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RESUMO

O objetivo principal deste trabalho é apresentar os resultados de pesquisa realizada em 115 casos praticos de
aplicacdo de medidas da técnica traffic calming em localidades americanas e britanicas. Essas medidas, apds
serem classificadas, e ordenadas segundo a freqii€ncia, sdo analisadas sob o ponto de vista de conhecimento e
aplicacdo na realidade brasileira. A conclus@o principal indica pleno conhecimento da maioria dos dispositivos
da técnica e uso de boa parte deles. Na experiéncia internacional, a técnica é usada como um todo, envolvendo
dreas de engenharia, legislacdo e norma e, de educagdo, treinamento e conscientizagdo. No Brasil, ao contrdrio,
apenas dispositivos de engenharia sdo empregados de maneira pontual e isolada, o que pode explicar o seu
fracasso.

ABSTRACT

The main objective of this work is to present the research results accomplished in 115 practical cases of
application of measures of the technical traffic calming in American and British places. Those measured, after
they be classified, and ordinates according to the frequency, they are analyzed under the knowledge point of
view and application in Brazilian reality. The main conclusion points for a full knowledge of most of the devices
of the technique and use of good part of them. In the international experience, the technique is used as a whole,
involving engineering areas, legislation and norm and, of education, training and understanding. In Brazil, to the
opposite, engineering devices are just used in a punctual and isolated way, what can explain its failure.

1. INTRODUCAO

A necessidade — e a oportunidade - de uma reforma obrigatéria na estrutura institucional do
Poder Publico para o processo de municipalizac¢@o do transito traz consigo a chance da adog¢ao
de solugdes técnicas que diminuam os impactos negativos registrados no setor de transportes.
Dentre as novas ferramentas de planejamento e operacdo do transporte e transito que tém sido
empregadas nos paises desenvolvidos, mas ainda s3o minimamente utilizadas no Brasil, estd a
técnica denominada traffic calming, que pode ser traduzida como moderacdo de trafego.

Diversos exemplos de aplicacdo da moderagdo de trdfego demonstram o sucesso na sua
utilizacdo em vdrios paises do mundo, especialmente nos paises desenvolvidos. Uma das
solucdes para mitigar os impactos negativos do trinsito no Brasil pode estar justamente na
aplicacdo da moderagdo de trdfego. Os exemplos demonstram que a técnica € utilizada em
outros paises (EUA, Inglaterra, Holanda, Austrélia, Canadd e Itdlia, dentre outros) paises para
combater problemas de excesso de velocidade, o trafego indesejado de veiculos em certas
dreas, a desobedi€ncia aos sinais de transito, a falta de condi¢des seguras para pedestres e
ciclistas e os problemas ambientais, entre outros. Todos esses problemas fazem parte dos
desafios que devem ser enfrentados nas vias urbanas e rodovias do Brasil.

Se esta técnica € sucesso do exterior, por que razdo ela ndo vem sendo aplicada no Brasil, que
possui tantos problemas de engenharia e segurancga de trafego? A educacdo e a cultura do
povo brasileiro sdo, no momento, fatores facilitadores ou barreiras para a sua implementacdo?
Ha aspectos peculiares a técnica, porventura desconhecidos e incompativeis com a realidade
brasileira, considerando, por exemplo, as normas, os padrdes e as leis? Em vista disso, com
vistas a subsidiar politicas de seguranca de transito, o objetivo geral desse trabalho € o de
apresentar os resultados de pesquisa desenvolvida para conhecer as principais medidas

549



XVIII CONGRESSO DE PESQUISA
E ENSINO EM TRANSPORTES

adotadas pela moderagdo de trdfego em paises desenvolvidos. Como objetivos especificos,
tem-se: i) classificar as medidas segundo os grupos de tipo de intervencdo; ii) levantar aquelas
que sdo mais utilizadas nos casos estudados; iii) analisar se as principais medidas utilizadas
sdo de conhecimento e/ou aplicagdo na realidade brasileira.

2. A TECNICA MODERACAO DE TRAFEGO-MT

A moderagdo de trdfego é uma combinagio que envolve, principalmente, medidas fisicas que
reduzem os efeitos negativos do uso de veiculos automotores, alterando o comportamento dos
motoristas e melhorando as condi¢cdes para os usudrios dos meios de transporte ndo
motorizados nas vias. Algumas comunidades, de acordo com Ewing (1999), apéiam seus
programas baseados em trés principios elementares, conhecidos na lingua inglesa como os
3Es (Engineering, Enforcement, Education) cujas tradugdes seriam engenharia, fiscalizag@o e
educacdo. Para Leal ef al. (1997), uma abordagem interessante para MT é aquela apresentada
pela cidade de Sunnyvale, CA-EUA, que divide as medidas de implementacdo em dois
estagios: i) relacionado a estudos, observacdes, educacdo, esforcos para o cumprimento das
leis e o envolvimento publico; ii) relacionado as alteracdes fisicas e implantacdo de
dispositivos fisicos tipicos de MT. Essa visdo mais abrangente é compartilhada pela
Associagdo de Transportes do Canadd e pelo Instituto de Engenheiros de Transportes
Canadense, que produziram o “Guia Canadense para Programas de moderagdo de trdfego em
Bairros Residenciais” (Skene et al., 1997; Ewing, 1999; Zein et al., s.d.).

