruzar avia
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Do Manual de Seguranca do Pedestre do Denatran (1.979) consta o seguinte:
“O pedestre sO estara disposto a usar a passagem de desnivel se, no
maximo, o tempo por ele dispendido para atravessar utilizando a
passagem, for igual ao tempo distendido para atravessar ao nivel da via,
levando em conta o retardamento sofrido”. Se ele tiver ainda de andar um
trecho para chegar a passagem, esse tempo adiciona deve ser considerado
também. Como nas vias de pouco transito o tempo de espera para se conseguir
uma brecha segura entre veiculos é pequeno, e raramente a passagem em
desnivel se encontra no ponto em que se desgja cruzar a via, a tendéncia do
pedestre € ndo utilizar a passarela. E necessério, portanto, que se construam
barreiras que impecam seu cruzamento fora da passarela. Se a rodovia possui
barreiras de concreto no canteiro central, de dificil transposicéo, a cerca a ser
construida junto aos acostamentos pode ser limitada ao entorno da passarela.
Com isso, evita-se que 0s mais afoitos cruzem avia nesses locais.

E preciso que se entenda que a presenca de uma passagem em desnivel
transmite ao motorista a idéia de que nao havera pedestres cruzando a
via nesse local, aumentando o risco de atropelamentos caso algum
pedestre ndo a utilize. Se a passagem nao vai ser usada € preferivel
abandona-la em favor de medidas de segurangca que garantam o
cruzamento do pedestre em nivel.

CARACTERISTICAS DA PASSARELA

Por questdo de reducéo de custo e economia de espago, ao inves de rampas
com inclinagbes amenas, tem-se utilizado escadas. E muitas vezes com
degraus estreitos e elevados que tornam mais cansativa ainda a escalada.
Normamente construidas em concreto rustico, ndo dispbem de corrimao
adequado ao uso de idosos e portadores de deficiéncia. Sem duvida, a escada
deveria ser eliminada em favor da rampa, pois essa Ultima, além de permitir a
passagem de bicicletas, que sdo muito usadas nas areas suburbanas e nos
acostamentos de nossas rodovias, pode ser excepciona mente usada, desde que
sua inclinagéo sga de 5-6%, para se empurrarem carrinhos com criangas ou
cadeiras de rodas de deficientes.

Devem ser considerados, também, a topografia e a paisagem em torno da
passarela. Normalmente é esguecido de que o homem aprecia a natureza e
pode ser levado a fazer algum esforgo adicional se considerar o trgeto
agradavel. As passarelas do aterro do Flamengo no Rio sGo um bom exemplo.
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Ao invés de escadas ou rampas, nelas 0 pedestre € conduzido a subir
gradativamente o terreno, de forma a atingir a entrada da passarela sem notar.
Como o terreno foi elevado, em relacdo as pistas dos veiculos, ndo ha como
atravessar aviaanao ser pela passarela.

O projeto da passarela deve contemplar formas para se evitar o mau uso delas.
A existéncia de banheiro publico préximo impede que ela se transforme nisso
pelo pedestre, especialmente a noite. A iluminagdo farta € imprescindivel; e a
protecdo contra intempéries altamente desgjavel. No inverno, ou mesmo no
verdo, com fortes chuvas e ventos, a caminhada na passarela se torna dificil
nessas ocasi 0es. Mulitas passarelas sdo t&o mal construidas que geram pogas de
agua, algumas de dificil transposicéo para o pedestre.

A passarela, nas areas urbanas e suburbanas, deveria se localizar junto ao
comércio de maneira a se transformar numa passagem também comercial. Ao
invés de projeta-la somente para passagem de pedestres, ela seria estruturada
para abrigar atividades comerciais ao longo de todo seu trajeto. E 6bvio que
Seus custos serdo bem mais elevados que os de uma passarela smples, que na
Rodovia Dutra estdo entre R$ 300 a 400 mil cada uma.

