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RESUMO

No Brasil e no mundo, é crescente a atencdo dada a seguranca viaria, que adquire
expressdo na forma de politicas e programas governamentais. Contudo, protestos e
manifestacdes populares reivindicando respostas do poder publico a ocorréncia de
acidentes e fatalidades s&o recorrentes. Estas insatisfacfes sdo exemplos de conflitos
urbanos por seguranca viaria. O objetivo desse trabalho é analisar protestos por maior
seguranca viaria em Curitiba e Regido Metropolitana, apresentando um método de
diagnostico dos locais de protestos, considerando as caracteristicas fisicas com potencial
de reducdo na acidentalidade e as respostas do poder publico aos protestos. Os resultados
demonstram que os locais de conflitos se concentram na periferia da cidade, com suas
demandas sendo respondidas de forma limitada e pontual, sem uma visdo ampla das
necessidades locais, que persistem apesar das eventuais intervengGes. O método
empregado tem potencial de avaliar de maneira pratica estas necessidades e tornar
possivel respostas mais efetivas as exigéncias dos moradores.
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ABSTRACT

Road safety attention has growing in Brazil and worldwide, emerging as governmental
programs and policies. However, local protests and uprising have always existed as
reaction to particular accident occurrences. These dissatisfactions are examples of urban
conflicts demanding road safety measures. This paper aims to analyze protests for safer
road environments in Curitiba and its metropolitan region, presenting a method to
diagnose the protests locations, considering physical characteristics potentially positive
for accidents reduction, examining how the public sector responded to them. The results
show the protests occurred on the city suburban area, with limited responses for their
demands and real necessities despite few interventions. Furthermore, the applied method
is potentially a straightforward scheme to evaluate local needs, promising effective
answers to them.
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1 INTRODUCAO

Em média, 1,2 milhdo de pessoas morrem anualmente vitimas de acidentes de
transito no mundo, e outras 50 milhGes sofrem lesGes, seja fisicas ou psicolégicas. Em
2015, essa foi a 9% maior causa de morte global (OMS, 2015). As mortes e sequelas
causadas pela falta de seguranca viaria, colocaram os acidentes de transito como a 92
maior causa de perda de anos produtivos no mundo ainda em 1990 (FERRAZ et al.,
2012). Estes impactos sdo desiguais a depender do local e da renda das vitimas. Os paises
em desenvolvimento, por exemplo, detém 20% da frota de carros do mundo, porém, 90%
das mortes no transito (OMS, 2015). As principais vitimas nestes paises pertencem as
classes econdmicas mais baixas, que geralmente se encontram em situagfes mais
vulneraveis do ponto vista fisico, como pedestres, ciclistas e motociclistas (FERRAZ et
al., 2012). Segundo Vasconcellos (2014) e Wells (2003), ha uma relativizacdo dos
impactos das mortes no transito, uma vez que a motorizacao € tida como sinénimo de
modernizacéo nesses paises e, portanto, suas externalidades seriam o preco a se pagar.

O foco no automavel para o processo de formacao das cidades, em conjunto com
as dinamicas do mercado imobiliario, faz surgirem desigualdades socioespaciais mais
exacerbadas e dificulta 0 acesso a modos alternativos de transporte (GOSSLING, 2016;
SHELLER e URRY, 2000; VASCONCELLOS, 2014;). Tais desigualdades geram

insatisfacdo na populacao, e sdo fontes dos chamados conflitos urbanos, ou seja, embates
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entre diferentes grupos ou classes sociais cujos objetivos ou interesses sdo potencialmente

contraditorios (HARVEY, 1982). Uma defini¢cdo mais completa de conflito urbano é:

“A nogdo de conflito evoca uma luta feita com apelo as ac6es que podem gerar
desde debate policiado até o confronto violento, uma luta entre protagonistas
conscientes da incompatibilidade de suas respectivas posi¢des a respeito do
assunto em jogo, que sdo acrescentados de interesses e valores. Se essas
disputas dizem respeito ao meio ambiente urbano, sdo ditos conflitos urbanos.
Certos conflitos urbanos podem tratar de questdes sociais, econémicas ou
culturais e serem influenciados pelo fato de que se desenrolam em meio
urbano. Sdo classificados entdo de ‘conflitos na cidade’. Outros dizem respeito
tanto a transformacgdes no meio ambiente urbano quanto ao ambiente
construido. Tratam-se entdo de ‘conflitos a respeito da cidade’”
(VILLENEUVE et al., 2009, p. d-2 traduzido por Thiago Costa).

