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RESENHA

O objetivo desta pesquisa é avaliar a evolucdo da acidentalidade nos corredores, assim
como tratar dos principais tipos de acidentes e seus fatores determinantes. Em ambos os
corredores a taxa de acidentes por bilhdo de passageiro-quildmetro apresenta tendéncia de
reducdo, ainda para o TransOeste dispde-se de uma série historica mais longa.
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INTRODUCAO

Além dos beneficios operacionais e de racionaliza¢do do transporte coletivo, a experiéncia
BRT tem se mostrado positiva quanto a seguranca viaria. Analises comparativas da
acidentalidade antes e depois da implantacdo de corredores BRT em eixos previamente
ocupados pelo trafego misto de motocicletas, automéveis, caminhdes e 6nibus mostram
reducdes significativas. Na Colémbia, a redu¢do do nimero de mortes no transito com a
implantacdo do sistema TransMilénio é estimada em 88% (ECHEVERRY et al., 2005;
HIDALGO e YEPES, 2005; HIDALGO et al, 2012). Em Istambul, na Turquia, a
implementacdo de corredores exclusivos foi seguida de uma reducédo da ordem de 64%
(YAZICI et al., 2013).

Um aspecto importante, porém de mensuragdo mais complexa, é o beneficio no tocante a
migragdo modal. A partir dos anos 2000, o perfil da frota brasileira passou a ser
substancialmente modificado pela proliferacdo das motocicletas, que surgiram como uma
alternativa mais barata que o automoével para um modo de transporte individual. Por este e
outros motivos, muitas pessoas tém substituido o transporte coletivo pela motocicleta em
seus deslocamentos diarios. No entanto, h4 de se considerar que a motocicleta é o tipo de
veiculo associado a um maior risco de acidentes e lesfes de seus ocupantes — O risco
relativo de sofrer lesdo em uma motocicleta se comparado ao automével é de 12 vezes, e se
comparada ao 6nibus é de 24 vezes (ELVIK et al., 2009).

Tendo em vista que grande parcela dos individuos que adquirem a motocicleta como
principal veiculo € composta por usudrios antes cativos de algum sistema de transporte
publico, a oferta de um transporte coletivo de qualidade e que melhor atenda as
necessidades de rapidez, cobertura de rede, acessibilidade e conforto dos usuarios é capaz
de contribuir para desestimular a migracdo desses usuarios para um modo de transporte
individual, de maior risco associado se comparado ao 6nibus (seja este modo a motocicleta
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ou mesmo o automa@vel). Outra forma de impacto positivo sobre a migracdo modal est4 no
esforco em captar usuarios de automéveis para o sistema BRT, por meio de seus atributos,
principalmente no tocante a rapidez — o que também constitui ganhos de seguranca.

Nesse sentido, o objetivo deste trabalho é avaliar a evolucdo da acidentalidade nos
corredores, assim como tratar dos principais tipos de acidentes e respectivos fatores
determinantes. Além disso, sdo enfatizadas as caracteristicas que proporcionam um ganho
de seguranca em relacdo a situacdo anterior ao processo de racionalizagdo do sistema —
Onibus convencionais circulando com o trafego misto.

A avaliagGes da acidentalidade antes e depois da implantacdo dos corredores de BRT do
Rio de Janeiro (assim como de outros corredores) dependem da adequada disponibilidade
de dados de acidentes no periodo “antes” nas vias impactadas pelo sistema, incluindo nao
apenas as vias que foram incorporadas ao corredor, mas também sua zona de influéncia.
Adicionalmente, informacdes sobre o fluxo de veiculos/pedestres sdo igualmente essenciais,
pois apenas a partir destas informacdes € possivel levar em consideragdo as provaveis
alteracdes nos padrdes de deslocamento, seja por alteragdo do volume de trafego ou pela
sua migracdo para vias adjacentes. No entanto, a disponibilidade de informacdes limita-se
até entdo ao levantamento preliminar realizado pela Companhia de Engenharia de Trafego
(2013) com dados da Policia Militar do Estado do Rio de Janeiro (PMERJ) e do Instituto de
Seguranca Publica (ISP) considerando o nimero de acidentes antes e depois (comparando
0s meses de janeiro a abril de 2012 e 2013) no eixo do TransOeste (Av. das Américas e Av.
Dom Jo&o VI) apontam para uma redugéo de 55% dos acidentes com vitima.

