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SINOPSE

Este trabalho objetiva demonstrar como determinadas caracteristicas fisicas e operacionais,
pontuais e sistémicas, nas rodovias federais, propiciam a ocorréncia de acidentes com
vitimas, e como o préprio banco de dados sobre acidentes da Policia Rodovidria Federal
(Datatran) pode ser utilizado para apontar a diregao para a realizacao de vistorias técnicas
dgeis e eficientes, resultando tanto na identificagio rdpida de fatores ambientais
contribuintes, assim como na elaboragio de propostas para sua eliminac¢ao ou redugio.
Foram realizadas vistorias em campo em duas rodovias selecionadas: BR-116 ¢ BR-324.
Os resultados indicaram muitas caracteristicas inadequadas das rodovias federais que
contribuem para os acidentes. Com isto, foi possivel desenvolver uma metodologia para
identificagio de fatores contribuintes aos acidentes que poderiam ser reduzidos ou
eliminados, diretamente sob o controle da entidade gestora da rodovia, implicando
diminui¢io de vitimas feridas e mortas, sem necessidade de envolvimento de outras
entidades, e mesmo sem alteragbes no comportamento dos usudrios e no estado operacional
da frota de veiculos.

ABSTRACT

The aim of this study consisted in demonstrating how physical and operational
characteristics in federal highways, both punctual and sistemic, propitiate the occurrence
of traffic accidents with victims, and how the data base on traffic accidents of the Federal
Road Policy (Datatran) can be used to guide agile and efficient field research, resulting in
fast identification of contributing factors and in the elaboration of recommendations for
its elimination or reduction. Field research was carried through in two selected highways:
BR-116 and BR-324. The results showed many inadequate characteristics of federal
highways that contribute to accidents. With this, it was possible to develop a
methodology for identifying contributing factors to accidents, which are directly under
the control of the managing entity of the highway, and that could be reduced or
eliminated, resulting in the reduction of wounded victims and deceased, without the
necessary envolvement of other entities, and without change in users’ behavior and in the
operational state of the fleet of vehicles.






1 INTRODUCAO

Segundo o Cédigo de Transito Brasileiro (CTB), perseguir a preservagao da vida e a
preven¢do de acidentes de trinsito em rodovias federais constitui obrigacao das
autoridades de trinsito responsdveis pelas rodovias.

Os dados da Policia Rodovidria Federal (PRF) revelam a morte de 3.040
condutores, 1.872 passageiros e 1.176 pedestres nos acidentes em 2004. O total de
feridos foi 66.117, incluindo pedestres, condutores e passageiros.

Sabe-se, por experiéncia acumulada, que os acidentes de trinsito, inclusive
aqueles ocorridos nas rodovias, quase sempre resultam de causas multifatores que
incluem, entre outros:

e desenvolvimento urbano descontrolado das dreas no entorno da rodovia —
travessias urbanas;

e condigbes inadequadas da engenharia de tréfego (por exemplo, falta de
passarelas, curvas com superelevagio negativa ou insuficiente, fluxos
veiculares de sentido duplo);

e comportamento inadequado por parte de condutores de veiculos (por
exemplo, excesso de velocidade);

e comportamento inadequado por parte de pedestres (por exemplo,
caminhar embriagado);

e condigoes inadequadas da frota de veiculos (por exemplo, pneus carecas); e
e condigbes meteoroldgicas desfavordveis (por exemplo, chuva).

Apesar dessa realidade de causas multifatores, os relatérios policiais sobre os
acidentes registram normalmente um sé fator contribuinte principal para cada acidente,
o que em geral se refere a comportamento inadequado por parte dos usudrios. Assim,
velocidade incompativel aparece como fator contribuinte principal em muitos acidentes
que ocorrem em curvas, mas sem andlise e avaliagao das caracteristicas geométricas das
curvas, muitas vezes desfavordveis, fora das normas, e passiveis de correcio. Sabe-se que,
nestes casos, a corre¢ao das caracteristicas das curvas, por si s6, resultaria em redugao de
morte e ferimento, mesmo sem redugao de velocidade por parte dos usudrios.

Portanto, embora existam relatérios policiais (boletins de ocorréncia) referentes a
cada acidente, nao existe uma caracterizagao sistemdtica e completa das situagdes que
resultam nos acidentes com mortes e feridos, ocorridos e ocorrendo nas rodovias
federais, o que seria fundamental como insumo a um programa efetivo de prevengio
e reducdo destes eventos.

O objetivo deste trabalho consiste em demonstrar como determinadas situagoes
existentes, fisicas e operacionais, pontuais e sistémicas, nas rodovias federais,
propiciam a ocorréncia de acidentes com vitimas, e como o préprio banco de dados
da Policia Rodovidria Federal (PRF) sobre os acidentes, o Datatran, pode ser utilizado
regularmente para apontar a dire¢do para a realizagdo de vistorias técnicas dgeis e
eficientes, implicando identificagio rdpida de fatores ambientais contribuintes e
elaboragao de propostas para sua elimina¢ao ou redugao.
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Para esse fim, foi feita uma andlise dos dados do Datatran, com base nos quais
foram selecionados trechos rodovidrios representativos da rede federal para vistoria.
Os resultados das vistorias foram analisados, e foram elaboradas recomendag¢des-tipo
para solucionar os problemas identificados.