Vale ressaltar como a seguranca viaria tem sido pauta de conflitos nas cidades
brasileiras, por meio de protestos e manifestacdes que adquirem visibilidade publica ou
ndo (VASCONCELLOS, 2014). Ao final da década de 90, com o advento do Codigo de
Transito Brasileiro (CTB) (BRASIL, 1997) e, principalmente, apds a instituicdo da
fiscalizacdo eletronica, surge o discurso popular da “industria da multa” que, segundo
Corréa (2009), demonstra o desalento da populacdo para com medidas punitivas que
tratam de seguranca viaria, somado a incapacidade das autoridades de apresentar 0 novo
CTB, e suas repercussdes, como importantes para o pais.

N&o obstante esta percepgdo geral da populacdo, na escala local perduram os
movimentos de insatisfacdo originados pelos impactos da falta de segurancga viaria.
Geralmente, protestos e revoltas surgem nas cidades brasileiras como respostas a
acidentes e a condi¢cdes ambientais de inseguranca. Comumente, ha fechamento de vias
para chamar a atencdo da midia e de 6rgdos governamentais, buscando-se, com essa acao,
instituir medidas de seguranca viaria local (VASCONCELLOS, 2014). Ainda que ndo
exista uma organizacdo maior de moradores que buscam seguranca viaria, fenbmeno
comum para outros tipos de conflitos urbanos, como na area da habitacao, esses protestos
caracterizam um conflito mais abrangente em comum mas ainda dormente, que ainda
podem originar mobilizag6es maiores (VAINER, 2013).

Essas demandas populares, por terem a cidade e o ambiente construido como
pauta, podem ser sanadas a partir de intervengdes comumente reguladas por planejadores
e autoridades locais. Em uma pesquisa feita com profissionais e académicos ligados ao
planejamento urbano de diversos paises (SEVILLA-BUITRAGO, 2013), as respostas aos
conflitos urbanos, para a maioria, seriam solu¢Ges mais amplas; para alguns, no entanto,

h& a necessidade de abordagens localizadas de intervengdes pontuais. Portanto, atender
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as demandas por seguranca viaria precedem do diagnostico a respeito da natureza destas
demandas e suas exigéncias. Assim, este trabalho pauta os conflitos que buscam a
transformacdo do meio ambiente urbano visando a seguranga Vviaria. Mais
especificamente, sdo observados os conflitos que se expressam como protestos em
Curitiba e Regido Metropolitana (RM) entre 2010 e 2017. O objetivo é analisar 0s
protestos que ocorreram na regido e apresentar um metodo de avaliacdo das condi¢des
fisicas e regulamentares de seguranca dos locais, tragcando a relagdo entre as demandas e
as necessidades levantadas e observando as possiveis respostas por parte do poder
publico.

O texto se estrutura com esta introducdo, seguido do método de selecdo e analise
dos conflitos urbanos relativos a seguranca viaria. Ap0s, os resultados sdo apresentados
com algumas considerag6es. Por fim, as conclusfes tracam um paralelo entre os protestos
observados e as intervencdes feitas, sugerindo posturas que facilitem o atendimento das

demandas populares e o desenvolvimento de politicas publicas relativas ao tema.

2 METODO

Os conflitos urbanos por seguranca viaria foram selecionados a partir da base de
dados do Observatério de Conflitos Urbanos de Curitiba. O Observatorio realiza o
registro sistematizado dos conflitos que ocorrem no ambiente urbano a partir da
identificacédo e classificacdo de informacdes obtidas em portais de noticias e periédicos
locais que noticiam protestos na regido, formando uma base de dados de manifestacbes
que adquiriram relativa visibilidade publica. Cada protesto dispde de descricdo, data e
local, agentes envolvidos, objeto ou motivo do protesto e possiveis desdobramentos. O
observatorio é parte de uma iniciativa de grupos nacionais e internacionais voltada a
analise de conflitos urbanos (CONFLITOS CURITIBA, 2018).

Assim, os conflitos considerados na andlise foram aqueles que tinham como
objeto, ou motivo, a seguranca viaria, ou que, de alguma forma, discutissem a seguranca
na mobilidade urbana. O banco de dados apresenta conflitos ocorridos a partir de 2010.

Os conflitos foram obtidos em Abril de 2017 e sdo demonstrados na Figura 1 a seguir.
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Figura 1: Localizagdo dos conflitos por segur
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Fonte: Os Autores (2017) (CONFLITOS CURITIBA, 2017; IPPUC, 2017).

