MODERACAO E ORDENACAO DO TRANSITO URBANO
* E. J. Daros
Introducéao

O transito de veiculos automotores em nossas cidades grandes € o principal fator de
poluicdo ambiental e sonora. Intimida os transeuntes e 0s préprios motoristas mais
prudentes e causa mortes e ferimentos, muitos irrecuperaveis, envolvendo toda a
populacdo nesse verdadeiro martirio. Parcela significativa da populagdo nem mesmo
usufrui dos beneficios de dispor de automdvel, motocicleta ou outro tipo de veiculo
automotor. N&o é justo, portanto, que aqueles que ndo tém condi¢Bes econdmico-
financeiras para adquiri-lo, ou habilitacdo para conduzi-lo, como por exemplo,
idosos, criangas, adolescentes, pessoas de renda baixa, sem mencionar 0os que tém
algum tipo de dificuldade para dirigir, sejam obrigados a sofrer as consequéncias de
um trénsito desordenado, como se isso fosse um mal necessario.

Os congestionamentos crescentes acentuam a ja elevada poluicdo que se tornou
problema de saude publica ao causarem estresse ndo s6 nos motorizados, mas
também nos pedestres e ciclistas. A maneira irritada, e até mesmo agressiva, dos
condutores se expressam em atitudes amedrontadoras dentro do préprio grupo de
motorizados: caminhdes e Onibus contra camionetes e vans, aqueles e mais estas
contra automaveis, e todos eles contra motocicletas. Estas, normalmente indutoras de
irritacdo face ao comportamento irresponsavel de motociclistas, fecham o circulo do
panico motorizado que envolve ciclistas e pedestres, cuja fragilidade é notéria. E
6bvio que o império da lei do mais forte no transito € uma generalizacdo e, por isso,
sujeita a excecOes. Qualquer pessoa que transita com freqliéncia em nossas ruas ja
deve ter presenciado atitudes agressivas de condutores de motos contra motoristas de
automdveis e até de caminhdes. Ou mesmo de pedestres que vociferam contra
motoristas, em geral, e motociclistas em particular.

Aparentemente isso seria resultado do progresso, e 0 mesmo panorama se repetiria,
com variacdes de carater local, nas grandes cidades do mundo. Felizmente, isso néo €
verdade, pois hd exemplos no Brasil e no exterior de que é possivel estruturar-se o
transito de veiculos automotores de forma a se reduzir, substancialmente, seus
Impactos negativos no meio em que circulam. 1sso somente se consegue se houver
um bom planejamento que integre os transportes e o transito com a estrutura urbana
de maneira que sua natural interacdo seja harmoniosa.

Ao proporcionar mobilidade para que a populacdo tenha acesso a servigos, produtos e
atividades em geral, o transito de veiculos automotores, onde se incluem também

onibus e caminhdes, é imprescindivel a vida da comunidade.
* Engenheiro civil, fundador e presidente da ABRASPE
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Infelizmente, a mobilidade motorizada esta, ainda, associada a efeitos lamentaveis,
que afetam e desestruturam as cidades e a qualidade de vida de suas populagdes. E
bom frisar que ao se regulamentar o uso e ocupacao do solo, esta-se automaticamente
gerando necessidades de deslocamentos que terdo de ser acomodados em nossas vias
publicas. E se repetir que se ndo houver um planejamento integrado dessas atividades
com as de transportes e transito, nossas vias publicas, onde se incluem as calcadas,
tornam-se inadequadas para atender diferentes tipos de demandas de circulagéo.
Dessa forma, congestionamentos generalizados, seja nas pistas, seja nas calcadas
destinadas aos pedestres, geram transtornos para todos, indistintamente.

O elo mais fragil do sistema de transportes € representado pelo transito de pedestres.
Sdo eles os que mais sofrem com a deterioragdo do transito por se exporem
diretamente a poluicdo ambiental e sonora, e pelo fato de serem mais graves as
consequéncias de eventuais atropelamentos. Os interesses em conflito para uso de
nossos espacos publicos sdo tantos que se ndo houver um minimo de planejamento
integrador e harmonizador, restara somente o medo como forca de equilibrio. Ele
pode ser simbolizado pela rendncia de parte da populacédo de exercer seu direito de se
deslocar a pé, de bicicleta, e até mesmo de dirigir automével. Para evitar caos no
transito surgem, frequentemente, solucdes “esparadrapos” que postergam revisoes
estruturais de dificil implantacdo nas cidades viciadas em automovel.

