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RESUMO

A presenca de rodovias que cortam as cidades brasileiras € uma realidade em todo
0 pais. Estas rodovias ao cruzarem os limites dos perimetros urbanos acarretam
uma série de externalidades, tanto positivas quanto negativas, tema que
consequentemente imprime uma complexidade de reflexdes e fomenta
necessidades urgentes de tomada de decisfes, tanto por parte do poder publico
quanto dos cidaddos enquanto usuarios e eventuais sujeitos expostos a riscos,
prejuizos materiais e/ou tornados vitimas fatais. A partir da necessidade de se
produzir uma pesquisa voltada para a realidade do transito no municipio de Grajadu,
debrucou-se sobre estudos de planejamento urbano com énfase em reordenamento
de transito em vias urbanas e tracou como seu objeto de estudo as rodovias BR-226
e MA-006, as quais cruzam o perimetro urbano da cidade. Assim, o objetivo central
foi analisar o transito de Grajau a partir da extensdo das rodovias BR-226 e MA-006
em perimetro urbano, considerando os indices de acidentes de transito, os impactos
do efeito barreira gerado por estas rodovias aos cidaddos nos processos de
travessias, tendo em vista a proposi¢cdo do reordenamento das mesmas de modo a
propiciar um transito seguro e eficiente aos usuarios. Esta pesquisa possui carater
descritivo, documental e de campo. A partir dos estudos bibliogréficos, analisaram-
se 0os documentos e dados produzidos pelo Departamento Estadual de Transito do
Maranhdo (DETRAN/MA) e Departamento Municipal de Trénsito e Transporte de
Grajaa (DMTT), a fim de fazer o levantamento dos indicadores de frota veicular,
condutores habilitados e acidentes de transito. A pesquisa de campo foi realizada
para observacdo e escolha dos pontos a serem analisados nas duas rodovias.
Foram selecionados 12 pontos e aplicou-se a Matriz CPD (Condicionantes,
Potencialidades e Deficiéncias) para analisar as varidveis: pavimentacéo,
sinalizacdo, drenagem pluvial, iluminacédo e acessibilidade. A analise dos dados foi
essencialmente qualitativa e os dados estatisticos subsidiaram apenas a elaboracéo
de quadros e graficos. A presente pesquisa identificou a necessidade de intervencgao
em todas as variaveis analisadas, haja vista que as condicionantes apresentadas
por todas elas evidenciaram algumas deficiéncias estruturais que comprometem
diretamente a funcionalidade destas, comprometendo assim a dinamica do trafego
urbano de Grajau. A presente pesquisa conclui a necessidade de intervencédo do
poder municipal, e demais 6rgdos competentes em oferecer um transito seguro e
eficaz aos usuarios, atraves do reordenamento do transito no &mbito das rodovias.

Palavras-chave: Espaco Urbano; Planejamento de Transito; Ordenamento
Territorial; Rodovias.



ABSTRACT

The presence of highways that cut through Brazilian cities is a reality throughout the
country. These highways, when crossing the limits of urban perimeters, result in a
series of externalities, both positive and negative, a topic that consequently creates a
complexity of reflections and encourages urgent decision-making needs, both on the
part of the public authorities and citizens as users and eventual subjects exposed to
risks, material damage and/or becoming fatal victims. Based on the need to produce
research focused on the reality of traffic in the municipality of Grajad, it focused on
urban planning studies with an emphasis on traffic reorganization on urban roads and
outlined as its object of study the BR-226 and MA-006, which cross the urban
perimeter of the city. Thus, the central objective was to analyze traffic in Grajad
based on the extension of the BR-226 and MA-006 highways in the urban perimeter,
considering the rates of traffic accidents, the impacts of the barrier effect generated
by these highways on citizens in the processes of crossings, with a view to proposing
their reorganization in order to provide safe and efficient traffic for users. This
research has a descriptive, documentary and field nature. Based on bibliographical
studies, documents and data produced by the State Department of Traffic of
Maranhdo (DETRAN/MA) and the Municipal Department of Traffic and Transport of
Grajau (DMTT) were analyzed in order to survey vehicle fleet indicators licensed
drivers and traffic accidents. Field research was carried out to observe and choose
the points to be analyzed on the two highways. 12 points were selected and the
Matrix CPD was applied (conditioning, Potentials and Deficiencies) to analyze the
variables: paving, signage, rainwater drainage, lighting and accessibility. Data
analysis was essentially qualitative and statistical data only supported the creation of
tables and graphs. This research identified the need for intervention in all the
variables analyzed, given that the conditions presented by all of them highlighted
considerable levels of structural deficiencies that directly compromise functionality in
an efficient manner, thus compromising the entire dynamics of urban traffic in Grajad.
This research concludes the need for intervention by municipal authorities and other
competent bodies in offering safe and effective traffic to users, through the
reorganization of traffic on highways.

