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"ORDEM DO DIA"

chegaremos ao livro, sem o leite e o rao,
chegaremos ao p8o sem a terra e sem o teto,
chegaremos & terra sem liberdade e justica,
chegaremos a liberdade, sem coragem e honestidade,

a indispensavel coragem

para essa luta.

Lutemos pois, - todos nés - brancos, pretos e amarelos,

que

que

choramos e comemos, que crescemos e estudamos,

sofremos e construimos, como homens sem cor,

todos nés que precisamos do mesmo leite branco

e do mesmo livro, e da mesma terra. e da mesma liberdade

rara viver.

Viver. Ou ao menos morrer, mas lutando.

J. G. de Aratjo Jorge
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Estado (g Goias
ACADEMIA DE POLICIA MILITAR
BIBLIOTECA

INTRODUCAO

N&o & tarefa ficil escrever sobre a engenharia de tran—
sito, em nosso caso particular, de Goidnia; bem como seus prin-
cipais inimigos: os acidentes e os congestionamentosg de trénsi-
to.

Se nos atrevemos a tanto é porque temos nossas preocupa-
¢Bes relativas ao futuro do trénsito urbano desta capital que, a
cada dia que passa, vai se tornando cadético e de mails dificil
controle, transformando-se num problema comunitsrio.

Preocupamo-nos também em determinar com exatidBo o papel
real da Policia Militar frente aos problemas do tréfego goia-
niense, uma vez que o efetivo policial n8o se adapta nunca ao
nuimero de veiculos atualmente em circulag8o e & populac8o que
transita pelas nossas ruas e avenidas.

Nosso breve estudo foi feito através de consultas bi-
bliogrédficas, pesquisas e exames levadas a efeito em Orgdos es-
pecializados e a autoridades ligadas & &drea de engenharia de
trénsito de Goidnia, bem como conhecimentos proprios sobre o as-

sunto, advindos da experiéncia profissional e da andlise de in-
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formacles obtidas anteriormente junto as disciplinas técnicas e
cientificas do curso de engenharia.

O presente trabalho consiste, primeiramente, em mostrar
o cardter complexo do surgimento da engenharia de trafego, mor-
mente em Goidnia, de acordo com o0 seu crescimento populacional e
quanto & frota de veiculos, chegando ao ponto de o transporte
ser encarado como um problema urbanistico.

A fim de fazermos esta andlise, remontamos s origens
das dificuldades relacionadas ao fluxo de veiculos, gue surgiram
paralelamente ao desenvolvimento das dreas comerciais nos diver-
sos centros urbanos mais progressistas.

A partir dai, abordamos a engenharia de trafego estabe-
lecendo um confronto entre esta e seus dois principais adverss-
rios, quais sejam, os acidentes e os congestionamentos.

Num primeiro confronto, a engenharia de trdfego traduz
0os acidentes de trénsito sob diversos aspectos, do ponto de vis-—
ta do homem, da via e do ambiente, procurando colher subsidios a
fim de melhor explicar suas causas e, conseqlientemente, agir de
forma a tomar medidas. a principio, preventivas, para se evitar
o acidente e, posteriormente, de cardter saneadoras, para se re-—
duzir o indice de acidentes e suas trégicas consequéncias.

Num segundo confronto, a engenharia de trafego posicio-
na-se junto ao problema do congestionamento, definindo-o e apon-—
tando suas razfes de existir, divididas em causas diretas e in-
diretas, bem como fazemos um enfoque das solucdes aconselhdveis
rara enfrentid-lo.

Finalmente, fazemos alus8o aos problemas especificos do
trénsito urbano de nossa capital e como a engenharia de transi-—
to, através do IPLAN (Instituto de Planejamento do Municipio),
tenta equacionar tais questdes, principalmente atravées dos pro-—

Jetos de varias obras realizadas, em andamento ocu em estudo, com
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a finalidade de melhor contribuir com a seguranca € o conforto
dos usudrios do sistema vidrio, possibilitando uma mais répida e
melhor fluidez no trafego, reduzindo, assim, a chance e o risco
de ocorrer um acidente de trénsito.

Nosso objetivo primordial n8o  wvai além de alertar os
usudrios, condutores de veiculos ou pedestres, assim como o pa—
blico interno da PM. sobre a necessidade de uma discuss8o séria
dos problemas relativos ao trafego em nossa capital e da busca
de solucles praticas e vidveis para se reduzir o numero de aci-
dentes, procurando combater suas causas e suas conseqiiéncias, Jja

que estd em Jjogo o0 bem mais precioso do homem: a vida.




CAPITULO I

A ENGENHARIA DE TRAFEGO

1. Origem dos Problemas de Trénsito

As cidades nasceram em torno das atividadee comerciais
gue se exigiam ao redor das dreas espacosas, que permitiam a
concentracéio do povo. Eram localizadas, evidentemente, em re-
gides que apresentavam algum atrativo, como condicdes climdticas
favoraveis, facilidade de Agua, facilidade de traneportes, solo
fértil, fdcil acesso, ete.

Assim é que todas as cidades medievais geraram as gran-—
des cidades européias, por exemplo, se constituiram em torno de
pracas, algumas das quais. por tradic8io, ainda apresentam feiras
nestes locais até hoje.

O diémetro das cidades medievais, fruto do pequeno raio
de ac¢8o do transporte, a pé ou a cavalo, teve a circunscrevé-lo
as muralhas de seguranca contra ataques, com acesso por portas
monumentais.

Com o advento do veiculo de trac8o animal e, mais tarde,
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com oe veiculos motorizados, multiplicou-se esse didmetro das
cidades por dez vezes ou mais. As antigas portas das cidades me-
dievais foram substituidas pelo acesso das rodovias e estacdes
rodoviadrias.

A excessiva concentrac8o de atividades nas Areas cen-
traie das cidades, guando a moderna arquitetura permitiu coexis-
tirem num mesmo espaco atividades diversas em diferentes niveis
e o fenbémeno social provocado pela popularizacfo do autombvel
tornaram-se fatores deteriorantes do outrora nobre e progressis-—
ta centro urbano.

A poluic8o do ar, a poluic8o sonora, a poluic8o visual,
a invas8o dos veiculos estacionados, a baixa velocidade resul-
tante da demanda excessiva para drea exiguas, tornaram insupor-
tadvel a vida urbana nestes centros para o homem. A tal ponto es-
te problema alastrou-se por todas as c¢idades, em crescimento
acima de certo limite, gque a frase -"0 grande mal é gque os ho-
mens hoje, utilizando veiculos do amanhd, trafegam em estradas
de ontem”- tornou-se absolutamente valida e até inspiradora de
grandes obras vidrias.

Estas grandes obras vidrias vieram deteriorar ainda mails
a vida nos centros urbanos, a medida que facilitavam o acesso do
veiculo individual e aumentavam a poluic8o na area:; haja vista
gue varios foram os movimentos pGblicos contra auto-estradas e
vias expressas cortando espacos habitacionais urbanos.

0 comércio, termbmetro sensivel aos dramas soclais, ini-
ciou a descentralizac8o destes tipos de atividades procurando
reeditar em bairros habitacionais as condic¢des inicilails gue en-
contravam nas areas centrais.

A preocupacdo de manter as condic¢des iniciais dos cen-—
tros de comércio, inspirou, nesta década, os "shopping-centers”,.

que comecam a proliferar em todas as grandes cidades, com o Gni-



19

co propésito de assegurar ao povo o direito do negécio trangui-
lo, iniciado na Idade Média, e que a técnica moderna pretende
garantir artificialmente. Presidindo tudo isto, como talvez uma
superfunc8o urbana, aparecem o trafego e o transporte.

Conseqlientemente., a sociedade moderna estruturou-se. em
suas atividades, em torno do transporte individual: o automével.

Este é o gquadro geral do mundo inteiro e que aparece co-
mo desafio aos técnicos e aos governantes., que devem ter em men-—
te o seguinte ponto bdsico: '"cada cidade tem o0 seu problema pe-
culiar e a sua soluc8o-tipo"”. N&o se pode, impunemente, em ter-
mos sociais - e o trénsito é um problema eminentemente social -,
transferir para uma cidade as solugdes de outros centros.

E necessdrio a adaptac8o as condicfes especificas locais
rara que ndo se criem choques de habitos e de direitos adguiri-
dos ao longo do tempo, sendo, entdo, perfeitamente sabia a ob-
servacgdo de que '"quanto melhor conhecer os hdbitos do motorista
da cidade onde vai exercer o seu trabalho, mals facilitada sersa
a tarefa do engenheiro de trénsito.”