A Estruturacéo Viaria e de Transito nas Cidades segundo o CTB

No Cdodigo de Transito Brasileiro — CTB, a via urbana é conceituada como “ruas,
avenidas, vielas, ou caminhos e similares abertos a circulacdo publica, situados ha drea
urbana, caracterizados principalmente por possuirem imdveis edificados ao longo de
sua extensdo.” Elas sdo hierarquizadas e qualificadas em quatro tipos.

1. Vias de tréansito rapido (limite de 80 kmh);

Segundo o CTB é “aquela caracterizada por acessos especiais com trdnsito livre,
sem _intersecées em hivel, sem acessibilidade direta aos lotes lindeiros e sem
travessia de PEDESTRES em nivel”

2. Vias arteriais (limite de 60 kmh);

Segundo o0 CTB é *aquela caracterizada por intersecdes em nivel, geralmente
controlada por semdforo, com acessibilidade aos lotes lindeiros e das vias
secunddrias e locais, possibilitando o transito entre as regides da cidade.”

3. Vias coletoras (limite de 40 kmh);

Segundo 0 CTB ¢ “aquela destinada a coletar e distribuir o trdnsito que tenha
necessidade de entrar ou sair das vias de trdnsito rdpido ou arteriais,
possibilitando o transito dentro das regides da cidade."
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4. Vias locais (limite de 30 kmh).
Segundo o CTB é “aquela caracterizada por intersecées em nivel ndo
semaforizadas, destinada apenas ao acesso local ou a dreas restritas”

E bom lembrar que ja no Artigo 1°. do CTB est4 assegurado o transito seguro aos que
circulam em nossas vias terrestres, inclusive aos pedestres, definindo via como a
“superficie por onde transitam veiculos, pessoas e animais, compreendendo a pista, a
calcada, o acostamento, ilha e canteiro central.” E mais. No item Il, do Art. 24,
determina;_“compete aos érqgdos e entidades executivos de transito dos Municipios,
no dmbito de sua circunscricdo, planejar, projetar, regulamentar e operar o transito
de veiculos, de pedestres e de animais, e promover o desenvolvimento da circulacdo e
da seguranca de ciclistas”. No caso da Cidade de S&o Paulo, por exemplo, o 6rgao
gue tém circunscricdo sobre as vias terrestres do municipio € a Companhia de
Engenharia de Trafego. Portanto, compete a CET a responsabilidade e a autoridade
determinadas pelo CTB conforme acima mencionadas.

A Infra-Estrutura de Vias Publicas nas Cidades

A maioria das cidades ndo conseguiu, ainda, articular suas prioridades de construcéo,
restauracdo e manutencdo das vias publicas com as necessidades de transporte e
transito, principalmente devido a forte expansdo da &rea urbana resultante de
desordenada ocupacao do solo. N&o € por acaso que nelas a restauracdo e manutencéo
da infra-estrutura sejam postergadas em favor de sua ampliacéo.

Mesmo o adensamento populacional em areas ja& urbanizadas exige grandes
investimentos na adequacdo da infra-estrutura em geral e do sistema viario em
particular. Infelizmente, a parte viaria permanece a mesma por falta de regras e de
recursos para investimentos, prejudicando o transito de veiculos e de pedestres,
obrigados a se acomodarem em pistas e calgcadas estreitas ajustadas aos antigos
padrdes de uso e ocupacao do solo, alterados pela construcéo de grandes edificios.

Dada a falta de um modelo viavel e sustentavel de expansdo que defina claramente 0s
limites de cada aglomeracdo urbana e sua respectiva populagdo, sem necessariamente
impedir o desenvolvimento de novas areas urbanas contiguas, porém néo continuas,
esta-se gerando um volume tal de transito de passagem impossivel de ser absorvido
pelas vias publicas existentes. Resultado disso: congestionamentos brutais ou
aberturas de novas avenidas que desestruturam as antigas unidades urbanizadas,
roubando-lhes espacos e tirando-lhes a identidade.

A maneira de se evitar essa desestruturacdo é reduzir o transito de passagem pela
transferéncia de parcela significativa dos deslocamentos feitos de automdvel para o
transporte coletivo. Para que isso aconteca, deve existir uma estratégia de uso e
ocupacéo do solo ajustada as atuais e futuras disponibilidades de transporte coletivo.
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Este, por sua vez, organizado e operado em rede metronizada, isto é, em rede
composta de linhas férreas de superficie e subterraneas articuladas as grandes
avenidas por onde circulem trens e Onibus de grande capacidade, devidamente
integrados e operados como metros. Os investimentos necessarios no
desenvolvimento dessa rede sdo grandes e demandam muito tempo.

