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APRESENTACAO

Neste trabalho, Natan Diogo Pereira Aznar, reune dados estatisticos dos
acidentes de transito no perimetro das quatro principais avenidas objeto da
implantacdo do projeto do Sistema Binario de Maringa.

E preciso reconhecer que com o crescimento da frota de veiculos, uma das
ameacas a vida dos maringaenses em qualquer idade sdo os acidentes de transito.
Para ilustrar esse fato, basta observar que foram responsaveis por 70,7 Obitos em
média por ano em Maring4, incluindo a Av. Colombo, no periodo de 2002 a 2011,
além de um numero incalculavel de sequelas e que pode gerar um grande
sofrimento individual e familiar. Isso, sem contar o imenso prejuizo econdémico
causado pela invalidez, absenteismo no trabalho, gastos com atendimento hospitalar
imediato, recuperacgéo e reabilitacdo dos acidentados.

Trata-se de um texto alinhado a misséo da Universidade Estadual de Maringa,
gue segundo RES 021/2005-COU, refere-se a “produzir conhecimento por meio da
pesquisa (...) para formar cidadaos, profissionais e liderancas para a sociedade”.

Essa perspectiva cidadd ja se percebia no final do século XX com a
experiéncia do docente universitario prof. Darlei Landi, do Departamento de
Estatisticas-UEM, na coordenacéo do projeto de controle estatistico dos acidentes
de transito no perimetro urbano da cidade de Maringa, em conjunto com o 4°
Batalh&o da Policia Militar.

E, totalmente de acordo com a visdo de futuro da Universidade Estadual de
Maringa: “(...) atender as necessidades e aos anseios da sociedade de forma geral,
e aos da comunidade onde ela esta inserida” (RES 021/2005-COU).

Maringa, outubro de 2012.

Caio Diogo Pereira Aznar
Formado em Administracdo de Empresas-Cesumar

Cursando Pés-graduacdo em Administragdo de Empresas-FGV.



INTRODUCAO

O espaco urbano é simultaneamente fragmentado e articulado, pois cada uma
das partes mantém relacBes espaciais com as demais, ainda que de intensidade
muito variavel. Essas relagcbes manifestam-se empiricamente por meio de fluxos de
veiculos e de pessoas associados as operacOfes de carga e descarga de
mercadorias, aos deslocamentos cotidianos entre as areas residenciais e 0sS
diversos locais de trabalho, aos deslocamentos menos frequentes para compras no
centro da cidade ou nas lojas do bairro, as visitas aos parentes e amigos, e as idas

ao cinema, culto religioso, praia e parques. (CORREA, 2003).

DaMatta (2010) observa que se had um termdémetro para medir o grau de
cidadania de um povo, o transito certamente encabeca a lista dos itens culturais que
fazem isso com precisdo: constitui-se dentro do espaco publico, lugar de encontro
entre classes sociais distintas, e requer um convivio igualitario, com leis que valham

para todos e que sejam respeitadas.

Os acidentes sado justificados pelo ato de dirigir acima da velocidade
permitida? Questionamos desse modo o nivel de civilidade no transito de Maringa
guantificando o nimero de acidentes ocorridos nas principais vias que tiveram seu
transito alterado.

O objetivo deste trabalho é analisar, quantitativa e qualitativamente, a
evolucdo dos acidentes de transito registrados pelo 4° Batalhdo da Policia Militar (4°
BPM), no biénio 2010-2011, nas avenidas Sao Paulo, Herval, Duque de Caxias e
Parana, na quarta e mais importante etapa de implantacdo do Sistema Binario de
Maringa.

Se houve ou ndo melhorias, elas serdo analisadas comparando os resultados
com os dados estatisticos anteriores a implantacdo do projeto, ou seja, 1995 e o
triénio 2007-2009. Nesse contexto, ter como referéncia o ano de 1995, deve-se a
implantagéo do Plano Real brasileiro, iniciado em 27 de fevereiro de 1994, com seus
objetivos de estabilizacdo e reformas econbmicas, através da Medida Provisoéria

434. Isso levou a uma significativa mudanca na sociedade brasileira e tem seus



reflexos na melhoria socioeconémica e de consumo dos brasileiros. Santos (1996b)
alerta para o aumento do consumo no Brasil. O autor considera este fato relevante
para o estudo da nova urbanizacdo brasileira, quantitativa e qualitativamente
diferente, apresentada por ele como diversificada e complexa. Para tal, foi realizado
um levantamento bibliografico obtido de livros, dissertacdes, jornais e revistas.

A cidade é um organismo dindmico. No Brasil, o debate sobre os problemas e
perspectivas para o futuro das cidades ganha destaque. A quantidade de veiculos
circulando nas cidades esta cada vez maior e aumenta os desafios para melhorar
sua mobilidade. O crescimento constante da populacdo urbana requer novos
projetos e a acelerada expansado urbana, exige solu¢cdes inovadoras no

planejamento e nos planos diretores.

Elaborada em outubro de 1958, na Colémbia, pelo Seminario dos Técnicos e
Funcionarios em Planejamento Urbano, a Carta dos Andes, segundo Ferrari (1986,
p. 3), ja conceituava didaticamente planejamento: em um sentido amplo,
planejamento é um método de aplicacdo, continuo e permanente, destinado a
resolver, racionalmente, os problemas que afetam uma sociedade situada em
determinado espaco, em determinada época, através de uma previsdo ordenada

capaz de antecipar suas ulteriores consequéncias.

No planejamento urbano, existem os Planos Diretores, que sao instrumentos
para organizar o crescimento urbano e assegurar qualidade de vida aos seus

moradores, sendo obrigatérios para todo municipios do Estado do Parana.

No primeiro Plano Diretor elaborado para Maringd em 1967, a cidade é
destacada como “expoente e exemplo nacional” evidenciando-se a sua imagem
como capital regional (MARINGA, 1967, p. 23). Ao mesmo tempo, o Plano, ao utilizar
temas e expressdes frequentes na época da construcdo de Brasilia, mostra a
necessidade dos planejadores se aproximarem dos conceitos e das teorias
urbanisticas empreendidas na capital federal. “O projeto de Maringa baseia-se nos
principios do zoneamento rigido de usos e niveis de habitacdo, enunciados na Carta
de Atenas...” (MARINGA, 1967, v.2, p. 190).



O projeto idealizado previa a estruturacdo espacial da cidade em zonas
funcionais - residencial, comercial, industrial, médico-hospitalar e administrativa -
previamente definidas, articuladas entre si por amplas avenidas, objetivando um

desenvolvimento harménico (MORO, 2003).

O segundo Plano Diretor foi elaborado pela Metroplan Consércio
Intermunicipal para o Desenvolvimento da Regido Metropolitana de Maring4, em

1991, porém faltou sua implementacao ao processo de planejamento.

O desejo de planejamento de cidades atingiu 0 &pice no século XX, sobretudo
apos a Segunda Guerra. O suico Le Corbusier influenciou grande parte da
arquitetura e do urbanismo brasileiro no século XX. Segundo o arquiteto Fernando
Serapido (2012, p. 6), curador do encontro Arg. Futuro, 2012, que ocorreu em Sao
Paulo, nos dias 24 e 25 de setembro, a vanguarda urbanistica da época acreditava
na setorizagdo, ou seja, um lugar para morar, outro para trabalhar, outro para

consumir, 0 que mais tarde, descobriu-se que a separacéo foi um erro.

Apesar de ter nascido de um processo de planejamento urbano, no auge da
setorizacdo, a cidade de Maringa ja passou por diversas modificacdes e ingeréncias
na ordenacdo do uso de seu territdrio que comprometeram alguns pilares da
qualidade de vida local. Segundo Costa (1991), véarios loteamentos irregulares,
desarticulados, implantados, sobretudo, na area de expansdo da regido norte,

danificaram a funcionalidade do desenho urbano.

