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RESUMO

A inseguranga vidria no Brasil € responsavel direta pelo elevado indice de mortalidade por
acidentes de transito. Somente no estado da Paraiba foram contabilizados, de 2015 a 2020,
5.354 ¢6bitos decorrentes de acidente por transporte terrestre. O objetivo desta pesquisa €
analisar o campus do IFPB Cajazeiras e seu entorno imediato sob a dtica da seguranca vidria
com base em técnicas de Auditoria de Seguranca Vidria, realizada com base em guias de
auditoria internacionais. A metodologia de trabalho consistiu na aplicag@o de checklists durante
a inspecdo de campo, seguida da andlise dos dados coletados e das consideracdes acerca dos
mesmos. As andlises realizadas por intermédio da ASV permitiram, com o auxilio de um
modelo adaptado de checklist composto por 67 quesitos, constatar diversas auséncias e
irregularidades frente aos manuais e normativas vigentes.

Palavras-Chave: Seguranca Vidria. Auditoria de Seguranca Vidria (ASV). Infraestrutura
vidria. Sinalizacao Vidria. Iluminagdo Publica.



ABSTRACT

Road insecurity in Brazil is directly responsible for the high mortality rate from traffic
accidents. Only in the state of Paraiba, from 2015 to 2020, 5,354 deaths resulting from accidents
by land transport were recorded. The objective of this research is to analyze the IFPB Cajazeiras
campus and its immediate surroundings from the perspective of road safety based on Road
Safety Audit techniques, carried out based on international audit guides. The work methodology
consisted of the application of checklists during the field inspection, followed by the analysis
of the collected data and the considerations about them. The analysis carried out through the
ASV allowed, with the aid of an adapted checklist model composed of 67 items, to verify
several absences and irregularities in relation to the manuals and regulations in force.

Keywords: Road Safety. Road Safety Audit (RSA). Road infrastructure. Road Signaling. Street
lighting.
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1 INTRODUCAO

A inseguranga vidria no Brasil € responsavel direta pelo elevado indice de mortalidade
por acidentes de transito. De acordo com os dados mais recentes do Registro Nacional de
Estatisticas de Transito (RENAEST), o pais registrou 96.086 6bitos desta natureza entre os
periodos de junho de 2018 e junho de 2022. Para o mesmo periodo, o estado da Paraiba indica
um quantitativo de 2.828 6bitos, representando quase 3% do total de 6bitos no pais para esta
modalidade.

Segundo dados do Departamento de Informética do Sistema Unico de Satdde
(DATASUS, 2021), entre os anos de 2015 a 2020, o estado da Paraiba contabilizou 5.354 ébitos
por causas externas, especificamente acidente por transporte terrestre (categoria CID-10 VO1 a
V89) (Figura 1). Dos quinze municipios pertencentes a 9° regido do estado, o municipio de
Cajazeiras apresenta os maiores quantitativos em todos os anos discriminados, abrangendo
cerca de 45,3% dos 6bitos da regido, o que revela a necessidade de intervengdo vidria no
municipio, a fim de subsidiar métodos que promovam a melhoria da seguranca vidria para a

localidade.

Figura 1 - Obitos por causas externas por municipio na 9* regido da Paraiba 2015 - 2020
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Fonte: Elabora¢do da autora, adaptado de DATASUS (2021).
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Os dados da Figura 1 foram obtidos com base na metodologia de pesquisa do
Observatério Nacional de Seguranca Vidria (ONSV) por meio do portal de estatistica Iris,
utilizando como fonte de dados de mortalidade o Sistema de Informag¢des de Mortalidade (SIM)
do DATASUS. A classificacdo dos Obitos emprega os codigos da décima edi¢do da
Classificacdo Internacional de Doencas (CID-10), o padrdo internacional concebido pela
Organizag¢ao Mundial da Satide (OMS). As categorias referentes aos acidentes de transito que
t€ém como causa acidentes de transporte terrestre (cédigos VO1 a V89, especificamente) foram

utilizadas como filtro e estdo discriminadas no Quadro 1.

Quadro 1 - Critérios de codigos utilizados no filtro do SIM / DATASUS

Classificacdo no ris Cédigos CID-10 Significado dos c6digos
Mortes por acidente de .
bor & VO - VS8 Acidentes de transporte terrestre
transito
Pedestre traumatizado em um acidente de
Pedestre VO
transporte
.. Ciclista traumatizado em um acidente de
Bicicleta V1
transporte
. Motociclista ou ocupante de triciclo traumatizado
Motocicleta V2-V3 p
em um acidente de transporte
p Ocupante de automdvel ou caminhonete
Automodvel V4 -V5 pal .
traumatizado em um acidente de transporte
Ocupante de um veiculo de transporte pesado ou
Caminhao e Onibus V6 - V7 de um Onibus traumatizado em um acidente de
transporte

Fonte: Iris - portal de estatisticas do Observatdrio Nacional de Segurancga Vidria (2017).

Nesse sentido, as Auditorias de Seguranga Viaria (ASVs) sdo importantes instrumentos
de avaliacdo do desempenho da via. De acordo com Ferraz et al. (2012), o objetivo da
engenharia no transito € fazer com que o deslocamento de veiculos e pedestres seja realizado
de maneira racional, isto é, com seguranca, rapidez/fluidez e comodidade. Esses aspectos
correspondem, respectivamente, a quantidade de acidentes, ao deslocamento continuo e
eficiente e as condi¢des de comodidade agregadas a esse deslocamento, aplicadas a todos os
agentes - ativos ou passivos - de uma rede vidria.

A Organizagdo das Nacdes Unidas (ONU) declarou, em 2010, a Década de A¢do pela
Seguranca no Transito para o periodo 2011-2020, com o objetivo de que cada pafs membro

elaborasse um plano de acdo para reduzir a quantidade de mortos em acidentes de transito em
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50% nesse periodo (MINISTERIO DA INFRAESTRUTURA, 2021). Consoante a isso, foi
criado, em 2018, o Plano Nacional de Redu¢do de Mortes e Lesdes no Transito (PNATRANS),
fundamentado em seis pilares: Gestdo da Seguranca no Transito, Vias Seguras, Seguranca
Veicular, Educagdo para o transito, Atendimento as vitimas e Normatizacdo e Fiscalizacao
(MINISTERIO DA INFRAESTRUTURA, 2021).

O PNATRANS aponta que o eixo “Gestdo da Seguranga no Transito” busca alinhar as
perspectivas da inteligéncia de dados com a seguranca no transito, de forma a priorizar os
usudrios vulnerdaveis. O pilar “Vias Seguras” fundamenta-se na adequada classificacao das vias
e dos seus limites de velocidade. A “Seguranga Veicular” é incorporada ao novo PNATRANS
no intuito de adequar o Brasil as normas técnicas e boas praticas de seguranca veicular
mundiais. O eixo “Educacio para o transito” incentiva agdes educativas através de abordagens
contemporaneas, como a de sistemas seguros. O “Atendimento as Vitimas” gerencia as
estratégias de prestacdo de socorro entre 0s socorristas, hospitais e agentes de transito. O sexto
e ultimo pilar - “Normatizacdo e Fiscalizagdo” - propde um olhar mais voltado aos fatores de
risco dentro da segurancga vidria, tais como o excesso de velocidade e o uso de dlcool e
psicoativos ao volante.

Apesar dos esfor¢os impetrados, a meta nao foi alcancada e, em 2020, a Assembleia
Geral da ONU proclamou a Segunda Década de A¢ao pela Seguranca no Transito para o periodo
de 2020 a 2030, com a mesma meta, porém agora endossada com revisdes das acdes anteriores,
além de mais doze metas globais de desempenho para a seguranga no transito. Ministério da
Infraestrutura (2021) aponta que: “com essas modifica¢Oes, espera-se que o planejamento seja
mais bem executado e que as agdes previstas sejam implementadas e acompanhadas de forma
efetiva e alinhadas com a abordagem de Sistema Seguro e Visdo Zero™.

O Sistema Seguro e Visdo Zero se baseiam no principio de que erros humanos vao
acontecer, por isso o sistema vidrio precisa de solugdes capazes de evitar que esses erros se
transformem em fatalidades ou ferimentos graves (WRI BRASIL, 2020). Diferentemente da
abordagem de um sistema tradicional, no qual a responsabilidade no transito € individual, o
Sistema Seguro atua com a concep¢do de responsabilidade compartilhada entre os sujeitos
envolvidos desde a fase de projeto até a etapa de utilizacdo. Essa perspectiva traz a
caracterizacdo de um planejamento proativo e da ndo aceitacao de morte alguma decorrente do
transito. Nesse sentido, as abordagens de Sistema Seguro e Visdo Zero reconhecem a seguranca
no transito como resultado da inter-relacdo de diversos componentes que formam um sistema

(MINISTERIO DA INFRAESTRUTURA, 2021).
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Segundo Lemos et al. (2021), uma das iniciativas para a gestdo da seguranca no transito
¢ a busca pela melhoria no tratamento dos dados obtidos, bem como o aprimoramento da coleta
dados do RENAEST.

Destarte, este estudo justifica-se na importancia de efetivar o conceito de seguranca
vidria no contexto da realidade vidria urbana com auxilio de uma ASV. Isso porque uma via
segura nessa € em outras formulacdes, além de fornecer a estrutura necessdria para o
deslocamento dos usudrios, torna-se convidativa para todos os integrantes do trafego vidrio,
principalmente para ciclistas e pedestres. Nesse sentido, a via passa de espago evitado e
perigoso a ambiente integrante do convivio social, muitas vezes descongestionando vias mais
comumente solicitadas e contribuindo na melhoria do fluxo de trdfego. No cendrio analisado,
essa incorporacdo também € considerdvel para a percepcao de seguranca da comunidade, dos
servidores, alunos e visitantes do Instituto Federal de Educacdo, Ciéncia e Tecnologia da
Paraiba (IFPB) Campus Cajazeiras, importante Polo Gerador de Viagens (PGV) na cidade,
tornando suas adjacéncias mais seguras e confidveis.

Além disso, por ser abundante em polos educativos na regido, a cidade de Cajazeiras,
no interior da Paraiba, é detentora de uma populacio flutuante! bastante acentuada, oriunda da
maioria das cidades circunvizinhas e de outros estados. Além disso, durante os cursos
tecnoldgicos ou de graduacdo, € comum que os estudantes estabelecam residéncia temporaria
em localidades préximas as institui¢des. Dessa maneira, a andlise da seguranca vidria com
indicadores de trdfego, desenho e sinalizagcdo vidria se projeta como importante ferramenta
capaz de fornecer dados que subsidiem acdOes de reparagdo ou aperfeicoamento dessas
demandas, a fim de desenvolver vivéncias e deslocamentos seguros e eficientes.

Ainda, procurar entender o ambiente circundante e como seu projeto vidrio se relaciona
com o transporte local, o comportamento dos usudrios e as condicdes de uso do solo pode
resultar em beneficios a vida e as finangas publicas, ao utilizar tanto acdes de preven¢do quanto
de reparacao/correcao de demandas vidrias.

O objeto de estudo deste trabalho € analisar o aspecto da seguranga vidria no entorno
imediato ao Instituto Federal de Educacao, Ciéncia e Tecnologia da Paraiba (IFPB), Campus
Cajazeiras, inserido num raio aproximado de trezentos e setenta metros. Atualmente, a
institui¢do conta com um total aproximado de 2.669 transeuntes, entre alunos e servidores, de

acordo com o levantamento do Sistema Unificado de Administracdo Publica em Maio de 2022

I aquela que, proveniente de outras comunidades, se transfere ocasionalmente para a drea considerada (ABNT
NBR 12211)
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(IFPB, 2022). Localiza-se em um bairro preponderantemente residencial e os meios de
transporte utilizados para o deslocamento até o Campus incluem, majoritariamente, 6nibus e
vans (transportes coletivos), automdéveis, motocicletas e bicicletas, além do pedestrianismo

(transportes individuais).
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2 REFERENCIAL TEORICO

Neste capitulo estdo fundamentados os conceitos utilizados como base bibliogréfica
para a realizacdo desta pesquisa. De modo geral, as concep¢des abordadas neste topico se
dividem em dois principais grupos: seguranca vidria e Auditoria de Seguranca Vidria (ASV).
O subcapitulo de seguranca vidria trata dos fundamentos do tema, abordando aspectos da
acidentalidade vidria, custos de acidentes de transito, legislacdo aplicdvel e, por fim, dispde
sobre o papel da engenharia na seguranca do transito. O segundo subcapitulo - Auditoria de
Seguranca Vidria - apresenta as defini¢des de uma auditoria, suas principais fases de aplicagao,

bem como seus custos e beneficios associados.

