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RESUMO

A cidade de Botucatu ndo foi planejada para suportar a capacidade de veiculos que hoje trafegam em
suas vias, consequientemente surgiram varias interse¢des problematicas. Para solucionar ou amenizar
esses problemas uma ferramenta muito Util para cidades de pequeno e médio porte sdo as técnicas de
anéalise de conflitos que tem como objetivo realizar alteracdes e avaliar imediatamente os beneficios
gue as alteracGes trouxeram para o transito, desse modo trazendo seguranca, conforto e uma melhor
qualidade de vida a todos os envolvidos no trénsito. Para que as técnicas sejam aplicadas €
necessario a realizacdo do trabalho em campo, com a contagem do volume de veiculos que utilizam a
intersecdo estudada, bem como o levantamento e a classificacdo dos conflitos existentes nela e assim
sugerindo as alteragdes. Com o trabalho foi possivel constatar que os acidentes concentram-se no
periodo da noite, aos finais de semana e os carros sd0 0s maiores envolvidos, ndo tendo
atropelamento e nem vitimas fatais. Grande parte dos conflitos ocorre na via principal para quem sai
da cidade. Qualquer alteracdo feita na intersecdo devera manter o fluxo na via principal e apenas
diminuindo a velocidade dos veiculos. Qualquer mudanca ndo surtira efeito se ndo for realizado um
trabalho educativo de conscientizagdo de todos os envolvidos que por ali trafegam, associados a uma
melhor fiscalizag&o.

Palavras-chave: Andlise. Conflitos. Intersecdo. Trafego



11

1 INTRODUCAO

Devido ao grande namero de vitimas no transito e a falta de recursos para trabalhos
preventivos, os profissionais da engenharia de trafego passam a ter um papel importante na
utilizacdo desses recursos, para uma efetiva reducdo de acidentes no transito. Devem ainda
reconhecer o impacto que ocorrera com sua decisao.

A ma utilizagdo dos meios de transporte afetam as pessoas nas cidades, porém, esse
problema tem maior importancia nos paises em desenvolvimento. O transito nas cidades
brasileiras apresenta-se de forma desordenada, com falta de seguranca, provocando
congestionamentos, acidentes de trénsito, entre outros, comprometendo, assim, a salde da
populacdo, a circulacdo de bens e mercadorias, a utilizacdo dos espacos publicos e o direito de
ir e vir.

O ndmero de veiculos automotores cresce a cada dia, acarretando problemas no
transito; como acidentes com vitimas e assim causando inseguranga e considerado um
problema de satde publica, com gastos elevados.

Um indice de vital importancia para compreender a relagdo entre populagdo e
quantidade de automéveis em circulagdo € o indice de motorizacdo, definido pelo nimero de
veiculos para cada 100 habitantes. Em 1998 este indice era de 19,1 subindo para 22,8 no ano
de 2005. As vitimas fatais de acidentes no ano de 1998 foram 12,4 vitimas por 100.000
habitantes, sendo que em 2005 este namero foi de 14,3 vitimas por 100.000 habitantes. Observa-
se, assim, uma proporcionalidade entre o indice de motorizacdo e o de vitimas fatais, e sem
uma adequacdo da malha viaria, tem-se 0 aumento dos conflitos no transito, elevando o nimero
de acidentes e vitimas. No Brasil, em 2006, foram registrados 320.333 acidentes com vitimas,

sendo 19.752 vitimas fatais. Percebe-se, portanto, que o elevado nimero de veiculos
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e pessoas em circulagdo interfere na estrutura urbana. Assim, faz-se necessario elaborar
politicas publicas de planejamento urbano e de transportes que reduzam os problemas na
circulacdo viéria das cidades brasileiras (DENATRAN, 2006).

Segundo De Resende (2009). ao circular no espago urbano as pessoas ndo tém a sua
disposicdo 0 espaco que desejam, por isso € preciso “negocia-lo” na hora de transitar, para
gue haja fluidez, seguranca e conforto na circulacdo de condutores e nos deslocamentos feitos
a pé. Mas a andlise ndo pode ser feita de forma simplista, uma vez que uma pessoa ndo
desempenha um Unico papel em tempo integral, seja de motorista ou pedestre, pois tal
condicdo se modifica ao longo do dia ou durante um deslocamento.

A mesma pessoa assume varios papéis diferentes no tempo e no espaco levando
consequentemente a necessidades e interesses também mutaveis no tempo e no espago. Em
decorréncia, esta variacdo coloca frente ao Estado reivindicacOes diferentes e conflitantes
entre si (VASCONCELOS, 1999, p.49 citado por DE RESENDE 2009, p.5).

Segundo o estudo da ONU (Organizacdo das Nagbes Unidas), quase 90% das mortes
violentas, acidentais ou intencionais, ocorreram em paises pobres. Ao todo, mais de 5 milhdes
de pessoas morreram por causas violentas, o que representa 10% das mortes ocorridas naguele
ano. Acidentes de transito sdo a maior causa de mortes violentas, com 1,26 milhdo de vitimas
fatais. Em segundo, aparece o suicidio, com 815 mil mortes, seguido por assassinato, com 520
mil mortes.Mortes causadas por guerras e conflitos aparecem num distante sexto lugar, com
310 mil casos (FOLHA-UOL, 2003).

Segundo De Resende (2009), os problemas de circulagdo ocorrem nas vias publicas
frente a aspectos e estimulos internos, externos, conscientes e inconscientes, e reflete o
comportamento de cada individuo, independente do modal que esteja utilizando, suas atitudes,
habilidades, reflexos, percepgdes e valores. Neste momento, coloca-se que 0 comportamento
humano é determinante para que ocorram esses problemas, pois é de responsabilidade do
motorista identificar as situacdes de perigo, percebendo as condi¢Bes da via, do veiculo e do
tempo, ndo utilizar &lcool e/ou drogas, usar o cinto de seguranga e respeitar as normas de
circulagdo, ao passo que o pedestre deve utilizar as calcadas e as faixas destinadas a eles, além
de respeitar a sinalizacdo semaforica.

De acordo com De Resende (2009), diante dos fatos abordados coloca-se o desafio
para que o poder publico possa efetivar intervencGes com vistas a solucionar, amenizar ou
impedir os conflitos pertinentes a circulagdo, além de localizar e identificar, espacialmente, os
pontos de maior ocorréncia. Assim, é imprescindivel programar agdes tais como: campanhas

educativas, sinalizagdo adequada e fiscalizacio eficiente. E necessario reorganizar e estruturar
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0 espa¢o urbano por meio de um planejamento baseado em informagdes que norteiem
prioridades voltadas para o sistema viario.

O artigo 72 do CTB (Codigo de Transito Brasileiro), diz que:

Todo cidaddo ou entidade civil tem o direito de solicitar, por escrito, aos 6rgaos ou
entidades do Sistema Nacional de Transito, sinalizacdo, fiscalizacéo e implantacdo de
equipamentos de seguranga, bem como sugerir alteracdes em normas, legislacdo e outros
assuntos pertinentes a este Cédigo.

As freqientes manifestacGes de descontentamento por uma parcela dos usuarios das
vias que ndo tem acessibilidade ou mobilidade nas vias pelo desrespeito as leis de transito
associado a falta de infra-estrutura faz com que a movimentacdo diaria ndo seja feita com
segurancga e conforto.

H& muito tempo os acidentes e o stress ocorrido em decorréncia dos problemas no
transito tem sido motivo de estudos por especialistas da area, a fim de eliminar ou quando nao
possivel minimizar os danos causados.

Os problemas no transito eram estudados ap6s o acontecimento do acidentes, tendo as
informacdes apenas quando o acidente j& ocorreu e sem previsdo de quando iria ocorrer e 0
que realmente ocorreu.

As informagdes da Policia Militar sdo apenas quando ocorre 0 acidente e nunca
guando apresentam apenas o risco de acidente.

Por esses motivos os especialistas utilizavam apenas a observacdo para implantar suas
conclusBes para reduzir os acidentes ou conflitos existentes no transito.

A partir de 1967 iniciaram-se esforcos para criar critérios eficazes para elaborar uma
técnica de analise de conflito

Com o aumento da frota de veiculos, ha também o aumento do risco de acidentes no
transito com vitimas e danos materiais.

Segundo Ming (2008), a inseguranca no transito é um problema de tal ordem que é
considerado como um dos maiores problemas de salde pablica, com custos estimados em 3,8
bilhGes de reais por ano no Brasil.

Este trabalho tem o intuito de avaliar e aplicar as técnicas em uma intersecdo da cidade

de Botucatu
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1.1 Objetivos

A partir de 1967 comegaram a ser desenvolvidas varias técnicas e novos conceitos
estabelecidos para criar ferramentas que ajudem a detectar e diagnosticar conflitos no sistema
viario. Um problema associado é o de caracterizar e classificar o nivel de seguranca de um
cruzamento.

Assim sendo, o objetivo do trabalho é escolher uma intersecdo na cidade de Botucatu
para aplicar técnicas de analise de conflitos evitando danos decorrentes do transito e o
incomodo causado por situagdes de risco em toda a populacdo, e demonstrar as pessoas
interessadas a eficacia de aplicacdo do método.

1.2 Justificativa

Segundo Pietrantonio (1999), o estudo dos problemas de seguranga de transito € um
interessante desafio a Engenharia de Trafego, cuja importancia tem sido reconhecida desde a
muito tempo. Os danos decorrentes dos acidentes de transito, em especial os de natureza
humana, e o incobmodo gerado pela vivéncia cotidiana de situagbes de risco sdo as
justificativas basicas para esta preocupacao.

Segundo Moreira e Pereira Neto (2006), a inexisténcia de solugbes de engenharia
capazes de atender adequadamente esta crescente demanda resulta em problemas comuns aos
grandes centros urbanos brasileiros como a elevacdo dos congestionamentos, trazendo
implicagbes como aumento nos tempos de viagem, crescimento nos indices de acidentes de
trénsito, e outros impactos que acabam por comprometer a qualidade de vida da populacéo.