As abordagens da técnica moderagdo de trdfego feitas por diversos autores (Brindle, 1997;

Leal et al,, 1997; Lockwood, 1997; Skene et al., 1997; dentre outros), aproximam-se da

proposta metodoldgica a ser adotada para a realizacdo deste trabalho, que propde a

decomposic¢ao dos dispositivos e agdes em trés grupos principais, assim distribuidos:

e Grupo 1 — Medidas de Engenharia - uma classificacdo das medidas de engenharia de
trafego subdivide essas medidas em cinco tipos (Harvey, 2002.): i) deflexdes verticais; ii)
deflexdes horizontais; iii) estreitamentos de vias; iv) ilhas centrais; e v) medidas de apoio,

e  Grupo 2 — Medidas educacionais, de treinamento e conscientizacdo — Alguns tipos de
medidas desse grupo, sdo: i) envolvimento publico e da sociedade civil organizada
(Ewing, 1999; County Surveyors Society et. al., 1994); ii) consulta aos érgios de servigos
emergéncias e de manutencdo (County Surveyors Society et. al., 1994), v) campanhas de
segurancga de trafego em bairros residenciais (Ewing, 1999), dentre outros.

e Grupo 3 — Medidas de ordem juridica, legislativas e normativas.

3. MODERACAO DE TRAFEGO NO BRASIL

No Brasil, Raia Jr. e Amadeu (1999) ressaltam que, embora a MT ndo seja muito conhecida
no seu sentido mais amplo, algumas medidas fisicas que a compdem sdo utilizadas na maioria
das cidades e rodovias brasileiras. O obstdculo transversal (lombada), p. ex., idealizado pela
CET/SP-Cia. Engenharia de Tréafego, no inicio dos anos 1980, foi utilizado inicialmente na
cidade de Sao Paulo, difundindo-se posteriormente para todo o Brasil. Leal et al. (1997)
relatam que o mesmo “quebra-molas” foi o dispositivo de engenharia de trifego mais
utilizado no Brasil até meados dos anos 1990. Entretanto, as medidas nao eram utilizadas de
forma conjunta e tinham como objetivo apenas reduzir a velocidade de veiculos em aplicagdes
pontuais, ndo podendo ser utilizado o termo moderagcdo de trdfego para tais aplicagdes. A
implantacdo das lombadas traz alguns beneficios, mas também muitos problemas. Além dos
redutores, outras medidas de moderacdo de trdfego podem ser encontradas nas cidades
brasileiras, tais como rotatdrias, mini-rotatdrias, canteiros e estreitamento de vias, entre outros
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(Raia Jr. & Amadeu, 1999). Apenas nos ultimos anos, alguns pesquisadores brasileiros
passaram a desenvolver trabalhos tedricos relacionados com MT: Barbosa (1997, 1998, 2000);
Leal et al. (1997); Meirelles (1995); Raia Jr. (1995, 1997 e 1999); Raia Jr. e Amadeu (1999);
Cosenza et al. (2003) e De Angelis (2003). Barbosa (1998) afirma que os resultados positivos
da experiéncia européia tém incentivado a divulgagdo e adocdo das técnicas de MT no Brasil.
A autora cita uma experiéncia pioneira de implantacdo da técnica no campus da Universidade
Federal de Minas Gerais, com bons resultados. Posteriormente, esses dispositivos foram
também implantados em Sao Carlos, na Universidade Federal e Escola de Engenharia-USP.

4. METODOLOGIA

A metodologia desenvolvida para esta pesquisa € composta pelas seguintes etapas:

1. Levantamento das medidas utilizadas — através de pesquisa documental bibliografica,
levantar quais sdo as medidas utilizadas nas aplicacdes praticas.

2. Tratamento e consolidac¢do dos dados — os dados levantados na etapa anterior deverdo ser
consolidadas.

3. Classificagdo das medidas em 3 grupos bdsicos — as medidas levantadas no item anterior
deverdo ser classificadas, segundo os trés Grupos basicos considerados: 1) Medidas de
engenharia; 2) Ac¢des educacionais, de treinamento e de conscientizagdo; 3) Acdes
juridicas, legislativas e normativas.

4. Classificacdo em subgrupos dentro dos Grupos — as medidas classificadas em cada Grupo
deverdo ser novamente classificadas em subgrupos, segundo caracteristicas comuns e
peculiares, tais como: dispositivos horizontais, dispositivos verticais, dispositivos para
controle de velocidade e de volume, etc.

5. Levantar as medidas mais relevantes — nesta etapa serdo levantadas as medidas que se
apresentaram como mais freqiientes nos subgrupos, citados na etapa anterior. Isto pode ser
feito, por exemplo, por meio do Diagrama de Pareto, uma ferramenta estatistica que
consiste em organizar dados por ordem de importancia, de modo a determinar os aspectos
mais determinantes na ocorréncia de um fato qualquer.