Pois é com este espirito que se deve abordar o problema
de Goiédnia, partindo dos conceitos gerais e genéricos e chegan-
do-se ao caso especifico local, de uma cidade planejada neste
século e que procura atender, sem davida, aos conceitos histéri-
cos aqui explanados.

As Adreas centrais representam oe coracfes das cidades e
estas, sem coracgio, ndoc podem manter vivo o seu espirito gue, em
Gltima andlise, fazem—nas parecerem vivas e atraentes ao homem
t8o carente de um "habitat” que lhe permita conviver dignamente

com a tecnologia moderna, profundamente materialista.

1.1. Abordagem Genérica do Problema

Até ha pouco tempo pensava-se que o transporte urbano
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existia apenas a fim de permitir as pessoas se deslocarem entre

4o

o varios edificios e outros lugares da cidade, onde tinham ne-

iy

Star.
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gl

cessidade

O transporte servia 4 cidade e os métodos particulares
de transporte usados eram uma questio do quanto o contribuinte
desejava pagar por ele.

Se a demanda de transporte aumentava. era uma obrigacio
do Governo atender a esta demanda, ndo importando que as neces-—
sidades da cidade n&o fossem atendidas com este simples fato.

O suprimento do transporte era encarado mals ou menos da

gua. esgobo ou outros

(I

mesma maneira que o da eletricidade., gés,
servicos pablicos.

Eates aspectos se superpdem e esguecem duas importantes
consideractes gue distinguem o transporte dos demsis servicos
piblicos.

A primeira consideracido adverte que o sistema de trans-
rorte ndo aprenas seyve a3 cidade, como também & uma importante
rarte da cidade. A malha vidria usualmente ocupa 30 a 40% da su-—

periicie urhana na adrea central = 20% nos subGrbilicos. Sua presen-—

ca & um fato dominante., e o ato de viajar ocupa pelo menos duas

~

horas na vida didria do habitante de uma grande cidade. Cidades
s8o feitas essencialmente de prédios = transporte.

A segunda consideracio confirma gque os edificios e as
atividades exercidas no interior das cidades ni3o existem inde-
pendentemente do servico de transporte que os serve. Embora a
qualidade e o pre¢o de outros servigos basicos sejam geralmente
uniformes através da cidade, o transporte varia grandemente em
ambos os aspectos de uma parte para outra (ainda que as demais
atividades., gue fazem a vida., sejam dependentes das facilidades

de transporte que as interligal.

A estruturs fisica da cidade. seu tamanho e desenvolvi-
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mento, seu tipo de vida e suas caracteristicas s&8o dependentes,
e muito, da natureza e da qualidade dos seus sistemas de trans-
porte.

As autoridades encarregadas do transporte, diferentemen-
te dos responsdveis pelo fornecimento de luz e de &gua, defron-
tam~se com opcdes que afetardo drasticamente a natureza da cida-—
de. Estas interligacles entre o transporte e a natureza das ci-
dades complicam grandemente a tarefa de definir as funcdes do
transporte. E, ainda mais, a0 definir as funcles do transporte
se estd voltando ao estdgio inicial, perguntando gque qualidade
de vida urbana se deseja, que tamanho de cidade e gue tipo de
comportamento se espera de seu povo. Estas s8o dificeis pergun-
tas que, no passado, geralmente passavam despercebidas.

O desenvolvimento das cidades se fez como resultado de
varias decis®es desconectadas, sem muita vis8o do futuro. Os re-
sultados n&o sdo certamente 0 que se antecipava obter ou se pre-
tendia obter, nem encontram muito apoio ou aprovac8o do povo gue
hoje habita estas cidades.

Hoje em dia se pergunta pela primeira vez quais s80 os
objetivos da cidade, que tipo de cidade se pretende criar e como
a malha vidria poderd auxilid-la a atingir a sua real vocacHo.

Esta é a chave do problema: como a utilizac8o da malha
vidria e do sistema de transportes podem ajudar as cidades a se
reencontrarem com suas vocacSes.

O sistema de transporte estd de tal forma inexplicavel-
mente ligado A& maneira como a cidade é projetada e organizada, a
maneira como a cidade possa parecer, sentir e funcionar, que n&o
poderd nunca ser remanejado sem se levar em consideracfio estes

efeitos colaterais.
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1.2. Estabelecimento de um Critério de Andlise do Pro-
blema

Os habitantes da cidade s8o constante e grandemente afe-
tados pelo sistema vidrio de transporte em diversos aspectos;
quer eles entendam ou n8o as complexas interligacBes entre o
sistema de transporte e a cidade, tém fortes sentimentos e in-
tui¢Bes sobre isto.

Um bom inicio de andlise & considerar os sentimentos do
povo, do usudrio da cidade.

No caso genérico em gue n8o existe uma satisfac8o por
rarte dos usudrios do sistema de transportes, esta insatisfacfo
prode ser considerada sob sete &ngulos do problema, definidos co-
mo: congestionamento, acidentes, insuficiéncia de transporte pi-
blico nas horas de maior demanda, inadequabilidade do transporte
pablico nas horas de pouca demanda, dificuldades para os pedes-
tres, impacto e deteriorac8o do meio ambiente e dificuldades pa-
ra estacionamento.

Praticamente em todas as grandes cidades qualquer um
destes sete aspectos déd origem a sérias gqueixas.

Eles juntos compreendem praticamente todos os problemas
associados com 0 transporte urbano.

Todos estes aspectos possuem uma interac8o entre si, no
sentido de que qualquer tentativa de interferir num problema
isolado ird afetar seriamente os demais.

Eles devem, portanto, ser abordados com diferentes as-
pectos de uma UGnica e complexa questdo, conhecida unicamente co-
mo o problema do transporte urbano, gue é realmente um problema
de sete aspectos.

A maioria dos estudos de transporte urbano s3o dependen-—
tes de esquema de trafego. Claro que este é um dos lados do pPro-

blema, talvez o fundamental, o que mais efeito eofre dag defi-
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ciéncias do transporte, mas n8o deve ser necessariamente encara-
do como o mais importante.

Cabe agui a definic8o do gue comumente se pergunta: O
trafego tem soluc8o? Mas o gue é o trdfego resolvido?

Ndo significa um trafego que flue sempre livremente, o
que & utbépico e de certa forma ilégico, considerando os custos
das obras vidrias e as suas demais implicacBes, mas que, acima
de tudo, permite ao usudrio um orcamento de tempo.

Ele tem o direito de poder calcular ou avaliar com segu-
ranca o seu tempo de viagem.

O valor maior ou menor deste orcamento de tempo & varid-—
vel com a hora e os recursos disponiveis na cidade. As dificul-
dades de circulac8o de trafego numa cidade s80 oriundas destas
duas causas, acrescidas as dificuldades naturais originadas da
incapacidade vidria, uma md administrac8oc de medidas de engenha-
ria de trdfego e um mau procedimento dos motoristas.

Se a administrac8o de engenharia de trifego nos primér-
dios do veiculo motorizado nasceu fruto da necessidade de se ter
seguranca, atualmente o desempenho do engenheiro de trafego é
gerado pela necessidade de se resolver os congestionamentos.

Mas, no sentido de procurar provar n8o ser o escoamento
de trafego o mais importante aspecto do prroblema, caminhemos no
nosso sentido de sobrevivéncia e enfoquemos o aspecto de aciden-—
te.

O que é mais importante? Algumas pessoas mortas POYr cau-
sa de alguns problemas vidrios, ou milhares de pessoas retidas
alguns minutos a mais num congestionamento?

Devendo-se encarar o trénsito como um problema social -
O gque realmente é ~, o item acidente assume uma imensa importan—
cia.

O préximo aspecto, referente a transportes piblicos, de-
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ve ser separado em dois outros: o de 6nibus superlotados nos ho-
rarios de mailor demanda, com velocidade abaixo das tolerdvels, e
o de &nibus na hora de pouca demanda, com hordrios irregulares,
altas taxas e desperdicios de meios, haja vista que o montante
arrecadado dos poucos passageiros ndo cobrem os custos da viagem
(saldrio/hora do motorista e do cobrador, combustivel, desgaste
do veiculo, despesas administrativas, etc.).

Continuando a andlise em volta do problema enfocado, en-
contramos o item pedestres, que deve ser analisado Juntamente
com o dos ciclistas, uma vez gue ambos sofrem igualmente a inva-
s80 do veiculo motorizado.

N&o nos esquecamos de que o legitimo dono da terra, o
que exerce a sua atividade, é o homem a pé e, como excelente e
saudavel meio de transporte, capaz de conviver bucolicamente com
ele, estd o ciclista.

Estes n8o roluem nada, pelo contrédrio. amenizam e d&o
vida ao meio ambiente.