Nota-se que a maior parte dos conflitos foi motivada por atropelamentos (C1, C2,
C5 e C6), dois por acidentes entre veiculos (C3 e C4) e um por acidente envolvendo
motociclista (C7). Todos apresentam histérico de acidentes nos locais, segundo 0s
manifestantes. As exigéncias, por sua vez, sdo passarelas (C1, C5 e C6), devido as
dificuldades de travessia das rodovias; medidas de reducédo da velocidade (C2, C3 e C7);
e melhor sinalizacdo e circulacdo para veiculos (C4). Todos apresentam como agentes
protestantes e afetados os moradores locais. Ja 0s agentes reclamados sdo as prefeituras

e/ou concessionarias das rodovias. A Tabela 1 apresenta uma breve explicacdo de cada

conflito.
Tabela 1: Descricdo dos conflitos encontrados e analisados.
Cogﬂlt Data Local Descrigdo

27/07/201 BR 277 — Sio Moradqres’ bloquecrzr.am a.rodovza para pAeq’zr passar’ela.. A
travessia é necessaria devido a ponto de onibus, comércio e

$ Pinhai .
0 Jos¢ dos Pinhais escola. Atropelamento de garota de 15 anos motivou o protesto.
Cl Mais um bloqueio da mesma exigéncia e motivagdo anterior.
30/07/201 BR 277 — Sao Moradores acrescentam que hd um acidente como o mencionado
0 José dos Pinhais  a cada 20 dias e que houve pedido oficial para a concessiondria

da rodovia ainda em 2007.
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Moradores fecham a rua com pneus queimados apos a

Rua José Milek T . .
) revitaliza¢do da via e retirada de lombada, o que aumentou o
08/05/201 Filho — , . . S
C2 . numero de acidentes, em especial atropelamentos e colisdes. A
1 Almirante R . .
. motivagdo foi mulher de 55 ser gravemente ferida por
Tamandaré
atropelamento no local.
Através de veiculo de comunicagdo, moradores exigem lombada,
18/08/201 Rua Pres. Costa  devido ao alto numero de acidentes do local, e asfaltamento de
(OX] 4 e Silva — trecho proximo, pois a poeira ofusca motoristas. Houve mais de
Araucaria um protesto no local. Um acidente recente entre automovel e
onibus motivou a mobilizagdo.
BR 116 Manifestantes bloquearam via marginal com pneus queimados.
14/04/201 . Fumacga atrapalhou o fluxo da rodovia. Eles reclamam do alto
C4 Campina Grande , . . : R
6 do Sul numero de acidentes e exigem melhorias no trdnsito e melhor
sinalizag¢do. Acidente entre automoveis motivou a manifesta¢do.
Moradores bloquearam os dois sentidos da rodovia com pneus
BR 376 queimados, exigindo passarela devido ao grande numero de
18/04/201 . ) .
C5 6 (Contorno Sul) —  atropelamentos na regido e a dificuldade na travessia.
Curitiba Atropelamento e morte de mulher de 35 anos motivou o protesto,
que ndo foi o primeiro ocorrido no local.
06/09/201 BR 277 — Sio Moradores bloqueiam. 0s dois s?ntid~0s dq rodovia pedindo por
C6 , L uma passarela na regido. A motivagdo foi um atropelamento no
6 José dos Pinhais .
local poucos dias antes.
Familia de motociclista, morto por acidente com automovel no
Av. Napoledo local, buscou veiculo de comunicagdo para protestar. Reclamam
18/04/201 S . . ~
C7 Manosso — da falta de fiscalizacdo efetiva e de instrumentos para redugdo de
Curitiba velocidade. O incidente foi tratado como “crime de trdnsito

pelos manifestantes.

Fonte: Os Autores (2017) (CONFLITOS CURITIBA, 2017).
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Nota-se que 0s protestos se originam por motivos relativos a circulagdo dos veiculos e,
em alguns casos, sua interface com a circulacdo de pedestres. As exigéncias buscam
regulacao do trafego, melhorias dos pavimentos e, para alguns, implantacéo de passarelas.
Assim, é importante levantar caracteristicas locais correlatas a estas tipificacdes dos
conflitos, visando diagnosticar as condigdes de seguranca viaria e atender a percepcao

dos moradores.