6. Determinagdo do perfil geral das medidas - a partir dos dados obtidos na etapa anterior,
pode-se tragar um perfil dos diversos grupos e subgrupos, com as principais caracteristicas
apresentadas pela técnica, segundo as experiéncias pesquisadas.

7. Andlise do perfil geral das medidas com a realidade brasileira - processo de andlise, a
partir do perfil geral tracado para a técnica — definido na etapa anterior - com o
conhecimento existente no Brasil, segundo os 3 Grupos bésicos e subgrupos. O
conhecimento no Brasil serd tomado através de constatacdo de medidas de dominio geral
e/ou com medidas especificas tomadas da literatura nacional ou exemplos praticos.
Exemplos préticos serdo considerados nas cidades paulistas de Bauru e Sdo Carlos.

5. APLICACAO

Os casos internacionais de aplicagdo da técnica obtidos através de pesquisa documental
bibliografica foram 115. Desse total, 33 casos referiam-se a programas implementados em
cidades norte-americanas (San Jose, Phoenix, Seattle, Bellevue, Montegomery, Tucson,
Austin, Beaverton e Berkeley); 82 casos referem-se a programas implementados em
localidades do Reino Unido (Dorset, Kent, Greater Manchester, Surrey, Humberside, Devon,
London, Wiltshire, West Yorkshire, North Yorkshire, Lancashire, Sussex, Glasglow,
SuffolkWarwickshire, Oxfordshire e Strathclyde). Do total de casos do Reino Unido, 13
relatos referem-se a implantagdes de medidas nas dreas centrais das cidades. Em 23
localidades, os relatos demonstraram experiéncias realizadas em &dreas rurais. Os 46 casos
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restantes relatados referiam-se a intervencdes realizadas em dreas residenciais das localidades.
Uma quantidade muito grande medidas foi levantada. As principais caracteristicas das
medidas: i) grande abrangéncia de situagdes nos casos relatados; ii) auséncia de informagdes
complementares sobre as localidades; iii) auséncia de padronizag@o das informacdes relatadas
nos casos pesquisados; e iv) falta de padroniza¢do na nomenclatura dos dispositivos e acdes
nos casos relatados.

Para facilitar a manipulacdo e a organizacdo sistemdtica dos dados, foram elaboradas
planilhas eletronicas, utilizando o software Microsoft Excel. As planilhas eletrOnicas
demonstraram-se uma excelente ferramenta para a execucdo da pesquisa, permitindo a
padronizacdio dos muitos documentos. Os recursos do software foram utilizados no
levantamento, na totalizacdo, na classificacdo dos dados (férmulas e macros) e na elaboragdo
dos gréficos dos resultados (assistente). Foram criados 3 tipos de planilhas: Planilha de Coleta
de Dados (PCD); a Planilha de Totalizacdo de Dados (PTD); e a Planilha de Totalizacdo de
Medidas Combinadas (PMC), conforme Figura 1. Nessa Figura, os significados dos campos
sdo os seguintes: 1) bindrio (0 ou 1) para ocorréncia ou ndo da medida; 2) ocorréncia
simultinea de dispositivos/agdes; 3) casos analisados; 4) somatdria de ocorréncias de medidas
combinadas; 5) percentual de ocorréncias; 6) percentual acumulado; e 7) totalidade de casos.
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Figura 1: Planilha de Totalizacdo de Medidas Combinadas por subgrupos

Houve ainda a necessidade de se preservar a integridade dos dados através da realizacdo de
uma cépia das planilhas para cada grupo analisado (dispositivos e acdes individuais,
subgrupos, subgrupos de Engenharia de Trafego e grandes grupos), antes de analisar as
combinagdes de medidas propostas. Essa tarefa foi necessaria porque qualquer classificagdo
de dados proposta alteraria a ordem dos casos originalmente estabelecida como padrio,
podendo gerar falsas informagdes. Ou seja, assumindo-se que a organizacdo dos dados segue
uma ordem originalmente estabelecida na Planilha de Coleta de Dados que € utilizada na PTD
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e na PMC e que houve um resultado diferente para cada um dos casos, em cada um dos
subgrupos avaliados, uma classificagdo dos dados poderia alterar essa ordem original de
valores, segundo a classificacdo de dados proposta.

As planilhas criadas acompanham a classificacdo de dispositivos relatada por diversos autores
na pesquisa documental bibliogrifica, que facilitam a manipulac@o, a organizagdo sistemdtica
dos dados e a compreensdo dos resultados. Dessa forma, torna-se necessdrio descrever alguns
pontos da proposta metodoldgica descrita no item anterior para compreender a organizacio
das planilhas. Conforme a descri¢do da proposta metodoldgica adotada, foram criados trés
grandes grupos de medidas: Grupo 1 - Medidas de engenharia; Grupo 2 - A¢des educacionais,
de treinamento e conscientizagdo; e Grupo 3 - Acdes juridicas, legislativas e normativas. O
Grupo 1 se divide em 4 subgrupos: dispositivos verticais para controle da velocidade de
veiculos; dispositivos horizontais para controle da velocidade de veiculos; dispositivos para
controle de volumes de trafego de veiculos; e outras medidas de engenharia. Os Grupo 2 e 3
ndo se decompdem. Portanto, as informagdes obtidas para esses dois grupos permanecem as
mesmas, mas sdo repetidas e tratadas, ora como grandes grupos, ora como subgrupos,
segundo as andlises, comparacdes e resultados desejados.