E assim chegamos aoc meio ambiente, que abrange a maior
area de problemas concernentes ao impacto do veiculo motorizado,
com as conseqliéncias do ruido, sujeira, perigo, fumaca, vibra-—
¢80, agressdc palisagistica. segregac8o de trafego, etc.

Finalmente, a politica de estacionamento que é o instru-
mento essencial para a definicdo de fluxo de trafego.

Todo estudo destes fluxos se inicia pelo estabelecimento
das linhas de desejo, através de uma pesguisa de origem e de
destino do motorista.

Evidentemente nada se pode fazer a curto prazo para in-
fluir nas origens do trafego, restando-nos o excepcional recurso
de atuar no seu destino.

0 motorista se desloca para onde possa deixar o seu vei-

culo, extens8o natural de suas pernas, suas "botas de sete 1é-
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guas", se assim preferirem chamar, e n&o necessariamente aonde
se deseja chegar.

E claro que a proximidade do local de estacionamento. do
seu local de destino, influi e é neste particular que a politica
de estacionamento urbano pode dar excelentes resultados.

0 estabelecimento de restric8o de estacionamentos de
longa durac8o, ou mesmo de gualguer tipo, em determinada &rea,
exerce sobre ela um poder de revitalizac8o surpreendente em suas
atividades.

Estes s80, de uma maneira geral. os sete aspectos dife-
rentes e t80 intimamente ligados que afetam o problema do trans-
porte urbano.

Os diversos aspectos do problema, embora possam ter sub-
divisdes, dentro das normas de administrac8o, devem ser agrupa-—
dos em apenas sete para permitir uma melhor administrac8o do
transporte urbano, a despeito de qualguer nivel do comportamento
dos motoristas envolvidos.

A longo prazo, o problema serd resolvido desde que equa-
cionado segundo a seqiiéncia cléassica de eficiéneia, ordem e bri-

lho.



CAPITULO I

A ENGENHARIA DE TRAFEGO NO COMBATE A ACIDENTES

2. Estudo do Acidente de Transito

Podemos dizer que acidente de trénsito é um contato ndo
desejavel entre um veiculo em movimento e um ou mais dos seguin-
tes:

- outro veiculo parado:

- outro veiculo em movimento;

- pedestre;

- animal;

- objeto (poste, muro, &rvore, etc).

Por "veiculo" pode-se entender qualquer meio de trans-—
porte de rodas que normalmente seja permitido a utilizar as pis-
tas de rolamento do sistema vidrio, incluindo bicicleta, moto,
carro, caminh&o, Onibus e carroca.

Geralmente um acidente de trénsito redunda em danos ma-—
teriais e/ou ferimentos nas pessoas envolvidas e/ou mortes. Além

disto pode causar congestionamentos, interferindo na fluidez do
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transito. Por estes motivos é desejdvel minimizar o ntmero e a
gravidade de tais ocorréncias.

0 estudo de acidentes de trafego apresenta uma gama
enorme de dificuldades, entre as gquais destaca-se a falta de ho-
mogeneidade das informacBes que s80 recolhidas apbés a ocorréncia
de um acidente. A determinac8o imediata de um grande nGmero de
fatores, cuja presenca sibita e simulténea d&8o lugar ao aciden-
te, reguer um juizo claro e uma experiéncia especifica. E neces-
sdrio, pois, sistematizar a coleta de dados para que esta seja
mais a representativa e objetiva possivel. Assim sendo, os dados
permitir8o a coordenacdo de esforcos do policiamento, dos enge-
nheiros, dos urbanistas, dos fabricantes de automéveis, dos le-
gisladores, dos meios de ensino e dos especialistas em publici-
dade, a fim de reduzir ao minimo o nGmero de acidentes.

Esta constatado que uma elevada porcentagem dos aciden-
tes de trafego é devida a erros humanos. Entretanto, a engenha-
ria de trafego ndo deve esquecer que este fator apresenta-se em
combinac8o com wuma série de circunsténcias, entre as guais a
proéopria vida.

Torna—-se, pols, de importéncia fundamental para o estudo
do trafego urbano, a determinac8o dos locais onde ocorrem o0s
acidentes e a andlise de suas causas geradoras, 0 gue fornecera
subsidios indispensaveis as solugbes dos projetos a serem adota-
dos, no sentido de melhorar o desempenho e a seguranca do siste-

ma viario.

2.1. Atendimento dos Acidentes em Goidnia
Em principio, todo acidente de trénsito de algum vulto
gera uma ocorréncia policial. HEsta ocorréncia & feita pelo Poli-

ciamento de Trénsito ou pela Radiopatrulha (RP) da Policia Mili-

tar.
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Quando acontece o acidente, de algum modo - principal-
mente via ligac&o telefdnica - é acionado o COPOM, gque por sua
vez aciona o policial através do radio para registrar a ocorrén-—
cia em um Boletim de Acidente de Trénsito (BAT), no gual consta-
ra o local e a data do acidente, o tipo (com vitima, sem vitima,
atropelamento), viatura utilizada, o "crogqui" do acidente, e ou-
tros dados que possam melhor caracterizar o acidente.

Executado o registro da ocorréncia no BAT, este & enca-
minhado para o Batalh8o de Trénsito para ser devidamente estuda-
do e corrigido, com posterior remessa para o DETRAN, onde ficara
arqguivado para identificacg8o subsegqliente mais especifica do aci-
dente registrado.

Para a engenharia de tréafego o que mais interessa em um
BAT s80 o local, o horédrio e o tipo de acidente ocorrido; uma
vez que estes dados s8o os mais significativos para se fazer um
estudo de solucdes para gue seja elevada a condic8o de seguranca
na pista.

Também interessa bastante para o engenheiro de trafego o
estudo detalhade do "crogui” do local onde ocorreu ¢ acidente,

para melhor avaliar o projeto viario ali existente.

2.2. As Causas dos Acidentes de Transito

2.2.1. Culpabilidade

Existem muitas teorias e opinifes sobre as causas de
acidentes de trénsito e como evita-los.

Algumas das teorias colocam a culpa toda no eistema vid-
rio, enguanto outras culpam o0s motoristas e pedestres.

Uma idéia comum defende que é suficiente aos motoristas
dirigirem e aos pedestres andarem com bastante cuidado e respei-
to, para se evitarem todos os acidentes, ja que o comportamento

desejavel dos usudrios do sistema vidrio é bem definido pelo C6-



digo Nacional de Trénsito e pela prépria sinalizacéo.

Mas essa idéia é simplificada demais, porgue ndo reco-
nhece a complexidade da interac8o entre o usuvuario (motorista,
predestre) e seu ambiente (sistema viario, calgada, trénsito,
tempo, etc.). O estado e as condicdes, tanto do usudrio quanto
do seu ambiente. estio sempre mudando.

A qualgquer momento o usuario pode estar com sono ou bem
acordado, com satde ou doente, prestando atenc@o aoc trénsito ou
conversando distraidamente., alcoolizado ou sébrio. BSemelhante-
mente, a qualguer momento o ambiente & constituido pelo estado e
pelas condicdes do veiculo, da via, do trénsito, da sinalizacé8o,
do tempo, da topologia do local, etc.

Normalmente hd egquilibrio entre o usudrio e seu ambien-—
te. Um acidente ocorre quando, e momentaneamente, um motorista
ndc estd a altura das exigéncias do ambiente. Para evitar esse
tipo de acontecimento é necessirio, entdo., desenvolver a capaci-
dade do usudrio de lidar com as dificuldades do seu ambiente
e/ou de admitir as proépriss dificuldades que o ambiente lhe
apresenta.

A primeira soluc8o citada é efetuada através da educacdo
dos motoristas e pedestres. A segunda soluc8o, ou seja, a dimi-
nuic8o das dificuldades que o ambiente apresenta ao usudrio, &

alcancada através da engenharia de trafego.

2.3. O Usuario e Seu Ambiente

0 usudrio do sistema vidario funciona num ambiente sempre
em mudanca e dentro do qual ele precisa fazer avaliacBes instan-
téneas e tomar decisdes que, na pior hipétese, podem redundar na
sua morte e/ou nas mortes de outros usudrios.

Todos os usuarios s8o diferentes, no que diz respeito ao
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conhecimento, & habilidade, & experiéncia e a consciéncila so-
cial. Também o desempenho de cada motorista e pedestre no siste-
ma vidrio de um dia para o outro. e até de uma hora para outra,
depende do seu estado fisico/mental.

