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RESUMO

A Organizacdo Mundial de Saude estima que em 2030 os acidentes de transito serdo a quinta
maior causa de mortes no mundo sendo considerado um problema de satde publica. Objetiva-
se identificar os pontos criticos de acidentes de transito, blackspots, de uma area piloto da
Regido Metropolitana do Recife a fim de diagnosticar os principais problemas, identificar as
deficiéncias de seguranca viaria e propor acGes de melhorias para reduzir os indices de
acidentes nos locais considerados criticos. Tomando por base as metodologias propostas pelos
principais manuais internacionais de seguranca viaria, Road Safety Manual e Highway Safety
Manual, foram escolhidos e aplicados quatro métodos para identificacdo de blackspots, a
saber: frequéncia de acidentes, taxa de acidentes, indice de danos materiais equivalentes e
indice de gravidade relativa. A metodologia de identificacdo foi aplicada a 60 km da BR101-
PE, localizado entre Igarassu e Cabo de Santo Agostinho, e analisados a cada 500m,
totalizando 120 se¢0es viarias. Foram identificados 13 pontos criticos no trecho analisado que
foram diagnosticados através visitas in loco e analise detalhada do registro dos acidentes de
transito ocorridos entre 2009 e 2014 e fornecidos pela Policia Rodoviaria Federal. Dos 15.513
acidentes analisados os principais tipos de acidentes registrados foram colisao traseira, colisdo
lateral e colisdo transversal e a causa que mais se destacou foi a falta de atencéo,
representando 2% de acidentes com vitimas fatais, 27% com vitimas feridas, independente da
intensidade do trauma e 70% sem vitimas, apresentando apenas perda material. A partir do
diagnostico foram evidenciados problemas como: imprudéncia dos usudrios da via, falta de
manutencdo da pista e sinalizacfes deficientes. Os treze pontos criticos estavam concentrados
em pontos de confluéncia de rodovias tendo sido gastos mais de 300 milhGes de reais em
acidentes registrados nos 6 anos analisados. O investimento em melhor demarcagdo e
canalizacdo dos fluxos podera contribuir consideravelmente com a diminuicdo dos acidentes
registrados. Espera-se que os resultados obtidos possam contribuir para o desenvolvimento
de instrumentos de gerenciamento e priorizacdo dos recursos para 0 aprimoramento da
infraestrutura de transportes no Estado levando a reducao dos indices de acidentes de transito.

Palavras-Chaves: Acidentes de transito. Blackspots, Pontos criticos de acidentes. Seguranca
viaria. BR-101. Analise de risco.



OLIVEIRA, D. M. G. Identication and Diagnosis of Blackspots at BR-101 in Metropolitan
Area of Recife. Recife, 2016. 189p. Dissertacdo (Mestrado) — Escola Politécnica,
Universidade de Pernambuco.

ABSTRACT

The World Health Organization estimates that, by 2030, traffic accidents will be the fifth-
largest cause of death in the world, a grave public health problem. This study seeks to identify
critical points where traffic accidents occur, blackspots, in a pilot area in the Recife
Metropolitan Area in order to diagnose the principal problems, identify road safety
deficiencies, and propose improvement measures to reduce the accident rate at the most
critical locations. Based on the methodologies proposed in the principal international Road
safety manuals, the Road Safety Manual and the Highway Safety Manual, four methods for
identifying blackspots were chosen and applied, namely: accident frequency, accident rate,
equivalent material damage index, and index of relative severity. The methodology of
identification was applied along a 60-km stretch of highway BR-101/PE between the
municipalities of Igarassu and Cabo de Santo Agostinho, divided every 500 meters into a total
of 120 sections. Thirteen critical points along this stretch were diagnosed through on-site
visits and detailed analysis of accident reports for the years 2009-2014 provided by the
Federal Highway Police. Of the 15,513 accidents analyzed, the most common accident types
recorded were rear-end collisions, lateral (side) collisions, and transversal (T-bone) collisions,
with the most prominent cause being lack of attention. Fatal accidents accounted for 2% of
the total, with 27% having injuries, regardless of severity, and 70% without injury, having
material losses only. From the diagnosis, problems such as driver recklessness, lack of proper
Road maintenance, and deficient signage were identified. The thirteen critical points were
concentrated at highway and major road intersections, and the reported accidents responsible
for 300 million reais in costs over the six-year period studied. Investment in improved lane
marking and channeling of traffic flow could contribute significantly to reducing the number
of accidents. Hopefully the results obtained will contribute to the development of
management and resource prioritization tools that can improve the state’s transportation
infrastructure and lower the rate of traffic accidents.

Keywords: Traffic Accidents. Blackspots. Road Safety. BR-101. Risck Analysis
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1 INTRODUCAO

1.1  Contextualizacao

A seguranga rodoviaria € uma importante preocupacdo social, econdmica, de
desenvolvimento e saide publica global (ONU, 2010). A inseguranga no transito é um
problema crescente e alarmante (ONSV, 2014) e as pessoas ao redor do mundo tém estado
cada vez mais preocupadas com a extensdo do problema. O desenvolvimento da seguranca
viéria varia de pais para pais, e 0 seu progresso é extremamente desigual: ha melhorias em
alguns paises e retrocessos em outros, principalmente naqueles em desenvolvimento ou que

estdo passando por transi¢do econdmica (PIARC, 2003).

Os planos e acles estratégicas que tem contribuido para diminuicdo significativa dos
acidentes de transito nos paises desenvolvidos podem ser estudados e adaptados a realidade

local dos demais paises.

Os acidentes de transito destacam-se tanto pelo elevado indice de mortos e feridos quanto
pelas consequéncias econémicas imputadas aos usuarios e a sociedade como um todo. O
registro do nimero de vitimas de acidentes tem aumentado proporcionalmente ao crescimento
do volume de trafego. E em funcdo do crescimento dessas ocorréncias, 0s setores
governamentais responsaveis estdo sendo cada vez mais exigidos quanto a qualidade e

seguranca nas vias.

A malha viaria de uma area urbana deve satisfazer aos requisitos exigidos pela coletividade
como se pode citar: garantir a mobilidade urbana, minimizar os riscos de acidentes e impactos
ambientais, respeitar as restricdes orcamentarias e estimular o desenvolvimento econémico.
Um continuo monitoramento dessa malha pelo viés da seguranca é importante para assegurar

gue as demandas da sociedade sejam atendidas.

Sendo assim, a andlise detalhada dos acidentes ocorridos nas vias continua sendo um dos
principais indicadores de deficiéncias na rede. Ao se realizar a identificagdo, mapeamento e
diagndstico dos pontos criticos de maior incidéncia de acidentes — blackspots objetiva-se

fornecer subsidios para a tratativa desses, atraves do trabalho de engenharia nas vias.

A medida que o estudo de seguranca viéria evolui, é possivel atuar de forma preditiva, com
simulagcdes computacionais que predizem os locais de maior incidéncia e gravidade dos

acidentes, e assim concentrar esforgos na reducédo desses eventos e sua magnitude.
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1.2 Justificativa

Com mais de um milhdo de pessoas morrendo em todo 0 mundo nas estradas a cada ano e
com o numero de mortos e feridos crescendo rapidamente, existe uma necessidade urgente de
adotar medidas corretivas por parte de todos os 6rgdos responsaveis envolvidos na seguranca

rodoviaria.

A Organizacdo Mundial de Saude — OMS estima que no mundo mais de 1,3 milhdes de
pessoas morrem por ano e cerca de outras 50 milhdes de pessoas sofrem lesbes em
decorréncia dos acidentes de transito, correspondendo a gastos de aproximadamente 2% do
PIB dos paises (OMS, 2009). Em outro estudo, estimou-se que no ano de 2020 esse indice
duplicara e cerca de 2,4 milhdes de pessoas morrerdo por ano em decorréncia desse tipo de

acidente, sendo a sexta maior causa de mortes no mundo (OMS, 2011).

Com base nessas estimativas, a OMS recomendou aos paises membros das Nacdes Unidas a
elaboragdo de um plano diretor para reduzir em 50% os acidentes de transito em todo o
mundo e assim a Assembleia Geral das Nagdes Unidas proclamou, através da Resolugdo
A/RES/64/255 em 02/03/2010, que o periodo de 2010 a 2020 seria a “Década de A¢des para
Seguranca no Transito” (DER, 2011).

Em uma de suas publicagdes em 2009, o “relatorio de status global sobre seguranga vidria:
tempo de agir”, foi constatado que o Brasil estd em quinto lugar no ranking mundial de

quantidade de mortes por acidentes de transito (OMS, 2009).

De acordo com Costa et al. (2014); Couto et al. (2014); Kohlman Rabbani et al. (2013); Lins,
Lins, Kohlman Rabbani (2014); Simpson et al. (2014), o planejamento de intervengdes
publicas e privadas no setor de transportes insere-se na consecucao de metas socioecondmicas

e ecoldgicas, rumo ao desenvolvimento sustentavel.

Logo, a expansao da rede de transportes principalmente nas areas urbanas precisa acompanhar
0 crescimento populacional e garantir um nivel de operacdo do sistema a longo prazo, bem
como um crescimento programado e organizado que garantam a seguranca dos diversos

usuarios das vias.

Além dos critérios técnicos para a expansao da rede, outras informacdes relacionadas aos
acidentes de transito devem ser consideradas, tais como: tipo de veiculos envolvidos, as

caracteristicas geométricas das vias, caracteristicas ambientais, entre outras, que possibilitem
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a identificagdo dos blackspots na malha viaria, auxiliando na priorizagdo de medidas de

controle a serem adotadas.

A medida que houve um crescimento socioecondmico do Brasil nas ultimas décadas, ocorreu
um aumento também no nimero de veiculos motorizados e consequentemente, no nimero de
acidentes de transito. De acordo com o Sistema de Informacédo de Mortalidade (SIM), como
pode ser observado na figura 1, s6 no ano de 2014 morreram em decorréncia de acidentes de
transito 43.075 pessoas e, em Pernambuco foram 1.737 6bitos (DATASUS, 2016). Segundo
os dados da PRF (2015), nesse mesmo ano na BR-101 em Pernambuco, apenas no trecho de

estudo deste trabalho, morreram 61 pessoas, correspondendo a 3,5% do total de 6bitos de todo

0 estado.
Figura 1: Registro de 6bitos por acidentes de transito nos dltimos 10 anos no Brasil
Estatisticas nacionais: mortos em acidentes de transito
(fonte DATASUS)
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Fonte: DATASUS (2016)

Diante dos elevados indices de acidentes de transito e seus impactos, metodologias
internacionais de seguranca viaria preconizam que prioritariamente seja realizado um estudo

de identificacdo e diagndstico dos trechos mais criticos de ocorréncia de acidentes.

Os tipos de acidentes e secOes da rede viaria que necessitam de acGes corretivas imediatas
precisam ser mapeados e isso pode ser feito através do monitoramento sisteméatico dos
acidentes nas vias e andlise da formacdo de blackspots a fim de que futuras ocorréncias

possam ser evitadas.
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1.3 Objetivos
1.3.1 Objetivo geral

Identificar e diagnosticar os principais pontos criticos de ocorréncia de acidentes de transito,
blackspots, de um trecho piloto da BR 101-PE e propor intervencdes de engenharia para

reduzir a ocorréncia de acidentes na area de estudo.

1.3.2 Objetivos especificos

Com a finalidade de alcancar o objetivo geral da pesquisa foi necessario o cumprimento dos

seguintes objetivos especificos:

e Selecionar os métodos de identificacdo e diagndstico de blackspots, a serem aplicados

ao trecho da BR a ser analisado;

e Coletar dados de acidentes de transito na BR 101 localizada na Regido Metropolitana
de Recife - RMR;

e Aplicar os métodos de identificacdo selecionados no trecho piloto escolhido;

e Analisar os acidentes ocorridos nos pontos mais criticos da area estudada e realizar o

diagnostico de seguranca na via; e
e Propor sugestdes para reduzir os riscos de acidentes nos pontos criticos identificados.

1.4 Estrutura do trabalho

Esta dissertacdo foi composta por sete capitulos, sendo o primeiro destinado as consideragoes
iniciais, apresentando uma breve contextualizacdo e justificativas para o desenvolvimento
deste trabalho e os respectivos objetivos almejados e o ultimo foi reservado as consideracfes

finais.

Os capitulos de 2 a 4 tiveram por finalidade disserta sobre o problema dos acidentes de
transito, em ambito mundial, nacional e local, trazendo a tona o caos na mobilidade urbana e a

falta de infraestrutura das cidades em todo o mundo.

Os acidentes de transito ja se tornaram um problema de sadude publica e a fim de reduzir seus
efeitos na economia global, na preservacdo da vida e no controle dos impactos
socioambientais é necessario um planejamento de seguranca viaria, que pode tomar como

base metodologias internacionais ja aplicadas com sucesso em outros paises do mundo.
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O capitulo 5 foi referente & metodologia, descrevendo o passo a passo do andamento deste
trabalho, pontuando em cada etapa as dificuldades e adaptacdes de trazer a realidade local o
que proposto na metodologia dos manuais internacionais estudados e utilizados como

literatura base.

O capitulo 6 revela os resultados encontrados ao aplicar a metodologia descrita. Ele discorre
sobre a caracterizacdo da &rea piloto, a identificagdo dos blackspots, o diagnostico destes,
utilizando para tal a andlise dos dados de acidentes e visitas in loco dos blackspots mais
criticos e para finalizar, foram sugeridas propostas preliminares de melhorias a fim de

contribuir com a reducdo dos indices de acidentes no local.
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2 ACIDENTES DE TRANSITO: EVOLUCAO E IMPACTOS
SOCIOECONOMICOS

Esta dissertacdo aborda a tematica da seguranca viaria dentro dos centros urbanos pelo viés

das estatisticas alarmantes de acidentes de transito e seus impactos a sociedade através de um

estudo na RMR. Para isso é necessario estudar como evoluiu o conceito de cidade e

mobilidade urbana.

2.1 Mobilidade e infraestrutura urbana

No principio dos tempos as habitacGes eram essencialmente rurais. A partir do século XI,
comecou 0 renascimento das cidades e a transicdo para o capitalismo. Com a Revolucao
Industrial nos séculos XVIII e XIX, as cidades cresceram de forma acelerada, devido a
necessidade de mdo de obra nas industrias e a reducdo de trabalhadores no campo,

promovendo uma atragé@o pelos centros urbanos (OEA, 2016).

Na era pré-motorizacao, 0s principais meios de transporte eram através de caminhada e tracdo
animal. E cada vez mais o0 homem sentiu a necessidade de buscar meios mais eficientes de

locomocdo para alcancar maiores distancias em menor tempo.

A fim de alcancar esse objetivo e com o advento das maquinas a vapor, foi possivel ao
homem fabricar os primeiros veiculos motorizados. Em 1908, a Ford lanca o vigesimo
produto da marca, o0 Modelo T, que foi produzido ao longo de 19 anos e teve boa aceitacdo

por ser seguro, confiavel, facil de dirigir e, principalmente barato (CIOFFI, 2014).

Ele revolucionou o mercado automobilistico com a implantacdo de uma linha de montagem e
producéo em série, reduzindo seu custo e fabricando um carro por minuto. Foi o inicio da era
do automovel e atualmente, conforme dados da Organizacdo Internacional de Construtores de
Automoveis — OICA, em 2014 foram fabricados 89,5 milhdes de unidades automotivas e a

projecdo para 2020 é de 100 milhdes produzidos por ano (OICA, 2015).

Considerando que a mobilidade urbana esta diretamente relacionada com a facilidade de
deslocamento de individuos e bens dentro do espaco urbano, o aumento significativo do
numero de veiculos particulares circulando nas cidades, agravou 0s congestionamentos e
aumentou o tempo de viagem. Assim, a locomogéo das pessoas e bens se tornou cada vez

mais dificil.
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Conforme o Ministérios das Cidades (2011), a mobilidade urbana pode ser considerada como
um conjunto estruturado de modos, redes e infraestrutura, constituindo um sistema complexo.
Dessa forma, um fator determinante para o desempenho de todo o sistema é como as suas
partes se encaixam, 0 que estd diretamente relacionado ao nivel de interacdo e

compatibilidade entre agentes e processos intervenientes no sistema.

A prioridade dada aos transportes individuais em detrimento o transporte coletivo é um fator
que contribui significativamente para a deterioracdo da mobilidade urbana. A figura 2 mostra
que no Brasil a posse de veiculos motorizados na area urbana , com 48% dos lares, é superior

a area rural, que totaliza 42% dos lares, e apresenta quase o dobro de veiculos.

Figura 2: Distribuicdo de veiculos em &reas urbanas e rurais no Brasil

POSSE DE VEICULOS - AREA RURAL POSSE DE VEICULOS - AREA URBANA

Mao tem B Tem carro
HTem Tem moto

. Tam moto e carro
Fonte: REIS (2015)
A significante expansdo dos centros urbanos e a constituicdo de metropoles e megacidades
criaram novas caracteristicas para a relacdo tempo e espaco. A vida urbana deixou de ser um
fendmeno que é a combinagdo do aspecto fisico e territorial e passou a ser vista como um

fendmeno temporal.

A preponderancia do tempo sobre o espaco marca o cotidiano das populagdes urbanas, as
distancias percorridas tendem a serem medidas em tempo de deslocamento e ndo em distancia
territorial. O crescimento desordenado das cidades produz reflexos negativos sobre os
transportes urbanos e leva a cidades menos acessiveis para todos os habitantes (BRASIL,
2011).

Conforme se pode observar na figura 3, a intensa transferéncia de pessoas do campo para as
cidades no Brasil foi muito acentuada no periodo entre 1950 e 2010. A populagdo urbana

cresceu de 36%, em 1950, para 84% em 2010 e devera estar em torno de 94% em 2050.
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Figura 3: Gréafico com a evolucéo das populagdes urbana e rural no Brasil

-+ Populacao rural Populacic vana

Fonte: REIS (2015)

A elevada taxa de urbanizacdo da populacdo brasileira apresenta as seguintes consequéncias:
e Crescimento acelerado e desordenado das areas urbanas;
e Incapacidade de infraestrutura das cidades de atender as necessidades geradas;
e Favelizacdo das grandes cidades; e
e Dificuldade para as pessoas se deslocarem.

Diante dos problemas diarios enfrentados na locomog¢do nos centros urbanos, é inegavel a
importancia de uma politica eficaz, pois té-la significa ter um conjunto de principios e diretrizes
que orientem as agdes publicas de mobilidade urbana. Segundo a Cartilha do Ministério das

Cidades (2005), a politica de mobilidade urbana tem como diretrizes:
e Integracdo com a politica de uso e controle do solo urbano;
e Diversidade e complementaridade entre os servigcos e modos de transportes urbanos;

e Minimizagdo dos custos ambientais, sociais e econdmicos dos deslocamentos de pessoas e

bens;
e Incentivo a adogéo de energias renovaveis e ndo poluentes;
e Priorizacdo aos modais de transporte coletivo e ndo motorizados;

e Inclusdo social.
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Exemplos de politicas positivas de mobilidade urbana podem ser observados no Brasil e no
mundo. Cidades como Sao Paulo, Amsterdd, Bogota, Nova York, Portland sdo exemplos de

cidades que apresentaram uma politica de mobilidade urbana positiva.

A cidade de S&o Paulo esta desenvolvendo o planejamento de um sistema de racionalizacdo do
trafego urbano. Esse planejamento é baseado na implantacdo de plataformas logisticas de trés
niveis: as mais remotas e maiores nas cidades-polo de Campinas, Sorocaba, Sdo José dos
Campos e Santos; as periféricas junto ao futuro Ferroanel, que devera correr paralelo ao
Rodoanel; e as urbanas, dentro da RMSP (REIS, 2015).

Na cidade de Amsterdd metade da populacdo utiliza a bicicleta como meio de transporte,
decorrente do grande investimento por décadas para o uso desse tipo de modal, e conta com
mais de 400 km de ciclovias com boa sinalizacdo e com a presenca de bicicletarios, que
comportam um nuamero significativo de bicicletas que podem ser transportadas na rede

ferroviaria e metroviaria.

Bogotd implantou o BRT (Bus Rapid Transit), em traducdo, transito de onibus rapido,
TransMilenio, que apresenta corredores exclusivos para 0nibus, restricdo de estacionamento
de automoveis em vias publicas e construcdo de ciclovias e passarelas. O BRT € atrativo

devido a sua rapidez e baixo custo.

Nova York possui 0 projeto Sustainable Streets, em traducdo, Ruas Sustentaveis, que tem um
plano de 164 acbes que sdo voltadas para a politica de transportes da cidade. As mudancas sdo
relacionadas a priorizagdo do pedestre e do ciclista, além do aumento da infraestrutura

cicloviéria e introdugdo do sistema BRT em alguns bairros.

A cidade norte-americana Portland implantou o conceito de “bairro de 20 minutos”, em que as
casas devem estar a 20 minutos de areas de lazer, escolas, hospitais, centros comerciais,
centros gastrondémicos e trabalho de caminhada, o que reduz os deslocamentos das pessoas,

possibilitando a realizagdo das tarefas de bicicleta ou a pé.

Em 10 de agosto de 2011, o governador Eduardo Campos, anunciou 0 PROMOB — Programa
Estadual de Mobilidade Urbana, que tem como principal objetivo facilitar o transito de
pessoas na RMR, de forma ambiental e sustentavel. A figura 4 sintetiza todos os projetos do
PROMOB para que a mobilidade urbana no Estado de Pernambuco, com énfase nha RMR tenha

uma melhoria significativa.
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Figura 4: Tabela com apresentacdo resumida dos projetos do PROMOB

Projeto

Coracleristicas Gerais

Implantogdio do Conedor de TRO da BR-101

Possorela da Aeroporto

Programa Rios do Gente = Novegoblidode

Comedor Exchusiva de TRO Norte,/Sul

Cosredor Exchusiva de TRO Leste,/Deste

Ramal Cidode da Capo
Il Perimetral & Vin Metropolitono Norte

Via Metropoktana Sul & contorna Lagoa Olbo D*Agua

Sistema Cidovidrio — Pedala PE

« Extensio totl de 30,7 km
- Investimento de ES 480 milhes
« Tatal de 35 estogdes

- Extensiio de 460 metios
- Invesfimento de RS 23 milhies
- Ligo o Aeraporto dos Guarwopes oo T1 Aeraporto

- Extensio de 24,5 km
« Investimenta de RS 398 milhoes
« Total de B estogies, divididas entre o Roba Deste e a Roto Norte

- Extensio de 37,9 km

« Tatal de 42 estogdes

« Investimento estimado de RS 393 mihies
« Demandu,/dio de 328 mil passogeinos
(s - Romol Agomenan Mogalhes

- Extensio de 4,79 km

- Investimento de BS 242 milhes

« Tatal de 9 estogdes

« Extensio fotol de 12,3 km
- Invesfimento de RS 145 milhoes
Total de 22 estogges

« Extensiio de 6,3 km
« Investimenta de RS 131 milhoes

- Extensdo de 6,1 km
« Investimenta de RS 266 milhdes

- Extersio do Vio Leste de 10,9 km
« Extensiio do Vio Oeste de 5,5 km
dvestimento pora farmulocio do projeto executive no ardem de RS 2,6 milhies

- Haboracdo de projetos par implantogdo de ciclovias no extensdo des prindipais
carredoses de mobiidade

« Bxtensiio de 104,3 km

- Investimentos aprooimuda de RS 22 milhies

Fonte: BEHAR; DOURADO (2015)

O Corredor Exclusivo de TRO/BRT Norte/Sul tem inicio no Terminal Integrado de Igarassu,

seguindo até o Terminal de Integracdo Joana Bezerra, com uma bifurcacdo para o centro da

cidade, através da Avenida Cruz Cabuga. Esse corredor possui um ramal na Avenida

Agamenon Magalhées, que tem inicio na Fabrica Tacaruna e se estende até o Terminal de

Integracdo Joana Bezerra. Fazem parte do corredor Norte/Sul os seguintes Terminais de

Integracdo — TI: Tl Igarassu; TI Abreu e Lima; T1 Pelépidas Silveira e Tl PE-15.

Ao longo do capitulo foi oferecido um panorama sobre mobilidade e infraestrutura urbana.

Viu-se que fatores como o crescimento explosivo e fora de controle das cidades, a falta de

infraestrutura dos centros urbanos, o aumento anual do nimero de carros nas ruas, a
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priorizacdo dos transportes individuais em detrimento dos transportes coletivos, a
precariedade dos transportes publicos e falta de uma politica positiva de mobilidade urbana

acarreta no caos de mobilidade urbana enfrentado por muitas cidades.

Uma das consequéncias do caos de mobilidade urbana é o aumento anual do nimero de
acidentes de transito nas cidades e seus impactos para a sociedade, que além de propiciar
perdas humanas significativas, a maioria das vitimas em idade produtiva, representa despesas
exorbitantes aos cofres publicos.

2.2  Definigéo de acidentes de transito

A palavra acidente deriva do termo latino accidens e sua definicdo é muito abrangente. Os
dicionarios Michaelis (2011); Aurélio (2010) a conceituam como imprevisto, evento fortuito e
casual que altera a ordem natural das coisas ou acontecimento caracterizado como desastre ou

desgraca que resulta em danos materiais e/ou pessoais.

Entretanto existem ainda outras categorias de definicdo. Geologicamente falando, esta
relacionado a disposicdo variada de um terreno; na medicina representa uma reacdo
patoldgica repentina que agrava uma doencga, como é o caso do Acidente Vascular Cerebral
(AVC); e na musica refere-se a0 nome genérico dos sinais (sustenido, bemol ou bequadro)

que alteram uma nota musical.

Embora os acidentes apresentem uma gama de conceitos, ele é mais comumente reconhecido
como um evento inesperado provocado por um fator externo que resulta em danos as pessoas

envolvidas, sendo caracterizado como acidentes humanos (GONSALES, 2008).

Conforme a Classificacdo Estatistica Internacional de Doencgas e Problemas Relacionados
com a Saude (CID-10, 2008), os acidentes encontram-se relacionados no Capitulo XX —
Causas Externas de Morbidade e Mortalidade. Os acidentes de transito aparecem
contemplados na categoria V01-V99 — Acidentes de Transportes e seus respectivos

subgrupos, conforme quadro 1.

Quadro 1: CID10 - Classificagdo Internacional das Doengas Relacionada aos Acidentes

CAPITULO XX - CAUSAS EXTERNAS DE MORBIDADE E DE MORTALIDADE

V01 -V99 ACIDENTES DE TRANSPORTES

V01 - V09 Pedestre traumatizado em um acidente de transporte

V10 - V19 Ciclista traumatizado em um acidente de transporte

V20 - V29 Motociclista traumatizado em um acidente de transporte

V30 - V39 Ocupante de triciclo motorizado traumatizado em um acidente de transporte
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CAPITULO XX - CAUSAS EXTERNAS DE MORBIDADE E MORTALIDADE

V40 - V49 Ocupante de um automovel traumatizado em um acidente de transporte

V50 - V59 Ocupante de uma caminhonete traumatizado em um acidente de transporte

V60 - V69 Ocupante de um veiculo de transporte pesado traumatizado em um acidente de transporte
V70 - V79 Ocupante de um énibus traumatizado em um acidente de transporte

V80 - V89 Outros acidentes de transporte terrestre

V90 - V94 Acidentes de transporte por agua

V95 - V97 Acidentes de transporte aéreo e espacial

V98 - V99 Outros acidentes de transporte e os ndo especificados

Fonte: DATASUS (2015)

A definicdo do Ministério da Saude para acidente € “um evento ndo intencional e evitavel,
causador de lesdes fisicas e/ou emocionais no ambito doméstico ou nos outros ambientes

sociais, como o do trabalho, do transito, da escola, de esportes ¢ o de lazer.” (BRASIL, 2001).

De acordo com OMS (2009); OMS (2011); Brasil (2001); Brasil (2005); Krug, Sharma e
Lozano (2000), os acidentes representam um grande problema de salde publica e sdo 0s
principais responsaveis pelo elevado indice de morbimortalidade entre criancas e jovens

economicamente ativos.

Considerando a magnitude dos danos, com mortos e feridos, e os atendimentos e internagdes
elevando os custos com servicos de saude e hospitalares, 0s que mais se destacam sdo 0s

acidentes de transito, também conhecidos como acidentes de transporte terrestre.

A definigéo de acidentes de transito fornecida pelo DENATRAN (2015), e como terminologia
adotada neste trabalho, é “evento nao intencional, envolvendo pelo menos um veiculo,

motorizado ou ndo, que circula por uma via de transito de veiculos”.

Esse significado remete a um evento casual e inesperado, como se fosse decorrente de causas
imprevisiveis, motivo de forga maior ou algo inevitavel. Ao aplica-la no contexto dos
acidentes de transito, onde os indices de mortos e feridos sao tdo elevados e que poderiam ter
sido evitados, através de predicéo e prevencdo, esse conceito perde o sentido, sendo mais bem
caracterizado como violéncia no transito (OMS, 2004; BRASIL, 2005; SILVA, 2012).

2.3 indices de Acidentes de Transito no Ambito Mundial, Nacional e Local

Ha 120 anos atras, em maio de 1896, ocorreu o primeiro acidente de transito da historia em
Nova York — EUA. A vitima foi Evelyn Thomas. Ela estava em sua bicicleta quando em um
cruzamento foi atingida por um veiculo e teve apenas ferimentos leves. Ja a primeira vitima

fatal foi a pedestre Bridget Driscoll. O atropelamento ocorreu em Londres, no mesmo ano. Ha
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relatos de que o veiculo que a atingiu estava modificado para ganhar mais velocidade,
ultrapassando o limite permitido de 6,5 km/h.

Muita coisa mudou desde entdo. Os acidentes de transito sdo atualmente a nona causa de
morte no mundo, e a principal entre jovens na faixa etaria de 15 a 29 anos. Isso significa que
cerca de um 1,3 milhdo de pessoas morrem anualmente nas vias. Por dia, sdo mais de 3.400
homens, mulheres e criangas levados a 6bito enquanto caminham, andam de bicicleta,
motocicleta, automovel ou outros tipos de veiculos. E, devido & inseguranca viaria, até 50

milhdes de pessoas séo feridas a cada ano (ONSV, 2014).

Avaliando os tipos de usuario de transito de forma isolada, os ocupantes de automodveis séo
aqueles gue mais morrem em consequéncia de acidentes. Porém, ao fazer a analise em grupos,
0s usuarios vulneraveis (pedestres, ciclistas e motociclistas) sdo os mais prejudicados. Metade
de todos os 6bitos no mundo envolvem motociclistas (23%), pedestres (22%) e ciclistas (5%)
(ONSV, 2014). De acordo com as tendéncias atuais, o numero de mortos em acidentes de
trénsito no mundo pode chegar a 1,9 milhdo de pessoas. A figura 5 mostra um comparativo

entre as principais causas de mortes nos anos de 2004 e 2030.

Figura 5: Previsdo para as principais causas de mortes em 2030

RANK CAUSA PRINCIPAL EM 2004 RANK CAUSA PRINCIPAL EM 2030 %

1 Doenga cardiaca isquémica 12.2 1 Doenga cardiaca isquémica 12.2
2 Doenga cerebrovascular 9.7 2 Doenga cerebrovascular 9.7
3 InfeccOes respiratorias inferiores 7.0 3 Doenca de obstrucéo pulmonar croénica 7.0
4 Doenga de obstru¢éo pulmonar cronica 5.1 4 Infecges respiratérias inferiores 5.1
5 Doengas diarreicas 3.6 5 Acidentes de Transito 3.6
6 HIV/AIDS 35 6 Canceres de traqueia, brénquio e pulmao 35
7 Tuberculose 25 7 Diabetes mellitus 2.5
8 Canceres de traqueia, bronquio e pulméo 23 8 Doenga cardiaca hipertensiva 2.3
9 Acidentes de Transito 2.2 9 Cancer de estdbmago 2.2
10 Prematuridade e baixo peso ao nascer 2.0 10 HIV/AIDS 2.0
11 Infecgdes neonatais e outros 19 11 Nefrite e nefrose 19
12 Diabetes mellitus 1.9 12 Ferimentos auto-infligidos 1.9
13 Maléria 1.7 13 Cancer de figado 1.7
14 Doenga cardiaca hipertensiva 1.7 14 Canceres de colo do Utero e reto 1.7
15 Asfixia e trauma ao nascer 15 15 Cancer de es6fago 15
16 Ferimentos auto-infligidos 14 16 Violéncia 14
17 Céncer de estbmago 14 17 Alzheimer e outras deméncias 14
18 Cirrose do figado 1.3 18 Cirrose do figado 1.3
19 Nefrite e nefrose 1.3 19 Cancer de mama 1.3
20 Canceres de colo do Utero e reto 11 20 Tuberculose 11

Fonte: Adaptado da OMS (2009)
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De acordo com a figura 5, no ano de 2004, os Acidentes de transito ocupavam a nona posi¢éo
no ranking das principais causas de mortes no mundo, totalizando 2.2% do total de 6bitos,
perdendo para doenca cardiaca isquémica, doenca cerebrovascular, infeccBes respiratorias
inferiores, doenca de obstrucdo pulmonar crénica, doencas diarreicas, HIV/AIDS, tuberculose
e canceres de traqueia, bronquio e pulmao, que apresentavam, respectivamente, 12.2%, 9.7%,
7.0%, 5.1%, 3.6%, 3.5%, 2.5% e 2.3% do total de mortes no mundo.

A figura 5 também aponta que em 2030, os acidentes de transito perderdo apenas para doenca
cardiaca isquémica, doenca cerebrovascular, doenga de obstru¢cdo pulmonar cronica e
infeccdes respiratorias inferiores, ocupando a quinta posicao no ranking das principais causas

de mortes no mundo, totalizando 3.6% do total de mortes no mundo.

A relacdo de mortes por acidentes de transito esta intimamente ligada ao nivel de
desenvolvimento dos paises. O cenério do tréansito, incluindo a quantidade de veiculos
motorizados, pode variar significativamente de acordo com a regido do mundo e com a renda

dos paises, conforme figura 6.

Figura 6: Populacdo, mortes por acidentes e veiculos motorizados registrados por grupo de renda

Populacio Mortes por acidentes Veiculos registrados
de transito*

69 6 ﬁb

PS5 —Paises Subdesenvolvidos PE —Paises Emergentes PD — Paises Desenvolvidos

Fonte: Adaptado da OMS (2008)
# avaliacdo de 30 dias, dados modelados.