2.1 SEGURANCA VIARIA

Para Argentina (2020), os paises em desenvolvimento tém incluido cada vez mais o tema
da seguranca vidria dentro dos respectivos debates de politicas publicas. Isso porque a expansao
da frota automotiva associada a infraestrutura insatisfatoria das vias e a fiscalizacdo ineficiente
tém aberto espaco para um maior quantitativo de sinistros vidrios, favorecendo sobremaneira
as mortes e lesdes graves associadas.

A seguranga vidria pode ser entendida como o:

Conjunto de agdes, mecanismos e intervengdes na infraestrutura vidria e de transporte,
que estdo dirigidas a prevengao de sinistros vidrios. Se refere também a tecnologias e
distintas praticas de desenho urbano dispostas a favor de todos os usudrios da via para
uma circulagdo segura que proteja a vida e proporcione conforto, seguranga e
acessibilidade urbana (ALCADfA DE BOGOTA, 2020, p. 10).

Tamayo (2010, p. 25) aponta que “o gerenciamento da seguranca viaria (GSV) surgiu
como alternativa aos programas de seguranga viaria baseados em agdes pontuais e isoladas”.
Para este autor,

. 0 GSV € um processo sistemdtico que visa a redugdo do nimero e da severidade
dos acidentes, no qual a seguranga deve ser tratada de forma explicita em todas as
fases de um empreendimento vidrio. Seu objetivo principal é assegurar identificacdo,
avaliacdo e implantacdo adequadas de todas as oportunidades vidveis de melhorar as
condi¢cdes de seguranca em todas as etapas do empreendimento (planejamento,
projeto, constru¢cdo, manutengdo e operacdo) (FHWA, 2001¢c apud TAMAYO, 2010,
p. 25).

Nodari e Lindau (2001) discorrem sobre a énfase da seguranca vidria na redugdo de
acidentes por intermédio de agdes reativas nos denominados blackpoints, ou seja, naqueles

locais com grande nimero de ocorréncias de sinistros vidrios, mas ressaltam a relevancia das
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acoes preventivas de seguranca durante todas as fases do projeto vidrio.

Para Nodari (2003), as duas maneiras bésicas de gerenciamento da seguranca vidria sao
através de programas de seguranca proativos e reativos. Os programas de seguranga proativos
trabalham com base em melhorias do sistema vidrio como forma de aprimoramento da
seguranca e sua consequente reducdo de acidentes. J4 os reativos baseiam-se em dados de
acidentalidade vidria para identificacdo e selecdo de medidas corretivas e posterior aplicacao
na via. As duas abordagens sdo complementares e t€ém, cada uma, seu papel de contribui¢do
para a seguranga vidria.

Muitas técnicas utilizadas na andlise da seguranca vidria se baseiam em levantamentos
de dados de acidentes e na definicdo de pontos criticos para a implantacdo de medidas
corretivas. Outras técnicas utilizam a andlise de conflitos de trifego para avaliacdo da
periculosidade das intersecoes (SIMOES; SIMOES, 2016).

Ferraz et al. (2012) aponta a acidentalidade no trinsito como uma preocupante
adversidade no mundo moderno. Segundo dados do PNATRANS de 2021, de acordo com um
relatério produzido pela OMS (Organizacdo Mundial da Satde), cerca de 1,35 milhdo de
pessoas no mundo foram vitimas fatais de acidentes de trinsito no ano de 2016 (MINISTERIO
DA INFRAESTRUTURA, 2022).

Schopf (2006) apresenta cinco diferentes teorias para as causas de acidentalidade vidria:

a) Teoria dos acidentes como eventos puramente aleatorios;

b) Teoria da propensao ao acidente;

c¢) Teoria da causalidade;

d) Teoria sistémica e teoria epidemioldgica;

e) Teoria comportamental, incluindo a teoria do risco homeostatico.

Schopf afirma que, embora sejam muitas as teorias que objetivam explicar as causas dos
acidentes, a integralidade dos motivos desses fendmenos ainda € um desafio para a ci€ncia
(SCHOPEF, 2006). Conforme a autora, cada uma dessas teorias contém um ‘elemento verdade’
que esclarece parcialmente certos aspectos, mas que provavelmente a melhor rota para a
reducdo de sinistros vidrios seja modificar o nivel de risco aceitdvel.

Conforme Austroads (1994 apud NODARI, 2003), os fatores humano, vidrio-ambiental
e veicular sao apontados na literatura como os principais componentes interativos de uma
acidentalidade vidria e estdo relacionados a gestdao da seguranga vidria tanto em relacao as agdes
preventivas quanto as corretivas. Nodari (2003, p. 2) também registra que: “os acidentes viarios

sdo eventos complexos que ndo envolvem apenas questdes relativas ao ambiente rodovidrio,
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mas também questdes relativas ao comportamento humano e ao desempenho do veiculo”. Esses
componentes sdo elementos integrantes do gerenciamento da seguranga vidria, interagem

mutuamente entre si e estdo representados na Figura 2.

Figura 2 - Representacdo esquematica do gerenciamento da seguranca vidria

Componente humano

Acdes preventivas Componente veicular

Componente viario-
ambiental

Componente humano

Agdes reativas Componente veicular

Componente viario-
ambiental

Fonte: Nodari (2003)

Ferraz et al. (2012) discorrem sobre trés espécies de custos devidos aos acidentes de
transito: o custo econdmico, o humano e social e o ambiental. O custo econdmico diz respeito
as consideragdes surgidas entre o aumento do nimero de acidentes e a inflacdo da moeda. O
custo humano e social pondera sobre o sofrimento fisico e psicolégico das vitimas, familiares
e pessoas relacionadas as vitimas, doencas psicoldgicas decorrentes das situagdes de sinistros,
desestruturacdo econdmico-familiar e afastamentos familiares em razdo de tratamento e/ou
reabilitacdo hospitalar, por exemplo.

Ja o custo ambiental direciona a andlise para ocorréncias especificas tais como 0s
acidentes nos quais ocorre derrame de produtos quimicos no solo, na dgua, no ar e seus impactos
para a flora, fauna e clima. Para Carvalho (2020), o custo total de um acidente € a soma de cada
componente de custo calculado associado as varidveis de controle do modelo aditivo - custos
associados as pessoas, aos veiculos e outros, por exemplo, custos institucionais e danos
patrimoniais.

De acordo com Ferraz et al. (2012), a legislacdo de transito brasileira encontra-se na

Constitui¢ao Federal da Brasil (CFB), no Cédigo de Transito Brasileiro (CTB), em resolugdes
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do Conselho Nacional de Transito (CONTRAN), em portaria do Departamento Nacional de
Transito (DENATRAN), em decretos e leis especificas.

A CFB traz referéncias genéricas ao transito por intermédio dos artigos 22, 23 e 144
(BRASIL, 1988). O artigo 22 institui que a legislacdo de transito e transporte é de competéncia
privativa da Unido. O artigo 23 afirma que é competéncia comum da Unido, dos Estados, do
Distrito Federal e dos Municipios estabelecer e implantar politica de educagdo para a seguranca
do transito. No artigo 144 € explicitado que a seguranca publica é dever do Estado, direito e
responsabilidade de todos e exercida para a preservagdao da ordem publica e da incolumidade
das pessoas e do patrimonio - na qual se insere o transito -, por intermédio dos seguintes 6rgaos:
Policia Federal, Policia Rodovidria Federal, Policias Civis, Policias Militares e Corpo de
Bombeiros Militar (BRASIL, 1988 apud FERRAZ et al., 2012).

Ainda de acordo com Ferraz et al. (2012), o CTB determina a legislacdo de transito no
pais por meio da Lei n° 9503 (BRASIL, 1997) e traz em seu escopo defini¢des de transito,
Sistema Nacional de Transito e sua composi¢do de 6rgdos e entidades; normas gerais de
circulacio de definicdo de procedimentos; normas de circulacdo de pedestres e veiculos nao
motorizados; direitos e deveres das partes envolvidas; educagdo no transito; aspectos gerais de
sinalizagc@o e também os relacionados a engenharia, operacao, fiscaliza¢do e supervisionamento
do transito; registros e licenciamento de veiculos; exigéncias para obtenc¢do da habilitacdo;
infracdes de transito e respectivas penalidades; medidas administrativas; diretrizes dos
processos administrativos; crimes de transito, com sujei¢do as normas gerais do Codigo Penal
e do Codigo de Processo Penal; prazos para cumprimentos de determinacdes; entre outros.

Ferraz et al. (2012) também articulam que resolu¢des do CONTRAN regem os aspectos
do CTB, definem novas normas e procedimentos, alterando as leis de transito de acordo com
pesquisas e praticas experimentais. Ja as portarias do DENATRAN definem os procedimentos
de operacionalizagdo das normas ja estabelecidas pelo CTB ou pelas resolugdes do CONTRAN.

A Engenharia de Triafego € uma especializacio das engenharias que trata do
planejamento, projeto e operacdo das vias e do entorno vidrio. O setor de engenharia de forma
geral engloba a infraestrutura (vias, tracado e pavimentacao, e obras de arte, viadutos e pontes);
a gestdo do transito (estratégias de geréncia e operagdo); a circulagdo e o estacionamento
(sentidos de percurso e estacionamentos); e a sinaliza¢do (vertical horizontal e semaférica)

(SIMOES; SIMOES, 2016). Para Ferraz et al. (2012), ela é composta pelo sistema de operagio
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do transito, pela sinalizacdo e pela gestdo da segurancga vidria , incluindo, assim, o uso de
tecnologias para a operacao do sistema.

Ferraz et al. (2012) também afirmam que a seguranga, a rapidez/fluidez e a comodidade
sdo os trés pilares do objetivo da engenharia no transito. A quantidade de acidentes avalia o
quesito seguranca; a rapidez/fluidez estd associada as velocidades de deslocamentos e tempos
de espera normais, livre de lentiddao e congestionamentos em demasia e; a comodidade refere-

se as condi¢gdes de conforto durante os deslocamentos de condutores, passageiros e pedestres.
2.2 AUDITORIA DE SEGURANCA VIARIA (ASV) ou ROAD SAFETY AUDIT (RSA)

Atualmente, é evidente a necessidade das Auditoria de Seguranca Vidria
principalmente porque € urgente contribuir com o controle da crise de seguranca vidria que a
América latina e o Caribe sofrem, com mais de 100 000 mortes anuais (PINEDA et al., 2018).

Austroads (1994 apud NODARI; LINDAU, 2001, p. 3) define a ASV como: “um exame
formal de vias, projetos de circulacdo ou qualquer esquema de trafego que lide com usudrios
das vias, no qual um examinador qualificado e independente avalia o potencial de acidentes de
um projeto e o seu desempenho no que se refere a seguranca”.

Conforme a Secretaria de Mobilidade da Alcadia de Bogota,

O objetivo das ASV ¢ identificar aspectos do projeto de infraestrutura vidria e de
transporte que podem representar preocupacdes e eventuais problemas de seguranca
vidria para os usudrios da via, e sugerir modificagdes ou realizar recomendacdes que
possam melhorar a seguranga vidria como resultado da auditoria (ALCADIA DE
BOGOTA, 2020, p. 13, tradugdo nossa).

Para Argentina (2020), as origens das auditorias remontam aos anos 1980 no Reino
Unido, sendo inicialmente pensadas no ambito da engenharia ferrovidria. As auditorias eram
realizadas nos sistemas ferrovidrios a fim de avaliar sua seguranca antes da etapa de operagao.
Com o tempo, os projetos vidrios foram sendo avaliados sob a dtica da seguranga vidria antes
de serem construidos e aprovados e s6 depois avangcavam para a fase seguinte.

Argentina (2020) também aponta a indiscutibilidade dos beneficios de realizacdo de
uma ASV e a importancia da inclusdo de boas praticas de seguranca vidria na gestdo da

infraestrutura. Ainda sobre Auditoria de Seguranca Vidria, Austroads (2022) destaca:

...0 RSA ndo é um processo autbnomo, ele pode complementar ou ser
complementado por uma série de processos e ferramentas de segurancga no transito
reativos, proativos e preditivos, apoiando uma estratégia de seguranca no transito que
é totalmente consistente com a visdo universal de zero fatalidades nas malhas
rodovidrias. Por sua vez, isso também ajudard na estrada as agéncias demonstram que



19

estdo cumprindo seu dever de cuidar dos usudrios da estrada (AUSTROADS, 2022,
p. 9, tradugdo nossa)

Austroads (2022) aponta as ASV como processos que podem estar vinculados a outros
métodos e dispositivos de seguranga, quer sejam reativos, proativos e/ou preditivos, orientados
na abordagem de visdo zero.