Keywords: Urban Space; Traffic Planning; Land use planning; Highways.
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1 CONSIDERACOES INICIAIS

1.1 Introducéo

A presenca de rodovias que cortam as cidades brasileiras € uma realidade em
todo o pais. Estas rodovias ao cruzarem os limites dos perimetros urbanos
acarretam uma série de externalidades, tanto positivas quanto negativas, o que
consequentemente nos leva a uma complexidade de reflexdbes e fomenta
necessidades urgentes de tomada de decisfes, tanto por parte do poder publico
quanto dos cidaddos enquanto usuarios e eventuais sujeitos expostos a riscos,
prejuizos materiais e/ou tornados vitimas fatais.

Pensando enquanto servidor do Departamento Estadual de Transito do
Maranhdo (DETRAN-MA), cidaddo grajauense e usuario das vias publicas urbanas,
temos observado de maneira critica e reflexiva os cursos atuais das rodovias BR-
226 e MA-006, que cruzam a cidade de Grajau-MA de oeste a leste e sul a norte.
Igualmente, observamos o comportamento de trafego de veiculos e pedestres ao
longo destas vias.

A rodovia BR-226 cumpre um papel fundamental na vida econdémica, politica
e social do estado do Maranhdo. Ela faz a comunicacdo entre os estados do
Tocantins (a oeste) e Piaui (a leste), bem como distribui o trafego para outras
rodovias estaduais e federais, promovendo a economia do estado, e contribui, dessa
forma, com 0s municipios que estdo as suas margens ao proporcionar o
fortalecimento dos lagos econdmicos, sendo a responsavel por interligar essa porcéo
interior do estado a capital S&o Luis, através de outras rodovias.

E importante destacar que ela é rota de um expressivo quantitativo de
veiculos de carga diario que se encarregam em realizar o0 escoamento da producéo
agricola e industrial produzida na regido centro-sul do estado, como também todo o
transporte de insumos, alimentos, utensilios, etc. Além disso, o fluxo de pessoas que
se utilizam da rodovia para se locomoverem é sem davida também um sinal evidente
da relevancia desta, cumprindo, assim, sua funcdo como rede de transporte para 0s
cidadaos.

Hoje, a rodovia BR-226 é uma das principais rodovias federais na regiao
Centro-Sul do estado do Maranhdo. As contribuicbes da rodovia tanto para o

Maranh&o, quanto para 0s municipios as suas margens, sdo perceptiveis atraves
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dos indicadores econdmicos destes, nos quais € possivel notar que a influéncia
desta rodovia, ao atravessar estes municipios, expandiu seus lagos comerciais,
subsidiou a instalacéo de industrias, fortalecendo suas economias com a geracao de
empregos, renda e, consequentemente, melhorias na qualidade de vida de seus
habitantes. Cabe observar ainda que, em geral e ao longo do tempo, 0s municipios
cujas sedes séo cortadas pela rodovia BR-226 desempenham maior participagéo no
crescimento econdmico do estado, maior quantitativo populacional, assim como sao
dotados de melhor infraestrutura urbana e de servicos, formando-se, muitas vezes,
subcentros regionais.

A rodovia MA-006 também desempenha um papel fundamental na dinamica
dos deslocamentos de cargas e pessoas, produzindo a partir da sua malha viaria a
ligacdo entre os municipios da regido Sul do Maranhao, articulando-se com varias
outras importantes rodovias para promover fluidez no transito e trafego, cumprindo,
assim, seu papel em auxiliar o escoamento de producdo agricola, fortalecendo a
economia de municipios e consequentemente do estado.

Observe no mapa abaixo as rodovias que cortam o perimetro urbano de

Grajau (Figura 01):

Figura 1 - Rodovias do Municipio de Grajau - MA
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O municipio de Grajau possui 73.872 habitantes, sendo destes quase
sessenta por cento residentes na area urbana, segundo dados do ultimo Censo
Demografico do IBGE - Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (2022). Este
municipio veterano e que possui uma histéria que ja ultrapassa dois centenarios,
desde muito cedo contou com a presenca destas rodovias como principais vias de
mobilidade, promovendo o acesso aos municipios vizinhos e entre povoados rurais.
Assim sendo, ambas as rodovias desempenham um papel fundamental na vida e
fluidez intraurbana e interurbana, o que coloca os habitantes sob uma situacdo de
dependéncia cotidiana para o exercicio do seu direito de livre locomocéo,
assegurado no artigo 5, inciso XV, da Constituicdo Federal. Contudo, para que o
exercicio da livre locomocéao seja possivel ha de se pensar em solucdes viaveis que
possam atender as demandas dos cidadados, enquanto condutores de veiculos
automotores ou n&o, e como pedestres.