A figura 6 mostra que paises com alta renda e desenvolvidos apresentaram o menor
percentual da populacdo mundial, totalizando 15.6%, porém esses paises possuiam a maior
guantidade de veiculos motorizados registrados do mundo com 52.1% e o menor percentual

de mortes de acidentes de transito com 8,5%.
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Em contrapartida, os paises com baixa renda e subdesenvolvidos possuiam uma parcela
significativa da populagdo mundial, totalizando 36.7%, e apesar da pequena quantidade de
veiculos motorizados registrados com 9.2%, esses paises apresentaram a maior porcentagem
de mortes por acidentes de transito, que chegou a ser quase cinco vezes maior que 0

percentual dos paises de alta renda.

A figura 6 ainda revela que os paises emergentes foram 0s que possuiram a propor¢ao mais
equivalente entre a porcentagem da populagdo residente, veiculos motorizados registrados e
mortes por acidentes de transito. Esses paises possuiam a maior parcela da populacdo mundial
com 47.8%, 38.7% do total de veiculos motorizados registrados e 49.6% do total de mortes

por acidentes de transito.

Segundo Roberts (2012), o trauma € uma doenca da pobreza. Mesmo que qualquer pessoa
esteja sujeita a sofrer um ataque violento ou um acidente de transito, o risco é muito maior
para os menos favorecidos. No Reino Unido, por exemplo, criangas de classes sociais mais
baixa tém 20 vezes mais chance de serem feridas na condicdo de pedestres do que as de
classes mais altas. H& uma forte ligacdo entre a pobreza e traumas por acidentes de transito.
Em paises de baixa e média renda as pessoas com menos perspectiva de possuir um veiculo

representam a maioria das vitimas de acidentes de transito.

O quadro 2 aponta que os paises da Regido Africana apresentaram a maior taxa de lesdes
fatais do trafego rodoviario com 32.2% do total. Essa regido ndao possui paises desenvolvidos
e, 0S paises emergentes contribuiram quase igualmente para a elevada taxa da Regido
Africana. A Regido Europeia apresentou a menor taxa com 13.4% do total de lesdes fatais do

trafego rodoviario.

Quadro 2: Taxa de lesdes fatais do trafego rodoviario por regido e renda

REGIAO DESENVOLVIDOS EMERGENTES SUBDESENVOLVIDOS TOTAL

Africa® — 32.2 32.3 32.2
Ameéricas® 13.4 17.3 — 15.8
Sudeste Asiatico® — 16.7 16.5 16.6
'(\)":;S:]ttzrlra”eo 285 35.8 275 32.2
Europa 7.9 19.3 12.2 13.4
Pacifico Ocidental 7.2 16.9 15.6 15.6
Global 10.3 19.5 215 18.8

Fonte: Adaptado da OMS (2008)
® sem paises desenvolvidos; © sem paises subdesenvolvidos
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Os paises em desenvolvimento contribuiram quase 2.5 vezes menos com a taxa que 0s paises
emergentes e 1.5 vezes menos que os paises subdesenvolvidos. A Regido das Américas ndo
possuem paises subdesenvolvidos. Os paises desenvolvidos contribuiram com 13.4% da taxa

e 0s emergentes com 17.3%, totalizando 15.8% do cenario mundial.

O quadro 2 também mostra que no cendrio mundial, os paises desenvolvidos totalizaram
10.3%, os emergentes 19.5% e os subdesenvolvidos 21.5%. A taxa global das lesdes fatais do
trafego rodovidrio mundial foi de 18.8%. Essa taxa foi alavancada por paises
subdesenvolvidos e emergentes, visto que esses paises apresentaram as maiores taxas de

lesdes fatais.

Com os dados comparativos do quadro 3, pode-se ter uma ideia mais clara do quéo elevado
foi o ultimo coeficiente de mortalidade por AT no Brasil — 30,1 mortes a cada 100.000 mil
habitantes. Proporcionalmente a populacdo, o transito brasileiro mata 2,5 vezes mais do que
nos Estados Unidos, e 3,7 vezes mais do que na Unido Europeia.

Quadro 3: Comparativo entre Brasil, EUA e Unido Europeia em 2008

COEFICIENTE DE
MORTALIDADE /

MORTES POR AT POPULACAO 2008

EM 2008 (MILHOES) 100 MIL HAB.
Brasil 57.116 189,6 30,1
Estados Unidos 37.261 304,0 12,5
Unido Europeia 38.876 498,0 7.8

Fonte: CNM (2009)

Comparando com o quadro 2, o Brasil possui o coeficiente de mortalidade maior que todos 0s
paises subdesenvolvidos, exceto os paises africanos. Ele também apresente coeficiente
superior a todos os paises emergentes, exceto paises africanos e paises do Mediterraneo

Oriental.

Esta abordagem baseada na populagédo € considerada valida para anélises comparativas entre
paises e diferentes localidades. Todavia, ndo leva em conta o fato de que ha,
proporcionalmente, muito menos veiculos no Brasil do que nos outros locais considerados. O
calculo das vitimas fatais a cada 10.000 veiculos registrados mostra que, no ano de 2008, o
Brasil teve aproximadamente 10,5 mortes a cada 10.000 veiculos, e os Estados Unidos teve

por volta de 1,2 mortes/10.000 veiculos. Essa abordagem € mais proxima da realidade e
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mostra que o Brasil perdeu 8,7 vezes mais pessoas no transito do que os Estados Unidos em
2008 (CNM, 2009).

Com base nessas 57 mil mortes de 2008, calcula-se a ocorréncia média de, no minimo, 156
mortes em AT por dia no Brasil (aproximadamente 6 por hora), em 2008. Em 2007, um ano
de pico de mortes no transito no pais, esse calculo fica ainda mais alarmante - 183 mortes por
dia (7,6 por hora) (CNM, 2009).

Em 2012, foram 45,7 mil vitimas fatais, 0 que representa um ébito a cada 12 minutos, e 177,4
mil feridos. A titulo de comparacdo, na Guerra do Iraque morreram cerca de 37 mil pessoas
em 8 anos de conflito, considerando os 6bitos de norte-americanos (ONSV, 2014).

No ranking mundial de 2010 da Organizacdo Mundial da Saude (OMS), o Brasil ocupava a
1482 posicdo com um indicador de 22,5 6bitos por cem mil habitantes, enquanto paises latinos
como Chile (12,3), Argentina (12,6) e México (14,7), conforme quadro 4, apresentavam

indices consideravelmente menores.

Quadro 4: Quadro comparativo entre Brasil e paises latinos
COEFICIENTE DE MORTALIDADE /

PAIS

100 MIL HAB
Brasil 22,5
Chile 12,3
Argentina 12,6
México 14,7

Fonte: Adaptado de ONSV (2014)

Ao avaliar o custo da inseguranca Vviaria, no Brasil, sdo gastos mais de 16 bilhdes de reais por
ano em decorréncia de acidentes. Vale pontuar que estamos falando apenas daquilo que é

possivel quantificar, como gastos e nimero de vitimas (ANSV, 2014).

A analise com paises vizinhos se faz importante para oferecer uma visdo real da mortalidade
decorrente de acidentes de transito, ja que paises como os Estados Unidos e alguns paises da

Europa ja possuem um sistema de seguranca viaria em atividade.

Analisar as mortes decorrentes de acidentes de transito por tipos de usuarios também se revela
importante. Ha perfis de usuario que sofrem mais riscos que outros. Nota-se que 0S grupos
gue correm mais riscos sao 0s que se apresentam mais vulneraveis no cenario do transito, sdo

eles: pedestres, ciclistas e motociclistas.
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Ao analisar a distribuicdo dos Obitos por tipo de usuério no Brasil presente na figura 7,
conclui-se que a proporcao de dbitos de motocicletas entre 2001 e 2012 passou de 15% para
36%, isso representa um aumento de 140%, tornando-se o perfil de maior risco do pais. Entre
usudrios de automaveis, ciclistas e usuarios de dnibus, a propor¢cdo manteve-se praticamente
estavel; entre os pedestres reduziu de 47% para 26%, representando uma queda de quase 45%

ao longo do periodo.

Figura 7: Obitos por tipo de usuario no Brasil

2001 2012

2001

2012

W,
\Sg/t%
o = b A N

FONTE: DATASUS, 2012
* EXCLUIDOS 05 10,995 OBITOS CUIO VEICULO NAO ESTA ESPECIFICADO

Fonte: ONSV (2014)

Considerando uma analise mais geral por regifes do Brasil a respeito dos acidentes de
transito, de acordo com a figura 8, em 2007 a regido Sul foi a que liderou as mortes por
acidentes de trénsito no Brasil, com uma taxa de 27,1 mortes a cada 100.000 habitantes.

Quase empatada vem a regido Centro-Oeste, com 27,0 e por Gltimo a regido Nordeste (18,0).

Figura 8: Taxa média de 6bitos em acidentes de transito por regido

NORDESTE

NORTE

SUDESTE

CENTRO-OESTE

SuL

0,00 5,00 10,00 15,00 20,00 25,00 30,00

Fonte: CNM (2009)
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Conforme o quadro 5, entre 2005 e 2007, o municipio brasileiro que mais matava por
acidentes de trénsito era Sdo Paulo, com quantidade média de dbitos de 1603. Esse municipio
também apresentou a maior populacdo média no mesmo periodo, com 10.943.735 habitantes.
Recife ficou em décimo lugar com quantidade media de dbitos de 224 e populacdo média de
1.517.480 habitantes.

Quadro 5: Municipios com maiores indices de c’)itos por acientes de transito no Brasil em 2008 )
RANKING MUNICIPIO UE MEDIA DE OBITOS POPULACAO MEDIA

2005 A 2007 2005 A 2007
1 Sé&o Paulo SP 1603 10.943.735
2 Rio de Janeiro RJ 880 6.108.102
3 Brasilia DF 518 2.391.132
4 Belo Horizonte MG 447 2.396.062
5 Fortaleza CE 436 2.407.760
6 Curitiba PR 427 1.781.290
7 Goiania GO 329 1.222.021
8 Manaus AM 296 1.659.939
9 Salvador BA 292 2.759.186
10 Recife PE 224 1.517.480

Fonte: CNM (2009)

De acordo com o quadro 6, Recife foi a capital brasileira que teve a maior taxa de mortalidade
por 100 mil habitantes em 2014, o alarmante indice de 34,7 6bitos/100 mil hab. Séo Paulo e
Rio de Janeiro, que outrora eram 0s dois municipios com maior mortalidade por 100 mil
habitantes, em 2014, ocuparam a nona e a sétima posicao respectivamente. Apesar de Recife
apresentar uma populacdo 7,3 vezes menor que Sdo Paulo, ela possui uma taxa quase trés

vezes maior que ele atualmente.

Quadro 6: Comparativo entre capitais brasileiras em 2014

_ = < TAXA DE MORTALIDADE /
RANKING | MUNICIPIO | POPULACAO |OBITOS 100 MIL HAB.

1 Recife 1.555.039 539 34,7
2 Fortaleza 2.500.194 678 27,1
3 Belo Horizonte 2.395.785 539 22,5
4 Brasilia 2.648.532 553 20,9
5 Curitiba 1.776.761 356 20

6 Manaus 1.861.838 321 17,2
7 Rio de Janeiro 6.390.290 1.063 16,6
8 Salvador 2.710.968 446 16,5
9 Séo Paulo 11.376.685 1.343 11,8
10 Porto Alegre 1.416.714 166 11,7

Fonte: Adaptado da ONSV (2014)
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Ainda fazendo um comparativo entre os indices de 2008 e 2014, observou-se que Goiana ndo
figura entre as dez capitais com maiores registros de acidentes, enquanto que Porto Alegre se
encontrou na décima posicdo. E provavel que a redugio do coeficiente de mortalidade / 100
mil habitantes nas cidades de Sdo Paulo, Rio de Janeiro e Goiana sejam resultado da adoc¢éo

de medidas de seguranca viaria que se mostraram eficazes.

2.4 Asrodovias federais e sua relagdo com os acidentes de transito

Os acidentes de transito terrestre, como visto na figura 1, sdo responsaveis por
aproximadamente 43 mil mortos, segundo o DATASUS (2015). As mortes derivadas das
rodovias federais correspondem a 20% desse total anual e com cerca de 26 mil gravemente
feridos, implicando em elevados custos para a sociedade, tanto monetarios quanto humanos
(IPEA, 2015).

Foram registrados no ano de 2014, na malha viaria de 71 mil km fiscalizados pela PRF, que
dos 169.153 acidentes, tiveram 8.227 mortes e cerca de 100 mil feridos. Desses acidentes
fatais, 67% ocorreram em zonas rurais e 23% foram ocasionadas pela ultrapassagem indevida

ou excesso de velocidade.

A Confederacdo Nacional de Transporte — CNT realizou um levantamento da situacdo das

rodovias nacionais em 2015. Nos 100 mil km analisados verificou-se que:

e Quanto as condicdes da rodovia 34,9% encontram-se em estado regular, 16,1% em
estado ruim e 6,3% em péssimo estado.

e Os principais problemas encontrados foram 48,6% de pavimentacdo, 51,4% de

sinalizacdo e 77,2% referente a geometria da via.

e Foram identificadas que 86,5% s&o rodovias simples de méo dupla, 42% apresentavam

curvas perigosas sem sinalizagdo e 60% nao tinham acostamento.

e [Foram gastos em 2014 o valor de R$ 12,3 bilhdes de reais com acidentes de transito e

com deficiéncias no acostamento, R$ 46,8 bilhdes.

e Ainda em 2014 foram investidos em rodovias pelo Governo R$ 165 mil/km e da

iniciativa privada R$ 422 mil/km.
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Nas rodovias o limite de velocidade é 110 (cento e dez) quildbmetros por hora para
automdveis, camionetas e motocicletas; noventa quildmetros por hora, para 6nibus e
microdnibus; e oitenta quildmetros por hora, para os demais veiculos. Nas estradas sessenta

quildmetros por hora para qualquer tipo de veiculo.

Ao longo da extensédo das rodovias € comum existirem infraestruturas de apoio, com destaque
para prestacdes de servicos como: borracharias, concessionarias e oficinas mecéanicas, postos

de abastecimento, restaurantes e lanchonetes.

Entre os trechos rodoviarios considerados mais perigosos do Brasil, devido ao elevado indice
de mortes por acidentes de transito, estdo em primeiro lugar a BR-122 no trecho que vai de
Fortaleza - CE a Maraba — PA e em segundo lugar, a BR-101, principalmente nos estados do
Espirito Santo e Santa Catarina (IPEA, 2015).

No presente capitulo foi exposta a problematica dos acidentes de transito cujos indices
revelam que os traumas decorrentes dos acidentes rodoviarios sao um dos piores problemas de
salde publica mundial. Mostrou-se também que o numero de mortes nas estradas tem
crescido rapidamente nos paises de baixa e média renda. Diante disso, no proximo capitulo
serdo abordadas as estratégias e acOes adotadas pelos paises desenvolvidos, fundamentadas
em suas metodologias de seguranca viaria, para reverter e/ou evitar esse cenario, que podem

ser estudadas e adaptadas para a realidade local.
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3 PLANEJAMENTO DE SEGURANCA VIARIA

3.1  Conceitos iniciais sobre seguranca rodoviaria

Os acidentes de transito ndo sdo um evento isolado que se atribui uma Unica causa, em vez
disso, sdo o resultado final de uma sequéncia complexa de acOes e interacdes entre 0s varios

componentes do sistema de seguranca rodoviaria (PIARC, 2003).

A principal literatura revisada: PIARC (2003), AASHTO (2010), OMS (2015) e periodicos,
comprova que agdes simultaneas em varios destes componentes pode ser uma estratégia muito
eficaz para resolver um problema especifico, pois cria uma maior sinergia entre eles e
aumenta os beneficios globais de a¢des individuais. Sendo assim, um programa de seguranca
viaria é definido como um conjunto de atividades para alcancar uma meta de reducdo de

acidentes estabelecida. A estratégia de gestdo deve incluir:
e Definices claras dos respectivos papéis e responsabilidades dos stakeholders;

e Criacdo de mecanismos eficazes de coordenacdo que garantam uma interacdo

adequada das acdes;

e As medidas devem ser tomadas de forma a gerenciar e coordenar melhor os esforcos

de otimizacdo da seguranca viaria; e
e Priorizagdo das a¢bes conforme ranqueamento prévio de necessidade.

O documento que representa 0 comprometimento de um pais e seu governo para com a
estruturacdo e implementacdo de um Programa de Seguranca Rodoviaria é o Plano de Agéo,
gue descreve 0 que o pais vai fazer, a curto, médio e longo prazo, para resolver os problemas

dos acidentes de transito.

A maioria dos paises da América do Norte e da Europa, parte da Asia e alguns paises da
América do Sul desenvolveram e aplicaram um Plano de Acéo de segurancga rodoviaria formal

e, com isto, foram alcancadas melhorias substanciais nesse setor em varios paises.

Entretanto, a estrutura do Programa de Seguranca Viaria deve respeitar as especificidades
regionais e nacionais de cada pais e buscar estratégias e solu¢Bes que mais adequem as
caracteristicas de cada realidade local, tais como:
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e Contexto historico, social e cultural;

e Contexto socioecondmico;

e Organizacéo politica;

e Nivel de motorizacédo e dos sistemas de modais de transporte;
e Nivel dos conhecimentos técnicos.

Para que o Programa de Seguranca Viaria seja bem-sucedido é necessario que esteja
fortemente ligado a conscientizacao social da magnitude do problema e o compromisso dos

lideres politicos em solucion-lo.

As acdes adotadas s serdo eficientes se os papéis e responsabilidades de cada organizacdo —
autoridades nacionais, estaduais e municipais de seguranga — estiverem claramente definidos e
reconhecidos por todos os envolvidos. O quadro 7 apresenta o padrdo adotado
internacionalmente.
Quadro 7: Responsabilidades das organizacOes de seguranca viaria
STAKEHOLDERS | RESPONSABILIDADES \

Sao as agéncias que lideram a gestdo de seguranca viaria. SA0 responsaveis
pela legislacéo e regulamentos relacionados com as vias, financiam projetos,
servicos, consultoria e assisténcia de pesquisa para a administracdo viria.
Devem garantir que as vias tenham nivel de seguranca adequado.

Autoridades Viarias

Séo as autoridades policiais que primeiro chegam ao local do acidente. Sdo
responsaveis pela aplicagdo da lei e coleta de dados referentes aos sinistros,
de forma confiavel, para fornecer informagdes para os analistas que realizam
0s estudos de seguranca.

Policia

Representado pelas organizagfes puablicas e empresas privadas, com
parcerias eficazes entre empresas, sociedade civil e governo para lidar com
0s problemas de seguranca viaria. A atuacdo dos grupos de interesse
aumenta a conscientizagdo sobre 0s problemas especificos e acelera a adogéo
de novas iniciativas no &mbito da seguranga viaria.

Fonte: Adaptado do PIARC (2003)

Setor Privado e Grupos
de Interesse

Conforme Bliss, Breen (2009), em seu trabalho intitulado “Implementing the
Recommendations of the World Report on Road Traffic Injury — Prevention Country
Guidelines for the Conduct of Road Safety Management Capacity Reviews and the
Specification of Lead Agency Reforms, Investment Strategies and Safe System Projects
delineou um Programa de Gestéo de Seguranca Rodoviaria esquematizado com trés elementos

conceituais interrelacionados, de acordo com a figura 9:
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Figura 9: Sistema de Gestdo de Seguranca Viaria
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Fonte: Adaptado do Bliss; Breen (2009)

Os elementos da base da piramide estabelecem sete funcdes do sistema de gestdo rodoviaria

definidas como as funcdes da gestéo institucional, séo elas:

e Coordenacdo — versa sobre a organizacdo das intervencgdes e sua relacdo com as outras
funcGes da gestdo institucional de forma horizontal, vertical, entre instituicbes

governamentais e ndo-governamentais.

e Legislacdo — versa sobre os instrumentos juridicos necessarios para a governabilidade,
especificando os limites legais das instituicdes, em termos de suas responsabilidades,

prestacdo de contas, intervencdes e relacdo com as fungdes de gestdo institucional.

e Promocdo — versa sobre a comunicacdo de seguranga rodoviaria como um nucleo de
negocios para 0 governo e sociedade, e enfatiza a responsabilidade compartilhada da
sociedade em apoiar a entrega das intervencdes necessarias para atingir os resultados

esperados.

e Financiamento e alocacgdo de recursos — versa sobre o financiamento das intervengdes
e relaciona as funcdes de gestdo institucional em uma base sustentavel utilizando, para
isso, uma avaliacéo racional e programada da alocacdo dos recursos tendo como foco

os resultados.
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e Monitoramento e Avaliacdo — versa sobre as preocupacdes sistematicas e continuas de
medicdo de saidas de seguranca rodovidria, seus resultados intermediarios e finais e
avaliacdo das intervencdes. Registros de condutor e do veiculo, um banco de dados de

lesBes em acidentes de transito e levantamento periddicos sdo exemplos tipicos.

e Pesquisa e Desenvolvimento e transferéncia de conhecimento — versa sobre o
desenvolvimento sisteméatico e continuo e a aplicagdo do conhecimento para a

otimizac&o da eficiéncia e eficacia do sistema de gestdo da seguranga rodoviaria.

e Foco nos resultados — o elemento mais importante da base da pirdmide. Ele estabelece
uma estrutura de desempenho da gestdo para a entrega de intervencOes e seus
resultados intermediarios e finais. Ele define o nivel de seguranca que um pais deseja

alcancar, colocado em termos de visdo, metas e objetivos relacionados.

O nivel intermediario da piramide trata das intervencdes para atingir os resultados
desejados. Seus elementos trabalham com o planejamento seguro, projeto, operacdo e uso
da rede viaria; as condi¢des em que os veiculos e pedestres podem utilizar as vias de

forma segura e a recuperacéo e reabilitacdo das vitimas de acidentes de transito.

O nivel mais alto da pirdmide trabalha com os resultados desejados dentro do sistema de
gestdo da seguranca rodoviaria. Os resultados finais podem ser metas de visdo a longo
prazo em termos de despesas sociais, fatalidades, ferimentos graves, entre outros; 0s
resultados intermediarios podem ser, por exemplo, a mudanca de comportamento; e as

saidas podem ser as avaliac@es de melhorias nos resultados intermediérios e finais.

Essa estrutura esquematica postula que a gestdo bem sucedida de segurancga exige uma
série de acOes integradas e inter-relacionadas entre elas e que pode ser aplicado a qualquer

pais, independente de seu desempenho e onde se localiza dentro da seguranca rodoviaria.

Os fatores de risco para a ocorréncia de acidentes sdo normalmente delineados pelo
sistema Homem-Ambiente-Veiculo, cujo o Manual PIARC — Pemanent International
Association of Road Congresses, relaciona suas porcentagens, estando sempre em
destaque o fator humano, conforme figura 10. Para tentar reduzir os acidentes, trabalha-se
com intervengdes dos trés E’s — Engineering, Education and Enforcenment, que em

portugués quer dizer: Engenharia, Educagéo e Esforgo Legal.
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Figura 10: Fatores de risco de acidentes de transito

Fator Humano

S (93%)

Fator Ambiente Viario
(34%)

N

(3%)

(1%)

(2%) Fator Veicular
(13%)

Fonte: Adaptado do PIARC (2003)

Cada acidente € o resultado de uma sucessdo de eventos e cada caso esta relacionado com
pelo menos um dos fatores de risco da triade. A seguir estdo relacionados 0s varios
componentes desse sistema e como eles podem contribuir para a ocorréncia de um acidente,

destacando cada uma das suas fases: o0 antes, o durante e o depois.

Analisando esse sistema € possivel identificar os elementos sobre os quais serdo feitas as
intervengdes. O comportamento humano tem sido predominante para causas de acidentes de
transito, conforme relacéo ilustrada no quadro 8. Causas como, por exemplo, falta de atencéo,
uso do aparelho celular, ingestao de alcool, desrespeito a sinalizacéo e ndo guardar a distancia
de seguranca sao responsaveis pela maioria dos acidentes. No entanto, os fatores humanos ao
estarem envolvidos na maioria dos acidentes, ndo significa que apenas este componente do
sistema tem de ser tratado.

Observa-se que o ambiente viario impacta em 30% no fator humano quando considerada a
multicausalidade dos acidentes, conforme a figura 10, ou seja, ao se adotar acBes que
melhorem as condicBGes das via, essa intervencdo influenciara na reducdo dos indices de
acidentes por fator humano.
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Quadro 8: Contribui¢8o do fator humano nos acidentes de transito

SISTEMA ANTES DO ACIDENTE DURANTE O ACIDENTE DEPOIS DO ACIDENTE
1. Condicao Fisica Condicao Fisica Condicao Fisica
_Fadiga, doenca, medicamento, alcool. _Reflexo _Resisténcia ao impacto
_Desvantagens: visdo, audicdo, etc. Erro Condicio Psicologica
Condicio Psicologica _Mad imagem mental da estrada | _Choque emocional
_ Stress, desatencdo, distracio. Ma Elivallagao e distincia e Experiéncia e habilidade
velocidade

Atitudes do perfil socio-demogrifico _Manobras inapropriadas _Seguranca em primeiro lugar

Fator Humano | Idade, sexo, ocupacio profissional, nivel de educacio. |Acio _Protecdo da cena do acidente
Experiéncia e habilidade _Velocidade _Acionamento do alarme
_ Experiéncia na direcéio, conhecimento do veiculo ¢ _
. . _Brecagem Acio
intinerario, conhecimento dos regulamentos
Acio _Posicionamento _Manobras apos a colisdo
_Manobras antes da colisdo _Aviso

Autoproteciio
_ Cinto de seguranca, capacete.

Fonte: Adaptado do PIARC (2003)

O fator relacionado as condicdes do veiculo também tém sua contribuicdo nos acidentes de
transito. Veiculos cada vez mais seguros se fazem necessarios para protecao dos usuarios em
casos de acidentes, como pode ser observado no quadro 9, relativo a etapa durante o acidente.
Assim, os automdveis, por exemplo, passaram a incluir, no quesito seguranca, itens de série
como freio ABS e Airbags. Além disso, eles possuem a opcao de inclusdo de outros itens de
seguranca como, por exemplo, sistema de aviso de portas abertas, alerta para uso do cinto

quando 0 mesmo ndo esta sendo utilizado e apito sonoro de velocidade.

Quadro 9: Contribuigdo do fator veiculo nos acidentes de transito

SISTEMA ANTES DO ACIDENTE DURANTE O ACIDENTE DEPOIS DO ACIDENTE
T A . Manuseio de veiculos
Condicao Fisica Ativacao da seguranca passiva danificados
_Tipo e modelo, cor, poténcia do motor _Resisténcia a deformacio
Condicdes mecinicas _Airbag
Fator Veiculo |_Freios, pneus, suspensio, luzes, etc.
Danos
_Externo, interno
Estado de execucio
_Objetos, posicdo dos passageiros, bagagem obstruida

Fonte: Adaptado do PIARC (2003)

O quadro 10 refere-se as condicGes da via e como algumas deficiéncias podem levar a um
acidente. Cita-se, como exemplo, auséncia de sinalizacdo, ma geometria da via, iluminacao
insuficiente e auséncia de acostamento como possiveis causas de acidentes de transito

relacionadas ao fator ambiente viario.
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Quadro 10: Contribuicédo do fator ambiente viario nos acidentes de transito

ANTES DO ACIDENTE
Geometria
_Alinhamento vertical, secdo transversal, alinhamento
horizontal
Caractaristicas da superficie
_Resisténcia 4 derrapagem, aspereza da via

DURANTE O ACIDENTE

Area de recuperacio
_ Via de emergéncia

_Central de refigio
Condicdes do acostamento

DEPOIS DO ACIDENTE
Aviso de acidente

Limpeza da via

Zona critica

_ Zona de transicdo

_ Zonas de trabalho, defeitos
incomuns nos arredores

_Detritos, contaminacao
Fator Ambiente | Arredores

Viario
_ Urbano, rural
_ Publicidade, lojas
_Volumes de trafego
_Usudrios principais
Equipamentos
_Sinais, marcacdes, etc.

Fonte: Adaptado do PIARC (2003)

~ Manutencio
_Obstdculos nas rodovias

Dos trés fatores de risco, 0 ambiente viério e o fator humano s&o essenciais quando se trata de
evitar que acidentes acontecam, pois sua maior atuacdo € anterior as ocorréncias. Eles
possuem carater de prevencao, enquanto que o fator relacionado aos veiculos possui carater

de protecdo, minimizando as consequéncias do trauma.

A interven¢do combinada dos trés E’s: Engenharia, Educagdo e Esfor¢o legal é capaz de
produzir resultados mais eficazes e duradouros. Um dos exemplos mais notdrios da eficacia
desse tipo de atuacdo é o uso do cinto de seguranca. A lei tornou-o obrigatorio, e 0

descumprimento da mesma acarreta em multa e pontos na carteira de habilitag&o.

AplicacOes de técnicas de seguranca mais avancadas na engenharia do cinto tornaram o item
ainda mais resistente e seguro, aumentando as chances de sobrevivéncia dos usuarios. E
através de campanhas educativas de impacto mostrou-se a importancia do uso desse item para
minimizar os ferimentos e preservar a vida. Nos dias atuais, seu uso tornou-se t&o habitual, ao
ponto de ser quase uma acdo mecanica ao entrar no veiculo. Comprovando que a acao
conjunta fez a utilizacdo do cinto de seguranga ser totalmente incorporado pela populagéo,

salvando vidas.

3.2  Metas e Resultados do Planejamento de Seguranca Viaria

A definicdo de metas quantitativas pode levar a programas de seguranga viaria com maior
qualidade, & maior eficicia do uso dos recursos e a uma melhoria na seguranca do transito. O
pesquisador noruegués, Rune Elvik, destaca que metas devem ser quantitativas, com prazo

determinado, facilmente inteligiveis e passiveis de avaliacdo (ONSV, 2014).

Devem ter como principais objetivos: fornecer um meio racional de identificacdo e realizacéo

das acOes; motivar aqueles que trabalham na seguranca viaria; elevar o nivel de compromisso
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com a seguranca na sociedade como um todo; incentivar o ranking das medidas de seguranca
(e sua aplicagéo), de acordo com seu peso na reducdo de acidentes; incentivar as autoridades
responsaveis diretamente pela seguranca viaria a definirem suas proprias metas; permitir
avaliacdes em diferentes fases de um programa e identificar o escopo de eventuais acoes

adicionais.

A Suécia apresentou o “Visdo Zero” adotado pelos paises da Unido Europeia, uma politica de
seguranca de trafego desenvolvida no final de 1990, que se baseia em quatro elementos: ética,
responsabilidade, filosofia de seguranca e criacdo de mecanismos para mudanca. Talvez seja a
politica de seguranca viaria mais ambiciosa ja implantada. O pais tem como meta zero mortes
por acidentes de transito, visto que para eles “nunca pode ser eticamente aceitavel que alguém

morra ou fique gravemente ferido enquanto se desloca pelo sistema rodoviario de transporte”.

Algumas experiéncias comprovam que e possivel reduzir os indices de acidentes de transito.
A Argentina, por exemplo, apds ter seu indice de mortalidade no transito aumentado de 11,4
para 14,5 a cada 100 mil habitantes, no periodo de 2005 a 2008, conseguiu reduzir
significativamente esse indice ao atuar em conjunto com a sociedade, e ao criar um 0rgdo
central para supervisionar as provincias na implantacdo de programas de seguranca vidria.
Com a iniciativa, o pais diminuiu 0 nimero de vitimas fatais no transito para 12,6/100 mil
hab. (ONSV, 2014).

Uma das medidas préaticas adotadas pela Argentina foi a concepg¢do do chamado Formulario
Laranja, que é usado por policiais do pais todo para investigar acidentes de transito. Além
disso, o pais se destacou pela criagdo de um plano de educagéo e conscientizac¢do voltado para

0s motociclistas.

O Chile também alcancou bons resultados: em menos de vinte anos, reduziu seu indice de
mortalidade de 17,1 para 12,3/100 mil hab. Atuando no tema desde 1994, o pais criou a
Comissdo Nacional de Seguranca do Transito (CONASET), investiu em sinalizacdo e em

acOes educativas para atingir o seu objetivo (ONSV, 2014).

Uma das medidas bem-sucedidas implementada pelo Chile foi a criagdo de calcadas para
pedestres nas vias que apresentam muito trafego de veiculos, reduzindo, assim, em 8.7% o
numero de oObitos por acidentes de transito no pais. O governo chileno também promoveu

campanhas de conscientizacdo sobre o uso do cinto de seguranca.
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3.3  Arcabouco legal da seguranca viaria nacional

Durante o Brasil Império, o pedagio era praticamente o Unico controle vidrio que existia no
pais, cobrados de acordo com o tipo de usuério e a distancia percorrida. Em 1897 o primeiro
automovel circulou no pais, na cidade do Rio de Janeiro. No mesmo ano ocorreu o primeiro
acidente de transito envolvendo um veiculo, assim, o Poder Publico e o Automovel Clube do
Brasil comecaram a propor medidas para que o transito se tornasse mais seguro, dentre elas,

regras de circulacdo para proteger pedestres e motoristas.

Em 1903, nas cidades de S&o Paulo e Rio de Janeiro, foi criada a concessdo das primeiras
licencas para dirigir. Apos trés anos, o exame obrigatorio para habilitar motoristas foi adotado

no Brasil.

Atualmente a legislacdo que regulamenta o transito no Brasil esta embasada em:
e Constituicdo Federal;
e Cadigo de Transito Brasileiro;
e Convencdo de Viena;
e Acordo do Mercosul,
e Resolucdes e Deliberacdes do Contran;
e Portarias do Denatran;
e Leis, Decretos e Portarias Estaduais;
e Leis, Decretos e Portarias Municipais;
e Normas Técnicas da ABNT.

O Art. 6° da Constituicdo Federal de 1988 trata os direitos sociais dos individuos. Segundo a
Republica Federativa do Brasil (1988) sdo eles: direitos sociais a educacdo, a saude, a
alimentacéo, ao trabalho, a moradia, ao transporte, ao lazer, a seguranca, a previdéncia social,

a protecdo, a maternidade e a infancia, a assisténcia aos desamparados.

Apesar de conter na Constituicdo Federal que todo individuo tem direito saude, transporte e

seguranga, os acidentes de transito, que podem ser evitados, configuram um problema de
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salde publica, devido a grande mortalidade, violando os direitos constitucionais. Além disso,
o transporte publico brasileiro é precério.