O BRT DO RIO

A Prefeitura do Rio de Janeiro, juntamente com os operadores de Onibus, tem destinado
significativos investimentos a construcéo e operacao de corredores BRT no Rio de Janeiro.
A rede de BRT prevista para operar na cidade até os Jogos Olimpicos Rio 2016 é
constituida por quatro grandes corredores exclusivos de 6nibus (TransOeste, TransCarioca,
TransOlimpica e TransBrasil) que se integram aos demais meios de transporte da cidade. A
Prefeitura é responsavel pela implantacdo e construcdo de infraestrutura (vias, estacoes e
terminais) e urbanizacdo, assim como pela manutencdo da via. Os concessionarios do
servico, por sua vez, devem manter as estacdes e os terminais, adquirir, operar e manter a
frota, além de adotar sistemas inteligentes para gerenciamento do BRT.

O TransOeste, em operacdo desde junho de 2012, com 56km de extensdo, € a principal
conexdao entre os bairros da Regido Oeste do Rio de Janeiro. O TransCarioca, com 39km de
extensdo; liga a Barra da Tijuca (Zona Oeste) ao Aeroporto Internacional Tom Jobim (Zona
Norte) e opera desde junho de 2014, passando por bairros como Vicente de Carvalho,
Penha e Madureira. Em termos de demanda, juntos os dois corredores transportam mais de
400 mil passageiros diariamente (CONSORCIO BRT-RIO, 2015).

Em um futuro préximo, o corredor TransOlimpico devera ligar a Barra da Tijuca (Zona
Oeste) a Deodoro (Zona Norte), ambas areas de competicdes nos Jogos Olimpicos Rio
2016, promovendo a insercdo da regido de Deodoro/Magalhdes Bastos como novo polo de
crescimento econdmico e residencial. Por fim, o TransBrasil serd& o maior dos desafios,
principalmente em fungéo de sua influéncia no deslocamento de milhares de pessoas que
utilizam a Av. Brasil todos os dias, ligando a Zona Norte ao Centro do Rio de Janeiro, com
integracgéo direta tanto com o TransCarioca como com o TransOlimpico.



A politica de implantacdo de corredores BRT no Rio de Janeiro traz consigo a incorporagao
de importantes elementos de seguranca ao longo desses corredores, que anteriormente
eram caracterizados por inimeros conflitos entre os coletivos e o restante do trafego misto.
Na Tabela 1 estdo elencados os principais aspectos que asseguram um maior nivel de
seguranca viaria relacionados a diferentes elementos que compdem um sistema BRT: via,
estacao e veiculo.

Tabela 1. Aspectos que proporcionam maior seguranca ao BRT

Elemento do Tipo de efeito

sistema Isolado Conjunto
Sinalizacdo ostensiva
Fiscalizacédo eletrdnica
Canteiro central (travessia em etapas)
Prioridade nos cruzamentos
Reducéo de conflitos (devido a segregacéo)
Passarelas
Semaforos para pedestres e Controle da
Gradis orientando para locais mais seguros operacéo (Centro
de travessia de Controle
Embarque em nivel Operacional -
Acessibilidade universal CCO)
Abertura/fechamento automético de portas
lluminacéo noturna
Sistema especial de freios
Limitador de velocidade
Comunicac¢do com o CCO
Sensores para atuacao dos semaforos

Via

Estacdo

Veiculo

ACIDENTALIDADE

O presente trabalho baseia-se em dados de acidentes dos corredores TransOeste e
TransCarioca desde o inicio de suas respectivas operacdes até o final do més de dezembro
de 2014, por meio da compilagdo das informacdes constantes nos registros de acidentes
fornecidos pelo Consorcio BRT-Rio (2015). Foram consideradas apenas aquelas
ocorréncias que envolviam no minimo um 6nibus BRT circulando pela pista exclusiva. Nos
gréficos das Figuras 1 e 2 pode ser verificada a evolugdo da taxa de acidentes por bilh&o de
passageiro-quildbmetros nos corredores TransOeste e Transcarioca.
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Figura 1. Evolucéo da taxa de acidentes/bi pass.km (TransOeste)
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Figura 2. Evolucdo da taxa de acidentes/bi pass.km (TransCarioca)