2.1. CARACTERISTICAS A SEREM DIAGNOSTICADAS

Foram selecionadas as seguintes caracteristicas fisicas e operacionais para analise
— por constituirem fatores determinantes para as ocorréncias: sinalizacéo e velocidades
regulamentares, as caracteristicas de regulacéo do trafego, os instrumentos de moderacao
do tréfego e a operacdo da rede de transporte a pé. Portanto, criaram-se trés grupos para
a observacdo: sinalizacdo; regulacdo do trafego; e transporte a pé. A seguir, cada
caracteristica é discutida em relacdo aos seus impactos para a segurancga viaria, conforme

o referencial levantado por Elvik et al. (2015).
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2.1.1 Sinalizagdo

Segundo estudos congregados em Elvik et al. (2015), a presenca e a condicao das
sinalizacBes verticais podem afetar o niumero de acidentes no local. A placa de “parada
obrigatéria”, por exemplo, pode reduzir de 19% a 35% o0s acidentes com vitimas. Ja uma
melhora na condicédo da sinalizacdo pode reduzir de 3% a 25% os acidentes com vitimas
e em até 55% os acidentes fatais. Contudo, as pesquisas que apontam tais reducgdes sao
inconclusivas e ndo controlaram o possivel efeito de regressdo a média. Além disso, a
presenca de semaforos ndo tem grande efeito no numero de acidentes, mas impacta nos
tipos de acidentes, geralmente diminuindo colisdes laterais e aumento em colisbes
traseiras (ELVIK et al., 2015).

A sinalizagdo horizontal, por sua vez, auxilia os condutores em situagdes de baixa
visibilidade ou facilita a referéncia em locais conflituosos. Linhas de bordo, linhas
divisorias e marcas de canalizacdo podem resultar em melhorias significativas se usadas
em conjunto (ELVIK et al., 2015). Ademais, tanto a sinalizacdo vertical quanto a
horizontal sdo itens obrigatérios, segundo o CTB (BRASIL, 1997).

Portanto, para fins da andlise proposta, é interessante averiguar as sinalizaces
verticais e horizontais e a sinalizacdo semaforica, bem como a condicdo em que se

encontra cada uma delas.

2.1.2 Regulacdo do trafego

A velocidade regulamentada tem impacto direto no risco de acidentes, pois a
mesma se relaciona com o tempo de reacdo do condutor. ReducGes da velocidade de 80
para 60 km/h e de 50 para 30 km/h, por exemplo, podem levar a diminui¢des de 36% a
45% no numero de acidentes de qualquer tipo (ELVIK et al., 2015). A fiscalizacdo
eletronica pode ter efeito no controle da velocidade pontual.

Medidas de traffic calming também tém notavel impacto na contencédo dos riscos
de acidentes. Alguns exemplos sdo: proibicdo de trafego e fechamento de vias;
instrumentos que forcem a diminuicédo de velocidade; e faixa sonorizadora. Tais medidas
visam tornar desconfortavel o trafego em altas velocidades. Em média, elas diminuem em
15% o numero de acidentes, mas tém maior efeito em ruas locais (de 23% a 68% de
reducdo) (ELVIK et al, 2015). O tipo e a condi¢do dos pavimentos também afetam o
comportamento dos condutores. Sabe-se que quanto maior o nivel de irregularidade na
superficie, mais necessarias sdo as manobras bruscas para desvio e as frenagens, porém,

é dificil medir quantitativamente seus efeitos (ELVIK et al., 2015).
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Assim, a analise proposta inclui também a observacéo do tipo e da condicao do
pavimento, a velocidade regulamentar, presenca de dispositivos de moderacao de trafego,
como ondulacdes e linhas de estimulo a reducéo de velocidade, e a fiscalizagdo eletrénica.

2.1.3 Transporte a pé

O controle do trafego de pedestres € caracterizado pela divisdo de seu
deslocamento com o de veiculos motorizados, seja por calcadas, travessias seguras e
convenientes e por espaco Vviario exclusivo para sua mobilidade. Travessias elevadas
podem reduzir no minimo em 27% o numero de acidentes com pedestres. Ja tuneis e
passarelas, esta Gltima sendo exigéncia de alguns dos protestos observados, podem
reduzir em 82% o numero de acidentes com pedestres e possivelmente entre veiculos,
porém essa estimativa ndo obteve controle dos volumes de trafego pelo estudo
referenciado em Elvik et al. (2015).