A variedade das caracteristicas — e das particularidades - da amostra pesquisada obrigou a
adocdo de alguns procedimentos para a uniformizag¢do dos dados coletados. Os dados foram
adquiridos a partir de relatérios, tabelas de resumo e da observacdo das imagens que
ilustravam as fontes pesquisadas. As informagdes desejadas eram os diversos tipos de
dispositivos e acdes utilizados nos programas de MT avaliados. Conforme a descri¢do da
proposta metodoldgica adotada, os dispositivos e acdes avaliadas na amostra foram
decompostos em 6 subgrupos, acompanhando a classificagdo de dispositivos relatada por
diversos autores na pesquisa documental bibliografica, que facilitam a manipulagdo, a
organizacdo dos dados e a compreensdo dos resultados. Os subgrupos propostos foram
decompostos em dispositivos ou ag¢des individuais, discriminados em seqiiéncia nas colunas
da Planilha de Coleta de Dados. Os dispositivos ou a¢des individuais foram selecionados da
pesquisa documental e dos relatos dos casos pesquisados.

A avaliacdo da ocorréncia dos tipos de dispositivos ou acdes nos programas pesquisados teve
um cardter qualitativo, ndo importando, portanto, a quantidade de vezes que um determinado
dispositivo ou agdo foi detectada em cada programa avaliado, mas a presenca de cada um dos
dispositivos ou agdes avaliadas nos programas. Os dados adquiridos foram posteriormente
tratados, para facilitar a compreensdo e andlise. A primeira tarefa da etapa de tratamento dos
dados foi realizar vdrios tipos de totaliza¢do das medidas detectadas.

As informacdes foram transformadas em graficos e posteriormente transcritas, para facilitar a
sua compreensdo. Como o método de pesquisa propde a utilizacdo de Diagramas de Pareto
para realizar o tratamento de algumas informacdes, hd uma padronizac¢do dos graficos que
apresentam outros resultados segundo a organizacdo dos dados proposta na construcdo dos
Diagramas de Pareto. Os resultados apresentados iniciam-se com a descri¢do das informagdes
segundo os conjuntos propostos (grandes grupos, subgrupos e subgrupos de medidas), até
chegarem aos resultados obtidos para cada um dos dispositivos e a¢des individuais descritos
em cada grupo. Os dispositivos e a¢des com pouca representatividade foram agrupados
segundo a proposta de constru¢do dos Diagramas de Pareto. Devido ao espaco disponivel

553



X/VAIANPéT\ 0

XVIII CONGRESSO DE PESQUISA
E ENSINO EM TRANSPORTES

neste trabalho e considerando a existéncia de grande quantidade de grificos e planilhas
produzidos, estes ndo serdo aqui apresentados.

6. RESULTADOS

A quantidade de planilhas e graficos contendo os resultados da pesquisa € muito grande. Sao
trés os grandes Grupos de Medidas; cada um desses Grupos é subdividido em subgrupos.
Assim, apresentar todos os resultados se torna impossivel para o espago disponivel neste
trabalho. Dessa forma, serd apresentada apenas uma pequena, mas importante, parcela dos

resultados obtidos.

Considera-se, inicialmente, os resultados por Grupos de Medidas. As medidas pertencentes ao
Grupo 1 (Engenharia de Triafego) e ao Grupo 2 (Educacdo, treinamento e conscientizagio)
apareceram na totalidade dos 115 casos pesquisados. As medidas do Grupo 3 (Juridica,
legislacdo e normas) estavam presentes em apenas 19 casos (19%) (ver Figura 2). A
constatacdo de mais de um Grupo de Medidas nos casos pesquisados ocorreu da seguinte
forma: existéncia de medidas dos trés Grupos, simultaneamente, 17%; dois Grupos, em 83%.
Nio foi verificado nenhum caso com somente medidas de um tnico Grupo. Do total de casos
pesquisados, realizou-se, posteriormente, a somatéria de todas as medidas individuais
pertencentes aos grupos citados, onde detectou-se a ocorréncia de 1.680 medidas no total.
Assim, as 1.063 ocorréncias de medidas pertencentes ao Grupo 1 correspondem a
aproximadamente 63% do total das medidas apontadas na pesquisa. As medidas agregadas no
Grupo 2 totalizaram 587 ocorréncias (35% do total de medidas); os 2% restantes,
correspondem as 30 ocorréncias de medidas pertencentes ao Grupo 3.