Como o interesse comercial segue 0s passos dos pedestres, as passarelas
nessas areas, poderiam ser objeto de licitacdo publica para sua
exploracdo econdmica, de maneira que sua construcdo e manutencao
ficassem a cargo de concessionario privado. Esse ndo sO a exploraria
comercialmente, como se responsabilizaria por sua limpeza, manutencéo e, até
mesmo, pelo monitoramento de sistema de seguranga ao usuario. Dependendo
do interesse comercial, é possivel, em muitos casos, que 0 &gio conseguido na
licitag&o contribua para cobrir 0s custos de sua construgdo. Como nem sempre
0 projetista da passarela tem 0 necessario conhecimento das praticas
comerciais, € fundamental que o0 seu anteprojeto sgja apresentado a
comerciantes interessados para que possam opinar sobre ele. Trata-se de uma
fase importante, pois erros na constru¢ao se tornam um Onus permanente, ou
somente podem ser corrigidos com custos elevados. As mesmas ponderagoes
anteriores feitas em relacéo a passarel as construidas em rodovias se aplicam as
urbanas e suburbanas.

Em Shoppings, Supermercados e outras atividades que geram grande
fluxo de pedestres cruzando a via (teatros, restaurantes, areas de esporte
elazer), seria conveniente vincular a passar ela a esses empr eendimentos.
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Consta que um hotel a ser construido na Avenida Rubem Berta, em frente ao
Aeroporto de Congonhas, na Cidade de S50 Paulo, va assumir o onus de
reestruturar a antiga e desconfortéavel passarelaali existente. Em alguns paises
a legidlagéo obriga, por exemplo, que centros comerciais se responsabilizem
pela passagem que permitird aos pedestres cruzarem as vias em frente ao
empreendimento com conforto e seguranca. Essa passagem seria parte do
proprio empreendimento. E 6bvio que se ha interesse comercial, pode-se
contemplar a existéncia de elevador. Além do pedestre transitar num corredor
ladeado de pequenas |ojas, €le estaria protegido das intempéries. Na Cidade de
Séo Paulo foi construida uma passarela coberta e com elevadores nas duas
extremidades unindo os Shoppings Morumby e Market Place.

Hoje, nas cidades em que existem muitos vendedores ambulantes espalhados
pelas calcadas, € comum se observar a formacéo desse corredor comercial
improvisado junto e ao longo das passarelas. Em outras palavras, ha demanda
comercia que € atendida de forma desorganizada, prejudicando a fluidez do
transito de pedestres.

CARACTERISTICAS DAS PASSAGENS SUBTERRANEAS

Ao contrario das passarelas, salvo em passagens curtas e com atura elevada
gue permitam a passagem de luz e a vishbilidade dos pedestres cruzando, as
passagens subterraneas, nao obstante obrigarem o pedestre a um esforco
menor, exigem a presenca de comércio ou outra atividade que Ihe garanta um
ambiente seguro e psicologicamente aceitavel. Todas as observacoes feitas
sobre caracteristicas de passarelas se aplicam também as passagens
subterraneas. A guestdo de banheiros publicos proximos se torna mais
importante ainda, pois elas se transformam nisso, na sua auséncia. Nas areas
urbanas e suburbanas, onde existem muitos moradores de rua, elas tambéem
S80 usadas para seus abrigos.

E dificil de se imaginar uma passagem subterrdnea em nossas cidades que
permaneca limpa e dessimpedida sem que estga sob continua vigilancia da
policia. Poucos sdo os bons exemplos de passagens subterréneas. A passagem
existente na Praga Tiradentes, na Cidade de Curitiba, € um deles. Ali estéo
associados de forma criativa comércio e atividades de lazer. Muitos, porém,
S80 0s projetos que ndo deram certo. Exemplo, s80 as passagens construidas
nos eixos rodoviarios principais de Brasilia
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QUANDO CONSTRUIR UMA PASSARELA ?

Do ponto de vista econdémico, quando os custos de construgdo e manutencéo
forem cobertos pel os beneficios esperados, sempre que ndo haja solucdo mais
barata que garanta seguranca, conforto e acessibilidade ao pedestre. E simples
e direto o caculo dos custos; porém, dificil e problemético o dos beneficios,
pois esses decorrem da reducédo de feridos e mortos por atropelamento. De um
modo geral, deve-se evitar padronizagOes rigidas fixadas em funcéo do
volume de pedestres.