O trabalho enfocou especificamente os acidentes com pedestres, separados dos
dos que envolvem somente veiculos, tendo em vista o destacado relevo dos
atropelamentos de pedestres em rodovias federais, os quais sao responsdveis por cerca
de 20% das vitimas fatais dos acidentes — quando, pelo menos teoricamente, nao
deveria haver circulagio de pedestres em rodovias.

Os resultados apontaram para muitas caracteristicas inadequadas das rodovias
federais que contribuem para os acidentes. Com esta constatagdo, nio se pretende
diminuir a importincia de comportamento inadequado dos usudrios e mau estado de
manutengdo de veiculos como fatores contributivos. Contudo, foi possivel
desenvolver uma metodologia para identificagio de fatores contribuintes aos
acidentes que poderiam ser reduzidos ou eliminados, diretamente sob o controle da
entidade gestora da rodovia, resultando em diminui¢do de vitimas feridas e mortas,
sem necessidade de envolvimento de outras entidades, e mesmo sem altera¢es no
comportamento dos usudrios ¢ no estado operacional da frota de veiculos.

Em outras palavras, melhorias na infra-estrutura rodovidria devem servir para
evitar certos acidentes graves que envolvem usudrios distraidos ou nao, alcoolizados
ou nio, cansados ou ndo, e dirigindo com excesso de velocidade ou nao. Afinal, o
condutor bébado, da mesma forma que os condutores nio alcoolizados, tende a sofrer
acidentes nos locais mais criticos de engenharia de trifego, como curvas fechadas com
superelevagao inadequada, por exemplo.

2 ANAI-'\LISE DO BANCO DE DADOS DOS ACIDENTES DE
TRANSITO EM RODOVIAS FEDERAIS (DATATRAN)

O Datatran contém registros de cerca de 110.000 acidentes ocorridos nas rodovias

federais no periodo de julho de 2004 a junho de 2005.

Desses acidentes, aproximadamente 5% resultaram em pelo menos uma morte, e
33% em vitimas feridas, mas nio fatais. Juntos, estes acidentes constituiram o foco do
presente trabalho. Os demais 62% dos acidentes nao geraram mortos ou feridos.

2.1 ACIDENTES COM VITIMAS FATAIS

Trés tipos de acidentes geraram pouco mais de 50% das vitimas fatais: os
atropelamentos de pedestres, as colisdes frontais, e as colisoes laterais.

Os atropelamentos de pedestres, obviamente, todos acidentes com vitimas fatais ou
feridas, representam cerca de 3,6% do total dos acidentes e 13% dos acidentes com
vitimas feridas ou mortas. Entretanto, este nimero relativamente pequeno de
atropelamentos foi responsdvel por 19,1% do total das mortes nos acidentes.

Em termos de geragio de mortes, os atropelamentos sio ultrapassados somente
pelas colisdes frontais, que representam 4,0% dos acidentes e sao responsdveis por
24,6% das mortes.
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Juntos, os atropelamentos de pedestres e as colisdes frontais responderam por
7,6% dos acidentes, mas por 43,7% das vitimas fatais.

Ap6s esses dois tipos de acidentes mais mortiferos, as colisoes laterais geraram
9,8% das mortes e responderam por 17% dos acidentes.

2.2 ACIDENTES COM VITIMAS FERIDAS (NAO FATAIS)

Trés tipos de acidentes geraram cerca de 40% das vitimas feridas, sem ébito. O perfil
g

destes acidentes é consideravelmente diferente dos acidentes com vitimas fatais.

Sio eles:

e colisoes traseiras (14,7% das vitimas feridas e 24,1% dos acidentes);
e colisoes laterais (14,1% das vitimas feridas e 17% dos acidentes); e
e saidas de pista (13,5% das vitimas feridas e 13% dos acidentes).

Em fun¢do desses perfis e visando a reducio de morte (primeira prioridade) e

ferimentos (segunda prioridade), o presente trabalho enfocou, principalmente:

atropelamentos de pedestres, colisdes frontais, colises laterais, e outros tipos de colisao.

2.3 ATROPELAMENTOS DE PEDESTRES

Andlise dos dados sobre os atropelamentos revela algumas caracteristicas marcantes:

concentragao no perfodo noturno (cerca de 40%);

concentragao nos fins de semana (cerca de 40%);

concentra¢io no perfodo de pico da tarde/final da tarde;

ocorréncias em todas as horas do dia e todos os dias de semana;
ocorréncia significativa em pista simples e também em pista dupla;
ocorréncia repetida de atropelamentos em alguns locais/trechos especificos; e

ocorréncia de atropelamentos com baixa freqiiéncia, mas espalhados ao
longo das rodovias.

Essas caracteristicas sugeriram algumas situagdes provdveis que estejam sendo

enfrentadas pelos pedestres e pelos condutores, que foram verificadas ou no nas vistorias:

ipea

atravessando rodovias no escuro 2 noite com fluxos baixos de vefculos, mas
com velocidade muito alta;

caminhando ao longo das rodovias no escuro a noite com fluxos baixos de
veiculos, mas com velocidade muito alta;

atravessando durante dias tteis com fluxos altos de veiculos, sem brechas
adequadas para travessia;

atravessando fluxos de sentido duplo em pista simples, com necessidade de
monitorar os dois sentidos de trifego simultaneamente;

condutores e/ou pedestres alcoolizados nos fins de semana e veiculos com
excesso de velocidade;
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e andarilhos caminhando nas rodovias; e

e travessia de pedestres em pequenas dreas urbanizadas.