Segundo Pietrantonio (1991), existem diversas dificuldades praticas que prejudicam
sua utilizacdo para diagnostico de problema e para monitoracdo ou validacdo de intervencdes,
como o registro parcial de dados (em geral limitado pela disponibilidade de policiais em
campo e muitas vezes referentes somente a acidentes com vitimas) e a ocorréncia de
problemas com as informacGes (dados incompletos, imprecisos e viesados, além de referentes
a algum periodo razoavelmente defasado no tempo).

Segundo Brand&do (2006), na maioria das cidades brasileiras, o levantamento de dados
sobre acidentes deve se basear nos registros de acidentes realizados pela Policia Militar do
Estado, através do preenchimento do BO (Boletim de Ocorréncia de Acidentes) , que consiste
no documento mais completo para o resgate dessas informagdes. No entanto, nas capitais,

somente acidentes com vitimas sdo atendidos no local com preenchimento do BO. Os
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acidentes sem vitimas que chegam a ser contabilizados ndo sdo consignados com informacdes
detalhadas como as do BO, pois a ocorréncia € registrada em delegacias ou comandos de
policiamento - sem a presenga na cena do acidente - através do Registro de Ocorréncia (RO),
solicitado por uma das partes envolvidas (motivada por razdes burocréticas ou judiciais).

Por esse motivo as técnicas de analise de conflitos no trafego surgiram e as vantagens
em relacdo aos métodos anteriores foram aplicadas, séo eles:

Os conflitos de trafego sdo coletados no momento em que ocorrem com regularidade
passivel de obterem-se dados precisos e confidveis;

Podem ser empregadas sem dados de acidentes;

As definigdes sdo baseadas em tipos de acidentes;

As mudancas podem ser executadas imediatamente, como por reclamacdes;

Facilitam a identificacdo de problemas operacionais e de seguranca, permitindo a
correcéo;

As mudangas e os benéficos avaliados ap0s cada alteracdo realizada

Segundo Pietrantonio (1991), as dificuldades para aplicacdo de conflitos de trafego
podem, por sua vez, ser sintetizados em 2 aspectos: existe a pesquisa direta em campo (visto
gue ndo existe uma outra autoridade que obtenha estes dados) e resulta a ndo disponibilidade
de dados com cobertura de toda a area de responsabilidade como acontece como os dados de

acidentes, (embora com os problemas de qualidade e atualidades citados).
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2 REVISAO DE LITERATURA

2.1 Transito

O inciso 1° do artigo 1° do CTB (2008), considera-se transito a utilizagdo das vias por
pessoas, veiculos e animais, isolados ou em grupos, conduzidos ou ndo, para. fins de
circulagdo, parada, estacionamento e operacao de carga ou descarga.

O inciso 2° do artigo 1° do CTB (2008), o transito, em condicdes seguras, € um direito
de todos e dever dos drgaos e entidades componentes do Sistema Nacional de Transito, a estes
cabendo, no ambito das respectivas competéncias, adotarem as medidas destinadas a
assegurar esse direito.

A PNT (Politica Nacional de Transito) em setembro de 2004, além de eleger a
preservacdo da vida, da salde e do meio ambiente, e a educacdo continua para o transito como
0S objetivos prioritarios das politicas publicas sobre transito, definiu as metas a serem
alcancadas até 2006, 2010 e 2014, vinculadas aos objetivos.

Aumentar a seguranca de transito;

Promover a educacao para o transito;

Garantir a mobilidade e acessibilidade com seguranca e qualidade ambiental a toda a
populagéo;

Promover o exercicio da cidadania, a participa¢do e a comunicacdo com a sociedade, e

Fortalecer o Sistema Nacional de Transito.
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2.2 Acidente Transito

O CTB (2008), define acidente de transito como: um evento casual com um ou mais
usuarios do sistema de transito, quando em deslocamento pelas vias, rodovias ou estradas,
como consequéncias tanto para o veiculo como para os envolvidos.

Os usuarios do sistema de transito sdo os condutores de veiculos motorizados, de
tracdo animal, ciclistas e os pedestres e as vias sdo as utilizadas por eles no deslocamento,

estacionamento, carga e descarga, transporte, lazer.

2.2.1 Tipos de acidentes

Os acidentes de transito sdo classificados como: (SIMOES, 2001 citado por DE
OLIVEIRA, 2006, p.22):

Colisdo traseira: acidente com dois veiculos em movimento numa mesma dire¢do e
mesmo sentido de deslocamento, com a frente do segundo chocando-se com a traseira do
primeiro;

Colisdo de frente: acidente com dois veiculos em movimento numa mesma direcdo e
sentidos contrario de deslocamento;

Coliséo transversal: acidente com veiculos em movimento em direcBes perpendicular,
também denominado como abalroamento transversal;

Colis&o lateral: acidente com veiculos em movimento em direcdo paralelas, no mesmo
sentido ou sentidos contrarios, quando um dos veiculos procede a uma manobra de conversdo
ou desvio, também denominado de abalroamento lateral;

Choque: quando um veiculo em movimento choca-se em um obstaculo fixo podendo
ser carro estacionado, poste, arvores, muro, etc;

Atropelamento: acidente com um veiculo em movimento e um ou mais pedestres ou
animais;

Tombamento: acidente com veiculo que tomba para um dos lados;

Capotamento: acidente com veiculo que gira em torno de um de seus eixos;

Engavetamento: acidentes com mais de dois veiculos em uma mesma linha de direcéo,
em um mesmo sentido ou sentidos contrarios de deslocamento;

Derrapagem: acidente com veiculo que derrapa na via.
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2.2.2 Fatores causadores de acidentes

Podem-se ter varios motivos causadores dos acidentes, dentre elas podemos citar 0s
fatores importantes (SIMOES, 2001 citado por DE OLIVEIRA, 2006, p.23).

Humano: comportamento, educacdo e o preparo do usuario para o transito, condi¢Ges
fisicas e psicoldgicas, a idade, uso de drogas ou alcool e 0 emocional;

Veicular: envolvem o veiculo e suas condi¢bes de uso, projeto, manutencdo e
conservagéo, dando seguranga para o condutor, passageiro e pedestre;

Via: envolve o trabalho da engenharia de trafego nos aspectos de projeto geométrico,
sinalizacdo, regulamentacéo, além do fluxo de trafego;

Ambientais: envolvem as condi¢des do tempo a visibilidade, os aspectos de uso e
ocupacao do solo e as interferéncias visuais (dia ou noite, sol ou chuva, neblina, entre outros);

Institucionais: dito como social engloba a regulamentacdo das leis e o policiamento.

Na maioria das ocorréncias que levam o risco de acidentes ndo ocorre isoladamente.

2.2.3 Estatistica dos acidentes

A estatistica dos acidentes serve para analisar a evolucdo dos acidentes e a eficiéncia
das medidas implementadas, visando sua reducdo através do acompanhamento dos indices
mensais e anuais, podendo-se estabelecer comparagdes entre cidades, estados e até paises, ou
mesmo entre rodovias e tipos de vias. (SIMOES 2001 citado por DE OLIVEIRA, 2006, p.23)

2.3 Os conceitos dos componentes de custos dos acidentes
Este item tem como objetivo explicar a origem dos custos para 0s danos causados

pelos acidentes, de uma forma geral é um esclarecimento correlacionando o dano com o seu

custo.
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2.3.1 Custos econémico-financeiros dos acidentes de transito

Os custos dos acidentes de transitos estéo divididos em trés categorias externas, sendo:
(IPEA 2006).

Custos dos congestionamentos;

Custos do acidentes em areas urbanas;

Custos dos acidentes em rodovias.

A definigéo dos acidentes de transito de baseiam-se nos tipos de acidentes e seus
danos causados: (IPEA 2006).

Quanto aos danos humanos: (IPEA 2006).

Com fatalidade (C/F) — com pelo menos uma morte;

Com vitima (C/V) — com ferido(s), porém sem morte;

Sem vitima (S/V) — sem mortos ou feridos.

Quanto aos envolvidos: (IPEA 2006).

Com veiculos — envolve carros, caminhes, 6nibus e motocicletas;

Sem veiculos — queda de pedestres e ciclistas.

2.3.2 Custo dos danos a propriedade:

Os custos estdo ligados aos danos e custos gerados causados por acidentes, podemos
citar danos & propriedade (veiculos, equipamento urbano, sinalizagdo de trénsito, propriedade
de terceiros) (IPEA 2006).

2.3.2.1 Equipamento urbano

Custo com a reposicao/recuperacdo de mobilidrio urbano danificado ou destruido em
funcdo de acidentes de transito. Ex. ponto de 6nibus, postes, orelhes, bancas de revistas,
placas de publicidade, caixas de correio e gradis.

Levantamento dos custos unitarios com entidades do setor publico e privado, que

fabricam, comercializam ou instalam equipamentos urbanos (DE OLIVEIRA, 2006).
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2.3.2.2 Sinalizacdo de transito

Segundo De Oliveira (2006), custo de reposicdo/recuperacdo de sinalizacdo danificada
ou destruida em funcdo de acidentes de trénsito. EX.: postes de sustentacdo de sinalizacéo,
placas de sinalizacdo, equipamento semafdrico.

Levantamento do numero de ocorréncias de abalroamento na sinalizacdo semaférica,
vertical e em defensas metélicas, custos levantados com base em estudo realizado pela
Companhia de Engenharia de Trafego (DE OLIVEIRA, 2006).

2.3.2.3 Propriedades de terceiros

Segundo De Oliveira (2006), custo de recuperacdo de propriedades particulares
danificadas em funcéo de acidentes de transito, tais como muros e portdes de acesso.

Levantamento de custos com construtoras de muros e fabricantes e instaladoras de
portbes e levantamento de freqiiéncia com base na pesquisa Renavam e de o6nibus e
caminhdes (DE OLIVEIRA, 2006).

2.3.3 Custos médico-hospitalares

Segundo De Oliveira (2006), custos médico-hospitalares envolvem a resgate das

vitimas, o tratamento médico e reabilitacéo.