E importante que se entenda claramente o tipo de conflito gerado em nossas
vias publicas. Ainda que consideremos 0s servicos prestados pelo veiculo
automotor como imprescindivels, € preciso que tenhamos sempre em mente a
escala de prioridade no transito: primeiro devem estar os pedestres, 0S Servicos
de transporte publico e os de carga, bem como outros Servigos essencias,
somente depois o0 transporte particular por automével. Ademais, existem
outras formas ou modalidades de motorizagdo para carga e passageiros. Em
outras palavras, 0s servicos de transporte se desenvolvem como qualquer outra
atividade econémica em mercado competitivo. Além disso, séo notorias as
externalidades negativas que produzem. E nisso, o transporte rodoviario se
sobressai: poluicdo, acidentes e uso de parcela substancial dos espagos
publicos. A eficiéncia econdémica exige que se internalizem esses custos, ou
sgja, que o setor rodovidrio se responsabilize pela eiminacdo dos efeitos
negativos que gera (acidentes e polui¢éo) e pague pelos custos reais do espaco
utilizado. Portanto, cabe aos usuarios das rodovias assegurar que 0S
pedestres cruzem-nas com conforto e seguranca. Os custos das passar elas
e outras alternativas de travessia devem ser parte dos custos operacionais
a serem cobertos pelo pedagio.

O Programa de Reducéo de Atropelamentos da Concessionaria da Rodovia
Presidente Dutra AS — NovaDutra, conhecido como VidaNaDutra merece ser
analisado por quem se interessa pelo assunto. O ndmero de mortes por
atropelamento nessa rodovia caiu de um patamar de 270 (Jan-Mai, 97) para
150 (Ago-Dez,98) , ou sga, em menos de 2 anos, se reduziu quase pela
metade. O fato dessarodovia passar proxima a areas intensamente urbani zadas
revela claramente as dificuldades criadas para os pedestres pelaindisciplina no
uso do solo. Servigos e moradias separados pela rodovia acabam gerando
necessidades de cruzamento n&o previstos que obrigam a construgéo de novas
passarelas.
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Utilizando os valores de US$8.500,00 e US$ 140.000,00, como custos médios
no Brasil de atropelamento e morte por atropelamento, respectivamente (vide
“Seguranca de Transito, Aplicacdes de Engenharia para Reduzir Acidentes’,
de autoria de Phillip Gold), a NovaDutra demonstrou que ja no segundo ano
0s investimentos feitos para reducdo de acidentes por atropelamento se
pagaram; além disso, ficou claro que esses investimentos, que atingiram R$ 21
milhdes, representaram menos de 3% do total dos R$ 750 milhdes aplicados
em obras e equipamentos nos primeiros quatro anos da concessdo. O esforgo
para reducdo de atropelamentos obedece a lei dos rendimentos decrescentes,
ou sgja, a medida em que eles vao diminuindo os custos de evit&los véao
crescendo. No estagio em que nos encontramos, contudo, nada justifica a
auséncia de medidas efetivas visando a diminuir os nUmero de atropel amentos
em nossas rodovias. E mais. o transporte rodoviario tem de ser auto-
sustentavel no longo prazo, ou sga, tem que se desenvolver efuncionar de
forma a ndo causar danos as pessoas e ao meio ambiente.

Conclui-se, portanto, que ndo ha uma resposta mecanica para a pergunta feita
no inicio. A oportunidade da constru¢do de uma passarela deve ser analisada e
avaliada pelo operador da via. Do ponto de vista da sociedade, ndo deve haver
nenhum atropelamento na rodovia; e muito menos, mortes por atropel amento.
Compete a quem tem jurisdi¢céo sobre a rodovia tomar todas as providéncias
necessarias para que eles ndo ocorram.

A Associagao Brasileira de PedestressABRASPE n&o obstante ter apoiado o
novo codigo de transito aertou as autoridades sobre a inconveniéncia da
redacéo do Art. 61 que diz: “A velocidade maxima permitida para a via sera
indicada por meio de sinalizacdo, obedecidas suas caracteristicas técnicas e
as condigdes de transito.