Alcadia de Bogotd (2020) discrimina as auditorias a partir da etapa de projeto. Dessa
forma, o conteido das auditorias depende da etapa em que encontra-se o projeto de
infraestrutura vidria ou de transporte. Quatro etapas sdo discriminadas: desenho preliminar;
desenho definitivo; pré-abertura e operacao de vias existentes. As trés primeiras etapas sao para
aplicacdo em projetos novos, enquanto a ultima se justifica pelo fato de surgirem, ao longo do
tempo, alteragdes no estado de seguranca das vias.

Por sua vez, Nodari e Lindau (2001), elencam cinco diferentes estdgios durante os quais

pode ser implementada uma ASV, observados no Quadro 2:

Quadro 2 - Estdgios de implementacdo de uma ASV

Estagio 1 | Viabilidade do projeto

Estagio 2 | Projeto preliminar

Estagio 3 | Projeto definitivo

Estagio 4 | Pré-abertura dos projetos novos ou periodo de constru¢do

Estagio S | Vias em operagdo e procedimentos de manutencio de vias

Fonte: Adaptado de Nodari e Lindau (2001).

O custo da ASV abrange trés itens: o custo dos consultores, o custo do tempo do cliente
para gerenciar a auditoria e os custos associados com a implantacdo das recomendacdes
(TRANSFUND NEW ZEALAND, 1998, apud NODARI; LINDAU, 2001). Em sua pesquisa,
Nodari (2003) aponta diferencas de custo a depender da acdo utilizada no gerenciamento da

seguranca vidria. De certa forma, as acdes reativas seriam mais onerosas pelo fato de
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abrangerem também os custos associados a ocorréncia dos sinistros. Austroads (2022, p. 13)
aponta os custos tipicos de uma ASV como da ordem de 4% do custo total da obra.

Para Ferraz et al. (2012), alguns beneficios trazidos por uma ASV sdo a reducdo do
numero, da severidade e dos custos associados aos acidentes e a reestrutura¢ao das obras devido
a md operacdo e funcionamento dos projetos postos em prética.

Pineda et al. (2018) também apresentam alguns beneficios das ASVs:

a) constru¢do de estradas mais seguras mediante a prevencdo e a reducdo da
gravidade dos sinistros de transito;

b) reducdo da necessidade de produzir novos esquemas dos projetos vidrios, uma
vez construidos;

c) diminui¢do dos custos ao identificar os problemas de seguranca vidria e corrigi-
los antes da construcao dos projetos;

d) obtencdo de um entorno da via mais uniforme, que seja entendido por parte dos

usudrios do projeto;

e) consideragdo das necessidades de todos os usudrios da via;

f) consideragdo mais explicita das necessidades de seguranca vidria dos usuarios
vulneraveis;

g) integracdo das preocupacgdes de seguranca vidria multimodal;

h) consideragdo dos fatores humanos em todas as fases do desenho;

1) conscientizacao sobre a pratica do desenho de vias seguras;

1 possibilidade de melhorar as normas e padrdes;

k) melhoria da compreensao da engenharia de seguranca vidria.

A adogdo de medidas preventivas como a ASV pode resultar em economias
significativas de recursos. Os beneficios incluem desde a reducdo das despesas referentes aos
acidentes que deixam de ocorrer, ou cuja severidade € diminuida com essa acdo preventiva, até
a eliminacdo dos gastos decorrentes de obras de correcao que podem ser evitadas pela anélise
criteriosa nas fases de projeto e constru¢do, periodo no qual as a¢des, normalmente, sio menos

custosas (NODARI, 2003).
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3 METODOLOGIA

Quanto a abordagem, esta pesquisa é quali-quantitativa, pois considera varidveis tanto
quantificdveis quanto ndo-quantificdveis. A natureza da pesquisa € aplicada, visto que analisa
um problema especifico. No que se refere aos objetivos, a pesquisa é exploratdria e os
procedimentos foram realizados por meio de uma pesquisa de campo.

O método de aplicagdo da andlise corrente fundamenta-se em referéncias de auditorias
de seguranca vidria nacionais e internacionais. No Brasil, a padronizacdo deste tipo de
procedimento ainda ndo foi firmada e, portanto, os processos adotados nesta pesquisa serao
baseados na Guia Técnica para aplicacdo de auditorias de seguranca vidria nos paises da
América Latina e no Caribe (PINEDA et al., 2018) mesclados as recomendagdes de Ferraz et
al., (2012), além de outras guias técnicas, sempre adaptados a realidade e viabilidade locais.

Ferraz et al. (2012) apontam cinco fases de aplicagdo das auditorias: estudo de
viabilidade, projeto preliminar, projeto definitivo, antes da abertura ao trafego e depois da
abertura ao trafego. No caso em questdo, aplicar-se-4 somente a ultima fase descrita (também
denominada auditoria de revisdo ou monitoramento de seguranga), pelo fato de a via ja se
encontrar aberta ao trafego. De modo geral, o fluxograma da Figura 3 indica a estrutura do

método de trabalho realizado.

Figura 3 - Estrutura do método de trabalho proposto

Planejamento e
selecéo da(s) lista(s)
de verificacao

Analise dos dados
obtidos na inspecio

Relatorio final

Inspecao de campo

Fonte: Elaboracdo da autora, 2022.

Primeiramente foi realizado o planejamento e selecio das listas de verificacio.

Segundo Pineda et al. (2018), o processo de auditoria requer que as informacdes do projeto a

ser analisado estejam previamente disponiveis. Isso inclui normativas, dados climéticos, uso do
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solo, e representacdes graficas. As etapas previstas para a realizacdo desta pesquisa
contemplam, também, a selecdo de listas de verificacao (checklists), que orientardo o processo
de auditoria e facilitardo a andlise e gestdo dos dados. Elas servirdo como guias objetivas e
garantirdo a verificag@o dos itens relevantes e vidveis para a inspe¢do em questao.

Diversos sdo os modelos de checklists que, ao longo do tempo, foram desenvolvidos
por entidades internacionais para a realizacdo das ASVs. De acordo com o perfil da organizagdo
planejadora, as listas podem ser gerais e/ou detalhadas. De modo geral, Pineda et al. (2018)
listam alguns aspectos que os checklists podem incluir, embora nao se limitem a estes: aspectos
gerais, geometria da via, aspectos do mobilidrio vidrio, sinalizacdo, segregacdo de tipos de
usudrios e zonas especiais.

As guias de auditoria trazem em seu escopo modelos de listas conforme a fase na qual
a via se encontra. As listas utilizadas como base para a formulacdo das que serdo aplicadas no
projeto em questdao encontram-se na Guia para la Realizacion de Auditorias en Seguridad Vial
(ARGENTINA, 2020), e na Guia de auditorias de seguridad vial en vias urbanas (ALCADIA
DE BOGOTA, 2020), além daquelas apresentadas nas obras Pineda et al. (2018) e Ferraz et al.
(2012), ja mencionadas anteriormente.

Na segunda etapa foi realizada a inspecao de campo com a utilizacdo dos checklists
referidos. Esse procedimento compreendeu o estudo de um conjunto de elementos, apontados

por Pineda et al. (2018) como o conjunto de partes constituintes de uma ASV (Quadro 3).

Quadro 3 - Partes constituintes de uma ASV

Estudos de Trafego Estudos de Desenho Dados do projeto

| Volume de trdfego automobilistico | Desenho geométrico | Alcance do projeto |
Volume de ciclistas Intersecgao Localizagdo do projeto

| Volume de motociclistas | Rotatérias | Funcdo da via |

Localizagdo e tipo de centros

geradores de viagem Desenho de sinalizagdo Padrdes de desenho utilizados

Informacdes de sinistros Desenho de drenagem Excecdes aos padrdes

Preocupagdes relativas a seguranca
vidria

Desenho da zona lateral

Presenca de obstaculos na zona

Areas para pedestres .
parap lateral da via

Areas para ciclistas

: :
Areas para pessoas com mobilidade
reduzida

Fonte: Adaptado de Pineda et al. (2018).
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A verificacdo da luminancia das intersecdes deu-se por intermédio de um luximetro
digital com fotosensor de diodo de silicio e as imagens foram registradas a vista do observador,
com altura aproximada de 1,50m.

Pineda et al. (2018) elencam também alguns aspectos a serem levados em conta no
momento da inspe¢do de campo. Esses fatores incluem “o qué”, “quando” e “como” conduzir

essa revisdo. Os objetos (o qué), periodos (quando) e mecanismos (como) de revisao incluirdo

os itens mostrados no Quadro 4, a seguir.

Quadro 4 - Aspectos analisados na inspecdo de campo.

Objetos Periodos Mecanismos
Zonas adjacentes a via Durante o dia Caminhando no lugar do projeto
Possiveis movimentos nas se¢des da . Observando os sentidos de
. Durante a noite . ~
via circulagdo
Giros a direita e esquerda em L . . -

. °5q Horérios de pico Registros fotograficos

intersegoes
Instalacdes para pedestres e ciclistas

e pontos de conflito com trafego Luximetro digital

veicular

Consisténcia do desenho

Vegetacio

Polos Geradores de Viagens ou
destinos

Fonte: Adaptado de Pineda et al. (2018).

A terceira etapa constituiu a analise dos dados. Para Pineda et al. (2018), a anélise dos
dados da ASV visa identificar riscos potenciais de seguranca vidria por intermédio de
parametros como padrdes de encontros, evidéncias, conformidade (ou ndo) com a legislagcdo
em vigor e riscos potenciais para a seguranca do usudrio. As conclusdes relativas a esses
aspectos fundamentam a elaboragao do relatério final.

Os resultados de uma auditoria de seguranca vidria s@o sinteticamente expostos no
relatorio final da ASV. O objetivo do relatério é consolidar as conclusdes obtidas no processo
de auditoria e fazer recomendacgdes referentes aos aspectos que envolvam riscos para a
seguranca dos usudrios da via. Além disso, o relatério ndo objetiva detalhar as solug¢des para as
falhas constatadas, mas apresentar os riscos potenciais associados (NODARI; LINDAU, 2001).

De acordo com Pineda e al. (2018), o relatério compreende a apresentacdo de trés
aspectos: encontros, recomendagdes e priorizagao. O item “encontros’ inclui informagdes sobre

os problemas de seguranga vidria, potenciais de danos e evidéncias desses danos. Os problemas
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de seguranca vidria s@o ordenados por temas e € indicada a etapa e fase do projeto, onde o
potencial de dano ird indicar os riscos potenciais encontrados. O item “recomendacdes” traz
pontos referentes as medidas de tratamento em relagdo a cada encontro, sucintamente, pois
como ja mencionado, ndo € objetivo da auditoria detalhar tais pontos. O item “priorizacdo”
indica os niveis de prioridade de cada recomendacdo, favorecendo a prestacdo de solucdes para

as recomendacdes consideradas mais urgentes.
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4 RESULTADOS DA PESQUISA

A aplicacdo dos checklists foi realizada inicialmente por intermédio de midias digitais
(ortofoto) do entorno do Campus Cajazeiras, datadas de 2022, obtidas através de Oliveira
(2022). E importante salientar a caracteristica residencial majoritaria das vias do bairro, e que
os empreendimentos que mais atraem ou produzem os maiores quantitativos de viagens sdo a
Igreja Matriz da Sagrada Familia e o campus do IFPB, os quais podem ser considerados como
PGVs. Tais parametros foram utilizados como critério de sele¢do das vias. A configura¢do em

questdo € mostrada na Figura 4.

Figura 4 — Identifica¢do dos PGVs

Fonte: Editado a partir da ortofoto de Oliveira (2022).