2.3.3.1 Atendimento e reabilitacdo

Segundo De Oliveira (2006), neste item os custos podem dividi-lo em cinco fases onde
temos: atendimento pré-hospitalar, pronto-socorro, pacientes internados, pacientes

ambulatoriais, e a reabilitag&o.

2.3.3.2 Resqgate de vitimas

Segundo De Oliveira (2006), custo do transporte dos acidentados do local do acidente

até o local de tratamento ( hospital)
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S80 o0s custos pela utilizacdo de equipamentos especiais e do deslocamento das
equipes de resgate, com veiculos e profissionais especializados (ambulancias, médicos, para-
médicos) (DE OLIVEIRA, 2006).

2.3.3.3 Atendimento e reabilitacdo

Segundo De Oliveira (2006), soma dos custos dos recursos humanos e materiais do
atendimento e do tratamento das vitimas, desde a chegada ao hospital até 0 momento da alta

ou do 6bito. Inclui os custos de programas de reabilitacdo, como fisioterapia.

2.3.4 Custos com perdas de producéo

Segundo De Oliveira (2006), sdo as perdas econdmicas das pessoas resultantes da
interrupgdo temporaria ou permanente de suas atividades produtivas, devido ao envolvimento
em acidentes de transito.

Aplica-se ao trabalho nos mercados formal e informal e no caso de assalariado, a
perda equivale ao custo necessario para sua substituicdo durante o tempo ndo trabalhado(DE
OLIVEIRA, 2006).

No caso de assalariado, a perda equivale ao custo necessario para sua substituicdo
durante o tempo n&o trabalhado (DE OLIVEIRA, 2006).

2.3.5 Outros custos ligados a acidentes
Segundo De Oliveira (2006), custos de atendimento policial e de agente de transito,

remogdo de veiculos, congestionamento, outros meios de transporte, processos judiciais,

previdenciario, impacto familiar.

2.3.5.1 Atendimento policial e de agentes de transito

Segundo De Oliveira (2006), custos do tempo dos policiais e/ou agentes de transito e
da utilizacdo de veiculos para atendimento no local do acidente e deslocamento para hospital

ou delegacia.
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2.3.5.2 Remocdo de veiculos

Segundo De Oliveira (2006), custo de utilizacdo de veiculos guinchos ou outros meios
para remover 0s veiculos avariados até uma oficina, patio ou delegacia, inclui o aluguel do

veiculo e o tempo de servigo do profissional que removeu o veiculo.

2.3.5.3 Congestionamento

Segundo De Oliveira (2006), custos relativos ao tempo de espera para a liberacdo das
vias pelos ocupantes de veiculos retidos no trafego e ao aumento do custo de operagdo

(desvios) desses veiculos, em fungdo de congestionamentos gerados por acidentes de transito.

2.3.5.4 Uso de outro meio de transporte

Segundo De Oliveira (2006), despesas do acidentado com passagens de 6nibus, taxi e
aluguel de veiculos para a prépria locomogdo, no periodo em que o veiculo ficar sem

condicdes de uso.

2.3.5.5 Processos judiciais

Segundo De Oliveira (2006), custo do funcionamento da estrutura judicial em fungéo
do atendimento as questOes referentes aos acidentes de transito, indenizagcBes, motivos do

acidente, culpados entre outros fatores.

2.3.5.6 Previdéncia

Segundo De Oliveira (2006), custo que recai sobre a Previdéncia Social em funcgdo da
impossibilidade de trabalhar, temporaria ou permanente, dos envolvidos nos acidentes de
transito, sustentadas parcialmente ou integralmente pela Previdéncia, inclui despesas com

pensdes e beneficios.
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2.3.5.7 Impacto familiar

Segundo De Oliveira (2006), custo que representa o impacto do acidente no circulo
familiar da(s) vitima(s), principalmente pelo tempo gasto pelos familiares até encontrar uma
fonte de renda para substituir a que foi interrompida e por adaptactes na estrutura familiar
(moradia, transporte).

2.3.6 Custos associados ao ambiente do local de acidente

Os impactos ambientais relacionados a acidentes com produtos quimicos, além de
dificil mensuracdo, podem ter implicacdes totalmente diferenciadas, dado que, para cada
produto quimico lancado ao ambiente, os impactos sdo diferenciados e podem variar
dependendo do tipo de solo, vegetagdo, clima da regido onde houve o acidente; podem variar,
também, de acordo com as caracteristicas individuais de cada um dos produtos quimicos, bem
como sua concentracdo no ambiente, seu peso, densidade, etc. Portanto, mensurar oS custos
ambientais em decorréncia de acidentes de transito envolvendo carga de produtos quimicos é
uma dificil tarefa (IPEA, 2006).

2.3.7 Sequelas invisiveis dos acidentes de transito

Os impactos do estresse pds-traumatico de um acidente na pessoa vitimada e nas suas
relacbes familiares e sociais, embora sejam de dificil quantificacdo, necessitam ser
identificados e caracterizados, pois evidenciam a amplitude da violéncia dos acidentes (IPEA,
2006).

A reacdo ao stress € uma resposta neuroquimica e neurofisiolégica do cérebro ao
perceber que estd em perigo. E uma resposta fisiologica, extremamente adaptativa e adequada,
com liberacdo de horménios e que nos permite sobreviver. No acidente de transito, a reacdo
pode ser vivida como uma experiéncia traumatica dependendo das condicBes conseqiiéncias
do acidente, da ocorréncia de perdas de vida, da responsabilidade pela perpetracdo do
acidente, o que aumenta a probabilidade de perturbacdo mental, a depender de fatores de risco
ou de fatores protetores (IPEA, 2006).
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2.4 Técnicas de investigacdo de acidentes

A redugdo do nimero de acidentes e de sua gravidade preocupa diversos segmentos da
comunidade em nivel mundial, porém a investigacdo das causas é etapa fundamental para que
sejam promovidas ac¢Oes eficazes na reducdo dos mesmos (MEIRELLES, 2001 citado por DE
OLIVEIRA, 2006, p.31).

O custo total para o pais em razdo de acidentes de transito supera os cinco bilhdes,
custos estes tendo como base despesas de hospitais tratamentos remédios e as perdas tanto de
trabalho como material entre outros (DENATRAN, 2001 citado por DE OLIVEIRA, 2006,
p.32).

Com essas consideracdes pode-se ver que a seguranca no transito é tema complexo e
deve ser tratado de forma global e integrado envolvendo todos os setores a ele ligados.

Os investimentos em engenharia de trafego, comparados a programas de educacao e
fiscalizagdo de trénsito, apresentam certas vantagem, pois 0s resultados sdo imediatos e
mensuraveis (DOMINGUES, 2001 citado por DE OLIVEIRA, 2006, p.32).

O custo para implantagdo de intervencfes em pontos criticos € comparado ao beneficio
da reducdo do custo social em virtude da diminuicdo dos acidentes, contudo certas
intervencdes podem ndo eliminar por completo a ocorréncia de acidentes no local apenas reduzi-
los substancialmente. (SIMOES, 2001 citado por DE OLIVEIRA, 2006, p.32).

Para execucdo de intervencGes em pontos criticos tém-se como principal fonte de
informacGes para sua analise apenas os dados dos acidentes, que muitas vezes estdo
incompletos e ndo muito confidveis. Até mesmo para paises desenvolvidos ha a inexisténcia
de informagdes relevantes para tal andlise. (PIETRANTONIO, 1991).

No Brasil os estudos de acidentes de transito sdo realizados com base nas informac6es
registradas nos Boletins de Ocorréncias a cargo da Policia Militar, estas informacGes néo
prestados pelos envolvidos nos acidentes e posteriormente utilizados para levantamento
estatisticos por 6rgdos competentes e envolvidos na éarea. (SIMOES, 2001 citado por DE
OLIVEIRA, 2006, p.32).

Alguns estudos podem ser realizados utilizando ferramentas computacionais com base
em SIG’s (Sistema de InformacGes Geograficas 0s).

Segundo Pietrantonio (1991), dentre as técnicas que estudam os acidentes de transito
tém-se as técnicas que estudam o0s quase acidentes, muitos dessas técnicas foram
desenvolvidos nos paises desenvolvidos e se baseiam em estudar o fenbmeno antes do seu

acontecimento.



25

Como os acidentes sdo eventos que ndo se pode prever leva-se um longo periodo para
gue se possam coletar informacbes conclusivas a respeito de determinado local, sendo se
assim levam mais tempo para uma correta avaliagdo da eficacia de uma intervencao.
(DOMINGUES, 2001 citado por DE OLIVEIRA, 2006, p.33).

Paises desenvolvidos ha muito tempo desenvolvem estudos com aplicacdo de medidas
preventivas ou corretivas e constantes monitoracdo, essas técnicas de estudo envolvendo a
analise pds-acontecimento tem-se 0 nome de Técnicas de Analise de Conflitos de Trafego,
popularmente conhecidas por TCT’s (DOMINGUES, 2001 citado por DE OLIVEIRA, 2006,
p.33)

O estudo de conflitos de trafego surgiu da necessidade de buscar meios alternativos
para avaliacdo do desempenho de um local quanto a sua relacdo ao trafego, pois os conflitos

tém uma relagdo muito préxima a do acidente.

2.5 Definicéo geral de conflito de trafego

O conflito de trafego pode o ser aprendido através de uma escala crescente de
importancia: manobra normal, conflitos, quase acidente, acidente sem vitima e com vitima.

Segundo Pietrantonio (1991), esta escala estabelece também uma ordem inversa de
frequéncia de ocorréncia dos eventos, mas, no entanto, os limites entre os tipos de incidentes
sdo inicialmente menos claros.

Portanto, os eventos menos graves sao muito mais freqlentes, mas sua identificagdo é
mais dificil.

Ainda segundo Pietrantonio (1991), isto colocou a exigéncia de identificabilidade e de
replicabilidade como aspecto central da discussdo sobre as definicGes operacionais de
conflitos (de diversos tipos). Ou seja, considerando a complexidade da operacdo do trafego,
um conflito de trafego tem de ser definido de uma forma adequada que permita a sua
identificacdo simples, independente do observador. Neste aspecto, a andlise de conflitos de
trafego em intersecBes é provavelmente o contexto mais dificil para aplicacdo do método de
analise.