Os Arts. 182 e 183 tratam sobre a politica urbana. No Art. 182 versa sobre a politica de
desenvolvimento urbano deve ser executada pelo Poder Pdblico Municipal e tem como
objetivo ordenar o pleno desenvolvimento das funcdes sociais da cidade e garantir o bem-

estar de seus habitantes.

A Lei n° 10.257/01 regulamenta os Arts. 182 e 183 da constituicdo Federal, estabelece
diretrizes gerais da politica urbana e d& outras providéncias. A Lei n°® 12.587/12 institui as
diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana; revoga dispositivos dos Decretos-Leis
n* 3.326, de 3 de junho de 1941, e 5.405, de 13 de abril de 1943, da Consolidag&o das Leis do
Trabalho (CLT), aprovada pelo Decreto-Lei n°5.452, de 1°de maio de 1943, e das Leis
n®5.917, de 10 de setembro de 1973, e 6.261, de 14 de novembro de 1975; e da outras
providéncias. (BRASIL, 2012)

Apesar da garantia, por Lei da mobilidade urbana, esta estd sendo altamente prejudicada
devido a precariedade dos servicos de transporte publico, visto que as pessoas estdo
preferindo fazer uso dos veiculos particulares, aumentando a cada dia a frota nas ruas, assim,
a mobilidade dos individuos dentro das cidades esta cada vez mais dificil dado os grandes

congestionamentos das vias.

A Lei n° 12.587, de 23 de novembro de 1977, institui o Cdodigo de Trénsito Brasileiro (CTB),
que possui 341 Artigos, além de um anexo contendo os conceitos e definicdes de termos

mencionados na Lei.

O Art. 7 do CTB aborda a composicao e a competéncia do Sistema Nacional deTtransito. Os

Orgao e entidades que compde o Sistema sdo:

e Conselho Nacional de Transito — CONTRAN: coordenador do Sistema e 0rgédo

méaximo normativo e consultivo;

e Conselhos Estaduais de Transito — CETRAN e Conselho de Transito do Distrito

Federal - CONTRANDIFE: sdo 6rgaos normativos, consultivos e coordenadores;

e Orgaos e entidades executivos de transito da Unido, dos Estados, do Distrito Federal e

dos Municipios;
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Orgaos e entidades executivos rodoviarios da Unido, dos Estados, do Distrito Federal

e dos Municipios;

Policia Rodoviaria Federal;

Policias Militares dos Estados e do Distrito Federal; e

Juntas Administrativas de Recursos de Infragcdes — JARI.

Os paises participantes da Convencdo de Viena, inclusive o Brasil, subscreveram em 1968 a
Convencao sobre Transito Viario. Trata-se de um acordo internacional que estabelece regras
que devem ser seguidas por todos os condutores de veiculos quando trafegam por qualquer
um dos paises que fazem parte do mesmo, com o objetivo de facilitar o transito viario
internacional e aumentar a seguranca viaria. No Brasil a Convencdo foi promulgada pelo
Decreto n° 86.714, de 10 de dezembro de 1981.

O Acordo Mercosul aborda um Acordo sobre Regulamentacdo Basica Unificada de Transito
que envolve o Brasil, a Argentina, a Bolivia, o Chile, o Paraguai, o Peru e o Uruguai. Esse
acordo foi estabelecido em 29 de setembro de 1992 e o Decreto Federal de 3 de agosto de

1993 disp0e sobre a execucdo do mesmo.

O Contran possui 575 Resolugdes posteriores a 1998 e 836 resolucfes posteriores a esse ano.
Atualmente estdo disponiveis 146 Deliberacbes do Orgdo. As Resolugdes e Deliberagdes
possuem varias finalidades, como por exemplo, estabelecer requisitos de seguranca vidria, e

revogar ou alterar uma Resolucao.

A Portaria A/64/L44 é uma Resolugdo das Nagdes Unidas (ONU), publicada no dia 02 de
margo de 2010, que instituiu o periodo de 2011 a 2020, como a “Década de Agdes de
Seguranga no Transito”. A resolucdo recomenda aos paises-membros a elaboracdo de um
plano de acédo para guiar as acdes nessa area, tendo como meta estabilizar e reduzir o numero

de mortes no transito em todo o mundo.

Segundo definicdo internacional, uma norma técnica € um documento estabelecido por
consenso e aprovado por um organismo reconhecido, que fornece para uso comum e
repetitivo regras, diretrizes ou caracteristicas para atividades ou seus resultados, visando obter

um grau 6timo de ordenacdo em um dado contexto. (ABNT, 2006)
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O conjunto de normas técnicas da ABNT relacionadas a Seguranca viaria no Brasil estabelece
padronizacGes para sinalizagdes vertical, sinalizacdo horizontal, sinalizacdo viéria e seguranca

no trafego, visando elevar o grau de seguranca nas vias brasileiras.

3.4 Plano nacional de reducdo de acidentes e seguranca viaria para a década
2011-2020: proposta preliminar

O DNIT em seu estudo intitulado “Metodologia para tratamento de acidentes de trafego em

rodovias” destaca que, no Brasil, desde 1986 ha esfor¢os direcionados a implementagdo de

um plano de agdo de seguranca viéria. Diversas metodologias foram adotadas com o objetivo

de estudar os trechos mais criticos de uma rede viéria e assim auxiliar na melhoria da

seguranca através das acdes corretivas aplicadas nesses trechos (DNIT, 2006).

O Brasil, como pais membro da Organizagdo das Nagfes Unidas - ONU, aderiu a campanha
decenal mundial organizada pela OMS denominada “Década Mundial de A¢des de Seguranca
no Transito —2011/2020: Juntos Podemos Salvar Milhdes de Vidas”, com a missdo de reduzir
pela metade o nimero de fatalidades no trénsito em escala mundial. Essa proposta esta
sustentada nos seguintes pilares:

e Gestdo nacional de seguranca no transito;

e Infraestrutura viaria adequada;

e Seguranca dos veiculos;

e Atendimento ao trauma, assisténcia pré-hospitalar, hospitalar e reabilitacéo.

Sendo assim, o Brasil estruturou a proposta preliminar do Plano Nacional de Reducéo de
Acidentes e Seguranca Viaria para a Década 2011-2020, que dispde de um conjunto de
medidas com o objetivo de contribuir com a diminui¢do dos indices de mortos e feridos em

decorréncia dos acidentes de transito no pais.

A implementacdo desse plano enfoca as ac¢Oes direcionadas para fiscaliza¢do, educacao,
saude, infraestrutura e seguranga veicular, a curto, médio e longo prazo (BRASIL, 2010).
Como diretrizes gerais destacam-se a implantacdo de um Observatorio Nacional de Transito;
a criacdo de um Programa Nacional de Gestdo Integrada de Informagfes no dmbito federal,
estadual e municipal; criagdo de programas voltados para a seguranga do pedestre,

motociclistas, ciclistas e transporte, tanto de carga quanto de passageiros; promoc¢do da
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acessibilidade e fortalecimento do 6rgdo maximo executivo de transito da Unido, a fim de

integrar todo o Sistema Nacional de Transito.

As acBes do Plano Nacional de Reducdo de Acidentes e Seguranca Viaria estdo
fundamentadas em cinco pilares. Sdo eles: fiscalizacdo; educacdo; saude; infraestrutura e

seguranca veicular.

A acdo de fiscalizar compreende: criar selo de qualidade na fiscalizacdo de transito; priorizar
campanhas fiscalizatérias no ambito nacional; elaborar um diagnéstico da fiscalizacao
exercida pelos agentes; padronizar procedimentos fiscalizatérios no ambito nacional;
fortalecer a capacidade de gestdo do Sistema Transito; incentivar a celebragdo de convénios
entre os entes federados para a gestdo do transito de trechos urbanos em rodovias; priorizar a

fiscalizacdo das condutas infracionais com maior potencial de vitimizacao.

No Plano, sdo destacadas as seguintes acOes relacionadas a educacdo: Implementar a
educacdo para o transito como pratica pedagogica cotidiana nas pré escolas e nas escolas de
ensino fundamental; promover o debate do tema transito nas escolas de ensino médio;
promover cursos de extensdo e de poés-graduacdo, na area de transito (presenciais,
semipresenciais e a distancia); desenvolver uma estratégia de integracdo com os meios de
comunicacdo com a finalidade de criar uma midia de transito cidadd; capacitar, formar e
requalificar (nas modalidades presencial, semipresencial e a distancia) profissionais do
Sistema Nacional de Transito, professores e profissionais da educacdo basica e superior,
instrutores, examinadores, diretores gerais e de ensino dos Centros de Formacdo de

Condutores, em diferentes areas do transito.

Para a saude o Plano destaca: promover os preceitos de promog¢do da saude voltada a
mobilidade urbana junto aos setores responsaveis pelo espaco/ambiente de circulagéo;
promover e garantir o cuidado e a atencédo integral as vitimas; fortalecer a intersetorialidade

entre 0s 6rgdos de salde e transito.

Para infraestrutura é destacado: incentivar a celebracdo de convénios entre os entes federados
para gestdo do trénsito em trechos urbanos de rodovias; criar programas de manutengédo
permanente, adequacdo e tratamento de segmentos criticos de vias; garantir a utilizacéo

somente da sinalizacéo viaria regulamentada em todo territorio nacional.
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Por fim, o Plano Nacional de Redugdo de Acidentes e Seguranca Viaria destaca como
principais medidas para a seguranca veicular: implementar a Inspe¢do Técnica Veicular ;

definir as diretrizes gerais para desenvolvimento de um projeto de “veiculo seguro”.
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4 MANUAIS INTERNACIONAIS DE SEGURANCA VIARIA

No capitulo anterior foram abordados o0s conceitos iniciais de seguranca viaria para melhor
entendimento no que tange ao planejamento de seguranca viéria. Através de exemplos de
paises desenvolvidos como a Suécia que possui metas ambiciosas para a seguranga Vviaria e de
paises subdesenvolvidos como Argentina e Chile que conseguiram reduzir os seus indices de
acidentes de transito com acoes simples e eficazes, fica evidente que é possivel reduzir esses

nameros atraves de metas e acles de seguranca Vvidria.

O Brasil ndo possui um manual proprio de seguranca vidria € nem um sistema geral
implementado, porém ha dois modelos utilizados mundialmente, o Highway Safety Manual
(HSM) e Road Safety Manual (RSM), que podem ser estudados e adaptados para a realidade
local e fim de melhorar a seguranca no transito e reduzir acidentes e seus impactos em todas

as camadas da sociedade.

41  Highway Safety Manual - HSM

O Manual HSM é um recurso que fornece o conhecimento de seguranca e ferramentas em
uma forma util para facilitar uma melhor tomada de decisdo com base na performance de
seguranca. O foco do HSM é fornecer informacGes quantitativas para tomada de decisdo. Ele
retne informacoes atualmente disponiveis e metodologias de medicdo, estimativa e avaliacdo
de estradas em termos de acidente de frequéncia (nimero de acidentes por ano) e gravidade

acidente (nivel de ferimentos devido a acidentes).

O HSM apresenta ferramentas e metodologias para a consideracdo de “seguranca” em toda a
gama de atividades de rodovias: planejamento, programacao, desenvolvimento de projetos, de

construcdo, operacgdo e manutencdo (AASHTO, 2010).

O HSM é organizado em quatro partes: a parte A aborda a Introducéo, os Fatores Humanos, e
Fundamentos; a parte B aborda o Processo de Gestdo da Seguranca Rodoviéria; a parte C
aborda o método preditivo e finalmente a parte D aborda os Fatores de Modificacdo de

Acidentes.

e A parte A descreve a finalidade e &mbito do HSM. Ele explica o relacionamento da
HSM para atividades de planejamento, projeto, operagdes e manutencdo. Apresenta,

também, uma visdo dos principios de fatores humanos para a seguranca viaria.
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e A Parte B apresenta os passos que podem ser utilizados para monitorizar e reduzir a
frequéncia de falha e gravidade nas redes viarias existentes. Inclui métodos Uteis para
identificacdo de locais de melhoria, diagndstico, selecdo intervencdo, avaliacdo
econdmica, a priorizacdo de projetos e avaliacdo da eficacia.

e A Parte C do HSM fornece um método preditivo para estimar a média esperada da
frequéncia de acidente de uma rede, instalacdo ou local individual. A estimativa pode
ser feita para condicOes existentes, para condigdes alternativas ou propostas de novas
estradas.

e Parte D resume os efeitos de varios tratamentos, tais como geométrico e modificacdes
operacionais a um local. Alguns dos efeitos sdo quantificados como Fatores de
Modificacdo de Acidentes (em inglés Accident Modification Factors - AMF). AMFs
quantificam a mudanca na frequéncia média esperada de acidentes como resultado de
modificacdes para um local. Os AMFs podem ser usados como um recurso para

métodos e calculos apresentados no manual.

A figura 11 representa o fluxograma de partes do HSM. Ela faz uma relacdo entre as partes do
Manual, além de destacar e situar os capitulos do mesmo. Atencédo para o fato de que todo o
Capitulo 2 do mesmo foi voltado para os Fatores Humanos, abordando as caracteristicas dos
motoristas e suas limitacGes, bem como, fornecendo orientagdes de conduta em casos criticos,
como intersecdes e pontos de acessos, posto que esse fator, como visto anteriormente, é o que

mais influencia a ocorréncia de acidentes.



Figura 11: Fluxograma de relagdo de partes do HSM
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Chapter 9
— Safety Effectiveness
Evaluation
Fonte: AASHTO (2010)
4.2

AMF values from Part D chapters can be used

for calculations in Chapters & and 7

semswsmnnnnnnnennannnnnnnnnnnnns SPFS from Part C can be used in Chapters 4 and 7

* All AMFs applicable to Part C are contained within Part C. AMFs in Part D are not

necessarily applicable o Part C.

Road Safety Manual — RSM

O Road Safety Manual foi uma iniciativa do Comité de Seguranca Rodoviaria da Associacéo

Rodoviaria Mundial (PIARC) e foi projetado para fornecer a engenheiros de rodovias uma

melhor compreensdo dos impactos que a infraestrutura tem sobre a seguranca rodoviaria em

todas as fases de projeto e operagoes.
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Esse manual € uma ferramenta de referéncia valiosa para qualquer engenheiro com interesse
em problemas de seguranca rodoviéria. Espera-se que as informac6es contidas no manual vao
ajudar a melhorar a seguranca rodoviaria e reduzir o terrivel nimero de mortes e lesées em

acidentes rodoviarios ao redor do mundo (PIARC, 2003).

A quantidade e qualidade de informacdes contidas neste manual faz com que seja uma
referéncia sem paralelo em varios aspectos relacionados a infraestrutura que tenham impacto
na seguranca rodoviaria. Os autores projetaram este manual para ser usado como uma

ferramenta educacional para a formacdo de estudantes e profissionais.
O manual esté organizado em quatro partes:

e A primeira parte € uma introducdo a seguranca rodoviaria. Ele descreve a extensdo do
problema, estabelece estratégias gerais para a gestdo da seguranga rodoviaria, e
discute os principais fatores que contribuem para os acidentes. O objetivo é fornecer
aos leitores com uma visdo geral do problema, para que possam compreender melhor

0 potencial, bem como as limita¢des das acdes que podem ser tomadas.

e A segunda parte do manual centra-se mais diretamente na engenharia de rodovias, e
descreve um completo processo de melhoria da seguranca rodoviaria, de recolha de
dados e identificacdo de problemas para a avaliacdo dos impactos das acgdes
implementadas. Este processo, tal como descrito, é adequado para a analise dos locais
mais criticos de ocorréncia de acidentes, blackspots, que é geralmente a primeira acéo

de seguranca tomada por autoridades rodoviarias.

e A terceira parte detalha a relagédo entre a seguranca e uma variedade de componentes
da estrada como alinhamento vertical, alinhamento horizontal e superficie da estrada.
Ela também discute as principais capacidades humanas e limita¢cGes que os analistas
devem considerar a fim de obter uma compreensdo clara da origem dos problemas

que estdo enfrentando e para facilitar a escolha de solugdes adequadas.

e A quarta parte explica como conduzir varios estudos técnicos que muitas vezes sao
necessarios durante andlises de seguranca, por exemplo, estudos de velocidade de
trafego local. Procedimentos simples sdo descritos e a sua aplicacdo € ilustrada por
meio de exemplos praticos. Ha4 uma relacéo estreita entre o Capitulo 6 do manual, que
trata diagnosticos de seguranca, e as terceira e quarta partes, que contém ferramentas
praticas para a realizagdo dos diagndsticos.
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O PIARC desenvolveu um software chamado HDM-4, um pacote de software e
documentacao associada que servird como a principal ferramenta para, anélise, planejamento,
gestdo e avaliacdo de manutencdo de estradas, melhorias e decisdes de investimento. O

desenvolvimento deste trabalho se deu sem o uso do HDM-4.

A figura 12 faz referéncia ao processo de melhoria dos blackspots. De acordo com PIARC
(2003), a primeira fase constitui coletar dados, de posse dos dados deve ser feita a
identificacdo dos pontos criticos de acidentes. Conhecendo-se 0s pontos criticos que devem
ter seu nimero de acidentes de transitos minimizados, e entdo, diagnosticar os eventuais
problemas dos locais a fim de oferecer uma visdo de quais melhorias se fazem necessarias.
Um ranking de prioridade das acdes de melhorias a serem tomadas deve ser feito. As acbes

devem ser implantadas e posteriormente uma avaliacéo de eficicia deve ser realizada.

Figura 12: Processos de melhoria dos blackspots

Coletade Ranking de

dados Identificacdo Diagnostico Prioridades Implementacio Avaliacido

Fonte: Adaptado do PIARC (2003)

A Figura 13 ilustra a triagem para selecdo dos locais que sofrerdo uma agéo, e estdo inseridas
dentro das etapas de identificacdo & implementagdo da figura 19. A medida que as triagens e
acOes vdo sendo realizadas dentro do processo de melhoria, menos acidentes e locais criticos

vao existindo.

Figura 13: Triagem para tomada de ac&o
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-

Fonte: Adaptado do PIARC (2003)

A tomada de acdo é realizada ap6s a identificacdo da quantidade de blackspots no local, e seu
diagndstico, para saber o porqué da ocorréncia de acidentes. Para entdo, se definir os locais
que sofrerdo intervencgdes, efetuar o ranqueamento de prioridades, por necessidade ou por

estudo de viabilidade econdmica, e s6 entdo, implementar a acéo.
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5 METODOLOGIA

5.1 Caracterizacdo da pesquisa

Uma pesquisa requer um planejamento criterioso, reflexdes conceituais solidas e sustentacdo
em conhecimentos pré-existentes tendo a metodologia papel fundamental, pois representa o
caminho a ser trilhado para se alcancar os resultados almejados e solucionar o problema
proposto (SILVA; MENEZES, 2005).

Para o desenvolvimento deste trabalho foi realizado um estudo de caso em uma rodovia da
RMR. A abordagem utilizada foi quantitativa, com coleta de dados de acidentes de transito
em um trecho de 60 km da BR-101. Foram priorizados 0s registros que apresentaram a
localizagdo exata dos acidentes, fornecidos em incrementos de 100 m, facilitando a

identificacdo precisa das se¢des viarias mais criticas.

De acordo com essa caracterizacdo, a pesquisa foi classificada como descritivo-exploratoria,
pois efetuou um levantamento detalhado da amostra supracitada a fim de representar com
fidelidade o cenéario atual dos acidentes de transito ocorridos na RMR. E ao enxergar o
problema com maior clareza, este trabalho podera proporcionar a sociedade condi¢des de

atuar priorizando a¢des para reduzir essas ocorréncia e minimizar seus efeitos.

5.2  Procedimentos metodoldgicos

Este trabalho foi alicercado nas metodologias internacionais de seguranca viaria Europeia-
Canadense através do Manual de Seguranca Rodoviaria — Road Safety Manual — elaborado
pelo World Road Association’s Road Safety Committee, denominado PIARC (2003), e
Americana, através do Highway Safety Manual — HSM elaborado pela American Association
of State Highway and Transportation Officials — AASHTO (2010).

Com base no que foi definido nos objetivos especificos e nos manuais internacionais foi
delineado o procedimento de como atingir os resultados esperados, conforme o fluxograma
apresentado na figura 14. Nota-se que a revisao bibliografica permeou todo o trabalho a fim
de se aprofundar no tema e fornecer informagdes embasadas e atualizadas. Em seguida, foi

detalhado minuciosamente como se deu cada etapa da metodologia adotada.
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Figura 14: Fluxograma do procedimento metodolégico
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Fonte: Elaborado pela autora (2015)

5.2.1 Selecdo da area piloto

A primeira etapa consistiu em selecionar uma secao Vviaria que representasse a magnitude dos
problemas locais dos acidentes de transito. Os critérios utilizados para escolha da area piloto
de estudo, que garantisse uma amostra representativa da realidade do transito urbano
pernambucano, foram que estivesse localizada na RMR e que apresentasse caracteristicas

singulares.

As condicBes almejadas foram que tivesse de média a alta velocidade, elevado fluxo de
carros, uma via que fosse muito utilizada pelos motoristas em geral, que compreendesse um
trafego heterogéneo, com variados tipos de veiculos e que apresentasse alto indice de
acidentes de transito. Outro fator determinante a ser considerado foi a disponibilidade de
acesso a informacdes de registros de acidente no local, por quildmetro, com a riqueza de

detalhes necessaria para a identificacdo das se¢des viarias mais criticas.

Por fim, para atender aos requisitos pré-estabelecidos optou-se por trabalhar com uma
rodovia, ficando pendente apenas a definicdo de qual seria. Rodovia, segundo o Cddigo de
Transito Brasileiro (2008), ¢ uma via rural pavimentada. No entanto, cabe salientar que
trechos dessas rodovias ora atravessam centros urbanos onde a urbanizacao se da, a posteriori,
no entorno dos perimetros rodoviarios e, nesse segundo caso, raramente ocorre de forma
planejada (VOLTOLINI, 2011).

Conforme o DNIT (2007), as rodovias séao classificadas como:

e Rodovia em area urbana: corresponde a trechos rodoviarios localizados dentro do

perimetro urbano.
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e Rodovia rural: corresponde a trechos rodoviarios que conectam areas urbana e

industrial e pontos significativos dos segmentos modais, atravessando a area rural.

e Rodovia vicinal: corresponde a uma estrada local, cuja finalidade é dar acesso a

propriedades lindeiras ou um caminho que conecta povoados proximos.

A rede rodoviaria pernambucana é composta por 16 (dezesseis) rodovias federais, segundo
dados do DNIT (2015). Sendo as principais a via litordnea BR-101, rodovia longitudinal, que
corta o estado de norte a sul passando pela RMR e a BR-232 que conecta a capital ao interior,
dessa vez no sentido de leste a oeste, rodovia transversal, e duplicada até o municipio de Séo

Caetano.

Além das rodovias federais, possui 74 (setenta e quatro) rodovias estaduais, dentre as quais 18
(dezoito) delas estdo inseridas no arco metropolitano, conforme dados do Departamento de
Estradas de Rodagem - DER (2011). As principais sdo a PE-15 que liga as cidades de Paulista
e Abreu e Lima e a PE-60, que liga o Cabo de Santo Agostinho préximo a divisa de
Pernambuco e Alagoas, na cidade de Barreiros. Ambas as rodovias estaduais possuem
conexdo com a BR-101, sendo esta a via que mais se enquadrou no perfil almejado, candidata

potencial a area piloto.

A extensdo da BR-101 dentro dos limites do Estado de Pernambuco corresponde a 213,9 km.
Tem inicio no municipio de Goiana, na divisa com a Paraiba e término no municipio de

Xexéu, divisa com Alagoas.

A RMR compreende 14 (quatorze) municipios: Abreu e Lima, Aragoiaba, Cabo de Santo
Agostinho, Camaragibe, Igarassu, Ipojuca, Itamaraca, Itapissuma, Jaboatdo dos Guararapes,
Moreno, Olinda, Paulista, Recife e S&o Lourengo da Mata. A interse¢do da BR-101 com a
RMR abrange 9 (nove) dessas cidades, a saber: Abreu e Lima, Aragoiaba, Cabo de Santo
Agostinho, Igarassu, Ipojuca, Itapissuma, Jaboatdo dos Guararapes, Paulista e Recife, que

representa aproximadamente 115 quilémetros.

Com o intuito de selecionar uma secdo viaria que fosse suficiente para garantir a
representatividade da amostra, optou-se por selecionar uma area de 60 km da RMR, cobrindo
0s municipios de Igarassu ao norte (Km 44) até o Cabo de Santo Agostinho no sul (Km104).
A éarea piloto representa 28% de toda a extensdo da BR-101 em Pernambuco e 54% da

intersecdo desta com a RMR, escolhida para ilustrar a realidade local.
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5.2.2 Coleta de dados

Apos a definicdo da &rea piloto de estudo foi necessério fazer um levantamento de quais 0s
dados deveriam ser coletados para o desenvolvimento do trabalho e quais 0os meios que seriam

utilizados para esse fim.

Uma das formas de se trabalhar com seguranca viaria é através da analise dos dados
registrados de acidentes de transito. Estes sd@o necessarios para identificacdo das secdes mais
criticas de ocorréncia de acidentes utilizando métodos abordados nos manuais internacionais

estudados.

Inicialmente foram elencados os érgdos publicos que poderiam dispor de dados de acidentes
de transito na area piloto, como a Policia Rodoviaria Federal - PRF, Corpo de Bombeiros
Militar - CBM, Servico de Atendimento Mdvel de Urgéncia - SAMU, Departamento Nacional
de Tréansito - Denatran, Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes - DNIT e

Companhia de Tréansito e Transporte Urbano - CTTU.

Os dados necessarios para aplicacdo nos métodos de identificacdo e diagnostico de blackspots
incluiram: dia/més/ano do acidente; dia da semana; horério; condicdo meteoroldgica;
municipio; localizacdo georeferenciada; uso do solo, se urbano ou rural; tracado e sentido da
via; tipo de pista; quantitativo de acidentes a cada 100 m ao longo do trecho analisado; tipo
dos veiculos e a quantidade destes envolvidos em cada acidente; classificacdo dos acidentes
de acordo com a gravidade; tipo e causa dos acidentes; trafego diario médio anual e custos

relacionados.

Contatou-se diretamente 0 CBM e a PRF, portando o modelo de carta de autorizacdo de coleta
de dados (Anexo 1). Ambos forneceram planilhas com dados de acidentes de transito
registrados por eles em microsoft excel referente ao ano de 2013. Houve alguns fatores
limitantes como certa resisténcia dos orgaos publicos em repassar as informagdes solicitadas,
as mesmas ndo vieram com a riqueza de detalhes essenciais ao desenvolvimento do trabalho e

foram fornecidos dados de apenas 1 (um) ano.

Face as dificuldades de adquirir os dados necessarios ao desenvolvimento do trabalho,
detalhados e em tempo habil dos acidentes de transito diretamente nos 6rgdo publicos optou-
se por utilizar o Portal da Transparéncia, que se mostrou uma forma pratica e eficaz de obter

informac0es .
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Essa ferramenta € sustentada no Principio da Publicidade, onde a Administragdo Publica
fornece & sociedade informacbes sobre a gestdo publica. Direito esse que consta na
Constituicdo Federal/1988. Atraves dessa ferramenta, a PRF-PE forneceu uma planilha com
dados de acidentes no periodo de 2009 a 2014.

Foram registrados nesse periodo um total de 15.513 acidentes nos 60 km de estudo. A
planilha contém os dados seguindo a ordem em que os acidentes foram registrados
obedecendo ao preenchimento dos seguintes campos (ver ilustragdo parcial no quadro 11): ID
do acidente (quando o ID se repete € porque foram mais de um veiculo envolvido no mesmo
acidente), tipo do veiculo, causa do acidente, data (dd/mm/aaaa), horéario, dia da semana,
classificacdo do acidente, fase do dia, quilémetro, municipio, sentido da via, tipo do acidente,

condicdo meteoroldgica, tracado da via, tipo de pista e uso do solo (urbano/rural).

A tratativa dos dados fornecidos foi realizada através da ferramenta “Tabela Dindmica” do
microsoft excel. Ela atua com mecanismos de filtros, com a finalidade de destacar apenas as

informacdes desejadas.

Dessa forma foi possivel separar todas as informacBGes e adquirir oS Seus respectivos
guantitativos, necessarios para o desenvolvimento deste estudo, como quantificar os acidentes
em cada se¢do viaria da area piloto, a gravidade, os tipos e causas dos acidentes, bem como
demais informagfes que possibilitaram a identificacdo e diagndsticos dos pontos criticos de

acidentes.



ID ACIDENTE  TIPO VEICULO

DATA

HORA

Quadro 11: llustracdo parcial da planilha de acidentes da BR-101/PE

DIA SEMANA

MUNICIPIO

KM

CAUSA ACIDENTE

CLASSIFICACAO ACIDENTES

TIPO ACIDENTE

1[Motocicletas 1/1/2009] 02:15:00{Quinta-feira Recife 60 3|Outras Cam vitimas feridas Queda de motocicleta / bicicleta / veiculo
2|Automdvel 1/1/2009] 18:40:00{Quinta-feira Jaboatao Dos Guararapes | 86|Defeito mecdnico em veiculo Sem vitimas Colisdo com objeto mdvel

2|Camioneta 17172009 18:40:00{Quinta-feira Jaboatao Dos Guararapes | 86{Defeito mecénico em veiculo Sem vitimas Colisdo com objeto mdvel

3| Automdvel 211/2009] 06:00:00{ Sextafeira Recife 67 4|0utras Sem vitimas Incéndio

4|Automdvel 211/2009] 16:20:00|Sextafeira Recife 67|Falta de atencao Sem vitimas Colisdo traseira

4|Automdvel 211/2009] 16:20:00| Sextafeira Recife 67|Falta de atencao Sem vitimas Colisda traseira

5Motocicletas 211/2009] 17:50:00{ Sextafeira Recife 60,5|Defeito na via Com vitimas feridas Colisdo com objeto fixo

b|Motocicletas 211/2003] 21:30:00{ Sextafeira Recife 60,5|Outras Com vitimas feridas Queda de matocicleta / bicicleta / veiculo
7| Automavel 3/1/2009] 09:30:00Sabado Recife 70|Falta de atencdo Com vitimas feridas Saida de Pista

6|Ndo identificado 3/1/2009] 13:00:00{Sabado Recife 71|Outras Com vitimas fatais Colisdo lateral

8| Automavel 3/1/2009] 13:00:00|Sabado Recife 71|Qutras Com vitimas fatais Colisdo lateral

9Motocicletas 311/2009] 17:30:00|Sabado Cabo De Santo Agostinho | 90|Defeito mecénico em veiculo Com vitimas feridas Queda de motocicleta / bicicleta / veiculo
10{Utilitario 3/1/2009] 20-10:00|Sabado Jaboatao Dos Guararapes | 84,5|Uttrapassagem indevida Com vitimas fatais Colisdo frontal
10{Motocicletas 31172009 20:10:00Sabado Jaboatao Dos Guararapes | 84,5|Ultrapassagem indevida Com vitimas fatais Colisdo frontal
11|Caminhdo 5/1/2009]10:30:00{Sequnda-feira  |Recife 70|Falta de atencdo Sem vitimas Colisdo traseira
11|{Camioneta 51/2009]10:30:00{Sequndafeira  |Recife 70|Falta de atencdo Sem vitimas Colisdo traseira
12|Camioneta 5/1/2009 08:55:00{Sequnda-feira  |Abreu E Lima 50|Falta de atencao Sem vitimas Colisda traseira
12| Onibus 51/2009] 08:55:00{Sequndafeira  |Abreu E Lima 50|Falta de atencdo Sem vitimas Colisdo traseira
13|Camioneta 5/1/2009]12:00:00{Segunda-feira  |Recife 64,3|Falta de atenco Sem vitimag Colisdo lateral
13|Caminhdo 51/2009]12:00:00{Sequndafeira  |Recife 64,3|Falta de atencdo Sem vitimas Colisdo lateral
13|Caminhonete 5/1/2009]12:00:00{Segunda-feira  |Recife 64,3|Falta de atenco Sem vitimag Colisdo lateral
13|Camioneta 51/2009]12:00:00{Sequndafeira  |Recife 64,3|Falta de atencdo Sem vitimas Colisdo lateral
14|Camioneta 5/1/2009) 10:30:00| Sequnda-feira  |Recife 66,1)No guardar distancia de seguranca |Sem vitimas Colisdo traseira
14|Caminhdo 5/1/2009]10:30:00{Sequnda-feira  |Recife 68,1|Ndo quardar distancia de seguranca |Sem vitimas Colisdo traseira
14| Automdvel 5/1/2009]10:30:00Sequnda-feira  [Recife 68,1|Nao quardar distincia de seguranca |Sem vitimas Colisdo traseira
14| Automavel 5/1/2009]10:30:00{Sequnda-feira  |Recife 68,1|Ndo quardar distancia de seguranca |Sem vitimas Colisdo traseira
15{Motocicletas 5/1/2009]15:30:00Sequnda-feira  |Recife 69|Falta de atencdo Com vitimas feridas Colisdo Transversal
15| Automdvel 5/1/2009] 15:30:00{Sequnda-feira  |Recife 69|Falta de atencdo Com vitimas feridas Colisdo Transversal

Fonte: Dados fornecidos pela PRF-PE pelo portal da transparéncia em novembro de 2015.
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5.2.3 ldentificacéo de blackspots

Esta etapa consistiu em identificar na rede rodoviaria, na area analisada, as se¢des viarias com
maior probabilidade de ocorréncia de acidentes. A partir dai, entdo se analisou a existéncia de
padrbes de colisdo, fatores contribuintes e propdes possiveis a¢cdes de melhorias para reduzir

essas ocorréncias.

Ambos 0s manuais de seguranca viaria, PIARC (2003) e HSM (2010) apresentaram diversos
métodos de identificacdo de blackspots. Embora os manuais sejam similares, a simplicidade
dos métodos utilizados pelo primeiro manual e a facilidade de adequacdo aos dados
disponiveis para estudo, fez com que o mesmo fosse mais utilizado para esta etapa do
trabalho.