Muitos dos conflitos surgiram em locais com vias de passagem de trafego mais
intenso, ou seja, ndo sdo somente vias locais de acesso, mas sim em vias de maior
hierarquia. Os exemplos mais extremos séo os que ocorreram em rodovias (C1, C4,C5e
C6). Elvik et al. (2015) aponta que instrumentos que priorizem o trafego local nessas vias,
que seriam apenas de passagem, tém o potencial de reduzir em 35% 0 numero de
acidentes, porém, segundo o autor, o valor pode estar superestimado.

Portanto, para a analise da rede de transporte a pé, mapeia-se as extensdes de vias
urbanas com calgada e sua condicdo; linhas de desejo dos pedestres, porém sem oferta de
calcadas ou passeios (e.g.: caminhos em meio a grama); e locais com circulacdo de
pedestre exposto ao trafego, como cruzamentos (com ou sem faixa) e trechos sem

calcadas.

2.2 ESQUEMA DE LEVANTAMENTOS E ANALISE
Congregando o referencial anterior, com as caracteristicas que impactam a
seguranca viaria em cada local, é possivel segmentar os itens a serem obtidos para a

analise. A Figura 2 contém um esquema do levantamento para diagnéstico em cada local.
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Figura 2: Esquema de diagndstico dos locais de conflitos urbanos observados.

Itens analisados Informacdes levantadas para andlise
= | Vertical |—){ N° de placas ‘ ‘ N¢ de informagdes trazidas |
O
e
% ‘ Horizontal |—>{ Proporgéo das vias com linhas de bordo e separador de fluxo |
=
15} ‘ Semaforica |—>{ Presenca de semaforo? |
Velocidade Presenca de placa regulamentar de . .
& ¢ P . gu Velocidade regulamentar informada
= Regulamentar velocidade?
=
=] Condigdo do . . - .
° L Material do pavimento Condigdo do pavimento
3 Pavimento
o)
s Moderagdo de . . - ~ .
=y Ted f:go > Tipos de dispositivos de moderagdo do trafego encontrados caso presentes
go Fiscalizagao
[~ 1za¢ Presenga de fiscalizagao eletronica?
Eletrénica
2, Calgadas |—>{ Proporgdo da rede a pé observada com calgamento
3]
2 Caminhos - . . . L
5 . Proporgao da rede a pé observada em caminhos irregulares visiveis
8 irregulares
w
E Pedestre Proporgdo da rede a pé em que o Proporgdo da exposicdo com e sem
= exposto pedestre estd exposto faixa de pedestre e em laterais de via,

Fonte: Os Autores (2020).

Para a mensuragdo das extensdes de sinalizacdo horizontal e relativas a rede de
transporte a pé utiliza-se croquis com base em imagens aéreas, porém todos 0S
levantamentos e mensuracdes sdo baseadas em visitas presenciais ao locais, visto que as
imagens aéreas poderiam estar defasadas A Figura 3 apresenta o exemplo do croqui para
o conflito C5.

3 RESULTADOS E DISCUSSOES

Para a apresentacdo dos resultados, os conflitos sdo dispostos nas tabelas e
graficos subsequentes de maneira a agrupar 0s que ocorreram em rodovias e em vias
urbanas, aproximando-se os conflitos C1 e C6, pois 0s mesmos estdo proximos
geograficamente. O conflito C6 é dividido em dois locais: travessia (de pedestres) e
cruzamento (em trevo e desnivel), pois os dois locais foram importantes para a analise,
considerando a proximidade. Em alguns casos, também sdo diferenciadas as vias de
acordo com sua natureza e hierarquia (e.g.: rodovias ou vias urbanas e principais ou

transversais).
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3.1 SINALIZACAO

A tabela 2 apresenta as quantidades de placas para cada tipo de sinalizagéo
vertical, bem como a presenca ou auséncia de semaforo no local de cada conflito. E
importante destacar que o numero de placas ndo equivale a quantidade de informacoes
existente, uma vez que pode haver mais de uma placa a fornecer a mesma informacéo,

geralmente por se tratar dos dois sentidos da via.

Tabela 2: Tabela resumo da sinalizacdo vertical e semaférica.

. Sinalizzi\gég de Sinalizagdo i Presenca de
Conflito Adverténcia Regulamentacéo )
. N . ~ semaforos
n° placas n°informagdes ne placas n° informacoes
C1 0 - 6 3 Néo
Cé6cruz. 4 3 14 2 Néo
2 Cétrav. 3 2 2 1 Néo
8 C4 6 4 16 8 N&o
@ C5 11 8 5 1 Sim
© C2 2 2 0 - Néo
8 C3 4 1 3 3 Néo
2 c7 2 1 3 2 Néo

Fonte: Os Autores (2020).