Entretanto, além de todas as gqualidades e as fragquezas
do usudrio. seu desempenho sempre dependerd da informacgdo que
recebe do seu ambiente. Isso significa que o engenheiro, na ten-
tativa de reduzir os acidentes, deve coneiderar o ambiente como
a fonte de estimulos que ajudam a controlar a atuac8o do usua-
rio. O conceito de estimulo inclui n8o somente a sinalizacdo,
mas também outros fatores como, ror exemplo, as impressles vi-
suais criadas pelo alinhamento da via e das construgles, a visi-
bilidade nos cruzamentos e a iluminag8o das vias a noite.

0 objetivo do engenheiro ou técnico deve ser a descober-
ta e a correg8o das deficiénecias ou das falhas dos estimulos.
Pode acontecer que os estimulos existentes, sejam as caracteris-
ticas gerais do local ou a sinalizac8o, estejam transmitindo in-
formacdes falsas ou enganadoras ao usuario. Neste caso a respon-—
gabilidade do engenheiro ou técnico é remover os estimulos ou,
se isto ndo for possivel, tomar medidas compensadoras.

A providéncia ou melhoramento dos estimulos pode signi-
ficar simplesmente a colocac8o de placas de sinalizac8o ou au-
mento da definic8o da wvia carrocdvel, bem como pode significar
alguma medida para evitar que a presenca e o alinhamento de pos-
tes transmita uma impress8o falsa da direcdo da via adiante ou
da curvatura da mesma. O ajustamento do perfil da via pode ser
requerido para assegurar a visibilidade da sinalizag8o horizon-
tal, desde o ponto critico de decis&o. Pintura do meio-fio e ba~
lizamento da via podem ser utilizados para que o motorista adote

uma posic8o em que os estimulos importantes sejam bem visiveis.
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2.4. 0 Carater Multifator dos Acidentes de Transito

Os

acidentes de trénsito podem ser definidos como even-—

tos aleatérios de cardter multifator. Isso significa que & im—

possivel apontar uma causa Unica. Este conceito pode ser bem de-

monstrado, por exemplo, utilizando a técnica do resumo narrati-

vO.

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

9)

19)

11)
12)

U homem & promovido de um cargo além de sua capaci-
dade;

Ele passa um dia extremamente dificil no trabalho;

No caminho para casa ele passa na oficina para pegar
o carro depois de uma revis8o e fica irritado porque
precisa esperar;

Quando, eventualmente, ele chega a sua casa, descobre
gue a mulher teve gque sair;

Em vez de Jjantar sozinho ele decide comer um lanche e
tomar uma cerveja num bar;

L& ele encontra dois amigog com guem ele ndo se en-
contrava héd tempo;

Mais calmo com a companhia, ele bebe um pouco mais do
que pretendia;

Saindo do bar, os trés amigos descobrem que estd cho-
vendo, pondo fim a um periodo seco de algumas sema-—
nas;

Seus amigos nfoc tém guarda-chuva, nem capa, €. consge-
glientemente, ele lhes oferece caronas;

Eles conversam e riem sobre os velhos tempos em que
tinham menos responsabilidades;

Ele n8o estd prestando toda sua atencso a ruas

Ele chega a uma curva melo dificil. com velocidade

um pouco acima do normal;
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13) Percebendo seu erro, e€le pisa no freio;

14) Os freios n8c foram bem ajustados durante a reviséo

efetuada no mesmo dia;

15} Comeca uma derrapagem:

16) Ele tenta corrigir, mas vira demais o volante:

17) O carro gira e colide com um poste de ilumina¢8o na

extremidade da curva.

Regultado:

- 0 passageiro gue viajava no assento traseiro morreu.

- A andlise do sangue do motorista mostrou um leve ex-

cesso em alcool.

Considerac8o cuidadosa de cada um dos 17 fatores identi-
ficados no resumo acima revela gue nenhum ia redundar no aciden-—
te se ndo fosse acompanhado pelos demais. Por exemplo, se © mo-—
torista encontrasse a mulher. nfo teria ido ao bar; se ndo fosse
ao bar, o acidente nf8o poderia ter acontecido. Se n8o tivesse
encontrado seus amigos, ele nfo ia ter escolhido aguela trajetd-—
ria. Se os freios tivessem sido ajustados, o risco de derrapar
teria sido reduzido. Se a superficie n8o tivesse sido polida, se
ndo tivesse sido molhada, ou se o caimento da pista tivesse sido
maior, o risco teria sido bastante diminuido. Se a habilidade do
motorista tivesse sido melhor ou o desempenho dele n8oc tivesse
sido reduzido devido ao alcool e A& distrac8o. é bem possivel que
ele iria corrigir a derrapagem e evitar o acidente. Se o poste
ndo estivesse presente., talvez o acidente ndo fosse fatal.

Tudo isso serve para salientar como uma variedade de fa-
tores aleatdrios podem ocorrer simultaneamente para criar uma
situac8o de alto risco para uma pessca especifica em uma hora
especifica. Por outro lado, um outro motorista poderia ter pas-
gsado pela curva na mesma hora com pouce risco, ou sem risco al-

gum, simplesmente porque certos fatores essenciails estiveram au-



sentes. Ou, o mesmo

passado pela curva
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motorista, numa outra ocasifo, poderia ter

sem problema, quando suas circunstincias pes-

soais fossem diferentes.

2.5. O Engenheiro Frente ao Acidente

2.5.1. Para Reduc8o dos Acidentes

Para reduzir o ntmero e a gravidade dos acidentes, o en-—

genheiro deve:
— diminuir
- diminuir
- aumentar
- melhorar

rios;
- aumentar
usudrios;

~ diminuir

ou eliminar a possibilidade do conflito;
o risco do conflito;
o fornecimento de informacdes aos usuarios:

a qualidade de informacado fornecida aos usué-

o impacto da apresentac8o de informac8o aos

as possiveis consequéncias do conflito.

2.5.2. Limitacdes do Engenheiro

0 engenheiro de trafego, em termos gerais, ndo pode mo-

dificar os seguintes fatores gque influenciam a ocorréncia de

acidentes de transito:

- o8 fluxos de veiculos e pedestres em geral;

- o comportamento geral dos motoristas:

- o0 comportamento geral dos pedestres:

- as caracteristicas gerais do sistema vidrio;

- as caracteristicas dos veiculos;

-~ asg leis de circulacdo de veiculos e de pedestres;

- 0 rigor na aplicac8o das leis;

—- politicas federais, estaduais e municipais a respeito

do tréansito.

2.5.3. Requisitos Basicos para a Reduc8o de Acidentes




2.
A
vos:

1)

2)

3)

4)
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informactes sobre os acidentes ja& acontecidos:

uma metodologia de andlise desta informac8o:

conhecimento das ferramentas disponiveis;

conhecimento e consideracfo das "limitacdes':
resultado das experiéncias anteriores:

uma metodologia de vistoria, andlise e diagndstico dos
locais de ocorréncia;

recursos financeiros, humanos e logisticos.

5.4. Vistoria em Locais de Acidente

vistoria do local é feita visando os seguintes objeti-

Identificar e caracterizar as situacdes de conflito
veiculo - veiculo e veiculo pedestre.

Observar e estudar, no local, os pontos criticos
identificadose no diagrama de colis8o, levantados
através dos Boletins de Ocorréncias.

Identificar possiveis inadequac¢fes do comportamento
dos motoristas, dos pedestres e dos demals usudrios
do sistema de trafego.

Identificar posesiveis inadequagBes ou erros em todos
os aspectos de engenharia de trafego, relacionando-os
com as inadequacSes do comportamento dos motoristas e

dos pedestres.

Para alcancar bem estes objetivos, o técnico deve obser-—

var o local através da perspectiva de quatro tipos diferentes de

ressoas., fora do seu préprio ponto de vista, como um obsgervador

objetivo:
K

%

motorista familiarizado com o local.
motorista n8o familiarizado com o local.
predestre familiarizado com o local.

pedestre n8o familiarizado com o local.
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Esta distinc8o é importante porgue os gquatro tipos de
pessoas devem apresentar comportamentos significativamente dife-
rentes a respeito de aproximacfo., percurso e afastamento do lo-
cal. Por exemplo, o motorista familiarizado provavelmente né&o
olha mais para as placas de orientac8io, adverténcia e regulamen-
to, enquanto o motorista nd3o familiarizado depende dos mesmos
para receber a informac8o necessiaria para a passagem em seguran-
ca. O pedestre familiarizado com o local talvez saiba, sem pre-
cisar pensar conscientemente onde é perigoso atravessar, onde &
seguro, e de onde vém os veiculos com os quais ele pode entrar
em conflito. O pedestre n8o familiarizado teria que tomar mais
cuidado, procurando entender o sistema de circulagdo e controle
do tréafego.