N&o é de se estranhar, portanto, que serios pontos de estrangulamento no transito néo
sejam corrigidos, ainda que envolvam, muitas vezes, pequenos investimentos. Se a
infra-estrutura viaria ndo for adequada ao tipo de transito gerado pelas necessidades
de deslocamentos resultantes das atividades econdmicas e sociais, a consequéncia €
Obvia: além dos estrangulamentos, ha uma desarticulacdo do transito com o uso do
solo permitido. A impaciéncia e estresse a que sdo acometidos os motoristas em
nosso transito desordenado desencadeia um processo selvagem de busca de rotas de
fuga, designado em inglés, pejorativamente, pela expressdo Rat Run Traffic. Nesses
casos, cada vez mais freqlentes, as vias locais e coletoras sdo usadas como rotas
alternativas ao sistema arterial sem terem condic¢des de receber o transito intenso e
pesado dele desviados.

E fato notdrio que a presenca crescente de automoveis em nossas cidades estd
gerando um desequilibrio entre oferta e demanda de vias para sua circulacédo. E que
mesmo em comunidades onde ha fartos recursos para investimentos, tanto na Europa,
como nos EUA, chegou-se a conclusdo que a politica de se prever a demanda dos
automaveis para prover-lhes a necessaria infra-estrutura para sua circulacdo deixou
de ser adotada por desarticular a vida urbana e deteriorar a qualidade de vida ao
transformar as cidades numa trama de vias expressas elevadas que lhes tira a
identidade e produz altos indices de poluicdo. O melhor exemplo disso é Los
Angeles. Seria utopico se imaginar que essa triste experiéncia pudesse se repetir em
paises como o Brasil. Felizmente, foram poucas as vias expressas elevadas
construidas em nossas cidades. Como entdo dar vazdo ao transito rodoviario pesado
de passagem, envolvendo nédo sé automadveis, mas tambem o transporte de carga?

Até agora n3o se deu uma resposta adequada a essa questio. E 6bvio que somente
vias de transito rapido e arteriais deveriam ser utilizadas para esse fim. Todavia, 0
transito de passagem ndo respeita essa regra, até porque as autoridades de transito ndo
as distinguem de forma cabal das outras duas categorias, pois ndo existe sinalizacédo
reguladora e orientadora que identifique claramente aos motoristas quais sao as vias
locais e coletoras. Fica a seu critério e sensibilidade distingui-las das arteriais, ja que
as de transito rapido se destacam facilmente pelas altas velocidades nelas praticadas.

Conseqlientemente, a regulamentacdo do CTB que estabelece limites de velocidade
adequados ao transito em vias coletoras e locais, de 40 e 30 km/h, respectivamente,
perde sua validade pratica na medida em que ndo possibilita fiscalizacdo por inexistir
em nossas cidades identificacdo clara desses dois tipos de vias.
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Hoje, mesmo 0s motoristas mais cuidadosos, ndo sabem se o limite de 60 km/h nas
vias arteriais se aplica também a certas vias coletoras que Ihes ddo acesso. Pior,
ainda, sdo vias locais ligadas diretamente as arteriais, sem nenhuma sinalizacédo
indicadora da mudanca de categoria da via. Dada essa situagdo, muitos motoristas
deduzem que o limite de velocidade € livre nessas vias, ou na melhor das hipdteses,
de 60km/h. Felizmente, o0 bom senso e a busca de seguranca levam a maioria a néo
ultrapassar os 60km/h, mesmo que isso seja possivel. Mas hd os que andam
perigosamente até esse limite, e nas horas de pouco transito, acima dele.

E justamente o transito de passagem que mais abusa dessa falta de sinalizacéo,
percorrendo vias locais e coletoras a velocidades bem superiores aos limites previstos
no CTB. Para que isso ndo aconteca, as vias coletoras e locais devem ser estruturadas
e sinalizadas de maneira a desestimular o transito de passagem e limitar claramente a
velocidade dos veiculos de acordo com a categoria da via. Além disso, é importante
gue o chamado transito pesado, seja ele de caminhdes ou de dnibus, também seja
regulado de forma a evitar sua passagem por essas vias sem autorizagéo.