Apos intercdmbio de experiéncias internacionais encontra-se um ponto comum pela
maioria dos pesquisadores e sugerido pela U. S. FHWA (Federal Highway Administration dos
EUA).
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2.6 Conceito geral

O conceito usado pela U. S. FHWA é um evento envolvendo 2 ou mais usuarios da via,
em que um dos envolvidos necessite de uma manobra evasiva para evitar a colisdo, seja carro,
moto, ciclista ou pedestre.

Um conflito de trafego pode ser descrito da seguinte forma:

O primeiro usuério toma uma acdo determinada;

O segundo usuério fica em risco de acidente; reage freando ou desviando, e assim
seguindo o0 seu curso.

Caso o segundo usuario ndo perceba o risco de acidente e ndo realize uma manobra
evasiva ocorrerd o acidente ou o quase acidente e quando ndo for este o caso deverd ser
completada a observagdo para saber se ndo houve apenas uma resposta a sinalizagéo.

O importante dessa definicdo é a facilidade de observar manobras evasivas, como por
exemplo, o empinamento ao ser freado, o acender das luzes de freio do carro, barulho de
pneus, mudanca brusca de faixa.

Deve-se ficar atento com as manobras, pois uma manobra normal pode ser confundida
com um conflito, como por exemplo, em um sinal pare um veiculo trafegando sozinho realiza
uma freada brusca, ndo se caracteriza um conflito, porém se ha um segundo veiculo que tenha
gue realizar um manobra de desvio ou frear passara a ser um conflito.

Caso os dois veiculos estarem em mesmo sentido, uma freada do segundo veiculo nédo
evidéncia um conflito, pois pode ser uma reagdo de ambos a sinalizacdo, mas caso o segundo
veiculo tome um percurso diferente ou uma freada muito brusca se considerado um conflito.

Segundo Pietrantonio (1991), por outro lado, os estudos sobre correlagdo entre
conflitos e acidentes de trafego indicaram que os conflitos de menor gravidade ndo tém um
comportamento semelhante ao dos conflitos normais e graves e dos acidentes. Esta concluséo
foi obtida principalmente pelos pesquisadores do TRRL (Transport and Road Research
Laboratory na Inglaterra) [...] que relacionaram a gravidade dos conflitos com 5 variaveis
principais: a distancia inicial entre os veiculos, a velocidade relativa entre os veiculos, o grau
(severidade) da manobra evasiva, a complexidade da agdo evasiva e a distancia final atingida
entre os veiculos.

Do ponto de vista préatico, isto permite identificar dois extremos relacionados com os
conflitos de trafego: os conflitos virtuais, em que a manobra evasiva pode ser executada de

maneira suave e ainda assim permite manter uma distancia maior que 2 comprimentos entre
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os veiculos; os conflitos severos, em que a manobra evasiva é emergencial e brusca e resulta
numa distancia final entre os veiculos menor que 1 comprimento (PIETRANTONIO, 1991).

O primeiro grupo acontece quando a velocidade entre eles € pequena e a distancia
grande seguindo em mesma direcdo, o segundo veiculo esta fora do campo de visdo do
observador , porém esse conflito podera ser desprezado

Pietrantonio (1991), descreve que o segundo grupo de conflitos ocorre em todos os
casos, motivado por diferentes situacfes, mas com uma frequéncia baixa (da ordem de dias),
razdo pela qual ndo podem substituir totalmente os conflitos de trafego. Esta é uma
caracterizacdo detalhada dos quase-acidentes e, além de naturalmente considerados, devem
sempre ser descritos com destaque. Note que a exclusdo dos conflitos virtuais é
automaticamente definida para a maior parte dos conflitos quando é determinada a posi¢do do
observador em relacdo a interse¢do (que naturalmente é funcdo da velocidade de aproximacédo
dos veiculos). A excecdo a esta regra € o caso dos conflitos veiculares de mesma direcdo e dos

conflitos entre veiculos e pedestres que motivarao critérios especiais.

2.7 Definicdo de intersecio

Trata-se de uma area em que duas ou mais vias se unem ou se cruzam, abrangendo
todo o espaco destinado a facilitar o movimento dos veiculos que por ela circulam. Sendo
classificadas em duas categorias gerais, conforme os planos em que se realizam o0s
movimentos: intersecGes em nivel, ocorre em cruzamentos comuns quando todas as vias estdo
na mesma altura e intersecGes em niveis diferentes ocorrem quando as vias passam uma sobre

a outra, como em pontes e viadutos.

2.8 Conflitos em interse¢des

Nas intersecOes, os conflitos sdo classificados por tipo de manobra,
podendo ser primario ou secundario e 0s principais sao:

Conflitos veiculares, de mesma dire¢do, com conversdo e com travessia;

Conflitos com pedestre é apenas o de travessia;

Podem ainda ser classificado como primario e secundario, primario ocorre quando
envolve apenas dois veiculos ou um veiculo e um pedestre, secundario, ocorre quando a

manobra realizada para evitar a colisdo afeta um terceiro envolvido.
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Segundo Pietrantonio (1991), nos casos mais comuns, 11 tipos de conflitos veiculares
e 4 tipos de conflitos com pedestres sdo os mais importantes para avaliar problemas
operacionais e de seguranga e serdo apresentados a seguir. No entanto, diversos outros tipos
de conflitos ou de eventos especiais podem ser importantes em situagfes especificas e devem
ser incluidos nestes casos.

Para identificar conflitos, um observador fica estacionado em uma das aproximagoes
da intersecdo por um periodo de tempo programado. Todos os conflitos de trafego
identificados do ponto de vista deste observador serdo registrados adotando a perspectiva do
usuario que executa a manobra evasiva. Os conflitos que ocorrerem em outras aproximacdes

serdo registrados por outras pessoas ou em outros periodos (PIETRANTONIO, 1991).

2.8.1 Conflitos veiculares de mesma direcéo

Segundo Pietrantonio (1991) os conflitos veiculares de mesma diregdo acontecem
guando o primeiro veiculo diminui a velocidade ou muda de direcédo, colocando o veiculo
seguinte em perigo de colisdo traseira, O segundo veiculo deve frear ou desviar e depois
prosseguir pela intersecdo (caso a manobra evasiva tenha sido eficaz em evitar o acidente,
naturalmente). Sdo classificados em:

Mesma dire¢cdo com conversdo a esquerda (M/CE); ocorre quando um veiculo reduz
velocidade para fazer uma conversdo a esquerda, colocando o segundo veiculo em perigo de

colisdo traseira Figura 1.

F

Figura 1. Mesma direcdo com conversdo a esquerda (M/CE)
Fonte: CET — NT 210 (2001)
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Mesma direcdo com conversdo a direita (M/CD); ocorre em situacdo analoga quando o

movimento inicial é de conversao a direita Figura 2.

|

Figura 2. Mesma dire¢do com conversdo a direita (M/CD)

Fonte: CET — NT 210 (2001)

Mesma direcdo com veiculo lento (M/VL); ocorre quando um veiculo estd em
velocidade reduzida para atravessar a intersecdo (em funcdo de qualquer motivo, como
precaucdo do motorista, identificacdo de congestionamento adiante ou aceleracdo a partir de

estacionamento), colocando o segundo veiculo em perigo de colisdo traseira Figura 3.



30

Figura 3. Mesma dire¢do com veiculo lento (M/VL)
Fonte: CET — NT 210 (2001)

Mesma direcdo com veiculo em mudanga de faixa (M/VMF) ocorre quando um
veiculo muda da faixa de trafego em uso para outra, colocando o segundo veiculo (na nova

faixa) em perigo de colisdo traseira ou lateral. Figura 4.

&
I

Figura 4. Mesma dire¢do com veiculo em mudanca de faixa (M/VMF)

Fonte: CET — NT 210 (2001)

Ainda segundo Pietrantonio (1991) vale notar que todos os conflitos secundarios sdo
também conflitos de mesma direcdo com veiculos lentos ou com veiculos em mudanca de

faixa (embora sejam classificados em funcdo dos conflitos primarios). Em geral, também no
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caso de conflitos primarios de mesma direcdo com veiculos lentos ou com veiculos em
mudanca de faixa é importante descrever o motivo da manobra ou reducéo de velocidade (se
observada). Estes sdo os tipos de conflitos de trafego mais freqiientes e menos graves (em
funcdo da pequena velocidade relativa entre os veiculos, que se movem na mesma diregao).
Portanto, os incidentes somente serdo considerados conflitos se o segundo veiculo estiver na
area de interesse da observacdo (isto é, adiante do pesquisador) com velocidade normal
quando iniciar a manobra correspondente ao conflito (caso contrario, os conflitos sdo

classificados como virtuais, podendo ser contados separadamente se solicitado).

2.8.2 Conflitos veiculares com conversao com fluxo oposto

Os conflitos veiculares com conversdo com fluxo oposto ocorrem quando € permitida
conversao a esquerda e o segundo tem preferéncia no uso da via e classificado como:

Segundo Pietrantonio (1991), com Conversdo a Esquerda com Fluxo Oposto (O/CE):
ocorre quando um veiculo na dire¢do de trafego oposta faz uma conversdo a esquerda,

colocando o segundo veiculo em perigo de colisdo frontal ou angular Figura 5.

B——

il

Figura 5. Conversdo & Esquerda com Fluxo Oposto (O/CE)

Fonte: CET — NT 210 (2001)

Segundo Pietrantonio (1991), em geral, o caso em que o segundo veiculo tem a
prioridade no uso da via é o normal (a situacdo contraria, em que o segundo veiculo violou
um sinal vermelho, por exemplo, deve ser anotado como evento especial). Estas categorias de

conflito de trafego de mesma direcdo e com conversao com fluxo oposto sdo os Unicos
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conflitos veiculares observados com freqiiéncia em interse¢cdes semaforizadas (no entanto,

outros conflitos como os de pedestres podem ser importantes nestes locais).