Entretanto, antes de identificar as se¢des viarias mais criticas da area piloto, foi realizada uma
validacdo da planilha de identificacdo de blackspots utilizando exemplo apresentado no
capitulo 5 do PIARC (2003), conforme pode ser verificado no Apéndice A. Essa etapa
preliminar permitiu estudar os métodos de identificacdo, saber quais as informacdes
necessarias para utiliza-los e preparar o modelo de planilha para ser utilizado na identificacdo
dos blackpots dos 60 km da BR-101, sendo necessario apenas alimentar os dados

posteriormente.

A planilha de blackspots do PIARC (2003) utilizou 55 se¢des viarias em incrementos de 500
m cada. Os dados recebidos da PRF apresentaram incrementos de 100 m, portanto,
similarmente foi realizada a compilacdo dos dados e agregagdo em incrementos de 500 m
também, totalizando 120 secdes viarias de estudo.

H& dois tipos de métodos para identificacdo dos pontos mais criticos de acidentes, os de
carter reativo que analisam os acidentes que ocorreram e direcionam a tomada de acdo para
gue estes ndo tornem a acontecer; e os de carater preditivo, que através do historico e
caracteristicas dos acidentes sdo capazes de predizer os locais de maior probabilidade de

ocorréncia dos mesmos e, assim, atuar preventivamente evitando ocorréncias futuras.

Tendo em vista que o segundo tipo faz uso de modelos computacionais e demandam a
utilizacdo de um software especifico para realizacdo de simulacOes, para esta dissertacao
adotou-se 4 (quatro) métodos reativos de identificacdo de blackspots presentes em ambos 0s

manuais estudados.
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Para que a se¢do viaria seja considerada critica em cada um desses métodos, antes se deve
estabelecer o critério de criticidade, sendo este de carater aleatdrio. Para cada método é
calculado o valor de referéncia, ou seja, a média de acidentes no trecho total. Atribuindo o
indice do valor de referéncia a randomicidade de acidentes do local. Entdo, acima deste valor,
tem-se os chamados blackspots. A seguir, foram destacados os requisitos para a utilizagcdo dos
métodos, sua respectiva equacao, breve descricdo e vantagens e desvantagens do uso de cada

um.

1° Método: Frequéncia de Acidentes

Este se revelou o método mais simples de identificacdo de blackspots, sendo necessario para
sua aplicacdo apenas a quantidade de acidentes em determinada se¢do viaria por um periodo
de tempo. Para cada secdo foi registrada a quantidade de acidentes ocorridos e a Equacéo 1,
conforme o PIARC (2003), calcula o valor de referéncia somando todos os acidentes ao longo
dos 60 km e dividindo pela quantidade total de secOes viarias, conforme pode ser melhor

observado a seguir:

n 1)
Onde:

frp = frequéncia média de acidentes
fi = frequéncia de acidentes em cada secao viaria

n = ndmero de se¢des Viarias

O HSM (2010), além de considerar a quantidade de acidentes em um determinado local por
um periodo de tempo, também faz a distingdo entre aqueles que envolveram vitimas fatais,
vitimas feridas e apenas perda material, ou seja, ele relaciona por gravidade do acidente.
Neste método foram consideradas se¢des viarias de 500 m e critério de criticidade o dobro do

valor de referéncia.

As vantagens deste método estdo relacionadas principalmente a sua ja& mencionada
simplicidade e que em casos de elevada frequéncia de acidentes, em um determinado local,
ele destaca-se rapidamente. Suas desvantagens consistem em ser um método pouco

representativo e ndo considerar o fluxo da via, a gravidade dos acidentes nos calculos e nem a
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sua natureza aleatdria, além de ser mais indicado para vias com elevado volume de veiculos

transitando diariamente.

2° Método: Taxa de Acidentes

A taxa de acidentes € definida como a relagdo entre 0 nimero de acidentes e o volume de
trafego na secdo viaria. Lembrando que em casos de cruzamento, sdo contados como
pertencente ao fluxo, os veiculos que entram na via e em casos de faixas de mao dupla, o
fluxo é contabilizado como a soma dos veiculos nos dois sentidos, mdo e contramao. As

variantes podem ser visualizadas conforme equacédo 2.

R f, x10°
J 7 36525x PxL, xQ,

(2)
Onde:

Rj = taxa de acidentes na se¢do viaria

fj = frequéncia de acidentes na secao viaria
P = periodo de analise

Lj = comprimento da se¢do viaria

Qj = tréfego diario médio anual

O célculo do valor de referéncia considera no numerador a soma de todos os acidentes ao
longo dos 60 km (fj) e no denominador, os 6 anos de anéalise (P) e a média total do fluxo de
veiculos em toda a area piloto (Qj). As outras variaveis permanecem as mesmas. Neste

método foi utilizado como critério de criticidade o dobro do valor de referéncia.

A vantagem reside no fato de considerar o fluxo de veiculos da se¢do viaria, sendo mais
representativo. Suas desvantagens consistem no pré-requisito que esses fluxos devem ser
previamente conhecidos, o fato deste método ser mais comumente empregado em vias de
baixo volume de veiculos, ndo serem consideradas a gravidade dos acidentes e nem a sua
natureza aleatdria e assumir que a relagdo entre o volume de trafego e os acidentes € linear,

condic¢d@o ndo necessariamente veridica.

As informaces sobre os fluxos nas vias foram fornecidas pelo DNIT, contabilizado no ano de

2009, conforme a figura 15.
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Figura 15: Tréafego diario médio anual da BR-101/PE

VMDa_2009
DEPARTAMENTO NACIONAL DE INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTES
DN’T DIRETORIA DE INFRAESTRUTURA RODOVIARIA
COORDENACAQ GERAL DE OPERACOES RODOVIARIAS
ESTIMATIVA DO VOLUME MEDIO DIARIO ANUAL_VMD_2009

UF] BR [LOCAIS DE INICIO E FIM INICIO (kM) [FIM (kM) [ExT (kM) [SUP [vMDa_2009
PE 101 DIV PB/PE ENTR PE-052 (GOIANA) 0 7,7 77 PAV 15550
PE 101 PE-052 (GOIAMA] - ENT PE-049 [PONTAS DE PEDRA) 77 21 133 PAV 15150
PE 101 PE-049 (PONTAS DE PEDRA] - ENT PE-041 (ARACOIABA) 21 338 128  PAV 15150
PE 101 PE-041 (ARACOIABA) - ENT PE-035 (IGARASSU) 33,8 a4 76 PAV 15880
PE 101 PE-035 (IGARASSU) - ENT PE-015 (PAULISTA) 414 51,6 102 DUP 13880
PE 101 PE-015 (PAULISTA) - VIADUTO SOBRE AV CAXANGA 51,6 86,6 15 DUP 35610
PE 101 VIADUTO SOBRE AV. CANANGA - ENTR BR-232 (RECIFE) 66,5 69,9 33 DUP 35590
PE 101 ENTR BR-232 (RECIFE) - ENTR PE-007 (RECIFE) 69,9 729 3 DUP 34860
PE 101 ENTR PE-007 (RECIFE) - PRAZERES 72,9 823 34 DUP 1160
PE 101 PRAZERES - ENTR PE-DB0 (CABO) 823 98,7 164 DUP 27610
PE 101 ENTR PE-D6D (CABO) - ENTR PE-025/028/037 (CABO) 98,7 100,7 2 PAV 20830
PE 101 ENTR PE-025/028/037 [CABO) - ENTR PE-042 {IPOJUCA) 100,7 1148 141 PAV 11980
PE 101 ENTR PE-042 (IPOJUCA) - ENTR PE-D51 [CAMELA) 1148 1204 56  PAV 12580
PE 101 ENTR PE-051 (CAMELA) - ENTR PE-045 [ESCADA) 120,4 123,5 31 PAV 13800
PE 101 ENTR PE-045 (ESCADA) - ENTR PE-070 123,5 127 35  PAV 13800
PE 101 ENTR PE-070- ENTR PE-063 [AMARAI) 127 135 g PAV 13800
PE 101 ENTR PE-063 (AMARAJI) - ENTR PE-064/085 [RIBEIRAD) 135 1485 135 PAV 14980
PE 101 ENTR PE-D54/085 (RIBEIRAQ) - ENTR PE-073 (GAMELEIRA) 1485 156,4 79  PAV 10810
PE 101 ENTR PE-073 (GAMELEIRA) - ENTR PE-087/096 (PALMARES) 156,4 1849 285 PAV 8750
PE 101 ENTR PE-087/096 (PALMARES) - ENTR PE-103/126 (CATENDE) 1849 188,5 36 PAV 9780
PE 101 ENTR PE-103/126 (CATENDE] - DIV PE/AL [PONTE SOBRE O RIO JACUIPE) 1885 7132 247 PAV 5330

Fonte: DNIT (2009)

3° Método: EPDO (Equivalent Property Damage Only)

Este método representa o Indice de Danos Materiais Equivalentes. Ele considera a gravidade
dos acidentes e atribui maior importancia a traumas mais severos. A cada acidente é conferido
um fator de ponderacdo que foi estimando em funcdo do pior nivel de dano sofrido pelas
vitimas, segundo o PIARC (2003), conforme Equagdo 3. Assim, em um acidente onde houve
duas pessoas com ferimentos leves e uma com ferimentos graves, este sera relatado como um

acidente grave.

EPDO; = w;, x f; @)

Onde:

EPDOj = indice de danos materiais equivalentes
wi = fator de ponderacéo referente a gravidade
1 - acidente com apenas perda material

3,5 = acidentes com ferimentos leves
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9,5 - acidentes com ferimentos graves ou fatais

fij = frequéncia de acidente por gravidade

Notou-se que esse método utilizou fatores de ponderacdo estimados que podem ou ndo
representar a realidade local. O HSM (2010) calcula o0 EPDO considerando os fatores de
ponderacdo baseados nos custos reais relacionados a cada gravidade sofrida nos acidentes.
Neste método também foi considerado como critério de criticidade o dobro do valor de

referéncia, no calculo apresentado em ambos 0s manuais.

As vantagens desse método sdo que considera a gravidade dos acidentes e apresenta facil
aplicabilidade. Suas desvantagens foram relacionadas com a desconsideracéo do fluxo da via

e a natureza aleatoria dos acidentes, além de ser mais indicado para vias de alta velocidade.

4° Método: RSI (Relative Severity Index)

Este método representa o Indice de Gravidade Relativa. Ele faz algumas consideracdes, a
saber: a gravidade sofrida em qualquer acidente é afetada por diversos fatores como se pode
citar a velocidade do impacto, o ponto de impacto do veiculo, tipo de veiculo, idade e
condicBes de saude das vitimas, presenca de dispositivos de protecdo, tanto veicular quanto
viaria. Consequentemente, dois acidentes do mesmo tipo podem ocasionar diferentes niveis de

trauma.

A gravidade média do acidente calculado como um grande nimero de acidentes semelhantes
ocorridos em ambientes de estradas semelhantes é aceito como um indicador mais
representativo do que o nivel de trauma de apenas um acidente. Sendo assim, o RSI atribui a
cada acidente um valor que ndo esta relacionado com a sua gravidade real, pontualmente
falando, mas ao invés disso, a gravidade média de varios acidentes terem ocorridos em
condicBes semelhantes. O célculo é realizado considerando custos reais de acidentes para cada

situacédo, ou seja, para cada tipo de acidente, conforme pode ser verificado na equacgéo 4.
RSI; =) f; xC, (4)
Onde:

RSIj = indice de gravidade relativa por se¢do viaria
fij = frequéncia por tipo de acidente por secéo viaria

Ci = média de custos por tipo de acidente
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Em cada se¢do viaria apos o célculo do RSI é efetuada a média pela quantidade de acidentes
totais naquele local. E entdo é calculado o valor de referéncia como a média do somatério de
todos os acidentes por tipo e seus custos relacionados divididos pela quantidade total de

acidentes. E o fator de criticidade adotado foi 1,5 vezes o valor de referéncia.

Suas vantagens consistem em considerar a gravidades dos acidentes no calculo dos custos por
tipo de sinistralidade e devido a esse fator, reduz a influéncia de variaveis externas ja
consideradas na gravidade. As desvantagens estéo relacionadas com a dificuldade em obter os
custos dos acidentes por cada tipo, ndo considera nos calculos nem o fluxo da via e nem a

natureza aleatdria dos acidentes e € normalmente empregado em vias de transito rapido.

Através de um estudo realizado pelo DNIT (2004), utilizando como literatura base o PIARC,
foi possivel adquirir os custos de gravidade por acidente, considerando ndo apenas 0s custos
diretos, mas também os indiretos, definidos como “custos subjetivos de pesar, dor e
sofrimento”, conforme quadro 12.

Quadro 12: Custos de acidentes de transito por gravidade no Brasil

ACIDENTES
COMPONENTES DO CUSTO (COM MORTOS COM FERIDOS SEM VITIMAS

CUSTO TOTAL ANUAL

(G

Perda de rendimentos futuros 944.724.273 205.695.272 XXX 1.150.419.545
Danos aos veiculos 63.327.842 235.418.813 185.483.491 484.230.146
Custos médico-hospitalares 67.874.169 1.836.137.787 XXX 1.904.011.956
Administracdo de seguros 15.209.557 9.566.242 4.769.035 29.544.834
Operagdo de sistemas de atendimento 12.851.093 71.314.823 124.068.464 208.234.380
Danos ao patrimdnio do DNIT 4.867 32.347 87.732 124.946
Despesas de funerais 9.198.678 XXX XXX 9.198.678
Custos administrativos de processos jud 28.782.211 XXX XXX 28.782.211
Custos de congestionamento 22.386.989 312.106.772 45.202.295 379.696.056
Subtotal 1.164.359.679 2.670.272.055 359.611.018 4.194.242.752
Custos subjetivos de pesar, dor e sofrim{  442.456.678 213.621.764 XXX 656.078.442
Valor total (R$) 1.606.816.357 2.883.893.820 359.611.018 4.850.321.195
NUmero de acidentes (estimado) 4.287 31.768 58.111 94.166
Custo por acidente (R$) 374.811 90.780 6.188 51.508

Fonte: Adaptado do DNIT (2004)

As componentes dos custos de acidentes levantados pelo DNIT foram os custos diretos
divididos em custos pessoais como custos médico-hospitalares desde o dia do acidente até a
alta ou 6bito (ambuléncia e outros transportes, hospitalizacdo, exames de medicos e legistas e
remeédios e equipamentos de reabilitagdo), custos relativos a perda de rendimentos futuros em
caso de incapacidade laborativa do acidentado e custos de funeral e custos materiais por danos

a veiculos, carga e propriedades.
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Além dos custos diretos dos acidentes, existem aqueles que ocorrem em decorréncia indireta e

que, na maioria das vezes, ndo séo contabilizados. Foram realizadas estimativas para 0s custos

de congestionamento, atendimento aos acidentados, custos de processos judiciais,

administracdo de seguros e perdas humanas em termos de dor e sofrimento. Segue a

metodologia adotada para o célculo dos principais itens do custo dos acidentes:

Custos médico-hospitalares — S&o contabilizados tanto os recursos humanos quanto 0s
materiais utilizados no atendimento e tratamento das vitimas, desde a admissdo na
unidade de saude até a alta ou 6bito. Foram verificados os prontuérios dos acidentados
a fim de conhecer a gravidade da lesdo sofrida, o diagndstico final registrado no CID-
10, a estimativa do tempo de recuperacdo em caso de alta e a condi¢do de saude no
momento da alta, que pode ser curado, morto, invalido ou transferido para outra
unidade de saude. Esse levantamento possibilitou tracar o perfil das vitimas, como por
exemplo, os principais tipos de lesfes, a idade e o sexo, e contribuir no célculo da

perda dos rendimentos futuros.

Perda de rendimento futuros — foram calculados apenas em casos de morte ou
invalidez parcial ou total, permanente ou temporaria, verificada na pesquisa médico
hospitalar e nos registros do IBGE, Fundacdo Getllio Vargas e Anuario Estatistico
dos Acidentes do DNIT/PRF. Foi utilizado o método do rendimento bruto, que
mensura a contribuicdo da vitima (segundo dados do IBGE relacionados ao grau de
instrugdo, sexo e moradia de pessoas acima de 20 anos). A estimativa foi baseada no
fator de capitalizagdo dos rendimentos, de acordo com a idade dos acidentados, e no

percentual de reducdo da sua capacidade laborativa.

Custos de funerais — além dos registros utilizados no calculo dos custos médico-
hospitalares, foram analisados os planos funerarios e a Pesquisa Nacional de Amostras
por Domicilio — PNAD. Foram calculados os valores basicos por morto, considerando

o perfil da vitima, como a idade e a perspectiva de vida média.

Custos relativos a danos materiais — aqui estdo inseridos os custos relacionados ao
conserto do veiculo danificado ou aquisi¢do de um novo em decorréncia dos acidentes
de transito, danos a carga e danos ao patriménio do DNIT. No célculo foi levada em
consideracdo a gravidade do acidente (sem vitima, com vitimas feridas ou com vitimas
fatais) registrada no Boletim de Ocorréncia. Foram consultados diversos orgaos para

esse levantamento, como o da PRF, DNIT, IBGE, entre outros.
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Os custos foram divididos pela gravidade dos acidentes, considerando aqueles que tiveram
vitimas fatais, feridas e apenas perda material. A partir dai, foi calculado os custos por tipo de

acidentes, conforme a quadro 13.

Quadro 13: Custos de acidentes de transito por tipo no Brasil
ACIDENTES DE TRANSITO

Com Mortos Com Feridos Sem Vitimas Custo por Tipo

Qtde Custo (R$x1000) [Qtde Custo (R$x1000) Qtde Custo (R$x1000) |Qtde Custo (R$x1000) (R$)

Choque com objeto

1. o 205| 76.836.255 |[2271| 206.161.380 | 6188 | 38.291.344 | 8664 | 321.288.979 37.083

2. Capotagem 120 | 44977320 |955| 86.694.900 |1066| 6.596.408 |2141| 138.268.628 64.581

3. Atropelamento  |1678| 628.932.858 |6219| 564.560.820 | 24 148,512 7921 | 1.193.642.190 150.693

4. Atro":ﬁg:'to d | 47 6371787 | 473 | 42938940 |3224| 19.950.112 |3714| 69.260.839 18.649

5, Choguecomveiculo |, 0 6 544,680 212 | 1311858 | 218 1856538 8516
estacionado

6.  Colisiotraseira | 280 | 104.947.080 |4690| 425.758.200 |16985| 105.103.180 |21955| 635808460 28.960

7, Albaroamento lateral | 0 | g0 1o6 008 |oa28| 200413.840 | 7114 | 44021432 | 9770 | 349892180 35.813
(mesmo sentido)

8.  colisio frontal | 503 | 188.529.933 |1082| 98.223.960 | 559 | 3.450.092 | 2144 | 290212985 135.361
Albaroamento lateral | oo | g6 576 993 |1204| 109299120 | 1734 | 10.729.992 | 3201 218604405 68.293
(sentido oposto)
19, Albaoamento o0l o5 051616 |2850| 258.723.000 | 3486 | 21.571.368 | 6592 | 376245984 57.076
transversal
11, Tombamento | 184 | 68965224 |2061| 187.097.580 | 1749 | 10.822.812 | 3994 | 266885616 66.822
12.  Saidadapista | 523 | 196.026.153 |6829| 619.936.620 |11352| 70.246.176 |18704| 886208949 47.381
13.  Outrostipos 30 | 11244330 |700| 63546.000 |4418| 27.440.198 |5148| 102230528 19.858

Fonte: Adaptado do DNIT (2004)

Foram calculados os custos para treze tipos de acidentes, entretanto ao fazer o cruzamento
desses com os registrados pela PRF, coincidiram apenas em 10 tipos de acidentes, que se
encontram destacados. Sendo estes os utilizados no calculo do método RSI de identificacdo de

blackspots.

Como pode-se observar os dados de custos foram referentes ao ano de 2004 encontrando-se
defasados, sendo necessaria a atualizagdo para 0 ano de 2014. E para isso foi preciso definir

qual indice inflacionario seria utilizado para esse calculo.

Para o tipo de atualizacdo de valor monetario, o Banco Mundial recomenda que sejam
utilizados indices de grande cobertura como os deflatores do PIB ou os indices de precos por
atacado (SILVA, 2004). Foi selecionado o IGP-DI (indice Geral de Preco no conceito da
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Disponibilidade Interna) que é um indice de preco por atacado publicado pela Fundacgdo
Getulio Vargas desde 1944.

O referido indice quantifica a variacdo nos precos dos insumos e fatores de producgdo e a
variacdo nos precos dos produtos finais consumidos pela populacdo, adotando como
referéncia os habitos de consumo de uma familia padrdo. O seu célculo consiste numa média
ponderada do Indice por Atacado (60%), indice de Pregos ao Consumidor — INPC (30%) e
indices de Precos da Construcdo Civil — INCC (10%).

Para efetuar esse calculo foi utilizada uma ferramenta digital disponibilizada no site do Banco
Central do Brasil — BACEN denominada “Calculadora do Cidadao”. Entrou-se com a data
inicial de 12/2004 e final de 12/2014, o indice inflacionario para correcdo, IGP-DI, e o valor a
ser corrigido. Repetiu-se esse procedimento para correcdo dos custos dos dez tipos de
acidentes. Podem-se verificar os custos antigos e atualizados no quadro 14, de acordo com a

ordem decrescente de valores.

Quadro 14: Custos de acidentes atualizados no Brasil
CUSTO EM 2004 CUSTO EM 2014

TIPO DE ACIDENTE

((R¢) ((R¢3)
1. Atropelamento de pessoa 150.693 255.593
2. Coliséo frontal 135.361 229.588
3. Tombamento 66.822 113.338
4. Capotagem 64.581 109.537
5. Coliséo transversal 57.076 96.808
6. Saida da pista 47.381 80.364
7. Choque com objeto fixo 37.083 62.897
8. Coliséo lateral (mesmo sentido) 35.813 60.743
9. Coliséo traseira 28.690 48.662
10. Atropelamento de animal 18.649 31.631

Fonte: Adaptada do DNIT (2004); BACEN (2015)

No entanto, da mesma forma que o DNIT estimou os custos por tipo de acidentes que nao
constavam nos registros da PRF, a reciproca também ocorreu. Ou seja, houve tipos de
acidentes registrados pela PRF que ndo foram estimados pelo DNIT, a saber: colisdo com
bicicleta, colisdo com objeto mdvel, danos eventuais, derramamento de carga, incéndio e

gueda de bike/moto/veiculo.

Para que o método RSI pudesse ser utilizado na identificacdo de blackspots, 0s custos desses
acidentes também deveriam ser estimados. Para isso foi realizada a mesma metodologia

adotada pelo DNIT (conforme quadro 3), com os mesmos valores de custos de acidentes por
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gravidade, mas utilizando a quantidade de acidentes por tipo de acidente da PRF e com
valores devidamente atualizados para 0 ano de 2014, conforme quadro 15. Os célculos
realizados pelo DNIT consideraram apenas 0 ano de 2004. Como neste trabalho esta sendo

utilizando um periodo de seis anos, no final foi tirada a média dos custos por tipo de acidente.

Quadro 15; Custos de acidentes de transito por tipo em Pernambuco
ACIDENTES

Com Mortos Com Feridos Sem Vitimas Total Custo por Tipo | Média do Custo por Tipo

Qtde Custo (R$x1000) |Qtde Custo (R$x1000) |Qtde Custo (R$x1000) |Qtde Custo (R$x1000)

. Danos eventuais

. Incéndio

. Colisdo com bicicleta

. Colisdo com objeto mével

1
2
3
4. Derramamento de carga
5
6

21.614.582
635.723
0
0
0
18.435.967

22.172.112
3.233.433
615.892
769.865
307.946
83.145.420

11
56
75
28
20
21

115.456
587.776
787.200
293.888
209.920
220.416

19

S

78
81
33
2

59

o

43.902.150
4.456.932
1.403.092
1.063.753

517.866
101.801.803

231.064
57.140
17.322
32.235
21.578

171.095

38511
9.523
2.887
5.372
3.596

28.516

. Queda de bike/moto/veiculo | 29

Fonte: Adaptada do DNIT (2004); BACEN (2016); PRF (2015)

5.2.4 Diagndstico de blackspots

Apbs a identificacdo das se¢des viarias mais criticas em relacéo a acidentes de transito, segue-
se a etapa de diagnostico. Os objetivos desta etapa sdo identificar as deficiéncias de seguranga
locais e os fatores que contribuem para as mesmas, realizar uma caracterizacdo in loco e
propor melhorias eficazes que reduzam a quantidade de acidentes e seus efeitos (PIARC,
2003).

Para isso, é necessario identificar padrdes de impactos, tipos de acidentes e as principais
causas de colisdes, verificar se hd um padrdo de acidentes nesses locais através de estudos
anteriores, dados estatisticos e respectivas caracteristicas fisicas. Para entdo, selecionar
intervengdes potenciais para garantir a seguranca viaria (AASHTO, 2010).

Esta etapa de diagnostico é descrita de forma similar em ambos 0os Manuais de Seguranca
Viaria. O PIARC (2003) descreve o processo em quatro etapas, conforme o fluxograma da
figura 16.

Figura 16: Diagndstico de blackspots baseado no manual PIARC

1. Historico do Local

S 1. Categorizagdo do Local
Diagnostico

1. Analise dos Acidentes

1v. Observagoes do Local
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Fonte: Adaptado do PIARC (2003)

Historico do local: consiste em fazer um levantamento das informacgdes existentes
sobre o local do acidente. Buscar dados como fluxo de veiculos, caracteristicas
geométricas da via, registro de acidentes, estudos técnicos anteriores, fotos, videos,

reportagens, ou qualquer outra informacéo relevante.

Categorizagdo do local: consiste em identificar a classificacdo rodoviéria da via de

acordo com sua funcéo e dispositivos de seguranca viaria presentes no local.

Andlise dos acidentes: estudo das estatisticas de acidentes no local e os fatores
relacionados, como os principais tipos, causas, indice de gravidade, horéario dos
acidentes, condicGes da via, entre outros. Esse estudo ajuda a compreender 0s

problemas vivenciados pelos usuarios desses locais.

Observacoes do local: observar as caracteristicas da via; as condi¢@es de trafego como
volume de trafego, congestionamento e perfil dos usuarios; e comportamento dos

condutores como respeito as leis de transito e velocidade.

O Manual Americano (AASHTO, 2010) descreve o processo de diagndstico em trés etapas

muito parecidas como descrito pelo Manual Canadense/Europeu (PIARC, 2003), conforme

pode ser verificado na figura 17:

Figura 17: Diagnostico de blackspots baseado no manual HSM

1. Revisdo de Dados de Seguranga
Diagnostico 11, Avaliagdo de Documentagdo de Apoio

iii. Avaliacdo das Condigdes em Campo

Fonte: Adaptado do AASHTO (2010)

Revisdo de dados de seguranca: essa etapa se assemelha ao item Andlise de Acidentes
e consiste em analisar as estatisticas de acidentes no local em busca de um padréo por
tipos de colisdo, gravidade ou condi¢Ges ambientais. Essa revisdo deve ser feita de 3
(trés) a 5 (cinco) anos para garantir a confiabilidade do diagnostico.

Avaliagdo da documentacdo de apoio: essa etapa se assemelha ao item Historico do
Local e consiste em obter e avaliar informagc6es documentadas por profissionais da
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area que fornegcam uma perspectiva adicional como fotos, videos, fluxos e demais

informagdes relevantes.

e Avaliacdo das condigcdes de campo: essa etapa se assemelha ao item Observacdes do
Local e consiste em observar na visita in loco os modais de transporte utilizado no
local, as condigdes de seguranca, os funcionalidades do local, os tipos de usuérios da

via e demais informacdes relevantes.

5.2.5 Proposta de intervencgdes

De posse do diagndstico realizado nas secOes viarias mais criticas segue-se a etapa de
proposta de intervencdes, ou seja, intervencdes de engenharia que impliqguem em reducéo dos
acidentes, de sua gravidade ou de ambos. No entanto é necessario antes priorizar que medidas

serdo adotadas.

Conforme o PIARC (2003), no primeiro nivel é estabelecido a importancia relativa das
medidas, reativas ou proativas, e decidir sobre a proporc¢ao do orcamento destinados para cada
categoria. O segundo nivel define as prioridades dentro de cada categoria de acdo, fornecendo
uma base para classificacdo preliminar dos locais mais propensos a receberem as

intervencdes, sendo esses, estudados mais detalhadamente.

O terceiro nivel atua novamente dentro da categoria de acdo, nesse caso quando ja foram
identificadas as melhorias para cada blackspot. O principal fator utilizado nesse nivel é a
analise econdmica e a viabilidade da acdo. Em suma, a avaliacdo de prioridade sera baseada
na relacdo entre os custos (construcdo e manutencédo) e beneficio, reducdo de acidentes e seus

efeitos.

O HSM (2010) propde que as intervencdes sejam adotadas segundo uma perspectiva
econbmica, que tanto pode ser baseada na relacdo custo-beneficio ou na relagdo custo-
eficacia. Ambas iniciam quantificando os beneficios de um projeto proposto, expresso sob a
forma de reducdo dos indices de acidentes ou a gravidade dos mesmos, como resultado da

intervencao.

Na analise custo-beneficio, a redugdo de acidentes é convertida em valores monetarios,
somados, e comparada com o custo da implementacdo da intervencdo. Ja na analise custo-
eficacia, a reducdo de acidentes é comparada diretamente com o custo de implementacao da

intervencao.
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Para este trabalho, a priorizacdo de a¢Ges de melhorias também foi baseada em uma avalia¢éo
econdmica, através do estudo de viabilidade. Ou seja, cada secdo viaria critica possui 0s
custos de acidentes associados, calculados através do método de identificacdo de blackspots
RSI. Foram entdo estimados os custos de cada melhoria e comparados com os custos de

acidentes de cada secdo viaria critica e verificada a viabilidade da intervencéo.

Seguem as intervencdes propostas nos manuais estudados de acordo com o tipo e a situagdo
vivenciada, conforme quadro 16. As acOes estdo priorizadas em ordem crescente de custos.

Quadro 16: Proposta de intervengdes por situacoes
~ POSSIVEIS ACOES (POR
Ul SIEAGRE PRIORIDADE DE CUSTOS
Melhoria para a distancia de
visibilidade da curva

— Sinais e dispositivos de alerta
Melhorias geométricas (sobrelevacéo,
Grau da curva largura da via, etc.)

— Melhoria a resisténcia de derrapagem
Modificagdes de alinhamento (grau da
curva, comprimento, irregularidades,
curva clotoide)

— Sinais de alerta

CondicOes da superficie | _ Revestimento superficial

— Repavimentagdo

— Sinais de alerta

Capotamento — Ajustes de superelevacéo

— Modificagdes de alinhamento
— Sinais de alerta

Distancia de visibilidade |- Eliminacéo de obstaculos visuais
Modificacdo ou eliminagéo das fontes
de conflitos de trafego

— Sinais de alerta
Modificagdo ou eliminag&o das fontes
de conflitos de trafego

— Modificagdo de alinhamento vertical
— Sinais de alerta (medida temporaria)
— Repavimentacéo

Alinhamento horizontal

Alinhamento vertical Curvas verticais -

Condig0es da superficie Regularidade

da via
— Melhoria na fundacéo da via
Tensdo e carga visual, _ Desenvolvimento de vias baseadas no
percepcao (ilusdo de Otica, comportamento humano, necessidades,
Fatores humanos condicdes de contraste de capacidades e limitacGes

iluminacdo, sinais sonoros e
visuais)
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POSSIVEIS ACOES (POR
PRIORIDADE DE CUSTOS)

IntersecOes

Pontos de conflito

Melhoria da sinalizacéo (sinais de
transito e outros)

Melhoria na condicédo da via (remocéo
dos obstaculos visuais, remogao de
obstaculos rigidos)

Eliminagdo de potenciais conflitos em
zonas com distancias de visibilidade
restritas (por exemplo, mudar um
acesso rodoviario)

Utilizag&o de dispositivos de reducao
de velocidade (quando compativeis com
0 ambiente rodoviario)

Pedestre/ciclista/animal

Protecdo insuficiente

Instalagdo de sinais de transito com um
tempo exclusivo para pedestres
Protecdo adequada para determinadas
necessidades dos pedestres (por
exemplo, sinal de transito sonoro para
deficientes visuais)

Distancia de visibilidade

Instalag&o de sinais e dispositivos de
alerta

Remocéo de obstrugdes a vista (por
exemplo, mudar estacionamento na rua)

Relocacdo da travessia

Velocidade e
comportamento

Melhoria da sinalizacéo
Instalagdo de cdmeras de velocidade

Aumento da fiscalizagdo policial
Aumento da separacdo entre pedestres,
ciclistas e veiculos motorizados

lluminacdo da rodovia

Instalagdo ou melhoria da iluminacéo
da rodovia

Animal na pista

Instalacdo de sinais de alerta
Instalacéo de cercas, travessias de
separacao de niveis

Fonte: Adaptado do PIARC (2003); AASHTO (2010)
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6 RESULTADOS E DISCUSSAO

6.1  Caracterizacdo da area piloto

A primeira etapa da metodologia consistiu em selecionar a area piloto, como mencionado no
Cap. 5. Esta deveria estar inserida na RMR, representar a problematica dos acidentes de
transito local e possuir dados detalhados de acidentes documentados e disponiveis para

estudo. Abaixo segue suas respectivas caracteristicas gerais:
e AreaPiloto: 60 km da BR-101 / PE
e Inicio: lgarassu no Km 44
e Término: Cabo de Santo Agostinho no Km 104
e Extensdo das Se¢des Viarias: 500 m
e Total de Sec¢des Viarias Analisadas: 120
e SecOes com Acidentes Registrados: 120
e SecOes sem Acidentes Registrados: 5
e Periodo de Anélise: 2009 — 2014
e NuUmero de Acidentes por Secdo Viaria: 5 — 854
e Trafego Diario Médio Anual: 1160 — 35590 veiculos/dia

Ao longo de 6 anos foram registrados um total de 15.513 acidentes em apenas 60 km da BR-
101, conforme quadro 17, apresentando uma média de 2.586 acidentes por ano. Do ano de
2009 para o ano de 2010 houve um aumento de 27,5% no total de acidentes e teve seu apice
em 2011, com 2.983 acidentes.