O local com maior nimero de informacdes de adverténcia é o C5, sento também
0 Unico com presenca de controle semaférico; ja para regulamentacdo, o C4 apresenta
mais informacGes. No geral, os ambientes urbanos apresentam menor ndmero de
sinalizacdo.

A Figura 4 contém a representacdo grafica da proporcao dos tipos de sinaliza¢do
horizontal- longitudinal em relacdo a extensdo observada de vias. Cada conflito é

subdividido para a natureza de via observada.
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Figura 3: Gréfico resumo de proporcdes da sinalizagéo horizontal longitudinal.

Sinalizag@o Horizontal Longitudinal

Marginais
Cl Transversais
Rodovia

Algas

c6
Cruz

Transversais
Rodovia
C6 Transversais

Trav

Rodovia

RODOVIAS

Marginais

c4 Algas
Transversais
Rodovia
Marginais

C5 transversais
Rodovia
Transversais
Principal
Transversais

Principal

URBANAS

Transversais

c7

Principal
20% 40%
£ Com Linha de Borda

E Com Separador

Sem Sinalizagdo Longitudinal

Fonte: Os Autores (2017).

O local do conflito C4 apresenta melhores resultados, tanto para sinalizacéo
vertical quanto para longitudinal. O interessante € que este conflito exigia melhor
sinalizacdo e operacdo do trafego, tendo sido, portanto, contemplado no que diz respeito
a sinalizacdo.

As areas urbanas apresentam os piores resultados para ambas as sinalizagdes e,
considerando as areas com rodovias, as vias locais destes lugares apresentam 0s piores
resultados, embora a rodovia demonstre sempre boa sinalizacéo. Vale destacar que o local
C2, como se observa na Figura 5a, apresenta uma placa de adverténcia para ondulacéo
claramente improvisada, provavelmente por moradores; a propria ondulagéo aparenta ser

improvisada, possivelmente tendo sido implantada pela prépria comunidade.
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3.2 REGULACAO DO TRAFEGO
Para esta andlise, é interessante desagregar cada local pela natureza da via,
permitindo a observacgéo das diferencas de velocidades, condi¢éo das vias e dispositivos

usados em cada uma. A Tabela 3 apresenta os resultados.

Tabela 3: Resumo dos resultados para regulacéo do trafego.

Dispositivos moderadores de Ha
Conlflitos Naturgza da Velocidades Pavimento e condigdo trafego fiscalizagdo
Via Qtde. Tipos eletronica?
Rodovia 110 Asfalto Uniforme 0 - Nao
C1 Asfalto Uniforme,
Vias Urb. 40%* Irregular e 0 - Nao
Terra/Cascalho
Rodovia 110 Asfalto Uniforme 0 - Nao
Co6 Alcas 40 ¢ 60 Asfalto Uniforme 0 - Nao
,, Cruzam. Vias Urb 40 Asfalto Uniforme e Ondulacdio Nio
'§ ' Paralelepipedo
3 C6 Rodovia 80 Asfalto Uniforme 0 - Néo
o _Travessia _ Vias Urb. 40* Asfalto Uniforme 0 - Nio
Rodovia 80 Asfalto Uniforme 0 - Néo
C4 Algas 20 ou 40**  Asfalto Uniforme 0 - Néo
ViaUrb. 50 ou 60**  Asfalto Uniforme 1 Ondulagio Nio
Rodovia 60 Asfalto.e Concreto 1 Sonorizador. em um Sim
Cs Unlformes dos s~ent1d0.s
Vias Urtb. 30 ou 60** Asfalto Uniforme e 4 Ondula(;a(z e Linhas Nio
Irregular de Estimulo
Principal * Asfalto Uniforme 1 Ondulagao Nao
I Asfalto Uniforme,
Transversais 40%* Irregular e 0 - Nao
Terra/Cascalho
§ Principal 50 Asfalto Uniforme 3 Ondulagdo Nao
_‘é‘ 3 Asfalto Uniforme,
=) Transversais 40%* Irregular e 0 - Nio
Terra/Cascalho
. Asfalto Uniforme e Ondulagéo e Linhas ~
C7 Principal 3040 Irregular 2 de Estimulo Nao
Transversais 40* Asfalto Uniforme 0 - Nio

*Nao ha placas, **Nao ha placas em algumas vias
Fonte: Os Autores (2017).