Desde o inicio da operacdo de ambos os corredores, verifica-se uma tendéncia de reducéo
da taxa de acidentes/bi pass.km, a qual pode ser mais enfatizada no corredor TransOeste
devido ao seu maior tempo de operacao que garante uma série histérica mais longa.

A partir da analise desagregada das ocorréncias tem-se que a grande maioria dos acidentes
(61,4%) consiste em colisdes transversais e atropelamentos (23,2%). As colisdes laterais
também representam uma significativa parcela dos acidentes (11,2%). A Tabela 2 apresenta
as informagbes detalhadas para o sistema e individualmente para os dois corredores em
operagdo. A distribuicdo das tipologias de acidentes é de certa forma semelhante nos dois
corredores, ainda que o corredor Transoeste apresente uma maior diversidade nos tipos de
acidentes (provavelmente devido ao seu maior tempo de operacdo e também maior
extensdo). A principal diferenca encontra-se na proporcao de colisdes transversais, que no
corredor TransCarioca sdo 77,1% das ocorréncias, contra 59,1% no corredor TransOeste.
Uma provavel explicacdo para tamanha diferenga pode estar no fato de o TransCarioca
atravessar uma zona mais adensada, na qual ha uma maior concentracdo de intersecoes,
favorecendo a ocorréncia desse tipo de acidente.

Tabela 2. Distribuicdo dos tipos de acidentes nos corredores BRT do Rio de Janeiro

(Sllg(goe/orgis ocorréncias) Parcela ggzsdgseitc%rréncias) Parcela ;I;r;zsagsarc;ggﬁéncias) Parcela
Colisao transversal 61,6% Coliséo transversal 59,1%  Coliséo transversal 77,1%
Atropelamento 23,3%  Atropelamento 23,8%  Atropelamento 20,0%
Colisao lateral 11,2%  Coliséo lateral 12,4%  Coliséao lateral 2,9%
Coliséo traseira 1,3% Colisao traseira 16% - -
Outros 1,3% Outros 1,6% - -
Choque com objeto fixo  0,9%  Choque com objeto fixo  1,0% - -
Coliséo frontal 0,4% Colisao frontal 0,5% - -

E interessante observar também a distribuicdo dos tipos de acidentes de acordo com a
gravidade das lesdes causadas as vitimas. Do conjunto de acidentes sem vitimas, 70,6%
séo representados por colisdes transversais, de modo que este percentual diminui a medida
gue a gravidade aumenta, passando para 50,0% nos acidentes com vitimas nao fatais e
atingindo os 15,8% nos acidentes com vitima fatal. Por outro lado, em razdo da
vulnerabilidade de pedestres e ciclistas, a participagdo dos atropelamentos € maior naqueles
acidentes mais graves, de forma que chegam a representar 84,2% das ocorréncias em que
ha vitima fatal. A Tabela 3 apresenta as informacdes detalhadas para o sistema e
individualmente para os dois corredores em operacao.



Tabela 3. Distribuicdo dos tipos de acidentes nos corredores BRT do Rio de Janeiro,

segundo gravidade

(Slf)r(;lmv(ljtz:\;ngcorréncias) Parcela ggg?’mvéggn:cgﬁ%:gti) Parcela gggmvéggn:cztrgcias) Parcela
Coliséo transversal 70,6%  Coliséo transversal 50,0%  Atropelamento 84,2%
Colisao lateral 15,1%  Atropelamento 41,3%  Colisdo transversal 15,8%
Atropelamento 8,7%  Coliséo lateral 6,7% - -
Colisao traseira 1,6% Coliséo traseira 1,0% - -
Outros 1,6% Outros 1,0% - -
Choque com objeto fixo  1,6% - - - -
Coliséo frontal 0,8% - - - -