2 8.3 Conflitos veiculares com travessia

Ocorre quando um veiculo na via transversal atravessa ou realiza uma conversdo e
afeta o caminho de um outro veiculo e sdo classificados em 6 categorias:
Cruzamento com conversdo a direita da direita (D/CD) ocorre quando uma conversdo

a direita vindo da direita cruza com o segundo veiculo que tem de frear ou desviar para evitar

T

uma coliséo traseira ou angular Figura 6.

L

Y ]

Figura 6. Cruzamento com conversao a direita da direita (D/CD)
Fonte: CET — NT 210 (2001)

Cruzamento com conversdao a esquerda da direita (D/CE) ocorre quando uma
conversdo a esquerda vindo da direita cruza com o segundo veiculo que tem de frear ou

desviar para evitar uma colisdo frontal ou angular Figura 7.
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i

Figura 7. Cruzamento com conversdo a esquerda da direita (D/CE)
Fonte: CET — NT 210 (2001)

Cruzamento com travessia (afastada) da direita (D/TA) ocorre quando um veiculo
vindo da direita atravessa a interse¢do diante do segundo veiculo, que fica em risco de colisdo

lateral; Figura 8.

Figura 8. Cruzamento com travessia (afastada) da direita (D/TA)
Fonte: CET — NT 210 (2001)

Cruzamento com conversdo a direita (invasdo de faixa) da esquerda (E/IF) Ocorre

quando uma conversao a direita vindo da esquerda invade & faixa destinada ao fluxo oposto
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(em funcdo da dimensdo reduzida da faixa ou no caso de veiculos de carga) onde o segundo

veiculo fica em risco de uma colisdo frontal Figura 9.

1
Figura 9. Cruzamento com conversdo a direita (invasao de faixa) da esquerda (E/IF).
Fonte: CET — NT 210 (2001)

Cruzamento com conversdo a esquerda da esquerda (E/CE) ocorre guando uma
conversdo a esquerda vindo da esquerda cruza com o segundo veiculo que tem de frear ou

desviar para evitar uma coliséo traseira ou angular Figura 10.

ﬁw

Figura 10. Cruzamento com conversdo a esquerda da esquerda (E/CE)
Fonte: CET — NT 210 (2001)
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Cruzamento com travessia (proxima) da esquerda (E/TP) ocorre quando um veiculo

vindo da esquerda atravessa a intersecdo diante do segundo veiculo, que fica em perigo de

i
=

Figura 11. Cruzamento com travessia (proxima) da esquerda (E/TP)

colisdo angular Figura 11.

Fonte: CET — NT 210 (2001)

2.8.4 Conflitos com pedestre

Segundo Pietrantonio (1991), ocorre quando um pedestre realizara a travessia da via e
coloca-se em risco de acidente a definicdo operacional dos conflitos de pedestre é delicada
porgue a regra geral de prioridade entre pedestre e veiculo no uso da via é ambigua. Podendo
manifestar-se por hesitacdo do pedestre, parada ou desvio repentinos na travessia (calgada),
corrida para atravessar ao terminar a travessia, entre outras.

Segundo Pietrantonio (1991), Pedestre em Travessia Afastada (P/TA) ocorre quando
um veiculo cruzando a intersecdo encontra um pedestre em travessia na via utilizada pelo

movimento observado, pela face oposta a intersecdo, e ha perigo de acidente Figura 12.
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Figura 12. Pedestre em Travessia Afastada (P/TA)
Fonte: CET — NT 210 (2001)

Segundo Pietrantonio (1991) Pedestre em Travessia Proxima (P/TP) ocorre quando um
veiculo cruzando a intersecdo ou executando conversdo a direita ou a esquerda encontra um
pedestre em travessia na via utilizada pelo movimento observado, pela face lindeira da

intersecdo, e ha perigo de acidente Figural3.

g

Figura 13. Pedestre em Travessia Proxima (P/TP)
Fonte: CET — NT 210 (2001)
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Segundo Pietrantonio (1991), Pedestre em Travessia & Direita (P/TD) ocorre quando
um veiculo em conversdo a direita encontra um pedestre em travessia na via transversal e ha

perigo de acidente Figura 14.

|
Figura 14. Pedestre em Travessia a Direita (P/TD)
Fonte: CET — NT 210 (2001)

Segundo Pietrantonio (1991), Pedestre em Travessia a Esquerda (P/TE) ocorre quando
um veiculo em conversdo a esquerda encontra um pedestre em travessia na via transversal e

ha perigo de acidente Figura 15.

|
Figura 15. Pedestre em Travessia a Esquerda (P/TE)

Fonte: CET — NT 210 (2001)
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2.8.5 Conflitos secundarios

Segundo Pietrantonio (1999), compete ao engenheiro de trafego determinar cada novo
tipo de conflito ou evento a ser observado em cada estudo. No entanto, como regra geral, o
pesquisador de campo de anotar qualquer evento especial ou ocorréncia freqliente que tenham
influéncia importante sobre a operacao da intersecao.

Para De Oliveira (2006), os conflitos secundarios sdo origindrios quando um usuario
toma uma acdo emergencial para evitar uma colisdo e coloca em risco um terceiro usuario,
para esse tipo de evento podemos descrever dois tipos, porém para as pesquisas esses tipo de
conflitos é computado apenas como um conflito, sendo o que gerou o secundario Figura 16 e
17.

|
|
L ID 4o
|
|

Figura. 16. Conflitos secundarios
Fonte: CET — NT 210 (2001)
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|
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Figura 17. Conflitos secundérios
Fonte: CET — NT 210 (2001)

2.9 Técnicas de analise de conflitos

Segundo De Oliveira (2006) varios paises criaram suas técnicas para analise de
conflitos de trafego, dentre essas técnicas podem-se destacar as mais importantes como sendo:
A norte americano do U.S. Federal Highway Administration, a mesma utilizada neste
trabalho;
A sueca do Lund Institute of Technology LIT/Suécia;
A francesa do INRETS/Franga;
A inglesa do U.K. TRL.

Apesar de cada pais criar suas proprias técnicas, elas sdo semelhantes entre si.
2.10 Técnica Sueca
2.10.1 Definicéo

Esta técnica foi desenvolvida pelo Lund Institute of Technology da Suécia
(LIT/Suécia)

E considerada a mais desenvolvida das técnicas, parte do principio que a causa do

acidente é mais importante que a capacidade de prevé-los, trazendo consigo maior gama de
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informac6es, com relagdo ao acidente (DOMINGUES, 2001 citado por DE OLIVEIRA, 2006,
p.38).

Segundo De Oliveira (2006) muito utilizada para diagnéstico de estudo antes e depois
de efetuada intervencBes no sistema de trafego. Segue um padréo para deteccdo, avaliagdo e
registro das manobras conflituosas, porém a avaliagdo do conflito tem-se um julgamento
subjetivo por parte dos observadores com relacdo ao tempo restante para o acidente,

denominado TA. Um conflito é considerado sério quando TA < 1,5 segundos.

2.10.2 Coleta de dados

Segundo Pietrantonio (1999), em principio, muitos aspectos relevantes de cada estudo
devem ser decididos pelo supervisor da pesquisa, buscando obter a melhor informacéo (o que
corre 0 risco de tornar o0 processo pouco sistematico a respeito de pontos eventualmente
importantes). Por exemplo, os conceitos operacionais também sdo definidos a partir das
manobras envolvidas na interacdo mas nao ha& uma classificacdo padrdo e tanto a
tipologia/codificagdo de conflitos quanto a éarea de observacdo podem ser decididos
especificamente para cada local. As manobras sdo usualmente identificadas de forma mais
detalhada (distinguindo o sentido do movimento dos pedestres e a posi¢cdo dos usuarios na
intersecdo) e a classificacdo/codificacdo de tipos de conflitos pode ser decidida a posteriori
(ap6s observar os tipos mais frequentes/importantes, durante o trabalho de campo).

Entretanto, 0s aspectos mais objetivos e de interesse especial para o trabalho sdo
relacionados com o registro de dados complementares que sdo utilizados para determinar o
nivel de severidade de cada conflito. Para cada evento registrado, para cada usuario da via
envolvido no conflito de trafego, devem ser anotados o tipo de veiculo, a velocidade
aproximada do veiculo, sua distdncia ao ponto de colisdo e o tipo de manobra evasiva
realizada. Devem também ser identificados outros usuarios intervenientes (por exemplo, por
obstruir a visibilidade ou desviar a atencdo dos envolvidos), deve ser feito um esquema das
trajetorias dos envolvidos sobre o croqui do local (previamente incluido no formulério de
campo) e devem ser anotadas observacOes pertinentes ao evento, incluindo o tipo de manobra
evasiva realizada pelos usuarios (frenagem, aceleragdo ou desvio, se foi realizada alguma
manobra evasiva). (PIETRANTONIO, 1999)

Segundo Pietrantonio (1999), os dados de velocidade e distancia serdo utilizados para
classificar a severidade de cada conflito (que serd baseada no valor estimado do tempo até o

acidente, TA, no inicio da manobra evasiva) e 0 esquema das manobras € utilizado para
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identificar o tipo de conflito (cuja codificacdo pode ser decidida especificamente). A
avaliagdo de ambos os dados (distancia e velocidade) é subjetiva mas é objeto de atencédo
especial no treinamento dos observadores, visto que usualmente é necessario eliminar certos
vieses pessoais (que sdo peculiares de cada individuo) para obter dados minimamente
confiaveis. Além disso, recomenda-se que os observadores tomem algumas referéncias do
local a ser pesquisado como base para a avaliacdo de distancia (larguras de faixas ou
canteiros, posicdo de elementos do mobiliario urbano) e que facam medicBes efetivas de
velocidades usuais nas manobras mais comuns do local (fluxo direto, conversoes, travessias)
para melhorar a qualidade dos dados.