As vias inspecionadas foram identificadas alfabeticamente e selecionadas por serem
imediatamente circundantes ao Campus, bem como por possuirem ligacdo direta com as
avenidas com maior volume de trafego do entorno (Avenida Juilio Marques do Nascimento,
Avenida Dr. Severino Cordeiro e Rua Santa Cecilia/ Rua Sebastido Soares de Matos). O Quadro

5 e a Figura 5 discriminam e ilustram as vias selecionadas.
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Quadro 5 - Identificacdo das vias inspecionadas
Identificagdo Nome da via
A Rua Jodo Alves da Silva
Rua Dimas Andriola
Rua Dr. Celso Matos Rolim
Rua Dr. Ernesto Diniz

Rua Maria Dantas Oliveira

Rua José Dantas Nobres
Rua Geraldo Gabriel da Silva
Rua José de Souza Maciel

T Qo m ol QW

Fonte: Prépria.

Figura 5 - Esquema ilustrativo de identificacdo das vias

Fonte: Editado a partir da ortofoto de Oliveira (2022).
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4.1 ASPECTOS GERAIS

A hierarquizagdo das vias urbanas é de grande importancia na defini¢do da classificacao
funcional das vias. O CTB divide as vias urbanas em quatro tipos: via de transito rapido, arterial,

coletora ou local. (SIMOES; SIMOES, 2016). A seguir, o Quadro 6 traz as defini¢des destes

quatro tipos de vias.

Quadro 6 - Tipos de vias urbanas
Tipo da via Caracteristicas
Via sem interse¢des e travessia de pedestre s em nivel, sem acessibilidade
aos lotes no seu entorno, com entradas e saidas controladas. De modo geral,
somente cidades muito grandes tém esse tipo de via, constituindo-se em vias
marginais com acessos controlados e viadutos para sua transposicdo. De
acordo com a NBR 5101/18, vias de transito rdpido t€ém velocidade maxima
de 80 km/h.
Via de ligacdo entre diferentes regides da cidade com interse¢des em nivel e
acessibilidade aos lotes no entorno e as outras vias. Em geral, o fluxo
arterial veicular € alto e apresentam intersecdes semaforizadas. Na sua grande
maioria sio as grandes avenidas com canteiro central. Para a NBR 5101/18,
estas vias possuem velocidade maxima permitida de 60 km/h.

Via destinada a coletar e distribuir o transito oriundo das vias arteriais e que
adentram certa regido da cidade. O fluxo veicular geralmente € médio.
coletora Como exemplo tem-se as avenidas que servem a determinada regido e que
interligam vias arteriais e locais. A NBR 5101/18 aponta uma velocidade
mdaxima de 40 km/h para este tipo de via.

Via caracterizada por interse¢des em nivel, destinada ao acesso local ou a
areas restritas. Em geral, o fluxo veicular é baixo e ndo apresentam
semaforos. Para a NBR 5101/18, a velocidade maxima em vias locais € de
30 km/h.

Fonte: Adaptado de (SIMOES; SIMOES, 2016).

de transito rapido

local

A luz da NBR 5101 (ABNT, 2018), as vias analisadas caracterizam-se, em sua
totalidade, como vias locais, pois apresentam baixo fluxo veicular, auséncia de seméforos e
velocidade méxima de 30km/h, apesar de eventualmente fazerem as vezes de vias coletoras, ao
difundirem o transito oriundo das trés avenidas - Avenida Julio Marques do Nascimento,
Avenida Dr. Severino Cordeiro e Rua Santa Cecilia - que circundam a malha analisada. Nesse
sentido, as vias A, B e C coletam o transito proveniente da Avenida Dr. Severino Cordeiro, as
vias D, E, F e G recolhem e distribuem o transito na Avenida Jilio Marques do Nascimento e
na Rua Santa Cecilia.

Ainda de acordo com a NBR 5101 (ABNT, 2018), a velocidade maxima de uma via
local é de 30 km/h. As velocidades funcionais das vias foram identificadas por intermédio da
sinalizagdo vertical presente (ou ndo) nas mesmas. No caso em questdo, nao hd sinaliza¢io que

identifique velocidade funcional em nenhuma das vias. O Anexo 1 traz o modelo de checklist
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utilizado na etapa descrita. De modo geral, as classificagdes, velocidades funcionais e o tipo de

pavimentacgdo das vias em questdo estdo evidenciadas na Tabela 1.

Tabela 1 - Caracteristicas funcionais das vias analisadas

Via Classificagdo funcional Velocidade funcional (km/h) Tipo de pavimentacao
(ABNT NBR 5101/18)

A Local Ndo identificada Paralelepipedo

B Local Nio identificada Paralelepipedo

C Local Nao identificada Paralelepipedo

D Local Nao identificada Paralelepipedo

E Local Nao identificada Paralelepipedo

F Local Ndo identificada Paralelepipedo

G Local Ndo identificada Parte em paraleleplpedo,
parte em solo batido

H Local Nao identificada Parte em paraleleplp cdo,
parte em solo batido

Na pesquisa em questdo, a via identificada como “F” - Rua José Dantas Nobres - € a via

que encontra-se em posi¢do frontal ao IFPB, instituicao que fez parte do objeto de estudo desta

Fonte: Prépria.

pesquisa. A escolha dessa via se deu pelo fato de ela comportar os dois PGVs - ja destacados -

da malha analisada e, dessa forma, os resultados foram estendidos as outras vias em analise. A

contagem foi realizada manualmente no dia 25.01.2023 (quarta-feira) e incluiu o trafego frontal

em ambos os sentidos da via, bem como conversdes a direita e a esquerda nas duas interse¢oes

imediatas a frente do instituto. Na ocasido, além do j4 habitual trafego constante na via, ocorria

também um evento religioso numa capela préxima. Nesse sentido, o volume de trafego deve

apresentar-se ligeiramente mais elevado que o comum. Contextos eventuais como esse

mostram-se importantes para a andlise do desempenho da via em condi¢des nas quais a
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demanda de fluxo € maior. Os volumes de trifego contabilizados neste trecho da via estdo

apresentados na Tabela 2.

Figura 6 — Contexto da via na ocasido da contagem de trafego.

-

Fonte: Acervo da autora, 2023.

Tabela 2 -Volumes de trafego na via “F”” - Rua José Dantas Nobres

Periodo Volume de trafego Volume de Volume de ciclistas
automobilistico* motociclistas** (unid)
(unid) (unid)
Horério de pico diurno
(11h as 13h)
11:00 as 11:30 65 46 0
11:31 as 12:00 73 69 0
12:01 as 12:30 50 38 1
12:31 as 13:00 51 60 0
TOTAL 239 213 1
Horério de pico noturno
(17h as 19h)
17:00 as 17:30 80 68 3
17:31 as 18:00 62 21 1
18:01 as 18:31 52 26 0
18:31 as 19:00 65 61 2
TOTAL 259 176 6
*Inclui carros, Onibus, vans,e caminhdes.
** Moto, biz.

Fonte: Elaborado pela autora, 2023.
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4.2 INFRAESTRUTURA

A andlise geométrica das vias em relacdo a concordancia com sua funcdo e hierarquia

na rede foi realizada por intermédio dos parametros de:

a) velocidade diretriz minima;
b) largura da faixa de rolamento e;
c) largura da faixa de estacionamento.

Estes parametros sdo apresentados no manual de travessias urbanas (DNIT, 2010) do
Departamento Nacional de Infraestrutura e Transportes (DNIT) e, para cada perfil viério, o
manual apresenta uma tabela de caracteristicas bdsicas para o projeto geométrico. As Tabelas
3 e 4 a seguir mostram os padrdes normativos mencionados acima para as vias coletoras e

locais, respectivamente.

Tabela 3 - Caracteristicas bdsicas do projeto geométrico do sistema de vias locais

Caracteristicas Desejavel Absoluto
Velocidade diretriz minima 40 km/h 30 km/h
Largura da faixa de rolamento 3,30 m 3,00 m

Largura da faixa de

. 2,50 m 2,20 m
estacionamento

Fonte: DNIT (2010).

A Tabela 4 indica a largura das vias (distancia entre uma borda e outra da calcada)
desejaveis e absolutas para sistemas locais, que incluem, em ambos os sentidos, as faixas de
estacionamento informal e as de rolamento. Pela tabela, nota-se que a largura minima para
atendimento as caracteristicas basicas da Tabela 3 € de 5,20 m, considerando as larguras dos
dois tipos de faixas. A Tabela 5 traz as larguras das vias analisadas e suas respectivas faixas de

rolamento e expde o atendimento (ou ndo) as caracteristicas do manual.
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Tabela 4 - Largura das faixas de rolamento das vias analisadas

Via Largura da via (m) Largura das faixas (m) A largura atende as
(faixas de rolamento + caracteristicas basicas do
estacionamento informal) manual?
A 7,434 3,717 Nao
B 7,984 3,992 Nao
C 7,644 3,822 Nao
D 9,162 4,581 Nao
E 8,316 4,158 Nao
F 8,204 4,102 Nao
G 6,380 3,190 Nao
H 6,791 3,395 Nao

a)

b)

d)

Fonte: Coletado a partir de Oliveira (2022).

As vias analisadas apresentam interse¢des somente com vias de mesma categoria;

as ruas A (Rua Jodo Alves da Silva) e B (Rua Dimas Andriola) fazem interse¢do com
as vias da Avenida Dr. Severino Cordeiro, Rua Dr. Ernesto Diniz, Rua Maria Dantas
Oliveira e Rua José Dantas Nobres;

a rua C (Dr. Celso Matos Rolim) apresenta interse¢cdo com as vias da Avenida Dr.
Severino Cordeiro, Rua Dr. Ernesto Diniz, Rua Maria Dantas Oliveira, Rua José Dantas
Nobres e Rua José de Souza Maciel;

as ruas D (Rua Dr. Ernesto Diniz) e E (Rua Maria Dantas Oliveira) dispdem de
interse¢do com as vias: Avenida Jualio Marques do Nascimento, Rua Santa Cecilia, Rua
Dr. Celso Matos Rolim, Rua Dimas Andriola e Rua Jodo Alves da Silva;

arua F (Rua José Dantas Nobres) faz interse¢do com as vias Avenida Julio Marques do
Nascimento, Rua Sebastido Soares de Matos, Rua Dr. Celso Matos Rolim, Rua Dimas
Andriola, Rua Jodo Alves da Silva e Rua Geraldo Gabriel da Silva;

a rua G (Rua José de Souza Maciel) apresenta intersegdo com as vias Avenida Julio
Marques do Nascimento, Rua Sebastido Soares de Matos, Rua Dr. Celso Matos Rolim,
e Rua Geraldo Gabriel da Silva;

a rua H (Rua Geraldo Gabriel da Silva) possui intersecao com as vias Rua José Dantas
Nobres e Rua José de Souza Maciel. O Quadro 7 apresenta a sintese das intersegdes do

estudo em foco, onde cada “X” equivale a uma intersecgao.
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Quadro 7 - Intersecdes entre as vias analisadas

) Avenida Rua
Avenida Dr. Julio Rua Santa | Sebastido
Severino . A|B|C|D|E|F|G|H
. Marques do | Cecilia Soares de
Cordeiro .
Nascimento Matos
A X X | XX
B X X | XX
C X X[ XXX
D X
E X
F X X X
G X X
H X

Fonte: Elaborado pela autora, 2022.

Para o DNIT (2010, p. 30), canteiro ou separador central é o "espaco compreendido
entre os bordos internos de pistas de rolamento, com trafego geralmente em sentidos opostos,
objetivando separé-las fisica, operacional, psicoldgica e esteticamente". Nas vias analisadas de
A a H, ndo ha presenca deste elemento em nenhuma delas. Porém, este fato ndo estd em
desalinho com o manual de travessias urbanas do DNIT, dada a ndo obrigatoriedade de
canteiros centrais em sistemas locais. As caracteristicas desejaveis de canteiro central para as
vias de um sistema local sdo trazidas pelo manual de travessias urbanas, demonstram que nao
ha irregularidade técnica quanto a ndo existéncia do elemento em questio e estdo delineadas no

Quadro 8.

Quadro 8 - Caracteristicas desejdveis para as vias de sistemas locais

Caracteristicas de projeto e controle Sistema local
Canteiro central Nao
Controle de trafego nas intersegdes Placas de parada
Travessia de pedestres Livre
Acostamento Nenhum

Fonte: Adaptado de DNIT (2010, p. 53)

O meio-fio € o unico elemento que existe em parte das vias para separd-las da calcada.
Este elemento acaba, de certa forma, interferindo no trafego e controlando a velocidade dos
automoveis, ao demarcar lateralmente o espago vidrio. Nos trechos em que este elemento ndo é
encontrado, o limite de velocidade tende a ficar sob o discernimento do condutor, dada a

auséncia de elementos de fiscalizacgao.
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A fixacdo dos limites de velocidade nas vias analisadas também é um item
negligenciado no espago viario examinado. Embora a NBR 5101 (ABNT, 2018) teorize o limite
de velocidade maximo de 30 km/h para vias locais, esta indicacdo fisica inexiste em todas as
vias analisadas.