Os materiais necessdrios para fazer a vistoria s8o so-
mente um lapis ou uma caneta, uma prapcheta e parel em branco.
Um reldgio pode ser Gtil para o levantamento das fases semafdri-
cas, o tempo de travessia de pedestre, etc. E uma maguina foto-
grafica pode ser usada para registrar visualmente qualguer as-

pecto interessante para andlise posterior.

2.5.5. As Ferramentas Disponiveis
Os elementos abaixo relacionados podem ser utilizados de
forma isolada ou em combinacBo pelo engenheiro de trénsito para
reduzir os riscos de acidentes:
- pintura (pista de rolamento, meio fio, obsticulos);
- placas (regulamentacédo. adverténcia, orienta¢soc, edu-
cacdo):
—- gemdforos (posicionamento, repetidores. programacdo,
foco de pedestre, lémpadas de alta intensidade, masca-
ra negrsa);

- elementos retro-refletivos (tachas na horizontal ou
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vertical):;

- obstdculos (tachdes, begdnias);

- sistemae continuos de protec8o (barreiras, defensas,
grades);

- capeamento (tipo, gualidade de manutenc8o, antiderra-
pante);

-~ postes de iluminac&o (melhor iluminac@o noturna)

- mudanca ou remoc8c de objetos (postes. bancos., A&rvo-
res, orelhbes):

- passarelas e viadutos;

- construc8o/demolic8o (geometria. topografia, canaliza-

c8o, alinhamento da pista de rolamento/calcada).

2.6. Pontos Negros
Pontoe negros sdo os locais de mailor ocorréncia de aci-
dentes. E para uma melhor compreens8o, adota-se o usc de um mapa
colocado sobre uma prancha de material macio, sobre o qual espe-
tam—-se alfinetes de cabecas coloridas. Cada cor pode indicar um
tipo de acidente, por exemplo: colis8o, atropelamento, com viti-
mas fatais ou ndo, etc.
Embora simples., taie mapas s8o bastante Gteis:
a) indicam os locais que devem receber maior -atenc@o do
policiamento e da engenharia;
b) facilitam a elaboracg8o da escala do efetivo para a
execucdo do policiamento de trénsito;
¢) constituem um auxilio vieual para instrutores que
treinam o8 agentes de trénsito;
d) s30 um excelente meio para promover relacles pabli-
cas, porque permitem explicar melhor os problemas da
cidade a outras autoridades, pessoas ou grupos inte-

ressados na seguranca do trénsito. repdérteres de TV e
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Jornais;

e) podem mostrar a necessidade de um programa educativo
de seguranca de trénsito em determinadas zonas das
cidades, com a colaborac8o de entidades representati-
vas de bairros, diretores de escolas, etc.

0O estudo de um determinado ponto negro consiste essen-—
cialmente em identificar os padrdes de acidentes que alil surgi-
ram, com suas possiveis caracteristicas. As solugles s8o, algu-
mas vezes, sugeridas diretamente pelo tipo de acidente. Por
exemplo: muitas colisBes em &ngulo indicam a necessidade de uma
placa preferencial, de um semaforo, ou de uma rdtula; pode-se
tomar como exemplo o cruzamento da Av. T-1 com a Av. T-8, onde
os acidentes praticamente deixaram de acontecer apés a colocacdo
da rotula.

Porém, as solucdes s8o0 freqientemente descobertas pelo
estudo de acidentes em conjunto com o estudo do local. Estas
andlises devem ser feitas observando o trafego, de preferéncia
nas condicdes citadas nos “"croguis” do Boletim de Ocorréncia dos
acidentes ali acontecidos. E também Gtil chegar ao local no sen-
tido dos veiculos acidentados e observar coisas como: obstrucéo
a visdo, sinalizacdo escondida ou confusa, ilusdes, distracdes,
etc. Na auséncia de maiores dados, uma conversa com o dono do
bar da esgquina. ou com um morador esclarecido pode render infor-
macdes de interesse.

As contagens de trafego, gquando necessdrias, mostram
guais os movimentos mais comuns. Comparando-os com 08 gque resul-
taram em acidentes, pode-se deduzir gquais s80 os mais perigosos
e, assim, sugerir solucgdes.

A descoberta de possivelis solucgles é mais uma arte qgue
uma ciéncia.

Certamente n8o existem regras rigidas para o desenvolvi-
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mento de medidas de prevenc8oc nos pontos negros. Determinados
tipos de acidentes sugerem determinadas medidas "légicas"”. Por
outro lado, uma soluc8o pode reduzir o volume de trafego num de-
terminado local, reduzindo os acidentes, mas isto pode nidc ser
pratico ou mesmo factivel, pois o remanejamento para vias alter-
nativas, a proibic8o de conversdes e solucles similares para um
ponto negro. podem deslocar o problema para outros pontos.
Diante dissco, devem ser consideradas as possibilidades
de reduzir a gravidade, bem como a freqliéncia dos acidentes. A
remocdo de obstiaculos, instalac8o de defensas, reducdo de velo-
cidade podem diminuir os danos quando é impraticéavel a prevencéo

do acidente.



CAPITULO II

A ENGENHARIA DE TRAFEGO
NO COMBATE AO CONGESTIONAMENTO

3. Definicio de Congestionamento

Em Medicina, '"congest&o" significa o afluxo anormal de
sangue nos vasos de um 6rg8o. Por extens8o, o "congestionamento
de trafego” significaria o fluxo anormal de veiculos nas vias de
circulac8o de uma cidade. O simples aspecto de anormalidade gue
caracteriza ambas as situacdes significa, evidentemente, que néo
se trata propriamente de um mal em si, mas antes de um sintoma
de outro mal oculto. Em outras palavras: ao contrario do dque
muita gente pensa, o congestionamento é antes um efeito do que

uma. causa.

3.1. Causas do Congestionamento

3.1.1. Causas Indiretas

Entre as causas indiretas podemos citar:
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1) crescimento vegetativo da populagdo;

2) aumento progressivo do pargque automobilistico;

3) condic¢fes climaticas locais;

4) obstructes naturais e artificiaies & livre circulacéo

dos veiculos:

5) concentragl8o excessiva das fontes geradoras de trafe-

gO.

Relativamente as causas indiretas, podemos classificar
nessa categoria aguelas que tém como origem fatores independen-
tes dos problemas de circulacgiZo propriamente ditas, embora inti-
mamente relacionados com os mesmos, tais como o demogrdafico. o
fisiografico, o climatolégico, etc. Seriam assim causas natu—
rais, capazes de ocasionar outros efeitos que ndo apenas os de
congestionamento de tréfego.

Assim é que o crescimento da populacdo concorre, sem dG-
vida, para o agravamento do congestionamento de trafego, da mes-
ma forma que o aumento progressivo do parque automobilistico,
uma vez gque ambas as causas contribuem decisivamente para esti-
mular o uso sempre crescente de automdveis.

Quanto as condic¢les climatolégicas, embora & primeira
vista em nada parecam contribuir para os congestionamentos de
trafego. néo deixam de ser uma das causas indiretas, uma vez que
nos paises tropicais. por exemplo, podem vir a estimular a uti-
lizac8o excessiva das vias pablicas nos momentos de lazer, ao
contrdrio do que sucede nos pailses sujeitos aos rigores do in-
verno, quando seus habitantes procuram se manter, a maior parte
do tempo. dentro de suas casas aquecidas.

Relativamente as obetrucBes ao livre escoamento das cor-
rentes de trafego, elas podem ser naturais ou artificials. As
causas indiretas naturais ocorrem guando impostas pela natureza

(rios., montes, pralas, etc.) e as artificiais quando criadas pe-
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lo proéprio homem (vias férreas, canais, etc.).

Finalmente, a concentracio excessiva de fontes gerado-
ras de trafego, em decorréncia da localizag8o da indGstria e do
comércio em zonas pouco afastadas uma da outra. concorre, sem
divida, para o agravamento dosg congestionamentos de tréfego.

3.1.2. Causas Diretas

Entre as causas diretas podemos enumerar:

1) irregularidades no tracado das vias pGblicas;

2) capacidade limitada de escoamento dos logradouros pi-

blicos:

3) repetic8o frequente dos cruzamentos e intersecfes dos

logradouros ptablicos;

4) auséncia ou uso indevido das instalagfes de controle

de trafego;

5) heterogeneidade na composic8o das correntes de trafe-

g0;

6) interferéncia desordenada de pedestres;

7) falta de regulamentacBo no estacionamento de veicu-

los;

8) diferenciag8o de velocidade entre os veiculoe que

compdem as correntes de trédfego;

9) acidentes eventuais e desarranjos mecénicos:

19) indisciplina dos motoristas.