A Velocidade como Fator de Risco e de Afastamento do Espaco Publico

E intuitivo que quanto maior a velocidade piores serdo as conseqiiéncias de um
acidente de transito envolvendo veiculos ou resultando em atropelamento. Neste caso
a velocidade alta tem consequéncias dramaéticas. No grafico abaixo aparecem as
varias probabilidades do acidente ser fatal (fatal), produzir ferimentos (Injury) e do
pedestre sair ileso (uninjured) decorrentes de diferentes velocidades de impacto do
veiculo sobre ele.

Figure 1. Vehicle Impact Speed and Pedestrian Injury Severity
from DETRE)
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Fonte: Departamento de Transportes do Reino Unido (DETR-UK)

Como se pode observar, na via local em que a velocidade limite deveria ser de 30
km/h, correspondendo, aproximadamente, a 20 milhas/h, as probabilidades s&o:

Eduardo José Daros daros@transporte.org.br www.pedestre.org.br
Telfax 11-55437993




de ser morto por atropelamento 5% , ser ferido 65% e sair ileso 15%, se o
motorista ndo tiver condi¢cdes de frear o veiculo. Na medida em que o0 motorista
tenha visto o pedestre e freado o veiculo é provavel que ele ndo seja atropelado,
ou tenha somente ferimentos leves. Na realidade, adotando-se o limite de 30 km/h
tudo contribui para que ndo haja atropelamento. E se houver, na pior das
hipéteses, a probabilidade de morte é de 5%. Quando o limite aumenta para 60-70
km/h, aproximadamente 40 milhas/h, a probabilidade do pedestre ser morto
aumenta para 85% , de ser ferido para 15% e de sair ileso reduz-se a zero, ou seja,
nessa velocidade o pedestre sempre sera ferido. E, ao contrario do limite anterior,
mesmo que se freie o veiculo, a tendéncia é de haver atropelamento. E um limite
incompativel com as vias coletoras e locais em cujo entorno havera residéncias.

E natural, portanto, que as maes, principais reguladoras das saidas de criancas e
idosos de casa para 0 espaco publico, imponham-lhes restricbes que em alguns
casos se transformam em verdadeiro carcere privado. E o fazem com plena
consciéncia de que estdo certas, pois conhecem 0s riscos que eles terdo se forem
atropelados ja que nédo ha controle de velocidade nas vias publicas proximas.

Na Cidade de Sao Paulo, por exemplo, dos 16.000 km de vias publicas existentes,
somente 20%, se tanto, exercem a funcdo de arteriais e de transito rapido
destinadas ao trafego veloz e intenso de passagem. Os demais 80% , formados de
vias coletoras e na sua maior parte de vias locais em zonas residenciais formam
redes expostas a velocidades escolhidas pelos motoristas, normalmente
incompativeis com a presenca de criancas e idosos no espaco publico.

Nem pensar no uso da capacidade ociosa, nelas quase sempre presentes, para o
transito de bicicletas e, porque ndo, para a pratica de esportes e jogos, com a
definicdo de areas para isso. Sem falar no simples andar a pé e correr nas pistas
junto as calcadas sem medo de ser surpreendido por veiculos em alta velocidade,
ou mesmo por caminhdes e Onibus pesados que nelas transitam livremente.

Bairros e Unidades de Vizinhanca

Alguns bairros em cidades grandes séo tdo extensos e populosos e auto-suficientes
em servicos e empregos que poderiam funcionar de forma relativamente
independente. E interessante destacar que isso acontece por dificuldade e custo do
transporte associados a uma flexibilidade nas regras de uso e ocupacdo do solo
gue nele permitem a instalacdo de diferentes tipos de atividades econdmicas,
especialmente de servigos necessérios & populacdo ali residente. E natural que a
medida em que a cidade se expanda novos bairros sejam criados, gerando
necessidades de locomocao entre os bairros e desses com seu centro histdrico. Ai
surge o destrutivo transito de passagem que transforma antigas avenidas tranquilas
em corredores de poluicdo sonora e atmosferica.
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Diante da falta de espaco nelas oferecidas, novas avenidas sdo construidas sem
preocupacdo com a destruicdo de unidades de vizinhanga estruturadas, ao longo
do tempo, nos vazios da malha viaria destinada ao transito pesado. Ainda que nao
venham a ser construidas, se ndo houver regulamentacdo severa que afaste o
transito de passagem das vias locais e coletoras dessas unidades, os motoristas
criam-nas, de fato, em sua sofreguiddo de fugir do congestionamento das vias
arteriais e de transito rapido agora congestionadas.