2.4 COLISOES FRONTAIS

Cerca de 90% (81,75%) das colisdes frontais, como era de se esperar, ocorreram em
pista simples, com trédfego nos dois sentidos, sem separacio fisica dos fluxos opostos.
Andlise dos dados sobre os 10% que ocorreram em pista dupla revela participagao
significativa, mas nao exclusiva, de bicicletas e motocicletas, circulando provavelmente
na contramao. Segundo os dados analisados, algumas colisoes frontais ocorreram em
curvas em vias de pista dupla.

Essas caracteristicas sugerem algumas situagdes provdveis de ocorréncia das
colisdes frontais, a serem verificadas ou nao nas vistorias, conforme a seguir descrito.

Em pista simples

e ultrapassagem de veiculos pesados e lentos em trechos em aclive, especialmente
em condi¢oes de congestionamento;

e ultrapassagem indevida em geral; e

e problemas de falta de visibilidade.

Em pista dupla

e veiculos transitando na contramao, especialmente bicicletas e motocicletas; e

e curvas fechadas e/ou com superelevagio insuficiente e/ou sem barreira/defensa
no canteiro central.

2.5 DEMAIS TIPOS DE COLISAO

A andlise dos dados sobre os demais tipos de colisio nio revela caracteristicas
marcantes, como no caso dos atropelamentos e colisdes frontais, a nao ser a
ocorréncia repetida em concentragbes em alguns locais/trechos especificos. Assim,
inferiu-se haver muitas situagdes que podem propiciar a ocorréncia de colisdes e que
se pretendia identificar durante as vistorias.

3 SELECAO DE TRECHOS DE RODOVIAS PARA A EXECUCAO
DE VISTORIAS TECNICAS

Levando-se em consideragao a disponibilidade de tempo e de recursos financeiros,
decidiu-se vistoriar dois trechos de rodovia. A selecdo foi feita com base nos seguintes
critérios:

e os trechos deveriam ser de ocorréncia de muitos acidentes com vitimas fatais
e nao fatais;

e os trechos deveriam incluir proporg¢oes significativas de pedestres entre os
mortos e feridos;

e os trechos deveriam incluir subtrechos de pista dupla e de pista simples; e
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e os trechos deveriam ser representativos da rede federal, sendo um deles de
fluxo veicular e volumes de acidentes com vitimas entre os maiores do pais, e
o outro de fluxo veicular e volumes de acidentes com vitimas entre os
maiores do estado.'

Assim, foram selecionados os trechos:

a) BR-116 (SP) entre km 269 (limite entre os municipios de Sao Paulo e
Tabodo da Serra) e km 457 (municipio de Registro), com extensio de
186 km, 566 acidentes com feridos e 91 acidentes com mortes no
periodo de um ano, (julho de 2004 a junho de 2005); e

b) BR-324 (BA) entre km 480 (além Feira de Santana) e km 623 (Salvador),
com extensio de 143km, sendo pista dupla na maior parte entre Salvador
e Feira de Santana, e pista simples depois da Feira de Santana, no qual
ocorreram 302 acidentes com feridos e 46 com mortes, no mesmo
periodo de um ano.

O segmento vistoriado da BR-116 inclui: um trecho totalmente urbano, no
municipio de Taubaté, saindo do municipio de Sao Paulo; trechos rurais de pista
dupla, com passagens por dreas urbanizadas; e trechos de sentido dnico em pista
simples na serra.

O trecho vistoriado da BR-324 sai de Salvador em pista dupla com trés faixas por
sentido, transforma-se em pista dupla com duas faixas por sentido, passa por Feira de
Santana como via urbana de pista simples de uma faixa por sentido, e continua como
via rural de pista simples de uma faixa por sentido apés Feira de Santana.

4 LEVANTAMENTO COMPLEMENTAR DE DADOS SOBRE
OS TRECHOS DE RODOVIAS SELECIONADAS

Durante as vistorias nos dois trechos, os pesquisadores foram acompanhados por
inspetores do Departamento de Policia Rodovidria Federal, que disponibilizaram
viaturas para a realizagdo das vistorias. Os inspetores forneceram muito mais dados e
informagoes gerais e especificos sobre os trechos em estudo, sobre os acidentes que
ocorrem, sobre provdveis causas e fatores contribuintes, assim como sobre medidas
preventivas e corretivas de engenharia implantadas recentemente em alguns locais.

No caso da BR-324, na Bahia, os inspetores trouxeram alguns dados mais
recentes sobre os acidentes ocorridos no trecho, alguns dos quais ilustraram os efeitos
positivos da implementagio recente de algumas das medidas corretivas em locais de
ocorréncia de acidentes com vitimas.

Também foram levantadas informagbes sobre os trechos junto ao sitio do
Departamento Nacional de Infra-Estrutura de Transportes (Dnit), na internet.

1. Dados sobre acidentes ocorridos durante o periodo de julho de 2004 a junho de 2005 do sistema Datatran.
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5 VISTORIAS TECNICAS DE TRECHOS RODOVIARIOS

Cada trecho foi percorrido, ida e volta, por um consultor e um técnico sénior treinado,
com o apoio de viaturas e inspetores da PRF, estes familiarizados com as vias.