Salienta-se também que ha irregularidades na via e calgadas no trecho de terra batida
localizado na via G. A vegetacdo impede a passagem pela calcada informal, o que provoca o
pedestre a adentrar na faixa de rolamento (também informal). Esta, por sua vez, apresenta
desniveis superficiais que, somados a dgua pluvial inerente ao periodo chuvoso, configura um
quadro de solo deslizante, inseguro para todos os usudrios da via, além do ja esperado risco de
sinistro vidrio facilitado pelo transito do pedestre na faixa de rolamento informalizada. A Figura

7 expde o cendrio descrito.

Figura 7 - Trecho irregular e de risco na via G

Fonte: Acervo da autora (2022)

4.3 SINALIZACAO HORIZONTAL

O Manual Brasileiro de Sinalizacdo de Transito, em seu volume IV- Sinalizacio
horizontal (CONTRAN, 2007), destaca a sinalizacdo horizontal como um elemento importante
dentro do contexto vidrio, pois permite uma comunicagao direta com 0s usudrios, proporciona
um melhor proveito do ambiente por intermédio das demarcagdes, diminui a inseguranca vidria
frente a circunstancias ambientais adversas e, consequentemente, os riscos de sinistros de

transito em quaisquer ocasioes.
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As vias analisadas apresentam grande escassez de sinalizag¢do horizontal, sendo notada
apenas 1 (uma) faixa de pedestres elevada na Rua José Dantas Nobres (via F), em frente a
instituicao de ensino do IFPB. Nas 7 (sete) vias restantes, ha auséncia total de elementos de
sinaliza¢ao horizontal.

A recomendac¢@o do DNIT para faixas de pedestres em vias locais € a de que a faixa é
livre (ver Quadro 8). A faixa em questdo é zebrada e em desnivel e, quanto ao seu estado de
conservagdo, a pintura encontra-se em estado desagraddvel, com avarias também na
infraestrutura e nos equipamentos superficiais de drenagem urbana. Além disso, o calgamento
de paralelepipedo em torno da faixa encontra-se desnivelado, o que, em épocas chuvosas, pode
levar a ocorréncia de pocgas, desagraddveis e prejudiciais para o trafego tanto de motoristas
quanto de pedestres. A Figura 8 representa a condicdo atual da travessia para pedestres em

questao.

Figura 8 - Travessia elevada de pedestzgs na via F - Rua José Dantas Nobres

Fonte: Acervo da autora, 2022)

Salienta-se também a inexisténcia de demarcacdo longitudinal central no eixo e no
entorno de quaisquer das vias, as quais s@o pavimentadas com paralelepipedos e algumas delas
possuem trechos em solo batido, como mostrado anteriormente, na Tabela 1. Como nio ha
demarcacgdo longitudinal, também hé a inexisténcia de linhas de divisdo de fluxo.

A demarcacao horizontal na borda da calgada é simbolizada pelo meio-fio, quando
existente. Dessa forma, ndo se aplicam as classificagdes de borda em simples, vibrante ou

sonora. A Figura 9 exemplifica, respectivamente, a conjuntura dessa demarcacao horizontal
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quando hd meio-fio e quando hd apenas o desnivel da calcada como separador do sistema

passeio-via.

Figura 9 - “Demarcacdo horizontal” representada por meio-fio e por desnivel de calgada

N
-

Fonte: Acervo da autora (2022)

Quanto a existéncia de ondulagdes transversais - lombadas/quebra-molas - nas vias,
foram identificadas 6 (seis) unidades distribuidas pela via C, todas desprovidas de sinalizacao
horizontal (e vertical). As demais vias ndo contém os elementos em pauta. As sinalizacoes
horizontais de reducdo de velocidade também inexistem, bem como suas sinaliza¢des verticais
relacionadas. Além disso, ndo hé sinalizacdo de regulamentacdo e orientagdo verticais ou
horizontais orientadas a intersecdes e também sao inexistentes os pictogramas de sinalizac¢do
de velocidade méxima permitida e do Simbolo Indicativo de interse¢do com via que tem a
Preferéncia (SIP) “D¢ a preferéncia”.

CONTRAN (2007) define a simbologia do SIP, indica sua cor e dimensdes a partir
da velocidade da via, apresenta seus principios de utilizagdo, sua localizacdo e seus vinculos
com as demais sinalizagdes. A Figura 10 traz a representagdo do SIP indicada no Manual
Brasileiro de Sinalizacdo de Transito - volume IV. No mais, as vias ndo apresentam linha de
detencdo ou parada nos cruzamentos. Também h4 inexisténcia de marcas canalizadoras do

transito nos desvios e intersecoes.
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Figura 10 - Simbolo Indicativo de intersecdo com via que tem a Preferéncia (SIP) “D¢ a preferéncia”

Fonte: CONTRAN (2007).

4.4 SINALIZACAO VERTICAL

As vias analisadas ndo encontram-se verticalmente sinalizadas, em sua maioria. Apenas
as vias B, C, D e F possuem um sistema escasso de sinaliza¢do. A via B, por exemplo, apresenta
apenas uma Unica placa em toda a sua extensao, e esta encontra-se com desgaste intenso na pintura,

letras ilegiveis e deterioragdes na camada superficial, como revela a Figura 11.

Fi

ura 11 - Placa “PARE” a direita na via B

Fonte: Acervo da autora (2022).
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Nas vias C, D e F, as placas encontram-se legiveis e com coloracdo consideravelmente
perceptivel. Na via F, entretanto, nota-se um equivoco de localizacdo da placa, que deveria estar

a direita da via, mas encontra-se posicionada a esquerda. A Figura 12 demonstra tal conjuntura.

Figura 12 - Placa “PARE” a esquerda na via F

Fonte: Acervo da autora (2022)

Além disso, ndo h4 sinaliza¢do de maneira progressiva nas vias e sim placas esporddicas
em vias aleatdrias. De toda forma, hé distncias espacosas entre uma e outra placa, o que implica
tempo mais que suficiente de processamento para cada uma delas. Também ndo h4 limite de
velocidade sinalizado em nenhuma das vias, nem sinalizacdo de redu¢do de velocidade e sequer
sinalizagdo vertical de orientacdo nas intersecdes. Ainda, as ondulacdes transversais (lombadas)
identificadas nas vias ndo apresentam sinalizag¢do vertical de indicacdo. Nas vias B e D, hd
desprovimento de demarcacao horizontal na unica sinalizagdo vertical de indicagao “PARE”
existente nas vias. A via F, por sua vez, apresenta coeréncia entre a sinalizagdo vertical de
indicacao de travessia elevada de pedestres e a sinalizac@o horizontal, que € a prépria faixa de

pedestres.

4.5 INTERSECOES E ACESSOS

DNIT (2010, p. 34) define interse¢do como “confluéncia, entroncamento ou cruzamento

de duas ou mais vias”; e acrescenta que
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Ao se aproximar de uma interse¢io, o motorista de um veiculo deve ter visdo
desimpedida de toda a interse¢do e de partes dos ramos de acesso, para que
possa identificar possiveis perigos de conflitos e proceder as manobras
necessdrias. O motorista deve dispor de tempo suficiente para parar ou ajustar
sua velocidade, de modo a evitar colisdes (DNIT, 2010, p.. 216).

As vias analisadas possuem interse¢des coerentes com a geometria da via, pois seus
pontos de cruzamento sdo claramente definidos geometricamente. A via A apresenta
visualizagao dificultada na interse¢do com a Avenida Dr. Severino Cordeiro, como mostra a
Figura 13. Também, a interse¢do da via E com a Avenida Jilio Marques do Nascimento possui

visualizacdo dificultada por vegetacdo e automodveis estacionados nas proximidades da

intersecdo, como exposto na Figura 14.

Fonte: Acervo da autora (2022).
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Figura 14 - Intersecdo via E com a Avenida Jilio Marques do Nascimento
v ] . 1 ) 3 ¥

' Fonte: Aceo da autora (2022).

Similarmente, hé visualizagc@o e deslocamento lateral direito dificultados por vegetacao
na interse¢do da via F com a Rua Santa Cecilia/ Sebastido Soares de Matos, como evidencia a

Figura 15.

_Figura 15 - Intersecdo via F com Rua Santa Cecilia/ Rua Sebastido Soares de Matos

Fonte: Acervo da autora (2022j.

A sinalizagdo horizontal e as demarcac¢des no pavimento referentes as intersecdes sao
inexistentes, bem como a sinalizacao vertical indicando a proximidade dessas intersecdes. Para
o caso de intersecoes, 0 Manual de Sinalizagdo de Transito Volume II - sinalizacdo vertical de
adverténcia (CONTRAN, 2022) apresenta os modelos indicados na Figura 16, escolhidos a
depender do angulo entre as vias, da configuracdo geométrica, da topografia, dos raios de
concordancia e da ocupacgdo dos lotes vizinhos. Além disso, o manual indica a obrigatoriedade

destas placas serem posicionadas no lado direito da via.
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Figura 16 - Sinalizagdes verticais de intersecdo em “T” e bifurcacdo em “Y”

A-8 A-9

Fonte: CONTRAN (2022).

As travessias para pedestres também sdo itens que ndo existem na maioria das

intersecoes. Como ja mencionado, hd uma travessia elevada para pedestres na via F, proxima a

intersecdo da mesma com a via A, e encontra-se localizada de maneira segura para o pedestre

(Figura 17).

Figura 17- Travessia elevada para pedestres préxima a intersecdo A-F

Fonte: Acervo da autora (2022).

As prioridades de passagens ndo encontram-se claramente definidas por auséncia de

sinalizagdo. Como sdo vias locais, com baixo fluxo, as sinaliza¢des vertical e horizontal
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adequadas seriam suficientes para um transito aceitdvel, sendo desnecessdria a regulamentagdo

por seméforos, como j4 evidenciado no Quadro 8.
4.6 ILUMINACAO

A NBR 5101 (ABNT, 2018) classifica as vias como de trafego leve (L), médio (M) ou
intenso (I) de acordo com o volume de trafego das mesmas. A Tabela 5 traz esta classificacdo
em referéncia ao trafego motorizado.

Tabela 5 - Trafego motorizado

Classificagao Volume de trafego noturno® de veiculos por
hora, em ambos os sentidos®, em pista dnica
Leve (L) 150 a 500
Médio (M) 501 a 1200
Intenso (I) Acima de 1200

* Valor maximo das médias horarias obtidas nos periodos compreendidos entre 18h e 21h
b Valores para velocidades regulamentadas por lei

NOTA Para vias com trafego menor do que 150 veiculos por hora, consideram-se as exigéncias
minimas do grupo leve (L) e, para vias com trafego muito intenso, superior a 2400 veiculos por
hora, consideram-se as exigéncias maximas do grupo de trafego intenso (I).

Fonte: ABNT(2018).

Assim, considerando o horério de pico noturno (Tabela 2), a via F € classificada como
de trafego motorizado leve.

As classes de iluminagdo sao definidas a partir do tipo de via e do seu respectivo volume
de trafego de veiculos. As vias locais de traifego médio sdo designadas de classe V4 enquanto

as de trafego leve sdo catalogadas de V5, como mostra o Quadro 9.

Quadro 9 - Classes de iluminacgdo para cada tipo de via

_— . Classe de
Descricao da via o
iluminacdo

Vias de transito rapido; vias de alta velocidade de trafego, com separacdo de pistas, sem
cruzamentos em nivel e com controle de acesso; vias de transito rdpido em geral; Auto-
estradas
Volume de trafego intenso Vi
Volume de trifego médio V2
Vias arteriais; vias de alta velocidade de trafego com separagao de pistas; vias de mao
dupla, com cruzamentos e travessias de pedestres eventuais em pontos bem definidos;
vias rurais de mao dupla com separacfo por canteiro ou obsticulo
Volume de trafego intenso Vi
Volume de trifego médio V2
Vias coletoras; vias de trafego importante; vias radiais e urbanas de interligagdo entre
bairros, com trafego de pedestres elevado
Volume de trifego intenso V2
Volume de trafego médio V3
Volume de trifego leve V4
Vias locais; vias de conexao menos importante; vias de acesso residencial
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Volume de trafego médio V4

Volume de trafego leve V5
Fonte: ABNT(2018).

