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RESUMO

Diversas medidas tém sido adotadas em diferentes cidades pelo mundo
com vistas a reduzir a utilizagdo do automdvel particular em regides centrais ou de
grande concentracdo de pedestres ou mesmo de restringir sua velocidade de modo
a melhorar a circulacdo e qualidade de vida da populagdo em geral, tornando mais
brandos os eventuais acidentes. Em 2015, a Prefeitura Municipal de Curitiba
delimitou uma area na regido central na qual restringiu a velocidade a 40 km/h
monitorada por medidores eletronicos de velocidade. A medida incluiu o uso de
sinalizag¢ao horizontal e vertical indicativa e educativa, lembrando que o condutor
se encontra dentro da chamada “Area Calma” em aluséo a reducdo de velocidade,
instituida pelo Decreto municipal n® 871/2015.

Essas medidas encontram embasamento nas experiéncias do que se
convencionou chamar no meio académico de Traffic Calming. O objetivo do
presente trabalho ¢ levantar as informagdes mais pertinentes em relagdo ao assunto
e fazer um estudo pontual do caso de Curitiba, levantando informacdes de
acidentes antes e apos a implantacao de tais medidas e identificar a percep¢ao da

populacao diretamente atingida, seja de motoristas ou pedestres.

Palavras chave: acidentes de transito, area calma, reducdo de

velocidade, traffic calming.



ABSTRACT

Several measures have been taken in different cities around the world
to reduce private car use in central or mainly pedestrian areas or even to restrict its
speed to improve the circulation and quality of life of the general population,
making less severe any accidents. In 2015, Curitiba City Hall delimited an area in
the central region where it restricted speed to 40 km / h monitored by electronic
speed meters. The measure included the use of horizontal and vertical indicative
and educational signs, keeping in mind that the driver is inside the so-called “Calm
Area”, alluding to the reduction in speed, established by Municipal Decree No.
871/2015.

These measures are based on the experiences of what is conventionally
called “Traffic Calming”. The objective of the present work is to gather the most
pertinent information regarding the subject and to make a punctual study of the
Curitiba case, collecting accident information before and after the implementation
of such measures and to identify the perception of the directly affected population,

either of drivers or pedestrians.

Keywords: traffic accidents, calm area, speed reduction, traffic

calming.
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1. INTRODUCAO

Moradores das cidades, servem-se dos meios de transportes os mais
diversos para realiza¢cdo de seus deslocamentos, incluindo os veiculos particulares,
transportes coletivos ou mesmo caminhadas a pé. E nessa confluéncia de diferentes
modos de transporte que se baseia a pesquisa que elaborou o presente trabalho,
trazendo a luz dados de acidentes envolvendo veiculos em nossas cidades e onde
o poder publico tem atuado na tentativa de frear esses numeros.

E importante a academia levantar essas informagdes, elencar as razdes
desses sinistros e propor solugdes que sejam compativeis com os objetivos de sua
reducio. E fungio da pesquisa universitaria também comparar diferentes solugdes
empregadas em diferentes cidades para que o poder publico tenha em suas maos
ferramentas cada vez mais eficazes para garantir a integridade de seus cidadaos e
o pleno funcionamento de suas ruas e avenidas de forma que a mobilidade urbana
em todos os seus sentidos seja constantemente aprimorada.

Nesse contexto podem-se citar os estudos e aplicacdes das técnicas de
traffic calming em cidades diversas, principalmente no exterior.

A presente pesquisa que norteard a elaboracdo do Trabalho de
Conclusao de Curso (TCC) pretende abordar algumas tratativas no sentido de
diminuir a velocidade de veiculos em determinadas regides privilegiando assim os
deslocamentos realizados a pé em detrimento do veiculo motorizado individual.

Em especial na cidade de Curitiba, capital do Estado do Parana, vai ser
verificada a eficiéncia dessas restricdes de velocidade em determinadas areas,
notadamente a chamada “Area Calma”, uma regido localizada no centro da cidade,
limitada nos seguintes arruamentos: ‘Rua Inacio Lustosa’, contornando o Parque
Municipal ‘Passeio Publico’, seguindo pela ‘Rua Mariano Torres’ até o encontro
com a ‘Rua André de Barros’ depois até o cruzamento com a Rua ‘Visconde de

Nacar’ que por fim segue até o encontro com a primeira rua citada, conforme pode
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ser visualizado no mapa da Figura 1, divulgado pela Prefeitura Municipal de
Curitiba (PMC), perimetro esse de grande fluxo de trafego de veiculos e pedestres.

FIGURA 1 — IMAGEM DE DIVULGACAO AREA CALMA
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FONTE: CONHECA MELHOR A REGIAO DA AREA CALMA - PMC, 2015

1.1. PROBLEMA DE PESQUISA

A introdugdo de uma area com restricado de velocidade para veiculos
devidamente sinalizada e monitorada interfere positivamente na redugdo do

numero de acidentes ou na sua gravidade?

1.2.  OBIJETIVOS

Neste item apresentam-se os objetivos geral e especificos da pesquisa a

ser desenvolvida.

1.2.1. Objetivo Geral

Entender se a implantacao de uma area com restri¢ao de velocidade em

vias urbanas e sua correlata fiscalizagdo pode reduzir o nimero ou os efeitos de
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acidentes graves, evitando mortes e prejuizos financeiros para os cidaddos e

contribuindo para aumento da qualidade de vida da populacao.

1.2.2. Objetivos Especificos

Os objetivos especificos sdo os seguintes:

a) Atestar a real eficidcia da diminuicdo da velocidade numa area pré-
determinada, como a “Area calma” implantada na cidade de Curitiba;

b) Verificar a percep¢ao dos usudrios das vias quanto as mudancas da
situagdo com restricao de velocidade.

c) Orientar politicas publicas de melhoras nos indices de acidentes.

d) Orientar novas medidas que possuam impactos positivos na qualidade

de vida da populagao diretamente afetada.

1.3. HIPOTESE

Acredita-se que a introdu¢do de uma area com transito mais lento de
veiculos leva a uma diminuicdo do nimero de acidentes graves envolvendo outros
carros e pedestres e um consequente aumento da qualidade de vida para a
populagdo diretamente ligada a regido. O uso de uma base histérica de registro de
acidentes anterior e posterior a implantagdo pode ajudar a inferir conclusdes e
medidas para corrigir ou melhorar as estatisticas negativas. Uma pesquisa com 0s
usudrios da regido, sejam eles motoristas ou pedestres pode jogar luz sobre o

entendimento dessas medidas e se sdo plenamente eficientes.

1.4. JUSTIFICATIVAS
1.4.1. Tecnologicas

Sob o ponto de vista tecnologico a avaliagdo de eficacia dard
argumentos para implantacao de solucdes similares em outras areas ou descarte da

op¢ao atual e consequente motivagao para estudos € adocao de novas alternativas.
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1.4.2. Economicas

O impacto dos acidentes de transito € significativo na esfera economica
do Estado, em diversos ambitos, primeiro nos gastos com mobilizacao de equipes
de transito, equipes de socorro e salvamento, em seguida nas internagdes em
hospitais que oneram o Sistema Unico de Satde (SUS) e por fim retirando pessoas
em plena capacidade produtiva do mercado em funcao de invalidez permanente
das vitimas. Segundo dados do Centro de Pesquisa e Economia do Seguro (CPES),
da Escola Nacional de Seguros, no ano de 2016 o prejuizo estimado com acidentes
e vitimas de transito no Brasil superou R$146 bilhdes com um total de 33.347
mortes e 28.032 casos de invalidez definitiva (Epoca Negocios, 2017).

Ao tomar atitudes proativas em relacdo a prevencao dos acidentes, o
poder publico ajuda a desonerar o sistema de saude permitindo que pessoas em
idade produtiva continuem a contribuir para a sociedade movimentando a

economia, gerando empregos e renda.

1.4.3. Sociais

A perda de vidas, invalidez permanentes de pessoas, além da perda de
bens materiais (ndo raras vezes o veiculo do envolvido no acidente ¢ instrumento
de trabalho do condutor) criam sequelas sociais dificeis de serem reparadas com
indenizacdes. Além de onerar o Estado, causa danos psicologicos irreparaveis nos
individuos (no caso de invalidez) e nas familias (no caso de mortes).

A presente pesquisa pode ajudar a direcionar as tratativas ao apontar

onde os esforcos t€ém sido mais efetivos e onde podem melhorar.

1.4.4. Ecologicas

Sob o ponto de vista ecoldgico, a melhoria da mobilidade urbana,
através de diretrizes que visam reduzir a velocidade dos veiculos ¢ benéfica em

regides onde exista ou se pretenda incentivar um consideravel nivel de
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deslocamentos realizados a pé, adicionalmente o uso de transporte coletivo e outras
solugdes de transporte que consumam combustivel de forma mais produtiva e
eficiente que o veiculo onde muitas vezes transita um unico condutor. Assim a
redu¢do de acidentes pode proporcionar que um trafego mais eficiente € menos
poluente, notadamente as regides centrais das grandes e médias cidades brasileiras,

caso da capital paranaense.

1.5.  PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Foram realizadas revisdes bibliograficas sobre o assunto, consultando
dissertagdes, teses, artigos publicados em revistas técnicas, livros editados e
normas aplicaveis, incluindo resolucdes do Conselho Nacional de Transito
CONTRAN que norteiam as diretrizes para aplicagao das normas de transito, a fim
de obter recursos suficientes para discussoes abordando temas como mobilidade
urbana, controle de velocidade em vias urbanas, critérios para instalacdo de
Medidores Eletronicos de Velocidade (MEV) e os impactos dessas medidas.

Foi elaborada uma pesquisa qualitativa aplicada a usuarios (tanto
motoristas quanto pedestres) nessa regido central da cidade (Figura 1), onde vigora
uma maior restricdlo de velocidade, envolvendo aspectos como
congestionamentos, acessibilidade, aplicacdo de multas, sinalizacdo etc., visando
entender como essas pessoas enxergam as medidas tomadas pela PMC.

Com isso foi possivel chegar a uma ideia mais assertiva a respeito da
eficacia dos sistemas de controle e reducao de velocidade em trechos urbanos com

alta concentragdo de veiculos e pedestres.

1.6. APRESENTACAO DO TRABALHO

O Capitulo 1 da Introdugdo apresenta o problema de pesquisa e seus
objetivos, bem como delineia as principais justificativas para a realizacdo deste
estudo e os procedimentos metodologicos a serem adotados.

O Capitulo 2 da Fundamentacdo Tedrica discorre sobre o histérico da

preocupacdo com o transito, medidas adotadas para reduzir os acidentes e melhorar
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a mobilidade urbana em diversas cidades (nacionais e estrangeiras) e apresentagao
do conceito de Traffic Calming e sua aplicagdo na cidade de Curitiba.

O Capitulo 3 do Método da Pesquisa apresenta a pesquisa qualitativa
com aplicagdo de um questiondrio, divulgado em meio digital junto aos municipes,
motoristas, ciclistas e pedestres que por qualquer razao frequentem ou passem na
regido central da cidade onde vigora restricdo de velocidade de 40km/h, a chamada
Area Calma. Introduz a fonte de dados estatisticos referentes a acidentes de transito
fatais e a destinacdo da arrecadacdo das multas de transito, de forma geral, no
municipio de Curitiba.

O Capitulo 4 da Apresentacdo e Andlise dos Resultados trata da
pesquisa realizada, apresentando e comparando com histéricos de dados de
acidentes com vitimas fatais. Também discorre sobre o historico da evolucao de
arrecadacdao com as multas de transito no municipio.

O Capitulo 5 das Consideragdes Finais apresenta as consideracdes

finais e recomenda ideias para novos trabalhos que complementem essa tematica.
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2. FUNDAMENTACAO TEORICA

Nesse capitulo sera feita uma abordagem baseada em literatura
envolvendo os conceitos e técnicas que permearam o estudo da area central da
cidade de Curitiba, casos de aplicagdo de medidas de restrigao de velocidade e de
mobilidade urbana. Serdao avaliados pontos como a mobilidade urbana, a relagao
entre a velocidade dos veiculos e a gravidade dos acidentes ocorridos, o uso de
equipamentos metrologicos como medida de controle de velocidade e por fim, as

técnicas envolvidas com o conceito de traffic calming, ou moderagao de trafego.