O presente trabalho encarrega-se de uma analise dos dados sobre os indices
de acidentes nestas rodovias ocorridos em perimetro urbano, adquiridos dos
relatorios estatisticos do Departamento Municipal de Transito e Transportes de
Grajau — DMTT, considerando os aspectos fisicos de infraestrutura das rodovias,
buscando, assim, resultados positivos que possam contribuir com o desempenho de
um transito seguro e eficiente aos cidadaos que trafegam pelas rodovias BR-226 e
MA-006.

O transito que flui ao longo destas rodovias oferece inUmeros desafios aos
usuarios da via, o perigo é constante. H4 de se indagar aqui o que tem sido
realizado em prol de possiveis solu¢cdes aos desafios que se apresentam em toda a
extensdo urbana das respectivas rodovias. Ha de se imaginar que o poder publico
municipal, enquanto 6rgdo competente e responsavel pelo bem-estar de seus
cidadaos, proporcione condicdes de seguranca e o bom desempenho da vida social,
tenha possivelmente projetos que visem assegurar as garantias legais de seus
cidadaos.

O desafio colocado através deste trabalho foi o de pensar em proposi¢cdes
que possam auxiliar de maneira efetiva na promocdo de uma mobilidade urbana
mais tranquila e segura, de modo que os principios da politica nacional de
mobilidade urbana possam ser perceptiveis na vida dos cidaddos, como
instrumentos que forjem a eficiéncia e a eficacia no deslocamento das pessoas,

veiculos e cargas.
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O fluxo diario de veiculos e pessoas nestas rodovias é intenso, principalmente
nos horérios de pique (ida ao trabalho, horario de almoco e retorno do trabalho),
considerando entdo a transponibilidade das rodovias, sobretudo o efeito barreira que
estas provocam nos pontos de travessias e retornos, bem como o transito violento
oferecido por estes importantes instrumentos de mobilidade da cidade, conformam
elementos de andlise que apoiam este estudo. Assim, pensar o reordenamento do
transito em Grajad requer analisar a mobilidade urbana a partir destas rodovias,
tendo em vista que ambas compreendem a Unica forma de acesso de veiculos entre
0s bairros que estdo as margens esquerda e direita do rio Grajau. A andlise critica-
reflexiva dos dados levantados neste estudo, bem como as proposicdes de um
possivel reordenamento destas rodovias visam atender as demandas da mobilidade
urbana e apresentar as necessidades emergentes de melhoria da trafegabilidade na
cidade, o que pode implicar na reducao de acidentes.

Destacamos que os processos e condicdes de trafegabilidade numa rodovia
em perimetros urbanos requerem uma série de planejamentos, que visem a
distribuicdo do transito de maneira segura. Ora, 0 transito em condi¢cdes seguras é
um direito de todos, e dever dos 6rgdos e entidades competentes assegurar este
direito, conforme previsto no artigo |, paragrafo 2°, do Cédigo de Transito Brasileiro.
Até mesmo o processo de trafegabilidade em uma via publica € sem duvida mais
eficiente quando dispde de uma estrutura fisica que promova a seguranca em todas
as etapas necessarias as demandas de uma sociedade. Dai ressalte-se, também, a
importdncia do poder publico ativo, com seus aparatos organizacionais, e 0
empenho em promover politicas publicas educativas, e ndo somente punitivas,
objetivando assim uma sociedade mais esclarecida quanto as questfes pertinentes
ao transito. Evidentemente passamos a perceber o transito a partir desses
elementos, do modo como esta exposto, nas entrelinhas das politicas publicas e a
situacdo real dos usudrios diante da problematica, dai podemos concluir se ha ou
nado seguranca e eficiéncia. O que podemos perceber quanto ao transito das
rodovias BR-226 e MA-006 a partir dos dados do niamero de acidentes levantados
neste trabalho, e quanto a fluidez do transito oferecido por estas?

Tais rodovias que cruzam os perimetros urbanos, como a BR-226 e MA-006,
objetos deste estudo, provocam inimeras linhas de reflexdes relativas a forma que
exercem influéncia tanto sobre o transito percorrido em seus perimetros como

também o transito que sai destes cursos e se estende para os bairros e setores
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adjacentes as rodovias. Isso também nos impele a refletir sobre o impacto que estas
rodovias exercem no processo de adensamento da cidade. Dessa forma, este
trabalho tem como objetivo geral analisar o transito de Grajau a partir da extenséo
das rodovias BR-226 e MA-006 em perimetro urbano.