O consultor/técnico levou uma listagem completa dos dados extraidos do
Datratan sobre os acidentes com vitimas ocorridos no trecho no periodo de julho
2004 a junho 2005, fornecidos pelo Ipea, com as informacoes dispostas em ordem
geogrifica de ocorréncia, ao longo do trecho. Os inspetores da PRF forneceram
informagoes sobre modificagdes implantadas nas rodovias apds junho 2005, data final
dos dados analisados previamente pelos consultores. Assim, foram identificados tanto
locais com redugio recente de acidentes, devido a melhorias, quanto outros com
aumentos recentes, devido a surgimento igualmente recente de problemas.

Em cada local de registro de ocorréncias concentradas de acidentes com mortes e
feridos, a equipe parou para vistoriar e discutir sobre o trecho/local. Além disso, a
equipe vistoriou e discutiu ainda sobre outros trechos e locais indicados pelos policiais
como atualmente representativos de riscos de acidentes, embora nao necessariamente
com {ndices significativos de ocorréncias no periodo 2004-2005.

Para cada local vistoriado foram feitas anotagdes, croquis e fotografias digitais e,
em alguns casos, videos digitais.

Em cada vistoria procurou-se identificar possiveis fatores contributivos dos
acidentes, principalmente comportamento inadequado dos usudrios e aspectos
inadequados da engenharia e da sinalizagio vidria.

6 FICHAS DE AUDITORIA

Para ilustrar os tipos e a abrangéncia de resultados das vistorias, foram preparadas
nove fichas de auditoria de locais ou trechos vistoriados, sendo quatro da BR-116 e
cinco da BR-324. As nove fichas de auditoria incluem locais de ocorréncia de
atropelamentos de pedestres e locais de ocorréncia de outros tipos de acidentes com
feridos e mortos.

As fichas apresentam uma descrigio do local/trecho vistoriado, uma
caracterizagdo do tréfego, os dados sobre os acidentes com vitimas ocorridos,
fotografias, uma descri¢io dos problemas e fatores contributivos encontrados, a
relagio entre a gravidade dos acidentes ¢ o ambiente no qual eles ocorrem e,
finalmente, algumas recomendagoes para diminuir a freqiiéncia e/ou gravidade dos
acidentes no local.
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QUADRO 1

Exemplo de ficha de auditoria de seguranca viaria

Localizacdo da vistoria

1.1. Rodovia Regis Bittencourt
1.2. Sigla BR-116
o 1.3. Sentido Sul

1. Localizacdo 1.4. Km (ou trecho) 392,9-394,0
1.5. Municipio Miracatu
1.6. Estado Séo Paulo

Caracteristicas fisicas do local (trecho)
2.1. Tipo de via Pista dupla
2.2. NUm. de faixas rolamento 2 faixas por sentido
2.3. Largura da faixa rolamento 3,60 m
2.4. Acostamento Asfalto

2. Caracteristicas fisicas 2.5. Inf. adicional da se¢do -
2.6. Tipo de separacdo (pd) Canteiro central — aprox. 7m
2.7. Alinhamento vertical Plano
2.8. Alinhamento_horizontal Reta
2.9. Dispositivo OAE Entroncamento no km 394,5 para Miracatu
3.1. Ocupacdo lindeira Existe ocupacdo populacional as margens da rodovia, principalmente no sentido

Curitiba.

3.2. Acessos/faixa de dominio Existem trés postos de gasolina e comércios em ambos os sentidos
3.3. lluminagao publica N&o possui

3. Caracteristicas fisicas 3.4. Abrigo/ponto dnibus Em ambos os sentidos em trés locais

adicionais

3.5. Informacéo adicional Esta é uma érea urbanizada do municipio de Miracatu

3.6. Condicdes de sinalizacdo
vertical e horizontal

A sinalizacdo vertical e horizontal ndo garante informacdo para os condutores sobre
a travessia de pedestres.

3.7. Condicdes de conservagao de
rotina trecho.

Existem problemas de conservagdo do pavimento e falta de rogada ao longo do

3.8. Elementos de seguranca N&o existe desensa para protecdo da area de pedestres.

4. Descritivo das

caracteristicas fisicas

Este trecho proximo a entrada de Miracatu sofre com as interferéncias da urbanizacdo lindeira a rodovia, principalmente no
sentido  Curitba.  Sdo  verificados  até quatro  locais de travessia a0 longo do trecho.
A populacdo depende da rodovia para realizar suas viagens de trabalho. Em ambos os sentidos estd implantada uma
sinalizagdo horizontal para estimulo de redugdo de velocidade dos veiculos.

Caracteristicas operacionais do local (trecho)

5. Caracteristicas
operacionais — trafego

motorizado

5.1. Trafego motorizado (fluxo) Trafego intenso de longa distancia

5.2. Caracteristicas Trafego predominante de veiculos comerciais. Neste trecho verifica-se trafego de

motocicletas, dada a urbanizacéo da regido.

6. Caracteristicas
operacionais — trafego ndo-

motorizado

6.1. Trafego ndo-motorizado
(fluxo)

Trafego intermitente de pedestres e ciclistas

6.2. Caracteristicas 0 trafego de pedestres/ciclistas ¢ intenso ao longo do dia em até quatro pontos, pois

todas as atividades demandam a utilizaco/travessia em nivel da rodovia.