Quanto as causas diretas de congestionamento de trafego,
podem as mesmas se originar em cada um dos 3 elementos, indepen-
dentes, mas intimamente relacionados entre si, que costumam in-
tervir nos problemas de trafego em geral, a saber: a) a wvia; b)
o veiculo; e ¢) o homem. Um exame ligeiro nos 1@ itens anterior-
mente enumerados como causas diretas dos congestionamentos de
trafego nos levaria a atribuir & via os 4 primeiros itens: ao

veiculo os itens 5 e parte do 9: e ao homem os demais itens, in-
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clusive parte do 9.

Torna-se dificil, porém, isentar o homem de sua partici-
pacdo, direta ou indireta, em qualquer um dos 1@ itene citados,
uma vez que as condicdes geométricas do tragado das vias ou das
instalacBes para a sua operacdo se subordinam exclusivamente &
sua orientac8o e, por outro lado, a composig8o das correntes de
trafego e a ocorrénecia dos acidentes ou dos desarranjos meclni-
cos dos veiculos dependem, em grande parte, da intervengdo do
homem, de uma forma ou de outra.

Assim & gue as irregularidades nos tracados das vias pG-
blicas, a capacidade limitada de escoamento das mesmas e a repe-
tic8o frealiente dos cruzamentos e intersecdes de tais vias. em—
bora se constituam elementos do tracado geométrico propriamente
dito, concorrem, sem divida, para o agravamento dos congestiona-—
mentos de trédfego em certas horas do dia.

Por outro lado, a auséncia ou o uso indevido das insta-
lacdes de controle do trafego (sinais. sinaleiros, marcacgdes no
ravimento, etc.) muitas vezes estimula a formacdo dos congestio-
namentos em certos locais criticos, dada a interrupc8o periddica
no livre escoamento dos veiculos.

Quanto a composig8o heterogénea das correntes de trafe-
g0, é por demais sabido gque essa promiscuidade de autombéveis de
passageiros com caminhfes de carga e com veiculos de transporte
coletivo s6 pode concorrer para agravar cada vez mais os conges—
tionamentos de trdfego em determinadas vias ptblicas.

A falta de regulamentac8o no estacionamento dos veiculos
e a prépria interferéncia desordenada dos pedestres nos cruza-
mentos urbanos fazem-se sentir como causas diretas do congestio-
namento de trafego, principalmente nas russ mais movimentadas do
centro comercial das cidades, obrigando a um retardamento desne-

cessdrio no escoamento dos veiculos.
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Finalmente, as variagBes de velocidade com que circulam
os diferentes veiculos que compSem as correntes de trifego, ain-
da que do mesmo tipo e modelo, s8o a origem eventual das ultra—
rassagens, concorrendo dessa maneira para a formac8o dos conges-
tionamentos de tréfego, em certos casos.

Quanto aos dois Gltimos itens em que se classificam as
causas diretas, podem os mesmos ser atribuidos exclusivamente
aos motoristas., uma vez gque dependem., em Gltima instdncia. da
ateng&o com que conduzem e do cuidado com que mantém os seus
veiculos.

Varios autores tém procurado estabelecer uma relac8o en-
tre os acidentes e os congestionamentos de triafego, afirmando
que se num trecho de estrada o volume acusado fosse igual & me-
tade de sua capacidade, ocorreria a metade dos acidentes verifi-
cados num outro trecho da mesma estrada cujo volume observado
fosse igual a sua capacidade de escoamento; porém se o volume
atingisse a 30% a mais de sua capacidade., o trecho corresponden—
te acusaria o triplo do nUmero de acidentes.

No que se refere aos desarranjos mecdnicos, embora a
primeira vista possa parecer que se trata de circunstdncias for-
tuitas. que escapam ao controle do homem, na realidade, & também
ao fator humano gque cabe a maior responsabilidade pela sua ocor-
réncia. Com efeito, a revisfo periédica e cuidadosa do veiculo
permite prevenir em tempo a maioria dos enguicos mecénicos, dei-
xando muito pouco ao acaso.

Quanto & indisciplina dos motoristas, é 6bvia a sua in-

fluénecia nos congestionamentos de trafego.

3.2. Soluctes Imediatas Aconselhaveis
Vejamos agora quais as solucdes aconselhdveis para en-—

frentar, quer sejam as causas diretas, quer as indiretas e, con-
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seqglientemente, diminuir os seus efeitos sobre o congestionamento
do trafego em geral.

Entre as causas indiretas, destacam-se duas que podem
ser atenuadas: as obstrucBes naturais e artificiais & livre cir-
culac8o dos veiculos; e a concentracBo excessiva das fontes ge-
radoras de trifego em determinadas areas urbanas.

No primeiro caso, a abertura de tineis., a construcéo de
pontes e viadutos e o estabelecimento de passagens superiores ou
inferiores poder8o vir a solucionar o problema desde que prece-
didas de algumas medidas que permitam prever as diferentes moda-
lidades de trafego (desviado, convertido, induzido, gerado,
transformado, transferido, etc.) resultantes da obra projetada.

No segundo caso, © zoneamento adequado e a obrigac@o da
construc8o de garagens e de parques de estaclonamento bem loca-
lizados poderfio solucionar o problema a longo prazo, desde que
precedidos também de um levantamento completo dos seus possiveis
resultados.

Quanto &s causas diretas do congestionamento de trafego,
com excecg8o dagquelas que dependem diretamente da conduta pessoal
dos motoristas., todas elas s&o possiveis de serem, quando néo
evitadas, pelo menos atenuadas pelo engenheiro de tréfego. Com
efeito, este Ultimo possui conhecimentos técnicos bastantes para
diminuir muito o efeito de tais causas sobre o escoamento dos
veiculos.

As condicles técnicas no tracado geométrico das vias pa-
blicas, por exemplo, poderdo vir a ser melhoradas aos poucos,
reduzindo as greides excessivas, ampliando os railos pequenos das
curvas, melhorando as concordéncias horizontais e verticais,
alargando as seg¢les transversails reduzidas, etc.

Quanto & capacidade de escoamento das vias pablicas, po-

dera ser, a mesma, aumentada em determinadas condicgfes, que
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alargando a faixa de dominio publico. guando possivel; quer ins~
tituindo o regime de mio Unica, quando aconselhdvel; quer proi-
bindo o estacionamento em geral ou o trafego de veiculos comer-—
cials, quando justificavel, etc.

A repetic@o freqliente e pouco espacada dos cruzamentos
das ruas de trafego local reduzido poderd vir a ser regulamenta-—
da através da proibig8o eventual da circulac8&o de veiculos ao
longo de tais ruas ou a simples implantac8io de sinais de parada
obrigatdéria nas esquinas, atribuindo prioridade absoluta as ar-
térias principais.

A falta de instalacgles adequadas de controle de trafego
ou, muitas vezes, 0 seu uso indevido poderd vir a ser prontamen-
te corrigido mediante a localizac8o adequada de sinaleiros lumi-
nosos, automadticos ou manuais, ou a sua regulagem apropriada, de
acordo com a maior ou menor intensidade das diferentes correntes
de trafego.

A promiscuidade dos varios tipos de veiculos na composi-
c8o das correntes de trdfego. principalmente a presenca pertur—
badora de caminh8es, Onibus ou lotacdes, poderd vir a ser termi-
nantemente proibida em certas ruas mais estreitas ou de forte
declividade longitudinal, estabelecendo-se rotas privativas para
determinados tipos de veiculos.

A interferéncia desordenada de pedestres, muitas vezes é
prejudicial ao fédcil escoamento dos veiculos, especialmente nas
esquinas mais movimentadas do centro urbano, poderd vir a ser
atenuada gracas a uma regulamentac8o adequada nas travessias.

O estacionamento dos veiculos ao longo dos meio-fios,
poderd vir a ser terminantemente vetado nas ruas mais movimenta-—
das do centro urbano, desde que assegurada a existéncia em ntme-
ro suficiente de garagens ou parques de estacionamento; ou en-

t8o, devidamente regulamentado por meio de controle de estacio-
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namento em certas ruas de trafego reduzido.

Finalmente, as variacdes extremas de velocidade entre os
diferentes veiculos que compBem as correntes de trafego, poderso
vir a ser reduzidas gracas & instituic8Bo de faixas de circulacéo
de velocidade uniforme - tanto méxima quanto minima - reduzindo-
se, assim, ao minimo, os casos de ultrapassagens de veiculos.

Subsistiram apenas, como causas aparentemente imprevisi-
veis, a indisciplina dos motoristas e o0s acidentes e enguicgos
meclnicos, contra os quais seria dificil encontrar uma medida
preventiva para evitar os seus efeitos sobre os congestionamen-
tos de trafego. 56 mesmo as campanhas educativas ou a inspecdo
periédica dos veiculos poderiam. certamente, contribuir para re-
duzir ao minimo aquelas causas, onde mais se fizer sentir a con-

duta pessoal dos motoristas.