Maringd € uma cidade cujo legado traduzia-se por uma precisa divisao
espacial, logo, social, criteriosamente elaborada e edificada em funcdo dos
interesses especulativos e imobiliarios da companhia inglesa. (RODRIGUES, 2004,
p.316). O resultado disso foi a formacdo de uma cidade altamente segregada e
segregadora que, com o0 intenso crescimento urbano, a partir da década de 1960
para o lado norte do plano, expulsa sistematicamente a populagéo de baixa renda
para além dos limites do plano inicial e para além dos perimetros que se

estabeleceram nas futuras legislagcbes (RODRIGUES, 2004).

Arantes (2007), afirma que, nem sempre o plano diretor, mesmo quando
elaborado coletivamente pela sociedade, pode garantir um bom planejamento.
8



Estudos devem ser realizados antecipadamente para que as implantacbes e

alteracdes tenham resultados positivos.

Ao longo dos anos, Maring4 tornou-se um grande polo de convergéncia
econdmica destacando-se como centro meédico, universitario, comercial e industrial.
Para Santos (1991), a economia se tornou mundializada e todas as sociedades
terminaram por adotar, de forma relativamente totalizada e explicita, um modelo
técnico Unico que se sobrepde a multiplicidade de recursos naturais e humanos. A
cidade com rapidez ganhou populacdo. O censo demografico do Instituto Brasileiro
de Geografia e Estatisticas (IBGE), em 2010, apontava 357.117 habitantes em
Maringa, e a estimativa de crescimento populacional, entre 2010 e 2012, na época

foi de 367.410 habitantes, como mostra a Tabela 1, um aumento de 2,89%.

Tabela 1 — Maringa (PR). A Evolugéo Populacional, 1950-2012

Ano Populacao
1950 38.588

1960 104.231
1970 121.374
1980 168.194
1991 239.930
2000 288.693
2010 357.117
2012* 367.410

Fonte: IBGE * Estimativa

No periodo de 1950 a 2000, o municipio de Maringa passou de
predominantemente rural para urbano. O processo rapido de urbanizacdo gerou um
acumulo de demandas n&o atendidas, causando problemas urbanos como
desemprego, subemprego, violéncia urbana, moradia, infraestrutura urbana, ma

qualidade dos servigos publicos, etc.

A essa rapidez no “inchago” da cidade acrescente-se a outro fator, como o

crescimento da frota de veiculos de Maringad. Segundo Ferraz e Torres (2004), a
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medida que uma cidade experimenta um maior desenvolvimento socioecondmico,
torna-se inevitdvel o aumento nos indices de motorizacédo, pois a posse do veiculo

(carro ou moto) representa uma comodidade que poucas pessoas renunciam.

Para se ter uma dimensdo do que isso significa, em 12 anos, de 2000 até
2012, o crescimento de veiculos registrados no municipio, segundo o DETRAN-PR,
passou de uma frota de 112.458 veiculos no ano 2000 para 260.402 veiculos até
abril de 2012, um aumento de aproximadamente 131% (Tabela 2 e o Gréfico 1).

Tabela 2 — Maringa (PR). Evolucéo da Frota de Veiculos, 2000-2012

Ano Numero de veiculos
2000 112.458
2001 120.813
2002 129.727
2003 140.654
2004 151.278
2005 161.223
2006 171.382
2007 185.755
2008 203.660
2009 220.294
2010 237.656
2011 255.238
2012~ 260.402

Fonte: DETRAN-PR *Até Abril

10



Gréfico 1 — Maringa (PR). Evolucao da Frota de Veiculos, 2000 — 2012
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Fonte: DETRAN-PR

Schmidt (2007), alerta que as cidades ndo podem se transformar em espaco
s6 dos automoveis, sendo necessario que elas possam pensar seu desenvolvimento
sem abrir mdo da qualidade de vida das pessoas. Menciona ainda que, Curitiba
construiu uma equacgéo de planejamento, combinando transporte, uso do solo e
outros fatores, que propiciou a cidade criar um modelo de desenvolvimento mais
equilibrado e sustentavel, que resiste as pressbes na area de habitacdo e de
ocupacao de suas reservas ambientais.

Moro (2003), afirma que o espaco da cidade € o territério no qual o cidadao
exerce, com toda plenitude, sua soberania, o exercicio da cidadania. Em agosto de
1996, no Primeiro Ciclo de Debates sobre Seguranca no Transito, realizado em
Maringa, foram apontados varios problemas e sugestbes pela comunidade
maringaense. Algumas delas ja fazem parte do cotidiano da cidade, como a retirada
da feira livre da Av. Cerro Azul e alocagédo nas proximidades do Teatro Barracdo e
Cemitério Municipal, a sincronizacdo dos semaforos na area central de cidade que
ocorreu, juntamente, com a implantacdo do Sistema Binario, denominada Onda
Verde, e ja no transporte coletivo, houve a implantacéo de linhas interbairros, linhas
oito e nove.

No texto de Moro (2003), observa-se questbes de ordem geoambiental e

socioespacial que a administracdo publica e os diversos segmentos da sociedade
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maringaense deverdo encontrar solucdes adequadas, como a renovagdo da
arborizacdo de ruas do centro da cidade, o manejo geoecoldgico dos bosques,
pracas e parques urbanos, a articulacdo viaria entre o nucleo central urbano e a
zona Norte da cidade, dificultada pela barreira fisica da Universidade Estadual de
Maringa (UEM).

A implantacdo da Universidade Estadual de Maringd — UEM, na década de
1970, na parte norte, contribuiu para densificar e intensificar os deslocamentos entre
0 norte e o sul da cidade. Maringa afirmava-se como centro regional, concorrendo
com outras cidades criadas com o mesmo intuito, como Londrina, Cianorte e
Umuarama, e tendo como nucleos menores outras tantas que mantiveram o seu
papel de produtores agricolas cujo escoamento dava-se por tais centros maiores
(GRZEGORCZYK, 2000).

Neste ano de eleigcbes (2012), Viana afirma que os prefeitos, novos ou
reeleitos, terdo que fazer face a “era das cidades” na economia mundial, cada
problema, deficiéncia ou gargalo de uma cidade deixa de ser um problema so6 dela
para tornar-se um empecilho a economia de todo um pais. Engarrafamentos,
poluicdo, isolamento dos suburbios, falta de areas verdes, afetam ndo somente a
vida do cidaddo, mas também a capacidade da economia para continuar crescendo.
Nesse sentido Moreno, afirma que séo as (...) cidades, e ndo os paises, que passam

a comandar a criacao de riqueza.
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O SISTEMA BINARIO DE TRANSITO DE MARINGA

“0O que pode ser medido pode ser mudado.”

Eduardo L. Moreno

Marcuse, (1970, p. 62), afirma que “hoje temos a capacidade de transformar o
mundo em um inferno e estamos a caminho de fazé-lo. Mas também temos a
capacidade de fazer exatamente o contrario”.

Portanto a implantagdo do Sistema Binario de Transito nas avenidas S&o
Paulo, Parana, Herval e Duque de Caxias, em janeiro de 2010, foi a alternativa
adotada pela Prefeitura Municipal de Maringa e a SETRAN para atender as
necessidades de deslocamento dos veiculos na area central. Isso porque , segundo
Simdes (2001), os planos de acdo sdo medidas de intervengfes nos locais criticos,
nas vias e no uso e ocupacao o solo, para aumento da seguranca no transito
urbano.