A NBR 5101 também estabelece os requisitos de iluminancia e fator de uniformidade
para vias publicas. Para os veiculos, as vias s@o divididas em classes, definidas de acordo com:
a funcdo da via; a densidade, complexidade e separacdo do trafego e a existéncia de facilidades
para controle do trafego (ABNT, 2018).

A verificacdo das iluminancias em cada ponto designado foi obtida através de um
luximetro digital, MINIPA, modelo MLM-1011, com sensor foto diodo de silicio e calibrado
com o padrdo de 1ampada incandescente 2856K. A NBR 5101 (ABNT, 2018) traz os indices de
iluminancia média minima, em lux, e o fator de uniformidade minimo para cada classe de

iluminacao de via. Estes parametros estdo elencados na Tabela 6.

Tabela 6 - [lumindncia média minima e uniformidade para cada classe de iluminacdo

Classe de iluminagéo Iluminancia média minima Fator de uniformidade minimo
Emed min U= Emin/ Emed
(lux)
V1 30 0,4
V2 20 0,3
V3 15 0,2
V4 10 0,2
V5 5 0,2

Fonte: ABNT (2018).

As intersecdes a serem verificadas foram enumeradas de forma a roteirizar e facilitar o
trajeto. Apenas os cruzamentos internos da malha apresentada foram verificados, por razdes de
viabilidade e seguranca da equipe auditora. A andlise foi realizada entre as 18:30h e as 22:00h
do dia 15/12/2022. A Figura 18 discrimina as confluéncias acima citadas. As iluminancias

observadas em cada um dos pontos analisados estdo mostradas na Tabela 7.
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43

Ponto Iluminancia Ponto Iluminancia
(Figura 4) (lux) (Figura 4) (lux)
1 0,15 10 0,13
2 0,05 11 0,05
4 0,04 14 0,06
5 0,23 15 0,06
6 0,11 16 0,05
7 0,03 18 0,06
8 0,03 19 0,03
9 0,41 20 0,25

Fonte: Elaborado pela autora (2022)

Figura 18: Interse¢des analisadas na verificagdo da iluminancia
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A Legenda:

() Intersecdes

@ Intersegdes analisadas

0 10 25 S0 100

Fonte: Adaptado de Oliveira (2022).

A NBR 5101 traz, em sua quinta se¢do, condi¢des especificas que devem ser satisfeitas
para os itens de iluminancia e uniformidade. As iluminancias médias minimas (Emed, min) sdo
obtidas por intermédio da média aritmética das leituras realizadas em plano horizontal, sob o
nivel do piso.

A iluminancia média Emed € calculada através da equacao:

Somatdrio das iluminancias dos pontos de malha
Emed =

Quantidade de pontos
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Emed

_ 0,15+40,05 + 0,04 + 0,23 + 0,11 + 0,09 + 0,41 + 0,13 + 0,1+ 0,18 + 0,25
N 16

E d—1'8—01125l
mea = T ux

O fator de uniformidade da iluminancia em determinado plano € a razdo entre a
iluminancia minima e a ilumindncia média em um plano especificado. Assim:
Emin
~ Emed

As verificagoes realizadas mostram que Emin = 0,03 lux e o valor de Emed € igual a

0,1125 lux. Logo:

_ Emin __ 0,03
" Emed ~ 0,1125

= 0,26

A subsecdo 5.1.1.2 da NBR 5101 indica duas exigéncias minimas cumulativas para o
menor valor de ilumindncia Emin referente aos pontos situados sobre a pista de rolamento da
via de trafego motorizado (ABNT, 2018). O primeiro requisito € o de que o fator de
uniformidade deve estar de acordo com o tipo de via, conforme indicado na Tabela 2 acima. O
segundo indica que Emin deve, necessariamente, superar o valor de 1 lux. Logo, o fator de
uniformidade U obedece ao primeiro requisito minimo da norma, pois U = 0,26 > 0,2. J4 o valor
minimo de ilumindncia Emin = 0,03 < 1 lux e, portanto, ndo atende ao segundo requisito
estabelecido na normativa. A seguir, a figura 19 mostra os registros fotograficos realizados nas

intersecOes analisadas, cada qual em pelo menos um sentido da intersecao.
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Figura 19 — Iluminacdo nas interse¢des analisadas

Fonte: Acervo da autora (2022)



47

4.7 USUARIOS VULNERAVEIS

Dentre as vias analisadas, a via F € a tnica que contém um trecho adequado para o
cruzamento de pedestres, localizado em frente a instituicdo de ensino IFPB. Considerando o
nimero de usudrios que deslocam-se na via todos os dias, nota-se a insuficiéncia do nimero de
faixas, tanto que muitos deles cruzam a via fora dessa travessia, principalmente os que
deslocam-se em sentido as intersecdes BF e CF. A travessia de pedestres da via F, embora sofra
as consequéncias de desgaste natural da infraestrutura, foi projetada para atender pessoas com
mobilidade reduzida e Pessoas com Deficiéncia (PCDs), apresentando continuidade as rampas

de acessibilidade, como mostra a Figura 20.

Fonte: Acervo da autora (2022).

A resolucdo n° 738, de 06 de setembro de 2018 estabelece as diretrizes para a
implantacdo de travessias elevadas para pedestres em vias publicas. A referida resolucdo
menciona que o comprimento da plataforma e das rampas deve ser igual a largura da pista; que
a largura minima da plataforma deve ser de 5 metros e a mixima, de até 7 metros, salvo as
devidas justificativas emitidas pelo 6rgdo ou entidade executiva de transito e; que a largura das
rampas deve ter inclinacdo entre 5% e 10% da altura, sendo a altura maxima permitida de
0,15m. A Figura 21 mostra a representacdo de um corte constante em anexo na referida
resolucdo e ilustra um projeto-tipo de travessia que atende as exigéncias estabelecidas. As

dimensdes da faixa elevada presente na via F estdo representadas na Figura 22.
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Figura 21 - Projeto-tipo de faixa elevada para travessia de pedestres

Medidas em metros

505a10% o oscdla s0p a10%
(L2215 50<L1=70 (L2=15
' Rampa ! Largura da plataforma ' Rampa '

Fonte: CONTRAN, 2018.

Figura 22 - Dimensdes da faixa elevada, via F

Fepresentacdo lateral awvia
R e
| | | |
" 05m ! 3.97m " 05m !

Fonte: Elaborado pela autora, 2023.

Nota-se, portanto, que as larguras da plataforma e das rampas ndo satisfazem a largura
minima descrita na Resolu¢do. De acordo com essa Resolugao, a altura da plataforma deve ser
a mesma da calcada, desde que ndo ultrapasse 15 cm. No caso de ultrapassar este valor, deve
haver um rebaixamento da cal¢cada até a faixa, o que de fato ocorre no contexto em estudo. A

Figura 23 mostra o valor da altura da calcada préxima a travessia.

Figura 23 - Altura da calcada de acesso a travessia elevada

Fonte: Acervo da autora (2022)
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Nota-se que a altura da calgada é cerca de 17cm. O rebaixamento possui
aproximadamente 7 cm de altura. Isso indica uma altura da travessia préxima dos 10cm. A

ilustracdo 24 a seguir mostra as dimensdes utilizadas para o calculo da inclinacao 8.

Figura 24 - Esquema ilustrativo das dimensdes da travessia elevada

Fonte: Elaborado pela autora, 2023.

Assim, calcula-se a inclinag¢do da seguinte forma:

ta6 = 22 _ 0,2
9% =50~ "

6=113° > 10°

Logo, a inclinacdo encontrada também ndo atende a norma mencionada. Porém, a
diferencga € irrisoria e pode ser declinada.

Quanto ao comprimento da travessia de pedestres, em termos quantitativos especificos
para o cruzamento em questdo, o trajeto dos pedestres € de 8,55 m, ja considerando as rampas
de acesso. Para DNIT (2010, p. 106), “quanto mais larga a rua, mais tempo leva o pedestre para
atravessd-la e menor € o tempo disponivel para os veiculos. Quanto maior o tempo de travessia,
maior a possibilidade de atropelamentos”. Para o caso de ser necessario o estreitamento da via
a fim de dar mais espaco ao pedestre, haveria inviabilidade pelo fato de as vias jd ndo atenderem
as larguras minimas das faixas, como ja visto na Tabela 4.

DNIT (2010) também afirma que os estacionamentos proximos a travessia podem
gerar dificuldade de visualizagdo para pedestres e veiculos em movimento. Nesse caso, para
vias com velocidades entre 30 e 50 km/h, a determinag@o € a proibicdo de estacionamento em
até 6 m, contados a partir da travessia de pedestre.

As estruturas vidrias especificas para ciclistas nas vias em estudo s@o inexistentes e esses
usudrios, quando trafegam, o fazem por meio da faixa de rolamento disponivel e inadequada
para sua condi¢@o. As vias também ndo dispdem de paradas de O6nibus, nem h4 indicacao de
limite de velocidade especial na zona escolar da via F.

As calgadas nas vias analisadas apresentam trechos parcialmente formalizados, com

meio-fio e presenga de desniveis entre os lotes e também trechos informais, onde nao ha sequer
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demarcacgdo da borda da calgada. A NBR 9050 (ABNT, 2020) estabelece as dimensdes minimas
da cal¢ada, subdividindo-a em trés faixas de uso: faixa de servigo, faixa livre ou passeio e faixa
de acesso. A faixa de servico comporta o mobilidrio, as drvores, os canteiros e os postes e deve
possuir largura minima de 0,70 m. J4 a faixa livre ou passeio é destinada ao fluxo de pedestres,
deve ser livre de qualquer barreira ou inconveniente para o deslocamento e ter largura minima
de 1,20 m. Por fim, a faixa de acesso € a faixa que transiciona a drea publica para o lote, sendo
possivel sua implementa¢do apenas em calcadas com mais de 2,00 m de largura.

Ao desconsiderar a largura de uma possivel faixa de acesso, a largura minima que uma
calcada deve ter é de 1,90m (faixa de servico somada a faixa livre). As larguras das calgcadas

nas vias analisadas estdo mostradas na Tabela 8.

Tabela 8 - Largura das calcadas nas vias analisadas

Via Largura das calgadas (m) A largura atende as
caracteristicas da NBR 9050/20
A 1,8478 Nio
B 1,572 Nio
C 0,847 Nio
D 1,803 Nio
E 1,852 Nio
F 1,424 Nio
G 0,882 Nio
H 1,677 Nio

Fonte: Elaborado pela autora, 2023.

Assim, pode-se perceber como as calcadas e tantos outros itens vidrios apresentam
irregularidades e, consequentemente, decisdes de risco para os usudrios das vias, como
transferir-se para a faixa de rolamento por inviabilidade de manter-se em deslocamento no
passeio, seja por infraestrutura comprometida, desconforto topogréafico, largura insuficiente ou

qualquer outra causa. De acordo com Simdes e Simdes,

As calcadas [...] devem ter continuidade em toda drea urbana e atencdo especial deve
ser dada na execucdo de calcadas em estabelecimentos comerciais € em postos de
combustiveis, que devem ter somente as entradas e saidas com a guia rebaixada
(SIMOES; SIMOES, 2016,p . 28).

Por fim, o Anexo 2 mostra o relatdrio final da adaptacdo da ASV realizada. Nele, estdo
sintetizados os resultados da auditoria e apresentados os riscos potenciais associados, sem

detalhamento de solu¢des, como reporta a literatura.
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5 CONSIDERACOES

Ampliar e efetivar a seguranga vidria € uma tarefa complexa, porém importantissima
para promover deslocamentos eficientes e seguros, tdo essenciais a sociedade. Isso porque, sem
os mecanismos adequados, as varidveis inseridas no contexto vidrio sdo inimeras e, na maioria
das ocasides, infelizmente subjetivas. Tais circunstincias configuram ambientes propicios a
sinistros de transito, em seus mais variados meios e graus.

A pesquisa aqui exposta possibilitou analisar a seguranga vidria no entorno do campus
IFPB Cajazeiras por intermédio da aplicacdo de um modelo de ASV, integrada por
procedimentos padronizados de guias de auditorias da América Latina e do Caribe, dada a
auséncia de normatizacdo brasileira frente a metodologia do referido exame.