CAPITULO IV

A ENGENHARIA DE TRAFEGO EM GOIANIA

4. O Problema de Goiénia

Goiénia, como n8o poderia deixar de ser, seguiu a regra
geral gue norteou o estabelecimento das cidades. Aqui, no entan-—
to, a cidade n8o se criou, foi criada, segundo um planejamento
urbanistico.

Ao redor da Pga. Civica, que deveria presidir as reu-
nifes do povo e, ao mesmo tempo, gerar uma circulac8o de trafe-
g0, se possivel sem problemas, estabeleceu-se a drea central.

Para n8o se fugir & regra, com o passar dos tempos acon-
teceu a deteriorac8o da chamada area central, pelos motivos ja
citados anteriormente na abordagem do problema.

O curioso é gue a Pga. Civica foi criada, como o préprio
nome ja diz, para manifestacBes civicas, porém n8o pode fugir ao
motivo inicial que deu origem a todas as cidades do mundo: o
centro de comércio.

Com o advento, em 1874, da crise mundial de combusti-
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veis. todas as autoridades responsaveis pelo setor de transpor-
tes iniciaram um esforco no sentido de minorar os males da cri-
se.

Dependendo da capacidade administrativa de cada respon-
sadvel, as medidas executadas foram mais ou menos abrangentes aos
demais problemas urbanos.

Agueles que tinham conhecimento dos efeitos do transpor-
te sobre a qualidade de vida urbana, procuraram estabelecer me-
didas capazes de reencontrar a cidade com o seu destino.

Neste particular exerceu, pelo menos no Brasil, influén-
cia marcante a obra iniciada em Curitiba. onde pela primeira vez
assumia a posig8o de responsidvel maior pela cidade um urbanista
oriundo de um 6rgdo de assessoria do planejamento urbano.

Um pouco antes, no Rio de Janeiro, comecava-se a encarar
o trénsito como um problema de urbanismo e se chamavam as medi-
das de engenharia de tréfego, de urbanismo dinémico, capaz de
complementar as obras de arte, denominadas de urbanismo estéti-
co.

Complementando as duas, apareciam as medidas de paisa-—
gismo que se completavam para dar so homem urbanc as condigdes
de ter na cidade um "habitat"” condigno.

Evidentemente quaisquer que fossem as medidas tomadas em
qualquer das Areas de acfo., elas deveriam obedecer a uma estra-
tégia que, em Gltima andlise, levaria a abordar o problema se-
gundo os seus sete aspectos, citados anteriormente em "Estabele-
cimento de um Critério de Andlise do Problema”.

Aqui em Goilnia, durante a administrac@o do prefeito iIn-
dio do Brasil Artiaga Lima, inicliou-se a abordagem do problema
através de projetos controlados pelo Instituto de Planejamento
Urbano do Municipio - IPLAN ~ gue atendia a uma primeira fase:

“"otimizac8o dos meios de transporte'”, cujos objetivos seriam
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atingidos a curto prazo; e uma segunda fase: "racionalizacfo dos
hdbitos e wutilizac8o dos transportes”, cujos objetivos seriam
atingidos a médio prazo.

Todos estes projetos, embora independentes, se interli-
gavam, levando aos objetivos preestabelecidos, sempre atendendo
aos sete aspectos que se demonstrou constituirem o problema do
transporte urbano.

Utiliza-se o efeito desta func8o urbana para se corrigir
as imperfeicles e se fazer reencontrar a area central da cidade
com sua vocacdo.

No caso especifico de Goiénia, em virtude das atuais
tendéncias e de acontecimentos reais de deslocamento em determi-
nados tipos de comércio - Carrefour, Flamboyant Shopping Center
e Bounganville - tendentes a propiciar o crescimento da cidade,
a area central serd cada vez mais um centro de servicos, resi-
déncias e hotéis de pesscas ligadas &s atividades de servico, um
tipo especifico de comércio de apoio as atividades de lazer que
venham a se desenvolver e um pegueno comércic altamente sofisti-

cado.

4.1. Explicac8o Sucinta de Alguns Projetos de Goiadnia

4.1.1. Implantac8o de Ciclovias

-

oidnia, por suas caracteristicas topograficas e c¢lima-

G2

ticas, apresenta-se como a segunda cidade do Brasil a utilizar a
bicicleta como meio de transporte.

Baseando-se nesta vocac3o, estabeleceu-se uma malha vid-—
ria de ciclovias que deverd atingir um total de 89 Km, criando
condi¢Bes de seguranca para seus usudrios utilizarem a bicicleta
rara lazer ou como meio econdmico de transporte.

Ainda aproveitando o fator de influéncia da malha vid—
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ria, estabeleceu-se uma programac8o de ciclovias em fundo de va-
le. Recuperando e saneando os fundos de vale, faz-se, ao mesmo
tempo, a sua integrac&o com a malha vidria existente, proporcio-
nando um meio de ligac8o para atender ads populacles de baixa
renda.

O primeiro trecho de ciclovias (10 Km), ligando a Vila
Redencdo & Av. Independéncia, & um exemplo real do que se pre-
tendia com toda malha ciclovidria, mas devido a falta de estru-
tura, parte desta via (22 Radial, 5. Pedro Ludovico, até o CE-
PAL., S. Sul) foi ocupada por invasores que ali construiram "ta-
peras''; e a outra parte (do CEPAL até a Av. Independé&ncia) n&o
oferecia seguranca devido ao actmulo de 1lixo depositado por mo-

radores préximos, e também pela auséneia de poda das ervas que

cresciam ao longo do Corrego Botafogo.

4.1.2. Recapeamento Asfaltico

E 6bvia a importéncia de uma boa pista de rolamento no
sentido de facilitar a fluidez do trafego.

Além disso, o0 recapeamento. apesar de ter que ser sempre
renovado em alguns trechos das principais avenidas de Goiénia,
tem uma func8o importante guanto & sinalizacd8o grafica horizon-
tal, a qual tem uma miss8o importante na ordenagdo da circulacio

viaria.

4.1.3. Estacionamento Controlado

Com o propdsito de prover vagas para atendimento do co-
mércio da Area central que., além de propiciar ordem no estacio~
namento abusivo nesta area, estabelecer-se-a& uma area de esta-
cionamento controlado privativo, limitando—-se a uma rotatividade
rara cada duas horas.

0 nimero disponivel de vagas é de quatro mil e a rotati-
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vidade esperada é de seis mil, o que ird propiciar uma freqién—
cia de vinte e guatro mil veiculos por dia.

Este projeto tem fundamental influéncia no destino dos
motoristas que demandam a &rea central, além de permitir uma re-—
vitalizac8o das atividades comerciais na drea considerada.

Mais conhecido como "drea azul”, este projeto ainda n&o
alcancou seus objetivos, uma vez que ndo houve acordo entre a
Superintendéncia Municipal de Trénsito e © DETRAN, gerando entéo
a desobediéncia dos usuérios no sentido de ndo usar o cart8o de
estacionamento, haja vista que as multas efetuadas prelos fiscals

ndo eram regulamentadas em Lei.

4.1.4. Sinalizacgdo

Os trés tipos de sinalizac8o vertical projetados para
regulamentar, orientar e advertir, atendem ao proposito de orde-
nac&o e implementac&o da circulacdo de veiculos na cidade.

A orientadora veio contribuir, e muito, para eliminar o
trafego supérfluo e desorientado dos motoristas que n8o conhecem
a cidade; enguanto que a de regulamentac8o esclarece aos usua-

rios as restricdes necessarias na utilizac8o das malhas.

4.1.5. Eixo Regional de Servigos - Av. Anhangiiera

Eleita como eixo regional de servicos. a Av. Anhangliera
mereceu um projeto de urbanizac8o especifica a fim de atender a
uma func8o precipua, criando um nlUcleo ambiental capaz de alte-
rar a fisionomia da &Area central, originando novas vocacgBes de
atividades de lazer e comércio correlatas.

Nesta via de estruturacso E-W da cidade, existir8o os
fluxos de transporte coletivo, motocicletas e bicicletas.

Um imenso calcgad8o cortado por estes trés fluxos de vei-

culos, ird criar uma zona de influéncia de pedestrianizacio da.
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sdrea central, criando um odsis para a vida urbana.