A cidade de Maringa foi planejada para o automével, com um sistema viario
composto por grandes avenidas, principais e secundérias, rotatérias, vias
paisagisticas, etc. Porém, ainda assim convive com um transito congestionado. Um
planejamento que, em si, favorecia a circulacdo de veiculos, que nao foi
acompanhada por politicas publicas de transporte e mobilidade que privilegiassem o
transporte coletivo em detrimento do individual. O préximo desafio da Secretaria de
Transportes de Maringa (SETRAN), é a implantacdo de um projeto de priorizacao do
transporte coletivo sobre transporte individual, projeto esse fundamental para a
continuidade do desenvolvimento com a qualidade de vida que os moradores da
cidade de Maringa merecem.

A seguranca viaria € um tema questionado atualmente, principalmente nas
grandes e médias cidades brasileiras, devido ao conflito entre fluidez e moderacao
de trdfego demandado por todos os usuarios das vias. Com o crescimento da frota

automotora nacional, a partir da década de 1990, esforcos de engenharia em
13



medidas de moderacédo de trafego e esforcos legais, a través da criacdo do Cdédigo
Brasileiro de Transito (DENATRAN, 1997) procuraram minimizar o problema.

O tracado viario é o elemento “morfologico” de maior relagdo com o territorio,
relacionando-se de forma direta com a formacéo e o crescimento da cidade, por ser
0 abrigo das fung¢bes urbanas primordiais: deslocamento, percurso e mobilidade de
pessoas, bens e idéias (MENEGUETTI, 2001).

Uma mudanca radical no espaco viario, provavelmente, traria reacdes da
sociedade, ja que alteracdes no transito tiraram as pessoas de sua zona de conforto.
Por sua vez, Edson Luis Pereira, diretor de trafego da Setran do municipio afirma
que com a mudanca do Sistema Binario houve uma mudanca de uso e de costume
do condutor maringaense, que possui 0 habito de andar em vias de sentido duplo

sendo hoje vias de méo-unica.

A estatistica dos acidentes serve para analisar a evolucdo dos mesmos e a
eficiéncia das medidas implementadas visando sua reducdo, a través do
acompanhamento dos indices mensais e anuais. O acidente de transito, em
particular, apresenta elementos fundamentais para ser caracterizado com um
processo social e suas consequéncias, pela sua regularidade e gravidade, pode
proporcionar 0s mais variados objetos de pesquisas socioldgicas ou antropoldgicas,
podendo subsidiar estudos na sociologia urbana, cultura, econémica, médica, das
relacdes do género do trabalho, da violéncia e criminalidade, etc (ROMANO, 2011).

Em 1997, o projeto do Sistema Binario na area central de Maringd comecou a
ser idealizado pelos técnicos da SETRAN. As mudancas para a implantacdo do
sistema tiveram inicio em novembro de 2009. Desde entdo foram realizadas
modificagdes nos sentidos de 22 vias nas regides da Zona 7-Jardim Universitario,
Zona 2 e nas 4 Avenidas da regido central. Essas alteracdes serdo apresentadas a

seguir em quatro etapas.
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1.1. 12ETAPA —ZONA 7 — JARDIM UNIVERSITARIO

A primeira etapa das modificagcbes focou a regido da Zona 7 - Jardim
Universitario, iniciando a implantacdo entre os dias 22 e 28 de Novembro de 2009
quando as Ruas Paranagua, Osvaldo Cruz, Tiete, Braganca, Jangada, Quintino
Bocailva e Mandaguari e, a Av. Professor Lauro Werneck sofreram alteragdes nos
seus sentidos. A Rua Paranagua passou a ter um sentido Unico em dire¢cdo ao
centro da cidade. A Av. Prof. Lauro Werneck tornou-se extensdo da Av. Duque de

Caxias (Figura 1).

Figura l-12Etapa-Zona 7 - Jardim Universitario

12 Etapa - 22/11/2009
Zona 7 - Jardim Universitario

|

"@""‘7 -
S
~ " Mang m:'% I n
ﬁ’i > %M"’bu
o e
A
=% 7
/ N , H
\ . B M
#~ L fg/

l l Avenida B nana

Noted/Sul

d/‘ ‘ Avenda Binding
Sul/Norte
CONLEeN!Ido

' lnhe'n-aéc}, Sﬁ r\mkt::

- R com sentido

- ' Inversdz Norte/Sul

s e Lo G2 Ru3 com ssrdo
8 :_ A L lmvemrisde *vina cxdn

e R3O s do
' \l Imvsorido Lccmbxlo
o~

Fonte: SETRAN

15



1.2. 22ETAPA -ZONA 7 - UEM/Av. MORANGUEIRA

Ainda na Zona 7 - Jardim Universitario, a segunda etapa alterou os sentidos
das Ruas Deputado Ardinal Ribas, 10 de Maio, Alberto Byington Junior, Antonio
Marin, Doutor Miguel V. Ferreira e Clementina Basseto, tornando-as de sentido
anico A implantacdo dessas alteracdes iniciou no dia 29 de novembro com o término
em 5 de dezembro de 2009 (Figura 2).

Figura 2 - 2 2 Etapa Zona 7 - UEM/Av. Morangueira
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1.3. 32@Etapa-Zona?2

Na terceira etapa, as alteracdes foram realizadas na Zona 2. As Ruas Martim
Afonso, Vaz Caminha, Sdo Marcelino Champagnat, Padre Germano L. Mayer, Dr.
Arnon R. de Campos, Felipe Camarédo, Fernandes Vieira e Arthur Thomas tiveram
mudancas nos sentidos do trafego. As alteracdes foram feitas entre os dias 13 e 19
de Dezembro de 2009 (Figura 3).

Figura 3 - 32 Etapa - Zona 2
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1.4. 42 ETAPA — IMPLANTACAO DO SISTEMA BINARIO DE MARINGA

A quarta etapa, implantada no més de janeiro de 2010, é considerada a mais
importante mudanca do projeto; consistiu na transformacéo de quatro das principais
vias de circulagdo de veiculos e pedestres da cidade.

Para a melhoria da fluidez dos veiculos, a Prefeitura de Maringa, em 2010,
investiu mais de R$ 5 milhées na execucdo de uma grande mudanga no sistema
viario de Maringa, com a transformacédo de quatro Avenidas principais (Avenida
Parand, Avenida Duque de Caxias, Avenida Herval e Avenida S&o Paulo), todas no
sentido norte/sul, em Sistema Binario, com as suas duas pistas passando a ter
sentido Unico (ROMANO, 2011). Nas Avenidas Sdo Paulo e Duque de Caxias, 0
sentido

sentido tornou-se centro/bairro e nas Avenidas Herval e Parang,

bairro/centro (Figura 4).

Figura 4 - 42 Etapa Maringa - Sistema Binario
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ANALISE DOS ACIDENTES NAS AVENIDAS BINARIAS

O que ndo é medido ndo pode ser melhorado, ou seja, € necesséria a busca
de medidas para a melhoria no gerenciamento das cidades e que deem suporte para
garantia da qualidade analisando realmente quais sdo os principais elementos que
contribuem para isso (ISHIKAWA, 1986).

Os indices de acidentes de transito vém sendo usados para caracterizar
situacdo da seguranca de trafego de paises, estados e municipios, comparando 0s
valores obtidos entre si e também com indices padrdes internacionais. Além disto,
os indices servem para avaliar os resultados das medidas de tratamento
implantados na malha viarios pelo érgao gestor de transito.

A seguir serdo apresentados os dados dos acidentes de transito em cada
uma das quatro vias da etapa 4 do Sistema Binario. Como mostram os Gréficos 2, 3,
4 e 5. E a comparagdo dos mesmos em porcentagem entre os anos de estudo,
conforme as Tabelas 343.4,444.4,545.4e6 46.4.