S&o os mais frageis 0os que mais sofrem com a destruicdo das antigas unidades de
vizinhanca pelo transito de passagem. ldosos, criancas e pessoas com mobilidade
reduzida, assim como os que ndo dispdem de automoveis, tém limitacdes e
dificuldades em vencer as barreiras criadas pelo transito intenso e pesado. Além
do ruido excessivo e as elevadas velocidades praticadas nas vias arteriais, as
travessias, normalmente, oferecem riscos maiores para eles.

E na unidade de vizinhanca que o espaco publico Ihes oferece oportunidades de
socializacdo; principalmente para as criangas que se iniciam na vida urbana e para
0s idosos que podem compartilhar a vida que lhes resta com vizinhos e amigos,
seus velhos conhecidos. O encarceramento prematuro dos idosos, a postergacéo da
socializacdo das criancas, o afastamento dos que tém mobilidade reduzida, sem
falar nas restricobes ao se andar a pé e de bicicleta de maneira segura e
descontraida por medo do transito é o pior exemplo de descaso pela comunidade
gue pode oferecer a administracdo pablica municipal, seja por incompeténcia, seja
por omissao.

A malha viaria destinada ao transito intenso e pesado deve necessariamente ter
aberturas o suficientemente amplas para abrigar nos espagos vazios pequenas
redes de vias locais e coletoras destinadas a servir as unidade de vizinhanga sem
destrui-las. E dificil se estabelecer tamanho ideal de unidade de vizinhanga. Um
vetor a ser considerado € a distancia maxima de acesso ao sistema arterial por
onde circulam os veiculos de transporte coletivo. Como essa distancia
normalmente serd percorrida a pe, quem sabe 500 metros seria um parametro
adequado. Portanto, a unidade de vizinhanca teria 1 quilébmetro quadrado,
aproximadamente, abrigando uns 80 quarteirdes.

Acredita-se ser perfeitamente vidvel planejar e estruturar a malha viéria arterial
com aberturas de pelo menos um quilémetro quadrado sem prejudicar o transito
geral da cidade. E, também, ser vidvel e recomendavel que se adotem todas as
medidas necessarias para se proteger a rede coletora e local que serve a unidade de
vizinhanca contra o transito de passagem que seguramente a destruira.
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CONCLUSAO

Antes mesmo de se dar uma resposta ao desafio de garantir adequadas condicGes
ao trafego de passagem, torna-se urgente que se estruture e se regulamente o
transito nas vias coletoras e locais de maneira a trazer tranquilidade aos moradores
das unidades de vizinhanca onde elas se situam. E ¢é nelas que se devem localizar
as habitacdes unifamiliares e coletivas a fim de garantir um ambiente saudavel e
descontraido que permita aos mais frageis usufruir do espaco publico nas
proximidades de suas residéncias.

Para idosos, criancas e pessoas com dificuldade de mobilidade, trata-se de uma
verdadeira obra de libertagdo. A arborizacao e esverdeamento por meio de plantas
e grama deve substituir o eventual excesso de area asfaltada para o pouco transito
que resultard das medidas concretas de moderacgéo de transito (traffic calming) que
serdo executadas nas vias coletoras e locais.

Infelizmente, o espago ocioso tem sido usado para estacionamento de veiculos.
Pago ou ndo, o espaco publico ndo deveria, de forma alguma, ser destinado a esse
fim porque existem usos mais nobres que melhoram a qualidade de vida da
populacdo, como por exemplo: ampliacdo de calcadas, construcdo de ciclovias,
plantacdo de arvores ou de outros tipos de vegetacdo. Além disso a eliminacdo de
veiculos estacionados nas unidades de vizinhanca desobstrui a visdo dos pedestres
e Ihes da mais seguranca na travessia, reduz a irradiacdo de calor e ndo atrapalha o
transito dos préprios veiculos que ali circulam.

Hoje, ja esta se tornando pratica nociva proprietarios de veiculos residentes em
edificios e casas sem vagas suficientes para abrigar seus carros deixa-los
estacionados na rua. Mesmo em edificios luxuosos, em que hd muitas vagas de
garagem, surgem veiculos que ficam na rua. Em S&o Paulo, onde se pratica o
rodizio, € nela que fica o veiculo “coringa”, normalmente o pior da frota
particular, para evitar que alguém da familia tenha de usar o transporte coletivo
um dia por semana no ir e vir do trabalho.
S. Paulo, 17/10/2007
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