Para que essa investigacdo seja possivel, delineamos como objetivos
especificos: enumerar os acidentes de transito, inclusive com vitimas, no trecho
urbano das rodovias BR-226 e MA-006 no periodo 2015-2021; mapear 0s principais
pontos de efeito barreira gerado pelas rodovias aos pedestres e condutores de
veiculos motorizados e ndo motorizados, que dificultam a fluidez do trafego nestas
rodovias no processo de transposicdo; por fim, buscaremos propor medidas de
intervencdo que possam produzir efeitos positivos como a reducdo do numero de

acidentes e melhor desempenho do trafego na extensao urbana destas rodovias.

1.2 Procedimentos metodoldgicos

A investigacdo de que trata este trabalho foi possivel através de pesquisas de
cunho bibliogréfico e observacbes da realidade empirica do transito nas rodovias
BR-226 e MA-006, que compdem o objeto deste estudo. O produto da pesquisa
bibliografica e documental foi resultado da andlise de documentos do DNIT -
Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes, das legislacdes da politica
nacional de mobilidade urbana, CTB — Cddigo de transito Brasileiro, além de dados
coletados do DETRAN-MA (Departamento Estadual de Transito do Estado do
Maranhao), e do DMTT (Departamento Municipal de Transito e Transportes), bem
como o plano diretor do municipio de Grajau/MA.

A realizacdo deste trabalho contempla os procedimentos metodolégicos
divididos em quatro etapas cruciais para a construcao da pesquisa e das analises
aqgui inferidas. O trabalho foi dividido nas seguintes etapas: Etapa | — construcédo do
tema, elaborado a partir das necessidades expressas no cotidiano dos cidadaos de
Grajau-MA. A partir da construcdo do tema deste trabalho deu-se inicio a pesquisa
bibliografica, na qual buscou-se em diversos manuscritos cientificos da literatura
aparato tedrico que fundamentassem as andlises e reflexdes instigadas pelo tema
proposto e condi¢des da realidade empirica envolvidas no tema em discusséo.

A Etapa Il consistiu na investigacado de conteudo documental disposto pelos
orgaos e instituicbes publicas. Nesta etapa foram coletados os dados de indices de
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acidentes no perimetro urbano de Grajad, fornecidos pelo DMTT (Departamento
Municipal de Transito e Transportes de Grajau). Junto dos dados do DMTT,
arrolaram-se dados como o Boletim Estatistico de Acidentes de Transito, fornecidos
pelo DETRAN-MA (Departamento Estadual de Transito do Estado do Maranhao)
mediante solicitacdo via oficio destinado & Coordenacéo de Estatisticas do 6rgéo.
Este € um boletim informativo que apresenta 0os dez municipios com mais registros
de acidentes no transito, bem os dados estatisticos de condutores e frota de
veiculos no municipio de Grajau, dispostos ao publico no site do 6rgao. Coletou-se
também neste momento da pesquisa documentos, como o plano diretor do
municipio de Grajau, o Projeto Elaborag&o de subsidios técnicos e documento-base
para a definicdo da Politica Nacional de Ordenacdo do Territério (PNOT, 2006),
entre outros documentos que tiveram significativa contribuicdo neste trabalho.

Etapa Ill — Esta etapa levou o nosso olhar para o campo de pesquisa, onde
realizou-se a pesquisa empirica por toda a extensédo das rodovias BR-226 e MA-006
no perimetro urbano de Grajau. As observacfes ocorreram em horarios diferentes e
em varios pontos das rodovias. Através destas observacfes foram mapeados 0s
principais pontos de travessias que apresentam maiores dificuldades na fluidez do
transito, onde a intensidade do trafego nestes locais acaba provocando o efeito
barreira aos usuéarios das rodovias, como também o0s pontos que mais oferecem
riscos de acidente. Nesta etapa também estdo inseridos os registros fotograficos
realizados através do aparelho smartphone Sansung A22. Com base nas
observacdes realizadas em campo, nessa etapa, foram registradas as observacdes
que viriam a compor a estrutura descritiva informacional de cada variavel analisada.

A Etapa IV — é o momento de organizacao e tabulacdo dos dados, dispondo
0s em tabelas, graficos e quadros que pudessem possibilitar a leitura e interpretacao
dos mesmos. Organizou-se, nesta etapa, com base nos dados coletados no DMTT,
um levantamento dos indices de acidentes com vitimas fatais e néo fatais, desde o
ano de 2015 a 2021. A seguir, foram realizadas as andlises dos dados, inferindo-
lhes a interpretacdo e leitura critica dos mesmos. Por fim, foram realizadas as
proposi¢cdes de melhorias na qualidade do transito no perimetro urbano ao longo das
rodovias.