2.1. HISTORICO E CONTEXTUALIZACAO

A urbanizac¢do das grandes metrdpoles brasileiras teve um incremento
muito grande a partir da década de 1960. No caso de Curitiba, a populagdo saltou
de 600 mil habitantes na década de 1970 e chegando a 1,8 milhdes nas primeiras
décadas do século XXI, conforme e mostrado no grafico da Figura 2. O que ndo ¢
muito diferente do restante do Brasil, pois, de acordo com dados do Censo
demografico 2010 do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) citado
no Manual DOTS (WRI Brasil, 2015) a populagdo urbana no pais que era de 66%
em 1960, passou para 84% em 2010.

FIGURA 2 - POPULACAO RESIDENTE EM CURITIBA

970 1980 1996 2000 2007 2010

FONTE: SERIES HISTORICAS - CENSO DEMOGRAFICO 2010, IBGE 2019



18

A preocupacdo com o transito existe quase desde o advento do
automovel, porém em muitos casos a infraestrutura das cidades nao acompanhou
seu crescimento populacional e os problemas advindos desse descompasso se
mostram muito evidentes, gerando um quadro de instabilidade (Alves e Ferreira,
2014).

Definindo regras de comportamento no transito e determinando as
atribuicdes de orgaos fiscalizadores, em 1997 através da Lei n°® 9.503 foi publicado
o atual Cédigo de Transito Brasileiro (CTB) que pretende, entre outros pontos,
conscientizar os motoristas e reduzir o nimero de acidentes e a gravidade dos
mesmos (Lopes e Junior, 2007).

O principal motivo de elevado nuimero de acidentes de transito
registrados em médias e grandes cidades brasileiras, frequentemente em suas
regides centrais ou bairros mais populosos, ¢ a falta de planejamento urbano
direcionado a meios ndo motorizados de transporte. Os desenhos das ruas e o
processo historico de urbanizacao privilegiam o transporte motorizado individual
ocasionando um maior numero de veiculos transitando nas ruas, aumentando a
probabilidade de colisdes, acidentes ou atropelamentos (Alves e Ferreira, 2014).

O Instituto WRI Brasil € parte da World Resources Institute (WRI),
instituicdo global de pesquisa que atua no desenvolvimento de estudos e
implementacdo de solugdes sustentaveis em clima, florestas e cidades.
Responsavel especificamente por solugdes sustentaveis de mobilidade urbana, a
EMBARQ ¢ integrante da WRI Brasil e se propde a ajudar a implementar as
solugdes propostas por suas publicacdes como o Manual de Desenvolvimento
Urbano Orientado ao Transporte Sustentavel (Manual DOTS), onde, em sua 2°
edicdo em 2015, aponta que ocorreram 44.812 mortes no transito no Brasil, o que
se traduz por 22,49 mortes para cada 100 mil habitantes.

A luz de medidas recentes, em 2018, o entdo Ministério das Cidades em
conjunto com o Conselho Nacional de Transito (CONTRAN) e Departamento
Nacional de Transito (DENATRAN) lancou o Plano Nacional de Reducao de
Mortes e Lesdes no Transito (PNATRANS) com base na Lei n® 13.614/2018

acrescentando o artigo 326-A ao CTB com o intuito de trazer diretrizes para que o



19

pais reduza a metade, pelo menos, o indice nacional de mortes no transito em um
prazo de dez anos. Traz proposi¢des referentes a seguranga viaria e estabelece um
plano de acdes e metas especificas que incluem coleta e integragdo de dados,
esforcos legais, fiscalizacao de transito, educagdo, agdes direcionadas a mobilidade
e engenharia, além de socorro e atendimento a vitimas (PNATRANS, 2018).
Dispondo de medidas referentes a acidentes de transito tanto no ambito
de estradas, como dentro de cidades, tal plano se firma como um instrumento para
aresolucao de problemas relacionados a infraestrutura vidria brasileira, mobilidade
urbana, convivéncia pacifica entre motoristas em geral, ciclistas, motociclistas e

pedestres (PNATRANS, 2018).

2.2. MOBILIDADE URBANA

Conforme Alves e Ferreira (2014), reduzir o nimero e a quantidade de
acidentes esta intimamente ligado a melhorias na mobilidade e circulagdo urbana.
A mobilidade pode ser entendida como resultado de um conjunto de medidas
adotadas para transporte e circulagdo que objetivam priorizagdo de modos de
transporte coletivos e ndo motorizados de maneira ativa e ampla, tendo ainda
relagdo direta com o deslocamento das pessoas e bens dentro de um espago urbano
e sua respectiva facilidade ao realiza-lo sendo que essas medidas sdo inclusivas e
sustentaveis ao reduzir a poluicao sonora e atmosférica em centros urbanos.

Em se tratando do tema de mobilidade urbana e mobilidade nao
motorizada, a publicagdo do Manual DOTS (WRI Brasil, 2015) pontua diretrizes
para intervencdes urbanas de modo a tornar as cidades mais sustentdveis do ponto

de vista do transporte ¢ da mobilidade e assinala que

O objetivo de promover a mobilidade ndo motorizada é incrementar o
numero de viagens locais de pedestres e ciclistas, oferecendo uma
experiéncia comoda, segura e atrativa. E fundamental planejar a
comunidade urbana sustentavel focada nos pedestres e ciclistas. Trata-
se de motivar os moradores — especialmente os usuarios de automaoveis
privados — para que realizem viagens curtas a pé ou de bicicleta,
fomentando a cultura da mobilidade ndo motorizada. Além disso,
existem tipicamente dois trechos de viagens ndo motorizadas
associados ao transporte coletivo: um até a parada de embarque do
transporte coletivo e outro da parada de desembarque até o destino final
(WRI Brasil, 2015).
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O crescimento das cidades, conforme assinalam Andrade e Silveira
Junior (2015), gera um processo de ocupagdo dos espacos de forma dispersa e
resulta no aumento da quantidade de deslocamentos e tempo destinado a eles por
parte da populagdo. Dessa forma, esse crescimento quando ndo planejado, acaba
convergindo para um modelo insustentdvel de mobilidade urbana. A prioridade no
desenvolvimento das cidades foi colocada em cima do modo motorizado
individual em detrimento ao coletivo e o ndo motorizado.

Ainda, de acordo com Alves e Ferreira (2014), as politicas urbanas que
historicamente vém privilegiando o uso de modos de transporte individuais
motorizados promovem consequéncias negativas que englobam aquelas
relacionadas ao meio ambiente (poluicdo ambiental e sonora), como também
propiciam mudancas no espaco urbano e respectivo sistema viario tais como
acidentes de transito, congestionamentos e precariedade nos demais modos de
transporte, seja ele coletivo ou individual ndo motorizado. Essas caracteristicas em
conjunto levam a uma diminuicao da qualidade de vida das pessoas diretamente
afetadas, sejam usudrios do sistema viario, moradores ou comerciantes da regido.

ApoOs a implantagdo do Estatuto das Cidades (Lei Federal n® 10.257 de
2001), ficou determinado que toda cidade com populagdo superior a 100 mil
habitantes deve ter diretrizes para a mobilidade urbana em seus Planos Diretores.
Segundo Andrade e Silveira Junior (2015) o Plano Diretor de Mobilidade Urbana
tem como objetivo criar um cenario de facilidades para os deslocamentos e
permitir o acesso das pessoas a seus locais de interesse.

No que diz respeito a mobilidade, o Manual DOTS (WRI Brasil, 2015)
aponta também que ¢ de grande importancia pensar em caminhos para pedestres e
ciclistas que ndo sejam apenas de uso recreativo, mas com rotas diretas e eficientes
de acordo com identificacdo prévia por parte dos planejadores dos pontos de
interesse e destino. Explicitando a necessidade de transformar ruas estratégicas da
localidade para converté-las em calgaddes de pedestres ou em espacos de uso

compartilhado com modos ndo motorizados.
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2.3. VELOCIDADE E ACIDENTES

A publicagdo “Gestao da velocidade: um manual de seguranga viaria

b

para gestores e profissionais da area.” originalmente publicado em inglés por
Global Road Safety Partnership em 2008 com o titulo: Speed management a road
safety manual for decision-makers and practitioners e posteriormente editados em
portugués pela Organizagdo Pan-Americana da Saude (OPAS), publicado em
2012, contém dados que informam que os usudrios mais vulnerdveis numa via
publica sdo os pedestres, ciclistas e motociclistas. Eles correm um alto risco de
lesdo grave ou mesmo fatal muito em fungdo de estarem desprotegidos (pedestres
e em alguns casos os ciclistas) ou parcialmente protegidos (motociclistas e
ciclistas). A possibilidade de um pedestre vir a morrer, quando atingido por um
veiculo a motor aumenta consideravelmente com a velocidade.

De acordo com Brandao (2008), outros paises tém despendido atengao
a estudos com vistas a reduzir os acidentes de transito e minimizar seus danos tanto
para o individuo quanto para a sociedade. No Brasil, essas iniciativas sao mais
recentes.

Segundo estatisticas realizadas em cidades brasileiras, “o pedestre ¢ a
principal vitima do trinsito e que, em média, 40% das mortes decorrem de
atropelamento.” (BRANDAO, 2008). Uma parte consideravel dos acidentes ocorre
pela falta de capacidade tanto do motorista quanto do pedestre em avaliar
corretamente uma situagao de risco.

Quanto a frequéncia de acidentes, de acordo com Brandao (2008), a
velocidade veicular € responsavel pelo aumento da quantidade de acidentes pois
em altas velocidades fica reduzido o tempo para decidir e efetuar uma manobra
evasiva correta que venha a ser uma parada do veiculo ou troca de faixa para desvio
(uma avaliagdo prematura pode levar a colisdes com outros veiculos ou mesmo
outros pedestres).

Quanto a gravidade, segundo o Manual da OPAS (2012), as lesdes
graves tém sua probabilidade aumentada conforme sao mais altas as velocidades
desenvolvidas pelos veiculos. Reduzir esses limites se traduz em abrandar as taxas

de colisdes, lesdes graves e obitos. O excesso de velocidade ¢ um problema sério
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para a seguranc¢a no transito constituindo-se como um agravante em quase todos
os eventos de colisdo

Ainda, de acordo com Brandao (2008), as situagdes com mais
probabilidade de ocorréncia de acidentes graves em vias publicas sdo decorrentes
da incompatibilidade entre a fun¢do da via em questao (trafego de veiculos) e uso
e ocupagao do solo em seu entorno, gerando um conflito entre mobilidade (por
conta dos veiculos) e acessibilidade (por conta de pedestres).

Limites de velocidade de até 30 km/h deveriam ser fixados para os
locais onde se observa muitos movimentos de pedestres ao longo da via ou
atravessando a via. Um veiculo transitando nessa velocidade tem uma
probabilidade relativamente pequena (menos de 20%) de ocasionar um acidente
fatal ao atropelar um pedestre quando comparado uma velocidade de 50 km/h onde
a chance de um acidente fatal sobe para aproximadamente 80%. Acima de 60 km/h,
as chances de um pedestre sobreviver a um atropelamento sao quase nulas (WRI

Brasil, 2015). O grafico da Figura 3 mostra isso.

FIGURA 3 — VELOCIDADE DE IMPACTO E FATALIDADE
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FONTE: WRI BRASIL, 2015, PAGINA 53

Ainda que num contexto de rodovias, o0 Manual da OPAS (2012) cita
um exemplo de caso de impacto na diminuicao de velocidade. Na Australia o limite
de velocidade na rede vidria de Melbourne passou de 100 km/h para 110 km/h e

posteriormente retornou a 100 km/h, entre os anos de 1987 e 1989. Quando o limite
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de velocidade aumentou, a taxa de lesdes por colisdo por quildometro cresceu 24,6%

e posteriormente diminuiu 19,3% quando o limite voltou ao patamar anterior.

2.4. USO DE RADARES EM MEIO URBANO

Afim de garantir o cumprimento da indicagdo de velocidade nas vias,
os Medidores Eletronicos de Velocidade (MEV), popularmente chamados de
radares, conforme conceitua Oliveira (2008), sdo aparelhos dotados de dispositivos
registradores de imagem, ndo precisam de operacdo humana para seu
funcionamento e sdo regulamentados pelo Conselho Nacional de Transito
(CONTRAN). Tiveram seu uso com intuito de fiscalizar e com isso reduzir
acidentes de transito no Brasil a partir da década de 1990. O documento que norteia
seu uso ¢ a Resolugdo CONTRAN n° 396 de 13/12/2011 que especifica quatro

tipos de equipamentos, com ou sem dispositivo registrador de imagem, a saber:

1) Fixo: medidor de velocidade com registro de imagens instalado em
local definido e em carater permanente;

2) Estatico: medidor de velocidade com registro de imagens instalado em
veiculo parado ou em suporte apropriado;

3) Moével: medidor de velocidade instalado em veiculo em movimento,
procedendo a medi¢do ao longo da via;

4) Portatil: medidor de velocidade direcionado manualmente para o

veiculo alvo.