Gréfico 2 — Evolucao dos acidentes de transito na Avenida Sao Paulo.
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Tabela 3 - Comparacao entre percentuais dos Acidentes de Transito na Av. Séo
Paulo, 1995 e 2007-2011 (Variacdo Anual em %).

Ano 1995 2007 2008 2009 2010 2011

1995 162 +11,7 +6,2 +3,7 -10,5 -27,8

ORG: AZNAR, 2012

De acordo com o Grafico 2 percebe-se que, em 1995, ocorreram 162
acidentes de transito na Av. Sao Paulo. A frota maringaense de veiculos registrados
no Detran-PR, nesse ano, era de 93.385 unidades. A taxa de crescimento dos
acidentes, conforme a Tabela 2, foi de 11,7% (181/161), 6,2% (162/172) e 3,7%
(162/168), nos anos de 2007, 2008 e 2009, respectivamente.

A analise dos dados revela queda no indice dos acidentes, tomando como
base 0 ano de 1995 comparando-o ao biénio 2010 e 2011, decréscimo de -10,5%
(162/145) e -27,8% (162/117), respectivamente (Tabela 3).

Tabela 3.1 - Comparacao entre percentuais dos Acidentes de Transito na Av. S&o
Paulo, 2007 e 2008-2011 (Variacdo Anual em %).

Ano 1995 2007 2008 2009 2010 2011

2007 181 -5,0 -7,2 -19,9 -35,4

ORG: AZNAR, 2012

Em 2007, constatou-se a ocorréncia de 181 acidentes, o maior indice
verificado no periodo deste estudo. Confrontando com os dados dos anos de 2008 e
2009 a queda percentual foi de -5% (181/172) no primeiro ano e, manteve a mesma
tendéncia, no segundo ano, com -7,2% (181/168) acidentes.

Apos a implantagédo do Sistema Binario na Avenida, 2010, comparado a 2007,
0S registros mostram uma sequéncia de queda dos acidentes, -19,9% (181/145). E
comparado ao segundo ano de funcionamento da implantacdo, 2011, os numeros de
acidentes diminuiram -35,4% (181/117) (Tabela 3.1).

20



Tabela 3.2 - Comparacao Evolucdo dos Acidentes de Transito na Av. Sdo Paulo,
2008 e 2009-2011 (Variacao Anual em %).

Ano 1995 2007 2008 2009 2010 2011

2008 172 -2,3 -15,7 - 32,0

ORG: AZNAR, 2012
No ano de 2008, o total de acidentes registrados foi de 172 conforme o

Grafico 2. Do ano base comparativamente a 2009, verificou-se uma queda de -2,3%
(172/168). Percebe-se um decréscimo de -15,7% (172/145) nos acidentes
observando os dados de 2008 e 2010. Tomando o ano de 2011, como referéncia,
em relacdo ao ano de 2008, os dados revelam uma queda acentuada de -32%
(172/117) de ocorréncias (Tabela 3.2).

Tabela 3.3 - Comparacao entre percentuais dos Acidentes de Transito na Av. S&o
Paulo, 2009 e 2010-2011 (Variagdo Anual em %).

Ano 1995 2007 2008 2009 2010 2011

2009 168 - 13,7 - 30,4

ORG: AZNAR, 2012

O ano de 2009, anterior a implantacdo do binario na Av. Sdo Paulo, foram
registrados pelo 4° BPM 168 acidentes, conforme o Grafico 2. Apdés a implantacao
do binario ano 2010 e 2011, comparando-se a 2009, nota-se pela Tabela 3.3, que 0s
acidentes registrados continuaram em queda, decresceram -13,7% (168/145) em
2010 e -30,4% (168/117) em 2011.

Tabela 3.4 - Comparacgao entre percentuais dos Acidentes de Transito na Av. S&o
Paulo, 2010 e 2011 (Variacdo Anual em %).

Ano 1995 2007 2008 2009 2010 2011

2009 145 -19.3

ORG: AZNAR, 2012

A Tabela 3.4 revela a partir de dados dos acidentes de transito na Av. Séao
Paulo, que o periodo 2010-2011, registrou queda de -19,3% (145/117) no numero de
acidentes para uma frota composta de 237.656 unidades e uma cifra de 357.077

habitantes em Maringa.
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Gréfico 3 — Evolucao dos acidentes de transito na Avenida Parana.

200
180
160
140
120
100
80
60
40
20

1386

Ano

W 1995 w2007 w2008 m2009 m2010 m2011

Fonte: 4° BPM

Tabela 4 - Comparacédo entre percentuais dos Acidentes de Transito na Av. Parana,
1995 e 2007-2011 (Variagdo Anual em %).

Ano

1995

2007

2008

2009

2010

2011

1995

134

+ 15,7

+5,2

+11,9

+ 38,8

-12,7

ORG: AZNAR, 2012

A partir de dados do Grafico 5, na Av. Parana foram registrados 134 acidentes

no ano de 1995. Comparado 1995 aos anos 2007, 2008 e 2009, a Tabela 3
demonstra crescimento na taxa de acidentes em 15,7% (134/155), 5,2% (134/141),

11,9% (134/150), respectivamente (Tabela 4).

A analise dos dados registrados em 1995 comparados a 2010, mostra um

aumento no percentual de acidentes na avenida de 38,8% (134/186). Difere se

compararmos com 2011, que revela queda nos registros de -12,7% (134/117)
(Tabela 4).
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Tabela 4.1 - Comparacdo entre percentuais dos Acidentes de Transito na Av.
Parana, 2007 e 2008-2011 (Variacdo Anual em %).

Ano 1995 2007 2008 2009 2010 2011

2007 155 -9,0 -3,2 + 20,0 -24,5

ORG: AZNAR, 2012
Em 2007, na Av. Paran ocorreram 155 acidentes, ao comparando com 0s

dos anos 2008 e 2009 a queda percentual foi de -9,0% (155/141) em 2008 e o
decréscimo se manteve em 2009, com -3,2% (155/150) acidentes.

Contrapondo os dados do ano de 2007, base de comparacéo e os verificados
em 2010, primeiro ano de implantagcdo do Sistema Binario os registros mostram um
crescimento de 20,0% (155/186) nos acidentes. Cabe destacar que no segundo ano
de funcionamento, 2011, os numeros de acidentes diminuiram -24,5% (155/117),

conforme a Tabela 4.1.

Tabela 4.2 - Comparacdo entre percentuais dos Acidentes de Transito na Av.
Parand, 2008 e 2009-2011 (Variacdo Anual em %).

Ano 1995 2007 2008 2009 2010 2011

2008 141 +6,4 +31,9 -17,0

ORG: AZNAR, 2012

No ano de 2008, o total de acidentes registrados foi de 141. Comparado a
2009, o aumento verificado foi de 6,4% (141/150) e analisando com os dados de
2008 e 2010, nota-se pela Tabela 4.2, um aumento de 31,9% (141/186) nos
acidentes. Tendo como referéncia o ano base de 2008 em relacdo a 2011 a queda
foi de -17,0% (141/117).

Tabela 4.3 - Comparacdo entre percentuais dos Acidentes de Transito na Av.
Parand, 2009 e 2010-2011 (Variacdo Anual em %).

Ano 1995 2007 2008 2009 2010 2011

2009 150 +24,0 -22,0

ORG: AZNAR, 2012

Em 2009, ano anterior a implantacdo do binario na avenida, foram registrados

150 acidentes. Verificando os dados do biénio 2010-2011 e comparando-os a 2009,
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percebe-se pela Tabela 4.3, um aumento de 24,0% em 2010 (150/186) e em 2011

um decréscimo de -22,0% (150/117) nos acidentes.

Tabela 4.4 - Comparacdo entre percentuais dos Acidentes de Transito na Av.
Parana, 2010 e 2011 (Variacdo Anual em %).