Para obtermos melhores resultados na pesquisa de campo, optou-se, pelo
mapeamento dos pontos onde constatou se necessidade de intervencdes dadas as

condicbes problematicas adversas causadas aos pedestres e condutores de
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veiculos automotores. Este mapeamento destacou para analise um total de doze
pontos de observacéo, sendo oito destes pontos localizados ao longo da rodovia BR
226 e quatro pontos localizados na rodovia MA 006. As analises destes pontos se
deram a partir do levantamento de variaveis de condicdes de infraestrutura proposto
por este trabalho, sendo assim organizados e divididas em cinco, sendo
consideradas como variaveis para efeitos dessa pesquisa as seguintes estruturas:
Pavimentacdo, Sinalizacdo, Drenagem Pluvial, lluminacdo e Acessibilidade -
Condicdes de Travessia.

O presente trabalho utilizou como metodologia para a coleta de dados in loco
a Construcdo de uma Matriz baseada na Matriz CPD (Matriz de Condicionantes,
Potencialidades e Deficiéncias) muito utilizada nos cursos de Arquitetura e
Urbanismo. Foi durante a Etapa Il que utilizamos as observacdes realizadas em

campo e transcrevemo-las para a Matriz CPD.

Figura 2 - Etapas e procedimentos metodologicos da pesquisa

METODOLOGIA DA
PESQUISA
ETAPA | ETAPA II
ELABORACAO DO TEMA - ANALISE DOCUMENTAL
PESQUISA COLETADE DADOS
BIBLIOGRAFICA (DMTT, DETRAN)
ETAPA Il

PESQUISA EMPIRICA
COLETA DE DADOS
(MATRIZ CPD,
MAPEAMENTO, REGISTROS
FOTOGRAFICOS

ETAPA IV

ORGANIZACAO
_ TABULACAO
ANALISE DOS DADOS DA
PESQUISA

Elaboracgéo: Sousa, A. G., 2023.
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A Matriz CPD apresentada neste trabalho como ferramenta metodolégica foi

desenvolvida e adaptada conforme a necessidade das analises que este trabalho se

propunha realizar. Sobre a Matriz CPD, Ferreira (2020, p. 3) afirma que:

As condicionantes trazem elementos da estrutura urbana, que devem ser
preservadas. As potencialidades s&o demonstradas como vantagens que
podem ser incorporadas e as deficiéncias sdo os pontos que devem ser
melhorados, ou seja, situacBes negativas levantadas pela analise dos
trabalhos aqui apresentados. Ao final, os autores tragam 0s objetivos
estratégicos, metas e prazos para uma possivel intervencao urbana.

Para Siebert (2001), esta metodologia “trata-se de uma sistematica de

organizacdo de dados levantados que possibilita sua visdo em conjunto [...] em

forma de sintese”, o que para o autor torna a metodologia muito utii como

instrumento de apresentacdo e discussdo quando se tem planejamento urbano

como cerne da questao (Quadro 01).

Quadro 1 - Descri¢do da Matriz CPD

(e rural) que devem ser

mantidos, preservados ou
conservados e, sobretudo,
considerados no planejamento.
Sao, basicamente, 0s
elementos do ambiente urbano
(e rural) e natural, ou planos e
existentes,

decisodes com

consequéncias futuras
previsiveis no ambiente fisico
ou na estrutura urbana, que

determinam a ocupacdo e o

uso do espag¢o municipal.

MATRIZ CPD
CONDICIONANTES POTENCIALIDADES DEFICIENCIAS
Elementos de estrutura urbana Elementos, recursos ou Situacdes que devem ser

vantagens que podem ser
incorporados positivamente ao
sistema territorial e que até
entdo ndo foram aproveitados

adequadamente.

melhoradas ou problemas que

devem ser eliminados. S&o
situacbes negativas para o
desempenho das funcdes da

cidade e do municipio, e que

significam  estrangulamentos
de carater qualitativo e
guantitativo para o]

desenvolvimento da area em

estudo e da sua comunidade.

Fonte: BLUMENAU, 2008.