Nesta cidade, especificamente na “Area Calma”, regido de interesse da
presente pesquisa, os aparelhos utilizados sdo do Tipo I — Fixo tal como pode ser
visto na foto da Figura 4.obtida na Rua Mariano Torres uma das integrantes da

area em questao.
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FIGURA 4 — MEDIDOR ELETRONICO DE VELOCIDADE (MEV) TIPO I — FIXO

~ FONTE: OS AUTORES, 2019

Segundo Oliveira (2008), existe a possibilidade de os motoristas
evitarem ruas ou pontos monitorados por radar em funcao do equipamento e os
acidentes migrarem para em regidoes onde o dispositivo ja ndo restringe a
velocidade dos veiculos. Tornando necessario analisar aspectos como a operagao
do trafego apos a implantagdo da medida para evitar efeitos ndo desejados dela.
Nesse aspecto, a metodologia de pesquisa com levantamentos de dados das
opinides dos municipes serem devidamente tratadas no Capitulo 4 ¢ um
instrumento que sera utilizado para mensurar a eficacia de tais dispositivos na
regido de estudo deste trabalho.

Brandao (2008) propde uma metodologia para hierarquizacdo de
cenarios de risco para reducao de acidentes de transito causados por excesso de
velocidade. A planilha do Quadro 1 da tipificagdo dos cenarios de riscos,

recomendagdes de zonas especiais de velocidades e indicagdes de MEV onde se
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leva em consideracdo os diferentes cenarios com velocidades ideais para cada

segmento e a respectiva solugdo em termos de instalacao desses equipamentos.

QUADRO 1 - TIPIFICACAO DOS CENARIOS DE RISCOS, RECOMENDACAO DE
ZONAS ESPECIAIS DE VELOCIDADE E INDICACAO DE MEVS

COD. CENARIO DE RISCOS ZONA ESPECIAL MEV
DE VELOCIDADE

1 Via de transito rapido ou arterial com forte 30 a 50 km/h Bandeira ou
presenga de edificacdes comerciais ou de Lombada
servicos Eletr6nica

2 Via de transito rapido ou arterial com presenga 30 a 50 km/h Lombada
de polo gerador de viagens a pé ou rotas de Eletronica
pedestres

3 Via de transito rapido ou arterial com presenca 30 a2 40 km/h Lombada
de polo gerador de viagens pelo modo bicicleta Eletrénica
ou rotas de ciclistas

4 Via arterial ou coletora com presenca de 30 a 40 km/h Lombada
escolas e rotas de pedestres Eletrénica

5 Via arterial ou coletora com presenga de 30 a 40 km/h Lombada
escolas e rotas de ciclistas Eletronica

6 Via local central (centro de negocios) com 30 a 40 km/h Lombada
indevido trafego de passagem Eletronica

7 Via local com indevido trafego de passagem 30 a 50 km/h Lombada
em funcdo de nova ligacdo por ela propiciada Eletronica
(vias em processo de alteracdo de sua fungao)

8 Trecho rodoviario com rotas de pedestres, nas 30 a 50 km/h Lombada
proximidades de interse¢@o com ou sem Eletronica
semaforo

9 Trecho rodoviario com rotas de ciclistas, nas 30 a 50 km/h Lombada
proximidades de interse¢@o com ou sem Eletronica
semaforo

10  Via de transito rapido ou arterial com 50 a 60 km/h Bandeira ou
entrada/saida de polo gerador de trafego em Lombada
trecho com restri¢do de visibilidade (curvas Eletronica

horizontais, verticais etc.)

Continua na proxima pagina
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Continuagdo do quadro da pagina anterior

11  Via de transito rapido ou arterial com 30 a 60 km/h Bandeira ou
entrada/saida de polo gerador de trafego com Lombada
auséncia de taper de transi¢do acesso-egresso Eletronica

12 Via arterial em trecho sem ocupagdo do solo 50 a 70 km/h Pardal
lindeiro

13 Via arterial semaforizada com trechos extensos 50 a 70 km/h Pardal
entre cruzamento (400 a 500m)

14  Cruzamento ou trecho rodoviario de acesso a 50 a 70 km/h Bandeira ou
area urbana nas proximidades de intersegao Lombada
semaforizada ou ndo, com forte presenca de Eletronica
veiculo de cargas na rodovia

15  Via de transito rapido, arterial ou rodovia, 50 a 70 km/h Bandeira ou
apresentando parametros fisicos incompativeis Lombada
com a seguranca local (raios de curvas, Eletronica
sobrelargura, sobrelevacdo insuficientes)

16  Via de transito rapido, arterial ou rodovia, 50 a 70 km/h Bandeira ou
apresentando defeitos no pavimento ou Lombada
drenagem deficiente Eletrénica

17  Trecho rodoviario, via de transito rapido ou A critério da Radar

arterial durante grandes eventos ou picos de

temporadas

autoridade de

transito

FONTE: BRANDAO, 2008

De acordo com os dados constantes no quadro anterior, infere-se que a

regido em estudo se enquadra-se predominantemente no codigo 6 ou seja, “Via

local central (centro de negocios) com indevido trafego de passagem” com

velocidade entre 30 e 40 km/h, podendo ter algumas ruas do perimetro externo da

area enquadradas no codigo 1, “Via de transito rapido ou arterial com forte

presenca de edificagdes comerciais ou de servicos” com velocidade entre 30 e 50

km/h por se tratar de uma regido central com existéncia de trafego de passagem

que se utiliza do centro da cidade em sua viagem, porém possui ou Origem (inicio)

ou Destino (fim da viagem) fora dessa regido.



27

2.5. TRAFFIC CALMING

Os manuais do DNIT levam em consideragdo, quando relevante, a
proximidade entre rodovias (seu objeto de estudo principal) e trechos urbanos,
quando nao raramente, cortam cidades inteiras, sejam de pequeno ou mesmo de
grande porte.

A publicacao 741/2010 - Manual Projeto Praticas Operacionais ¢ um
exemplo e apresenta algumas abordagens que serdo consideradas no
desenvolvimento do presente texto.

O chamado “Traffic Calming” compde-se de um conjunto de técnicas e
praticas que visam, através de mudangas no sistema vidrio existente e implantagao
de dispositivos adequados, reducao das velocidades e consequente acréscimo de
seguranca para os condutores e demais utilizadores da via. Essas praticas sdo
aplicadas em vias locais ou em 4areas delimitadas, porém normalmente sdo
excluidas as vias arteriais. (DNIT, 2010).

Para Alves e Ferreira (2014), o seu conceito se traduz por um conjunto
de medidas moderadoras de trafego motorizado que englobam agdes orientadas a,
além de reduzir a velocidade dos veiculos, educar os motoristas visando um
ambiente mais humano, calmo, agradavel com a consequente reducao dos efeitos
negativos do transito em determinadas areas da cidade.

Conforme ja exposto anteriormente, para o DNIT (2010), a velocidade
¢ um item critico para a seguranca dos pedestres. A adocdo de medidas de
moderagdo de trafego que visem a redugdo de velocidade aumenta as chances de
sobrevivéncia de pedestres que venham a sofrer atropelamentos, nos casos em que
essa situagdo seja impossivel de se evitar.

Conforme pontua Alves e Ferreira (2014), com as aplicacdes de
técnicas de moderagdo de trafego criam-se condi¢des mais seguras para modos de
transporte ndo motorizados (seja a pé ou bicicletas) criando um ambiente propicio
a uma mobilidade urbana sustentavel. As primeiras experiéncias nesse sentido
tiveram local na Holanda e na Inglaterra ainda na década de 1960. Como exemplo
pode-se citar as areas ambientais na Inglaterra e os woonerfs (calgaddes

compartilhados) na Holanda. Essas técnicas foram sendo propagadas para outros
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paises, como Estados Unidos, Canada, Italia, entre outros, e de forma muito timida
no Brasil onde ha a ocorréncia de aplicagdes restritas ou pontuais dessas medidas.
A foto da Figura 5 mostra um exemplo de woonerf de acordo com o site

Citygreen: Urban Landscape Solutions de 2012.

FIGURA 5 — MODELO DE WOONERFS: CALCADOES DE USO COMPARTILHADO
— ——aay B

l

Fonte: Site CITY RN: Urban landscape Solutigﬁs, 2012

De acordo com o DNIT (2010), a velocidade ¢ mais importante que o
fluxo de veiculos e a populacdo local precisa envolver-se com o projeto. Ademais,
as intervengoes devem ser faceis de entender e devem ser baseadas em informacoes
pretéritas dos locais (como historico de acidentes, por exemplo). As areas de
aplicacao e seus elementos devem ser adequadamente sinalizados, marcados com
pintura, para que sejam visiveis por motoristas, ciclistas e pedestres e ndo podem
ser muito espagados de forma que percam seu efeito nem tao préoximos de modo a
serem ignorados pelos usuarios da via. As placas e sinalizagdes normalmente
precisam ser espacadas entre 100,0 e 1500 m, além de serem adequadamente
conservados. No caso da capital Paranaense podemos notar a sinalizagdo
apresentada em diversas formas como podem ser vistos nas fotos da Figura 6,

Figura 7 e Figura 8.
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FONTE: OS AUTORES, 2019
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FIGURA 8 — SINALIZACAO VERTICAL NA ‘AREA CALMA’

FONTE: OS AUTORES, 2019

Para Alves e Ferreira (2010), outro ponto importante a ser considerado
¢ o eventual desvio de trafego que essas medidas podem causar e devem ser
evitadas as situagdes onde o problema ¢ simplesmente migrado de uma regido para
outra. Importante ressaltar que nao se podem criar dificuldades para veiculos e
equipamentos de emergéncia tais como policia, ambulancias e bombeiros.

Em relacdo as medidas moderadoras de trafego, Alves e Ferreira (2014)
ainda pontuam que diferentes cidades ou localidades dentro de uma mesma cidade
vao experimentar distintas realidades e devem adotar solugdes que dependem da
necessidade e do contexto de momento. Continuamente, ¢ posto que a
implementacao de medidas moderadoras de trafego passa por trés bases, que sao
Engenharia, Fiscalizagdo e Educagdo. Eles destacam também que apenas a
implantacdo de técnicas de engenharia viaria ndo ¢ individualmente capaz de
resolver todos os problemas que dizem respeito aos deslocamentos em espacos
urbanos.

Seguindo ainda o que Alves e Ferreira (2010) trazem, o emprego efetivo
das técnicas de Traffic Calming, conforme abordado de forma satisfatoria em
outras localidades (notadamente paises europeus) precisam vir acompanhadas de

medidas adicionais tais como restricdo de uso do automovel em determinadas
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localidades, campanhas de educacdo e conscientizacdo da populagdo, além do

monitoramento e fiscalizacao.

2.6. TECNICAS DE MODERACAO DE TRAFEGO

De acordo com a publicagdo do DNIT 741/2010, que segue as diretrizes
do Manual de Sinalizacdo de Transito do CONTRAN - 2007, a sinalizagao de
trafego e marcas no asfalto apresentam um papel fundamental para que um fluxo
de trafego se apresente de maneira eficiente e segura.

Para o DNIT (2010), ao se delimitar uma zona com restricdo de
velocidade, dois resultados sdo esperados: redu¢dao do risco de acidentes e
obediéncia aos limites de velocidade fixados. Para que haja aceitacdao, por parte
dos motoristas, das velocidades fixadas ¢ necessario existir a percep¢ao de que
esse limite € coerente com o trecho em questdo. Essa percepcao ¢ baseada na
intui¢do dos motoristas quanto ao risco de acidentes, ou seja, seu sentido da
maxima velocidade com que podem prosseguir em seguranga ao longo do trecho
em que se encontram.