Nos locais onde ndo havia placas, a velocidade foi estimada conforme indica o
CTB: quando sem sinalizagéo, deve-se obedecer os 30 km/h em vias locais e os 40 km/h
em coletoras. Todas as que ndo possuiam sinalizacdo foram consideradas coletoras,
podendo, assim, estarem superestimadas. A via principal no ponto C2 nédo apresentava
sinalizacéo e a hierarquia da via é claramente mais elevada.

Nos locais com rodovias, o ponto C1 apresenta passarela, exigéncia do protesto;
e 0 ponto C5 possui travessia na rodovia com limitacdo de 60 km/h para os veiculos,

reforgada por radar e sonorizadores na pista. O ponto C6-travessia tem limite de 80 km/h,
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muito alto para local com passagem de pedestres, porém torna-se mais seguro apds
implantacdo da travessia exigida.

O dispositivo mais encontrado foi a ondulagao, presente em todos os locais, exceto
em C1. Os protestos em C2 e C3 exigiam ondulacdes e foram contemplados, lembrando
que em C2 a ondulacédo parece improvisada e de dificil identificacdo (Figura 5a). O
protesto em C7 pedia moderacéo do trafego e, novamente, o dispositivo encontrado foi a
ondulacéo.

Foi comum encontrar pavimentos irregulares e/ou de terra e cascalho nas vias
transversais, com o exemplo mais critico sendo o do local C1, com estrada de cascalho
imediatamente conectada a rodovia (Figura 5b), o que cria uma situagdo de contraste de

velocidades que aumenta os riscos no local.

Figura 4: Detalhamento de ondulagdo e sinalizagdo irregulares em C2 (a) e detalhamento de acesso a

Fonte: Os Autores (2017).

3.3 REDE DE TRANSPORTE A PE

A Figura 6 mostra, para cada local dos conflitos, a proporcéo da rede observada
de transporte a pé que apresenta calgada, que € irregular ou que deixa o pedestre exposto
(lado esquerdo) e, ao estar exposto, a propor¢do em que esta exposicao ocorre em laterais
de vias, em travessias sem faixa ou em travessias com faixa de pedestre. A existéncia de
calgadas so é considerada em locais onde é obrigatoria a sua existéncia, portanto, trechos
de rodovia ndo sédo considerados.
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Figura 5: Resumo dos resultados da rede de transporte a pé.

Rede total Subdivisdo de "Exposto”

Cé-travess.

C6-cruzam.

Laterais de
ruas

Rodovias

Travessias
sem faixa

M Travessias
com faixa

20% 40% 60% 80% 100%

M Com calgada M Irregular Exposto

Fonte: Os Autores (2017).

O local C4 apresenta o melhor resultado, com a rede bem provida de calgadas e,
guando exposto, o pedestre conta com faixa na maioria das travessias. Os piores
resultados sdo os locais C1 e C6-travessia, onde aproximadamente 60% da rede deixa o
pedestre exposto, principalmente nas laterais das vias. A exposicdo em laterais de vias
ocorre na maior parte das observacfes, demonstrando a existéncia de trechos sem
calgadas onde ha fluxo de pedestres, como é demonstrado na Figura 7a com detalhamento

no local do conflito C7.

3.4 DISCUSSOES

Em todos os locais de conflito, havia os instrumentos demandados por cada
protesto, com excecdo dos C5 e C6, que exigiam passarela para pedestres. Contudo, as
demandas eram sanadas de forma especifica: quando exigida ondulacdo, esta era
implementada; quando exigida mais sinalizagdo, observavou-se muitas placas ao longo
das vias. Contrastando, o conflito C4 exigia “melhorias no transito” por parte dos
protestantes e, dada a subjetividade do pedido, ndo é possivel medir a resposta, mas este
é o0 ponto com melhores resultados de sinalizacdo e rede de transporte a pé.

Assim, as intervencGes foram realizadas de modo a responder pontualmente as
reivindicagdes localizadas na area de conflito, possivelmente isoladas do contexto das
ocorréncias. O caso da passarela em C1 é ilustrativo da situacdo (Figura 7b), pois apesar

Brazilian Journal of Development, Curitiba, v.7, n.1, p. 887-904 jan. 2021



Brazilian Journal of Development
ISSN: 2525-8761

901

de ter sido esta a exigéncia, a mesma comeca e termina diretamente nas marginais, sem
presenca de cal¢adas ou passeios. Nos protestos motivados por acidentes entre veiculos,
quando a exigéncia foi moderagdo do trafego, a resposta foi a ondulagcdo. Nesses locais,
a sinalizacdo ainda pode confundir os motoristas, pois ha deficiéncia de faixas de

pedestres, placas de velocidade regulamentar e sinalizacdo vertical.