8 1° Onde nao existir sinalizagcdo regulamentadora, a velocidade
maxima serd de: | - nas vias urbanas: a) oitenta quilébmetros por hora,
nas vias de transito rapido; b) sessenta quilémetros por hora, nas vias
arteriais, c) quarenta quildmetros por hora, nas vias coletoras, d) trinta
quildmetros por hora, nasviaslocais; |1 - nasviasrurais: a) nasrodovias: 1)
cento e dez quilémetros por hora para automoveis e camionetas, 2)
noventa quildmetros por hora, para Onibus e microonibus;3)
oitenta quilémetros por hora, para os demais veiculos; b) nas estradas,

sessenta quildGmetros por hora.
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§ 2° O orgéo ou entidade de transito ou rodoviario com circunscricao
sobre a via podera regulamentar, por meio de sinalizagdo, velocidades
superiores ou inferiores aquel as estabel ecidas no paragrafo anterior. “

Como esse paragrafo da total liberdade para se fixarem limites superiores ou
inferiores, desde gque os trechos considerados sgam devidamente sinalizados,
nao ha nenhuma justificativa para terem sido fixados os limites de 110 km/h,
em rodovia, e 60 km/h, em estradas. Acontece que S0 raras as rodovias (via
rural pavimentada, segundo definicdo do codigo) e estradas (via rura néo
pavimentada) que podem permitir limites tdo elevados de velocidade. Nessa
situacdo, os orgdos com jurisdicdo sobre os 164.000 km de rodovias e
1.560.000 km de estradas teriam de sinalizar todos os trechos em que as
velocidades de 110km/h e 60km/h forem inseguras. Tal procedimento esbarra
com o entendimento da populacdo de que eles sdo os limites para qualquer
rodovia e estrada.

RODOVIAS E ESTRADAS NO BRASIL

1.999
Rodovias Estradas
Jurisdicdo (1.000 km) (1.000 km)
Federal 56 15
Estadual 91 117
Municipal 17 1.429
Total 164 1.521

Fonte: GEIPOT

E Obvio que a implantagdo de sinaizagio restritiva e a correspondente
fiscalizagdo representam um esforgco administrativo e financeiro incompativel
com a capacidade da maioria de nossos municipios. Assm sendo, a
velocidade praticada, que € o principal fator responsavel pelo risco de vida e
pela gravidade dos ferimentos em caso de acidentes, ainda que estgja dentro
dos limites estabelecidos pelo novo codigo, pode estar acima de niveis
considerados seguros. A semelhanca do que tem acontecido com a construczo
de muitas passarelas, pode-se afirmar, figuradamente, que também, muitos
sinais de transito visando a reduzir velocidade, terdo a mesma origem macabra
delas: mortos por atropelamento. Pergunta-se: ndo seria mais |ogico que 0s
limites de velocidade fossem de 80 km/h nas rodovias e 40 km/h nas
estradas, dando liberdade, como o novo codigo da, para as entidades que
tém jurisdicéo sobre elas elevarem esses limites nos trechos em que essas
velocidades maioresforem compativeis com a seguranca ?
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Dessa forma, o 6nus da sinalizacao seria para aumentar a velocidade e
nao para diminui-la.

A ABRASPE propés, ainda, que para aumentar esses limites as autoridades
com jurisdicéo sobre o trecho em questéo teriam de apresentar a0 CONTRAN
dados sobre acidentes nele ocorridos que justificassem o aumento. Pesquisas
feitas no exterior revelam, claramente, a importancia da velocidade sobre a
gravidade do atropelamento, tornando essa questdo crucial em nosso Pais.

Conseguiéncias do Atropelamento

Velocidade de Impacto Mortos Feridos llesos
64 km/h 85% 15% 0

48 km/h 45% 50% 5%
32 km/h 5% 65% 30%

Fonte: Departamento de Transporte do Reino Unido

Como se depreende da andlise dessa tabela, a partir dos 32 km/h de
velocidade de impacto, o0 destino do pedestre atropelado se torna
rapidamente tenebroso: enquanto a probabilidade dele morrer é de 5% e
de sair ileso 30%, se a velocidade de impacto dobrar, isto &, for de 64
km/h, sua morte é quase certa (85%); e o0s15% que escaparem com vida,
segur amente sofrer 8o danosirrepar aves.

O Ministério dos Transportes dos EUA publicaram, em Outubro de 1.999,
uma avaliagdo extensiva sobre o assunto: “Literature Review on Vehicle
Travel Speeds and Pedestrian Injuries’. E desse relatorio que a tabela acima
foi extraida. Cientes disso, e face aos argumentos apresentados pela
ABRASPE, cabe as autoridades brasileiras dos poderes executivo e legisativo
reverem, com a devida urgéncia, aredacdo do Art. 61 de nosso codigo.