Quadro 17: Registros do total de acidentes de transito na BR-101/PE

Acidentes/Ano 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Com Vitimas Fatais 47 68 62 59 59 59 354
Com Vitimas Feridas 653 771 699 669 708 629 4129
Sem Vitimas 1332 1756 2199 1869 1982 1764 10902
Ignorado 18 19 23 20 23 25 128
Total 2050 2614 2083 2617 2772 2477 15513

Fonte: Elaborado pela autora (2015)
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A provavel justificativa para esse indice elevado, além do pesado fluxo de veiculos
transitando por essa rodovia e 0s constantes danos ao pavimento, foi a intensificacdo do fluxo
de veiculos devido a construcdo de dois grandes empreendimentos em Pernambuco. Na Zona
Sul, na cidade do Cabo de Santo Agostinho, foi implantada uma Unidade da Petrobras, a
Refinaria Abreu e Lima, inaugurada em setembro/2014. E na Zona Norte, na cidade de

Goiana, foi construida uma unidade da montadora de automoveis Fiat.

Durante o processo de construcdo, varias empresas se instalaram aos arredores dos
empreendimentos. Houve a chegada também das empresas satélites, cujo negocio esta
diretamente ligado as mencionadas empresas, atuando principalmente como fornecedoras.
Desenvolveu-se também o Polo Farmoquimico e de Biotecnologia na cidade de Goiana. Todo
esse progresso nos ultimos anos pode ter contribuido para um maior desgaste da via e 0

aumento de acidentes no transito.

Ainda conforme o quadro 15, verificou-se que os acidentes foram classificados conforme sua
gravidade: com vitimas fatais, com vitimas feridas, sem vitimas e ignorado, ou seja, que no

momento do registro, o impacto do trauma nos envolvidos foi desconhecido.

A figura 18 ilustra as cidades com maiores indices de registro de acidentes na area piloto. Sdo
justamente as que estdo inseridas em area urbana, apresentam fluxo maior de veiculos, trafego
heterogéneo (mix entre pedestres, bicicleta, motos, carros, caminhdes, onibus) e maiores

danos ao pavimento.

Figura 18: Gréfico com indices de acidentes por municipio

W Abreu E Lima

m Cabo De Santo Agostinho
Jaboatao Dos Guararapes

B Recife

m Qutras

Fonte: Elaborado pela autora (2015)
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Nota-se, na figura 19, que os acidentes sem vitimas, com apenas perda material,
representaram 70% do total de registros e aqueles com vitimas fatais apresentou um indice
bastante reduzido, 2%. Apesar de parecer um resultado positivo, ele ndo condiz com a

realidade, devido a subnotificacdo dos acidentes no momento do registro.

Figura 19: Classificacdo dos acidentes por gravidade na BR-101/PE
1% g2.”

B Com Vitimas Fatais
B Com Vitimas Feridas

Sem Vitimas

M Ignorado

70%

Fonte: Elaborado pela autora (2015)

Considerando um acidente de transito sem vitimas e com uma minima perda material, 0s
condutores ndo contatam os Orgéos Publicos para registrar a ocorréncia. Preferem resolver a

situacdo entre eles, sem envolvimento de terceiros.

Entretanto, quando o acidente envolve vitimas feridas, estas podem estar levemente ou
gravemente machucadas. Quando a PRF ou algum outro 6rgdo publico responsavel como
CBM ou SAMU, chegam ao local do acidente e a vitima se encontra gravemente ferida, ela é
removida para atendimento hospitalar mais proximo e o registro é realizado como acidente
com vitima ferida. N&o é realizado um acompanhamento posterior para saber se a mesma
recebeu alta ou se faleceu em decorréncia dos ferimentos. Para ser classificado como um

acidente com vitimas fatais, o 6bito é atestado no local do acidente.

Outra questdo que deve ser especialmente considerada é que se dois Orgdos Publicos se
deslocam para atender uma mesma ocorréncia, pode estar deixando de socorrer outra
chamada, em outro lugar. Um sistema computacional unificado de atendimento a demanda da
sociedade, respeitando as responsabilidades de cada Orgdo, otimizaria o uso desses recursos

para melhor atender as necessidades da populagéo.

Depois de realizada a classificacdo dos acidentes pela gravidade do trauma sofrido pelas

vitimas, fez-se a classificacdo pelos fatores de risco. Lembrando que o acidente € um evento
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multicausal, ou seja, ocorre pela sucessdo de eventos combinados da triade Fator Humano —

Ambiente Rodoviario — Veiculo.

O PIARC (2003) atribui 93% dos acidentes ao fator humano, 34% ao ambiente viario e 13%
aos veiculos. A realidade local se aproximou do indicado pelo fator humano, 91%, entretanto

se distanciou nos outros dois fatores, conforme figura 20.

Figura 20: Classificacdo dos acidentes pelos fatores de risco na BR-101/PE

3%

m Fator Humano
B Ambiente Rodovidrio

Veiculo

Fonte: Elaborado pela autora (2015)

Ja era de se esperar que o Fator Humano apresentasse o maior percentual das causas de
acidentes, todavia deve-se ter cautela ao analisar os dados para ndo chegar a conclusdes
precipitadas. E muito comum quando n3o se identifica, & priori, uma causa plausivel, atribuir
toda a responsabilidade para o condutor (RETTING, 1991).

Ao analisar os dados, a falta de atengdo foi a causa de 49% dos acidentes, ou seja, quase
metade de todos os acidentes ocorridos na area piloto foi atribuido a deficiéncia de atencédo
dos motoristas. A segunda colocada foi a causa outras, com 22%. Como a causa outras € de
teor genérico, nao se enquadrou na classificagao por fatores de risco da figura 23. A terceira
colocada foi outra causa relacionada a fator humano, 12% por ndo guardar a distancia de

segurancga. O que remete a forma de “direcao ofensiva” praticada na RMR.

A causa ingestdo de alcool apresentou o baixo percentual de 3%. Esse resultado pode estar
relacionado a campanha “se beber, ndo dirija” do Governo Federal e a implantagdo da Lei
Seca. Para aquele que for flagrado dirigindo embriagado (em caso de recusa ao teste do
bafémetro, outras provas podem ser consideradas como videos e relatos de testemunhas)
estard sujeito a uma multa de R$ 1.915,40. E se for reincidente em menos de 12 meses, 0

valor devido é duplicado.
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Na figura 21 estdo as percentagens de todas as causas de acidentes ocorridos na BR-101.
Nota-se que uma delas diz respeito as condi¢cdes do veiculo (defeito mecénico no veiculo),
duas delas as condi¢cbes da via (defeito na via e animais na pista) e as demais causas tem

relacdo com o condutor, exceto a causa “outras”, totalizando sete.

Figura 21: Grafico das causas de acidentes na BR-101/PE

Velocidade incompativel W 2%
Ultrapassagemindevida [ 1%
Outras [ 22%
Nao guardar distancia de seguranca [N 12%
Ingestdo de dlcool [ 3%

Falta de atencao | 49%

Dormindo I 1%
Desobediéncia a sinalizacdo M 3%
Defeitonavia [ 4%

Defeito mecanicoemveiculo M 2%

Animais na Pista 1 1%

Fonte: Elaborado pela autora (2015)

A causa outras pode ter diversos significados reais. Um deles pode referir-se ao uso do
telefone celular pelos motoristas. Esta tem se tornado uma prética perigosa entre 0s
condutores de maneira geral, mas ndo figura entre a relacdo de causas listada no registro da
PRF. Utilizar o celular enquanto dirige € considerada uma infracdo média com multa de R$

85,13 e 4 pontos na carteira de habilitagéo.

No entanto, o CTB atualizou a lei que entrard em vigor a partir de novembro de 2016 que
determina que o motorista que for flagrado utilizando o celular, seja em uma ligacdo, ou
mandando mensagens de texto ou mesmo usando o fone de ouvido sera punido com uma

multa de R$ 293,47 e sete pontos na carteira, sendo considerada assim infracdo gravissima.

Depois de elencada as causas de acidentes na area piloto, fez-se o levantamento dos tipos de
acidentes ocorridos na BR-101, conforme figura 22. Foi identificado que os trés principais

acidentes foram colisdo traseira, 38%, colisdo lateral, 32% e colisdo transversal, 8%.
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Entretanto as que apresentam maiores custos, segundo o quadro 3 (Capitulo 2), séo
atropelamento de pessoa, 4%, colisdo frontal, 1% e tombamento, 1% e ndo figuram entre 0s

tipos de acidentes mais comuns.

Figura 22: Grafico dos tipos de acidentes da BR-101/PE

Tombamento

Saida de Pista

Queda de motocicleta / bicicleta / veiculo
Incéndio

Derramamento de Carga

Danos Eventuais

Colisdo traseira 38%

Colisdo Transversal
Colisdo lateral

Colisdo frontal

Colisdo com objeto movel
Colisdo com objeto fixo
Colisdo com bicicleta

Capotamento

Atropelamento de pessoa

Atropelamento de animal

Fonte: Elaborado pela autora (2015)

Os custos relacionados aos tipos de acidente, no estudo do DNIT (2004), ele fez distin¢ao
entre colisdo lateral no mesmo sentido e em sentidos opostos. Entretanto a BR-101/PE possui
ao longo de toda a sua extensdo um canteiro central, evitando colisdes frontais.

Consequentemente, o valor considerado nas colisdes laterais foi a de mesmo sentido.

6.2  Interpretagdo dos blackspots identificados

Esta etapa do trabalho utilizou métodos reativos de identificacdo de blackspots, detalhados no
Cap. 5. E para tal, a tratativa dos dados foi essencial para fornecer as informagdes necesséarias

para aplicacédo dos referidos métodos.

Lembrando que foi descrito que os quatro métodos estudados foram calculados considerando
o fator de criticidade como o dobro do valor de referéncia. Verificar-se-a adiante como foi

calculado cada valor de referéncia por método e os referidos blackspots identificados.
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6.2.1 Frequéncia de Acidentes

Este método identificou quais sdo as se¢des mais criticas considerando apenas a quantidade de
acidentes registrados no local. No Apéndice A verifica-se o preenchimento de todos os
acidentes por secao vidria, totalizando 15.513 acidentes. O valor de referéncia é calculado
como a média dos acidentes em todo o trecho de 60 km estudado, ou seja, nas 120 secdes,
conforme equacéo 5. Entéo:
fi 15513
f :Z—z—:129,28 (5)
n 120

Através desse método, foi critica toda secdo viaria que apresentou quantidade de acidentes
superior ao dobro de 129,28, ou seja, acima de 259 acidentes. Totalizando 11 blackspots,

como pode ser verificado no quadro 18.

Quadro 18: Blackspots por frequéncia de acidentes

KM FREQUENCIA DE ACIDENTES
50,0 854
51,0 375
67,0 328
68,0 620
69,0 481
70,0 426
71,0 347
78,0 309
80,0 594
82,0 302
83,0 419

Fonte: Elaborado pela autora (2015)

Esse método apresentou um range de 302 — 854 acidentes, revelando o quanto a secao viaria
localizada no Km 50 € critica, responsavel por este Ultimo indice. Verificou-se também, ao
longo da andlise dos dados, que a maior parte dos acidentes foi registrada nos quilémetros

redondos, ou seja, Km 50,0; Km 51,0; Km 52,0 e assim sucessivamente.

Provavelmente porque sdo 0s que possuem a sinalizacéo de quilometragem, quando possuem,
facilitando a localizacdo e registro. Isto fez com que todos os blackspots identificados pela
frequéncia também estivessem categorizados como tal, o que ndo necessariamente condiz

com a realidade.
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6.2.2 Taxa de Acidentes

Este método identificou quais as se¢fes mais criticas, considerando além da quantidade de
acidentes, o fluxo de veiculos transitando na via. Sendo este um método mais representativo
que o anterior, posto que uma mesma quantidade de acidentes apresenta diferentes

significancias quando ocorrem em vias de fluxos distintos.

O célculo do valor de referéncia foi conforme a equacdo 6. Ela considera em seu numerador a
guantidade de acidentes registrados na se¢do viaria e no denominador o periodo de anélise, a

extensdo da secdo viaria e o trafego diario médio anual.

15.513x10°

o= =437 (6)
365,25x 6x 60x 27.001

Foram consideradas criticas todas as se¢Bes Vviarias que apresentaram resultado acima do
dobro de 4,37, ou seja, 8,74 acidentes por fluxo. Totalizando 27 (vinte e sete) blackspots,

como pode ser verificado no quadro 19.

Nota-se que dentre todos os blackspots, 20 deles foram relacionados com o trafego diario
médio anual (fluxo) de 1.160 veiculos, onde 20 deles figuram entre os mais criticos. Esse foi
referente ao trecho de 9,4 km, que vai desde o0 Km 72,9 na entrada da PE-007 no Barro,
Recife, até 82,3 em Prazeres, Jaboatdo dos Guararapes, conforme figura 15, referente aos

fluxos de veiculos na BR-101 em Pernambuco fornecido pelo DNIT (2009).

O fluxo anterior, ainda no Barro era de 34.660 veiculos e repentinamente decresceu a 1.160 e
apos 9,4 Km tornou a crescer apresentando um fluxo de 27.610 veiculos em Prazeres.
Entretanto ao analisar o local ndo houve nenhuma alteracdo significativa na via que
justificasse tamanha discrepancia de valores e na prética, o fluxo de veiculos € igualmente

pesado.

Quadro 19: Blackspots por taxa de acidentes
FLUXO DA FREQUENCIA DE

TAXA DE

KM VIA ACIDENTES ACIDENTES
46,0 19880 242 11,11
50,0 19880 854 39,20
51,0 19880 375 17,21
68,0 35590 620 15,90
69,0 35590 481 12,33

70,0 34660 426 11,22
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kv FLUXODA  FREQUENCIA DE TAXA DE
VIA ACIDENTES ACIDENTES
73,0 1160 148 116,44
73,5 1160 176 138,47
74,0 1160 165 129,81
74,5 1160 85 66,87
75,0 1160 127 99,92
75,5 1160 59 46,42
76,0 1160 106 83,39
76,5 1160 74 58,22
77,0 1160 204 160,49
775 1160 171 134,53
78,0 1160 309 243,10
78,5 1160 58 45,63
79,0 1160 118 92,84
79,5 1160 61 47,99
80,0 1160 594 467,32
80,5 1160 144 113,29
81,0 1160 133 104,64
81,5 1160 32 25,18
82,0 1160 302 237,60
82,5 1160 89 70,02
83,0 27610 419 13,85

Fonte: Elaborado pela autora (2015)

Provavelmente ocorreu um erro de natureza documental. Entretanto ndo se pode
desconsiderar os indices de acidentes registrados nas trés secdes viarias mais criticas, com
registros acima de 300 acidentes. Nesse método, quanto mais elevada a quantidade de

acidentes no local e menor o fluxo de veiculos, o grau de criticidade aumenta.

Um blackspot serd considerado ainda mais critico se figurar em mais de um método de
identificacdo. Sendo assim, verificou-se a combinagdo dos métodos de Frequéncia de
Acidentes e Taxa de Acidentes, encontrando 9 se¢fes viarias coincidentes, conforme células

destacadas no quadro 19.

6.2.3 EPDO ( Equivalent Property Damage Only)

Este método identificou quais as se¢Oes viarias mais criticas, considerando a quantidade de
acidentes em cada local e a gravidade sofrida pelas vitimas, atribuindo para isso, fatores de

ponderacao, como descrito no Capitulo 5.



83

Foi calculado para cada local o seu respectivo EPDO, conforme a Equagdo 8 para a primeira
secdo viaria (Apéndice B). E logo apo6s, calculou-se a sua média, dividindo pela quantidade de

acidentes. E assim sucessivamente para as demais sec0es viarias.
EPDO, = Z(lx 98) + (35x26) + (9,5%x 4) = 227 (8)

EPDO, = %2; =177

O célculo do valor de referéncia foi conforme a Equacdo 9. Nele foram considerados 0s
valores totais de acidentes sem vitimas, com vitimas feridas e com vitimas fatais. E entdo se

dividiu pela quantidade total de acidentes.

EPDO,, = Y (110902 + (35x 4129) + (95x 354) = 28.7165 9)
EPDO,, = 287105 _ 185
15513

Foram consideradas criticas todas as secOes viarias que apresentaram resultado acima do
dobro de 1,85, ou seja, superior a 3,70. Foi identificado apenas o blackspot localizado no Km
53,5 em Paulista, com indice 3,72. Embora tenha apresentado baixo registro de acidentes,
total de 18, dentre eles: 4 acidentes com vitimas fatais, 6 com vitimas feridas e 8 com perdas
apenas materiais, os acidentes fatais representaram 22% do total, indicando um local de

ocorréncia de acidentes com elevada severidade.

As secOes mais criticas pelo método da Frequéncia foi o Km 50,0 que representou 0,81% de
acidentes com vitimas fatais do total desta secéo viaria. O metodo da Taxa teve um indice um
pouco mais significativo, com 1%. Ou seja, embora tenham ocorrido muitos acidentes nesses
locais, sua gravidade foi baixa. Como o valor da vida humana é muito superior as perdas

materiais, entdo esse metodo € mais representativo que os anteriores.

Considerando agora o calculo do EPDO utilizando valores de custos reais de acidentes de
transito, como sugere o manual HSM. Atribuindo os custos calculados pelo DNIT, em 2004 e

atualizados para 2014, tem-se novos fatores de ponderacdo, conforme quadro 20.
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Quadro 20: Fatores de ponderagao para calculo do EPDO com custos reais de acidentes de transito no Brasil

ACIDENTES
CUSTOS -_—
Com Mortos (R$) Com Feridos (R$) Sem Vitimas (R$)
Em 2004 374.811,00 90.780,00 6.188,00
Em 2014 635.723,00 153.973,00 10.496,00
Fatores de Ponderagéo 61 15 1

Fonte: Elaborado pela autora (2015)

Apos efetuar os célculos demonstrados anteriormente e considerar o valor de criticidade o
dobro do valor de referéncia, identificou-se 5 blackspots, conforme quadro 21. Nota-se que o

calculo do EPDO por ambos 0s métodos, coincidiram no Km 53,5, conforme destaque.

Quadro 21: Blackspots por EPDOysw

KM EPDOusm
53,5 19,00
88,0 13,54
100,5 13,50
101,5 14,00
102,5 15,33

Fonte: Elaborado pela autora (2015)

6.2.4 RSI (Relative Severity Index)

Este método identificou quais as segBes vidrias mais criticas, considerando 0s custos
relacionados a cada tipo de acidente, conforme o quadro 22, baseado no que foi apresentado
anteriormente no capitulo 5. Vale ressaltar que esses custos foram estimados constando em

seu calculo, a gravidade do trauma sofrido pelas vitimas.

Quadro 22: Custos de acidentes por tipo de acidente no Brasil
CUSTO EM 2004 CUSTO EM 2014

(R$) (R$)

RANKING TIPOS DE ACIDENTES

1 Atropelamento de Pessoa 150.693,00 255.593,00
2 Coliséo Frontal 135.361,00 229.588,00
3 Tombamento 66.822,00 113.338,00
4 Capotamento 64.581,00 109.537,00
5 Colisdo Transversal 57.076,00 96.808,00
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CUSTO EM 2004 CUSTO EM 2014
RANKING TIPOS DE ACIDENTES
() ()

6 Saida da Pista 47.381,00 80.364,00
7 Choque com Objeto Fixo 37.083,00 62.897,00
8 Colisdo Lateral (Mesmo Sentido) 35.813,00 60.743,00
9 Colisdo Traseira 28.690,00 48.662,00
10 Colisdo com Bicicleta 22.705,00 38.511,00
11 Atropelamento de Animal 18.649,00 31.631,00
12 Queda de Bike/Moto/Veiculo 16.813,00 28.516,00
13 Colisdo com Objeto Mdvel 5.615,00 9.523,00
14 Derramamento de Carga 3.168,00 5.373,00
15 Incéndio 2.120,00 3.596,00
16 Danos Eventuais 1.702,00 2.887,00

Fonte: Elaborado pela autora (2015)

Foi calculado para cada local o indice de Gravidade Relativa, conforme a Equacdo 10,
correspondente a primeira secdo viaria (Apéndice B). E logo ap6s, calculou-se a sua média,
dividindo pela quantidade de acidentes. E assim sucessivamente para as demais sec¢Oes

viarias.
RSI; = (1x R$31,631,00) + (4 x R$255.59300) + (1x R$109.537,00) +
(3x R$62.897) + (1x R$229.588,00) + (34 x R$60.743,00) -+
(16 x R$96.808,00) + (60 x R$48.662,00) + (3x R$80.364,00) + (10)

(3x38.511,00)+ (2% 28.515,00)

RSI, = R$8.529.386,00

R$8.529.386,00

RSI, =
128

= R$66.635,83




86

O célculo do valor de referéncia foi conforme a Equagdo 11. Nele foram considerados os
custos pela quantidade total de cada um dos 16 tipos de acidentes. E entdo se dividiu pela

quantidade total de acidentes, 15.513 acidentes.

RSI,, = (130x R$31,631,00) + (586x R$255.593,00) + (311x R$109.537,00) +
(297 x R$62.897) + (201x R$229.588,00) + (5.034x R$60.743,00) +

(1.245x R$96.808,00) + (5.872x R$48.662,00) + (668x R$80.364,00) +
(168x R$113.338,00) + (190x 38.511,00)+ (78x9.52300)+ (11)

(81x2.887,00)+(33x5.37300)+ (24 x 3.596,00)+ (595x 28.516,00)

RSI,, = R$1.063.080.918,00

RSI,, = R$1.063.080.918,00 — R$68.52839

15513

Foram consideradas criticas todas as secOes viarias que apresentaram resultados acima de 1,5
multiplicado por R$ 68.492,91, ou seja, todos os valores igual ou superior a R$ 102.739,37,
totalizando 3 (trés) blackspots, conforme quadro 23. Nota-se que o RSI coincidiu com o

EPDOysv em duas se¢des criticas, em destaque.

Quadro 23: Blackspots por RSI

90,5 R$ 110.496,25
100,5 R$ 108.588,14
101,5 R$ 103.597,60

Fonte: Elaborado pela autora (2016)

Os tipos de acidentes considerados mais graves e, consequentemente com maior valor
associado, foram Atropelamento de Pessoa, Colisdo Frontal, Tombamento e Capotamento,
nessa ordem. Entretanto, as porcentagens de ocorréncia destes em toda a area piloto foi de

4%, 1%, 1% e 2%. Nao figurando assim entre aqueles com maior incidéncia.

No quadro 24 estdo disponibilizadas as se¢cGes mais criticas por método de identificacéo.
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Quadro 24: Blackspots mais criticos por método

50,0 Frequéncia de Acidentes
80,0 Taxa de Acidentes
53,5 EPDO

90,5 RSI

Fonte: Elaborado pela autora (2016)

Houve um total de 36 (trinta e seis) secOes viarias criticas, mas a titulo de estudo, foram
selecionadas aquelas mais criticas e que foram identificadas em mais de um método,
totalizando assim, 13 (treze) blackspots. A fim de oferecer uma melhor apreciacdo da area
piloto, a figura 23 ilustra 0 mapeamento dos blackspots na malha viéaria pernambucana.

De acordo com esse mapeamento foi possivel verificar que os locais onde os blackspots se
concentram apresentam confluéncia de importantes eixos rodoviarios. Os pontos criticos
situados ao extremo norte sdo caracterizados pela conexdo da BR-101 com PE-15, via

perimetral que conecta os municipios de Olinda e Recife com Paulista e Abreu e Lima.

Os quilémetros 68, 69 e 70 sdo locais de confluéncia da BR-101 com vérias pistas, como as
Av. Recife e Av. Abdias de Carvalho e com a importante rodovia BR-232, que conecta Recife
ao interior de Caruaru. Além de ser um local onde se concentra a Universidade Federal de
Pernambuco (Km 68); o Colégio Militar e Instituo Federal de Pernambuco (Km 69); e a
CEASA e o0 Hospital da Mulher (Km 70).

Os quilémetros 78, 80, 82 e 83 faz conexdo da BR-101 com a PE-017, importante via para o
bairro de Muribeca no sentido crescente e para Prazeres no sentido decrescente (km 80). Na
altura do km 83, a BR-101 se encontra com a rodovia Antiga, através de um retorno
localizado na frente da Fabrica Vitarela. Os demais pontos criticos foram caracterizados por

ser area rural.



Figura 23: Mapeamento dos blackspots na mal

ha viaria pernambucana
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(2016)

No quadro 25 esta um resumo dos acidentes ocorridos nos 13 (treze) blackspots selecionados,

apontando a gravidade dos acidentes ocorridos no local e os trés principais tipos de acidentes

mais comuns. Os que mais se destacaram foram colisdo lateral, colisdo traseira e colisdo

transversal.
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Quadro 25: Resumo das caracteristicas dos acidentes por blackspot
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PRINCIPAIS TIPOS DE ACIDENTES REGISTRADOS

Col. Lateral Col. Traseira Col. Transversal
KM500 | 7 |119| 728 | 0 | 854 ! v
60% 22% 8%
Col. Lateral Col. Traseira Col. Transversal
KM510 | 6 | 90 | 277 2 375
38% 30% 20%
Col. Lateral e Col. Traseira Atrop. pessoa e
KM535 | 4| 6 8 0 18 Queda Bike/Moto 17% Capotamento
22% 11%
Col. Traseira Col. Lateral eda Bike/Moto
KM680 | 4 | 108 | 501 | 7 | 620 ! Queda Bl
61% 27% 4%
Col. Lateral Col. Traseira Col. Tranvsversal e
KM69,0 | 3 |111 | 366 1 481 48% 31% Queda Bike/Moto
0,05
Col. Traseira Col. Lateral Atrop. pessoa
KM 70,0 |10 | 149 | 267 0 426
36% 26% 9%
Col. Lateral Col. Traseira Col. Transversal
KM780 | 3| 90 | 215 1 309
41% 29% 16%
Col. Lateral Col. Traseira Col. Transversal
KM80,0 | 6 | 90 | 492 6 594
53% 28% 10%
Col. Lateral Col. Traseira Col. Transversal
KM820 | 5| 61 | 231 5 302
41% 36% 7%
Col. Lateral Col. Traseira Col. Transversal
KM830 | 8 | 69 | 340 2 419
47% 32% 10%
Col. Lateral Col. Traseira Col. Transversal e
KM90,5 | 0 | 11 17 0 28 25% 21% Atrop. Pessoa
0,11
Col. Transversal Col. Lateral e Col. Transversale
KM1005| 2 | 4 7 1 14 36% Saida da Pista Atrop. Pessoa
0,14 0,07
Col. Lateral Col. Transversal e | Col. Frontal, Saida da
KM1015| 1| 5 4 0 10 ' Col. Traseira Pista e Atrop. Pessoa
30% 20% 10%

Fonte: Elaborado pela autora (2016)
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6.3  Diagndsticos dos Blackspots

A classificacdo das vias urbanas é dada conforme sua fungdo de seguranca no transito.
Embora a BR-101 seja uma rodovia, em Pernambuco ela atravessa alguns centros urbanos,

como nas sec¢des viarias criticas, desenvolvendo a fungéo de via arterial.

Verificou-se um padrdo de caracteristicas em todos os blackspots, como fluxo intenso de
veiculos, trafego misto (pedestres, bicicletas, motos, carros, énibus e caminhdes), pavimento
danificado (mas, por hora da analise in loco, alguns trechos estavam recapeados, amenizando
o0s danos), presenca de diversos pontos de conflito (intersegdes, retornos, ruas transversais ou
trevos), iluminacéo deficiente, sinalizacdo insuficiente, alta velocidade com redugdo apenas
nas lombadas eletrénicas ou devido a retencao de veiculos, a maioria dos acidentes ocorridos

entre dois veiculos e atitude imprudente dos usuérios da via.

A principal causa de ocorréncia dos acidentes foi justamente falta de atencdo, que pode estar
diretamente ligada a atitude imprudente tanto dos pedestres quanto dos condutores, ao
transitar na via, colocando-se em situacdes de potencial risco, conscientemente. Impera a
cultura de que o acidente pode acontecer com qualquer um, menos consigo. Esse pensamento
€ um contrassenso, posto que a maioria das pessoas ja sofreu, ou conhece alguém que tenha

sofrido, um acidente de transito.

Apbs identificacdo dos blackspots, seguiu-se a etapa de diagnostico de cada um deles. Foi
realizado um estudo aprofundado das estatisticas dos acidentes fornecidos pela PRF e
complementado através da andlise in loco. As planilhas com as informac6es mais detalhadas
sobre os blackspots e as fotos do local estdo no Apéndice C. O trabalho de campo forneceu
informagdes precisas das condi¢Ges de trafego local e uma visdo mais abrangente das

possiveis deficiéncias de seguranca vidria.

As ferramentas do google disponibilizadas online: Google Maps, Google Earth e Street View
foram de grande ajuda para visualizacdo mais ampla do local, para tirar fotos através de prints
da tela, principalmente em locais de dificil acesso ao pedestre (como de cima dos viadutos) e

para visualizar as condi¢des da via em anos passados.

No quadro 26 estdo disponibilizadas as caracteristicas geométricas da via analisadas na visita
de campo. Foram observadas tanto as condi¢des que favorecem os acidentes de transito, como

pontos de retorno, quanto condic¢des de seguranca, como sonorizador e fiscalizacdo eletrénica.
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Quadro 26: Caracteristicas geométricas dos blackspots identificadas no estudo de campo na BR-101/PE

GEOMETRIA DA VIA KM KM KM KM | KM KM KM KM | KM | KM KM KM KM

50,0 51,0 535 | 680 690 700 780 | 80,0 820 | 83,0 90,5 100,5 1015

1. | Quantidade de faixas 3 3 2 2 2 3 3 3 3 2 2 2 2
2. | Pista local X X X X X X
3. | Acostamento X X X X X X X X X X X
4. | Canteiro central X X X X X X X X X X X X X
5. | Trajetoria retilinea X X X X X X X X X X X X X
6. | Trajetoria curvilinea X X X X X X X X X
7. | Viaduto com trajetéria reta X
8. Viaduto com trajetéria X X

curva
9. | Rotatoria X
10. |Passarela X X X X
11. | Trevo X X
12. | Retorno X X X X X X
13. | Fiscalizacdo eletronica X X
14. | Quebra-mola
15. | Sonorizador
16. | lluminagéo X X X X X X X

Fonte: Elaborado pela autora (2016)
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No Apéndice C estdo disponiveis a anélise minunciosa dos dados por blackspot, informando
a quantidade de acidentes, a gravidade do trauma, o comportamento anual dos acidentes, 0s
principais tipos e causas registrados e alguns detalhes predominantes em cada secdo viaria
como condicdo meteoroldgica, sentido da via, principais dias da semana e horarios dos

acidentes, para tentar definir um padrao de ocorréncia nesses locais.

Este estudo foi complementado com o trabalho de campo. Através da visita in loco, foi
possivel verificar fatores que os dados ndo forneciam, como qualidade do pavimento,
presenca de acostamento, confluéncia entre vias, velocidade habitual dos veiculos no local,
fluxo dos veiculos e tipos de modais presentes nas vias, comportamento dos pedestres,
manobras indevidas, sinalizacdo vertical e horizontal, tempo de visualizacdo das placas e
acessos, enfim, as condicGes de trafego e do ambiente rodoviario enfrentadas por todos os

usuérios da BR-101 que trafegam pela area piloto.

Todo o trecho estudado da BR-101 possui um canteiro central separando os dois sentidos da
via, com pistas com 2 ou 3 faixas. Essa condi¢do reduz a probabilidade de maior incidéncia de

colisBes frontais, sendo este um dos tipos mais graves de acidentes.

O pedestre € 0 mais suscetivel a ter uma maior gravidade caso sofra um acidente. No quadro
25, 0 atropelamento de pessoa apareceu como terceiro acidente mais comum em 5 dos 13
blackspots. Em 2 desses 5 blackspots ha uma passarela para travessia segura de pedrestres, no
Km 53,5 e no Km 70,0, conforme figura 24.

Como pode-se observar, a passarela que se encontra no Km 53,5 encontra-se em péssimo
estado de conservacdo. Ela se encontra com a estrutura comprometida e enferrujada, em
varias partes ndo possui mais o guarda-corpo, ndo garante a seguranca dos usuarios e 0 acesso
estd coberto por vegetacdo. Devido a isso, 0s pedestres optam por utilizar a pista para realizar

a travessia, colocando-se numa situacdo de elevado risco.

Ao verificar a passarela do Km 70,0 observou-se que ela se encontra em bom estado de
conservacao e em excelente localizagdo, na altura do Centro de Abastecimento Alimentar de
Pernambuco — CEASA e do recém-inaugurado, Hospital da Mulher de Pernambuco. No
entanto, alguns pedestres optam por ndo usa-la, atravessando entre 0s carros, muitas vezes em
situacdo delicada, como por exemplo: carregando compras, pessoas com idade avancgada,

gestantes e pais com criangas pequenas.
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_Figura 24: Passarelas de travessia de pedestre

Km 53,5 Km 70,0
Fonte: Acervo da autora (2016)

Outro problema verificado foram os pontos de conflitos gerados pelos retornos,
principalmente nos Km 50,0 e Km 83,0, conforme figura 25. No primeiro, trata-se de um
centro urbano comercial, possui diversos acessos a pista local, apresenta a presencga de todos
0s modais de transporte, trafego muito pesado de veiculos, uma faixa central de 6nibus com
retorno atravessando por ela. Além disso ndo possui acostamento e nem espaco para realizar a

manobra de retorno, ocasionando situagdes de risco.

No segundo, foi verificado que o retorno que fica na descida do viaduto, na altura da Fabrica
Vitarella, para acessar a rodovia antiga, gera muita retencdo de veiculos e possibilidades de
colisdo com os veiculos que estdo vindo na faixa contréria. Inclusive foi verificado que muito
motoristas realizam manobra indevida, saindo direto do posto de gasolina e acessando o

retorno. Nao foi identificado nenhum instumento viario que proporcionasse a travessia segura

de pedestres no local.

Figura 25: Retornos como pontos de conflitos

Km 50,0 Km 83,0

Fonte: Acervo da autora (2016)
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Uma das se¢des viarias mais conflituosas foi o Km 68,0, onde se localiza a Universidade
Federal de Pernambuco, conforme figura 26. Ela apresenta diversos pontos conflituosos com
um perfil dnico, com um viaduto e abaixo dele, uma rotatoria. Além dos diversos acessos a
vias locais, esse trecho também é caracterizado pelo elevado nimero de modais transitando
num mesmo espaco. Outra caracteristica desse local € que em época de chuva, alaga e
posteriormente, o asfalto cede lugar a diversos buracos. Ano apds ano tem sido realizado

apenas um recapeamento superficial na estrutura e em pouco tempo, ela volta a ceder.