Sao elencados na sequéncia alguns exemplos de medidas voltadas para
a moderacao de trafego em contextos urbanos, de acordo com o manual do DNIT,
uma vez que as intervengdes aplicadas pela prefeitura podem ser inseridas em
algumas dessas medidas. Ou se ndo sdao, em parte ou no todo, poderiam ser objeto
de estudo e aplicacdo. Conforme ja visto por Alves e Ferreira (2014), as bases para
implantacao de medidas de moderagao de trafego sao a engenharia, a fiscalizagao
e a educagdo da populacdo. Tais medidas constituem a base da Engenharia

envolvida.
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2.6.1. Desviadores de Trafego

A publicacdo DNIT (2010) aponta que em malhas retangulares, pode
ser interessante inserir um desviador de trafego desconectando segmentos de rua,
obrigando o trafego a desviar o caminho, conforme ¢ mostrado na ilustracao da
Figura 9. O objetivo primordial ¢ dificultar o deslocamento direto em uma
determinada 4rea, reduzindo os volumes de trafego dessas vias. Sao

frequentemente usados para reduzir velocidades.

FIGURA 9 — DESVIADORES DE TRAFEGO

L

—

_-_____(_ﬁj.___

FONTE: DNIT, 2010, PAGINA 158
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2.6.2. Minirrotulas

Tratam-se pequenas rotulas, inseridas no centro de intersegdes de ruas
locais, conforme ilustrado na Figura 10. Podem ser usadas para atender aos
objetivos do Traffic Calming, ndo devendo situar-se em itinerdrios de veiculos que
exigem maiores larguras de pista para suas conversdes, tais como Onibus ou

caminhoes.
FIGURA 10 — MINIRROTULA

FONTE: DNIT, 2010, PAGINA 161

2.6.3. Chicanas

De acordo com DNIT (2010), sao alargamentos das calgadas,
alternando de lado na rua a cada trecho, para quebrar o aspecto longilineo das ruas
residenciais. Estudos mostram que podem ser muito eficientes na reducdo de
volumes e velocidades de trafego além de nao impedir o acesso de veiculos de

maiores dimensdes. E mostrado um exemplo na ilustragdo da Figura 11.

FIGURA 11 — CHICANAS
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FONTE: DNIT, 2010, PAGINA 162
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2.6.4. Alargamento de Calcadas em Esquinas
Devem ser implantados onde ndo haja necessidade de transito de
veiculos maiores, ou que pelo menos ndo precisem avangar sobre os meios-fios
para fazer as conversoes. Entre as vantagens dessa abordagem estdo a reducao de

tempo para os pedestres realizarem a travessia, além de eles se tornarem mais

visiveis para os motoristas.

FIGURA 12 - ALARGAMENTO DE CALCADAS
o @m
.

FONTE: DNIT, 2010, PAGINA 163

2.6.5. Travessias Para os Pedestres em Nivel Com os Passeios

De acordo com DNIT (2010), travessias para pedestres ao nivel dos
passeios funcionam como redutores de velocidade e sdo mais largas que as
tradicionais lombadas. Tais dispositivos sdo regulamentados pela Resolugdo
CONTRAN n° 738 de 06 de setembro de 2018.

FIGURA 13 — TRAVESSIAS EM NIVEL COM OS PASSEIOS

=

FONTE: DNIT, 2010, PAGINA 166



35

2.6.6. Intersecio ao Nivel dos Passeios

Essas interse¢oes mais elevadas criam uma area claramente destinada
ao transito de pedestres. Sdo tipicamente destinadas as areas urbanas, mas nao sao
apropriadas para vias com velocidades elevadas e vias arteriais (DNIT, 2010). A

ilustragao da Figura 14 mostra um exemplo dessa interse¢ao

FIGURA 14 — INTERSECAO AO NIVEL DOS PASSEIOS
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FONTE: DNIT, 2010, PAGINA 167

2.7. CLASSIFICACAO DAS INTERVENCOES

A bibliografia disponivel sobre o tema agrupa as intervengdes com
diferentes critérios. Para Alves e Ferreira (2014), as medidas de traffic calming
podem ser verticais ou horizontais. Dentre as medidas de moderagdo vertical
podem ser citadas as lombadas, os platds e as almofadas. De sua parte, as medidas
horizontais seriam as chicanas, os estreitamentos de pistas e os canteiros centrais.

Os autores citam, ainda, outras medidas de moderagao de trafego, como
gerenciamento da circulagcdo viaria, uso de sinalizagdo, textura no pavimento,
medidas de urbanismo, além de fiscalizagdo eletronica. O Quadro 2 resume e
elenca esses itens, atribuindo exemplos de medidas que se encaixam nas diferentes

classificagoes.



36

QUADRO 2 - AGRUPAMENTO DAS MEDIDAS DE MODERACAO DE TRAFEGO

Agrupamento

Medidas de Moderacio

Deflexdes  verticais: medidas que

promovem uma alteracao no perfil da via

Lombadas de secdo arredondada;
Lombadas de se¢do reta;
Almofadas anti-velocidade;
Platos;

Areas elevadas.

Deflexoes horizontais: medidas que

caracterizadas por uma alteracio no

alinhamento e no tracado da via

Estreitamentos e ilhas centrais;
Chicanas;

Ilhas canalizadoras;

Pontos estreitos;

Rotatoérias e pistas adicionais;

Gerenciamento da circulacdo viaria:
medidas que harmonizam a convivéncia
entre os diversos usuarios do sistema de

transporte

Barreira central;
Areas elevadas de estacionamento;
Areas elevadas de embarque / desembarque;

Areas elevadas de carga / descarga.

Sinalizacdo: medidas que regulamentam,

advertem e informam os usuarios.

Sinalizagao vertical,
Sinalizago horizontal;
Sinalizagdo semaforica;

ITS (Sistemas Inteligentes de Transportes.

Medidas de Urbanismo: auxiliam na

percepc¢io das transformacdes

introduzidas na via

Paisagismo;
Mobiliario;
Iluminagao;

Porticos.

Fiscalizacao eletronica: uso de dispositivos
eletronicos, através de equipamentos de
controle pontual e por trecho, sendo mais
conhecidos como lombadas eletronicas e

radares respectivamente.

Fiscalizagdo eletronica autbnoma,

Fiscalizag@o eletronica por agente.

Textura do pavimento: utilizacao de cores,
materiais rugosos e combinados, além de

sonorizadores e revestimentos especiais.

Sonorizadores;

RWS — Rumble Wave Surfacing;

SMA — Stone Mastic Asphalt (Tipos de
asfaltos com matrizes rochosas/pedregosas e

com ondulagdes).

FONTE: ALVES E FERREIRA, 2014
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J& para Andrade e Silveira Junior (2015), as medidas moderadoras de
trafego sao definidas como amplas ou restritas. As medidas consideradas amplas
direcionam para uma politica geral de deslocamentos que além da reducdo de
velocidade média dos veiculos, engloba grandes incentivos aos pedestres e ao
transporte coletivo, impactando na renovac¢ao da forma urbana e viaria. Em sentido
restrito, as medidas podem ser entendidas como uma técnica com vistas para
reducdo do volume veicular, dos acidentes inerentes e dos consequentes niveis de

poluicao (sonora e do ar).

2.8. PLANEJAMENTO URBANO E IMPLANTACAO DO METODO EM
CURITIBA

Segundo dados do site do Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano
de Curitiba (IPPUC), o historico de planejamento da cidade remonta a década de
1940 como a primeira tentativa de se planejar o crescimento da cidade. Seu atual
plano diretor foi inicialmente instituido em 1966 e sistematicamente revisado
desde entdo. Segundo Silva et al (2017), planos diretores oferecem um poderoso
instrumento para as mudangas necessarias no desenvolvimento das cidades
brasileiras.

A esse respeito, Silva et al (2017) declara:

O planejamento urbano como resultado de politicas de
planejamento governamental na esfera federal passou a ganhar
maior importancia com o inicio dos estudos de andlise do
crescimento descontrolado das cidades, a fim de se orientar os
investimentos publicos. (p. 151)

Segundo dados da Agéncia Curitiba de Desenvolvimento, que coleta
informagdes socioecondmicas com o intuito de promover e liderar o
desenvolvimento econdmico e tecnologico da cidade, a regido central ainda ¢ uma
regido altamente demandada em funcao da alta densidade populacional da regido
que apresenta 113,56 hab/ha contra 40,30 hab/ha quando considerado todo o
municipio. Em 1972 foi implantando na cidade o primeiro grande cal¢adao de

pedestres do Brasil (PMC, 2019). Posteriormente foram implantados outros
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calgaddes de menor extensdo sempre proximos a pracas, fazendo sua ligagdo. Em
suma, trata-se de interven¢do do poder publico orientando o planejamento da
regido para o pedestre, conforme preconizam os manuais modernos de
planejamento urbano, como o Manual DOTS (WRI Brasil, 2015)

Os deslocamentos a pé na regiao competem com veiculos motorizados
individuais em uma cidade que apresenta alta taxa de motorizacdo. Conforme os
dados levantados pelo Observatorio das Metropoles, com dados do DENATRAN
de 2019, Curitiba apresenta atualmente uma taxa de 54,3 veiculos para cada 100
habitantes (um valor que vem crescendo nos ultimos 10 anos), conforme ¢
mostrado na planilha do Quadro 3. Esses numeros colocam a cidade como a mais
motorizada entre as metropoles estudadas pelo Observatério, entidade vinculada
ao Instituto Nacional de Ciéncia e Tecnologia (INCT) do Ministério de Ciéncia e

Tecnologia (MCT).

QUADRO 3 — TAXA DE MOTORIZACAO POR AUTOMOVEIS NAS REGIOES
METROPOLITANAS PARA CADA 100 HABITANTES.

Areas Metropolitanas / Ano 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 017 2018
Brasilia 283 301 323 34,1 36,7 31 381 388 391 394 40,9
Belém (PA) 10,0 109 12,3 129 138 144 150 15:3 158 16,1 16,3
Belo Horizonte (MG) 26,8 289 36 356 379 387 404 415 29 453 486
Campinas (SP) 38,6 40,6 43,8 45,8 484 49,0 50,4 514 51,8 525 53,2
Curitiba (PR) 38,5 404 45,5 474 498 50,5 52,6 53,3 534 53,6 543
Floriandpolis (SC) 370 397 4,8 435 455 46,1 474 483 490 498 50,8
Fortaleza (CE) 137 146 16,3 172 183 192 203 211 215 219 25
Goidnia (GO) 286 30,7 341 339 38,3 388 40,1 40,5 40,8 41,2 41,5
Séo Luiz (MA) 11,8 130 14,5 155 16,7 174 18,2 18,7 189 194 20,1
Vitdria (ES) 24 243 26,4 215 9,1 286 29,7 301 304 308 20
Manaus (AM) 135 146 158 16,7 17,6 177 184 188 188 190 196
Natal (RN) 170 182 19,6 20,5 n7 21 231 239 244 249 259
Porto Alegre (RS) 292 30,7 34,0 35,6 378 388 40,6 41,8 426 43,5 444
Recife (PE) 14,7 156 17,6 18,6 19,9 204 22 21,5 21,7 220 22,5
Rio de Janeiro (R)) 198 210 2,7 237 5,1 26,4 1,7 286 293 298 298
Salvador (BA) 140 149 TET 185 19,7 196 204 21,0 213 21,6 230
S&o Paulo (SP) 358 i 40,6 418 435 43,7 45,2 46,3 472 482 49,2

FONTE: OBSERVATORIO DAS METROPOLES, 2019, TABELA 1

As taxas das capitais sdo aparentemente mais altas que as demais
cidades do pais, pois gera uma média nacional de 13,5 veiculos a cada 100
habitantes, nimero esse menor que grande parte dos paises mais desenvolvidos

como apontado por Vasconcellos et al (2011) e demonstrado no quadro abaixo.
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QUADRO 4 — COMPARACAO DE TAXA DE
MOTORIZACAO EM PAISES PARA CADA 100

HABITANTES.
Paises Veic./100 hab
Brasil 13,5
Argentina 20,8
Meéxico 24,4
Coreia do Sul 33,3
Polonia 45,5
Republica Tcheca 47,6
Suécia 52,6
Bélgica 52,6
Alemanha 52,6
Austria 55,6
Reino Unido 58,8
Franca 58,8
Japao 58,8
Canada 62,5
Espanha 62,5
Australia 66,7
Italia 66,7
Estados Unidos 83,3

FONTE: ADAPTADO DE VASCONCELLOS ET AL (2011)

Notamos com esses dados que a taxa de motorizacdo da capital
paranaense, além de ser a mais alta dentre as metropoles pesquisadas, pode ser
comparada com paises da Europa.