Quantidade de ocorréncias de medidas por grupo
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Figura 2: Ocorréncia de medidas segundo os Grupos

Como foi ressaltado anteriormente, o Grupo 1 (Medidas de Engenharia de Trafego) foi
dividido em 4 subgrupos: i) outras medidas de engenharia (OME); ii) dispositivos verticais
para controle de velocidade (DVCV); iii) dispositivos horizontais para controle de velocidade
(DHCV); e iv) dispositivos para controle de volume de trafego (DCVT). A freqiiéncia e a
porcentagem de cada um desses 4 subgrupos estdo apresentadas no Figura 3. Medidas
combinadas pertencentes aos 4 subgrupos do Grupo de Medidas de Engenharia de Trafego
apareceram, simultaneamente, em 42 dos 115 casos avaliados (37% do total dos casos

554



XVIII CONGRESSO DE PESQUISA
E ENSINO EM TRANSPORTES

avaliados). A presenca de 3 subgrupos apareceram em 45 casos (39%); 2 subgrupos, em 22
casos (19%). A presenga de somente 1 subgrupo ocorreu em 6 casos (5%). Os Grupos 2 e 3
ndo foram decompostos em subgrupos.

Ocorréncias do subgrupo
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Figura 3: Ocorréncia no subgrupo Medidas de Engenharia de Trafego

6.1 Grupo 1 - Medidas de Engenharia de Trafego

Dos 115 casos estudados, o subgrupo dos “dispositivos verticais para controle da velocidade
de veiculos” apareceu em 106 deles. Este subgrupo apresenta a seguinte composi¢do e
freqiiéncia de ocorréncia: obstaculos de secdo reta (53%); pavimentos texturizados (50%);
obstaculos de se¢do arredondada (40%); intersecdes de vias elevadas (21%); sonorizadores
(10%), e almofadas antivelocidade (3%). O segundo subgrupo, “dispositivos horizontais para
controle da velocidade de veiculos”, tem a seguinte composicdo e freqiiéncia: estreita mentos
de pista (43%), mini-rotatdrias (35%), ilhas centrais (31%), chicanes (25%), obstrugdes
(25%), realinhamentos de intersecdes (18%), deslocamentos laterais (9%), e rotatérias (5%).

Para as medidas do subgrupo “dispositivos para controle do volume de tridfego de veiculos”,
tem-se: fechamento total de vias (18%), fechamento parcial de vias (15%), ilhas de desvio de
trafego (13%), atalhos (9%), barreiras fisicas no meio de pista (8%), restri¢des de direcdo de
trafego (8%), desvios de trafego diagonais (7%), restri¢des de conversdo (4%), reclassificacio
do tipo de vias (4%), e outros dispositivos para o controle do volume de triafego de veiculos
(7%). Agora, considerando o quarto e tltimo subgrupo, “outras medidas de engenharia”, tem -
se: incremento do mobilidrio urbano (24%), projetos paisagisticos ou arborizagdo (23%),
entradas e portais (20%), processos de reurbanizacio (19%), e barreiras para pedestres (9%).

6.2 Grupo 2 - Medidas de educacio, treinamento e conscientizacio

O Grupo ‘Medidas de educacgdo, treinamento e conscientizagdo” é composto pelas seguintes
medidas, detectadas nos casos analisados: conferéncias e discussdes publicas dos projetos
(66%), consultas a sociedade civil e drgaos classistas (53%), consultas aos Servigos Publicos
(39%), producdo de material explicativo (27%), e adocdo de sugestdes publicas (24%). Em
virtude da grande quantidade de agOes contidas nesse Grupo e por representarem
individualmente uma parcela pequena dos casos analisados, algumas a¢des foram agrupadas e
classificadas como ‘outras medidas de educacdo, treinamento e conscientiza¢do”, que
somadas, corresponderam a aproximadamente 20% dos casos analisados.
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6.3 Grupo 3 - Medidas de ordem juridica, legislacio e normas

O Grupo das ‘Medidas de ordem juridica, legislagdo e normas” € aq uele que apresenta um
menor nimero de medidas dentre os trés Grupos considerados, somente duas. As medidas
também foram encontradas em quantidade bastante pequena quando comparadas com as
medidas dos demais Grupos: a existéncia de leis regulamentares, em apenas 4% dos 115 casos
estudados e, outros tipos de acdes legislativas de suporte, em apenas 2%.

7. ANALISE DAS MEDIDAS ENCONTRADAS

Este item procura analisar o resultado das principais medidas de moderagdo de trdfego
encontradas na pesquisa envolvendo 115 casos internacionais, verificando a sua existéncia
também em cidades brasileiras, particularmente as cidades de Bauru e Sdo Carlos,
principalmente para as Medidas do Grupo 1. Para as Medidas dos Grupos 2 e 3, serdo a
legislagdo e a pratica na realidade no Brasil, como um todo. O primeiro Grupo a ser
considerado é o Grupo 1-Medidas de Engenharia de Trafego. Nesse Grupo, o primeiro
subgrupo € o dos dispositivos verticais para controle da velocidade de veiculos. Os
obstdculos de secdo reta, que nos casos pesquisados configurou-se como o tipo de dispositivo
mais utilizado desse subgrupo, sdo pouco utilizados nas vias das cidades brasileiras, ainda que
ndo tenha sido encontrada qualquer restricdo a sua utiliza¢do na legislag¢@o brasileira. Hd que
se ressaltar que a uma Resolucdo do Contran regulamenta o uso de dispositivos semelhantes,
os de se¢do arredondadas. Alguns exemplos da aplicacdo de dispositivos de secdo reta podem
ser encontrados nos campus da UFSCar (Figura 4a), e da USP (Figura 4b), e também na
Universidade Federal de Minas Gerais, segundo Barbosa (1998). Os dispositivos do tipo
obstdaculos de se¢do arredondada sdo freqiientemente encontrados em dreas urbanas e
rodovias (Raia Jr., 1995; Raia Jr. ¢ Amadeu, 1999) e sdo regulamentados pelo Contran. E
possivel encontrar, com certa freqii€ncia, os pavimentos texturizados, utilizados
principalmente em vias locais de condominios, rodovidrias ou loteamentos residenciais, e
constituidos por uma grande variedade de blocos rejuntados. A Figura 4c mostra o caso do
Terminal Rodovidrio de Sao Carlos. Os dispositivos do tipo sonorizadores sao
freqiientemente encontrados nas vias urbanas e rurais brasileiras (Figura 4d) e sdo utilizados
também em aplicagdes temporarias ou definitivas, em locais onde se queira despertar a
atencdo dos motoristas para alguma situag@o de perigo.