Figura 26: Vista parcial da rotatoria da Reitoria da UFPE

Fonte: Acervo da autora (2016)

Ainda abordando as condi¢des do pavimento e acostamento, durante a visita in loco, a maior
parte da area piloto estava recapeada, principalmente nas vias principais. Mas ainda foram
encontrados trechos muito danificados, como pode ser verificado na figura 27. O problema
relacionado a qualidade da pista persiste, posto que o recapeamento € s um tratamento
paliativo, ndo resolvendo de fato o problema estrutural da via. Cerca de seis meses ap0s essa
acdo, ou na chegada do periodo de chuvas, o0s buracos tornam a abrir, tornando em alguns
casos como crateras. Esse tipo de situacdo pode causar além de muita retengdo na BR-101,

graves acidentes de transito.
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Figura 27: Danos no pavimento ao longo da BR-101/PE

Km 53,5 Km 80,0
Fonte: Acervo da autora (2016)

6.4  Proposta de intervenc@es preliminares de seguranca

6.4.1 Priorizagéo dos problemas encontrados

O quadro 27 relaciona 19 (dezenoveitens observados durante o diagnostico e que
provavelmente contribuiram para a ocorréncia de acidentes nos blackspots analisados. Como
é possivel observar, tiveram itens que foram verificados em todas as secOes criticas, se
revelando um problema extensivo a toda a via estudada e tiveram itens que figuraram em

apenas uma ou em poucas segdes Viarias criticas.

Nota-se que os itens 3 e 4 se destacaram como 0s principais problemas de deficiéncia viaria.
Cabe registrar que no primeiro semestre de 2015, trafegar de Abreu e Lima ao Cabo de Santo
Agostinho pela BR-101 era um grande desafio. A mesma se encontrava com muitos e
profundos buracos, considerados pela populacdo local como verdadeiras crateras, como ja

mencionado anteriormente.

No segundo semestre de 2015 foi iniciada a “Operacdo Tapa Buracos”, orcada em 8 milhdes
para realizacdo dos trabalhos de restauracdo emergencial (recapeamento) de trechos criticos e
a manutencédo da BR-101 entre Abreu e Lima e Jaboatéo dos Guararapes (MIRANDA, 2015).
Mesmo assim, oproblema néo esta resolvido, posto que o recapeamento € apenas superficial e

desgasta rapidamente, principalmente em periodos de chuva.



Quadro 27: Resumo dos itens observados no diagnostico dos blackspots
ITENS OBSERVADOS NO DIAGNOSTICO e e B e I e e e e

50,0 510 535 680|690 700 780 | 80,0 820 830 905 1005 101,55

1. Intenso fluxo de veiculos X X X X X X X X X X
2. Presenca de todos os modais de transporte rodoviario | X X X X X X X X X X
3. Danos ao pavimento/pista principal X X X X X X X X X X X X X
4. Danos ao pavimento/acostamento X X X X X X X X X X X X X
5. Auséncia parcial ou total do acostamento X X X X X X X X X X
6. Confluéncia entre pistas X X X X X X X X X X
7 ngaésncia de sinalizacéo vertical na confluéncia entre X X X X X
8 Q#?Sr;;?tlaie sinalizacdo horizontal na confluéncia X X X X X X X X X X
9. Auséncia de sinalizacdo vertical na via X X X X X X X X
10.  Auséncia de sinalizacdo horizontal na via X X X X X X X X X X
11 Placgs parcialmente cobertas pela vegetacdo ou X X X X X

avariadas
12.  Acesso a areas urbanas X X X X X X X
13.  Presenca de parada de 6nibus X X X X X X X X X X X
14.  Presenga de retorno irregular X X X
15.  Presenca de retorno regular conflitante X X X X
16.  Travessia irregular de pedestres X X X X X X X X X X X X X
17 Passarela em bom estado de conservacao ndo usada X

pelo pedestre
18. Passarela em mau estado de conservacao ndo usada

pelo pedestre
19. Deficiéncia ou auséncia de iluminacdo X X X X X X X X X X X X

Fonte: Elaborado pela autora (2016)
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A seguir estdo relacionados os itens que mais foram apontados no diagnéstico dos treze
blackspots estudados. Se o problema apareceu em todos eles, ou seja, em 13 dos 13
blackspots, entdo esses sdo considerados mais criticos e com prioridade para tomada de acao e

assim sucessivamente.

Em 13/13 > itens 3,4 e 16

Em 12/13 - item 19

Em 11/13 = item 13

Em10/13>1,2,5,6,8¢e 10

Existem problemas que s@o considerados extensivos a toda area estudada, como foi o caso de
danos ao pavimento, como mencionado anteriormente. Outros problemas que se encaixam
nessa categoria sdo aqueles relacionados ao pesado fluxo de veiculos e a presenca de todos o0s
modais de transporte rodoviario, itens 1 e 2.

Verificaram-se também ao longo de todas as se¢des viarias criticas estudadas que ndo havia
sinalizacdo horizontal, principalmente na confluéncia entre as pistas, sendo provavelmente a
maior responsavel pelas colisdes laterais. Quando a pintura estava presente, ja se encontrava

desgastada, apresentando uma deficiéncia na etapa de manutencgéo dos artificios de seguranca.

Ainda nessa linha, destaca-se a ma qualidade da iluminacdo. Em quase todos os locais
visitados, havia postes de iluminacdo, ou seja, ja havia sido implantada a infraestrutura, mas
as ldampadas ndo funcionavam e a populagdo local reclamava da falta de luminosidade. Os
acidentes que apresentaram maior gravidade normalmente estavam associados a pouca ou

nenhuma luz nos locais.

Ainda relacionado & manutencéo, existem locais em que h& acostamento, mas o mesmo foi
coberto pela vegetacdo, ndo deixando espaco para a parada emergencial de veiculos.
Aconteceu também com as placas de sinalizacdo, onde em alguns lugares, elas estavam
parcialmente cobertas, ndo sendo possivel distinguir o que ela esta informando. No que tange
a sinalizacdo vertical foi observado em alguns locais que ora estavam apagadas, ora

danificadas, inclusive com pichacdes.

Outro problema latente das sec¢des viarias analisadas foi a presenca de pedestres, representada

ou pelas paradas de 6nibus ou pela travessia irregular que 0os mesmos realizam, ou entdo por
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ser 0 agente mais fragil dentro de um trénsito cadtico. Nos acidentes que aconteceram, 0s
mais graves tenderam a serem aqueles que envolviam atropelamento, colisdo com bicicleta, e

queda de moto ou bicicleta.

Existe uma questdo cultural que deve ser trabalhada a fim de mudar a mentalidade das
pessoas. Costuma-se acreditar que o acidente ndo pode acontecer com elas e se colocam em
situacBes de elevado risco, como quando atravessam entre os veiculos mesmo tendo uma
passarela no local. Essa atitude foi verificada diversas vezes. E necessario que a populagéo se
conscientize que o risco de sofrer um acidente existe e que se deve agir de forma a evitar esse

tipo de ocorréncia.

6.4.2 Sugestao de melhorias atreladas aos problemas de caréater geral

Os problemas de carater geral foram aqueles que estiveram contemplados na maioria dos
blackspots e cuja acdo adotada teria um alcance extensivo a toda a area piloto, reduzindo os
indices de acidentes ndo apenas das se¢cdes mais criticas, mas em toda extensdo analisada,

garantindo maior eficacia.

Uma das a¢Bes mais urgentes é a de restaurar o pavimento do trecho estudado, ndo s6 da pista
principal, mas também do acostamento, para solucionar o problema de buracos que tanto tem

incomodado os pernambucanos.

Existe um projeto no Governo do Estado de requalificacdo da BR-101. A Rodovia do
Contorno como é chamado o trecho de 30,7 km, que inicia no Km 51,6 e termina no Km 82,3,
foi construido na década de 1960 e duplicado em 1979, a fim de desviar o trafego da regido
central de Recife. A primeira etapa do projeto de requalificacdo tem por objetivo remover
todas as placas de concreto e do asfalto antigo, restaurar e alargar a pista em placas de
concreto, revestir o acostamento, realizar servicos de capinagdo e introduzir um corredor
exclusivo de transporte publico de passageiros, do tipo BRT, ao longo do canteiro central da
rodovia, conforme figura 28 (TCU, 2013; PASSOS, 2014).

Orcado em R$ 216 milhdes, sendo R$ 182 milhdes oriundos do DNIT e R$ 34 milhdes do
Governo do Estado, o projeto tinha estimativa de duragdo para dois anos, iniciando em 2013,
com o vencedor do consorcio Mendes Junior/LiderMac executando a obra. No entanto, a
empreiteira desistiu do contrato alegando problemas financeiros. A segunda colocada na
licitacdo, a construtora Ferreira Guedes, ndo aceitou assumir a execucao do projeto e 0 mesmo

continua parado, aguardando nova licitacéo.
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Figura 28: Projeto de requalificacdo da BR-101/PE, primeira etapa

.

e/

Fonte: Globo (2013)

Esse projeto além de resolver os constantes problemas de pavimentacdo enfrentados pela
populacdo, que a cada periodo de chuvas sofre com os danos causados ao asfalto, também
solucionara os problemas de retornos irregulares de veiculos e travessia irregular de pedestres,
pois no canteiro central estar4 construido o corredor exclusivo de 6nibus, com acessos

regulares para 0s passageiros.

O projeto global de requalificacdo da BR-101, orcado em R$ 806 milhdes e dividido em 4
etapas, envolve a construcdo de outras obras de arte como ciclovias, passarelas, viadutos,
pontes e elevados, que contribuirdo para a fluidez do transito, segregacdo dos modais de

transporte e consequente reducdo de acidentes em todo o trecho (PASSOS, 2014).

Acredita-se que a requalificacdo da Rodovia do Contorno da BR-101 vai impactar
positivamente ndo apenas o trecho de 30,7 km, mas toda a area piloto estudada. Sendo assim,
como os custos totais de acidentes, nos 60 km, foi de R$ 1.037.006.216,00 (lembrando que os
registros sdo subestimados) e as 4 etapas da obra de requalificacdo foi orcada em R$ 806
milhdes, ao analisar apenas pelo viés da seguranga, a realizacdo desse projeto ja se justifica.
Logo, a requalificacdo da BR-101 se apresenta como solucdo viavel para os problemas

levantados.

A auséncia ou desgaste da sinalizacdo horizontal podem estar acarretando em acidentes por
colisdo lateral e/ou traseira. E necessario pintar as linhas simples seccionadas branca que

separam as faixas e as linhas de bordo continuas brancas que delimitam o espaco de
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deslocamento de veiculos. Considerando duas de cada tipo de linha para os sentidos crescente
e para o decrescente da via, com largura de 0,15m (DENATRAN, 2007) e custando R$
17,83/m?, para o trecho de 60 km, o valor final foi de R$ 802.350,00.

Lembrando que 38% do total de acidentes em toda a area piloto foi por coliséo traseira (R$
48.662,00/acidente) e 32% por colisdo lateral (R$ 60.743,00/acidente), e que somando 0s
custos de acidentes destes dois tipos de colisGes, tem-se como resultado R$ 591.523.526,00,
justificando assim, a viabilidade econémica dessa agéo.

6.4.3 Sugestdo de melhorias atreladas aos problemas de carater local

Como comentado no final do tdpico anterior, notou-se uma deficiéncia na sinalizacdo
horizontal ao longo da analise dos blackspots. E somado a isso, foram identificadas varias
confluéncias entre pistas, sinalizadas verticalmente, mas sem a pintura que delinea a juncéo

das duas vias, ou seja, a marcagdo canalizada de mesmo sentido na cor branca.

Esse fator pode estar contribuindo para a ocorréncia dos mesmos acidentes citados
anteriormente, colisGes dos tipos laterais e traseiras. Também chamado de zebrado, a pintura
dessa marcagdo custa R$ 27,82/m? (DNIT, 2009), ja& com valor atualizado para 2014,
conforme Figura 29. No entanto, apenas a pintura ndo € suficiente (posto que a ma iluminacéo
nos locais foi um fator critico), ela deve vir acompanhada de tachas “olho de gato”, que
custam R$ 19,43 (DNIT, 2009), também j& atualizado. Foram verificadas 14 confluéncias e
14 trajetérias curvas, com a BR-101 ao longo do estudo dos blackspots, porém cada
confluéncia tem a necessidade de um demanda um desenho especifico em sua marcacao, ndo

sendo possivel realizar a estimativa.

~ Figura 29: Marcacéo canalizada

Provia sinalizacdo viaria (2016)
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Ainda continuando o estudo de viabilidade econémica de sugestdes para reducédo de acidentes
nos locais mais criticos, foi observado que as pessoas ndo tinham um local seguro para

realizarem sua travessia nos Km 53,5; 78,0; 80,0; 82,0; e 83,0.

No Km 53,5 existe uma passarela, mas a mesma encontra-se em péssimo estado de
conservacao e necessita de revitalizacdo ou até mesmo, reconstrucdo. Nos demais locais ndo é

viavel colocar um semaforo, pois implicaria em maior retencdo de trafego.

Os Km 78,0; 80,0, 82,0 e 83,0 apresentam um intenso fluxo de veiculos e uma grande
quantidade de pedestres transitando nessas vias. Logo, esses locais demandam a construcao de
passarelas para que os pedestres possam realizar a travessia em seguranga, sem retencdo de
trafego. A construgdo de uma passarela custa R$ 1.000.000,00 (GOLD; WRIGHT, 2000),
valor ja atualizado. E considerando que também € necessario construir outra passarela no Km

53,5, o valor total investido em passarelas seria R$ 5.000.000,00.

A quantidade total de atropelamentos nessas 5 sec¢@es viarias foram 42 e multiplicando esse
valor pelo custo de um atropelamento (R$ 255.593,00), o resultado é R$ 10.734.906,00,
mostrando que além da construcdo das passarelas serem necessarias, elas também sdo viaveis

e podem reduzir consideravelmente a quantidade de acidentes no local.

No entanto, ter a passarela e ndo usa-la € uma atitude imprudente e arriscada. Deve-se
desenvolver campanhas educativas e de impacto que possam conscientizar a populacdo dos
riscos a que estdo se submetendo ao agir dessa forma. Nao foi estimado o custo para esse tipo
de trabalho, até porque deve ser uma acdo prolongada para que seus efeitos comecem a

aparecer.

Outro fator que foi amplamente comentado foi a deficiéncia da iluminag&o publica. Em quase
todas as secOes viarias a infraestrutura, com postes e fiacdo, ja estava pronta. Basta apenas
efetuar a manutencdo e seu custo ndo foi estimado. O quadro 26 fornece um resumo dos itens
mais criticos, 0 custo associado a eles, a proposta de intervencédo e o custo estimado da acdo.

Mediante essas informacdes é possivel verificar que todas as a¢bes propostas foram viaveis.
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7 CONSIDERACOES FINAIS

Este trabalho se mostrou um tema muito atual e relevante, face aos indices de acidentes
registrados no Brasil e no mundo, bem como o seu impacto para toda a sociedade. Com a
definicdo da OMS em estabelecer os anos de 2011 a 2020 como a década da seguranca Vidria,
esta dissertacdo vem dar sua contribuicao para a reducéo de acidentes em um dos trechos mais

criticos da Regido Metropolitana de Recife.

Com esse trabalho foi possivel identificar a melhor forma de obter os dados de acidentes de
transito nas rodovias federais. O Portal da Transparéncia, disponibilizado pelo Governo
Federal, foi um grande aliado dos pesquisadores que necessitam de dados fidedignos e

precisos para desenvolver seus estudos.

Os registros detalhados fornecidos pela Policia Rodoviaria Federal, complementadas com 0s
estudos e informacdes disponibilizadas pelo DNIT, possibilitaram a aplicagdo dos métodos
propostos no Manual PIARC para identificacdo de blackspots.

Uma das etapas mais dificeis e demoradas foi a tratativa dos dados. A planilha fornecida pela
PRF era muito extensa e rica em detalhes e foi necessario utilizar uma ferramenta

computacional que separasse as informacGes desejadas.

Apesar do material fornecido pela PRF ser rico em informacgdes bem detalhadas, acredita-se
gue seu banco de dados necessita de uma atualizacdo, como por exemplo, incluir o uso do
celular como causa de acidente. Ou até mesmo desenvolver um banco de dados central com

demais 6rgdos gestores de seguranca viaria no pais.

A érea piloto compreendeu 60 km da BR-101, indo de Igarassu (Km 44) ao Cabo de Santo
Agostinho (Km 104), trecho notoriamente reconhecido como critico pela populacéo local. E
as secOes viarias para identificagdo foram divididas em 500 metros, totalizando 120 secGes

para estudo.

Foram utilizados na identificagdo dos blackspots os métodos de Frequéncia de Acidentes,
Taxa de Acidentes, EPDO e RSI. A combinacdo destes forneceu 13 secOes viarias criticas

para diagnostico.
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Ainda sobre a area piloto, 3% dos acidentes foram atribuidos aos problemas no veiculo, 6%
ao ambiente viario e 91% ao fator humano. Lembrando que no momento do registro ndo foi

expressa a combinacgdo dos fatores, ignorando o fato do acidente ser um evento multicausal.

Os principais tipos de acidentes foram por colisao traseira, 38%, colisao lateral, 32% e colisdo
transversal, 8%. E as causas relacionadas foram por falta de atencdo, 49%, outras, 22% e nédo

guardar a distancia de seguranca 12%.

Observou-se que a maioria dos registros de acidentes ocorreu nos quilémetros redondos e as
principais causas de acidentes em quase todos os blackspots foi falta de atencédo, seguido de
outras. Ao realizar a visita in loco, constatou-se que havia outros locais mais criticos além dos
quildmetros redondos, onde os acidentes teriam maior probabilidade de ter acontecido e no
que tange as causas “outras” ndo define o real motivo que levou ao acidente e nem “falta de

atencdo” seria a Unica responsavel pelo enorme indice de acidentes atribuidos a ela.

Os principais tipos de acidentes foram coliséo lateral, sequido de colisdo traseira, colisdo
transversal e atropelamento de pessoa. Aqueles com maior gravidade estavam relacionados ao
atropelamento, colisdo com bicicleta ou queda de motocicleta / bicicleta / veiculo, posto que o
pedestre ou o condutor em veiculos como bicicleta e motocicleta sdo os mais vulneraveis e

frageis comparados com o0s demais modais de transporte transitando na via.

Foram verificados, em vérias secdes viarias, acessos irregulares de travessia de pedestres,
mesmo quando havia passarela em bom estado de conservagéo no local. As pessoas optam por
se colocar em situacdes de risco constantemente e € necessario um trabalho prolongado de

conscientizacdo da populagéo para utilizarem a infraestrutura de seguranca.

Foi verificado em diversos locais a presenca de retornos regulares acompanhados de grande
retencdo de veiculos, como nos Km 78,0; 80,0; e 83,0 e possibilidade de colisdo transversal.
Houve também nos Km 53,5; 70,0; e 82.0, a presenca de retornos irregulares, através do

canteiro central, e provavelmente, responsaveis por diversas colisoes.

H& uma grande quantidade de confluéncia entre as pistas no mesmo sentido, sinalizadas
verticalmente, mas com a auséncia de pintura da marcacgédo canalizadora e com tachas olho de

gato. E uma ac&o simples, mas que pode evitar acidentes, principalmente a noite.

As intervencOes sugeridas para a reducdo de acidentes em toda a area piloto foram: executar o
projeto de requalificacdo da BR-101, que se acredita, ira reduzir consideravelmente a
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quantidade de acidentes nesse trecho, além de proporcionar seguranca e mobilidade aos
usuarios da via e a pintura das linhas simples seccionadas e linhas de bordo afim de delimitar
as faixas e evitar colisGes laterais. O custo total das intervencdes foi orcado em 806 milhdes,

enguanto que os acidentes atingiram a marca de 1 bilhdo de reais.

As intervencdes sugeridas localmente para as situacGes mais criticas foram a construcéo de
cinco passarelas para travessia de pedestres nos quilometros 53,5; 78,0; 80,0; 82,0; e 83,0; a
pintura de marcagdo canalizada nas confluéncias e trajetorias curvas e instalacdo das tachas
olho de gato nelas, delineando seu desenho, 0 que acredita ira reduzir consideravelmente a

quantidade de acidentes no futuro.
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ANEXO
Formulario para Coleta de Dados



ESCOLA POLITECNICA DA UNIVERSIDADE DE PERNAMBUCO

UNIVERSIDADE
DE PERNAMBUCO

AUTORIZAGCAO PARA COLETA DE DADOS

A

Companhia de Transito e Transportes Urbanos — CTTU-PE
Geréncia Geral de Transito

Dr. Agostinho Maia

Ref.: Projeto SIG@TRANS - Mapeamento e Diagnéstico dos Blackspots utilizando Sistema de Informacdes
Geograficas: Estudo de Caso numa Area Piloto da Regido Metropolitana do Recife

CURSO: Programa de Pos-Graduacédo em Engenharia Civil — Mestrado em Engenharia Civil
NOME DO ALUNO: Danielle Maria Gomes de Oliveira

FONE: (81) 9782-4902 (tim) E-MAIL: dmgo_pec@poli.br
ORIENTADORA: Prof.? Dra. Emilia R. Kohlman Rabbani

Viemos através desta, solicitar gentiimente a autorizagdo da Companhia de Transito e Transportes Urbanos — CTTU-
PE para disponibilizacdo dos dados descritos abaixo a serem utilizados no projeto de pesquisa intitulado
“Mapeamento e Diagnostico dos Blackspots utilizando Sistema de Informacdes Geograficas: Estudo de Caso numa
Area Piloto da Regido Metropolitana do Recife” denominado também de SIG@TRANS. O projeto objetiva fazer um
mapeamento da malha viaria de Recife identificando os pontos mais criticos de ocorréncia de acidentes de transito
utilizando uma plataforma SIG a fim de contribuir com a melhoria do gerenciamento e prevencéo de acidentes na
regido. Este projeto se insere nas pesquisas desenvolvidas pelo Mestrado em Engenharia Civil - PEC da POLI/UPE
e, mais especificamente, pelo grupo de pesquisa Desenvolvimento Seguro e Sustentavel — DESS, devidamente
cadastrado no CNPq e coordenado pela professora Dra. Emilia Kohiman Rabbani.

Informacdes solicitadas:

1. Quantitativo de atendimentos feitos pela CTTU relacionados a acidentes de transito e sua localizaco.

2. Fluxo médio diario do total de carros nas vias urbanas anualmente.

3. Informactes dos acidentes, tais como: data, horario, descricdo, localizacdo (de preferencia por km),
quantidade/ gravidade dos acidentes, numero de pessoas envolvidas, quantidade/ tipos de veiculos
envolvidos e demais informacdes pertinentes ao tema que estiverem disponiveis, para cada acidente.

Sabendo do vosso comprometimento com o bem estar da sociedade, esperamos contar com a autorizagédo desta

instituicdo, colocando-nos a disposicdo para quaisquer esclarecimentos.

Recife, 26 de Setembro de 2014.

Prof(a). Dra. Emilia Kohlman Rabbani Danielle Maria Gomes de Oliveira
Prof. Associada da UPE Mestranda em Engenharia Civil da UPE

Universidade de Pernambuco - UPE

[ 59 Escola Politécnica de Pernambuco—POLI

=-,_-§ Coordenagao Setorial de Pos-Graduagao e Pesquisa - CPG

j’ o Rua Benfica, 455 » Madalena « Recife - Pernambuco « CEP 50.720-001

— ! E&E + Fone: (081) 3184-7551 « FAX (081) 3184.-7513 « CGC N.° 11.022.597/0005-15
POLI £ oo g Home page: www.posgraduacao.poli.br
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Dados de acidentes da PRF tratados
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APENDICE B

Aplicacdo dos métodos de identificacdo de blackspots para
o trecho analisado
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BR-101 (Km)

44,0
44,5
45,0
45,5
46,0
46,5
47,0
475
48,0
48,5
49,0
49,5
50,0
50,5
51,0
51,5
52,0

Fluxo das Vias

19880
19880
19880
19880
19880
19880
19880
19880
19880
19880
19880
19880
19880
19880
19880
35610
35610

Frequéncia de
Acidentes

128
42
147
55
242
53
153
36
143
43
171
59
854
93
375
102
123

5,88
1,93
6,75
2,52
11,11
2,43
7,02
1,65
6,56
1,97
7,85
2,71
39,20
4,27
17,21
2,61
3,15

EPDO (PIARC)

227
83
298
119,5
452
105
332
72
282,5
80,5
319,5
118,5
1211
150
649
196,5
235,5

EPDO médio
(PIARC)

1,77
1,98
2,03
2,17
1,87
1,98
2,17
2,00
1,98
1,87
1,87
2,01
1,42
1,61
1,73
1,93
191

EPDO (HSM)

732,00
284,00
1084,00
441,00
1497,00
369,00
1239,00
250,00
983,00
253,00
1094,00
417,00
2940,00
454,00
1993,00
673,00
787,00

EPDO médio

5,72
6,76
7,37
8,02
6,19
6,96
8,10
6,94
6,87
5,88
6,40
7,07
3,44
4,88
531
6,60
6,40

R$ 8.526.648,00
R$ 3.657.199,00
R$ 11.665.625,00
R$ 3.958.667,00
R$ 17.667.367,00
R$ 4.017.414,00
R$ 11.283.081,00
R$ 2.733.959,00
R$ 9.230.142,00
R$ 3.532.332,00
R$ 13.719.766,00
R$ 4.281.748,00
R$ 62.944.235,00
R$ 6.693.202,00
R$ 26.768.354,00
R$ 6.598.375,00
R$ 9.621.254,00

RSI médio

R$ 66.614,44
R$ 87.076,17
R$ 79.357,99
R$ 71.975,76
R$ 73.005,65
R$ 75.800,26
R$ 73.745,63
R$ 75.943,31
R$ 64.546,45
R$ 82.147,26
R$ 80.232,55
R$ 72.572,00
R$ 73.705,19
R$ 71.969,91
R$ 71.382,28
R$ 64.689,95
R$ 78.221,58
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18
19
20
21
22
23
24
25
26
27
28
29
30
31
32
33
34
35

BR-101 (Km)

52,5
53,0
53,5
54,0
54,5
55,0
55,5
56,0
56,5
57,0
57,5
58,0
58,5
59,0
59,5
60,0
60,5
61,0

Fluxo das Vias

35610
35610
35610
35610
35610
35610
35610
35610
35610
35610
35610
35610
35610
35610
35610
35610
35610
35610

Frequéncia de
Acidentes

28
67
18
85
57
65
24
57
37
174
47
141
99
99
36
202
56
112

Taxa de Acidentes

0,72
1,72
0,46
2,18
1,46
1,67
0,62
1,46
0,95
4,46
1,20
3,61
2,54
2,54
0,92
5,18
1,44
2,87

EPDO (PIARC)

77,5
1475
67
181,5
104,5
150
39
88
91,5
350
68,5
288,5
200,5
200
90,5
392,5
108,5
170,5

EPDO médio
(PIARC)

2,77
2,20
3,72
2,14
1,83
2,31
1,63
1,54
2,47
2,01
1,46
2,05
2,03
2,02
2,51
1,94
1,94
1,52

o

=

Na)

S

O

o

o

L
330,00 11,79
561,00 8,37
342,00 19,00
675,00 7,94
340,00 5,96
575,00 8,85
108,00 4,50
266,00 4,67
384,00 10,38
1189,00 6,83
172,00 3,66
1001,00 7,10
723,00 7,30
677,00 6,84
366,00 10,17
1357,00 6,72
350,00 6,25
452,00 4,04

R$ 2.662.573,00
R$ 5.251.039,00
R$ 1.585.516,00
R$ 5.669.814,00
R$ 4.515.530,00
R$ 4.538.132,00
R$ 1.788.177,00
R$ 3.781.264,00
R$ 2.599.563,00
R$ 11.459.570,00
R$ 2.964.083,00
R$ 8.490.355,00
R$ 6.577.142,00
R$ 6.409.092,00
R$ 2.310.636,00
R$ 13.238.564,00
R$ 3.876.136,00
R$ 6.655.203,00

R$ 95.091,89
R$ 78.373,72
R$ 88.084,22
R$ 66.703,69
R$ 79.219,82
R$ 69.817,42
R$ 74.507,38
R$ 66.337,96
R$ 70.258,46
R$ 65.859,60
R$ 63.065,60
R$ 60.215,28
R$ 66.435,78
R$ 64.738,30
R$ 64.184,33
R$ 65.537,45
R$ 69.216,71
R$ 59.421,46

123



(@)
AT
On
[<5)
(7]
©
©
(@)
| -
D)
£
3
Pz

36
37
38
39
40
41
42
43
44
45
46
47
48
49
50
51
52
53

BR-101 (Km)

61,5
62,0
62,5
63,0
63,5
64,0
64,5
65,0
65,5
66,0
66,5
67,0
67,5
68,0
68,5
69,0
69,5
70,0

Fluxo das Vias

35610
35610
35610
35610
35610
35610
35610
35610
35610
35610
35590
35590
35590
35590
35590
35590
35590
34660

Frequéncia de
Acidentes

38
63
41
172
104
188
86
199
257
202
237
328
234
620
190
481
188
426

Taxa de Acidentes

0,97
1,61
1,05
4,41
2,67
4,82
2,20
5,10
6,59
5,18
6,08
8,41
6,00
15,90
4,87
12,33
4,82
11,22

EPDO (PIARC)

78
114
80,5
322

192,5
320
186
377
410
367

371,5
560

415,5
917
329
783
389

883,5

EPDO médio
(PIARC)

2,05
1,81
1,96
1,87
1,85
1,70
2,16
1,89
1,60
1,82
1,57
1,71
1,78
1,48
1,73
1,63
2,07
2,07

262,00
361,00
287,00
1046,00
629,00
969,00
708,00
1295,00
1168,00
1205,00
1015,00
1669,00
1317,00
2365,00
1018,00
2214,00
1326,00
3112,00

EPDO médio

6,89
5,73
7,00
6,08
6,05
5,15
8,23
6,51
4,54
5,97
4,28
5,09
5,63
3,81
5,36
4,60
7,05
7,31

R$ 3.137.187,00
R$ 3.448.327,00
R$ 2.742.640,00
R$ 11.759.669,00
R$ 6.585.731,00
R$ 11.570.598,00
R$ 5.464.142,00
R$ 11.472.681,00
R$ 16.421.713,00
R$ 11.266.120,00
R$ 14.821.866,00
R$ 19.800.495,00
R$ 13.774.207,00
R$ 34.290.605,00
R$ 12.518.338,00
R$ 30.130.927,00
R$ 11.144.617,00
R$ 31.219.631,00

R$ 82.557,55
R$ 54.735,35
R$ 66.893,66
R$ 68.370,17
R$ 63.324,34
R$ 61.545,73
R$ 63.536,53
R$ 57.651,66
R$ 63.897,72
R$ 55.772,87
R$ 62.539,52
R$ 60.367,36
R$ 58.864,13
R$ 55.307,43
R$ 65.885,99
R$ 62.642,26
R$ 59.279,88
R$ 73.285,52
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54
55
56
57
58
59
60
61
62
63
64
65
66
67
68
69
70
71

BR-101 (Km)

70,5
71,0
71,5
72,0
72,5
73,0
73,5
74,0
74,5
75,0
75,5
76,0
76,5
77,0
77,5
78,0
78,5
79,0

Fluxo das Vias

34660
34660
34660
34660
34660
1160
1160
1160
1160
1160
1160
1160
1160
1160
1160
1160
1160
1160

Frequéncia de
Acidentes

170
347
73
203
64
148
176
165
85
127
59
106
74
204
171
309
58
118

Taxa de Acidentes

4,48
9,14
1,92
5,35
1,69
116,44
138,47
129,81
66,87
99,92
46,42
83,39
58,22
160,49
134,53
243,10
45,63
92,84

EPDO (PIARC)

376,5
631,5
115,5
344
112,5
286,5
328,5
316
164,5
274,5
110
183,5
131,5
373,5
335
558,5
118
228

EPDO médio
(PIARC)

2,21
1,82
1,58
1,69
1,76
1,94
1,87
1,92
1,94
2,16
1,86
1,73
1,78
1,83
1,96
1,81
2,03
1,93

1393,00
2027,00
311,00
1022,00
348,00
936,00
1081,00
1057,00
572,00
1015,00
374,00
557,00
413,00
1178,00
1156,00
1748,00
411,00
785,00

EPDO médio

8,19
5,84
4,26
5,03
5,44
6,32
6,14
6,41
6,73
7,99
6,34
5,25
5,58
5,77
6,76
5,66
7,09
6,65

R$ 11.993.680,00
R$ 23.748.468,00
R$ 4.632.994,00
R$ 13.314.195,00
R$ 3.550.736,00
R$ 8.771.957,00
R$ 11.124.856,00
R$ 11.124.051,00
R$ 5.458.581,00
R$ 9.105.612,00
R$ 4.062.115,00
R$ 6.608.248,00
R$ 4.426.862,00
R$ 14.488.833,00
R$ 12.044.590,00
R$ 22.850.434,00
R$ 3.681.883,00
R$ 7.282.881,00

R$ 70.551,06
R$ 68.439,39
R$ 63.465,67
R$ 65.587,17
R$ 55.480,25
R$ 59.269,98
R$ 63.209,41
R$ 67.418,49
R$ 64.218,60
R$ 71.697,73
R$ 68.849,41
R$ 62.341,96
R$ 59.822,46
R$ 71.023,69
R$ 70.436,20
R$ 73.949,62
R$ 63.480,74
R$ 61.719,33
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72
73
74
75
76
77
78
79
80
81
82
83
84
85
86
87
88
89
90

79,5
80,0
80,5
81,0
81,5
82,0
82,5
83,0
83,5
84,0
84,5
85,0
85,5
86,0
86,5
87,0
87,5
88,0
88,5

Fluxo das Vias

1160
1160
1160
1160
1160
1160
1160
27610
27610
27610
27610
27610
27610
27610
27610
27610
27610
27610
27610

Frequéncia de
Acidentes

61
594
144
133

32
302

89
419

57
118

33
121

35
144

24

80

21

76

34

Taxa de Acidentes

47,99
467,32
113,29
104,64
25,18
237,60
70,02
13,85
1,88
3,90
1,09
4,00
1,16
4,76
0,79
2,64
0,69
2,51
1,12

EPDO (PIARC)