A Matriz CPD aqui desenvolvida traz como variantes as condi¢cdes de

infraestrutura da Pavimentacdo, Sinalizacdo, Drenagem Pluvial,

lluminacdo e

Acessibilidade (Condicdes de travessia). Apds a construgdo da Matriz, realizou-se a
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pesquisa de campo, a partir da qual, com base nos pontos mapeados, analisou-se
cada aspecto das variantes de andlise para cada ponto das rodovias. Para melhor
analise das diversas variantes de condicdes de infraestruturas estabelecemos
variaveis de valor (qualitativo), que com base nas condicionantes de cada item de
infraestrutura foram atribuidas como: Boa, Regular, Ruim ou Inexistente. Sendo que
a variavel de valor para ser considerada Boa deve apresentar os aparatos ou
instrumentos requeridos para cada variante em um bom estado de conservacéo,
apresentando qualidade e eficiéncia de modo a atender as necessidades do ponto
de andlise; como Regular, deve apresentar os aparatos ou instrumentos requeridos
em um estado de conservacdo razoavel e que ofereca condicdes minimas de
desenvolver sua finalidade, mas ndo atendendo satisfatoriamente a necessidade
local, o que demandara reparos ou ampliacdo das estruturas; a condicionante
classificada como Ruim apresenta condicdes péssimas nas estruturas e
aparatos/instrumentos fundamentais para o desempenho da variante em questao,
sendo necessaria a recuperacdo e/ou insercdo/ampliacdo de estruturas e
equipamentos novos e planejados com base a atender as demandas do ponto de
andlise; e, por fim, para Inexistente, sdo consideradas as variantes que nao
apresentam nenhuma das estruturas ou equipamentos necessarios para o
desempenho funcional da referida variante.

Esta ferramenta nos permitiu apontar 0os pontos positivos e negativos de cada
variavel, bem como fazer prospeccdes de melhorias para cada condicdo de
ineficiéncia ou baixo rendimento na qualidade de cada ponto devidamente analisado,
enaltecendo sobretudo as potencialidades, de modo a pensar no reordenamento das

estruturas fisicas no ambito das rodovias BR-226 e MA-006.
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2 ORDENAMENTO TERRITORIAL DO TRANSITO EM RODOVIAS URBANAS

2.1 Ordenamento territorial do transito: perspectivas a partir dos estudos de

rodovias

Com os avancgos do capitalismo, o mundo desenvolve-se de forma acelerada;
de maneira irreverente, a globalizacdo acaba por sustentar esse desenvolvimento,
na medida em que o torna necessario para que a ampla agenda da mundializacao
do capital penetre os lugares mais longinquos do globo. Desde a revolucao industrial
todos os paises do globo considerados “desenvolvidos” e os “subdesenvolvidos”
lancaram-se de maneira flagrante sobre os ditames do capital, que por sua vez
trouxe o desenvolvimento tecnoldgico e cientifico, porém também trouxe com este
amplo desenvolvimento uma série de questbes que anteriormente nao
importunavam, as quais se tornaram em um curto prazo sérios problemas a serem
enfrentados.

Consideraremos para nossa discussdo o conceito de ordenamento territorial,
o qual de acordo com Perez (2014) é um termo complexo e polissémico, que
segundo Sanchez (2007, p. 49) foi uma expressdo possivelmente cunhada pela
primeira vez na legislacdo francesa em 1944, surgindo, assim, com significado
multifacetado em territério europeu, ganhando grande impulso a partir da publicacéo
da Carta Europeia do Ordenamento do Territério (elaborada em 1983 e publicada
apenas em 1988), que primava pela organizacdo do espaco. Segundo Carvalho et
al. (2019), a Carta Europeia destaca que o ordenamento territorial tem como objetivo
basilar proporcionar melhorias para a qualidade de vida da populacdo dentro dos
espacos que estas desenvolvem suas atividades.

A Carta Europeia, ao tratar a definicdo do conceito de ordenacéo territorial,
declara que este é:

A expressao espacial das politicas econémicas, social, cultural e ecolégica
de qualquer sociedade. E uma disciplina cientifica, técnica e politica
administrativa, concebida como uma prética interdisciplinar e global para
alcancar o desenvolvimento equilibrado das regifes e a organizacgao fisica
do espago (Carta Europeia de Ordenacéo do Territorio, 1983, p. 2).

Partindo da dtica dos ministros europeus integrantes do conselho de

ordenacéo territorial em sua 62 sessédo, em 1983 (de onde surge a Carta Europeia de
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ordenamento do territério), € possivel perceber a construcdo de uma visdo de
ordenamento territorial construida a partir das acdes politicas, motivadas pelo
contexto sociocultural, que considera, além destes, inimeras outras dimensées. E
por isso que, a Carta Europeia compreende essa tematica através de sua
interdisciplinaridade, para uma efetivacdo responsavel de politicas publicas que
visem um desenvolvimento futuro harménico com amplitude de alcance para as
diversas escalas regionais.

De acordo com o Projeto “Elaboracéo de subsidios técnicos e documento-
base para a definicdo da Politica Nacional de Ordenacdo do Territério (PNOT,

2006)” o ordenamento territorial é:

A regulagdo das tendéncias de distribuicdo das atividades produtivas e
equipamentos no territério nacional ou supranacional decorrente das acdes
de multiplos atores, segundo uma visdo estratégica e mediante articulagéo
institucional e negociacdo, de modo a alcancar os objetivos desejados
(PNOT, 2006).