Finalmente, os dispositivos do tipo intersecoes elevadas de vias e as almofadas
antivelocidade nio foram encontrados nos exemplos na literatura brasileira ou em campo nas
cidades estudadas. Entretanto, ndo foi encontrada qualquer restri¢ao a sua utilizagdo contida
na legislacdo brasileira de transito, tampouco Obices relacionados com a geometria de vias
empregada no Brasil.

e

d
Figura 4: a) obstaculos de se¢éo reta-UFSCar; b) USP; ¢) pavimento texturizado-Sdo Carlos;
d) sonorizadores-Bauru
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Alguns dos dispositivos e acdes do subgrupo outras medidas de engenharia ja sdo largamente
utilizados. Algumas delas, no entanto, ndo sido exatamente medidas especificas da técnica
moderagdo de trdfego, embora sejam usados em seus projetos, mas sim como dispositivos
auxiliares e regulamentares e que sdo usados em projetos de engenharia de trafego, em geral.
Este € o caso das sinalizacoes vertical e horizontal, sinalizacdo com mensagens indicativas,
baias de paradas de onibus e de carga e descarga, etc.

O préximo Grupo a ser considerado é o Grupo 2-Medidas de educacdo, treinamento e
conscientizacdo. As conferéncias e discussoes publicas dos projetos, as consultas a
sociedade civil e orgdos classistas, a adogdo de sugestoes piiblicas e o atendimento as
solicitagoes feitas por movimentos populares, comegam a se proliferar, ao menos nos locais
onde a sociedade civil interage com o poder publico de forma mais organizada. Entretanto, até
mesmo em virtude da falta de um amadurecimento por parte da sociedade em relacdo ao
atendimento de seus anseios, em boa parte das vezes, esses instrumentos sdo utilizados para
manipular as entidades e respaldar as a¢des de um ‘governo democratico”. Por conta da
cultura absolutista assumida por alguns planejadores ou agentes politicos, também ndo se
encontra, na grande maioria das vezes, uma produgdo de material explicativo das decisdes
tomadas. O Capitulo VI do Cédigo de Transito Brasileiro estabelece o direito e a
obrigatoriedade de acdes de educacdo para o transito, por delegacdo de responsabilidade aos
orgaos e entidades componentes do Sistema Nacional de Transito, em todos os dmbitos. As
campanhas de educacdo, de treinamento e conscientizagdo devem ser permanentes, com
veiculacdo garantida nos servicos de difusdo de sons e imagens explorados pelo Poder
Publico. As acgdes devem envolver diversos Ministérios e recebem dotacdo orgamentaria
destinada a esse fim. As consultas aos orgdos de servigos emergenciais e as consultas aos
Servigos Piiblicos também ndo constituem uma pratica corrente dos 6rgdos de planejamento,
gerenciamento e operagdo, existentes no Brasil. De forma geral, os 6rgios responsaveis por
cada uma das tarefas necessdrias a manutencdo dos servicos bésicos da vida em sociedade
trabalham de forma isolada, causando grandes barreiras a integracdo dos servigos. Essa
postura também se reflete na realizacdo de estudos para servigos emergenciais.

As Medidas de ordem juridica, legislacdo e normas, compdem o Grupo 3. As principais
leis que regulamentam o transito e os transportes no Brasil sdo: a Constituicdo da Republica
Federativa do Brasil, Cédigo de Transito Brasileiro; as leis complementares; os decretos
presidenciais e as Resolucdes do Conselho Nacional de Transito - CONTRAN. As leis
regulamentares de transito sdo de atribuicdo exclusiva da Unido, ndo cabendo, assim, amparo
em ambito municipal para esse tipo de lei. As alteracdes e regulamentagdes somente podem
ser determinadas pelos Orgdos federais responsdveis, sob pena de serem revogadas por
alegacdo de inconstitucionalidade.