Tendo em vista a representatividade das colisdes transversais, dos atropelamentos e das
colisdes laterais no universo de ocorréncias, destacam-se 0s principais fatores
determinantes associados a cada um desses eventos.

e Colisdo transversal: falta de visibilidade nas intersecfes ou acessos; desrespeito a
preferencial de circulagdo; desrespeito a sinalizacdo semaférica; desrespeito a
proibicdo de conversdo a esquerda em vias de mao dupla; dimensionamento
semaforico inadequado.

e Atropelamento: baixa capacidade de ser visto e percebido de pedestres e ciclistas
(conspicuidade); auséncia ou tipo de tratamento de travessia inadequado (faixa de
pedestres, passarelas, tempo semaférico exclusivo, etc.); dimensionamento
semaforico inadequado nas travessias (com um tempo de espera muito elevado para
0s pedestres, estimulando o desrespeito).

e Coliséo lateral: falta de segregacgéo ou segregacdo fisica insuficiente entre o corredor
e a faixa de trafego misto; manobras bruscas de mudanca de faixa; ultrapassagens
pela direita; ndo uso da seta direcional; nivel de atengdo nas manobras de saida da
estagcdo apos embarque; nivel de atengéo na aproximagéao de estagdes.

Acdes no sentido de reduzir os riscos de colisdes transversais incluem: sinalizagdo vertical
de proibicdo de giro a esquerda com dimensdo superior a normalmente utilizada;
fechamento de intersec¢des; sinalizagdo horizontal com proibi¢cdo de retorno a esquerda nas
intersecdes; e reforco de campanhas educativas (ver Figura 3). Quanto aos atropelamentos,
algumas contramedidas envolvem: acesso de pedestres as estacdes por passarelas;
instalagéo de gradil ao longo do corredor; deslocamento de pontos de Onibus das linhas
alimentadoras para as proximidades das travessias de pedestres para acesso as estagdes
do BRT; além de campanhas educativas (ver Figura 4).

Figura 3. Campanhas direcionadas a condutores de veiculos
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Figura 4. Campanhas direcionadas a pedestres

f NAU ATRAVESSE AQUI

As informacdes da Tabela 3 revelam a importancia de concentrar esforcos na prevencao de
acidentes entre o BRT e usuarios ndo motorizados, seja por meio de intervencgdes fisicas no
sistema ou por meio de campanhas educativas com foco em comportamentos de risco e
coibicAo de atos de vandalismo. A Figura 5 contém duas demonstracbes de
comportamentos de risco bastante comuns ao longo do corredor TransCarioca: circular pelo
canteiro central, atravessando em qualquer ponto do corredor; e circular pela pista exclusiva
(a pé, de bicicleta, de skate, etc.).
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Figura 5. Comportamentos de risco de usuarios ndo motorizados ao longo do corredor
exclusivo

Um elemento fundamental para orientar os deslocamentos de pedestres principalmente
guiando-os para locais de travessia mais segura sdo os gradis, que foram instalados nas
areas de maior densidade populacional atravessadas pelo BRT. Entretanto, atos de
vandalismo e/ou furto de gradis criam pontos de descontinuidade, que se tornam locais
potenciais de travessia inesperada — um expressivo risco de acidentes. Um levantamento
constatou que 650 grades, equivalente a um total de 1.200m de gradis, foram repostos
durante um periodo de apenas 5 meses no corredor Transcarioca (JORNAL O DIA, 2015).

Segundo o Consdrcio BRT-Rio (2014), outros tipos de depredacdes ao sistema sdo ainda
comuns (as reincidéncias sdo indicadas entre parénteses), tais como: furto/depredacédo de
itens essenciais de seguranca — cameras, dispositivos de emergéncia, etc. (todos os dias);
depredacédo de assentos (a cada 3 dias); quebra dos vidros (todos os dias); depredacdo da
borracha das portas (a cada 3 dias); depredacdo dos itens essenciais de conforto —
ventilacdo, ar-condicionado, etc. (a cada 3 dias).