Considera-se que a pesquisa atingiu seu objetivo geral ao analisar o entorno imediato
do Campus do IFPB Cajazeiras sob a Otica da seguranca viaria com base em técnicas de ASV.
Na investigacdo em questao, foram analisados nas vias: 0s aspectos gerais, a infraestrutura, as
sinaliza¢cOes horizontais e verticais, os sistemas de contenc¢ao e redirecdo veicular, as interse¢oes
e acessos, a iluminagdo e a movimentacao de usudrios vulnerdaveis. As técnicas metodologicas
utilizadas foram baseadas em guias de auditoria internacionais ja existentes, as quais se
mostraram significativas no alcance do éxito proposital desta andlise.

Este trabalho possibilitou a esta autora um contato mais proximo com 0s conceitos,
normas, procedimentos e mecanismos dessa ramificacdo da engenharia, evidenciando a
responsabilidade que pesquisadores e profissionais da drea de trafego tém em auxiliar cidades,
estados e paises a funcionarem da forma mais segura e fluida possivel. Também oportunizou
visualizar a importancia das préticas da engenharia de transportes, mais especificamente da
engenharia de trdfego, no contexto vidrio-urbano. As andlises de trafego, a infraestrutura, as
projecoes adequadas para intersecdes e acessos e as condi¢des de iluminagdo fazem parte dos
elementos que, em conformidade com as normativas, contribuem para um trafego fluido e
seguro, traduzindo-se em uma melhor qualidade de vida.

Um dos contratempos ocorridos no decorrer da pesquisa foi a dificuldade em encontrar
ferramentas brasileiras que guiassem e/ou padronizassem uma ASV. Foram utilizados modelos
internacionais, concebidos por paises com normas, condi¢des de trafegabilidade e de
infraestrutura vidria muitas vezes distintas das encontradas no Brasil, pais que ainda se encontra

em desenvolvimento. Essa normatizacdo direcionada seria de grande valia tanto para a
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engenharia de transportes quanto para a coletividade, dado o violento cendrio de acidentalidade
vidria vivenciado pelo pais.

As andlises realizadas por intermédio da ASV permitiram, com o auxilio de um modelo
adaptado de checklist composto por 67 quesitos, constatar diversas auséncias e irregularidades
frente aos manuais e normativas vigentes. Boa parte delas diz respeito as sinaliza¢des
horizontais, verticais e a iluminacdo, que encontram-se deficitdrias ou inadequadas. As
infraestruturas para usudrios vulneraveis (pedestres, ciclistas, PCDs) também sdo insatisfatérias
ou inexistentes e ampliam os desconfortos nos deslocamentos e os riscos de sinistros de transito
nas imediag¢des do Campus IFPB Cajazeiras. E importante ponderar que, assim como as faixas
de rolamento e estacionamento sdo as vias dos automoveis, as calcadas sdo as vias dos
pedestres, e configuram seu meio mais seguro de deslocamento.

As andlises aqui decorridas podem servir de embasamento e fundamentacdo para
projetos e reformulacdes vidrias da Prefeitura Municipal de Cajazeiras, subsidiando assim agdes
de reparacdo e aperfeicoamento da seguranca vidria no municipio.

Como propostas para possiveis trabalhos futuros, sugere-se a ampliacdo do estudo,
replicando a técnica para as imediacdes de outras instituicdes de ensino, a fim de obter dados
que amparem as tomadas de decisdes para a melhoria do espago vidrio urbano. Também aponta-
se a viabilidade de pesquisas mais aprofundadas inseridas na temadtica, como a identificacdo e
o detalhamento de pontos criticos de ilumina¢do, com a determinacdo das posi¢des carentes de
luminosidade, por exemplo. Similarmente, esta proposta pode ser realizada para quaisquer dos

itens do espaco vidrio, quer estejam elencados nesta pesquisa ou nao.
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APENDICE I

CHECKLIST
I-ASPECTOSGERAIS  , g ¢ p E F G H Observacdes
01 Qual a classificagao Via coletora: destinada a coletar e distribuir o transito oriundo das vias arteriais e que adentram
funcional da via? certa regido da cidade. O fluxo veicular geralmente é médio. Como exemplo tem-se as avenidas

Via Via  Via Via Via Via Via Via que servem adeterminada regido e que interligam vias arteriais e locais.
local local local local local local local local Vialocal: via caracterizada por intersecdes em nivel, destinada ao acesso local ou a dreas
restritas. Em geral, o fluxo veicular é baixo e ndo apresenta semaforos (SIMOES;SIMOES,

2016, p. 25)
02 Qual a velocidade
funcional da via? N.A* N.A* N.A* N.A* N.A* N.A* N.A* N.A* *N4do identificada
(km/h)
IT - INFRAESTRUTURA A B C D E F G H Observacoes

03 O desenho da via esta
de agordo com sua S S S S S S S S
funcdo e hierarquia
na rede?



04 Cada via se intersecta

05

06

07

08

apenas com vias de
mesma categoria ou
faz isso também com
vias superiores ou
inferiores a sua?

A via tem separador
central? Se sim, a
largura e a inclinagdo
do separador central
sdo adequadas?

A largura da via é
adequada para sua
classe funcional?
A via tem elementos
na calcada que fagam
com que o condutor
reduza a velocidade
na mesma? i) Sdo
visiveis e entendiveis
facilmente pelo
condutor? ii) Sdo
efetivos para o que se
propdem?

O limite de
velocidade fixado é
apropriado para as
atividades adjacentes

N

N

N

N

Ruas A (Rua Jodo Alves da Silva) e B (Rua Dimas Andriola): interse¢do com as vias locais
Avenida Dr. Severino Cordeiro, Rua Dr. Ernesto Diniz, Rua Maria Dantas Oliveira e Rua José
Dantas Nobres; Rua C (Dr. Celso Matos Rolim): interse¢do com as vias locais Avenida Dr.
Severino Cordeiro, Rua Dr. Ernesto Diniz, Rua Maria Dantas Oliveira, Rua José Dantas Nobres,
Rua José de Souza Maciel, Rua Jodo Augusto Braga, Rua José Ledncio da Silva e Rua Cento e
Oitenta e Trés; Ruas D (Rua Dr. Ernesto Diniz) e E (Rua Maria Dantas Oliveira): intersecao
com as vias locais Avenida Jilio Marques do Nascimento, Rua Santa Cecilia, Rua Regina Alves
Formiga, Rua Benvinda Alencar Leitdo, Rua Dr. Celso Matos Rolim, Rua Dimas Andriola e
Rua Jodo Alves da Silva; Rua F (Rua José Dantas Nobres): interse¢do com as vias locais
Avenida Julio Marques do Nascimento, Rua Sebastido Soares de Matos, Rua Dr. Celso Matos
Rolim, Rua Dimas Andriola, Rua Jodo Alves da Silva e Rua Geraldo Gabriel da Silva; Rua G
(Rua José de Souza Maciel): interse¢dio com as vias locais Avenida Jilio Marques do
Nascimento , Rua Sebastido Soares de Matos, Rua José Lira de Menezes, Rua José Bizarria
Coelho, Rua Dr. Celso Matos Rolim, Rua Geral do Gabriel da Silva e Rua Bruno Bezerra Melo;
Rua H (Rua Geraldo Gabriel da Silva): interse¢do com as vias locais Rua José Dantas Nobres e
Rua José de Souza Maciel.

O meio fio € o tGnico elemento que existe em parte das vias para separa-las da calcada. Este
elemento acaba, de certa forma, interferindo no controle de velocidade dos automédveis, ao
P demarcar lateralmente o espago vidrio. Nos trechos em que este elemento ndo é encontrado, o
limite de velocidade tende a ficar sob o discernimento do condutor, dada a auséncia de
elementos de fiscalizag@o.

Teoricamente, uma via local deve ter limite de velocidade maxima de 30 km/h, de acordo com a

A NA NA NA NA NA NA NA ABNTNBRS5101/18. Na prética, o questionamento ndo se aplica por inexistir a fixacao de tal

limite de velocidade.



e caracteristicas do
entorno?

III - SINALIZACAO A B C D E F G H Observacoes

HORIZONTAL

09 Existem se¢des que
ndo contem com S v e . . P .
*Nao h4 sinalizacdo horizontal em parte alguma da via. **Ha somente uma faixa de pedestres

1 * 3k * 3k * skk 3k *
nenhum tipo de S S S S S S S S na via, em frente a instituicao de ensino IFPB.

sinalizacdo
horizontal?
10 A sinalizacdo se
encontra em mal
estado de
conservacao?
DDesgaste da NA NA NA NA NA S NA NA
demarcacao(falta de
pintura); ii)
Demarcagdo com
pouca refletividade
(falta refletividade)
11  Existe demarcacao
longitudinal central
ou eixo de acordo N N N N N N
com o entorno da
travessia?
12 As linhas de divisdo
de fluxo longitudinal
de demarcagdo
horizontal t&ém a
separagdo adequada
para o tipo de
estrada?
13 A dimensao das
linhas é acorretapara. NNA  N.A N.A NA NA NA NA NA Nao h4 linhas de divisao de fluxo longitudinais.

o tipo de via?

NA NA NA NA NA NA NA NA Nio ha linhas longitudinais de demarcacgdo horizontal em nenhuma das vias analisadas.



14

15

16

17

18

19

20

Existe demarcacio
horizontal na borda
da cal¢ada?

A demarcacio
horizontal da borda é
feita com linha
simples, vibrante ou
sonora?
Existem quebra-
molas (lombadas)
sem sinalizacdo
horizontal?

A sinalizacdo vertical
de redugdo de
velocidade é
replicada na
sinalizagdo
horizontal?
Auséncia de
sinalizacdo necessaria
de regulamentacdo e
orientagdo (orientada
a intersecdes)

A implementacio da
sinalizacao de
orientacdo é
adequada?

Os pictogramas estao
implementados de
maneira correta? 1.
Sinalizacdo de
velocidade maxima
permitida 2.
Triangulo de
preferéncia do
caminho

P P P P P

N.A NA NA NA NA

N.A NA S*¥ NA NA

N.A NA NA NA NA

NA NA NA NA NA

N.A

N.A

N.A

N.A

P P
N.A NA
N.A NA

N N

S S
N.A NA
N.A NA

As bordas s@o, quando existentes, demarcadas por meio fio.

Existem, ao todo, seis lombadas na via, sem sinaliza¢do alguma, ou com sinaliza¢do deveras

deficiente.

Nao h4 sinalizag@o horizontal (nem vertical) de velocidade.

Nao h4 sinalizacdo horizontal de regulamentacao e orientacdo.

Nao héd implementagdo de nenhum dos pictogramas mencionados



21 As linhas de detengdo
ou PARE se
encontram
localizadas em zonas
onde possam ser
respeitadas?
22 Existem marcas
canalizadoras do
transito em 1.Desvios
ou intersecdes? 2.
Formagéo de ilhotas
centrais?
23 As marcas
canalizadoras do
transito estdo
ilustradas no sentido
de circulacdo?

IV - SINALIZACAO
VERTICAL
24 A via urbana se
encontra sinalizada?
25  Existe sinalizacdo
confusa ou de pouca
compreensdo?
26 Se observa
sinalizacdo em mau
estado: 1. de pintura?
2. Pouca
reflexividade 3.
Estrutura impactada
27 Existe sinalizagdo que
estd fora de norma?
28  Existem sinais que
estdo fora de
uso?(reguladas por
normativas vigentes?)

N.A NA NA NA

NA S N N

N.A S* N N

N.A S S S

N.A NA
N N
N N
E F
N P

NA S

NA N

NA S
N N

N.A NA
N N
N N
G H
N N

N.A NA

N.A NA

N.A NA
N N

Nao hd linhas de deten¢do ou pare nos cruzamentos.

Inexisténcia de marcas canalizadoras do transito em desvios e intersecdes. Também inexistem
ilhotas centrais nas vias.

Inexisténcia de marcas canalizadoras do transito.

Observacoes

* A unica sinalizacdo vertical detectada em toda a via encontra-se com desgaste intenso na
pintura , letras ilegiveis e deterioragdes na camada superficial.



29

30

31

32

33

34

35

36

As sinalizagdes de
forma progressiva
estdo distanciadas de
maneira que a
distancia de
visibilidade permita
entender e processar
cada uma delas?
O limite de
v’elomdade sinalizado NA NA NA

¢é coerente para uma
via urbana?
Em curvas muito
fechadas, existe
sinalizacdo de N N N
reducdo de
velocidade?
As sinalizagdes de
orientagdo nas
intersec¢des sao N.A NA NA
adequadas e
suficientes?
Ap6s passar pelo
cruzamento, Sao
mostrados cartazes N N N
com a retificagéo do
destino?
As sinalizagdes
informativas de
orientagdo sdao N.A NA NA
legiveis e facilmente
entendiveis?
Existem lombadas
sem sinalizagdo S S S
vertical?