Ano 1995 2007 2008 2009 2010 2011

2010 186 -37,1

ORG: AZNAR, 2012

Nota-se pela Tabela 4.4, comparando-se os anos de 2010 e 2011 a

diminuicao de -37,1% (186/117) nos registros de acidentes na referida avenida.

Gréfico 4 — Evolucéo dos acidentes de transito na Avenida Herval.
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Tabela 5 - Comparacao entre percentuais dos Acidentes de Transito na Av. Herval,
1995 e 2007-2011 (Variacado Anual em %).

Ano 1995 2007 2008 2009 2010 2011

1995 103 -41,8 -29,1 -22,0 +31,1 +17,5

ORG: AZNAR, 2012
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De acordo com o Grafico 4, a Av. Herval no ano de 1995, base de referencia,
registrou um total de 103 acidentes. A taxa de diminuicdo dos acidentes foi de
-41,8% (103/60), - 29,1% (103/73) e -22,0% (103/70), nos anos de 2007, 2008 e
2009, respectivamente. Os dados comprovados, ap0s as quedas verificadas no
triénio, revelam uma inversdo e em 2010 o crescimento foi de 31,1% (103/135),
fechando o ano de 2011 com acréscimo de 17,5% (103/121) (Tabela 5).

Tabela 5.1 - Comparacao entre percentuais dos Acidentes de Transito na Av. Herval,
2007 e 2008-2011 (Variacdo Anual em %).

Ano 1995 2007 2008 2009 2010 2011

2007 60 + 21,7 +16,7 +125,0 +101,7

ORG: AZNAR, 2012

Observa-se na Tabela 5.1, um aumento no nimero de acidentes registrados
na via em 2007 de 60 acidentes para 73 eventos em 2008, cabe destacar o
crescimento de 21,7% (60/73) nos acidentes e, em 2009, o aumento passou a ser de
16,7% (60/70) acima dos ocorridos em 2007.

Apos a implantacdo do Sistema Binario, o numero de acidentes registrou
indices preocupantes. No ano de 2010, foram 125% (60/135) acidentes a mais que

2007, e 2011 o aumento foi de 101,7% (60/121) em relagdo ao mesmo ano.

Tabela 5.2 - Comparacao entre percentuais dos Acidentes de Transito na Av. Herval,
2008 e 2009-2011 (Variacdo Anual em %).

Ano 1995 2007 2008 2009 2010 2011

2008 73 -4,1 +92,9 + 65,8

ORG: AZNAR, 2012

No ano de 2008 foram registrados 73 acidentes. Comparado a 2009, esse
namero caiu em -4,1% (73/70). Entretanto, analisando os dados apés a implantagéo
do binario, o crescimento no nimero de acidentes passou de 92,9% (73/135) em
2010 e de 65,8% (73/121) em 2011 (Tabela 5.2).
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Tabela 5.3 - Comparacao entre percentuais dos Acidentes de Transito na Av. Herval,
2009 e 2010-2011 (Variagao Anual em %).

Ano 1995 2007 2008 2009 2010 2011

2009 70 +92,9 +72,9

ORG: AZNAR, 2012

No ano de 2009, anterior a mudanca para o binario, registra-se um total de 70
acidentes nessa via expressa. Observa-se que na Av. Herval apés a implantacéo do
Sistema Binario, pelos dados da Tabela 5.3, os acidentes aumentaram
consideravelmente. No ano de 2010 registrou-se um indice de 92,9% (70/135) a

mais de acidentes que em 2009 e aumentou em 72,9% (70/121) para 2011.

Tabela 5.4 - Comparacao entre percentuais dos Acidentes de Transito na Av. Herval,
2010 e 2011 (Variagdo Anual em %).

Ano 1995 2007 2008 2009 2010 2011

2009 135 -10,4

ORG: AZNAR, 2012

Tomando como base o ano de 2010, primeiro ano de funcionamento do
sistema binario e contrastando com o ano de 2011, o registro no numero de
acidentes diminuiu em -10,4% (135/121), segundo a Tabela 5.4.
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Gréfico 5 — Evolugcdo dos acidentes de transito na Avenida Duque de Caxias.
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Tabela 6 - Comparacéo entre percentuais dos Acidentes de Transito na Av. Duque

de Caxias, 1995 e 2007 a 2011 (Variacdo Anual em %).
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ORG: AZNAR, 2012

No ano de 1995 conforme o Gréfico 5, foram registrados 97 acidentes na Av.

Duque de Caxias. A analise comparativa com o ano de 2007 revela um aumento de
5,2% (97/102). Em 2008 e 2009 os dados mostram diminuicéo de -21,7% (97/76) e

de -8,3% (97/89) respectivamente.

Em relagdo ao biénio 2010-2011, a comparacdo com 1995, os dados da

Tabela 5 revelam aumento de 19.6% (97/116) e 6,2% (97/102) no numero de

acidentes, (Tabela 6).
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Tabela 6.1 - Comparacédo entre percentuais dos Acidentes de Transito na Av. Duque
de Caxias, 2007 e 2008 a 2011 (Variacdo Anual em %).

Ano 1995 2007 2008 2009 2010 2011

2007 102 - 25,5 -12,8 + 13,7 +1,0

ORG: AZNAR, 2012

Observa-se na Tabela 6.1, uma queda no numero de acidentes registrados na
via em 2007 em relacédo a 2008 e 2009, foram -25,5% (102/76) e -12,8% (102/89)
respectivamente.

Apo6s a implantacdo do Sistema Binario, o numero de acidentes tiveram
registros de aumento. No ano de 2010, foram 13,7% (102/116) acidentes a mais que
2007, e 2011 o aumento foi de 1,0% (102/103).

Tabela 6.2 - Comparacédo entre percentuais dos Acidentes de Transito na Av. Duque
de Caxias, 2008 e 2009 a 2011 (Variacdo Anual em %).

Ano 1995 2007 2008 2009 2010 2011

2008 76 +17,1 +52,6 +35,5

ORG: AZNAR, 2012

Os dados revelam que no ano de 2008 foram registrados na Av. Duque de
Caxias 76 acidentes. Em comparacdo a 2009, houve aumento de 17,1% (76/89),
com relacdo ao biénio 2010-2011, os dados destacam o crescimento de 52,6%
(76/116) e 35,5% (76/103) respectivamente, conforme Tabela 6.2.

Tabela 6.3 - Comparacédo entre percentuais dos Acidentes de Transito na Av. Duque
de Caxias, 2009 e 2010 a 2011 (Variacdo Anual em %).

Ano

1995

2007

2008

2009

2010

2011

2009

89

+ 30,3

+ 15,7

ORG: AZNAR, 2012
No ano de 2009 como observado no Grafico 5 registrou-se 89 acidentes.

Comparando-o com o biénio 2010-2011, segundo a Tabela 6.3, os dados revelam
crescimento de 30,3% (89/116) e 15,7% (89/103).
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Tabela 6.4 - Comparacédo entre percentuais dos Acidentes de Transito na Av. Duque
de Caxias, 2010 e 2011 (Variagao Anual em %).