A delimitagdo da chamada “Area Calma” instituida pelo Decreto n°
871/2015 publicado em 17 de setembro de 2015, envolve um poligono que
contempla o bairro Centro e alguns segmentos dos bairros Mercés e Sao Francisco
reduzindo dentro desse espago a velocidade maxima dos veiculos a 40 km/h. E
possivel observar no mapa da Figura 15, a delimitagdo da area e a localizacao de

diversas pracas e parques.
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FIGURA 15 — MAPA INFOGRAFICO DA AREA CALMA
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com radar anterior velocidade
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FONTE: GAZETA DO POVO, 2015

A Figura 15 trata-se de material de divulga¢ao quando da implantagdo
dos limites da regido onde passaria a valer a restricdo de velocidade. Mostra a
localizagdo dos radares antes da delimitacdo da area com restricao de velocidade,
além da localizacdo dos radares que passaram a integrar a mesma, em reportagem
que circulou no jornal Gazeta do Povo, de grande circulagao.

O decreto da prefeitura, em sua parte introdutodria ressalta os aspectos
de engenharia de transito na busca pela reducao de acidentes na regido central de
Curitiba, promog¢ao de convivio pacifico entre pedestres, ciclistas e motoristas de
automoveis, além de citar promogao de acdes voltadas a melhoria da qualidade de
vida dos cidaddos. Pontua ainda “necessidade de melhorar a acessibilidade e a
seguran¢a vidria numa area em que concentra a maior circulacdo de pedestres e
ciclistas da Cidade de Curitiba” (PMC, 2015). O decreto, em sua totalidade,
encontra-se no Anexo A do presente trabalho.

A area delimitada em Curitiba, traz alguns dos elementos das técnicas

de Traffic Calming abordados previamente neste trabalho. Foi delimitada uma area
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na regiao central onde instituiu-se uma restri¢ao de velocidade mais acentuada da
que era anteriormente praticada (e ainda se pratica em seu entorno), passando de
60 km/h para 40 km/h.

O controle de velocidade na regido se da por meio de radares
devidamente identificados espalhados em alguns cruzamentos além de sinalizacao
horizontal e vertical especifica para orientar os motoristas, conforme mostra a foto

da Figura 16 — Sinalizacao vertical e horizontal area calma.

FIGURA 16 — SINALIZACAO VERTICAL E HORIZONTAL AREA CALMA

\

FONTE: GAZETA DO POVO, 2015

Temos, portanto, alguns elementos que constituem o conceito de Traffic
Calming que Alves e Ferreira (2014) apontam. De acordo com a Quadro 2 resumo
apresentada anteriormente, podemos identificar elementos como a sinalizagdo,
tanto horizontal quanto vertical indicativa avisando os motoristas de que eles se
encontram dentro de uma area com restricdo de velocidade diferente da
normalmente vigente e a fiscalizacao eletronica, com a presenca de radares em
algumas esquinas que, além de identificar a velocidade dos veiculos, ainda fazem
o registro de parada na faixa de pedestres e avango de sinal vermelho, passiveis de

multa.
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2.8.1. A Operacio da Area Calma

Esta area em questdo dentro da regido central da cidade ja ndo ¢ uma
novidade. Tendo sido implantada em 2015, algumas discussdes ja se deram a
respeito da eficiéncia de tal medida. Iwamura (2016) levantou informacdes
referentes ao nimero de acidentes atendidos na regido. Sao apresentados dados da
regido entre os anos de 2011 e 2016 englobando, portanto, periodo anterior e
posterior a implantacdo dela. A andlise dos registros do SAMU — Servico de
Atendimento Movel de Urgéncia (SAMU) do governo municipal e do Servigo
Integrado de Atendimento ao Trauma em Emergéncia (SIATE) do governo
estadual, mostra que houve uma diminuicdo significativa na frequéncia de
ocorréncias com uma média (considerado todo o periodo de anélise) de reducao de
32%. Em alguns meses, como em dezembro e junho, a diminui¢do chegou a
patamares de mais de 50%.

No entanto, a natureza dos acidentes ndo sofreu alteracdes, pois “nao se
observou diminui¢do significativa na propor¢cdo de pedestres acidentados e
tampouco houve reducdo na propor¢do da gravidade das lesdes das vitimas.”
(IWAMURA, 2016). De toda forma a autora aponta que os efeitos foram benéficos

do ponto de vista da reducao de acidentes na regido.
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3. METODO DA PESQUISA
3.1. PESQUISA QUALITATIVA

A pesquisa de campo do tipo qualitativa foi realizada entre os dias
30/09/2019 ¢ 11/11/2019. O publico alvo buscado eram pessoas de qualquer idade
ou perfil “socioecondmico” que passassem, mesmo que ocasionalmente por essa
regiao, tais como pedestres ou outras formas de locomog¢ao. Envolveram perguntas
como idade, género, frequéncia de utilizagdo da area estudada, se utiliza a regido
como pedestre ou motorista e avaliou a percep¢ao da populagdo em relagao a
existéncia da “Area Calma”, se benéfica ou ndo, avaliando o tipo de uso que fazem
dela, eficiéncia da sinalizacdo em transmitir a informagao, respeito do usudrio a
velocidade indicada, identificagdo de envolvimento de usuérios em acidentes e por
fim contou com espago reservado para comentarios e livre manifestagdo sobre o
assunto. Todas as perguntas com maultipla escolha foram de resposta obrigatoria
sendo opcional apenas a ultima, aberta a comentarios.

O formuléario foi aplicado por meio digital através da plataforma
gratuita chamada “Formularios Google”. Essa ferramenta permite a coleta,
organizagao de dados e demonstracao de resultados através de graficos fornecidos
diretamente na plataforma. O questionario fica salvo nos servidores “Google”,
distribuidos por meio de um link que pode ser acessado em computadores ou
celulares conectados a internet, permitindo ao entrevistado responder facilmente
selecionando entre as opgdes disponiveis em cada pergunta. Esta apresentado no
Apéndice A do presente TCC a totalidade dos graficos de respostas obtidas.

As 21 (vinte e uma) questdes apresentadas ao publico objeto da

pesquisa foram as seguintes:

1 - Idade?
a) Menos de 18 d) Entre 40 e 49
b) Entre 18 ¢ 29 e) Entre 50 e 59

c) Entre 30 e 39 f) Mais de 60



2 - Género

a) Feminino b) Masculino

3 - Mora em Curitiba?

a) Sim b) Nao

4 - Mora na regiso central?

a) Sim b) Nao

5 - Qual seu grau de escolaridade?
a) Ensino fundamental
b) Ensino médio incompleto
c) Ensino médio completo
d) Superior incompleto

e) Superior completo

6 - Modos de deslocamentos. Como vocé transita pela regiao?
a) Apenas como motorista
b) Apenas como ciclista
c) Apenas como pedestre
d) Transporte coletivo (Onibus)
e) Servicos de aplicativos (Uber, 99, etc.)
f) Como motorista e pedestre

g) Como pedestre e ciclista

7 - Passa pelo centro:
a) A trabalho
b) Deslocamento Casa/Trabalho
c) Estudos
d) Lazer

e) Utilizacao de servigos
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8 - Vocé passa pela Area Calma?
a) Frequentemente (Vdrias vezes na semana)
b) Ocasionalmente (Ao menos 1 vez na semana)

c) Eventualmente (Menos de 1 vez na semana)

9 - Quais horarios?
a) Pico da Manha (7:00 — 9:00)
b) Horario do almogo (11:30 — 14:30)
c) Pico da tarde (17:00 — 19:00)
d) Fora dos horarios de pico (meio da manha ou tarde)

e) ApOs o pico da tarde (Apos as 19:00)

10 - Sabe informar qual a velocidade de circulagio dentro da Area
Calma?
a) 40 km/h
b) 50 km/h
c) 60 km/h
d) Nao sei/ Nao lembro

11 - As placas e pinturas no asfalto orientam de forma eficiente?

a) Sim b) Nao

12 - A sinalizacio da Area Calma influencia no seu comportamento
ao dirigir?
a) Sim c) Nao se aplica

b) Nao

13 - Sabe a localizaciao dos radares?

a) Sim c) Apenas de alguns
b) Nao
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14 - Ja foi multado dirigindo dentro da Area Calma?
a) Sim ¢) Nao se aplica

b) Nao

15 - Em caso afirmativo, qual dia da semana?
a) Dia de semana (segunda a quinta)
b) Sexta-feira
c) Sabado
d) Domingo

e) Nao se aplica

16 - Ja se envolveu em acidentes com outros carros ao dirigir ou como
passageiro, dentro da regido da Area Calma?

a) Sim b) Nao

17 - Ja se envolveu em acidentes enquanto pedestre, dentro da regiao
da Area Calma?

a) Sim b) Nao

18 - Como vocé avalia a Area Calma?
a) Benéfica
b) Atrapalha

c) Indiferente

19 - Enquanto pedestre, vocé considera a regido central,
especificamente a Area Calma, uma regiio segura para
deslocamentos (referente a acidentes de transito)?

a) Sim ¢) Nao se aplica

b) Nao



20 - Enquanto motorista,
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vocé considera a regiio central,

especificamente a Area Calma, uma regido segura para

deslocamentos (referente a acidentes de transito)?

a) Sim

b) Nao

¢) Nao se aplica

21 - Caso queira deixar algum comentario, utilize esse espaco.

Muito obrigado pelo tempo disponibilizado!

3.2.

HISTORICO DE ACIDENTES FATAIS IPPUC

Com o intuito de encontrar dados numéricos reais para parametrizar a

eficdcia da solugdo adotada na regido central de Curitiba, foram consultados os

dados historicos de acidentes de transito com vitimas fatais, compilados pela PMC

e disponibilizados para consulta ptblica no site do IPPUC.
FIGURA 17 — PAINEL MODELO DE DADOS FORNECIDOS PELO IPPUC
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O registro das informagdes ¢ segmentado por regionais. Curitiba ¢
dividida em 10 regionais, sendo elas Bairro novo, Boa vista, Boqueirao, Cajuru,
Cidade Industrial de Curitiba (CIC), Matriz, Pinheirinho, Portdo, Santa Felicidade
e Tatuquara.

A Regional Matriz localiza-se mais ao norte da cidade, é composta por
18 bairros: Ahu, Alto da Gloria, Alto da XV, Batel, Bigorrilho, Bom Retiro,
Cabral, Centro, Centro Civico, Cristo Rei, Hugo Lange, Jardim Botanico, Jardim
Social, Juvevé, Mercés, Prado Velho, Reboucas ¢ Sao Francisco

O registro de acidentes com vitimas na regido central, um perimetro
amplo que inclui a area de estudo em questao, sao mantidos por esta regional.

As informagdes sdo disponibilizadas em forma de dados brutos
tabeldveis e em graficos interativos onde ¢é possivel selecionar o intervalo de tempo
e outras descrigdes qualificadoras dos acidentes. Foram utilizados dados tanto em
forma bruta quanto em forma gréfica.

O histoérico refere-se somente a acidentes fatais, ndo havendo registros
de acidentes de pequena gravidade e/ou sem vitimas, visto que a PMC nao possui
equipe disponivel para realizar esse tipo de registro. Existe possibilidade de se
obter registro de ocorréncia junto a unidade de Policia Militar, Delegacia de Policia
Civil ou Delegacia Virtual da Policia Civil, porém, por ser opcional, esses dados

nao sao reunidos como dado oficial pela prefeitura do municipio.

3.3. MULTAS: RECEITA E DESTINACAO

Um dos instrumentos utilizados como forma de controle e fiscalizagao
de velocidade na capital paranaense ¢ o radar fixo. Trata-se de um equipamento
metrologico de fiscalizagcdo regulamentado pela Resolugdo CONTRAN n° 396 de
13/12/2011, sdo bastante visiveis e sdo acompanhadas de placas de sinalizacao
indicando sua localizacao, funcionando assim como dispositivo de moderagdo de
trafego, gerando ndo s6 a sinalizagdo pontual mais ostensiva como também a
punicao posterior por descumprimento da limitacao local de velocidade.