Vale notar que a técnica de observagdo sueca € a Unica que preservou a coleta de uma
estimativa quantitativa das velocidades dos usuarios envolvidos no conflito ap6s o estudo de
calibracdo de Malmé. (PIETRANTONIO, 1999)

Segundo Pietrantonio (1999), a avaliagdo da disténcia ao ponto de colisdo potencial
também pode ser delicada em certos tipos de eventos. A distancia a ser avaliada ndo se refere
a distancia entre os veiculos ou a distancia até o cruzamento mas sim a distancia ao ponto da
colisdo potencial, antes do inicio da realizacdo da manobra evasiva (isto é, mantendo as
trajetorias e velocidades iniciais). No caso de um conflito de mesma direcdo (que corresponde
a uma colisdo traseira), este ponto de referéncia esta adiante de ambos os veiculos envolvidos,
com uma distancia que é fungdo da diferenca entre as suas velocidades e da sua distancia
inicial (o que torna a avaliacdo bastante dificil neste caso e em alguns outros).

A impressdo obtida nas atividades praticas de campo € a de que, mesmo com precisao
insuficiente, a informacdo sobre a velocidade dos usuarios parece importante para caracterizar
a gravidade dos conflitos e identificar problemas relevantes no local. Algo similar pode ser
dito em relacdo a avaliagdo da distancia ao ponto de colisdo potencial (ou mesmo distancia
inicial entre os veiculos ou algum outro dado relacionado). A utilizagdo destes dados para
classificar a severidade dos conflitos, com procedimentos alternativos de natureza mais
gualitativa, é também realizada por outras técnicas, diretamente em campo.
(PIETRANTONIO, 1999)

Segundo Pietrantonio (1999), de qualquer forma, como a classificacdo da severidade
dos conflitos na técnica do LIT/Suécia é feita posteriormente, a decisdo de registro dos
eventos tem de ser feita pelos observadores durante a atividade em campo, com critérios
proprios. Além de considerar sua avaliacdo subjetiva da severidade dos conflitos, os

observadores devem ter atencdo especial a caracteristicas usualmente presentes em conflitos
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relevantes, entre elas o fato de que a manobra do primeiro usuario é inesperada e a reacdo do
segundo usudrio tem de ser repentina, em certa medida.

Naturalmente, a intensidade da manobra evasiva e o tempo disponivel para sua
realizacdo sdo também fatores considerados para selecionar os conflitos a registrar.
Entretanto, os fatores relacionados com a acdo inesperada e a reagdo repentina ndo sdo
usualmente considerados em outras técnicas e tem um significado interessante para a
determinagdo do grau de severidade dos conflitos, que a técnica sueca oficial ndo chega a
caracterizar adequadamente (mas foi destacada durante as atividades de treinamento). Pode-se
observar que, no trabalho pratico, estes fatores “qualitativos” parecem ter sido muitas vezes
utilizados para classificar como sérios alguns conflitos que teriam sido desprezados pelo
critério formal utilizado pela técnica do LIT/Suécia (que é, a rigor, precério). A atencdo a
estas caracteristicas pode ser considerada importante por serem fatores usuais nos acidentes
de trafego (visto que a ocorréncia de erros de percepcdo ou decisdo é evidenciada por estas
caracteristicas). (PIETRANTONIO, 1999)

Segundo De Oliveira (2006), para a coleta de dados os observadores se posicionam
entre 10 a 25 metros das intersecBes, recomendada um observador em cada aproximacao,
estes dados sdo lancados em formulérios divididos em padréo simples e completo, facilitando
assim o preenchimento e evitando perda de informagoes.

Nos formularios constam o dia e periodo de observacgdo, hora do conflito, condi¢Bes
atmosféricas e do pavimento, eventuais problemas de circulagéo, tipos de usuérios, distancias
ao ponto de colisdo, tipo de manobra evasiva, diagrama de manobras e trajetéria, apresentado
sobre croqui do local previamente incluido no formulario, também todas as informag6es que o
observador achar de importancia ao evento. Cada planilha refere-se a um evento (DE
OLIVEIRA 2006).

2.10.3 Analise dos dados

Segundo De Oliveira (2006), depois de coletados os dados séo classificados em uma
matriz de risco calibrada a partir dos dados de acidentes e conflitos em uma série de
intersecdes, depois de classificados, os conflitos sdo agrupados em classes segundo a
severidade de cada um e tragca-se um diagrama dos conflitos no local e um diagrama dos

conflitos indicadores de risco, eliminando-se os que ndo apresentam gravidade.
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2.11 Técnica inglesa

2.11.1 Definig¢éo

Esta técnica ndo considera na andlise as violacdes de leis de transito e situacdes
envolvendo veiculos estacionados ou isolados, porém incluem como usuarios da via, veiculos
de duas rodas motorizados ou ndo, a técnica ndo é aplicada a pedestres e é utilizada como
complemento aos dados de acidentes (DOMINGUES, 2001 citado por DE OLIVEIRA, 2006,
p.39).

Segundo De Oliveira (2006), a contagem dos conflitos é efetuada durante trés dias
durante oito horas, incluido horarios de pico e de baixa. Apos a identificacdo os conflitos séo
classificados por grau de severidade em funcdo da manobra emergencial efetuada pelo
usuario, com base em quatro fatores de acordo com os critérios a seguir.

Fator espaco de tempo: tempo disponivel do inicio da acdo evasiva até o acidente em
potencial, classificado em: longo, moderado e curto;

Fator severidade: relacionada a severidade da acdo, depende da velocidade e distancia
entre veiculos, classificada em: leve, médio, forte e emergencial;

Fatos acdo evasiva: simples ou complexa, simples quando a freada ou mudanga de
curso e complexa com freada e mudanga de curso;

Distancia final dos veiculos: unidade de medida é o comprimento do automovel,
compreende trés niveis sendo: distancia maior que dois carros, entre um e dois carros € menor
que um carro.

Depois de classificados segundo esses fatores os conflitos sdo graduados em 1, 2, 3, e

Os conflitos de grau 1 sdo considerados leves os de grau 2, 3 e 4 sdo considerados

sérios, sendo os de grau 4 tendo uma boa correlagdo com os acidentes.

2.11.2 Coleta de dados

Segundo De Oliveira (2006), os observadores de posse de formulérios padrdo para
registro dos dados registram os tipos de manobras dos veiculos envolvidos, o diagrama do
local bem como as demais informacgdes pertinentes que julgarem. A maneira de usar

formulario padréo busca agilizar os servigos bem como padronizar as informagdes coletadas.
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2.11.3 Analise dos dados

Segundo De Oliveira (2006), realizada a conversdo dos quatros fatores associados ao
grau dos conflitos e feito, em seguida um diagrama representando os conflitos observados,
devem-se distinguir os conflitos leves dos sérios. O diagrama resultante deve ser analisado

como um diagrama de acidentes.

2.12 Técnica francesa

2.12.1 Definicéo

Procurando mostrar as causas dos acidentes, diagnosticar a seguranca da via e estudos
antes e depois de intervencbes, sendo bastante confiavel na condicdo de aplicacéo
(DOMINGUES, 2001 citado por DE OLIVEIRA, 2006, p.41).

Segundo De Oliveira (2006), baseia-se na subjetividade dos observadores quanto a
identificagdo dos conflitos, dentro de uma escala de severidade, evitando-se assim o uso de
tempos e distancias, para que assim o observador ndo desvie a atencdo de detalhes
importantes para analise.

Utilizam-se os mesmos tratamentos dados a historicos de acidentes, buscando fatores

relacionados com a infra-estrutura viaria e com a operagdo (DE OLIVEIRA, 2006).

2.12.2 Coleta de dados

Segundo De Oliveira (2006), sdo coletados juntamente com os conflitos e registrados
pelos observadores, como por exemplo, dia e periodo de observagdo. Horario do conflito,
condigdes atmosféricas e do pavimento, tipos de usuarios e diagrama de trajetoria e manobras,
além das que se julgarem pertinentes. Os dados sdo registrados por eventos em formuléario
padrdo e classificados segundo a trajetoria e manobra dos protagonistas no inicio da acdo
evasiva. Esta técnica fornece critérios especificos a fim de distinguir a severidade de conflitos

envolvendo pedestres, bem como veiculos de duas rodas



Para a técnica francesa os tipos de conflitos sdo predefinidos segundo a trajetdria

Figura 18.

Conflitos com usuarios em trajetdria retilinea - 05 tipos:
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Conflitos envolvendo apenas um veiculo - 04 tipos
- lombamento ou perda de controle (61)

- Choque contra obstaculo (62)

- Choque contra animais (65)

- Outros (69)

Figura 18. Analise de conflito usado pela técnica francesa
Fonte: Domingues (2001)
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2.12.3 Execugéo da pesquisa

Segundo De Oliveira (2006) para a execucdo da pesquisa seleciona-se o local a
pesquisar com base nos dados de acidentes ou em reclamagdes de usuarios, sendo em geral
locais de travessia de pedestres, sendo que esta técnica foi desenvolvida para estas situacoes,
principalmente.

Os observadores devem se posicionar de tal forma a cobrir toda a area de interesse,
tendo assim uma visdo completa da intersecdo, sendo que na maioria dos casos dois
observadores sdo necessarios. A coleta deve ser feita em trés dias intercalando pesquisa e
repouso, sendo reservados de 30 a 60 minutos para consolidacdo dos fatos (DE OLIVEIRA,
2006).

2.12.4 Analise dos dados

Segundo De Oliveira (2006), para andlise dos dados utiliza-se uma matriz de risco
onde esta se baseia em trés fatores importantes:

Tipo de usuario envolvido;

Tipo de conflito segundo o &ngulo de choque das trajetorias e manobras antes da agdo
evasiva;

Auséncia ou ndo de sinalizag&o;

A velocidade sendo um fator importante foi descartada devido a ser dificil estimativa,
e por ndo ser possivel estimar um valor absoluto como fator de gravidade em um acidente.