Ressalte-se, por exemplo, uma diferenga significativa entre a legislacdo de transito entre
Brasil e EUA. Enquanto que no primeiro a legislagdo € federal, no segundo, ela varia
conforme o estado. Isto pode facilitar o uso, pois torna a lei mais proxima da realidade local.
As agoes legislativas de suporte, em ambito municipal, quase sempre podem ser resumidas
em solicitacdes de implantacdo ou retirada de dispositivos em determinados locais da cidade,
muitas vezes sobrepujando as decisdes técnicas. Entretanto, algumas das acdes detectadas
poderiam receber suporte legislativo em ambito municipal. Algumas agdes relativas as
medidas de engenharia detectadas podem ser estabelecidas em ambito municipal, como o
fechamento de vias, o incremento de iluminagdo, a arborizac@o e a criacdo de estacionamentos
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Alguns dos dispositivos e acdes do subgrupo outras medidas de engenharia ja sdo largamente
utilizados. Algumas delas, no entanto, ndo sdo exatamente medidas especificas da técnica
moderagdo de trdfego, embora sejam usados em seus projetos, mas sim como dispositivos
auxiliares e regulamentares e que s@o usados em projetos de engenharia de trifego, em geral.
Este € o caso das sinalizacées vertical e horizontal, sinalizacdo com mensagens indicativas,
baias de paradas de onibus e de carga e descarga, etc.

O préximo Grupo a ser considerado é o Grupo 2-Medidas de educacio, treinamento e
conscientizacdo. As conferéncias e discussoes publicas dos projetos, as consultas a
sociedade civil e orgdos classistas, a adogdo de sugestoes publicas e o atendimento as
solicitacoes feitas por movimentos populares, comegcam a se proliferar, ao menos nos locais
onde a sociedade civil interage com o poder publico de forma mais organizada. Entretanto, até
mesmo em virtude da falta de um amadurecimento por parte da sociedade em relacdo ao
atendimento de seus anseios, em boa parte das vezes, esses instrumentos sdo utilizados para
manipular as entidades e respaldar as a¢des de um ‘governo democrético”. Por conta da
cultura absolutista assumida por alguns planejadores ou agentes politicos, também ndo se
encontra, na grande maioria das vezes, uma producdo de material explicativo das decisdes
tomadas. O Capitulo VI do Cédigo de Transito Brasileiro estabelece o direito e a
obrigatoriedade de a¢des de educacdo para o transito, por delegacdo de responsabilidade aos
orgdos e entidades componentes do Sistema Nacional de Transito, em todos os dmbitos. As
campanhas de educagdo, de treinamento e conscientizacdo devem ser permanentes, com
veiculagdo garantida nos servicos de difusdo de sons e imagens explorados pelo Poder
Publico. As acdes devem envolver diversos Ministérios e recebem dotacdo orcamentdria
destinada a esse fim. As consultas aos orgdos de servicos emergenciais e as consultas aos
Servigos Piiblicos também nio constituem uma prética corrente dos 6rgdos de planejamento,
gerenciamento e operagdo, existentes no Brasil. De forma geral, os drgdos responsdveis por
cada uma das tarefas necessdrias a manutencio dos servi¢os basicos da vida em sociedade
trabalham de forma isolada, causando grandes barreiras a integracdo dos servicos. Essa
postura também se reflete na realizacdo de estudos para servigos emergenciais.

As Medidas de ordem juridica, legislacdo e normas, compdem o Grupo 3. As principais
leis que regulamentam o transito e os transportes no Brasil sdo: a Constituicdo da Republica
Federativa do Brasil, Cédigo de Transito Brasileiro; as leis complementares; os decretos
presidenciais e as Resolucdes do Conselho Nacional de Transito - CONTRAN. As leis
regulamentares de transito s@o de atribuicdo exclusiva da Unido, ndo cabendo, assim, amparo
em ambito municipal para esse tipo de lei. As alteracdes e regulamentacdes somente podem
ser determinadas pelos oOrgdos federais responsdveis, sob pena de serem revogadas por
alegacdo de inconstitucionalidade.

Ressalte-se, por exemplo, uma diferenga significativa entre a legislacdo de transito entre
Brasil e EUA. Enquanto que no primeiro a legislagdo € federal, no segundo, ela varia
conforme o estado. Isto pode facilitar o uso, pois torna a lei mais proxima da realidade local.
As agdes legislativas de suporte, em ambito municipal, quase sempre podem ser resumidas
em solicitacdes de implantacdo ou retirada de dispositivos em determinados locais da cidade,
muitas vezes sobrepujando as decisdes técnicas. Entretanto, algumas das acdes detectadas
poderiam receber suporte legislativo em ambito municipal. Algumas acdes relativas as
medidas de engenharia detectadas podem ser estabelecidas em ambito municipal, como o
fechamento de vias, o incremento de iluminaco, a arborizagao e a criagdo de estacionamentos
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privados. Da mesma forma, algumas medidas de educagdo, de treinamento e de
conscientizacdo detectadas também podem ser fomentadas com o auxilio legislativo em
ambito municipal.

8. CONSIDERACOES FINAIS

Levando-se em conta a literatura pesquisada, pode-se concluir que os conceitos da técnica
moderagdo de trdfego t€m sido encontrados em abundancia na literatura especializada, sob as
mais diversas abordagens. Os conceitos e as aplicagdes mais consagradas da técnica MT t€m
sido elaborados com maior freqiiéncia nos paises desenvolvidos. H4 uma grande variedade de
conceitos, defini¢cdes, objetivos e estratégias sobre a técnica, ndo havendo um consenso a
respeito do assunto.