As multas aplicadas no estado geram receita ao governo responsavel

pela manutengdo da via. No caso da cidade de Curitiba, as informacdes de
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arrecadagao e destinagdo das receitas obtidas com multas encontram-se
disponiveis no site do chamado “Portal da transparéncia” e compilados em
resumos anuais disponibilizados no segmento de transito e especificidades de
multas do site da PMC. As bases de informa¢dao dos ultimos 5 anos foram
analisadas como parametro de cumprimentos das normas pelos motoristas e estao

disponibilizadas nos anexos (Anexos B, C, D, E e F) do presente trabalho.
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4. APRESENTACAO E ANALISE DOS RESULTADOS

4.1. PESQUISA DE CAMPO

Um total de 211(duzentas e onze) pessoas responderam ao questionario,
sendo 53,6% referente ao publico feminino e 46,4% masculino, com faixa etaria
predominante entre 18 e 39 anos e majoritariamente moradores de Curitiba, sendo
28,4% moradores da regido central da cidade.

Indicaram que a passagem pela regido se da4 predominantemente como
motoristas ou pedestres e principalmente para utilizagdo de servigos e comércio
local ou lazer. O grafico da Figura 18 mostra claramente os percentuais de como
os entrevistados trafegam pela area do estudo.

FIGURA 18 — QUESTIONARIO DE AVALIACAO — MODOS DE
DESLOCAMENTO

Modos de deslocamentos. Como vocé transita pela
regiao?

= 47%

® Apenas como motorista

" 26,5% o
® Apenas como ciclista

" 0.5% Apenas como pedestre

= Transporte coletivo
1,9% (Onibus)
m Servicos de aplicativos

(Uber, 99, etc.)
= Como motorista e

. pedestre
= 5,2% m Como pedestre e ciclista

" 48,8%

" 12,3%

FONTE: OS AUTORES, 2019

Conforme foi apurado, 48,8% dos entrevistados responderam que
transitam como motorista e pedestre, 26,5% apenas como motoristas, 12,3% com
transporte coletivo, 5,2% com servigos de aplicativos, 4,7% como pedestre e

ciclista, 1,9% apenas como pedestre e 0,5% apenas como ciclista.
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FIGURA 19 — QUESTIONARIO DE AVALIACAO — MOTIVACOES DE USO.

Passa pelo centro:
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FONTE: OS AUTORES, 2019

As motivacdes de uso apontadas foram 48,8% para utilizacdo de
servi¢cos, 46,9% a lazer, 29,4% a trabalho, 28% no deslocamento entre casa e
trabalho e 20,4% para fins estudantis.

Aproximadamente um ter¢o dos entrevistados diz frequentar a regido
varias vezes na semana, outro ter¢o indicou ser a0 menos uma vez ¢ o ultimo tergo
eventualmente passa pela area. O horario de passagem variou bastante, sendo que

0 que mais se destacou foi o meio da manha e da tarde entre os horarios de pico.

FIGURA 20 — QUESTIONARIO DE AVALIACAO — FREQUENCIA DE PASSAGEM

Vocé passa pela Area Calma?

" 32,7% = Frequentemente (Varias

34,6%
Vezes na semana)

m Ocasionalmente (Ao
menos 1 vez na semana)

Eventualmente (Menos
de 1 vez na semana)

" 32,7%
FONTE: OS AUTORES, 2019



52

Neste grafico da Figura 20 notamos que as porcentagens indicadas nas
respostas foram similares, indicando 32,7% de acessos frequentes (varias vezes na
semana), 32,7% ocasionais (a0 menos 1 vez na semana) e 34,6% eventuais (menos
de 1 vez na semana).

Ao longo do questionario podemos dizer que a quase totalidade dos
entrevistados (93,4%) soube informar a velocidade indicada para circulagdo de
carros nas vias dessa area, 64,9% julga a sinalizacdo vertical e horizontal
eficientes, 28,4% dizem saber a localizacao dos radares, 38,9% nao sabem, mesmo
nessas condi¢des 78,2% deles nao chegaram a receber multas nessa regido.
Nenhum dos entrevistados se envolveu em situacdo de acidente como pedestre,

porém 2% ja passou por acidentes envolvendo outros carros.

FIGURA 21 — QUESTIONARIO DE AVALIACAO — CIENCIA DE VELOCIDADE

Sabe informar qual a velocidade de circulacao dentro
da Area Calma?

" 5,7%

0,5%

[} 0
0.5% ® 40 km/h

® 50 km/h
60 km/h

m N3o sei / Nao lembro

" 93,4%

FONTE: OS AUTORES, 2019

Dos entrevistados 93,4% responderam corretamente sobre a velocidade
permitida na via (40 km/h), 0,5% indicaram 50 km/h, percentual igualmente
apresentado para 60 km/h, enquanto 5,7% admitiram nao saber ou ndo lembrar
dessa informacao.

A ocorréncia de multas foi declarada por 10% dos entrevistados, 78,2%
ndo sofreram esse tipo de penalizagdo e outros 11,8% nao julgam aplicaveis ao seu

caso.
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FIGURA 22 — QUESTIONARIO DE AVALIACAO — MULTAS
Ja foi multado dirigindo dentro da Area Calma?

11,8% = 10,0%

= Sim
m Nao

Nao se aplica

" 78,2%
FONTE: OS AUTORES, 2019

A percepgao de seguranca dos participantes da pesquisa mostrou-se
positiva, entre os pedestres a sensagao de seguranca chega aos 54,5% contra 34,6%
que indicaram o contrario, restando 10,9% dos que dizem ndo se encaixar nesse
perfil. Entre os motoristas 52,1% indicam-se seguros, 35,1% inseguros e 12,8%

responderam, mas ndo se aplicava o caso.

FIGURA 23 — QUESTIONARIO DE AVALIACAO — PERSEPCAO DE SEGURANCA
COMO PEDE’STRE
Enquanto pedestre, vocé€ considera a regido central,
especificamente a Area Calma, uma regido segura
para deslocamentos (referente a acidentes de
transito)?

10,9%

= Sim

= Nao
" 34.6% " 54,5% . ,
’ Nao se aplica

FONTE: OS AUTORES, 2019
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FIGURA 24 — QUESTIONARIO DE AVALIACAO — PERSEPCAO DE SEGURANCA
COMO MOTORISTA

Enquanto motorista, vocé€ considera a regido central,
especificamente a Area Calma, uma regido segura
para deslocamentos (referente a acidentes de
transito)?

12,8%

® Sim
= 50,19 " NAO

= 3510 Nao se aplica
,170

FONTE: OS AUTORES, 2019

A percepgao geral sobre a via calma ndo € consenso, sendo julgada
benéfica por 45,5% dos entrevistados, 25,1% declaram que atrapalha e outros
29,4% a veem como indiferente. Esses resultados podem ser visualizados no

grafico da Figura 25.

FIGURA 25 — QUESTIONARIO DE AVALIACAO — AVALIACAO AREA CALMA

Como vocé avalia a Area Calma?

29,4%

45,50, = Benéfica
|
. m Atrapalha

Indiferente

" 25,1%

FONTE: OS AUTORES, 2019
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O questionario apresentado continha espago reservado a comentarios,
onde manifestaram-se somente 33 pessoas, as opinides pessoais declaradas nesse
campo mostram um pouco da percep¢ao geral sobre a area.

Seguem alguns dizeres citados nesse campo:

“Acho bom pra pedestre, essa area calma, mas horrivel pro motorista!”

“A area calma como solugdo pontual ndo ¢ eficiente pois a maioria das

pessoas nao esta ciente das regras e nao as respeita.”

“Acho que ndo melhoram os fluxos de transito, por exemplo, a Rua
Inacio Lustosa, desde a Avenida Candido Abreu até a passagem inferior de
veiculos sob a Avenida Manoel Ribas no Bairro Sao Francisco ficou muito lenta e
com isso causaram enormes dificuldades em atravessa-la em ambos os sentidos de
ruas transversais que nao sao poucas € que possuem movimentos de veiculos

relevantes. No meu ponto de vista uma via de ligacdo como essa deveria ser

limitada a velocidade em 60 km/h e ndo 40 km/h.”

“Com os veiculos trafegando a uma velocidade reduzida, os
motociclistas aceleram mais no corredor para fugir dos veiculos que se encontram
todos trafegando juntos e “apertados”. Além disso, percebi que os automoveis nao
respeitam a sinalizagdo horizontal que baliza o trafego e os pedestres cruzam as
vias fora das faixas especificas pois acreditam que com o veiculo em baixa
velocidade conseguirdo atravessar correndo quase gerando atropelamentos com

motocicletas no corredor.”

“Curitiba ¢ uma cidade feita para veiculos a combustao. Nao a toa é a
cidade com maior relagdo habitante/carro do pais. Nao ha espaco para a utilizagao
de outras formas de transporte (publicos ou particulares) porque todas as areas
estratégicas para o transporte publico j& sdo ocupadas por canaletas imensas e
tubos, ou por vias asfaltadas para os carros. Nao ha espaco para ciclovias (ciclovias

de verdade, ndo ciclofaixas), ndo hé espagos para trem, para VLT. Parece-me que
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a unica solugdo € o metr6 ou trem em trilho elevado. (...) para mim a area calma
tem pouquissimo efeito, pois, como o proprio nome ja diz, ¢ somente uma area

calma, e isso ¢ improviso, ndo infraestrutura.”

4.2. HISTORICO DE ACIDENTES

Segundo dados obtidos pelo site do IPPUC entre os anos de 2010 e
2017, o numero de acidentes de transito com vitimas fatais vem nitidamente
diminuindo na cidade de Curitiba como um todo, chegando a apresentar uma
reducdo de 47,81% para esse periodo citado.

O historico de acidentes com vitimas fatais do perimetro de estudo ¢
mantido pela Regional Matriz e ¢ apresentado com coordenadas das localizagdes,
tipo de acidente e qualificacdo das vitimas.

O mapa da Figura 26 destaca a area de estudo desse trabalho e mostra
claramente, por cores a localizagdo dos acidentes no mapa bem como a divisdo em

cores que mostram a segmentacao por tipo de acidente.

FIGURA 26 — REPRESENTACAO GRAFICA OBTIDA NO SITE DO IPPUC COM
LOCALIZACAO E INDICACAO DE CORES POR TIPO DE ACIDENTE

Regido: "Area Calma"

Registros de acidentes entre os
anos de 2010 a 2017.

¥ 4 o0
<%
® o:ﬁy
o

Legenda:

@ Atropelamento
@ Colisdo entre veiculos
© Choque (somente um veiculo)

© Queda (condutor ou passageiro)

FONTE: AUTORES COM DADOS DO IPPUC, 2019
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No grafico da Figura 27 sdo apresentadas as quantidades totais de
acidentes na cidade de Curitiba, totais na Regional Matriz e totais no perimetro da

“Area Calma”.

FIGURA 27 — GRAFICO DEMONSTRATIVO DE TOTAIS DE ACIDENTES DE
TRANSITO COM VITIMAS FATAIS

HISTORICO DE ACIDENTES DE TRANSITO COM
VIiTIMAS FATAIS
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FONTE: AUTORES COM DADOS DO IPPUC, 2019

Segmentando os dados registrados pela Regional Matriz da cidade,
observadas as informagdes referentes ao perimetro da “Area Calma”, nota-se que
0 ano com maior nimero de acidentes fatais foi 2011 e quando comparado aos
registros atuais, contabiliza o decréscimo de 66,67%. Percentual esse mais
representativo que a reducao apresentada na cidade como um todo ou mesmo
comparada com essa regional onde esta inserida.

Complementando esses dados o site do IPPUC mantém o registro das
principais causas de acidentes, apontando o 4lcool, o desrespeito a sinalizagdo e o
excesso de velocidade na maior parte das vezes. Ao observar apenas os acidentes
causados por excesso de velocidade, notamos que apés a implantacdo da “Area

Calma”, ndo houve registro de acidente por esse motivo na regido em questao.
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4.3. MULTAS DE TRANSITO E RECEITA ARRECADADA

Um dos artificios utilizados para garantir a fiscaliza¢ao das velocidades
desenvolvidas pelos motoristas nas vias da cidade de Curitiba é o0 monitoramento
por radares. Isso implica consequentemente em multas aos usuarios da via que
desrespeitam os limites impostos.

Dados quantitativos no tangem as multas, s3o informados e tem acesso
livre ao publico através do portal da transparéncia do municipio. Esses dados
englobam todas as infragdes da cidade, compilados em resumos anuais, sem
segmentacdo dos numeros por regionais ou especificos da area de estudo, ainda
assim os dados sdo parametros validos para analisar o comportamento geral dos
motoristas referente ao cumprimento das leis de transito e as solugdes aplicadas a
capital paranaense.