7. Descritivo das

caracteristicas operacionais

No sentido Curitiba, a rodovia possui maior risco pelo transito de pedestres e ciclistas. A interferéncia entre o trafego ndo-
motorizado e motorizado é grande neste trecho, visto que os pedestres/ciclistas se utilizam dele para acessar a entrada
principal do municipio no km 394,5. O fluxo de veiculos é intenso, ndo propiciando chances de travessia segura para
pedestres ao longo do dia e, durante a noite, o problema esta na visualizacdo do condutor e na percepcdo do pedestre.
N&o existe qualquer tipo de protecdo dos principais locais de travessia e dos pontos de onibus, deixando os pedestres
expostos ao risco.

Informacdes do Datatran referentes ao local (trecho)

. Fonte

Depto. de Policia Rodovidria Federal (DPRF)

II. Periodo de informacdes

Julho de 2004 a junho de 2005

IIl. Foco de trabalho

Atropelamento de pedestres com vitimas

IV. Acidentes com vitimas Acidentes com feridos 4
(trecho) — todos os tipos Acidentes com mortes 2
V. Acidentes com Acidentes com feridos 2
vitimas (trecho) — Acidentes com mortes 2
atropelamentos de pedestre

(foco)

VI. Descritivo dos tipos de
acidentes com vitimas
ocorridos no local no periodo

Nos 1.000m vistoriados, registraram-se seis acidentes com vitimas, gerando duas vitimas fatais e cinco vitimas feridas.
66,7% deles ocorreram no periodo noturno, e 83% no sentido Curitiba. Sao quatro (66,7%) atropelamentos de pedestres
com duas vitimas fatais e duas vitimas feridas. Os outros dois acidentes com vitimas envolviam bicicleta (16,6%) e
motocicleta (16,6%).

VII. Descritivo dos fatores
contribuintes para ocorréncia
dos acidentes

Os riscos ocorrem pela interferéncia do intenso fluxo de veiculos junto do trafego de ciclistas e pedestres na margem
sentido Curitiba. N&o existe qualquer tipo de segregacao ou protecdo deste trecho.

Consolidacdo das informacdes

da vistoria

A. Sintese das informagdes
da vistoria e banco de dados

Observou-se a existéncia dos riscos que levaram a ocorréncia dos acidentes no periodo 2004-2005, conforme descrito nas
informagdes desta ficha.

B. Recomendagbes

Recomendacdes: /) implantar uma area segregada para trafego de pedestres e ciclistas na margem sentido Curitiba; /)
proteger a area de pedestres com acerto dos pontos e abrigos de 6nibus; //iluminar a regido da travessia de pedestres; /1)
recuperar o pavimento rigido; e v/ regulamentar e implantar condigdes para o acesso a comunidade.
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FIGURA 1
Cadastro fotografico do local (trecho)

EX: km 393,8

avessia 393,8
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7 ANALISE DOS RESULTADOS DAS VISTORIAS TECNICAS

7.1 RESULTADOS GERAIS

Ao longo das vistorias foram observados, conforme esperado, problemas de
comportamento inadequado de usudrios, tanto de condutores de veiculos
motorizados quanto de pedestres e ciclistas. Verificaram-se também, em quase todos
os locais de ocorréncia de acidentes com mortos e feridos, problemas de engenharia
inadequada de trifego que devem agir como fatores contributivos dos acidentes.

Apresenta-se a seguir uma listagem de todos os tipos de problema fotografados
no trecho vistoriado da BR-324. Muitos destes mesmos problemas apareceram
também no trecho da BR-116. Além destes, outros problemas ocorreram na BR-116,
mas nao na BR-324.

=> passarela sem cerca/bloqueio no canteiro central;

=> passarela com cerca insuficiente (altura/extensio) no canteiro central;
=> passarela sem protegio das colunas contra choques de veiculos;

=> passarela com guarda-corpo fechado — facilita assalto;

=> passarela com guarda-corpo fechado e piso deteriorado;

=> passarela com guarda-corpo altissimo e fechado;

=> pedestres atravessando embaixo de passarela com guarda-corpo fechado;
=> pedestres acumulados em ponto de dnibus sem espago suficiente;

=> pedestres andando no acostamento;

=> pedestres atravessando préximo a passarelas;

=> pedestres entrevistados reclamando de falta de seguranca;

=> travessia de pedestres sem nenhuma medida de seguranga;

=> travessia de pedestres com apenas uma faixa de travessia;

=> travessia de pedestres com apenas uma faixa e cal¢ada/canteiro deteriorados;
=> canteiro central com pista apenas de terra para travessia;

=» tumulto em acesso a cidade: ponto de dnibus, ambulantes na pista;

=> placa alertando sobre presenca de pedestres encoberta por vegetagio;

=>» abertura no canteiro central, permitindo retornos, manobras de contramio etc.;
=>» degrau pequeno/médio da pista para o acostamento;

=>» degrau grande da pista para o acostamento (até 20 cm);

=>» desnivel no acostamento;

=> acostamento deteriorado;

=> acostamento nio delimitado, em terra;

=> acostamento em paralelepipedo;

ipea texto para discusséao | 1344 | jul. 2008 15



=>» degrau grande da pista para o canteiro central;