Ano 1995 2007 2008 2009 2010 2011

2010 116 -11,2

ORG: AZNAR, 2012

Em 2010 foram registrados 116 acidentes na avenida. E nota-se no ano de
2011 o total de 103, o que revela uma diminuicdo de -11,2% (116/103), como se
observa na Tabela 6.4.
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SINTESE DOS ACIDENTES NAS AVENIDAS BINARIAS

“Compreender é mudar”

Sartre

A regulamentacéo de velocidades moderadas nas vias urbanas € fundamental
para reducdo do nimero e da gravidade dos acidentes de transito. E importante
observar que a maioria dos paises europeus adota a velocidade maxima em area
urbana igual a 50 km/h, para diminuicdo dos acidentes, e consequentemente, melhor
seguranca e conforto nos deslocamentos. Para uma velocidade de 30 km/h tem-se
um percentual de 10% no numero de Obitos, para velocidade de 50 km/h a
probabilidade de morte por atropelamento é superior a 80% das ocorréncias, acima
de 60 km/h a fatalidade € praticamente certa. Neste contexto, recomenda-se que na
area central o limite de velocidade nas vias seja igual a 30 km/h, assim como, nas
vias locais em areas escolares e residenciais. Nas demais areas, em vias arteriais e
coletoras, onde houver pouco fluxo de pedestres, vias com velocidade maxima de 40
km/h e nas vias arteriais, em regides afastadas, onde ndo houver fluxo de pedestres,
vias com limite de velocidade de 50 km/h. O limite de velocidade nas vias deve ser
monitorado e quando houver indices elevados de acidentes, a velocidade maxima
deve ser reduzida (OECD/ECMT, 2006).

Entre as infracdes de transito cometidas pelos maringaenses, 0 excesso de
velocidade lidera a lista; entre janeiro e junho de 2012, 43.503 motoristas foram
multados por desrespeitar a velocidade permitida nas vias do municipio de Maringa.
Dirigindo acima de 20% da velocidade permitida foram registradas 33.165 multas,
outros 9.496 motoristas excederam a velocidade em mais de 20% chegando até
50% a mais da velocidade permitida e 842 desrespeitaram a velocidade da via em
mais de 50%. No geral, o nUmero de multas aplicadas no municipio foi 40% superior
aos registrados em 2011, no mesmo periodo. (DETRAN - PR, 2012).
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Algumas constata¢cfes podem ser enfatizadas sobre os acidentes de transito
na Av. Sao Paulo. E, em conjunto, nas Avenidas Parang, Herval e Duque de Caxias,

apos a implantacédo do Sistema Binario de Transito.

3.1 - Em relagédo aos acidentes de transito na Av. S&o Paulo:

Em 14/06/2011 é sancionada lei municipal que estende a nomenclatura de Av.
Séo Paulo para a Av. Anchieta até a Av. Senador Petrénio Portela

A transformacédo da Av. S&o Paulo que passa a ter sentido Unico nas duas
vias sO ocorre a partir da Av. XV de Novembro até a Av. Colombo.

e Pontos Moderadores de Velocidade:

No cruzamento da Av. Sdo Paulo com a Av. Juscelino Kubstchek esta
instalado um seméforo de trés tempos;

No portdo de acesso do Colégio Regina Mundi encontra-se um regulador de
velocidade, denominado “salva-vidas”, gerador de multas de transito por excesso de
velocidade;

No cruzamento da Av. S&o Paulo com a Av. Tiradentes, também,
encontramos um semaforo de trés tempos;

Constata-se a instalacdo de semaforos nas ruas e avenidas de grande fluxo
de veiculos que cruzam a Av. Sdo Paulo, como: Av. XV de Novembro, Rua Neo
Alves Martins, Rua Santos Dumont, Av. Brasil, Rua Joubert de Carvalho, Av. Hor&cio
Racanello Filho, Av. Jodo Paulino Vieira Filho, Av. Prudente de Moraes.

e Equipamentos de Consumo Coletivo:

Cabe ressaltar as presencas na Av. Sao Paulo de estabelecimentos como:
Supermercado Mercadorama, Shopping Avenida Center, Shopping Maringa Park,
Lojas Americanas e agéncias bancérias.

e Equipamentos Comerciais, Residenciais e Lazer:

A Avenida entorna o Parque do Inga.

e Portanto, em relagédo a Av. Sdo Paulo tem-se:

Intensa verticalizacdo nas ruas e avenidas adjacentes.

Sobrecarga no transito local tornando-o um espaco da lentidao.
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Dificuldades de estacionamento na area da avenida e, na area central de
Maringa.

Assim, na Av. Sao Paulo todos os fatores citados funcionam como
moderadores de velocidade e constata-se com a implantacdo do Sistema Binario foi
a Unica avenida com decréscimo nos acidentes de transito no triénio 2007-2009 e no
biénio 2010-2011. A sincronizacdo dos seméaforos ndo € eficaz e o objetivo de
instituir a velocidade em 50 km/h para dar fluidez ao transito ndo foi alcancado. Nos
horéarios de rush observa-se congestionamento na via, mesmo com a sincronizagcao

dos semaforos.

3.2 - Em relacdo aos acidentes de transito na Av. Parana:

A Av. Parand funciona, também, como via de acesso a Zona 2, area
residencial e comercial, e as Zonas 4 e 5, regiées do municipio onde estéo situados
0s centros hospitalares e clinicas médicas.

A Av. Parana absorve um grande fluxo de veiculos privados e coletivos
procedentes da Av. Colombo e da Rua Paranagud, que teve seu sentido alterado na
primeira etapa do projeto.

e Pontos Moderadores de Velocidade:

Encontra-se instalados seméforos nos cruzamentos das avenidas e ruas,
conforme segue: Av. Prudente de Moraes, Av. Horacio Racanello Filho, Awv.
Tamandaré, Rua Joubert de Carvalho, Av. Brasil, Rua Santos Dumont, Rua Néo
Alves Martins, Av. XV de Novembro e no seu término na Av. Tiradentes.

e Equipamentos de Consumo Coletivo:

Supermercado Condor, estacionamento do Supermercado Cidade Cancdo,

estacionamento do Supermercado Camilo, Hospital Memorial de Maringa-Uninga,

hotel, postos de combustiveis, centros comerciais.

e Equipamentos Publicos:
5° Grupamento Corpo de Bombeiros — Maringa
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e Equipamentos Comerciais e Residenciais:

Nota-se na avenida estabelecimentos comerciais do mesmo ramo, isto é, 8
imobiliarias e 8 revendedoras de veiculos além de empresas de outros ramos. A
verticalizagdo da avenida tende a evoluir e verifica-se a construgdo de 3 edificios
residenciais, como nas ruas e avenidas circundantes,

Portanto, emprego de velocidade e os varios cruzamentos com vias no
sentido leste-oeste, e vice-versa, possibilitaram o crescimento nas colisdes,
justificando o aumento dos acidentes. Num trajeto de aproximadamente 600 metros
entre a Av. Colombo e a Av. Prudente de Moraes, nesta, encontra-se o primeiro
equipamento moderador de velocidade. A mesma situacdo verifica-se entre a Av. XV
de Novembro e a Av. Tiradentes.

As agulhas de transposicao, implantadas nos canteiros centrais das avenidas,
sdo usadas pelos veiculos privados e coletivos. Na Av. Parand, constata-se um erro
de construcéo da via, pois varias linhas da TCC utilizam as agulhas de transposicéo
em direcdo ao Terminal Urbano. O problema gerado pelo transporte coletivo na
transposicao refere-se ao seu tamanho em relagcdo ao das agulhas. A parte traseira
e dianteira do veiculo ocupam as vias da avenida. Se, dois veiculos coletivos, em
linha, transpuserem as agulhas, certamente, geram congestionamento. Qualquer
imprudéncia, falta de atencédo, falta de competéncia do condutor ou excesso de

velocidade pode ocasionar acidente.

3.3 - Em relacdo aos acidentes de transito na av. Herval:

No caso da Avenida Herval, 0 aumento no nimero de acidentes registrados
nos dois anos de funcionamento do Sistema Binario, explica-se pelo intenso fluxo de
veiculos vindos da Av. Colombo, da regido norte de Maringa e outras cidades pela
Rua Demeétrio Ribeiro. Sendo a Avenida Herval, o ponto mais préximo de acesso ao
centro para quem se desloca dessa regiao.