Figura 6: Detalhamento de exposicdo de pedestres por falta de calcadas em C7 (a) e detalhamento de
passarela ndo conectada ao restante da rede de transporte a pé em C1 (b).

)

>l

Fonte: Os Autores (2017).

Ainda que medidas mais abrangentes demandem mais estudos e recursos,
percebe-se que as respostas aos protestos sdo imediatistas, demonstrando a necessidade
de amadurecimento de uma cultura da seguranca vidria, pois as solucdes restringiram-se
a medidas pontuais de instrumentos da engenharia de trafego muitas vezes exigidos pelos
proprios moradores locais. Vale, no entanto, destacar que os moradores muitas vezes ndo
percebem as reais necessidades técnicas, mas formas exigéncias com base em
conhecimento individual e senso comum, 0 que ndo significa que tais exigéncias séo
menos importantes. Além disso, € interessante observar que as redes de transporte a pé
poderiam ser melhoradas com a implementagdo de calgadas, de responsabilidade dos
proprietarios, o que ndo exigiria interferéncia governamental direta, apenas um processo

de fiscalizagéo efetivo.
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Sinalizagéo Horizontal

4 CONCLUSOES

Os conflitos urbanos por seguranca viaria em Curitiba que reivindicam solucdes

especificas localizam-se majoritariamente na periferia da cidade, o que corrobora com a
literatura de que os conflitos surgem principalmente em locais onde ha menor provisao
de equipamentos e servicos por parte do poder publico (HARVEY, 1982; LEFEBVRE,
1996). Os conflitos em locais com rodovias demonstram como essa interface entre vias
associadas ao trafego de passagem e o ambiente urbano, de trafego local, é problematica
no que se refere a seguranca viaria, sendo seus riscos muitas vezes negligenciados pelo
poder publico.

Em relacdo aos conflitos analisados, ndo se pode dizer que seu surgimento resulta
de maior conscientizacdo da populacdo em relacdo a seguranca viaria, e sim que todos
foram respostas a eventos pontuais que culminaram em mobilizacdo e protestos, como
mostra Vasconcellos (2014). Ainda assim, pela maneira com a qual séo respondidos,
constata-se a discrepancia entre as necessidades locais e as abordagens dos municipios
para solucionéa-las.

O método utilizado neste trabalho tem a possibilidade de levantar a condig&o geral
dos locais onde houve demanda por seguranca viaria e, assim, notar que as exigéncias
foram atendidas de forma pontual, sem preocupa¢bes mais abrangentes com as

necessidades locais que em muitos casos persistem. Mais especificamente, a sinalizacdo
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e a rede de transporte a pé apresentaram deficiéncias consideraveis. Contudo, tais
assertivas ndo devem se aplicar a todos os possiveis conflitos urbanos que pautam a
seguranga viaria, haja vista a amostra reduzida que foi possivel analisar. A analise dos
conflitos urbanos pode ser aplicada como uma abordagem complementar a analises de
locais criticos de acidentes, sendo mais um fator passivel de ser considerado em processos
de tomada de decisdo para intervencgao.

Os resultados apontam para uma promissora abordagem de resposta a protestos
por seguranca viaria e também permitem, partindo da demanda popular, melhor
implementar dispositivos e acfes que impactem positivamente na seguranca viaria local.
A associacgdo desse tipo de abordagem a um processo de gestdo da seguranca viaria de
cunho técnico, com intervences a partir da analise de dados das ocorréncias de acidentes,
pode constituir-se em uma combinacao interessante para auxiliar no processo de tomada
de decisdo e implementacdo de medidas com maior impacto positivo para a seguranca
viaria.

Recomendam-se estudos que apliqguem este método de levantamento das
informagdes a outros municipios e contextos urbanos, bem como para conflitos que nédo
tomaram forma de protestos, como reclamacdes populares feitas em centrais de
atendimento de prefeituras. Ademais, € também incentivada maior exploracdo de
conflitos ndo contemplados neste trabalho, inclusive de conflitos possivelmente

contrarios a medidas de seguranca vidria.
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