CONCLUSAO

No Brasl, sdo raros os trechos de rodovias em que se proibem a
circulacéo de pedestres e ciclistas nos acostamentos;, e que possuam
barreiras, snalizacdo e fiscalizagéo eficazes que garantam que isso néo
aconteca na pratica. O proprio codigo de transito brasleiro prevé e
regula o uso dos acostamentos das rodovias por pedestres e ciclistas.
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E natura, portanto, que ao se encontrarem circulando no acostamento
busguem cruzar a rodovia na primeira brecha que o tréfego de veiculos |hes
permitir, se nd houverem barreiras que impecam isso. As passarelas
costumam surgir quando o intenso trafego torna o tempo de esperalongo e as
travessias muito perigosas, gerando graves atropelamentos. Nessa Situacéo,
s80 0s proprios pedestres, especialmente aqueles que encontram mais
dificuldade na travessia, ou simplesmente zelam mais por suas vidas, que as
solicitam as autoridades. Seria recomendavel, porém, que as travessias de
nossas rodovias por pedestres e ciclistas fossem continuamente
monitoradas, a fim de se registrarem a forma em que sao feitas e os
incidentes nelas gerados para que a construgdo das passarelas ou a
adocdo de outras medidas de seguranca antecedessem aos
atropelamentos.

Um sério problema é a dificuldade do motorista ver o pedestre ou o
ciclista a noite. Andando nos acostamentos e, principalmente cruzando as
pistas, € imprescindivel que o motorista vega-0s com a nhecessaria
antecedéncia. E para isso, ndo bastam as roupas claras. E preciso que
usem material reflexivo, ou o que € bem mais eficaz. andar com uma
lanterna acesa. Nas rodovias, dada a elevada velocidade dos veiculos, o
atropelamento normalmente provoca a morte ou aleija o pedestre. Contudo,
mesmo nas &eas urbanas e suburbanas, isso também pode acontecer. E
necessario que o0 Conselho Nacional de Transito — CONTRAN realize um
avaliagdo dos limites de velocidade fixados no Codigo de Transito Brasileiro e
0s vincule aos niveis de seguranca conseguidos nos trechos em que
prevalecem. Em outras palavras, avelocidade maior em determinados trechos
seria 0 resultado de nele os indices de acidentes serem baixos e ndo se
registrarem mortes.

Finalmente, € necessario que a acessibilidade, o conforto e a seguranca
contra assaltos e violéncias também sgjam considerados nos projetos
dessas passagens especiais. Atuamente, as caracteristicas e as localizagoes
de muitas de nossas passarelas e passagens subterraneas levam pedestres e
ciclistas a ndo usalas. E nesses casos, infelizmente, ndo obstante o novo
codigo de transito brasileiro determinar que o pedestre tem precedéncia sobre
o transito de veiculos, mesmo gue desrespeitando a sinalizacdo, nossa cultura
ndo entende assim: o risco do pedestre que atravessa uma via quando ha
uma passar ela proxima € maior do que se ela néo existisse.
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Em outras palavras, a passarela, que foi construida para a seguranca do
pedestre, aumenta sua inseguranca. Ou como dizia um Juiz carioca: “Se um
pedestre for atropelado debaixo de uma passarela da Avenida Brasil
(horrorosas, dizemos nés!) eu absolverel o motorista, incontinenti”. 1sso
antes do novo cddigo, obviamente. Como a cultura € mais importante que o0s
codigos, o pensamento desse Juiz esta mais sintonizado com o comportamento
de nossos motoristas do que o novo codigo.

Projetar passarela ou passagem subterrénea € uma
responsabilidade muito grande, pois ela pode agravar o0s
atropelamentos, se nao for usada pelos pedestires e ciclistas.

Sa0 Paulo, Setembro de 2.001

ASSOCIACAO BRASILEIRA DE PEDESTRES-ABRASPE E-mail: abraspe@transporte.org.br
R. Roque Petrella,556 04581-051 SPaulo, SP Telfax; 11-55437993 Site: www.pedestre.org.br