A sinalizacdo de
"PARE" & NA N NA

N.A NA NA

S NA
N.A NA
N N
N.A NA
N N
N.A NA
S S

S NA

N.A

N.A

N.A

N.A

P

Nao h4 sinalizacao de maneira progressiva nas vias. O que ha s@o placas esporddicas em vias

N.A N.A aleatérias. De toda forma, ha distincias espacosas entre uma e outra placa, o que implica tempo

N.A NA
N N
N.A NA
N N
N.A NA
S S
N.A NA

mais que suficiente de processamento para cada uma delas.

Nio ha limite de velocidade sinalizado em nenhuma das vias.

Nao ha sinalizacdo de orientacao nas intersegdes.

Lombadas identificadas ndo apresentam nem sinalizacao vertical nem horizontal.



implementada de
maneira correta, de
maneira que os
usudrios possam
respeitd-la?
37 Ha coeréncia entre a
sinalizacdo Vert~ical © NA N NA N NA S* NA NA *Nao ha demarcagﬁo horizontal préxirpo é'u’lnica sipalizagﬁo vertical na Yia.**As d'emarcag()es
a demarcagdo horizontal e vertical coerentes indicam a faixa de pedestres localizada na via F.
horizontal?
38 Estd sinalizada a
velocidade com a
qual se deve transitar
de acordo com a N N N N N N N N
quantidade de pilotos
que o condutor pode
ver?

V - INTERSECOES E

ACESSOS A B C D E F G H Observacgoes
39 As intersecdes estdo
localizadas em S S S S S S S S

coeréncia com a
geometria da via?
40 As intersecdes podem
ser visualizadas a
uma distancia
adequada e segura?
41 A sinalizacgdo
horizontal e
demarcacdes no
pavimento sao
adequadas nas
intersecdes?
42 Ha4 sinalizacao
vertical que indique a
proximidade das
interse¢des? Se sim,

NA NA NA NA NA NA NA NA Inexisténcia de sinalizac¢@o horizontal.



estd colocada a uma
distancia prudente,
com respeito a
seguridade dos
usudrios?
43 O tracado da
intersecdo é
percebido claramente
pelos usudrios?
44 As prioridades das
passagens estdo
claramente definidas?
1. Precisa-se de N*
regularizacio por
semaforos?

viaA viaA viaA viaA viaA viaA viaA

45 A intersecgdo estd
adequadamente N N N N N N N N
iluminada?
46  Existem faixas de
pedestres nas
interseccdes?1. Estdo
localizadas de
maneira segura para
os pedestres?

N:N N:N N;:N N;:N NN S;S NN N:N

VI - ILUMINACAO A B C D E F G H

47 O cruzamento estd
iluminado? 1. Ha
iluminacdo onde é

necessério? 2. A
iluminac¢do pode
interferir na
visualizacdo da
sinalizacdo vertical?
3. A iluminacdo estd

P;I.N P;I.N P;1.N P;I.N P;1.N P;1.N P;1.N P;1.N
2. 2. 2. 2. 2. 2. 2. 2.

N;3. N;3. N;3. N;3. N;3. N;3. N;3. N;3.
N N N N N N N N

idem idem idem idem idem idem idem *Como é uma via local, com pouco fluxo, as sinaliza¢des vertical e horizontal adequadas seriam

suficientes para um transito aceitdvel.

A iluminacio das intersecdes nao atende a ABNT NBR 5101/18.

Observacoes



colocada em um lugar
onde ndo seja
necessdria ou onde
possa causar algum
risco?

A iluminagdo permite
notar todos os
elementos do
cruzamento?

As paradas de 6nibus
se encontram N.A NA NA NA NA NA NA NA
iluminadas?

Os postes de
iluminagdo se
encontram perto da
via? 1. se sim, ha
barreiras que
protejam os
condutores? a barreira
tem a dimensdo
adequada? 2.
Recomenda-se
realocacdo dos postes
de iluminagdo?

Ha elementos como
arbustos que possam
interromper a
iluminagdo da via ou
de um elemento da
mesma?

Os postes de
iluminacdo sdo de N N N N N N N N
materiais frageis?

As faixas de
pedestres e ciclovias
estdo corretamente
iluminadas?

N.A NNA NA NA NA S NA NA




VII - USUARIOS
VULNERAVEIS A|/B|C|/D|E F G H
54 Existem faixas de
pedestres suficientes,
considerando um
nimero aproximado
de usudrios que tém a
necessidade didria de
cruzar a via? 1. Os N:
c.ruzamento§ N N N N S
existentes estdo
. P
localizados
corretamente? 2.
Estio de forma
adequada com sua
sinalizacdo
horizontal, vertical,
visibilidade, etc?
55 Nas se¢des onde
existem
estabelecimentos
(centros de saude,
farmaécias, escolas,
comércios, etc) do N N N N N N*
outro lado da via,
existe infraestrutura
adequada para o
cruzamento de
pedestres?
56 O transito de ciclistas
é adequadamente N N N N N N
permitido pela via?
57 As faixas de
pedestres 530 N.A NNA NNA NNA NA S NA NA
adequadamente
ajustadas para serem

Observacgoes

N N * Existéncia de uma faixa de pedestre (elevada), em frente a uma institui¢do de ensino (IFPB
Campus)

N N



58

59

60

61

62

usadas por pessoas
com mobilidade
reduzida?

As faixas de
pedestres: 1. Estdo
localizadas em
continuidade as
rampas de
acessibilidade? 2.
Contam com
seméaforos para
pedestres?

Os pedestres tém
trajetos muito grandes
nos cruzamentos?
E necessério o
estreitamento da via
no cruzamento e suas
intersecdes para dar
mais espago ao
pedestre?

As paradas de dnibus
estdo localizadas em
zonas com
visibilidade suficiente
e em uma faixa
auxiliar, separadas do
transito regular da
via?

A infraestrutura para
usudrios vulnerdveis
conta com iluminacao
suficiente para ser
usada em hordrios
noturnos, mantendo a
seguranca ideal?

1.
SIM;
2.
NAO

N.A N.A NA NA NA N.A N. A

A distancia a ser percorrida em todos os cruzamentos corresponde a largura das vias, que s@o
P P P P P P P P classificadas como simples de méo dupla. De toda forma, nio hé infraestrutura adequada para a
realizacdo desses cruzamentos

N N N N N N N N As vias ja ndo atendem a largura minima estabelecida em norma.

NA NA NA NA NA NA NA NA Nao hé infraestrutura especifica para paradas de 6nibus.

NA NA NA NA NA N NA NA



63  As zonas escolares
sdo tratadas de NA NA NA NA NA
maneira especial?

64 O limite de

velocidade para zonas
escolares € de 20
km/h?

65 As calcadas se

encontram em
condicdes adequadas N N N N N
para o transito
pedonal?

66  As dimensdes das
calcadas sdo
consideradas
adequadas?

67 Existe continuidade
nas calcadas
permitindo que o N N N N N
pedestre transite sem
invadir a via?

S: SIM

N: NAO

P:PARCIAL

N.A: NAO SE APLICA

N.A NA
N N
N N
N N
N N

Nenhuma atende as larguras minimas da ABNT NBR 9050/15



APENDICE II

RELATORIO FINAL

1) DADOS DO PROJETO

Etapa: Via existente - pds construcao

Localizagao: Bairro Jardim Oasis, Cajazeiras - PB, Brasil

CEP 58900-000

Data de realizacdo diurna: 24 de janeiro de 2023 Hora: 08:00 as 13:00h

Data de realizacao noturna: 15 de dezembro de 2022 [Hora: 18:30 as 21:30h

Equipe Auditora: Equipe de apoio:
Iane de Lira Bezerra Caroline Mufioz Cevada Jeronymo
Amanda Jéssica Rodrigues da Silva

Josefa Luana Barbosa Josué

2) DESCRICAO DO PROJETO

A pesquisa foi realizada em 8 (oito) vias locais do Bairro Jardim Odsis, na cidade de
Cajazeiras, interior da Paraiba. As vias estdo localizadas no entorno da institui¢do de ensino
do Instituto Federal da Paraiba (IFPB), possuem pavimentacdo em paralelepipedo e fazem

parte de uma 4rea predominantemente residencial.

3) PROCEDIMENTOS DE AUDITORIA

A presente auditoria iniciou a inspecdo de campo no dia 15 de dezembro de 2022 e
compreendeu a analise de um conjunto de elementos viarios em 8 (oito) vias locais no entorno
do IFPB Cajazeiras. Para tanto, foi desenvolvido um checklist contendo 7 (sete) topicos e 67
(sessenta e sete) quesitos a respeito de cada uma das vias. Esses questionamentos foram
desenvolvidos com base em guias de auditorias internacionais por auséncia de ferramentas
nacionais para tal. Apos o desenvolvimento dos checklists, a inspecao de campo foi realizada

com os objetos vidrios intencionados, durante o dia e a noite € em horarios de pico. Os




mecanismos de andlise foram realizados deslocando-se pelo lugar do projeto (pedestrianismo
e automovel) e realizando-se os respectivos registros fotograficos. As andlises dos dados
coletados foram efetuadas com bases em normativas e manuais nacionais vigentes e expdem

a conjuntura atual das vias frente as mesmas.

4) ENCONTROS E RECOMENDACOES

> A andlise do aspecto infraestrutural trouxe a tona a largura insatisfatéria das vias,
estacionamentos e cal¢adas quando comparadas as dimensdes minimas estabelecidas
pelo Manual de Travessias Urbanas do DNIT.
Recomendacoes: Ampliar a largura das calcadas em direcdo a via.
Regularizar e nivelar as calcadas.

> A sinalizacdo vertical também € um item deveras ausente em cada uma das oito vias e
1sso inclui placas de parada, de regulamentacdo de velocidade e todas as outras de
adverténcia, indicacdo e regulamentacao.

Recomendacoes:

Elaborar um plano de sinalizag@o vertical e realizar o inventdrio das placas a fim de
manter uma manuten¢do periddica;

Reforgar a fiscalizagdo e controle de velocidade nas vias, por intermédio da tecnologia;

> De igual maneira, a sinalizagdo horizontal € praticamente inexistente, carente de
demarcagdes horizontais longitudinais tanto de fluxo quanto de borda. Também néo
se vé sinalizacdes horizontais de reducdo de velocidade, nem linhas de detencdo
proximas a cruzamentos ou travessias de pedestres. As ondulagdes transversais,
quando existentes, sao desprovidas de qualquer sinalizacdo, seja horizontal ou vertical.
Recomendacoes:
Elaborar um plano de sinaliza¢do horizontal, com manutencao e fiscalizacao assidua;
Estudar e planejar a viabilidade de implementacdo de novas ondulagdes transversais,
dentro das normas técnicas.

> As intersecdes apresentam visualizagdo dificultada, quer seja por vegetacdo, quer seja
por estacionamentos laterais informais e muito préximos aos entroncamentos.
Também hé auséncia de sinalizacdo vertical e horizontal indicando as intersecdes em
“T” existentes.
Recomendacoes:
Negociar um sistema de podas regulares da vegetacao;
Proibir (e sinalizar!) estacionamento dentro das zonas mencionadas em norma.

> A iluminacdo das vias analisadas ndo atende ao minimo da  NBR 5101 (ABNT, 20
18).




Recomendacoes: Ampliar o nimero de postes/lumindrias, realizar um inventério e
manter um sistema de deteccio de irregularidades e mal funcionamento;

Instalar e divulgar um sistema de ouvidoria para que os civis possam solicitar a
resolugdo destes problemas.

As estruturas para usudrios vulnerdveis também sdo escassas ou inexistentes: ha
apenas uma faixa para pedestres, ndo ha estrutura para ciclistas e nem condi¢des de
trafegabilidade adequadas para pessoas com mobilidade reduzida e PC  Ds.
Recomendacoes: Amplificar, homogeneizar e formalizar a infraestrutura para estes
usudrios, como calcadas, travessias, rampas, ciclovias e ciclofaixas. Manter uma
gestdo de controle de qualidade dessa infraestrutura.

5) PRIORIZACAO

Em ordem de prioridades, elenca-se:

1y
2)
3)
4)
5)

Sinalizacdo vertical
Usudrios vulneraveis
Intersecoes
Iluminacao
Sinalizacdo horizontal.
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