Os valores arrecadados com multas na cidade de Curitiba sdo
destinados ao pagamento de despesas e a gastos com Sinalizacdo, Engenharia de
Trafego, Policiamento e Fiscalizacdo, Educacdo do Transito além de orgdos e
fundos como Departamento Estadual de Transito (DETRAN/ PR), Fundo de
Reequipamento do Transito (FUNRESTRAN), Fundo Nacional de Seguranca e
Educagdo de Transito (FUNSET) e outras despesas enquadradas como
Desvinculagao de Receitas de Estados e Municipios (DREM).

A fim de melhorar a visualizagcdo da evolucao dos nimeros, o grafico
da Figura 28 mostra o nimero de infracdes registradas na cidade entre os anos de
2014 a 2018, anualizados, esses claramente mostrando o aumento dos totais ao
longo do tempo, consequentemente acréscimo dos valores arrecadados com as

multas.
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FIGURA 28— NUMEROS TOTAIS DE MULTAS, ARRECADACAO E DESTINACAO
ENTRE OS ANOS 2014 A 2018 ANUALIZADOS

B VALOR TOTAL EM MULTAS /ANO
e NUMERO DE MULTAS/ ANO
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I DESPESAS PAGAS COM
ARRECADACAO/ ANO 58.565.505 61.249.268 73.912.028 87.696.547 111.064.628
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FONTE: AUTORES COM DADOS COMPILADOS DA PMC, 2019

Por outra perspectiva, a Figura 29 mostra os dados anteriores
comparando-os més com més respectivamente nos ultimos anos.
FIGURA 29 —- NUMEROS TOTAIS DE MULTAS/ MES ENTRE OS ANOS 2014 A 2018

m2014 w2015 w2016 m2017 m2018

120.000
100.000
80.000
60.000
40.000
0

Jan Fev Mar Abr Mai Jun Jul Ago Set Out Nov Dez

W 2014 |36.704  34.895 35.703 34.424 40.452 34.658 75.069 65.768 76.391 82.346 82.109 |82.652

m2015/59.031 44.473 50.936 53.038 47.125 42.282 53.107 68.219 82.625 71.160 63.707 | 73.609

W 2016 |57.952 47.434 51.011 40.391 40.049 43.21448.284 71.821 63.564 85.556 80.623|71.436

W 2017 |51.153  34.764 38.249 38.337 62.416 59.799 67.282 92.950 92.138 113.28 95.327/103.21

W 2018 |85.912 64.166 82.277 59.003 65.649 53.616 64.739 91.285 90.522 97.960 80.382|75.570

FONTE: AUTORES COM DADOS COMPILADOS DA PMC, 2019
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Podemos notar na Figura 29 que o nimero de multas ao longo do ano
apresenta certa sazonalidade que se repete como padrdo em todos os anos,
indicando uma tendéncia de aumento nas infragdes no segundo semestre de cada
ano. Além disso a Figura 30 mostra a evolugdo dos nimeros totais mensais de
multas aplicadas com a existéncia da tendéncia de aumento no nimero geral de
infragcdes com comportamento ndo linear dentro do mesmo ano e ao longo dos

anos.

FIGURA 30 —- NUMEROS TOTAIS DE MULTAS APLICADAS ENTRE OS ANOS
2014 A 2018 APRESENTADAS MES A MES
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m Abr 34.424 53.038 40.391 38.337 59.003
m Mai 40.452 47.125 40.049 62.416 65.649
mJun 34.658 42.282 43214 59.799 53.616
mJul 75.069 53.107 48.284 67.282 64.739
Ago 65.768 68.219 71.821 92.950 91.285
 Set 76.391 82.625 63.564 92.138 90.522
mOut 82.346 71.160 85.556 113.287 97.960
m Nov 82.109 63.707 80.623 95.327 80.382
mDez 82.652 73.609 71.436 103.214 75.570

FONTE: AUTORES COM DADOS COMPILADOS PELA PMC, 2019

E perceptivel que o niimero maior de infragdes vem sendo flagrada,
pelos radares da cidade, porém, por ndo se tratar de dados segmentados, isso
impossibilita direcionar a ocorréncias. Mesmo assim, em linhas gerais isso mostra
que os condutores curitibanos ainda carecem de mais aten¢ao, educagao de transito

e respeito as normas vigentes e velocidades locais impostas as vias.
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5. CONSIDERACOES FINAIS

Encerradas as pesquisas de opinido a respeito do uso e da eficacia da
restricdo de velocidade veicular na regido em estudo, alguns pontos suscitam a
discussdo em relagdo a imagem que tais medidas encontram na populacao.

A maior parte das pessoas indicou que ndo considera a Area Calma
benéfica (entre indiferentes e que consideram que atrapalha, o percentual soma
54,5%), porém, os dados da propria pesquisa revelam que poucas pessoas se
envolveram em acidentes e que seu comportamento no volante muda quando as
placas avisam que adentraram uma regido com limite de velocidade. Embora os
radares instalados ndo sejam muitos, inicialmente 12 deles, ¢ de se aferir que a
sinalizag@o indicativa cumpre a funcdo de fazer com que os veiculos baixem a
velocidade.

Nas respostas do campo aberto (opcional na pesquisa) a grande maioria,
realizou criticas negativas a implantagdo da limitacdo de velocidade aos niveis
atuais. Esses dados permitem fazer uma leitura de que os motivos pelos quais a
“Area Calma” foi implantada ndo estio claros para a maioria dos usuérios que
utiliza a regido, sendo considerada muitas vezes apenas como “algo a mais para
atrapalhar”, ou mesmo, de eficacia nula, visto que durante os dias de semana sdo
areas notavelmente carregadas e de transito lento. De acordo com o texto do
decreto que implanta a Area Calma, o objetivo, abordado no capitulo 2, é criar um
ambiente de convivio pacifico entre motoristas, pedestres e ciclistas com maior
seguranga dentro da area delimitada.

Sobre a restrigdo de velocidade, por parte dos motoristas, retoma-se
aqui o manual do DNIT 741/2010, apresentado no Capitulo 2, que aponta que a
aceitacdo dos limites de velocidade impostos, por parte dos motoristas, passa por
uma percepgao que esses limites sdo coerentes com a velocidade que o motorista
espera desenvolver no referido trecho.

No que se refere ao ineditismo da empreitada de delimitar uma grande
area com velocidade reduzida ao invés de algumas ruas especificas ou segmentos
delas, foi identificado que existem outras medidas que podem contribuir para uma

circulacdo pacifica de veiculos numa regido de alta concentracao de pedestres e/ou
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ciclistas. Existem diversas técnicas de moderagao de trafego exploradas em
literatura que poderiam ser pontualmente implantadas dentro da regido em
conjunto com a restricdo de velocidade, se realizados estudos técnicos que as
subsidiem. A percep¢ao dos motoristas deve ser de que aquela regido tem um
objetivo de resguardar a seguranga dos pedestres e ciclistas e melhorar a circulagao
dos mesmos € ndo apenas ter um carater punitivo para quem excede o limite de
velocidade imposto.

Com relagdo as informagdes de arrecadacdo de multas, ¢ importante
ressaltar que se referem as infragdes cometidas em Curitiba como um todo.
Indicam que mesmo com a adog¢do de novas solugdes e intensificagdo da
sinalizacdo e fiscalizacdo, ndo ¢ possivel concluir que haja efetivo cumprimento
das normas de transito de um modo geral por parte dos usuérios, diferentemente
do que poderia se imaginar em caso de reducdo dos numeros absolutos de
notificagdes na cidade.

As acdes voltadas a melhorar a circulagdo de transito, segundo a
literatura consultada, precisam vir acompanhadas de campanhas de
conscientizagdo e promog¢ao de formas alternativas de deslocamento, tais como
bicicletas, ndo apenas permitindo seu uso, mas incentivando de forma ativa e
segura modos de deslocamento menos poluentes, que reduzam a quantidade de
veiculos motorizados individuais. Com agdes mais propositivas nesse sentido,
espera-se que a populacdo de forma geral aceite melhor essas intervengdes ao
considerar que ndo apenas os carros se configuram como modos de deslocamento

da cidade.

5.1. RECOMENDACOES PARA CONTINUIDADE

Como recomendacdes para pesquisas futuras, cita-se a necessidade de
estudos técnicos que subsidiem a intervencao do poder publico e a identificagao
de areas criticas (cruzamentos com muitos acidentes ou atropelamentos) onde haja
necessidade de implantagdo de medidas de moderacdo de trafego, tais como
implantagdo de travessias elevadas de veiculos, cruzamentos em nivel com a

calgada, alargamentos de passeios, entre outras medidas de moderagao de trafego.
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7. APENDICES
APENDICE A - Graficos das respostas do questionario aplicado aos

municipes.
Sdo apresentados aqui os graficos percentuais de todas as perguntas
aplicadas aos entrevistados, bem como as respostas do campo de comentarios com
dizeres replicados como escritos pelos municipes, incluindo eventuais erros

gramaticais, de concordancia ou abreviaturas.

1 - Idade?
= 57% = 0,9%

® Menos de 18
m Entre 18 ¢ 29

" 45,0% = Entre 30 ¢ 39
" Entre 40 ¢ 49
® Entre 50 ¢ 59
® Mais de 60

= 7,6%
" 9,0% ‘

" 31,8%

2 - Género

" 46,4% = Feminino

= 53,6% = Masculino




= 60,7%
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3 - Mora em Curitiba?

= 12,3%

= Sim
= Nao
= 87,7%
4 - Mora na regiao central?
= 28,4%
= Sim
= Nao
= 71,6%
5 - Qual seu grau de escolaridade?
" 0,9%
= 81% ® Ensino fundamental

= 1,4% , .
= Ensino médio completo

» Ensino médio

= 28,9% .
incompleto

® Superior incompleto

m Superior completo



" 48,8%

0,0%
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6 - Modos de deslocamentos. Como vocé transita
pela regiao?

= 47%

20,0%

~

" 5,2%

7 - Passa pelo centro:

20,4%

28,0%

29,4%

40,0%

" 26,5%

= 0,5%

" 1,9%

= 12,3%

48,8%

46,9%

60,0%

® Apenas como motorista
= Apenas como ciclista
= Apenas como pedestre

® Transporte coletivo
(Onibus)

m Servicos de aplicativos
(Uber, 99, etc.)

= Como motorista e
pedestre

= Como pedestre e ciclista

m Utilizacao de servicos
m Lazer

» Estudos

® Deslocamento

Casa/Trabalho
m A trabalho
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8 - Vocé passa pela Area Calma?

o

= 32.7%

" 17,5% I
= 14,7%

" 5,2%

® 32,7% m Frequentemente (Vérias
vezes na semana)

" 34,6%

® Ocasionalmente (Ao
menos 1 vez na semana)

= Eventualmente (Menos
de 1 vez na semana)

9 - Quais horarios?

® 25,6% ™ Pico datarde (17:00 —
19:00)

® Fora dos horarios de
pico (meio da manha ou
tarde)

" Apds o pico da tarde
(Apds as 19:00)

= 37,0%

10 - Sabe informar qual a velocidade de circulagao
dentro da Area Calma?

" 5,7%

S05%
0
" 0,5% = 40 km/h
= 50 km/h
= 60 km/h

m N3o sei/ Nao lembro

= 93.4%
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11 - As placas e pinturas no asfalto orientam de
forma eficiente?

= 35,1%

= Sim

= Nao

" 64,9%

12 - A sinalizacdo da Area Calma influencia no seu
comportamento ao dirigir?

" 13,3%

= 18,5% " Sim
= Nao
= Nao se aplica

" 68,2%

13 - Sabe a localizagao dos radares?

= 28,4%

= Sim
® Nao

= Apenas de alguns

= 38,9%
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14 - J4 foi multado dirigindo dentro da Area Calma?

= 11,8% = 10,0%

= Sim
= Nio

= Nao se aplica

= 78,2%

15 - Em caso afirmativo, qual dia da semana?
= 7,6%

" 0,5% = Dia de semana (segunda
’ / 249 a quinta)
m Sexta-feira

® 2 4%
= Sabado

= Domingo

® Nao se aplica
" 87,2%

16 - Ja se envolveu em acidentes com outros carros
ao dirigir ou como passageiro, dentro da regido da
Area Calma?