Os relatos encontrados na literatura demonstram que boa parte das aplicagdes realizadas foi
baseada em experiéncias empiricas, com mudangas nos enfoques das aplicacdes realizadas ao
longo dos anos. Em relagdo aos casos pesquisados, observou-se a existéncia de uma grande
variedade de dispositivos e ac¢des, nos exemplos de aplicacdes realizadas no Reino Unido e
nos Estados Unidos. A grande variedade de recursos detectados dificulta a padronizacdo da
nomenclatura, da geometria e dos padrdes construtivos dos dispositivos e agdes, o que pode
ser potencialmente prejudicial aos motoristas. Por outro lado, essa variedade de padrdes
representa a possibilidade de uma grande versatilidade nas aplicacGes. As aplicagdes
demonstraram que a técnica possui fartos recursos para serem utilizados com sucesso, na
maioria das vezes, em uma grande abrangéncia de situagdes, variando desde o tratamento de
uma Unica via até os tratamentos realizados em grandes dreas. Da mesma forma, a técnica
possui dispositivos e a¢des suficientes para aplicacdes em vias de dreas urbanas centrais, dreas
urbanas residenciais e rodovias.

Os exemplos avaliados demonstraram que os dispositivos e acgdes da técnica MT foram
empregados com sucesso, na maioria das vezes, na mitigacdo de diversos tipos de problemas
de seguranca vidria, como na reducdo de velocidade, reducdo do volume de trifego de
veiculos, aumento da segurancga para pedestres e ciclistas, reducao de acidentes e ordenacdo
de areas de estacionamento, entre outros. Com relagdo a dos casos pesquisados, pode-se
concluir que a maioria dos dispositivos fisicos de moderagdo de trdfego observados ji é
amplamente utilizada no Brasil. Nao foi encontrada na legislacio qualquer restricdo a
utilizagdo dos poucos dispositivos detectados nesses casos que ndo fazem parte da realidade
brasileira. Alguns dos dispositivos fisicos da técnica moderagdo de trdfego pouco conhecidos
no Brasil comecam a ser implementados em alguns locais, como por exemplo, os obstaculos
de secdo reta, encontrados em sistemas vidrios de 3 campus universitdrios. Talvez sofra
influéncia dos pesquisadores no sentido de difundir a técnica.

Em relagdo as medidas de educagdo, de treinamento e conscientizac@o, pode-se concluir que
nos paises desenvolvidos onde as aplicacdes foram avaliadas, hd uma cultura de fomento a
participacdo popular nas decisdes, que muitas vezes parece determinar o sucesso ou o fracasso
das aplicagdes. A participa¢do e consulta a sociedade nos paises desenvolvidos pesquisados,
cria uma identidade com os projetos propostos e demonstra respeito aos habitantes. Dessa
forma, a sociedade parece envolver-se nas atividades de manutencéo, vigilancia, fiscalizacao
e principalmente, no respeito as normas estabelecidas, que resultam em uma ampliacdo dos
efeitos desejados nas intervencdes realizadas.
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No Brasil, a pratica de consulta e participagdo da sociedade ndo ocorre, a0 menos de forma
mais explicita. Algumas agdes nesse sentido comecam a aparecer de maneira timida e
esporadica. Em relacdo a interferéncia politica na implementacdo dos programas, ao que
parece, em algumas localidades dos paises desenvolvidos pesquisados, a pressdo politica
também parece sobrepujar decisdes técnicas, como ocorre no Brasil. Dessa forma, os
problemas principais das estatisticas extremamente desfavoraveis do transito brasileiro estdo,
provavelmente, mais restritos aos problemas culturais e juridicos. A sensa¢do de impunidade,
a imprudéncia, a falta de cultura e de educacgdo para o transito sdo os principais fatores para o
fraco desempenho brasileiro, em comparacdo a outros paises desenvolvidos. No Brasil, ndo ha
uma cultura de investimentos macicos e permanentes em agdes de educacdo e conscientiza¢do
no transito. Da mesma forma, as agdes de fiscalizacdo estdo longe dos padrdes necessarios
para uma performance proficua. Ag¢des educacionais e atividades culturais elevam a
consciéncia da sociedade. A participacdo da comunidade responde aos anseios, desenvolve a
cidadania e a cooperacdo, além de propiciar o envolvimento em agdes de planejamento e
fiscalizagdo. Leis e normas garantem eqiiidade e agilidade.

Em resumo, as medidas de ordem de engenharia sd3o, em geral, todas conhecidas pelos
técnicos brasileiros; sdo, em sua maioria, empregadas no Brasil. A grande diferenca estd
justamente nas medidas de ordem juridica ou legislativa, que no caso brasileiro ficam muito a
desejar, do ponto de vista da seriedade e aplicabilidade. As medidas de ordem de educacio,
treinamento e conscientizacdo, talvez, sejam o maior desafio: elas ndo fazem parte da cultura
brasileira. No entanto, este paradigma precisa ser mudado.
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