O ordenamento territorial urbano é, assim, a ordenacdo dos espacgos e
equipamentos de servicos, de modo a propiciar um melhor desempenho das
atividades exercidas num determinado recorte espacial. A organizacdo destes
equipamentos esta totalmente vinculada as acfes dos multiplos atores conforme o
PNOT (2006), que se predispdem a buscar a logica organizacional que atenda a
seus interesses. E ndo cabe aqui discorrer sobre tais atores, mas € de suma
importancia registrar que entre tais atores, o Estado e o capitalismo financeiro se
destacam como os protagonistas, cuja acao deste ultimo, segundo Santos (2012, p.
103), “compromete a possibilidade de sucesso” na distribuicdo destes servicos e
equipamentos de uso coletivo.

A discussdo em torno da tematica “ordenamento territorial” no contexto da
América-latina é ainda muito timida, e mais precisamente no Brasil. Segundo
Carvalho et al. (2019), somente em 2003 deu-se inicio aos trabalhos de elaboracao
da Politica Nacional de Ordenamento Territorial (PNOT) por intermédio do Ministério
de Integracdo Nacional. Para Ruckert (2007), ndo existe um debate nacional
instaurado em torno da tematica, e até o momento as discussdes estao restritas ao
meio académico. Ainda, segundo ele, ha um atraso no processo de elaboracédo do
PNOT e acrescente ainda que hd um descompasso enorme entre as discussdes

suscitadas no contexto nacional e os principais debates no ambito internacional. Os
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apontamentos de Rickert (2007) sédo ainda hoje atuais no desfecho destas
discussdes, pois até o presente momento no contexto nacional das politicas publicas
brasileiras voltadas para a tematica encontram-se num Vvacuo, em um vazio
profundo, onde até entdo ndo ha um PNOT consolidado, apenas uma versao
preliminar. Para além disso, as politicas publicas ndo sofreram ajustes que
pudessem comtemplar as necessidades nos processos de ordenacgdo territorial
brasileiro.

Com o grande crescimento da industria nas cidades, estas, por sua vez,
receberam um expressivo numero de novos habitantes oriundos do campo. Estas
cidades cresceram em sua maioria sem considerar a ordenacao de uso de seus
territdrios, sem um planejamento urbanistico adequado as realidades locais,
causando, portanto, a ocupacédo desordenada (IPEA, 2010). Dentre os iniUmeros
problemas, percebemos a presenca de rodovias e ferrovias cortando varias cidades,
que tém sido uma das realidades mais frequentes quanto a atual preocupacdo em
reorganizar 0s espacos urbanos, de modo a atender as necessidades e
peculiaridades destas urbanas, ndo s6 no ambito econdmico, mas sobretudo no
social e cultural.

Garcia (2018) aponta que:

O réapido crescimento, a caréncia ou inadequacéo de planejamento urbano
e a permissividade em relacdo ao uso do solo, que ndo conteve as
construgBes em locais improprios, trouxeram um conjunto de problemas tais
como a proliferacdo de favelas, deficiéncia no fornecimento de servicos
béasicos (...), segregacédo social entre outros (Garcia, 2018, p. 6).

E evidente que as problematicas vdo se atenuando na medida em que as
cidades aumentam sua densidade demografica, ao passo que 0s servicos oferecidos
aos cidadaos vao sendo sucateados, conforme Garcia (2018, p. 6), de modo que as
cidades brasileiras expandiram-se sem uma organiza¢géo e ordenacao de ocupacao
dos espacos urbanos, propiciando, assim, a proliferacdo de ocupacdes irregulares e
aglomerados subnormais. Consequentemente, o resultado exprime-se em forma de
segregacao social, além dos inumeros problemas de infraestrutura, os quais, por sua
vez, acabam ultrapassados, conforme as cidades alternam suas demandas.

A ocupacao do solo nas cidades brasileiras ocorreu desorganizadamente de
modo que ndo h& de antemdo um planejamento elaborado de ordenagdo do uso

deste solo, com rarissimas excecfes como Brasilia/DF e Palmas/TO (Pancetti, 2010)
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e outras cidades, dentre uma minoria em detrimento do expressivo numero de
cidades brasileiras. A ocupacdo adequada do solo, ao incorporar a estas estruturas
que trardo transformacfes na vida social, econémica e cultural dos habitantes, é
imprescindivel, considerando que modificar um meio trard inUmeros impactos que
devem ser assistidos, e refletidos com um olhar multifacetado para entdo definir os
melhores caminhos para uma ordenagéo territorial.