Com o auxilio da matriz de risco, classificam-se os conflitos em funcdo de sua
proximidade com a colisdo em maior e menor e pela acdo emergencial da manobra evasiva, a
intensidade da reacdo do usuario e da distancia final entre os usuarios em trés categorias:

Conflitos leves= severidade

Tem uma dificil distingdo de uma manobra normal, porém sdo os conflitos mais
frequentes;

Conflitos medianamente graves = severidade 2

A manobra emergencial é realizada de forma brusca e intensa;

Conflitos graves = severidade 3

Manobra emergencial muito brusca, esse tipo de conflito é o mais raro estando

diretamente correlacionado com os acidentes com vitimas.
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2.13 Técnica americana

2.13.1 Definicéo

Nesta técnica o diagnodstico dos problemas de seguranca depende de parametros
especificos como tipos de local e de conflitos, niveis de conflitos e taxas de
acidentes/conflitos, exigindo levantamentos e analises de dados extensas e s disponiveis para
intersecdes de quatro aproximacdes, considerando todos os conflitos na area de observacao.
(DOMINGUES, 2001 citado por DE OLIVEIRA, 2006, p. 46)

Esta técnica ndo possui escala de severidade e é aplicada em todas as intersecdes

urbanas com ou sem semaforos.

2.13.2 Coleta de dados

Segundo De Oliveira (2006), os conflitos sdo detectados e classificados em fungéo das
manobras envolvidas e agrupadas em:

Conflitos de mesma direcéo;

Conflitos com conversdo a esquerda;

Conflitos com travessias;

Conflitos com conversao a direita no vermelho;

Conflitos com pedestres;

Conflitos secundarios;

Os conflitos secundarios sdo sempre do mesmo tipo do primario.

Para anotagdo dos dados coletados é utilizado um formulério, mas o tipo de
formulério usado ndo possibilita as anotagcdes de dados detalhados.

Os conflitos de trafego possuem uma ligagdo direta com os acidentes de transito, pois
se trata de um evento anterior ao acidente, contudo estudar os conflitos de trafego nédo visa
apenas a seguranca viaria, obter informagdes com relacdo as condicGes de trafegabilidade do
local estudado, assim como a qualidade de operagdo do mesmo.

Segundo De Oliveira (2006), conflitos sdo eventos normais que acontecem no trafego,
porém o nivel anormal de conflitos é que vem a indicar os problemas operacionais de

seguranca no local.
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No, entanto deve-se observar que nem todos os problemas operacionais se manifestam
como conflitos de trafego, devemos ter certos cuidados na aplicacdo da técnica para cada
problema em questdo (DE OLIVEIRA, 2006).

2.13.3 Execugéo da pesquisa

Segundo De Oliveira (2006), a pesquisa deverd ser aplicada em dias Uteis e em dias
claro com pavimento seco, realizada em locais com problemas operacionais, porém nao se
efetua a pesquisa em locais de congestionamento ou com baixo volume de fluxo, sendo
executada em todas as aproximacoes.

Os observadores devem se situar a aproximadamente 30 metros do local de modo que
possam ter umas visdes claras dos eventos, variando de acordo com a velocidade no local. A
contagem de conflitos é realizada em tempos de 20 e 25 minutos com 5 minutos de descanso
para garantir a concentracdo do observador (DE OLIVEIRA, 2006).

2.13.4 Analise dos dados

Os dados sdo somados produzindo um resultado Unico em todas as aproximagoes,
guando coletados simultaneamente e combinados por categorias quando coletados em
periodos diferentes, com isso podem-se identificar niveis anormais de conflitos com base em

outros estudos em locais com caracteristicas semelhantes (DE OLIVEIRA, 2006).
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3 MATERIAL E METODOS

3.1 Estudo de Caso

Botucatu possui aproximadamente 130.000 habitantes em 2009 tendo uma é&rea
aproximada de1480 km?, a sua maior parte do territério é zona rural com a economia focada
na agroindustria com duas grandes rodovias (Marechal Rondon e Castelo Branco) para o
escoamento da producao e a chegada de matéria prima.

Na agricultura tem como principais cultivos a cana de acucar, laranja, limdo e

eucalipto, ja na industria as principais empresas sdo de dnibus, aviacdo e madeira.

3.2 Breve historia de Botucatu

A colonizacdo iniciou-se por volta de 1721, quando as &reas delimitadas pelo rio
Paranapanema e Serra de Botucatu foram divididas em sesmarias, sendo uma delas, a fazenda
Santo Inécio, concedida aos jesuitas. Liderados pelo Padre Estanislau de Campos, iniciaram a
agropecuaria, mas com as dificuldades daquela época, retardaram a efetiva ocupacdo da
regido, apesar do Governo Provincial té-la incentivado, em 1776, concedendo terras aos
povoadores. Fazenda Santo Inécio, confiscada pela Coroa quando os jesuitas foram expulsos
dos dominios portugueses, em 1759, foi levada a leildo publica, com a denominacdo de
Fazenda Boa Vista de Botucatu, sendo arrematada pelos sorocabanos Paulo Aires de Aguirre
e pelo Sargento-Mor Manuel Joaquim da Silva Castro, que a desmembrou em pequenas

propriedades agricolas para criacdo de gado. Data desta época, a construcdo da capela de
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Nossa Senhora das Dores da Serra de Botucatu e, em 1855, a vila, com prerrogativas de
municipio (IBGE, 2009).
A tradicdo reduziu o topbnimo para Botucatu, que na lingua indigena ibytucatq,

significa bons ares.
Com grande quantidade de imigrantes atraidos pela expansdo do café do tipo amarelo,
Botucatu transformou-se num centro regional,.porém com a decadéncia da cafeicultura, por

volta de 1930, houve ascensdo da agropecudaria, e mais recente atividade industrial.

3.2 Localizagéo de Botucatu
Botucatu, que no passado chegou a representar Y2 da extensao territorial do Estado de

Séo Paulo, esté localizada na regido centro sul do Estado.
Fazem limites com os municipios de Anhembi, Bofete, Pardinho, Itatinga, Avaré,

Pratania, S8o0 Manuel, Dois Corregos e Santa Maria da Serra. Figura 19.
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Figura 19. Mapa com as cidades vizinhas

Fonte: lelo (2002)
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Botucatu € conhecida como cidade dos bons ares, pelo excelente clima que aqui se
respira, vindo da Cuesta.

Localizada a 224,8 km da Capital do Estado e 898 km da Capital Federal, o Marco
Zero esté localizado na Praga Emilio Pedutti (Bosque).

A cidade possui clima ameno (temperaturas médias de 22° C) e altitude relativamente
elevada, que varia de 756 m na baixada (antigo matadouro) a 920 m no Morro de Rubido
Junior (ponto mais alto).

Botucatu localiza-se regido sudeste do Brasil, praticamente no centro do estado de Séo

Paulo figura 20.

Figura 20. Mapa com a localizagdo de Botucatu
Fonte: De Abreu R. 2006

3.4 A intersegéo

A intersecdo estudada localiza-se na regido central de Botucatu Figura 21 tendo uma
avenida como via principal a escolha por ela é imediata pela possibilidade de

desenvolvimento de velocidade e por ser o caminho mais curto para varios pontos da cidade.
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Para um melhor entendimento da localizagdo da intersecdo temos uma imagem

aproximada, com as vias que a compde na Figura 22.
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Figura 22 Mapa com a localizacéo aproximada da intersecdo
Fonte: MapLink © 2009
A via principal Avenida Doutor Vital Brasil é utilizada como entrada e saida da cidade

ligando-a as rodovias Marechal Rondon (S&o Paulo a Mato Grosso do Sul) e a rodovia
Castelo Branco (S&o Paulo ao Parand) através da rodovia Jodo Hypdlito Martins (castelinho),
por isso é utilizada pelos 6nibus rodoviarios, por caminhdes que a utilizam para chegar até a

rodovia vicinal Alcides Soares que liga ao municipio de Piracicaba Figura 23.
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Figura 23. Foto das vias principais | entrada da cidade e 1 saida da cidade

Essa avenida é uma das principais ligagdes ao Campus da Unesp Botucatu, sendo
utilizada por estudantes e funcionarios ou pacientes do hospital.

Entre outros atrativos ha clinicas, escritorios, emissora de Televisdo (TV Tem),locagdo
de cagcambas, uma rede de supermercado, rede de fast food, video locadora, petshop comércio
de veiculos (compra e venda, pecas, pneus, som), pizzaria, bares e restaurante,casa noturna

(boate) postos de combustivel, sendo dois na interse¢do Figura 24.

Figura 24. Foto dos postos de combustivel
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H& também como atrativo dois hotéis um na propria avenida (a 50m da interse¢do) e o

outro realizando uma conversdo a esquerda para quem entra na cidade Figura 25.

7

Figura 25. Foto de como chegar aos hotéis

As vias que alimentam a intersecdo sdo bairros residenciais com conjunto de prédios e
casas Figura 26.

|
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Figura 26. Foto com vista para dois prédios e um terceiro em construcéo

Trafega pela intersecdo todo o tipo de veiculo motorizado (carro, moto, caminhdo
onibus e trator), tracdo animal (carroceiros), tracdo humana (catadores de reciclavel e

ciclistas), pedestre, esportistas (profissionais e amadores)
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3.5 Quantidade de veiculos

Botucatu é uma cidade que ndo foi planejada para suportar a quantidade de veiculos
tabelal que hoje trafegam por suas vias, com tendéncias a aumentar a frota, gracas as
facilidades de aquisicdo (incentivos fiscais, parcelamento, aumento no poder de compra, entre

outros), o problema tende a se agravar.

Tabela 1. Frota de veiculos no municipio de Botucatu no ano de 2008.

Descrigdo (tipo) Valor (unidades)
Automoveis 39359
Caminhéo 1359
Caminh&o-trator 134
Caminhonete 3722
Microonibus 198
Motocicleta 9799
Motoneta 1396
Onibus 387
Trator de rodas 26
Total 56380

Fonte: IBGE, 2009
3.6 Levantamento do numero de veiculos na intersegéo

O trabalho foi desenvolvido em uma intersecdo na cidade de Botucatu, abrangendo a
avenida doutor Vital Brasil e as ruas Azalea, Magnolia e Emilio Garcia Figura 25.

Entre os materiais utilizados, estavam banco e garrafas de agua e suco, uma prancheta
com trés contadores mecanicos e um relégio com cronémetro, além dos papéis para

anotacgoes.
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Todas as etapas do trabalho foram desenvolvidas com pista seca, pois com pista
molhada obteriamos condices atipicas para a contagem.