Entre a Av. Colombo e a Av. Herval sdo aproximadamente 600 metros de
extensao, que possibilitam aos motoristas o emprego de velocidade, soma-se a falta
de redutores de velocidade até o inicio da avenida e outros agravantes como a Feira

do Produtor e estabelecimento de ensino.

33



e Pontos Moderadores de Velocidade:

Destacamos a instalacdo de semaforos desde o inicio da via na Av. Prudente
de Moraes e, posteriormente, nas ruas e avenidas, a seguir descritas: Av. Jodo
Paulino Vieira Filho, Av. Horéacio Racanello Filho, Av. Tamandaré, Rua Joubert de
Carvalho, Av. Brasil, Rua Santos Dumont, Rua Neo Alves Martins, Av. XV de
Novembro e no seu término na Av. Tiradentes.

e Equipamentos de Consumo Coletivo:

Hotéis de grande porte como Deville e Bristol no cruzamento com a Av. XV de

Novembro; e dois hotéis de pequenos portes, Touring e Central Plaza.
e Equipamentos Publicos:

Foérum, Instituicbes representativas do Governo do Estado do Parana,

Terminal Urbano, TRE - Férum Eleitoral, Regional de Saude de Maringa.
e Equipamentos Comerciais e Residenciais:

Estabelecimentos comerciais de pequeno porte e ramos Vvariados.
Verticalizacdo construcdo de edificios residenciais, préximo ao Hotel Deville e no
Novo Centro. Dois Grandes estacionamentos, um no fundo do Terminal Urbano e

outro no Novo Centro.

3.4 - Em relacdo aos acidentes de transito na Av. Duque de Caxias:

A zona 1 — zona central comercial ou nucleo central comercial — foi a primeira
a se desenvolver e passar por um intenso processo de verticalizacdo. Fato
perfeitamente compreensivel, pois ai estao localizados os principais equipamentos e
atributos urbanos de carater administrativo, comercial, financeiro, religioso, cultural
além de consumo e lazer, dentre outros (Moro, 2003).

Na zona 1 localiza-se a Av. Duque de Caxias, uma area de convergéncia de
fluxos de pedestres e veiculos e, trata-se de um equipamento viario importante, pois
da acesso ao Terminal Urbano de Transportes Coletivos, a PUC-PR Campus
Maringd, ao Complexo Esportivo — estadio de futebol e ginasio de esportes -, a
Secretaria de Esportes de Maringd, ao SESC, a Av. Colombo, a Universidade

Estadual de Maringa e bairros adjacentes a universidade.
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e Pontos Moderadores de Velocidade:

Nota-se a instalacdo de semaforos desde o inicio da via na Av. Tiradentes e,
posteriormente, nas ruas e avenidas, como: Av. XV de Novembro, Rua Neo Alves
Martins, Rua Santos Dumont, Av. Brasil, Rua Joubert de Carvalho, Av. Tamandaré,
Av. Horé4cio Racanello Filho, Av. Jodo Paulino Vieira Filho, Av. Prudente de Moraes
e, aproximadamente 600 metros depois, no final Av. Colombo.

Os automodveis que acessam a Av. Duque de Caxias, provenientes da Av.
Cerro Azul e da Rua Martim Afonso, encontram poucos moderadores de velocidade.
A alteracdo no sentido da Rua Martim Afonso ocorreu na 3 etapa da implantacao do
sistema. Com um moderador de velocidade somente no cruzamento da Av. JK

(Perimetral) nesta rua o excesso de velocidade é visivel.

e Das constatacdes enfatizadas sobre as Avenidas Parand, Herval e

Duque de Caxias, obtem-se:

Nas Avenidas Parana, Herval e Duque de Caxias, identifica-se similaridades
como: comeco e final de mesma extensdo e com possibilidade de excesso de
velocidade. Para essas avenidas cabe citar Santos (2001), em principio, 0s espacos
da rapidez sdo, do ponto de vista material, os dotados de maior nimero de vias (e
de vias com boa qualidade), demais veiculos privados (e de veiculos mais modernos
e velozes), demais transportes publicos (com horarios mais frequentes,
convenientes e precisos e também mais baratos).

A afirmativa de Romano (2011), é importante e fundamental na finalizacéo
desta sintese, ao dizer que a alteracdo introduzida nas avenidas binarias, pode ter
relacdo com o aumento dos acidentes ocorridos no ano de 2010, principalmente pela
fixacdo da velocidade de 50 km/h, irradiando pelas outras avenidas e ruas do
perimetro urbano, que corrobora a filosofia da implantacdo do sistema, que
privilegiou a logica centrada no favorecimento a fluidez do transito motorizado em

detrimento a intencdo de diminuir os acidentes.

35



4
CONCLUSOES

A cidade de Maringa foi planejada para quarteirdbes de aproximadamente um
hectare, o que acarreta um cruzamento a cada 100 metros. Por mais sinalizados que
estejam estes cruzamentos, o transito ndo comporta uma velocidade de 50 km/h nas
vias binarias que cruzam o centro da cidade, onde h& grande movimento de
pedestres. O motorista que diminuiu a velocidade, por qualquer motivo, tende a
correr mais para recuperar a média de velocidade de 50 km por hora e seguir tendo
os seméaforos sincronizados abertos para sua passagem (ROMANO, 2011).

Ndo ha duvida alguma, como tem sido exaustivamente assinalado por
especialistas nesta area, que o comportamento do motorista € o grande responsavel
ao lado da postura do pedestre, das vias por onde trafega e do veiculo que dirige
pela maioria dos acidentes de transito no Brasil.

Conforme assinalou Charles L. Wright, € preciso ser mais objetivo sobre o
gue a categoria comportamento contempla ou engloba. Pois ao comportamento que
afinal, constréi o contexto do acidente, pode ser atribuido um mundo de fatores que
vao do descuido ao erro, da imprudéncia a ousadia criminosa, do engano a falta de
competéncia do condutor. E ndo se pode excluir desse contexto eventuais falhas do
veiculo, um possivel descuido do pedestre e dos outros condutores, a auséncia de
equipamento destinado ao controle do trafego e até mesmo um erro de construcéo
da via pela qual se trafega.

Entende-se que a sincronizacdo dos seméaforos possibilitou aos motoristas
empregar maior velocidade nessas avenidas de grande fluxo de veiculos e
pedestres. E, analisando os dados de acidentes no ano de 2011 comparados aos de
2010, as trés avenidas citadas apresentaram queda no numero de acidentes
registrados. Acredita-se que os motoristas dos veiculos privados e coletivos, apos
dois anos de funcionamento, se adaptaram ao sistema e, também, pelo crescimento
das infracbes de transito por excesso de velocidade que geram prejuizos

econdmicos aos proprietarios/condutores dos veiculos.
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CONSIDERACOES FINAIS

A maioria das sociedades passou a depender do transporte motorizado para
sua mobilidade. O crescimento desordenado das zonas urbanas das cidades tem
contribuido para a proliferagdo de acidentes, portanto aumentando a necessidade de
programas efetivos de seguranga no transito.

As estatisticas apontam que em todo mundo a cada ano aproximadamente
1,3 milhGes de pessoas morrem em acidentes de transito. Cerca de 40 mil pessoas
morrem no Brasil vitimas de acidentes de transito anualmente. Neste contexto, em
11 de maio de 2011, Organizacao das Nac¢des Unidas (ONU) lancou a Década de
Acdo para a Seguranca no Transito 2011-2020, com o objetivo de reduzir em 50% o
namero de mortos e feridos e acidentes de transito (WHO, 2011).