=> acessos diretos 2 pista, sem faixas de acomodagio;

=> 4rvore invadindo pista/acostamento;

=>» acimulo de 4gua na pista;

=> atividades industriais ao lado da pista;

=> atacadista do lado da pista com acesso sem faixa de aceleragio/desaceleragio;
=>» pista com muitas panelas fundas;

=> pista esburacada;

=> pista rachada préxima ao acostamento;

=> pista com solapamento mal consertado;

=> curva que tinha superelevagio negativa, corrigida, mas nao definitivamente;
=>» canal de drenagem entupido ou quebrado;

=> conservagio — falta de rogada prejudicando visibilidade;

=> cabeca de viaduto sem protegao;

=> pontos de dnibus na pista;

=> pontos de dnibus longe de passarelas existentes;

=> ciclofaixa sem sinaliza¢ao;

=> falta geral de elementos retrorefletivos para sinaliza¢ao noturna;

=> pista com defeito que acumula dgua;

=> velocidade médxima permitida de 100 km/h em trechos sem condigdes compativeis;
=> velocidade méxima permitida de 100 km/h em trecho com acostamento de terra;
=> lombada fisica sem sinalizagao horizontal;

=> pista simples com ultrapassagem permitida, mas acostamento em terra e
com degrau;

=> pista simples com ultrapassagem permitida, mas acostamento pedrisco e
com degrau;

=>» pista simples, com acostamento pedrisco, sem sinaliza¢io, em 4rea rural;
=> pista simples, com acostamento pedrisco, sem sinaliza¢io, em 4rea urbana;
=>» interse¢bes urbanas com projeto geométrico inadequado;

=» queimada préxima 2 pista; e

=> curva a direita em descida invisivel e sem sinaliza¢io para destacar.
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7.2 TRATAMENTO GERAL DE CIRCULACAO DE PEDESTRES

7.2.1 Circulagao ao longo da rodovia

Nos dois trechos vistoriados, fora das dreas urbanas com calgadas, quase nao foram
observadas condigdes apropriadas para a circulagio de pedestres ao longo da rodovia,
excegdo feita a um pequeno trecho entre o posto da PRF e a entrada para a cidade de
Simdes Filho, na BR-324, onde existe uma cal¢ada em nivel diferente da pista.

FIGURA2 FIGURA 3

=

7.2.2 Travessia

As condigbes de travessia para pedestres observadas nos dois trechos vistoriados
foram, em geral, precdrias, com algumas excegoes.

Em muitos locais, normalmente com fluxos baixos de pedestres, nio havia
nenhum tipo de apoio a estes, que atravessam quando possivel, nas brechas entre
veiculos. Em alguns locais e hordrios de fluxo veicular mais alto, quase nao existem
brechas adequadas para travessia. Em muitos casos observados, a geometria
desfavordvel e/ou a falta de rogada dificultavam mais ainda a travessia, prejudicando a
visibilidade pedestre-veiculo.

FIGURA 4

Em outros locais encontraram-se pedestres atravessando em faixas de travessia
pintadas na pista, mas sem nenhuma garantia de condigdes seguras: veiculos passando
a até 100 km/h, nenhuma sinalizacio a mais para condutores, nenhum tipo de
redutor de velocidade, e nem sempre iluminagio noturna.
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FIGURA 5 FIGURA 6

Observaram-se ainda alguns exemplos de placas de adverténcia sobre a presenca
de pedestres atravessando a pista, mas sem nenhum tipo de controle de velocidade ou
sinalizacdo da travessia. Além disso, por vezes a placa estava encoberta por vegetagio
e/ou tinha sua visibilidade interferida por propaganda.

FIGURA 7

\

Em um trecho urbano de Feira de Santana, junto a entrada de uma drea
educacional, encontrou-se uma travessia para pedestres com semdforos para veiculos e
para pedestres, com fase especifica para travessia. Mas logo notou-se um alto grau de
desobediéncia por parte de condutores, na auséncia de fiscalizagao.

FIGURA 8 FIGURA 9

Ainda na drea urbana de Feira de Santana, hd locais com lombadas fisicas

que garantem a baixa velocidade dos veiculos, mas que sio desprovidos de
sinalizagao horizontal.
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FIGURA 10

Por fim, existem passarelas, mas de qualidades diversas de projeto, manutengio,
e seguranga pessoal contra peddgios e assalto. Algumas delas possuem barreiras no
canteiro central para evitar a passagem de pedestres. Seguem alguns exemplos.

FIGURA 11 FIGURA 12

FIGURA 13 FIGURA 14
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8 CONCLUSOES E RECOMENDACOES

8.1 CONCLUSOES SOBRE ATROPELAMENTOS DE PEDESTRES

O comportamento inadequado de pedestres ¢, sem duivida, um dos fatores que geram
os atropelamentos. Porém, o presente trabalho demonstrou que engenharia
inadequada também contribui muito significativamente apara a sua ocorréncia. Em
muitos dos locais vistoriados de atropelamento, com engenharia inadequada, ¢ dificil,
se nao impossivel, definir qual seria o comportamento adequado para os pedestres,
uma vez que o sistema nao apresenta condi¢des seguras para travessia.