115,5
864
226
235
55,5
492

132,5

657,5

91
245
77,5
263

88
383
58,5

169,5
54,5
221
78,5

EPDO médio
(PIARC)

1,89
1,45
1,57
1,77
1,73
1,63
1,49
1,57
1,60
2,08
2,35
2,17
2,51
2,66
2,44
2,12
2,60
2,91
2,31

EPDO (HSM)

391,00
2208,00
645,00
763,00
176,00
1451,00
345,00
1863,00
252,00
854,00
307,00
975,00
369,00
1600,00
242,00
623,00
238,00
1029,00
308,00

EPDO médio

6,41
3,72
4,48
5,74
5,50
4,80
3,88
4,45
4,42
7,24
9,30
8,06
10,54
11,11
10,08
7,79
11,33
13,54
9,06

R$ 3.830.910,00
R$ 38.723.145,00
R$ 9.407.413,00
R$ 9.049.307,00
R$ 1.897.570,00
R$ 20.116.136,00
R$ 5.512.476,00
R$ 26.549.737,00
R$ 3.730.939,00
R$ 9.290.228,00
R$ 2.131.401,00
R$ 9.253.730,00
R$ 2.923.874,00
R$ 12.128.606,00
R$ 2.013.735,00
R$ 6.639.007,00
R$ 1.431.808,00
R$ 6.127.240,00
R$ 2.442.818,00

R$ 62.801,80
R$ 65.190,48
R$ 65.329,26
R$ 68.039,90
R$ 59.299,06
R$ 66.609,72
R$ 61.937,93
R$ 63.364,53
R$ 65.455,07
R$ 78.730,75
R$ 64.587,91
R$ 76.477,11
R$ 83.539,26
R$ 84.226,43
R$ 83.905,63
R$ 82.987,59
R$ 68.181,33
R$ 80.621,58
R$ 71.847,59
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91
92
93
94
95
96
97
98
99
100
101
102
103
104
105
106
107

BR-101 (Km)

89,0
89,5
90,0
90,5
91,0
91,5
92,0
92,5
93,0
93,5
94,0
94,5
95,0
95,5
96,0
96,5
97,0

Fluxo das Vias

27610
27610
27610
27610
27610
27610
27610
27610
27610
27610
27610
27610
27610
27610
27610
27610
27610

Frequéncia de
Acidentes

84
23
107
28
116
35
123
25
94
34
223
61
104
22
119
40
132

Taxa de Acidentes

2,78
0,76
3,54
0,93
3,83
1,16
4,07
0,83
3,11
1,12
7,37
2,02
3,44
0,73
3,93
1,32
4,36

EPDO (PIARC)

189,5
47
250,5
55,5
262,5
88
294,5
58,5
205
72,5
412
120,5
179,5
47
251
87
269

EPDO médio
(PIARC)

2,26
2,04
2,34
1,98
2,26
2,51
2,39
2,34
2,18
2,13
1,85
1,98
1,73
2,14
2,11
2,18
2,04

712,00
162,00
991,00
182,00
1020,00
369,00
1150,00
225,00
790,00
262,00
1337,00
419,00
553,00
162,00
917,00
328,00
941,00

EPDO médio

8,48
7,04
9,26
6,50
8,79
10,54
9,35
9,00
8,40
7,71
6,00
6,87
5,32
7,36
7,71
8,20
7,13

R$ 6.722.199,00
R$ 1.531.478,00
R$ 8.838.626,00
R$ 3.093.895,00
R$ 10.227.086,00
R$ 3.559.005,00
R$9.977.571,00
R$ 2.257.621,00
R$ 7.332.626,00
R$ 2.482.766,00
R$ 15.203.021,00
R$ 4.327.104,00
R$ 6.855.252,00
R$ 1.312.967,00
R$ 7.979.682,00
R$ 3.022.944,00
R$ 8.269.952,00

R$ 80.026,18
R$ 66.586,00
R$ 82.603,98
R$ 110.496,25
R$ 88.164,53
R$ 101.685,86
R$ 81.118,46
R$ 90.304,84
R$ 78.006,66
R$ 73.022,53
R$ 68.174,98
R$ 70.936,13
R$ 65.915,88
R$ 59.680,32
R$ 67.056,15
R$ 75.573,60
R$ 62.651,15
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108 975 27610 34 1,12 65 191 220,00 6,47 R$ 2.158.993,00 R$ 63.499,79
109 98,0 27610 116 3,83 224 1,93 758,00 6,53 R$ 8.291.910,00 R$ 71.481,98
110 98,5 27610 47 1,55 111 2,36 472,00 10,04 R$ 3.229.617,00 R$ 68.715,26
111 99,0 20830 109 4,78 2145 197 743,00 6,82 R$ 7.795.107,00 R$ 71.514,74
112 99,5 20830 33 1,45 63 191 201,00 6,09 R$ 2.831.218,00 R$ 85.794,48
113 100,0 20830 123 5,39 215 1,75 669,00 5,44 R$ 9.594.023,00 R$ 78.000,19
114 100,5 11980 14 1,07 40 2,86 189,00 13,50 R$ 1.520.234,00 R$ 108.588,14
115 101,0 11980 71 541 1715 2,42 688,00 9,69 R$ 6.698.522,00 R$ 94.345,38
116 101,5 11980 10 0,76 31 3,10 140,00 14,00 R$ 1.035.976,00 R$ 103.597,60
117 102,0 11980 65 4,95 181 2,78 789,00 12,14 R$ 5.987.737,00 R$ 92.119,03
118 102,5 11980 9 0,69 29 3,22 138,00 15,33 R$ 773.089,00 R$ 85.898,78
119 103,0 11980 56 427 1405 251 554,00 9,89 R$ 5.041.105,00 R$ 90.019,73
120 103,5 11980 5 0,38 3 0,60 3,00 0,60 R$ 266.947,00 R$ 53.389,40
Valor de Referéncia 129,28] 4,92 128716,5] 1,85 ]194431,00] 6,09 R$ 1.062.530.580,00 R$ 68.492,91
Fator de Criticidade 2 2 X 2 X 2 X 15
Critério de Blackspots 259 | 9,84 X 3,70 X 12,17 X R$ 102.739,37
Quantidade de Blackspots| 11 27 X 1 X 5 X 3
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APENDICE C

Relatdrio de diagnostico dos blackspots identificados:
analise dos acidentes e registros fotograficos
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APENDICE C-1
Detalhamento do km 50,0 da BR 101-PE para diagnostico
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TIPO DE ACIDENTE QTDE % GRAVIDADE DOS ACIDENTES QTDE % MES DO ANO QTDE %
Atropelamento de Animal 2 0 Com Vitimas Fatais 7 1 Janeiro 75 9
Atropelamento de Pessoa 50 6 Com Vitimas Feridas 119 14 Fevereiro 65 8
Capotamento 1 0 Sem Vitimas 728 85 Margo 50 6
Colisio com Bicicleta 4 0 Ignorado 0 0 Abril 56 7
Colis&o com Objeto Fixo 6 1 Total 854 100 Maio 53 6
Coliséo com Objeto Mével 2 0 Junho 59 7
Colis&o Frontal 8 1 Julho 61 7
Coliso Lateral 512 60 NUMERO DE VEICULOS QTDE % Agosto 78 9
Colisao Transversal 72 8 Acidente com 1 veiculo 13 2 Setembro 83 10
Colis&o Traseira 191 22 Acidente com 2 veiculos 779 91 Outubro 80 9
Danos Eventuais 0 0 Acidente com 3 veiculos 53 6 Novembro 76 9
Derramamento de Carga 2 0 Acidente com 4 ou mais veiculos 9 1 Dezembro 118 14
Incéndio 0 0 Total 854 100 Total 854 100
Queda de Motocicleta / Bicicleta / Veiculo 2 0
Saida de Pista 1 0
Tombamento 1 0 TIPO DE VEICULOS QTDE % HORA QTDE %
Total 854 100 Automével 807 46 00:00 - 00:59 2 0

Bicicleta 4 0 01:00 - 0159 2 0
CAUSA DO ACIDENTE QTDE % Caminhdo 205 12 02:00 - 02:59 1 0
Animais na Pista 2 0 Caminh&o- Trator 377 21 03:00 - 03:59 1 0
Defeito Mecénico em Veiculo 9 1 Caminhonete 59 3 04:00 - 0459 2 0
Defeito na Via 31 4 Camioneta 54 3 05:00 - 05:59 2 0
Desobediéncia & Sinalizagdo 21 2 Carroca 0 0 06:00 - 06:59 19 2
Dormindo 2 0 Charrete 0 0 07:00 - 07:59 24 3
Falta de Atencéo 569 67 Ciclomotor 3 0 08:00 - 08:59 41 5
Ingestao de Alcool 12 1 Microdnibus 3 0 09:00 - 09:59 79 9
N&o Guardar Distancia de Seguranca 70 8 Motocicletas 91 5 10:00 - 1059 87 10
Outras 119 14 Motoneta 3 0 11:00 - 1159 99 12
Ultrapassagem Indevida 8 1 Néo identificado 21 1 12:00 - 1259 65 8
Velocidade Incompativel 11 1 Nao se Aplica 53 3 1300 - 1359 55 6
Total 854 100 Onibus 82 5 14:00 - 1459 56 7
Reboque 0 0 15:00 - 1559 60 7
ANO DOS ACIDENTES QTDE % Semi-Rebogue 5 0 16:00 - 1659 67 8
2009 76 9 Trator de rodas 0 0 17:00 - 1759 61 7
2010 109 13 Triciclo 0 0 18:00 - 1859 50 6
2011 155 18 Utilitario 3 0 19:00 - 1959 34 4
2012 188 22 Total 1770 100 20:00 - 20:59 22 3
2013 160 19 21:00 - 2159 9 1
2014 166 19 22:00 - 22:59 10 1
Total 854 100 DIA DA SEMANA QTDE % 23:00 - 2359 6 1
Domingo 45 5 Total 854 100

CONDIGAO METEOROLOGICA QTDE TOTAL  Segunda-feira 123 14

Céu Claro 360 42 Terca-feira 134 16

Sol 338 40 Quarta-feira 133 16
Nublado 91 11 Quinta-feira 137 16 SENTIDODAVIA  QTDE %
Chuva 41 5 Sexta-feira 156 18 Crescente 319 37
Outras 24 3 Sébado 126 15 Decrescente 535 63
Total 854 100 Total 854 100 Total 854 100
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Intenso Fluxo de Veiculos no Sentido Decrescente

Area Comercial — Mercado Municipal de Abreu e Lima

s

Lombada Eletrdnica com Faixa de Pedestre Parcialmente
Apagada

Placas de Sinalizacdo de Retorno

Veiculos Fazendo Retorno com Pouco Espaco para Espera
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APENDICE C-2
Detalhamento do km 51,0 da BR 101 para diagndstico
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TIPO DE ACIDENTE QTDE % GRAVIDADE DOS ACIDENTES QTDE % MES DO ANO QTDE %
Atropelamento de Animal 1 0 Com Vitimas Fatais 6 2 Janeiro 30 8
Atropelamento de Pessoa 12 3 Com Vitimas Feridas 90 24 Fevereiro 28 7
Capotamento 8 2 Sem Vitimas 277 74 Marco 25 7
Colisdo com Bicicleta 4 1 Ignorado 2 1 Abril 36 10
Colisdo com Objeto Fixo 9 2 Total 375 100 Maio 21 6
Colisao com Objeto Mével 0 0 Junho 23 6
Coliséo Frontal 0 0 Julho 37 10
Colisio Lateral 142 38 NUMERO DE VEICULOS QTDE % Agosto 23 6
Colisdo Transversal 76 20 Acidente com 1 veiculo 19 5 Setembro 39 10
Colisdo Traseira 113 30 Acidente com 2 veiculos 317 85 Outubro 48 13
Danos Eventuais 0 0 Acidente com 3 veiculos 33 9 Novembro 26 7
Derramamento de Carga 0 0 Acidente com 4 ou mais veiculos 6 2 Dezembro 39 10
Incéndio 0 0 Total 375 100 Total 375 100
Queda de Motocicleta / Bicicleta / Veiculo 6 2
Saida de Pista 1 0
Tombamento 3 1 TIPO DE VEICULOS QTDE % HORA QTDE %
Total 375 100 Automdvel 388 50 00:00 - 00:59 3 1

Bicicleta 5 1 01:00 - 01:59 2 1
CAUSA DO ACIDENTE QTDE % Caminhdo 87 11 02:00 - 0259 2 1
Animais na Pista 0 0 Caminh&o-Trator 74 10 03:00 - 0359 0 0
Defeito Mecénico em Veiculo 3 1 Caminhonete 37 5 04.00 - 04:59 0 0
Defeito na Via 5 1 Camioneta 34 4 05:00 - 0559 4 1
Desobediéncia a Sinalizagéo 6 2 Carroca 1 0 06:00 - 06:59 10 3
Dormindo 1 0 Charrete 0 0 07:00 - 07:59 17 5
Falta de Atencdo 238 63 Ciclomotor 2 0 08:00 - 08:59 20 5
Ingestao de Alcool 12 3 Microdnibus 2 0 09:00 - 09:59 28 7
Néo Guardar Distancia de Seguranca 31 8 Motocicletas 64 8 10:00 - 10:59 27 7
Outras 66 18 Motoneta 6 1 11:00 - 11559 33 9
Ultrapassagem Indevida 1 0 Néo identificado 9 1 1200 - 12:59 27 7
Velocidade Incompativel 12 3 Naéo se Aplica 13 2 13:00 - 13:59 35 9
Total 375 100 Onibus 50 6 14:00 - 14559 21 6
Reboque 0 0 1500 - 1559 30 8
ANO DOS ACIDENTES QTDE % Semi-Reboque 0 0 16:00 - 16:59 24 6
2009 36 10 Trator de rodas 1 0 17:00 - 17:59 17 5
2010 34 9 Triciclo 0 0 18:00 - 18559 35 9
2011 65 17 Utilitario 5 1 19:00 - 19:59 12 3
2012 62 17 Total 778 100 20:00 - 20:59 8 2
2013 85 23 21:00 - 21:59 7 2
2014 93 25 22:00 - 22:59 10 3
Total 375 100 DIA DA SEMANA QTDE % 23:00 - 2359 3 1
Domingo 39 10 Total 375 100
CONDIGAO METEOROLOGICA QTDE TOTAL  Segunda-feira 40 11
Céu Claro 158 42 Terca-feira 62 17
Sol 131 35 Quarta-feira 51 14
Nublado 50 13 Quinta-feira 56 15 SENTIDODAVIA  QTDE %
Chuva 30 8 Sexta-feira 75 20 Crescente 178 47
Outras 6 2 Sébado 52 14 Decrescente 197 53
Total 375 100 Total 375 100 Total 375 100
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Vista Geral da Passarela e Terminal Integrado de Abreu e Acesso ao Assai Atacadista
Lima

Vista Superior do Viaduto Intersecdo entre a Saida do Viaduto e a BR-101

Intersecéo entre a Saida do Viaduto e a BR-101 Presenca de Parada de Onibus




138

Acesso ao Hospital Miguel Arraes

Placa de acesso ao Hospital Miguel Arraes

Canteiro Central

Bifurcagdo entre PE-015 e BR-101

N 3

N

<

Google

Fabrica Bombril ao Lado Direito, Tl Abreu e Lima ao Lado
Esquerdo

Presenca de Parada de Onibus
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APENDICE C-3
Detalhamento do Km 53,5 da BR 101 para diagnostico
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TIPO DE ACIDENTE QTDE % GRAVIDADE DOS ACIDENTES QTDE % MES DO ANO QTDE %
Atropelamento de Animal 0 0 Com Vitimas Fatais 4 22 Janeiro 2 11
Atropelamento de Pessoa 2 11 Com Vitimas Feridas 6 33 Fevereiro 1 6
Capotamento 2 11 Sem Vtimas 8 44 Margo 0 0
Colisdo com Bicicleta 1 6 Ignorado 0 0 Abril 2 11
Colisdo com Objeto Fixo 0 0 Total 18 100 Maio 1 6
Colisdo com Objeto Mével 1 6 Junho 0 0
Colisdo Frontal 0 0 Julho 1 6
Colisio Lateral 4 22 NUMERO DE VEICULOS QTDE % Agosto 3 17
Colisdo Transversal 1 6 Acidente com 1 veiculo 5 28 Setembro 3 17
Colis&o Traseira 3 17 Acidente com 2 vefculos 10 56 Outubro 1 6
Danos Eventuais 0 0 Acidente com 3 veiculos 3 17 Novembro 2 11
Derramamento de Carga 0 0 Acidente com 4 ou mais veiculos 0 0 Dezembro 2 11
Incéndio 0 0 Total 18 100 Total 18 100
Queda de Motocicleta / Bicicleta / Veiculo 0 0
Saida de Pista 4 22
Tombamento 0 0 TIPO DE VEICULOS QTDE % HORA QTDE %
Total 18 100 Automével 15 44 00:00 - 0059 2 11

Bicicleta 1 3 01:00 - 01:59 0 0
CAUSA DO ACIDENTE QTDE % Caminhdo 2 6 02:00 - 02:59 0 0
Animais na Pista 0 0 Caminhdo-Trator 2 6 03:00 - 03:59 0 0
Defeito Mecanico em Veiculo 0 0 Caminhonete 3 9 04:00 - 04:59 0 0
Defeito na Via 4 22 Camioneta 1 3 05:00 - 05:59 1 6
Desobediéncia a Sinalizagdo 1 6 Carroga 0 0 06:00 - 06:59 1 6
Dormindo 0 0 Charrete 0 0 07:00 - 07:59 0 0
Falta de Atengéo 5 28 Ciclomotor 1 3 08:00 - 08:59 0 0
Ingestéo de Alcool 0 0 Microbnibus 0 0 09:00 - 09:59 1 6
Nao Guardar Distancia de Seguranca 1 6 Motocicletas 3 9 10:00 - 1059 1 6
Outras 5 28 Motoneta 1 3 11:00 - 1159 1 6
Ultrapassagem Indevida 0 0 Néo identificado 2 6 12:00 - 12559 2 11
Velocidade Incompativel 2 11 Néo se Aplica 2 6 13:00 - 1359 2 11
Total 18 100 Onibus 1 3 1400 - 1459 0 0
Reboque 0 0 1500 - 1559 1 6
ANO DOS ACIDENTES QTDE % Semi-Rebogue 0 0 16:00 - 1659 1 6
2009 0 0 Trator de rodas 0 0 17:00 - 1759 1 6
2010 0 0 Triciclo 0 0 18:00 - 18559 1 6
2011 3 17 Utilitério 0 0 19:00 - 1959 1 6
2012 3 17 Total 34 100 20:00 - 2059 0 0
2013 7 39 21:00 - 2159 1 6
2014 5 28 22:00 - 22:59 0 0
Total 18 100 DIA DA SEMANA QTDE % 23:00 - 2359 1 6
Domingo 4 22 Total 18 100
CONDIGAO METEOROLOGICA QTDE TOTAL  Segunda-feira 1 6
CéuClaro 4 22 Terca-feira 1 6
Sol 5 28 Quarta-feira 3 17
Nublado 5 28 Quinta-feira 1 6 SENTIDODAVIA  QTDE %
Chuva 4 22 Sexta-feira 4 22 Crescente 9 50
Outras 0 0 Sébado 4 22 Decrescente 9 50
Total 18 100 Total 18 100 Total 18 100
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Vista Panoramica da Passarela

Vista Panoramica da Passarela

Estrutura da Passarela Comprometida e Auséncia de
Guarda- Corpo

W
B

Retorno Irregular de Veiculos e Pedestres

Retorno Irregular de Veiculos e Pedestres
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Pavimento da Pista Local Danificado

Pavimento da Pista Local Danificado

Acostamento com Pavimento Danificado e Coberto por
Vegetacdo

Vegetagdo Cobrindo Placa de Sinalizagédo
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Placas de Sinalizacéo

Placas com Divergéncia de Marcagdo de Km 54

Sinalizacio de Area Comercial

Acesso a Rua da Area Urbana

Colisdo Flagrada no Momento da Visita in loco
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APENDICE C-4
Detalhamento do Km 68,0 da BR 101 para diagnostico
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TIPO DE ACIDENTE QTDE % GRAVIDADE DOS ACIDENTES QTDE % MES DO ANO QTDE %
Atropelamento de Animal 2 0 Com Vitimas Fatais 4 1 Janeiro 59 10
Atropelamento de Pessoa 7 1 Com Vitimas Feridas 108 17 Fevereiro 54 9
Capotamento 1 0 Sem Vitimas 501 81 Marco 58 9
Colisdo com Bicicleta 5 1 Ignorado 7 1 Abril 75 12
Colisio com Objeto Fixo 11 2 Total 620 100 Maio 66 11
Colisdo com Objeto Mavel 0 0 Junho 42 7
Colisao Frontal 1 0 Julho 37 6
Colisdo Lateral 169 27 NUMERO DE VEICULOS QTDE % Agosto 44 7
Colis&o Transversal 12 2 Acidente com 1 veiculo 48 8 Setembro 49 8
Colisdo Traseira 376 61 Acidente com 2 veiculos 414 67 Outubro 38 6
Danos Eventuais 0 0 Acidente com 3 veiculos 112 18 Novembro 50 8
Derramamento de Carga 0 0 Acidente com 4 ou mais veiculos 46 7 Dezembro 48 8
Incéndio 0 0 Total 620 100 Total 620 100
Queda de Motocicleta / Bicicleta / Veiculo 27 4
Saida de Pista 9 1
Tombamento 0 0 TIPO DE VEICULOS QTDE % HORA QTDE %
Total 620 100 Automdvel 851 60 00:00 - 00:59 5 1

Bicicleta 5 0 01:00 - 01:59 6 1
CAUSA DO ACIDENTE QTDE % Caminh&o 126 9 02:00 - 02:59 4 1
Animais na Pista 5 1 Caminh&o-Trator 61 4 03:00 - 0359 1 0
Defeito Mecénico em Veiculo 12 2 Caminhonete 78 6 04.00 - 04:59 1 0
Defeito na Via 27 4 Camioneta 65 5 05:00 - 05:59 6 1
Desobediéncia a Sinalizagdo 11 2 Carroga 0 0 06:00 - 06:59 20 3
Dormindo 1 0 Charrete 1 0 07:00 - 07:59 31 5
Falta de Atencéo 298 48 Ciclomotor 2 0 08:00 - 08:59 50 8
Ingestéo de Alcool 13 2 Microdnibus 9 1 09:00 - 09:59 44 7
Néao Guardar Distancia de Seguranca 133 21 Motocicletas 106 7 10:00 - 10:59 40 6
Outras 108 17 Motoneta 5 0 11:00 - 11:59 30 5
Ultrapassagem Indevida 6 1 Néo identificado 35 2 1200 - 12:59 51 8
Velocidade Incompativel 6 1 Néo se Aplica 8 1 13.00 - 13:59 26 4
Total 620 100 Onibus 59 4 14:00 - 14:59 47 8
Reboque 0 0 15:00 - 1559 42 7
ANO DOS ACIDENTES QTDE % Semi-Reboque 0 0 16:00 - 16:59 38 6
2009 98 16 Trator de rodas 0 0 17:00 - 17559 33 5
2010 92 15 Triciclo 0 0 18:00 - 18559 59 10
2011 109 18 Utilitério 5 0 19:00 - 19559 34 5
2012 114 18 Total 1416 100 20:00 - 20:59 20 3
2013 117 19 21:00 - 21:59 12 2
2014 90 15 22:00 - 22:59 15 2
Total 620 100 DIA DA SEMANA QTDE % 23:00 - 2359 5 1
Domingo 42 7 Total 620 100
CONDIGAO METEOROLOGICA QTDE TOTAL  Segunda-feira 87 14
Céu Claro 273 44 Terga-feira 91 15
Sol 147 24 Quarta-feira 111 18
Nublado 115 19 Quinta-feira 90 15 SENTIDODAVIA  QTDE %
Chuva 76 12 Sexta-feira 142 23 Crescente 247 40
Outras 9 1 Sébado 57 9 Decrescente 373 60
Total 620 100 Total 620 100 Total 620 100
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Viaduto

Visdo Superior do Viaduto

Subida do Viaduto e Acesso ao Giradouro

Giradouro/Rotatéria

-:.\, 7 3 "

Acesso ao Viaduto, ao Giradouro e Sinalizag8o Vertical

Viaduto, Giradouro e Placa de Sinalizagdo Vertical
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Presenca de Parada de Onibus, Sinalizagio de Travessia de
Pedestres, Faixa de Pedestres Apagada, Acesso ao Edificio
de Medicina na UFPE, Inicio do Km 68 e Sentido Crescente

Presenca de Sinalizagdo de Travessia de Pedestres, Faixa de
Pedestres Apagada, Acesso a Area Urbana, Km 68,4 e
Sentido Decrescente.

Presenca de Placa de Retorno e Acesso a Area Urbana,
Km 68,5

Manobra de Acesso Indevido a Rua ndo Pavimentada e
Placa de “Dé a Preferéncia”

Pavimento Danificado e Recapeado

Presenca de Extenso Trecho Recapeado, Faixa de Pedestres
Parcialmente Apagada e Sinalizacdo de Travessia
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APENDICE C-5
Detalhamento do Km 69,0 da BR 101 para diagnostico
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TIPO DE ACIDENTE QTDE % GRAVIDADE DOS ACIDENTES QTDE % MES DO ANO QTDE %
Atropelamento de Animal 0 0 Com Vitimas Fatais 3 1 Janeiro 29 6
Atropelamento de Pessoa 11 2 Com Vitimas Feridas 111 23 Fevereiro 28 6
Capotamento 7 1 Sem Vitimas 366 76 Marco 40 8
Colisdo com Bicicleta 6 1 Ignorado 1 0 Abril 42 9
Colisio com Objeto Fixo 10 2 Total 481 100 Maio 53 1
Colisdo com Objeto Mavel 1 0 Junho 44 9
Colisao Frontal 1 0 Julho 37 8
Colisio Lateral 232 48 NUMERO DE VEICULOS QTDE % Agosto 44 9
Colisdo Transversal 22 5 Acidente com 1 veiculo 53 11 Setembro 48 10
Colisdo Traseira 149 31 Acidente com 2 veiculos 386 80 Outubro 42 9
Danos Eventuais 0 0 Acidente com 3 veiculos 37 8 Novembro 34 7
Derramamento de Carga 0 0 Acidente com 4 ou mais veiculos 5 1 Dezembro 40 8
Incéndio 1 0 Total 481 100 Total 481 100
Queda de Motocicleta / Bicicleta / Veiculo 26 5
Saida de Pista 14 3
Tombamento 1 0 TIPO DE VEICULOS QTDE % HORA QTDE %
Total 481 100 Automdvel 451 47 00:00 - 00:59 1 0

Bicicleta 6 1 01:00 - 01:59 2 0
CAUSA DO ACIDENTE QTDE % Caminhdo 111 12 02:00 - 02559 4 1
Animais na Pista 1 0 Caminhao-Trator 131 14 03:00 - 03:59 5 1
Defeito Mecénico em Veiculo 10 2 Caminhonete 39 4 04:00 - 04:59 2 0
Defeito na Via 32 7 Camioneta 27 3 05:00 - 05:59 4 1
Desobediéncia a Sinalizacdo 6 1 Carroga 1 0 06:00 - 06:59 15 3
Dormindo 2 0 Charrete 0 0 07:00 - 07:59 35 7
Falta de Atencdo 253 53 Ciclomotor 3 0 08:00 - 08:59 43 9
Ingestao de Alcool 9 2 Microdnibus 5 1 09:00 - 09:59 48 10
Nao Guardar Distancia de Seguranca 49 10 Motocicletas 99 10 10:00 - 10:59 19 4
Outras 105 22 Motoneta 6 1 11:00 - 11:59 23 5
Ultrapassagem Indevida 9 2 Néo identificado 23 2 12:00 - 12:59 22 5
Velocidade Incompativel 5 1 Néo se Aplica 12 1 13:00 - 13:59 19 4
Total 481 100 Onibus 41 4 14:00 - 1459 18 4
Reboque 0 0 15:00 - 1559 36 7
ANO DOS ACIDENTES QTDE % Semi-Reboque 0 0 16:00 - 16:59 20 4
2009 62 13 Trator de rodas 0 0 17:00 - 17:59 36 7
2010 105 22 Triciclo 0 0 18:00 - 18:59 50 10
2011 73 15 Utilitario 2 0 19:00 - 1959 41 9
2012 71 15 Total 957 100 20:00 - 2059 11 2
2013 82 17 21:00 - 2159 12 2
2014 88 18 22:00 - 22559 11 2
Total 481 100 DIA DA SEMANA QTDE % 23:00 - 2359 4 1
Domingo 32 7 Total 481 100
CONDIGAO METEOROLOGICA QTDE TOTAL  Segunda-feira 75 16
Céu Claro 210 44 Terca-feira 83 17
Sol 113 23 Quarta-feira 89 19
Nublado 92 19 Quinta-feira 88 18 SENTIDODAVIA  QTDE %
Chuva 64 13 Sexta-feira 66 14 Crescente 181 38
Outras 2 0 Sébado 48 10 Decrescente 300 62
Total 481 100 Total 481 100 Total 481 100
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Inicio do Km 69

Rua de Acesso a Area Urbana

Passarela em Frente ao Colégio Militar do Recife

Presenca de Placa “Pedestre Use a Passarela”

Presenca do Colégio Militar do Recife, Intersecdo entre Pista
Local e Principal da BR-101, Sentido Crescente

Area Urbana do Bairro Engenho do Meio
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Placas de Sinalizacdo Vertical

Intersecdo entre a Avenida Recife, BR-101 e Avenida
Abdias de Carvalho no sentido decrescente

Placa Coberta por Vegetacao

Presenca de Sinalizacdo Vertical, Posto da Policia
Rodoviéria Federal, Sentido Crescente da Via, Km 69,5

Acostamento com Buracos, Intersecéo entre a BR-101 e
Avenida Recife

Acesso a BR-232, Rodoviaria e Arena Pernambuco
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APENDICE C-6
Detalhamento do Km 70,0 da BR 101 para diagnostico
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TIPO DE ACIDENTE QTDE % GRAVIDADE DOS ACIDENTES QTDE % MES DO ANO QTDE %
Atropelamento de Animal 8 2 Com Vitimas Fatais 10 2 Janeiro 28 7
Atropelamento de Pessoa 37 9 Com Vitimas Feridas 149 35 Fevereiro 40 9
Capotamento 7 2 Sem Vitimas 267 63 Marco 27 6
Colisdo com Bicicleta 16 4 Ignorado 0 0 Abril 41 10
Colisio com Objeto Fixo 11 3 Total 426 100 Maio 34 8
Colisdo com Objeto Mével 1 0 Junho 45 11
Colis&o Frontal 1 0 Julho 34 8
Colisdo Lateral 111 26 NUMERO DE VEICULOS QTDE % Agosto 33 8
Colisdo Transversal 22 5 Acidente com 1 veiculo 76 18 Setembro 30 7
Colisdo Traseira 152 36 Acidente com 2 veiculos 294 69 Outubro 43 10
Danos Eventuais 4 1 Acidente com 3 veiculos 41 10 Novembro 34 8
Derramamento de Carga 2 0 Acidente com 4 ou mais veiculos 15 4 Dezembro 37 9
Incéndio 3 1 Total 426 100 Total 426 100
Queda de Motocicleta / Bicicleta / Veiculo 27 6
Saida de Pista 18 4
Tombamento 6 1 TIPO DE VEICULOS QTDE % HORA QTDE %
Total 426 100 Automével 402 47 00:00 - 00:59 6 1

Bicicleta 19 2 01:00 - 01:59 4 1
CAUSA DO ACIDENTE QTDE % Caminhdo 63 7 02:00 - 02:59 0 0
Animais na Pista 12 3 Caminhdo-Trator 62 7 03:00 - 0359 4 1
Defeito Mecénico em Veiculo 6 1 Caminhonete 58 7 04.00 - 04:59 8 2
Defeito na Via 29 7 Camioneta 31 4 05:00 - 05:59 10 2
Desobediéncia a Sinalizagdo 12 3 Carroga 4 0 06:00 - 06:59 23 5
Dormindo 4 1 Charrete 1 0 07:00 - 0759 32 8
Falta de Atencdo 189 44 Ciclomotor 2 0 08:00 - 08:59 25 6
Ingestéo de Alcool 13 3 Microdnibus 5 1 09:00 - 09:59 28 7
Nao Guardar Distancia de Seguranca 39 9 Motocicletas 109 13 10:00 - 10:59 23 5
Outras 104 24 Motoneta 2 0 11.00 - 11:59 20 5
Ultrapassagem Indevida 4 1 Néo identificado 33 4 12:00 - 12:59 23 5
Velocidade Incompativel 14 3 Néo se Aplica 38 4 13:00 - 13:59 20 5
Total 426 100 Onibus 22 3 1400 - 14:59 21 5
Reboque 0 0 15.00 - 1559 20 5
ANO DOS ACIDENTES QTDE % Semi-Reboque 0 0 16:00 - 16:59 26 6
2009 58 14 Trator de rodas 0 0 17:00 - 17:59 27 6
2010 68 16 Triciclo 0 0 18:00 - 18:59 42 10
2011 i 18 Utilitério 2 0 19:00 - 19559 19 4
2012 66 15 Total 853 100 20:00 - 20:59 11 3
2013 75 18 21:00 - 2159 11 3
2014 82 19 22:00 - 22:59 12 3
Total 426 100 DIA DA SEMANA QTDE % 23:00 - 2359 11 3
Domingo 39 9 Total 426 100
CONDIGAO METEOROLOGICA QTDE TOTAL  Segunda-feira 79 19
Céu Claro 181 42 Terca-feira 69 16
Sol 106 25 Quarta-feira 65 15
Nublado 78 18 Quinta-feira 57 13 SENTIDODAVIA  QTDE %
Chuva 59 14 Sexta-feira 66 15 Crescente 197 46
Outras 2 0 Sébado 51 12 Decrescente 229 54
Total 426 100 Total 426 100 Total 426 100
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Intersecdo com o Acesso ao Centro de San Martin com
Sinalizacdo

Presenca de Passarela

Pedestres Utilizando a Passarela

Motociclista Utilizando a Passarela Indevidamente

Acesso Irregular de Pedestres

Pedestres Atravessando com Cargas Pesadas em Meio ao
Trafeao de Veiculos
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Presenca de Placa de Velocidade (50 km/h)