= 1,9%

= Sim

= Nao

= 98,1%
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17 - Ja se envolveu em acidentes enquanto pedestre,
dentro da regido da Area Calma?

" 0,0%

® Sim
= Nao
= 100,0%
18 - Como vocé avalia a Area Calma?
= 29,4%
m Benéfica
= 45,5%
= Atrapalha
‘ » Indiferente
= 25.1%

19 - Enquanto pedestre, vocé considera a regido
central, especificamente a Area Calma, uma regiao
segura para deslocamentos (referente a acidentes de

transito)?
= 10,9%

= Sim

= Nao
0 = 54,5% .
" 34,6% ° = Nio se aplica
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20 - Enquanto motorista, voc€ considera a regido
central, especificamente a Area Calma, uma regiao
segura para deslocamentos (referente a acidentes de

transito)?

12,8%

® Sim
" 52.1% = Nao

m 35,1% Nao se aplica

21 - CASO QUEIRA DEIXAR ALGUM COMENTARIO, UTILIZE
ESSE ESPACO. MUITO OBRIGADO PELO TEMPO DISPONIBILIZADO!

“Area calma 1 ¢ necessaria. O transito ja torna a velocidade baixa.”

“Para muitos motoristas ndo muda muita coisa a area calma, nao ficam

mais atentos, andam normalmente.”

“A area calma como solugdo pontual ndo ¢ eficiente pois a maioria das

pessoas nao esta ciente das regras e nao as respeita.”

“Na verdade existe pouca sinalizac¢ao !!! Quase nao se nota onde ¢ a

area calmal!!!”

“Area que mais atrapalha do que ajuda. Quem + desrespeita sio os

ciclistas”
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“Os motoristas acabam se concentrando mais no velocimetro que no
seu entorno nesta area, sendo que o transito tornou-se mais confuso e perigoso apos
sus implantacdo. Uma velocidade de 60/h que ndo ¢ tdo facil de se atingir

desapercebido, resolveria este problema.”

“Deveria haver incentivo para mais de uma pessoa por veiculo, com

faixas preferenciais neste caso”

“Algumas regides onde a area calma foi definida, pra mim, nao fazem
sentido! Como motorista: O centro em horarios de pico fica extremamente
congestionado, obrigando todos os motoristas a dirigir abaixo de 40Km/h. Fora
desse horario, obedecendo o limite de 40 na Mariano Torres pegamos diversos
sinaleiros fechados! Ja se for a 60, pega somente o ultimo... Como pedestre: Faco
muita coisa a pé pelo centro, regido onde moro. Aqui temos sinaleiros praticamente
em todas as esquinas € nunca tive problemas para trafegar (demora esperando,
sentimento de inseguranca). Nao senti diferenca alguma com a implementacao

desse novo limite como pedestre.”

“O perigo esta na aceleragdo, alguns entendem que o limite controlado
deve se também sinal para acelerar lentamente, outros buscam poupar tempo e

atingir logo os 40 km/h. E pedestres abusam o tempo de atravessar o sinal.”

“E dificil ndo ser pressionado a ultrapassar o limite de velocidade na

maior parte do tempo”

“Passo pela area calma tanto pelo pico de horario da manha como no da

tarde.”

“A area calma precisa ser respeitada para que seja seguro aos usuarios

(pedestres e motoristas)”
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“Acho que nao melhoram os fluxos de transito, por exemplo, a Rua
Inacio Lustosa, desde a Avenida Candido Abreu até a passagem inferior de
veiculos sob a Avenida Manoel Ribas no Bairro Sao Francisco ficou muito lenta e
com isso causaram enormes dificuldades em atravessa-la em ambos os sentidos de
ruas transversais que ndo sao poucas € que possuem movimentos de veiculos

relevantes. No meu ponto de vista uma via de ligacdo como essa deveria ser

limitada a velocidade em 60 km/h e ndo 40 km/h.”

“Acredito ser desnecessaria a imposicao de uma velocidade tao baixa
em uma area tdo grande num ritmo acelerado de hoje 24 horas por dia 7 dias por

semana.”

“Com os veiculos trafegando a uma velocidade redizida, os
motociclistas aceleram mais no corredor para fugir dos veiculos que se encontram
todos trafegando juntos e “apertados”. Alem disso, percebi que os automoveis nao
respeita a sinalizacao horizontal que baliza o trafego e os pedestres cruzam as vias
fora das faixas especificas pois acreditam que o veiculo em baixa velocidade
conseguirdo atravessar correndo quase gerando atropelamentos com motocicletas

no corredor.”

“Considero a 4rea calma uma decisdo mais politica do que técnica. Me
recordo as aulas do Professor Akishino, de seguranca no transito na UFPR. Ele
comentava com os alunos que o limite de velocidade estava muito mais ligado a
gravidade dos acidentes do que com relacdo a quantidade deles. Acredito que no
meu caso € de muitos motoristas, uma velocidade tdo baixa acaba até causando
mais perigo na dire¢do, pois 0 motorista se preocupa muito mais com o limite
(baixissimo) de velocidade do que com a via e usudrios. Creio que o limite em si
ndo ¢ o problema, mas a velocidade (40km/h). Na minha opinido o aumento para

50km/h seria uma melhora interessante no sistema.”
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“Vocé acaba focando mais em procurar radar do que no transito em si.”

“O deslocamento como pedestre na regido melhoraria muito mais se as
calgadas fossem melhor conservadas, com passagens e larguras adequadas,
sinaleiros com tempos mais bem pensados e estacionamentos do lado certo da rua

do que com a diminui¢ao da velocidade dos carros.”

“Odeio a area calma, 40 km/h por hora ¢ extremamente devagar, muito

chato passar por ali, um trecho de 1 km demora 10 minutos”

“Nao esquecer que um dos motivos da institui¢do da area calma tem a
ver com a diminui¢do da concentragdo do mondxido de carbono no centro de
Curitiba. Altas taxas deste gés, além de maléfico a saude, influencia nas chamadas
"ilhas de calor", deixando a cidade cerca de 2°C mais quente que as regides mais
afastadas. Mas este tema ndo "toca" as pessoas, apenas a imposi¢ao de restritores
de velocidade, para fazer valer uma acao que age em diversas frentes, para o bem

de quem transita pelo centro. Sucesso no seu trabalho.”

“Ha uma necessidade de melhorias na sinalizacdo. Lombadas
eletronicas ao invés de radares poderiam ser uma solugdo mais eficiente no sentido
de evitar a velocidade acima do limite e as multas consequentes ao invés de

surpreender o motorista.”

“Na minha opinido, Curitiba ¢ uma cidade feita para veiculos a
combustdo. Nao a toa ¢ a cidade com maior relacao habitante/carro do pais. Nao
ha espaco pra utilizacao de outras formas de transporte (publicos ou particulares)
porque todas as areas estratégicas para o transporte publico ja sdo ocupadas por
canaletas imensas e tubos, ou por vias asfaltadas para os carros. Nao ha espaco
para ciclovias (ciclovias de verdade, ndo ciclofaixas), ndo ha espagos para trem,
para VLT. Parece-me que a tnica solugdo ¢ o metrd ou trem em trilho elevado.

Mas ao inves disso, escolhemos e insistimos no caminho mais facil & curto prazo,
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o BRT, com baixo custo de implantagdo mas alto custo de operacdo, com altas
tarifas devido ao uso de combustivel fossil e manutencdo. Levando isso em
consideragdo, para mim a area calma tem pouquissimo efeito, pois, como o proprio

nome ja diz, € somente uma area calma, e isso € improviso, ndo infraestrutura.”

“Na minha opinido deveria voltar a ser como era, pois demoro em torno
de 20 minutos para percorrer um trajeto de aproximadamente 1km pela falta de

sincronismo dos sinais e porque a maioria dos motorista trafega a 20 km/h ao invés

de 40 km/h.”

“S6 seria, de fato, eficiente a area calma se houvesse fiscalizacao
continua pelos agentes de transito e batalhdo de policia de transito e ndo somente
radares de velocidade. Do contrario sé atrapalha pois nao hé o devido respeito por

grande parte dos usuarios, sejam motoristas ou pedestres.”

“Acho que area calma eficiéncia, porém ndo hd a sincronizacdo de

semaforos, o que aumenta o tempo de deslocamento.”

“Desde o inicio da area calma, sempre fui critico da implantacao, por
ndo visualizar melhoras significativas na organizacdo do transito, no centro da
cidade, ndo sei os dados como estdo, falo em que observo um transito carregado,

consequentemente lento, e sem garantias de acidentes serdo evitados.”

“A area central possui intenso fluxo de pedestres que em maioria nao
respeitam a sinalizacdo o que ja deixa o transito lento. A reducao da velocidade
(que na pratica resulta em veiculos andando a 10km/h) s6 dificulta a circulagao,
aumenta o estresse dos motoristas € a imprudéncia de pedestres (que atravessam

de qualquer forma na frente dos carros porque "da tempo").”

“Acho que o problema ¢ a imprudéncia de quem transita por ela e a falta

de fiscalizacdo.”
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“Acho bom pra pedestre,essa aria calma,mas horivel pro motorista!”

“A via calma diminuiu em.muito atropelamentos na regido. Entdo e

funcional.”
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8. ANEXOS
ANEXO A — Decreto n° 871, 17 de setembro de 2015. Curitiba/PR, Brasil.

PREFEITURA MUNICIPAL DE CURITIBA

DECRETO N° 871

Dispde sobre a implantagéo da Area Calma, na
ambito do Municipio de Curitiba.

O PREFEITO MUNICIPAL DE CURITIBA, CAPITAL DO ESTADO DO PARANA, no uso das
atribuicdes legais que lhe foram conferidas pelo inciso 1V do artigo 72 da Lei Organica do Municipio de:
Curitiba, com base no Protocolo n.° 04-048158/2015 - SETRAN,;

considerando a necessidade de esforgos através da engenharia de transito para diminuir as estatisticas:
de acidentes de transito na area central da Cidade de Curitiba;

considerando a necessidade de promover um convivio gentil entre pedestres, ciclistas e condutores de:
veiculos automotores;

considerando a necessidade de promover agdes voltadas a melhoria da qualidade de vida dos:
cidadaos que circulam na area central da Cidade de Curitiba;

considerando a necessidade de melhorar a acessibilidade e a seguranga viaria numa area em que:
concentra a maior circulagdao de pedestres e ciclistas da Cidade de Curitiba;

DECRETA:

Art. 1° Implantar o projeto viario denominado Area Calma, que é uma regido delimitada no centro dar
Cidade de Curitiba que tem por objetivo além da regulamentagédo da velocidade maxima em 40 km/h,,
criar um ambiente de convivéncia entre motoristas, motociclistas, ciclistas e pedestres.

Art. 2° A Area Calma fica delimitada em um perimetro estabelecido pela Secretaria Municipal de:
Transito, conforme descrito abaixo e demonstrado no anexo deste decreto:

| - rua André de Barros entre rua Visconde de Nacar e rua Mariano Torres;
Il - rua Mariano Torres entre rua André de Barros e rua Amintas de Barros;
Il - rua Luiz Ledo entre rua Amintas de Barros e av. Jodao Gualberto;

IV - av. Jodo Gualberto entre rua Luiz Le&o e rua Inacio Lustosa;

V - rua Inacio Lustosa entre av. Jodo Gualberto e rua Pe. Agostinho;

VI - rua Pe. Agostinho entre rua Inacio Lustosa e rua Visconde de Nacar;
VIl - rua Visconde de Nacar entre rua Pe. Agostinho e rua André de Barros.

Paragrafo unico. A fiscalizagao eletrénica de velocidade na area a que se refere o caput deste artigo,,
tera inicio no dia 16 de novembro de 2015.
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PREFEITURA MUNICIPAL DE CURITIBA

Art. 3° Este decreto entra em vigor na data de sua publicagdo.

PALACIO 29 DE MARGO, 17 de setembro de 2015.

Gustavo Bonato Fruet - Prefeito Municipal Luiza Marilda Pacheco Castagno Simonelli -

Secretaria Municipal de Transito
"/“? >>
&

PARTE INTEGRANTE DO DECRETO MUNICIPAL N° 871/2015

ANEXO
Delimitagao da Area Calma

weom /o
e
moreo | B
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ANEXO C — Valores arrecadados com multas de tr
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ANEXO D — Valores arrecadados com multas de tr
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ANEXO E — Valores arrecadados com multas de tr
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ANEXO F — Valores arrecadados com multas de tr
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