O tratamento dado ao assunto de travessia das rodovias federais por pedestres,
em rela¢ao as condigdes de seguranga dos pedestres, varia muito, tanto entre rodovias
quanto entre os diferentes locais de travessia ao longo de uma determinada rodovia;
ou seja, Nao existe padronizagio no tratamento de travessia.

As condi¢bes de segurancga oferecidas aos pedestres nos locais de travessia vao de
excelente, no caso de algumas passarelas, por exemplo, até situagdes de grande risco
de atropelamento, como, por exemplo, em locais onde hd apenas pintura de uma
faixa de travessia, embora haja fluxos, as vezes intensos, de trdfego motorizado de alta
velocidade.

Atualmente existem muitos locais de travessia e atropelamento de pedestres com
condigdes precdrias para travessia, ¢ que poderiam ser melhorados consideravelmente
por meio de agdes simples e de custo relativamente baixo, resultando em diminuigao
significativa da freqiiéncia de atropelamentos.

Todos os locais de travessia vistoriados apresentaram potencial de
implementa¢io de medidas de baixo ou médio custo para tornar as condi¢oes mais
seguras para os pedestres.

8.2 RECOMENDAGOES SOBRE CIRCULACAO DE PEDESTRES

Relaciona-se a seguir um conjunto de recomendagdes sobre a questao da circulagao de
pedestres nas rodovias.

=» Cadastramento sistemdtico e completo de todos os locais nos quais ocorre
travessia de pedestres em cada rodovia, utilizando formuldrios padronizados
para se formar um banco de dados sobre travessia de pedestres.

=> Elabora¢io de um estudo de categorizagao das condigdes de travessia (fluxo
de veiculos, largura da via, visibilidade, velocidade dos veiculos etc.) nos
locais cadastrados, assim como o desenvolvimento de projetos padronizados
para circulagio e travessia de pedestres, com projetos-tipo para cada conjunto
de caracterfsticas cadastrado.

=> Elaboragio, publicagio e aplicacio sistemdtica de um Manual de Projetos
Padronizados de Circulacao de Pedestres nas Rodovias Federais.
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8.3 CONCLUSOES SOBRE 0S DEMAIS TIPOS DE ACIDENTES
COM FERIDOS E MORTOS

Além dos atropelamentos de pedestres, os acidentes mais preocupantes, conforme
demonstrado anteriormente, s3o as colisdes frontais, a maioria das quais ocorre em
trechos de pista simples. Nao hd divida de que ultrapassagem indevida contribui para
muitas destas ocorréncias, indicando comportamento inadequado dos usudrios.
Entretanto, ficou evidente nas vistorias que muitos destes acidentes se dao em trechos
que, pelo fluxo veicular, j& deveriam ter sido duplicados, e/ou em trechos em
aclive/declive, sem as faixas adicionais necessdrias, nos quais caminhdes e outros
veiculos lentos retém o fluxo geral de veiculos, resultando em impaciéncia da parte
dos condutores. Pode-se identificar em certos trechos, ainda, a falta de sinalizacao ou
fraca sinalizagao de proibi¢ao de ultrapassagem, passivel de melhoria a custo baixo.

Para os demais tipos de acidentes com vitimas (outros tipos de colisdes, choques,
capotamentos, tombamentos, saidas de pista etc.), pode-se identificar um niimero
grande de fatores contributivos abrangendo problemas com os usudrios, os veiculos e a
engenharia de trifego. Contudo, durante as vistorias aparecem fatores tipicos de
problemas de engenharia de trifego em muitos locais de acidentes, especialmente onde
estes tém lugar em nimeros concentrados. Um exemplo seria o relativo a acidentes que
ocorrem em fungdo de superelevagio insuficiente em curvas, geralmente saidas de pista
(curvas a direita) ou colisdes frontais, e outras (curvas a esquerda).

Ao longo de muitos trechos, por sua vez, hd outro conjunto de problemas que
poderia ser visto como sistémico; ou seja, sio problemas que se repetem ao longo do
trecho, apresentando risco de acidentes, mas com baixa freqiiéncia em qualquer local
determinado. Porém, a soma dos acidentes que ocorrem em fungio destes problemas
pode ser significativa, como, por exemplo, no caso de acidentes decorrentes de
defeitos nos acostamentos, ou mesmo de auséncia de acostamento. Um outro
exemplo detectado foi a falta de rocada nas bordas da pista e nos canteiros centrais, o
que diminui sensivelmente as distincias de visibilidade para condutores e pedestres.

8.4 RECOMENDACOES SOBRE OS DEMAIS TIPOS DE ACIDENTES
COM FERIDOS E MORTOS

Relaciona-se a seguir um conjunto de recomendagdes sobre a questdo dos demais
tipos de acidentes com feridos e mortos.

=» Cadastramento de todos os locais/trechos com ocorréncia repetida de colisdes
frontais, especialmente aqueles com ocorréncia de morte.

=>» Elaboragio de estudo desses locais para determinar quais necessitam de
intervengdes de alto custo, como duplicagio, e quais poderiam ser melhorados
por meio de sinalizagao mais forte e outras medidas de baixo ou médio custo.

=>» Elaboragio de projetos-tipo padronizados para as diferentes situagoes
identificadas, assim como a produgio de um Manual de Projetos de Baixo
Custo para Diminuir Colises Frontais.