Acesso a CEASA - PE Vista Geral das Intersegdes das Vias

Pontos de interse¢des nos Sentidos Crescente e Decrescente Interse¢des no Sentido Decrescente da Via
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APENDICE C-7
Detalhamento do Km 78,0 da BR 101 para diagnostico
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TIPO DE ACIDENTE QTDE % GRAVIDADE DOS ACIDENTES QTDE % MES DO ANO QTDE %
Atropelamento de Animal 1 0 Com Vitimas Fatais 3 1 Janeiro 28 9
Atropelamento de Pessoa 16 5 Com Vitimas Feridas 20 29 Fevereiro 30 10
Capotamento 2 1 Sem Vitimas 215 70 Marco 29 9
Coliséo com Bicicleta 1 0 Ignorado 1 0 Abril 36 12
Colisio com Objeto Fixo 4 1 Total 309 100 Maio 26 8
Colisdo com Objeto Mdvel 1 0 Junho 20 6
Colisao Frontal 2 1 Julho 9 3
Coliséo Lateral 127 4 NUMERO DE VEICULOS QTDE % Agosto 15 5
Colisao Transversal 49 16 Acidente com 1 veiculo 16 5 Setembro 26 8
Colisao Traseira 91 29 Acidente com 2 veiculos 249 81 Outubro 25 8
Danos Eventuais 0 0 Acidente com 3 veiculos 35 11 Novembro 33 11
Derramamento de Carga 0 0 Acidente com 4 ou mais veiculos 9 3 Dezembro 32 10
Incéndio 0 0 Total 309 100 Total 309 100
Queda de Motocicleta / Bicicleta / Veiculo 9 3
Saida de Pista 2 1
Tombamento 4 1 TIPO DE VEICULOS QTDE % HORA QTDE %
Total 309 100 Automdvel 258 39 00:00 - 00:59 2 1

Bicicleta 2 0 0100 - 0159 1 0
CAUSA DO ACIDENTE QTDE % Caminhdo 82 12 02:00 - 02:59 0 0
Animais na Pista 1 0 Caminhdo- Trator 103 16 03:00 - 0359 1 0
Defeito Mecanico em Veiculo 4 1 Caminhonete 23 3 04:00 - 0459 2 1
Defeito na Via 10 3 Camioneta 18 3 05:00 - 0559 7 2
Desobediéncia a Sinalizagdo 21 7 Carroca 0 0 06:00 - 06:59 14 5
Dormindo 1 0 Charrete 0 0 07:00 - 0759 32 10
Falta de Atencéo 168 54 Ciclomotor 1 0 08:00 - 08:59 21 7
Ingestio de Alcool 9 3 Microdnibus 3 0 09:00 - 09:59 31 10
Néo Guardar Distancia de Seguranca 30 10 Motocicletas 76 12 10:00 - 1059 18 6
Outras 60 19 Motoneta 3 0 11:00 - 11:59 19 6
Ultrapassagem Indevida 2 1 Ndo identificado 33 5 12:00 - 12:59 13 4
Velocidade Incompativel 3 1 Néo se Aplica 16 2 13:00 - 1359 19 6
Total 309 100 Onibus 39 6 14:00 - 1459 16 5
Reboque 1 0 15:00 - 1559 13 4
ANO DOS ACIDENTES QTDE % Semi-Reboque 0 0 16:00 - 1659 12 4
2009 47 15 Trator de rodas 0 0 17.00- 17:59 23 7
2010 51 17 Triciclo 0 0 18:00 - 1859 25 8
2011 66 21 Utilitario 1 0 19:00 - 1959 18 6
2012 48 16 Total 659 100 20:00 - 2059 7 2
2013 64 21 21.00 - 2159 5 2
2014 33 11 2200 - 2259 8 3
Total 309 100 DIA DA SEMANA QTDE % 23.00 - 2359 2 1
Domingo 26 8 Total 309 100
CONDIGAO METEOROLOGICA QTDE TOTAL  Segunda-feira 39 13
CéuClaro 138 45 Terca-feira 48 16
Sol 99 32 Quarta-feira 59 19
Nublado 39 13 Quinta-feira 48 16 SENTIDODAVIA  QTDE %
Chuva 30 10 Sexta-feira 53 17 Crescente 126 41
Outras 3 1 Sébado 36 12 Decrescente 183 59
Total 309 100 Total 309 100 Total 309 100
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Sentido Crescente da Via comTrecho Recapeado e Acostamento N&o Pavimentado e Caminh&o Estacionado no
acostamento com pavimento danificado no inicio do Km 78 Sentido Crescente da Via

Presenca de Moradias Irregulares em Morros com Risco de Acesso Irregular de Pedestres
Deslizamento

Area de Moradias Irregulares Sem Acesso para Pedestres Placa de Sinalizagdo Apagada e de Dificil Identificacao
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Presenca de Animal no Canteiro Central, Placa Apagada de
Retorno e Acostamento Nao Pavimentado

Placa da Divisa entre as Cidades de Repife e Jaboatdo dos
Guararapes e Acesso a Via de Area Urbana

Acesso ao Posto Padre Cicero

Ponto de Retorno no km 78,5

Intenso Fluxo de Veiculos no Sentido Decrescente e
Caminhdes Parados no Acostamento

Presenca de Parada de Onibus dos Dois Lados da Via com
Acesso Irreqular de Pedestres
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APENDICE C-8
Detalhamento do Km 80,0 da BR 101 para diagnostico
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TIPO DE ACIDENTE QTDE % GRAVIDADE DOS ACIDENTES QTDE % MES DO ANO QTDE %
Atropelamento de Animal 1 0 Com Vitimas Fatais 6 1 Janeiro 51 9
Atropelamento de Pessoa 11 2 Com Vitimas Feridas 90 15 Fevereiro 43 7
Capotamento 7 1 Sem Vitimas 492 83 Marco 57 10
Colisdo com Bicicleta 2 0 Ignorado 6 1 Abril 45 8
Colisio com Objeto Fixo 4 1 Total 594 100 Maio 48 8
Colisdo com Objeto Mével 0 0 Junho 61 10
Colisgo Frontal 3 1 Julho 45 8
Coliséo Lateral 317 53 NUMERO DE VEICULOS QTDE % Agosto 46 8
Coliséo Transversal 60 10 Acidente com 1 veiculo 32 5 Setembro 56 9
Coliséo Traseira 166 28 Acidente com 2 veiculos 522 88 Outubro 49 8
Danos Eventuais 5 1 Acidente com 3 veiculos 37 6 Novembro 50 8
Derramamento de Carga 2 0 Acidente com 4 ou mais veiculos 3 1 Dezembro 43 7
Incéndio 0 0 Total 594 100 Total 594 100
Queda de Motocicleta / Bicicleta / Veiculo 8 1
Saida de Pista 6 1
Tombamento 2 0 TIPO DE VEICULOS QTDE % HORA QTDE %
Total 594 100 Automdvel 512 43 00:00 - 00559 7 1

Bicicleta 2 0 01.00 - 0159 2 0
CAUSA DO ACIDENTE QTDE % Caminhdo 185 15 02:00 - 02559 0 0
Animais na Pista 1 0 Caminh&o-Trator 197 16 03:00 - 03559 2 0
Defeito Mecénico em Veiculo 5 1 Caminhonete 62 5 04:00 - 0459 3 1
Defeito na Via 15 3 Camioneta 24 2 05:00 - 05559 6 1
Desobediéncia a Sinalizagdo 11 2 Carroca 0 0 06:00 - 06:59 15 3
Dormindo 0 0 Charrete 0 0 07:00 - 0759 36 6
Falta de Atencdo 376 63 Ciclomotor 2 0 08:00 - 0859 53 9
Ingestdo de Alcool 10 2 Micro6nibus 20 2 09:00 - 09:59 36 6
Néo Guardar Distancia de Seguranca 67 11 Motocicletas 86 7 10:00 - 10:59 30 5
Outras 99 17 Motoneta 5 0 11:00 - 11:59 34 6
Ultrapassagem Indevida 4 1 Néo identificado 29 2 1200 - 12:59 26 4
Velocidade Incompativel 6 1 Né&o se Aplica 11 1 1300 - 1359 13 2
Total 594 100 Onibus 61 5 14:00 - 1459 32 5
Reboque 2 0 15:00 - 15:59 41 7
ANO DOS ACIDENTES QTDE % Semi-Reboque 1 0 16:00 - 16:59 39 7
2009 64 11 Trator de rodas 0 0 17:00 - 17:59 59 10
2010 114 19 Triciclo 0 0 18:00 - 18:59 61 10
2011 148 25 Utilitéario 0 0 19:00 - 1959 44 7
2012 107 18 Total 1199 100 20:00 - 20:59 22 4
2013 101 17 21:00 - 21:59 11 2
2014 60 10 2200 - 22559 12 2
Total 594 100 DIA DA SEMANA QTDE % 2300 - 2359 10 2
Domingo 31 5 Total 594 100
CONDIGAO METEOROLOGICA QTDE TOTAL  Segunda-feira 115 19
Céu Claro 305 51 Terca-feira 98 16
Sol 104 18 Quarta-feira 98 16
Nublado 106 18 Quinta-feira 104 18 SENTIDODAVIA  QTDE %
Chuva 58 10 Sexta-feira 91 15 Crescente 299 50
Outras 21 4 Sébado 57 10 Decrescente 295 50
Total 594 100 Total 594 100 Total 594 100
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Decimal DMS
Latitude -8.149003 | 8°8'56" S
Longitude |-34.941801 34°56'30" W
2016-01-15(sex) 12:05(PM)

Sentido Crescente da Via (lgarassu - Cabo) Sentido Decrescente da Via (Cabo - Igarassu)




Inicio do Km 80. Presenca da Rediesel, Paradas de Onibus,
Moradias Irregulares, Sinaliza¢do de Lombada Eletronica Presenca de Moradias Irregulares
(50 Km/h) e Destinos

Pedestres Atravessando em Acesso Irregular e Acostamento Acesso Irregular de Pedestres em Frente ao Forum de
com Buracos de até 20 cm de Profundidade Jaboatdo dos Guararapes

Presenca de Retorno, Lombada Eletrdnica de 50 Km/h e Presenca de Parada de Onibus e Acesso a Limeira Logistica
Auséncia de Faixa de Pedestres




Saida da PE-017 e Acesso a BR-101 com Boa Geometria da
Via

Trevo de Prazeres Placa de Retorno para o Acesso a Muribeca
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APENDICE C-9
Detalhamento do Km 82,0 da BR 101 para diagnostico
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TIPO DE ACIDENTE QTDE % GRAVIDADE DOS ACIDENTES QTDE % MES DO ANO QTDE %
Atropelamento de Animal 2 1 Com Vitimas Fatais 5 2 Janeiro 28 9
Atropelamento de Pessoa 11 4 Com Vitimas Feridas 61 20 Fevereiro 15 5
Capotamento 4 1 Sem Vitimas 231 76 Margo 30 10
Colisdo com Bicicleta 6 2 Ignorado 5 2 Abril 23 8
Colisdo com Objeto Fixo 4 1 Total 302 100 Maio 28 9
Colisdo com Objeto Mével 1 0 Junho 24 8
Coliséo Frontal 2 1 Julho 23 8
Coliso Lateral 123 41 NUMERO DE VEICULOS QTDE % Agosto 18 6
Coliséo Transversal 22 7 Acidente com 1 veiculo 24 8 Setembro 23 8
Coliséo Traseira 109 36 Acidente com 2 veiculos 236 78 Outubro 34 11
Danos Eventuais 0 0 Acidente com 3 veiculos 37 12 Novembro 29 10
Derramamento de Carga 1 0 Acidente com 4 ou mais veiculos 5 2 Dezembro 27 9
Incéndio 0 0 Total 302 100 Total 302 100
Queda de Motocicleta / Bicicleta / Veiculo 10 3
Saida de Pista 4 1
Tombamento 3 1 TIPO DE VEICULOS QTDE % HORA QTDE %
Total 302 100 Automével 251 40 00:00 - 0059 4 1

Bicicleta 6 1 01.00 - 01:59 5 2
CAUSA DO ACIDENTE QTDE % Caminhdo 80 13 02:00 - 02:59 4 1
Animais na Pista 5 2 Caminh&o- Trator 100 16 03:00 - 03:59 1 0
Defeito Mecénico em Veiculo 3 1 Caminhonete 35 6 04:00 - 04:59 2 1
Defeito na Via 11 4 Camioneta 11 2 05:00 - 05:59 3 1
Desobediéncia & Sinalizacdo 15 5 Carroca 0 0 06:00 - 06:59 23 8
Dormindo 0 0 Charrete 0 0 07:00 - 07:59 24 8
Falta de Atencdo 152 50 Ciclomotor 0 0 08:00 - 08:59 20 7
Ingestdo de Alcool 4 1 Microdnibus 4 1 09:00 - 09:59 17 6
Né&o Guardar Distancia de Seguranca 37 12 Motocicletas 50 8 10:00 - 1059 18 6
Outras 68 23 Motoneta 1 0 1100 - 11559 17 6
Ultrapassagem Indevida 1 0 Néo identificado 28 4 12,00 - 12559 8 3
Velocidade Incompativel 6 2 Néo se Aplica 11 2 13:00 - 13:59 14 5
Total 302 100 Onibus 47 7 14:00 - 1459 18 6
Reboque 0 0 15:00 - 1559 13 4
ANO DOS ACIDENTES QTDE % Semi-Reboque 1 0 16:00 - 1659 18 6
2009 39 13 Trator de rodas 0 0 17:00 - 17559 27 9
2010 55 18 Triciclo 0 0 18:00 - 1859 23 8
2011 53 18 Utilitério 2 0 19:00 - 1959 16 5
2012 54 18 Total 627 100 20:00 - 2059 10 3
2013 62 21 21:00 - 2159 8 3
2014 39 13 22:00 - 22559 5 2
Total 302 100 DIA DA SEMANA QTDE % 23:00 - 2359 4 1
Domingo 16 5 Total 302 100
CONDIGAO METEOROLOGICA QTDE TOTAL  Segunda-feira 59 20
Céu Claro 168 56 Terca-feira 45 15
Sol 49 16 Quarta-feira 35 12
Nublado 44 15 Quinta-feira 59 20 SENTIDODAVIA  QTDE %
Chuva 21 7 Sexta-feira 51 17 Crescente 154 51
Outras 20 7 Séabado 37 12 Decrescente 148 49
Total 302 100 Total 302 100 Total 302 100
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Decimal DMS
Latitude -8.17087 |8°10'15" S
Longitude |-34.938941 |34°56'20" W

2016-01-15(sex) 12:46(PM)

Sentido Crescente da Via (Igarassu - Cabo) Sentido Decrescente da Via (Cabo - Igarassu)




Acesso a Fabrica Solar Coca-Cola Intersecéo entre Acesso Local, Rua de Acesso a Coca-Cola
e BR-101

Acesso Irregular de Carros e Pedestres Sentido Decrescente da Via com Placa de Sinalizacéo
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APENDICE C-10
Detalhamento do Km 83,0 da BR 101 para diagnostico
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TIPO DE ACIDENTE QTDE % GRAVIDADE DOS ACIDENTES QTDE % MES DO ANO QTDE %
Atropelamento de Animal 6 1 Com Vitimas Fatais 8 2 Janeiro 41 10
Atropelamento de Pessoa 2 0 Com Vitimas Feridas 69 16 Fevereiro 29 7
Capotamento 6 1 Sem Vitimas 340 81 Marco 49 12
Colisdo com Bicicleta 5 1 Ignorado 2 0 Abril 22 5
Colisdo com Objeto Fixo 2 0 Total 419 100 Maio 28 7
Colisdo com Objeto Mével 0 0 Junho 26
Coliséo Frontal 2 0 Julho 53 13
Coliséo Lateral 195 47 NUMERO DE VEICULOS QTDE % Agosto 38 9
Colisdo Transversal 42 10 Acidente com 1 veiculo 33 8 Setembro 38 9
Colisdo Traseira 132 32 Acidente com 2 veiculos 344 82 Outubro 33 8
Danos Eventuais 0 0 Acidente com 3 veiculos 35 8 Novembro 29 7
Derramamento de Carga 1 0 Acidente com 4 ou mais veiculos 7 2 Dezembro 33 8
Incéndio 0 0 Total 419 100 Total 419 100
Queda de Motocicleta / Bicicleta / Veiculo 4 1
Saida de Pista 16 4
Tombamento 6 1 TIPO DE VEICULOS QTDE % HORA QTDE %
Total 419 100 Automdvel 374 44 00:00 - 00:59 7 2

Bicicleta 5 1 01:00 - 01:59 3 1
CAUSA DO ACIDENTE QTDE % Caminhdo 122 14 02:00 - 02:59 0 0
Animais na Pista 6 1 Caminhdo-Trator 131 15 03:00 - 0359 1 0
Defeito Mecénico em Veiculo 7 2 Caminhonete 46 5 04.00 - 04:59 3 1
Defeito na Via 9 2 Camioneta 30 4 05:00 - 05:59 7 2
Desobediéncia a Sinalizacao 31 7 Carroca 1 0 06:00 - 06:59 17 4
Dormindo 2 0 Charrete 0 0 0700 - 07:59 24 6
Falta de Atencdo 223 53 Ciclomotor 1 0 08:00 - 0859 24 6
Ingestdo de Alcool 9 2 Microdnibus 10 1 09:00 - 09:59 25 6
Nao Guardar Distancia de Seguranca 41 10 Motocicletas 57 7 10:00 - 10:59 26 6
Outras 70 17 Motoneta 1 0 11.00 - 11:59 26 6
Ultrapassagem Indevida 6 1 Néo identificado 25 3 1200 - 12:59 21 5
Velocidade Incompativel 15 4 Néo se Aplica 2 0 1300 - 13:59 16 4
Total 419 100 Onibus 46 5 14:00 - 1459 23 5
Reboque 0 0 15:00 - 1559 28 7
ANO DOS ACIDENTES QTDE % Semi-Reboque 1 0 16:00 - 16:59 26 6
2009 65 16 Trator de rodas 1 0 17:00 - 17:59 34 8
2010 81 19 Triciclo 1 0 1800 - 18:59 50 12
2011 88 21 Utilitario 3 0 19:00 - 19:59 28 7
2012 59 14 Total 857 100 20:00 - 20:59 12 3
2013 73 17 21:00 - 2159 8 2
2014 53 13 22:00 - 22:59 5 1
Total 419 100 DIA DA SEMANA QTDE % 23:00 - 2359 5 1
Domingo 30 7 Total 419 100
CONDIGAO METEOROLOGICA QTDE TOTAL  Segunda-feira 87 21
Céu Claro 231 55 Terca-feira 63 15
Sol 46 11 Quarta-feira 82 20
Nublado 82 20 Quinta-feira 64 15 SENTIDODAVIA QTDE %
Chuva 39 9 Sexta-feira 63 15 Crescente 137 33
Outras 21 5 Sébado 30 7 Decrescente 282 67
Total 419 100 Total 419 100 Total 419 100




- (A

| Decimal DMS
Latitude -8.17485 8°10'29"S
Longitude | -34.946356 | 34°56'46" W

2016-01-15(sex) 01:14(PM)

Sentido Crescente da Via (lgarassu - Cabo) Sentido Decrescente da Via (Cabo - lgarassu)




Acostamento Nao Pavimentado Sentido Crescente da Via, Km 88.5, de um Lado o Posto
Pichilau (Dislub) e do outro Fabrica Vitarella. Intenso Fluxo
de Veiculos na Via Decrescente

Veiculo Branco Flagrado na Contramdo para Acessar 0
Retorno

Sentido Decrescente da Via com Sinalizagéo Vertical Acesso & Pontezinha e Praias, Sentido Decrescente da Via
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APENDICE C-11
Detalhamento do Km 90,5 da BR 101 para diagnostico
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TIPO DE ACIDENTE QTDE % GRAVIDADE DOS ACIDENTES QTDE % MES DO ANO QTDE %
Atropelamento de Animal 0 0 Com Vitimas Fatais 0 0 Janeiro 0 0
Atropelamento de Pessoa 3 11 Com Vitimas Feridas 11 39 Fevereiro 1 4
Capotamento 1 4 Sem Vitimas 17 61 Marco 5 18
Colisdo com Bicicleta 0 0 Ignorado 0 0 Abril 1 4
Colis&o com Objeto Fixo 0 0 Total 28 100 Maio 1 4
Colisdo com Objeto Mavel 0 0 Junho 2 7
Colisdo Frontal 4 14 Julho 2 7
Colisdo Lateral 7 25 NUMERO DE VEICULOS QTDE % Agosto 3 11
Colisdo Transversal 3 1 Acidente com 1 veiculo 5 18 Setembro 3 1
Colisdo Traseira 6 21 Acidente com 2 veiculos 21 75 Outubro 3 11
Danos Eventuais 0 0 Acidente com 3 veiculos 2 7 Novembro 2 7
Derramamento de Carga 0 0 Acidente com 4 ou mais veiculos 0 0 Dezembro 5 18
Incéndio 0 0 Total 28 100 Total 28 100
Queda de Motocicleta / Bicicleta / Veiculo 1 4
Saida de Pista 2 7
Tombamento 1 4 TIPO DE VEICULOS QTDE % HORA QTDE %
Total 28 100 Autombvel 23 43 00:00 - 00:59 0 0

Bicicleta 0 0 01:00 - 01:59 0 0
CAUSA DO ACIDENTE QTDE % Caminhéo 3 6 02:00 - 02:59 0 0
Animais na Pista 0 0 Caminh&o- Trator 6 1 03:00 - 0359 0 0
Defeito Mecénico em Veiculo 0 0 Caminhonete 2 4 04:00 - 04:59 1 4
Defeito na Via 2 7 Camioneta 2 4 05:00 - 05:59 0 0
Desobediéncia & Sinalizagio 0 0 Carroga 0 0 06:00 - 06:59 1 4
Dormindo 0 0 Charrete 0 0 07:00 - 07:59 0 0
Falta de Atencdo 10 36 Ciclomotor 0 0 08:00 - 08:59 0 0
Ingestao de Alcool 1 4 Microdnibus 1 2 09:00 - 09:59 1 4
N&o Guardar Distancia de Seguranca 0 0 Motocicletas 8 15 10:00 - 10:59 2 7
Outras 13 46 Motoneta 0 0 11:00 - 11:59 1 4
Ultrapassagem Indevida 1 4 Néo identificado 2 4 12:00 - 12559 1 4
Velocidade Incompativel 1 4 Nao se Aplica 3 6 13:00 - 1359 2 7
Total 28 100 Onibus 3 6 14:00 - 1459 4 14
Reboque 0 0 15:00 - 1559 3 11
ANO DOS ACIDENTES QTDE % Semi-Reboque 0 0 16:00 - 16159 2 7
2009 2 7 Trator de rodas 0 0 17:00 - 17559 2 7
2010 6 21 Triciclo 0 0 18:00 - 18:59 1 4
2011 8 29 Utilitario 0 0 19:00 - 19559 3 11
2012 5 18 Total 53 100 20:00 - 20:59 1 4
2013 4 14 21:00 - 21:59 2 7
2014 3 11 22:00 - 22:59 1 4
Total 28 100 DIA DA SEMANA QTDE % 23.00 - 2359 0 0
Domingo 4 14 Total 28 100
CONDIGAO METEOROLOGICA QTDE TOTAL  Segunda-feira 4 14
CéuClaro 15 54 Terca-feira 4 14
Sol 7 25 Quarta-feira 3 11
Nublado 1 4 Quinta-feira 6 21 SENTIDODAVIA  QTDE %
Chuva 4 14 Sexta-feira 4 14 Crescente 19 68
Outras 1 4 Sébado 3 11 Decrescente 9 32
Total 28 100 Total 28 100 Total 28 100
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| ‘Decimal DMS

Latitude -8.219047 8°13'8"S

Longitude -34.989552 34°59'22" W
2016-04-10(Dom) 12:30

& 7

= Magnum Tires

Google  yep ata 2016 Geogle

Foto Georreferenciada

Sentido Crescente da Via (Igarassu - Cabo)

Sentido Decrescente da Via (Cabo - Igarassu)




Avrea rural com presenca de algumas empresas como a Placa indicativa de limite de velocidade de 100 km/h.
Concessionaria lveco da Navesa e a Magnum Tires. Estrada com indicativo de trajetéria curva.

Saida da curva e acesso a um posto BR, local de parada de
veiculos pesados.

Pedestres flagrados atravessando de forma insegura. N&o ha Placa do Km 91,0 parcialmente coberta pela vegetacéo.
instrumento de travessia regular de pedestres no local. Sinalizagdo horizontal levemente desgastada.
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APENDICE C-12
Detalhamento do Km 100,5 da BR 101 para diagndstico
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TIPO DE ACIDENTE QTDE % GRAVIDADE DOS ACIDENTES QTDE % MES DO ANO QTDE %
Atropelamento de Animal 0 0 Com Vitimas Fatais 2 14 Janeiro 3 21
Atropelamento de Pessoa 1 7 Com Vitimas Feridas 4 29 Fevereiro 0 0
Capotamento 1 7 Sem Vitimas 7 50 Marco 2 14
Colisdo com Bicicleta 0 0 Ignorado 1 7 Abril 1 7
Colisdo com Objeto Fixo 0 0 Total 14 100 Maio 1 7
Colisdo com Objeto Mavel 0 0 Junho 1 7
Coliséo Frontal 1 7 Julho 0 0
Coliséo Lateral 2 14 NUMERO DE VEICULOS QTDE % Agosto 1 7
Colisdo Transversal 5 36 Acidente com 1 veiculo 4 29 Setembro 1 7
Colisdo Traseira 1 7 Acidente com 2 veiculos 9 64 Outubro 2 14
Danos Eventuais 0 0 Acidente com 3 veiculos 1 7 Novembro 2 14
Derramamento de Carga 0 0 Acidente com 4 ou mais veiculos 0 0 Dezembro 0 0
Incéndio 0 0 Total 14 100 Total 14 100
Queda de Motocicleta / Bicicleta / Veiculo 0 0
Saida de Pista 2 14
Tombamento 1 7 TIPO DE VEICULOS QTDE % HORA QTDE %
Total 14 100 Automovel 10 40 00:00 - 00:59 1 7

Bicicleta 0 0 01:00 - 0159 0 0
CAUSA DO ACIDENTE QTDE % Caminhdo 3 12 02:00 - 02:59 1 7
Animais na Pista 0 0 Caminhao-Trator 2 8 03:00 - 03:59 0 0
Defeito Mecénico em Veiculo 1 7 Caminhonete 1 4 04:00 - 04:59 1 7
Defeito na Via 0 0 Camioneta 1 4 05:00 - 0559 0 0
Desobediéncia a Sinalizagdo 3 21 Carroga 0 0 06:00 - 06:59 1 7
Dormindo 0 0 Charrete 0 0 07:00 - 07:59 1 7
Falta de Atencéo 5 36 Ciclomotor 0 0 08:00 - 08:59 2 14
Ingestéo de Alcool 0 0 Microdnibus 0 0 09:00 - 09:59 0 0
Né&o Guardar Distncia de Seguranca 0 0 Motocicletas 5 20 10:00 - 10:59 2 14
Outras 4 29 Motoneta 0 0 11:00 - 11:59 0 0
Ultrapassagem Indevida 1 7 Néo identificado 0 0 12:00 - 12:59 0 0
Velocidade Incompativel 0 0 Néo se Aplica 1 4 13:00 - 13:59 1 7
Total 14 100 Onibus 1 4 1400 - 14:59 1 7
Reboque 0 0 15.00 - 1559 0 0
ANO DOS ACIDENTES QTDE % Semi-Reboque 0 0 16:00 - 16:59 0 0
2009 0 0 Trator de rodas 0 0 17:00 - 17559 1 7
2010 4 29 Triciclo 0 0 18:00 - 18:59 0 0
2011 5 36 Utilitario 1 4 19:00 - 1959 0 0
2012 2 14 Total 25 100 20:00 - 2059 1 7
2013 1 7 21:00 - 2159 1 7
2014 2 14 22:00 - 2259 0 0
Total 14 100 DIA DA SEMANA QTDE % 23:00 - 2359 0 0
Domingo 1 7 Total 14 100
CONDIGAO METEOROLOGICA QTDE TOTAL  Segunda-feira 3 21
CéuClaro 8 57 Terca-feira 2 14
Sol 4 29 Quarta-feira 2 14
Nublado 2 14 Quinta-feira 1 7 SENTIDODAVIA  QTDE %
Chuva 0 0 Sexta-feira 2 14 Crescente 6 43
Outras 0 0 Sébado 3 21 Decrescente 8 57
Total 14 100 Total 14 100 Total 14 100
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‘Decimal DMS
| Latitude -8.272173 8
| Longitude 35053984 35314
ool N 2016-04-10(Dom) 11:56

Foto Georreferenciada

Visdo Superior do Blackspot

Sentido Decrescente da Via (Cabo - lgarassu)

Sentido Crescente da Via (Igarassu - Cabo)
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Km 100,5 com pavimento recentemente recapeado, sem
iluminagdo e com sinalizacdo desgastada.

O recapeamento apresenta desnivel com a via principal,
podendo ocasionar acidentes.

- —

Parada de dnibus rudimentar, saida de estrada irregular de
terra a direita e travessia irregular de pedestres.

Parada de 6nibus (sentido decrescente da via).

Veiculos transitam em alta velocidade e as laterais da pista
sdo ora ribanceiras ora morros.

Km 101, na saida de uma curva e sinalizacdo horizontal
desgastada. Auséncia de sinalizacdo vertical.
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APENDICE C-13
Detalhamento do Km 101,5 da BR 101 para diagndstico
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TIPO DE ACIDENTE QTDE % GRAVIDADE DOS ACIDENTES QTDE % MES DO ANO QTDE %
Atropelamento de Animal 0 0 Com Vitimas Fatais 1 10 Janeiro 0 0
Atropelamento de Pessoa 1 10 Com Vitimas Feridas 5 50 Fevereiro 1 10
Capotamento 0 0 Sem Vitimas 4 40 Marco 2 20
Coliséo com Bicicleta 0 0 Ignorado 0 0 Abril 0 0
Colisdo com Objeto Fixo 0 0 Total 10 100 Maio 0 0
Colisdo com Objeto Mavel 0 0 Junho 0 0
Coliséo Frontal 1 10 Julho 1 10
Colisdo Lateral 3 30 NUMERO DE VEICULOS QTDE % Agosto 0 0
Colisdo Transversal 2 20 Acidente com 1 veiculo 1 10 Setembro 3 30
Coliso Traseira 2 20 Acidente com 2 veiculos 7 70 Outubro 0 0
Danos Eventuais 0 0 Acidente com 3 veiculos 2 20 Novembro 1 10
Derramamento de Carga 0 0 Acidente com 4 ou mais veiculos 0 0 Dezembro 2 20
Incéndio 0 0 Total 10 100 Total 10 100
Queda de Motocicleta / Bicicleta / Veiculo 0 0
Saida de Pista 1 10
Tombamento 0 0 TIPO DE VEICULOS QTDE % HORA QTDE %
Total 10 100 Automdvel 10 48 00:00 - 00:59 0 0

Bicicleta 0 0 01:00 - 01:59 0 0
CAUSA DO ACIDENTE QTDE % Caminhio 0 0 02:00 - 02:59 0 0
Animais na Pista 0 0 Caminhao-Trator 1 03:00 - 03:59 0 0
Defeito Mecénico em Veiculo 0 0 Caminhonete 2 10 04.00 - 0459 0 0
Defeito na Via 0 0 Camioneta 0 0 05:00 - 05:59 0 0
Desobediéncia a Sinalizagdo 0 0 Carroga 0 0 06:00 - 06:59 0 0
Dormindo 0 0 Charrete 0 0 0700 - 07:59 1 10
Falta de Atencéo 6 60 Ciclomotor 0 0 08:00 - 08:59 0
Ingestdo de Alcool 0 0 Microdnibus 1 5 09:00 - 09:59 0 0
N&o Guardar Distancia de Seguranca 0 0 Motocicletas 4 19 10:00 - 10:59 0 0
Outras 3 30 Motoneta 0 0 11:00 - 11:59 1 10
Ultrapassagem Indevida 0 0 Néo identificado 1 5 12:00 - 12:59 1 10
Velocidade Incompativel 1 10 Néo se Aplica 1 5 13.00 - 13:59 1 10
Total 10 100 Onibus 1 5 14.00 - 14:59 1 10
Reboque 0 0 15:00 - 1559 1 10
ANO DOS ACIDENTES QTDE % Semi-Reboque 0 0 16:00 - 16:59 1 10
2009 1 10 Trator de rodas 0 0 17:00 - 17559 0 0
2010 2 20 Triciclo 0 0 18:00 - 18:59 0 0
2011 3 30 Utilitério 0 0 19:00 - 19559 0 0
2012 1 10 Total 21 100 20:00 - 2059 1 10
2013 3 30 21:00 - 2159 1 10
2014 0 0 22:00 - 22:59 1 10
Total 10 100 DIA DA SEMANA QTDE % 23:00 - 2359 0 0
Domingo 1 10 Total 10 100
CONDIGAO METEOROLOGICA QTDE TOTAL  Segunda-feira 3 30
CéuClaro 6 60 Terca-feira 1 10
Sol 3 30 Quarta-feira 0 0
Nublado 1 10 Quinta-feira 3 30 SENTIDODAVIA  QTDE %
Chuva 0 0 Sexta-feira 2 20 Crescente 6 60
Outras 0 0 Sébado 0 0 Decrescente 4 40
Total 10 100 Total 10 100 Total 10 100
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@ Hotel bela vista

Latitude -8.167492 8°10'2"S
Longitude | -34.9212 | 34°55'16" W

SVT Transporte ]
e Loglstica @ > 2016-12-05(Seg) 16:32
Visdo Superior do Blackspot Foto Georreferenciada
T

Sentido Crescente da Via (Igarassu - Cabo) Sentido Decrescente da Via (Cabo - lgarassu)
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Sentido crescente da via. Sinalizac¢do indicativa de retorno
parcialmente coberta pela vegetacéo.

Acostamento em bom estado de conservagao e a
proximidade da area urbana do bairro de Charneca

Travessia irregular de pedestres e auséncia de instrumento
regular para travessia segura.

Extensa area recapeada que apresenta desnivel com a pista
podendo causar acidentes.

Confluéncia entre pistas ndo sinalizada.

Bairro de Charneca a frente e acesso ao retorno a direita.