Os acidentes de transito em areas urbanas brasileiras geram custos, em
média de R$ 5,3 bilhdes anuais, principalmente com perda de producéo (43%),
danos materiais (30%) e despesas médico-hospitalares (16%). Os dados compdem
um estudo divulgado, em 2003, pelo Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada
(IPEA), em parceria com a Associacao Nacional de Transportes Publica (ANTP).

Os acidentes de transito ocorridos na area urbana de Maringa entre 1° de
janeiro e 17 de novembro, em 2006, consumiram R$ 39.9 milhdes, ou R$ 124,3
mil por dia. A estimativa dos gastos foi feita pelo Pelotdo de Transito do 4° BPM,
tomando-se por base de calculo a média estudada pelo IPEA, do Ministério do
Planejamento (CRUZ, 2006).

As perdas com as dificuldades de locomocdo sdo enormes. Levantamento
feito pelo economista e professor Marcos Cintra, da Fundacdo Getulio Vargas, em
2008, aponta um prejuizo anual de R$ 33,5 bilhdes com os congestionamentos em
Séo Paulo.

No Rio de Janeiro, o professor de Engenharia de Transportes da
Coppe/UFRJ, Ronaldo Balassiano, desenvolve uma série de pesquisas sobre o
transito desde 2004 até 2008. O conjunto desse trabalho mostra que o tempo
perdido no transito na cidade do Rio de Janeiro, seja no automoével ou no oénibus,

gera um prejuizo de R$ 12 bilhdées ao ano.
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O incentivo a locomogdo sustentavel, demonstrado nos Quadros 1 e 2 a
seguir, e as varias opcoes de melhorias que ela pode fornecer, sdo as solugdes para
0 transito cada vez mais caodtico da cidade de Maringad. Além disso, a questao
cultural dos motoristas do municipio necessita ser revista, a falta de civilidade e
desrespeito ao préximo no transito; que € um instrumento para se discutir a
educacgédo; de nada adiantara os planejamentos e as campanhas educativas, se 0s

condutores nado respeitam uns aos outros e as leis de transito.

QUADRO 1 - Locomocéao Sustentavel 1

LOCOMOCAO SUSTENTAVEL

Dar Beneficios para carros que carregam trés pessoas 0

Transporte solidario )
mais.

Operar sob demanda 6nibus destinados a universidades,

Transporte programado adolescentes, deficientes, entre outros.

Incentivo ao uso da Criar terminais exclusivos nas estacdes de transporte
bicicleta coletivo.

Incentivo aos

. Criar ambientes seguros para caminhadas.
deslocamentos a pé

Melhoria na qualidade do | Ampliar integracéo dos 6nibus; e dos 6nibus e metro,
transporte publico onde houver.

Reducéo de Trafego e poluicdo nos centros das cidades;

Pedagio urbano . i g X
9 Arrecadar dinheiro para novos investimentos

Telecommuting Reduzir viagens com incentivo ao trabalho em casa.

Fonte: COOPE /UFRJ
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QUADRO 2 - Locomocgdao Sustentavel 2

LOCOMOCAO SUSTENTAVEL

Nos dias uUteis, como o projeto implantado na

Rodizio por final de placas de cidade de S3o Paulo — SP.

veiculos.

Uso de tecnologias digitais para monitoramento da
cidade.
O arquiteto e engenheiro italiano Carlos Ratt

(2012), do laboratério Senseable City

Massachussets Instituteof Thecnology (MIT),
Ativismo cidadao (Visao de

Carlo Ratti) Boston, EUA, afirma que o automoével determinou

a forma que as cidades tomaram no século XX e
as tecnologias de informacao e comunicacao vao
determinar que cara nossas cidades irdo ter nas

proximas décadas.

Padronizacdo dos desenhos das calcadas;
incentivo ao uso misto do solo.
Para o arquiteto Thaddeus Pawlowiski, do

Departamento de Planejamento Urbano de Nova
Cidade caminhavel (Viséo de

Thaddeus Pawlowiski) York, o desenho fisico das ruas e espacos

publicos é critico. O pedestre deve vir em primeiro
lugar, em seguida a bicicleta e s6 entéo os

veiculos.

ORG: AZNAR, 2012.

Para o transito na cidade de Maring4, a melhoria do transporte urbano, o
incentivo ao uso da bicicleta, o transporte programado e o rodizio por final de placas,
sdo alternativas que analisadas e implantadas sdo solugfes provaveis para diminuir
o0 numero de veiculos na regido central do municipio e com isso o0 numero de
acidentes de transito.

O palestrante Luis Riogi Miura, no Ciclo de Debates promovido pelo Centro

Universitario de Maringa — Cesumar, realizado no dia 24 de agosto de 2010, sobre o
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sistema atual de transito em Maringa, defendeu o uso do transporte coletivo e de
bicicletas, e afirmou, se vocé estabelece prioridade para fluidez dos automoveis,
certamente ira prejudicar o transporte coletivo, os deslocamentos dos pedestres e
ciclistas e o que se vé no mundo dito “mais civilizado” é a limitacdo do uso do
automovel.

Sobre o Sistema Binario de Maring4d, Miura entende como uma solucdo
temporaria, pois, tudo no transito é temporario. O Sistema Binario € uma obra que
traz beneficios, mas ele é feito para automéveis.

Miura comenta que: (...) o planejamento é essencial, entretanto ndo é
determinante. N6s temos uma cultura muito imediatista, a solucdo para nosso
transito € mudanca de cultura, o sentido de bem coletivo inexiste. Se assim nao
fosse a maioria dos nossos problemas também ndo existiiam. Por isso a
administracdo publica é complicada e muito dificil.

Maringa foi uma cidade planejada. Porém esse planejamento ndo é
compativel com as atuais exigéncias de circulacdo que 0 municipio
demonstra/necessita. O crescimento da populacédo, da frota de veiculos particulares
e a verticalizacdo do centro tem deteriorado 0S espacos e consequentemente a
mobilidade na area central de Maringa. Mobilidade que alem de ser importante para
o mundo moderno é responsavel pela produ¢éo dos espacos urbanos.

As modificacBes ocorridas no transito do municipio ndo estdo em consonancia
com primeiro artigo do Codigo Brasileiro de Transito (CTB), que tem como prioridade
0 respeito a vida e, nao foi o ocorrido no caso da implantacdo do Sistema Binario em
Maringa, em que a prioridade foi o fluxo de veiculos (ROMANO, 2011).

Para esclarecer que mudar uma cidade nao é tao facil como pode parecer,
Fernando Serapido (2012, p. 7), evoca as matrizes culturais brasileiras e cita o
antropologo Roberto DaMatta. “temos dificuldade em entender o espago publico
como o lugar que temos para conviver. E a clivagem entre a rua e a casa. A casa &
qgualquer ambiente privado, em que ha hierarquia e tudo é bem organizado. Nao é a
lei que a regula, existe uma ordem propria que esta ausente do espaco publico. O

que sobra é a competicao”.
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Entre os valores importantes da cidade moderna democratica estdo a
igualdade perante a lei, o livre acesso de todos aos espac¢os nao privados, o direito a
livre circulacéo, enfim, a existéncia de um espaco publico aberto, livre e igualitario.

E, a criacdo de uma politica de renovacdo urbana (...), resolvendo
contradicbes que se reproduzem de forma dramatica, somente serd possivel (...),
com o amadurecimento das formas organizacionais da sociedade civil e com o

crescimento de sua forca decisoria junto ao Estado (SCARLATO, 1995).

A cidade. Os modernos quase se completamente esqueceram o verdadeiro sentido desta
palavra. A maior parte confunde as constru¢cdes materiais de uma cidade com a propria cidade e o
habitante da cidade com um cidad&o. Eles ndo sabem que as casas constituem a parte material, mas
que a verdadeira cidade é formada por cidaddos. (Jean-Jacques Rousseau, O Contrato Social (p.
463).
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