=>» Implantagio de um programa de melhorias, com base no manual supracitado,
priorizando os locais com mais mortes, seguidos por aqueles com mais feridos.
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=> Identifica¢io dos locais/trechos criticos nos quais a seguranca dos usudrios
mais depende das atividades de conservacio (rogada, sinalizacio etc.)
e, enquanto nio for possivel manter toda a conservagio em dia, conferir
prioridade a tais locais criticos.

8.5 CONCLUSOES GERAIS

O presente estudo mostrou que, pela simples andlise do banco de dados Datatran,
podem ser identificados locais e trechos com concentragao de ocorréncia de acidentes
com feridos e mortos. Com uma andlise mais apurada do mesmo banco de dados,
¢ possivel também prever provdveis situagdes e problemas de engenharia e operagio
de trdfego, assim como de comportamento inadequado de usudrios em muitos destes
locais/trechos, os quais, no seu todo, devem estar contribuindo apara a ocorréncia dos
acidentes com feridos e mortos.

Além disso, por meio de vistorias em campo desses locais/trechos com
concentra¢io de acidentes com feridos e mortos, enquanto complemento 2 andlise do
banco de dados Datatran, é possivel detectar, em muitos casos, problemas de
engenharia de trifego e de comportamento de usudrios que contribuem apara a
ocorréncia destes acidentes e, por conseguinte, das lesdes e mortes. Observou-se
também que, com freqiiéncia, confirma-se que os problemas sio aqueles previstos
durante a andlise do banco de dados Datatran, realizada antes da vistoria.

Mesmo em locais/trechos com ocorréncia menos concentrada de acidentes com
feridos e mortos, a vistoria em campo muitas vezes resulta em identificacio de
problemas de engenharia como fatores contribuintes. Muitos destes problemas, sejam
em locais com concentragao acentuada de acidentes ou nao, sao decorrentes de falta
de conservagao e manutengio rotineiras. E ainda, para muitos dos demais problemas
identificados de engenharia de tréfego, existem solucdes ou melhorias jd conhecidas e
utilizadas com sucesso em rodovias brasileiras, inclusive em algumas federais.

Nesse sentido ¢ interessante notar que, atualmente, encontra-se em andamento
em vdrios paises da Europa a implementa¢io do projeto European Road Assessment
Programme (EuroRAP) de avaliagio e melhoria da engenharia de tréfego das
rodovias, para diminuir acidentes. Mesmo nos paises com os mais altos niveis de
seguranga vidria, como na Suécia, os técnicos do EuroRAP tém identificado defeitos
até entdo despercebidos de engenharia, muitas vezes passiveis de corre¢ao rdpida e de
baixo custo, com efeitos notdveis sobre os indices de acidentes, lesdes e mortes.

Assim, recomenda-se a realizagdo de vistorias de auditoria, como as que foram
realizadas no presente trabalho, de todas as rodovias federais, com base nos dados
do banco Datatran, priorizando trechos com as maiores concentragdes de vitimas
mortas e feridas.

Recomenda-se, também, a criagio de um arquivo centralizado de problemas
criticos que contribuem para os acidentes com vitimas, o qual pode ser alimentado
pelas vistorias mencionadas anteriormente, e diariamente pelo pessoal da PRF e Dnit,
que percorrem, fiscalizam a atendem os usudrios diariamente nas rodovias federais,
conscientizando-se dos problemas que surgem. Ademais, seria importante a criagao de
uma forga-tarefa para répida solugao dos problemas registrados neste arquivo.
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Por fim, recomenda-se a integragio ao banco de dados Datatran as
informagdes coletadas por meio das atividades anteriormente mencionadas, visando
aumentar a utilidade desta fonte de dados como instrumento para diagnéstico e
solugio de problemas.

Afinal, se a constru¢io de uma passarela custa em torno de 400 milhdes de reais, o
custo médio de apenas um acidente com fatalidade também se aproxima deste valor.

ipea texto para discusséao | 1344 | jul. 2008 23



REFERENCIAS

INSTITUTO DE PESQUISA ECONOMICA APLICADA (IPEA)/Departamento
Nacional de Transito (Denatran)/Associagio Nacional de Transportes Pablicos (ANTP).
Impactos sociais e econdmicos dos acidentes de transito nas rodovias brasileiras. Brasilia, 2000,

242 p., www.ipea.gov.br.

EUROPEAN ROAD ASSESSMENT PROGRAMME (EuroRAP). Acessivel em:

Www.eurorap.org.

24 texto para discussao | 1344 | jul. 2008 ipea



© Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada — ipea 2008

EDITORIAL

Coordenacao
Iranilde Rego

Revisdo
Marco Aurélio Dias Pires

Editoracdo

Bernar José Vieira

Claudia Mattosinhos Cordeiro
Everson da Silva Moura

Brasilia

SBS — Quadra 1 — Bloco ] — Ed. BNDES, 9° andar
70076-900 — Brasilia — DF

Fone: (61) 3315-5090

Fax: (61) 3315-5314

Correio eletronico: livraria@ipea.gov.br

Rio de Janeiro

Av. Nilo Peganha, 50, 6* andar — Grupo 609
20044-900 — Rio de Janeiro — R]

Fone: (21) 3515-8433

Fax: (21) 3515-8402

Correio eletronico: editrj@ipea.gov.br

Tiragem: 130 exemplares

ipea texto para discussao | 1344 | jul. 2008

25