4.1.6. Eixo Norte Sul - Av. Goias

0 prop6sito de estabelecer o eixo de ligag8o Norte/Sul
da cidade, foi a necessidade de preservar e valorizar as ativi-
dades da &rea central. Em virtude do grande numeroc de coletivos
em circulac8o, ndo foi possivel evitar o seu trafego pela Av.
Goids., eleita via local distribuidora de circulac8io para a é&rea
central.

Estabeleceu-se a necessidade de pistas exclusivas para
dnibue. com sinalizac@o coordenada e prioritéaria nas vias tan-
genciais de escoamento répido: Av. Tocantines e Av. Araguaia.
Também na Av. Goids hd uma pista exclusiva para Onibus, Jjunto ao
canteiro central. margeadas por tais canteiros, mais estreitos,
que permitem o embargue e desembarque de passageiros, estabele-
cendo um padrdo de urbanizac80 coerente com o8 projetos da Av.
Anhanguera e Pga. Civica.

A Av. Goias tem hoje a circulag8o de Onibus em pista ex-
clusiva e duas pistas para circulac8o do trafego livre e, em ho-

réarios estipulados, veiculos de carga e de servicos pesados.

4.1.7. Alargamento e Prolongamento da Rua T-63
Com a criacfo de uma Perimetral Sul. aliviou-se o tréafe-
go que demanda & drea central, uma vez que a Via Anhangliera estéd

reservada exclusivamente para o transgporte coletivo.

4.1.8. Tratamento de Area de Pedestre - FPea. Civica

Restabelecer-se-8 a vocac8o inicial da Pga. Civica, eli-
minando no seu interior o trafego supérfluo, ¢ estacionamento de
veiculos, imprimindo-lhe um tratamento paisagistico e, na sua

periferia, uma reformulac8o de circulaciio de trafego. eliminando
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os pontos de conflito atualmente existentes. A Pe¢a Civica é a
coroac8o do tratamento paisagistico da Av. Anhangliera e da Av.

Goids no trecho considerado.

4.1.9. Terminal de Cargas

Serd estabelecido um terminal de cargas na area continua
& Perimetral Norte, com o propdésito de se poder disciplinar. na
drea central, o hordrio e o peso dos veiculos de carga que por
ela poderdo circular.

Como se sabe, os veiculos de carga, n8o s pelo volume
ocupado nas vias de rolamento circulando, como nas areas em que
estacionam para as operacdes de carga e descarga, s8o fatores
importantissimos na perturbacdo do fluxo normal dos demais vei-

culos.

4.1.10. Plano Diretor de Transito e Trafego

Como medida fundamental para a ativacdo da circulac&o na
drea central, fol feito um estudo detalhado de um plano de cir-
culac8o com o necessdario remanejamento das linhas e paradas de
coletivos, possibilitando wum plano de sinalizac&o semaférica,
coordenada e atuada, dando prioridade aos coletivos, otimizando

de maneira definitiva o uso da malha wvidria na area central.

4.1.11. Ocupac8o da Area de Habitag8o Social

Tem como propdésito controlar a ocupacdo e o uso do solo,
no sentido de impedir a deteriorac8o de Areas que possam ter me-
lhor atendimento de transporte e outras facilidades, além de
corrigir imperfeicBes de Areas atualmente deterioradas que se
pretendem melhorar com o remanejamento do uso da malha viaria.
Trata-se, por assim dizer, de exercer um controle sobre a densi-

dade de ocupacdo da cidade.
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4.1.12. Pontos de Estrangulamento

Este projeto, totalmente dindmico, visa corrigir cons-
tantemente os pontos de estrangulamento e de acidentes (pontos
negros), através de um exame permanente dos diagramas (tempo/ve-
locidade) e da andlise de acidentes.

Do ponto de vieta social. é um dos projetos mais impor-

tantes.

4.1.13. Marginal Botafogo

Seu projeto surgiu em substituic8o a implantac8o da ci-
clovia da Vila Redencg8io ao Setor Central, como objetivo de ate-
nuar o congestionamento de algumas avenidas da Area central e do
Setor Sul. Como se encontra em fase de construcdo, ainda apre-
senta problemas sérios na parte ja concluida (trecho da Av. In-
dependéncia até o CEPAL, S. 5ul), citando como exemplo a difi-
culdade dos seus usudrios em deixar a via nos pontos extremos,.
pois tanto na Av. Independéncia quanto na Av. Fued José Sebba
ndo hé preferéncia momentdnea de quem sal da Marginal Botafogo

para entrar em seu trafego.




CONCLUSAO

Concluindo, verificou-se que, diante da vontade do homem
em viver uma melhor forma de trafegar por uma via e com uma boa
seguranca, a engenharia de trénsito colocou-se a sua disposicdo
rara tentar resolver os diversos problemas do trénsito urbano,
principalmente no combate aos acidentes e congestionamentos. O
primeiro pode resultar na perda de uma vida humana, e o outro
promove um grande desperdicio de tempo e de dinheiro, dentre va-
rias outras conseqiiéncias nada agraddveis.

Porém, os acidentes, os congestionamentos e os demais
problemas. s8o em grande parte inevitédveis pelo engenheiro, uma
vez que ndo serd ele gue mudard totalmente a forma do comporta-
mento humano diante do intenso trafego ocorrido nas ruas e ave-
nidas de uma cidade; bem como tem suas limitacBes impostas pelas
autoridades governantes.

Diante da inevitabilidade dos problemas, surge a neces-
sidade de um controle de trafego, onde a engenharia se incumba
de estudar as vias com todos os seus problemas, impondo projetos
de até ent8o elevada condic8o técnica, para assegurar ao seu

usudrio a maior seguranca possivel e a menor possibilidade de
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ter que enfrentar tais dificuldades; mesmo sabendo gue elas nun-
ca serdo superadas, pois também ndo aerd o engenheiro que, de
uma. forma ou de outra, reduzira o crescimento populacional e o©
aumento dos veiculos circulantes.

Pois bem, como somos de opini&o que. em vista da impor-
tdncia vital do transito para o homem de nossos dias - literal-
mente para a preservac8o da vida e para melhor protecdc & satde
-, é necesséria uma educacio de transito aue acompanhe o homem
desde o jardim de inféncia até a velhice, onde haja, em sentido
mais amplo possivel, o desenvolvimento de uma consciéncia de se-
guranca de todos o8 participantes do trénsito, pois esta segu-
ranca tem um preco elevado - de carater material, pessoal e or-
ganizacional.

Podemos, agora, até colocar algumas posasibilidades em
discussio: Serd que aumentando o efetivo policial de trédnsito.
gendo este devidamente instruido para sua funcdo, somado & edu-
cac8o imposta aos homens e aos projetos de engenharia de trafe-
go, alcancariamos realmente nossos objetivos? Az mortes em aci-—
dentes e o tempo despendido em congestionamentos diminuiriam?

B claro que sim:; pois diante de um melhor estudo dos Bo-
letine de Acidente de Trénsito, os pontos negros seriam melhor
compreendidos, analisados e fiscalizados por um engenheiro, para
se ter uma solucdo do problema existente. Diante de um forte po-
liciamento, onde o agente de trénsito estaria descansado e favo-
rdvel a melhor execucdo de seu servigco, o usudrio da via pensa-
ria duag vezes em transgredir um norma de trénsito; e, diante da
educac8o que lhe fosse imposta, o homem melhor se adequaria ao
meioc vidrio existente e ao que faz parte dele.

Por fim, e diante do fato de gque os projetos de engenha-
ria de transito necesesitam de fiscalizac8o, sugerimos que nos

cursos de formacdo de policiais militares - sejam de soldados,
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cabos, sargentos ou oficiais - seja instituida uma disciplina de
conteudo voltado aos problemas bédsicos da Engenharia de Trénsi-
to, para que o policial militar possa exercer, nesta &rea, néo
apenas o papel repressor, mas também de fiscal, analisando e
conceituando as vias e os projetos nela instalados, e, se possi-
vel, posesibilitando-lhe até mesmo apresentar sugestdes qgue con-
tribuam para o melhor desempenho do projeto e aproveitamento da
via apelo usudrio. pois, afinal, é ele quem vive a problemdtica
do transito diariamente.

Dessa forma, somos de opini&o que n8o basta ao policial
ser, tdo somente, um "aplicador de multas”; ele deve estar cons-—
ciente de seu real papel e valor, conhecendo as falhas do trén-
sito e, consciente delas, procurar solucionad-las através de opi-
nides claras e coerentes. Para isso., porém, €& necesgsgario que o
mesmo tenha conhecimento de causa, visto que se algo ndo for
feito no sentido de eliminar as causas, n8o conseguiremos mini-
mizar as consegliéncias e, provavelmente, chegard o dia em que

nossas vias, urbanas e rodovidrias, se tornar8o intrafegiveis.
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