Quanto ao segundo envolvido nos acidentes com o BRT, destaca-se a predominante
participacdo do automoével — 67% (principalmente nas colisbes transversais) e da
motocicleta (13%), conforme indicado na Figura 6. Nao ha diferencas significativas entre os
dois corredores no tocante a distribuicdo do modo de transporte do segundo envolvido. Os
usuarios nao motorizados, pedestres e ciclistas, participam em 9% das ocorréncias.



Acidentes com outros veiculos BRT, tipicos de manobras de entrada e saida das estacgfes,
representam 4% das ocorréncias.
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Figura 6. Modo de transporte do segundo envolvido nos acidentes ao longo dos corredores

Considerando-se o universo de acidentes que envolvem pelo menos um 6nibus BRT e um
veiculo motorizado como segundo envolvido, é possivel identificar aquelas ocorréncias nas
quais o segundo envolvido executou alguma manobra indevida ou estava em situacao
irregular de conducg&o. Do total dessas ocorréncias, tem-se que:

e 21% dos condutores do segundo veiculo envolvido ndo possuiam habilitacdo ou
apresentavam alguma irregularidade (pois evadiram do local antes que seus dados
pudessem ser coletados);

e 79% possuiam habilitacdo, entretanto, dessa parcela, 87% consistiam acidentes
ocorridos apés manobra proibida ou irregularidade do segundo veiculo envolvido.

Tais constatacdes chamam a atencdo para a importancia da aplicacdo dos conceitos de
direcdo defensiva entre os profissionais que operam o sistema BRT, de modo que
independentemente da culpabilidade dos eventos, 0s mesmos possam ser evitados.

CONCLUSOES

Ha de se considerar que os corredores do BRT-Rio atravessam ambientes nos quais o
bindmio fiscalizacdo e cultura de seguranca no transito é pouco presente. O cenario é,
portanto, favoravel a comportamentos inadequados de pedestres (travessias fora da faixa,
desrespeito a sinalizacdo semaférica, ndo utilizacdo de passarelas, etc.) e de outros
usuarios do sistema viario, de modo que flagrantes dessas atitudes sdo comuns e acabam
por contribuir de maneira decisiva para a ocorréncia de acidentes ao longo do corredor.
Neste contexto, os mecanismos de fiscalizacdo tém um papel decisivo na prevengédo de
acidentes, seja para coibir comportamentos inadequados e que prejudicam o nivel de
seguranca do sistema e mesmo para garantir a operacédo adequada do sistema no tocante a
capacidade.

O processo de registro dos acidentes de transito ao longo dos corredores vem sendo
aprimorado, sendo que a principal iniciativa nesse sentido estd na remodelacdo do
formulario de registro de acidentes preenchido em meio eletrdnico e mais voltado para a
investigacdo de fatores determinantes, identificacdo de pontos criticos e planejamento de
contramedidas de acidentes. Outras ac6es também vém sendo empreendidas com o intuito
de melhorar o atendimento as vitimas de acidentes, por meio da prestacado de assisténcia
assim como do acompanhamento pos-acidente, nos casos de hospitalizacdo, por exemplo.



Tal procedimento assegura ainda maior confiabilidade aos registros no tocante a gravidade
das les@es suportadas pelas vitimas ap6s a finalizacdo do registro do acidente.

Treinamentos periddicos com foco em direcdo defensiva com condutores de Onibus
envolvidos em acidentes também estdo entre as iniciativas com o objetivo de aumentar o
nivel de seguranca do sistema, em uma tentativa de compensar a alta incidéncia de
comportamentos de risco de outros condutores e pedestres. O uso de simulador de direcao,
com representacdo do cenario encontrado nos corredores, também estd entre as
ferramentas utilizadas para qualificagdo dos condutores. Além disso, a realizacdo de
campanhas educativas e de conscientizacdo planejadas em termos de periodicidade,
intensidade e grupos-alvo (focadas nos comportamentos de risco mais comuns) pode
contribuir de maneira mais significativa para a redu¢cdo do numero de ocorréncias no
sistema.
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