A primeira etapa para o desenvolvimento do trabalho foi o levantamento do ndmero de
veiculos que passam pela intersecdo escolhida, foram escolhidos dias no meio da semana
(terca, quarta ou quinta-feira). Posteriormente, foi realizado levantamento dos conflitos
existentes e outros dados necessarios para realizacdo completa do estudo.

Na contagem carros e caminhonetes foram considerados como um veiculo e énibus e
caminhdes contabilizados como dois veiculos; sendo que as motocicletas ndo foram
consideradas neste trabalho.

Nas duas vias da Avenida Dr. Vital Brasil e Rua Azalea (sentido hotel avenida) o
levantamento realizado na quarta-feira-, dia 25 de novembro, no periodo das 06h30min as
19h30min com dois intervalos distribuidos da seguinte forma: das 09h30min as 10h30min e
das 13h30min as 14h30min. Na quinta-feira, dia 26 de novembro nas ruas Emilio Garcia e
Azalea com a mesma distribuicdo de horério e intervalos, obtendo-se 0s seguintes resultados
Tabela 2.

Tabela 2. Volume de veiculos que passaram pela intersecéo.

Vital Vital  Azalea do Hotel  Emilio
25 e 26/11/2009 Brasil | Brasil 1 paraaavenida  Garcia Azalea Total/Hora
06:30 as 7:30 345 519 15 9 17 905
7:30 as 8:30 378 631 18 18 29 1074
8:30 as 9:30 389 503 26 15 23 956
10:30 as 11:30 488 450 14 13 33 998
11:30 as 12:30 677 471 15 16 38 1217
12:30 as 13:30 661 709 28 15 28 1441
14:30 as 15:30 438 488 21 10 22 979
15:30 as 16:30 502 523 14 12 26 1077
16:30 as 17:30 693 560 23 8 27 1311
17:30 as 18:30 883 727 18 8 36 1672
18:30 as 19:30 643 671 29 12 35 1390
Total/Dia 6097 6252 221 136 314 13020

3.7 Levantamento dos conflitos

Para esta fase do trabalho foi desenvolvido no dia 02 de dezembro de 2009, quarta-

feira, o levantamento dos conflitos que ocorrem no horario de maior volume de veiculos
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(numero de veiculos por hora), para isso foi considerado o intervalo em que passaram
aproximadamente 1600 veiculos (das 17h30min as 18h30minh).

O trabalho foi desenvolvido em uma intersecdo na cidade de Botucatu, onde se buscou
uma intersecdo que possuisse a menor quantidade de sinalizacdo aplicada por parte das
autoridades competentes, a interse¢do estudada foi a melhor opgdo por possuir apenas
sinalizacdo vertical (placas), ndo possuindo sinalizacdo de solo ou seméforo, entdo foram
contados os conflitos existentes e outros dados necessarios para realizagdo completa do
estudo.

Os dados obtidos serdo utilizados para corrigir ou verificar a eficacia das intervencdes
implantadas.

Foi necessaria para observagdo do local, preparacdo de um esquema de situacdo, um
bom local para a observacao, execucdo de contagem de conflitos e de trafego e a verificacdo
dos formulérios preenchidos.

O observador permaneceu a 30 metros da interse¢do para obter uma clara visdo, em
uma posicdo discreta para ndo influenciar os motoristas, tomando um comportamento
diferente do dia-a-dia, para isso o local mais apropriado foi escolhido um ponto da avenida
Doutor vital Brasil ao lado do ponto de 6nibus.

A contagem dos conflitos iniciou em hora e meia, sendo que apenas um observador
participou do trabalho.

Poderiam ser coletados outros dados como quantidade de veiculos pesados,
velocidade, sinalizagdo e geometria da via, mas ndo foi o caso, por ser irrelevante para este

trabalho.

3. 8 Conflitos ocorridos na intersecdo

Foram consideradas como conflitos as manobras que evitaram acidentes ou colisdo,
freadas e desvios bruscos, buzinas, travessias apresadas de pedestres e ciclistas.Obtendo-se
um total de 45 conflitos.

Os conflitos foram classificados e quantificados: 21 conflitos M/CE Figura. 27, 4
conflitos M/CD Figura. 28, 6 conflitos M/VL Figura. 29, 6 conflitos O/CE Figura. 30, 4
conflitos D/CD Figura. 31. 2 conflitos D/TA Figura. 32. 1 conflito P/TA Figura. 33 e 1
conflito P/TP Figura. 34.



Figura 27. Mesma direcdo com conversao a esquerda (M/CE)

Fonte: CET — NT 210 (2001)

Figura 28. Mesma dire¢do com conversao a direita (M/CD)

Fonte: CET — NT 210 (2001)
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Figura 29. Mesma direcdo com veiculo lento (M/VL)

Fonte: CET — NT 210 (2001)
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Figura 30. Conversédo a Esquerda com Fluxo Oposto (O/CE)

Fonte: CET — NT 210 (2001)



Figura 31. Cruzamento com conversao a direita da direita (D/CD)
Fonte: CET — NT 210 (2001)

|
Figura 32 Cruzamento com travessia (afastada) da direita (D/TA)

Fonte: CET — NT 210 (2001)



Figura 33. Pedestre em Travessia Afastada (P/TA)

Fonte: CET — NT 210 (2001)

i

Figura 34. Pedestre em Travessia Préxima (P/TP)

Fonte: CET — NT 210 (2001)

3.9 Levantamento do numero de acidentes na intersecdo

O numero de acidentes da intersecdo foi obtido no DET (Departamento de Engenharia

e Tréfego), tendo como material os BO’s (Boletins de Ocorréncia) da Policia Militar de

Botucatu.

Funcionérios do DET digitalizaram as informagdes contidas nos BO’s, criando assim
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uma planilha, apds isso, foram retiradas as informagdes dos acidentes ocorridos na intersecao

Tabela 3.



Tabela 3. Acidentes ocorridos na intersecdo.

Data Semana Horério Tipo Veiculos envolvidos
19/5/2007 Sdbado  20h38min P03 Automdvel Motocicleta Automovel
2/6/2007 Sdbado  19h40min P03 Automdvel  Automovel
9/6/2007 Sdbado  03h20min P02 Automovel  Automovel
10/6/2007 Domingo  03h0Omin P02 Motocicleta
12/7/2007 Quinta  22h17min P02 Automdvel  Automovel
7/8/2007 Terca 16h17min P03 Caminhdo  Automdvel
2/10/2007 Terca 20h00min P03 Automdvel  Automovel
12/12/2007 Quarta 07h40min P02 Motocicleta Automovel

Fonte: DET 2007

Foram elaborados graficos demonstrativos dos tipos de acidentes, veiculos envolvidos,

dias da semana e horéario que ocorreram Figuras 35, 36, 37 e 38 respectivamente.
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PO1 - Fatal

P02 - com vitima

P03 - sem vitima

Tipo

Figura 35. Tipo de acidentes ocorridos na intersegao

Fonte: DET 2007

P04 - atropelamento




Tipo de Veiculo

Quantidade

CARRO MOTO CAMINHAO
Tipo

Figura 36. Veiculos envolvidos em acidentes na intersecao

Fonte: DET 2007

Acidentes por Dias da Semana

Quantidade

SEGUNDA TERCA QUARTA QUINTA SEXTA
Dias

Figura 37. Dias da semana que ocorreram 0s acidentes na interse¢do
Fonte: DET 2007
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Horario dos Acidentes
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Figura 38. Horario em que ocorreram 0s acidentes na intersecao

Fonte: DET 2007
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4 RESULTADOS E DISCUSSAO

Foram obtidos os seguintes resultados:

Maior volume de veiculos e maior nimero de conflitos encontram-se na via principal
(Avenida Doutor Vital Brasil);

Os carros sdo os maiores envolvidos nos acidentes;

Maior quantidade de acidentes ocorre aos finais de semana;

Os tipos de acidente concentram-se em P02(com vitima) e P0O3(sem vitima)

Os acidentes ocorrem mais no periodo da noite

Com o trabalho foi possivel comprovar na prética, 0 que se imaginava na teoria, pela
caracteristica da intersecdo é utilizada em grande parte como passagem e por iSSo a maioria
dos conflitos ocorre na via principal.

Ha na cidade outras vias que ddo acesso aos mesmos pontos (casa, trabalho, escola),
porém a via que passa pela intersecdo ainda é a que leva o menor tempo (congestionamento,
acesso facilitado, menor distancia).

Nas proximidades da intersecdo ha diversos bares, restaurantes, lanchonetes e uma
casa noturna (boate), tendo assim uma movimentacdo noturna elevada, onde a descontracdo
associada com a possivel ingestdo de alcool faz concentrar a maior parte dos acidentes com

carros (capacidade de ocupantes).
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5 CONCLUSAO

Para melhoria do fluxo de veiculos e que os conflitos sejam minimizados podemos
concluir que as alteracfes deverdo ser tomadas com o intuito de diminuir a velocidade na via
principal, como a reativacdo do redutor eletronico de velocidade, para uma maior seguranca
na intersecdo, a proibicdo do estacionamento de veiculos do lado direito da via, entre a video
locadora e o posto de combustivel, pois quando ha veiculos estacionados ocorre um
estrangulamento na via, tendo apenas uma pista como opcdo para o trafego e a proibicdo da
conversdao a esquerda, sentido rodovia, para que o fluxo seja mantido tendo as duas pistas
como opcgao para o trafego, além do que esse tipo de manobra podera ser realizada utilizando-
se do semaforo que ha antes da intersecdo e ainda tornar médo Unica a Rua Azéalea saindo da
avenida sentido ao hotel, pois por ser um aclive 0os motoristas necessitam avangar muito na
intersecdo para ter uma clara visdo e realizar a travessia com seguranca.

Nenhuma alteracdo na via principal, sentido a rodoviaria, pois ao realizar qualquer tipo
de manobra pode-se aproveitar o0 momento que o seméaforo (localizado a 200 metros da
intersecdo) se fecha, interrompendo o trafego no sentido contrario.

Para que qualquer trabalho tem eficécia devera ser associada a trabalhos educativos,

uma maior e melhor fiscalizacdo das autoridades competentes.
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