Para Pancetti (2010), “em cada uma das dimensdes, 0s espa¢os urbanos vao
se tornando um fruto e um sinal de seu tempo”. Neste sentido, 0os espacos urbanos
sao os frutos das articulagdes do capital, que sdo promovidas pelos governos, quer
sejam nacionais, estaduais ou municipais, que assumem, segundo ele, o sinal de
seu tempo, na medida que séao definidos de modo a atenderem as necessidades
destes espacos num determinado tempo. Considerando as motivacdes que
dominam os processos de ocupacao do territorio urbano, percebemos que, segundo
Vasconcelos (1996, apud Silva Janior, 2008, p. 222), foram incentivadas pelo desejo
de modernizar o pais, a nivel nacional, de modo a privilegiar os veiculos
automotores, sendo esta a expressdo dominante nos planejamentos territoriais
urbanos, de modo que as cidades passaram a beneficiar os automéveis, sendo
construidas para estes.

Freitas e Ferreira (2010, p. 125) denunciam essa inversdo de prioridades,
apontando o uso modal dos automoéveis, segundo ele um meio de transporte privado
gue além de possuir baixa capacidade de lotacdo usufrui de condicdo privilegiada no
sistema viario brasileiro, “uma vez que os maiores investimentos neste sistema tém
por objetivo melhorar as condi¢des estruturais para sua circulagao”.

As cidades brasileiras enfrentam hodiernamente essa problematica, que em si
sdo causadas pelas politicas aplicadas em torno do fortalecimento dos interesses do
capital, sendo o ordenamento territorial urbano uma das politicas publicas mais
urgentes de se pensar diante do caos que vai se tornando as cidades, quer sejam as
metrépoles, as grandes e médias cidades, ou ainda as cidades de pequeno porte,
gue vao expandindo suas fronteiras importando-se mais com o crescimento do que
com o desenvolvimento em si. Nesse sentido, desenvolver-se em si seria também
crescer, porém de maneira a favorecer o convivio urbano harmonioso em todas suas
multiplas demandas.

A partir dessa problematica, surgem entdo as primeiras tentativas de se

construir uma politica urbana, tendo o Estatuto da Cidade como a principal
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legislacdo que trata da questao urbana, amparada na lei n° 10.257 de 10 de julho de
2001, que nasce com o objetivo de ordenar o pleno desenvolvimento das funcdes
sociais da cidade, ordenando o uso adequado do solo. O Estatuto da Cidade cria no
seu artigo 41 a obrigatoriedade do plano diretor para cidades com populacdo acima
de vinte mil habitantes, o que € ponto positivo desta lei, pois os planos diretores
devem atender as peculiaridades de seus perimetros, orientando assim o0s
processos de ordenamento destas cidades.

O plano diretor de um municipio é em suma o0 planejamento urbano deste,
gue deve ter como objetivo promover o bem estar social de seus habitantes a partir
da ordenacdo territorial satisfatoria. Porém, ha algo preocupante quando
consultamos os indices dos municipios brasileiros que dispdem dessa importante
ferramenta de gestéo das cidades, pois o IBGE (2018, p. 23) aponta que, conforme
a Pesquisa de Informacgdes Basicas Municipais (MUNIC) realizada no ano de 2018,
apenas 2.866 municipios possuiam o Plano Diretor, ou seja, um percentual de tdo
somente 51,5% do total de municipios brasileiros.

Abordar a ordenacédo do territério urbano significa pensar a organizacdo dos
espacos urbanos ndo apenas a partir de uma logica reguladora a qualquer custo ou
uma légica efetivamente desprovida de um plano de acdo organizado, que possa
entdo fazer célculos e andlises prévias que visem a utilizacdo do solo de maneira
equilibrada. Santos (2012, p. 92) afirma que o planejamento urbano é uma das
ferramentas de grande prestigio no processo de Ordenamento Territorial, o qual
apresenta-se como instrumento de organizacdo e transformacdo dos espacgos
urbanos com o intuito de atender as suas mdultiplas demandas. Nesse sentido,

Santos (2012, p. 93) afirma que o planejamento urbano surge como:

Um instrumento de politica para enfrentar as transformacdes sociais,
politicas e econbmicas derivadas da sociedade de base urbano-industrial. A
crescente urbanizacdo da populacdo e o significativo crescimento
demografico de algumas cidades tornaram necessarios politicas publicas de
controle do uso do solo urbano, programas habitacionais e demais
infraestruturas urbanisticas (Santos, 2012, p. 93).

Para Kalil e Gelpi (2019, p. 27), o planejamento urbano “consiste no
planejamento ou na ordenacgdo do aspecto fisico-territorial de uma cidade ou zona
urbanizada”, que, segundo eles, devido o urbano e o rural estarem estritamente

ligados entre si e interagirem diante de uma mesma dinamica, o planejamento
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urbano deve contemplar ambos numa politica de planejamento de territério
municipal como um todo indivisivel.

O planejamento urbano enquanto um instrumento orientador deve guiar as
acOes do poder publico em busca de atingir os objetivos propostos. Conforme
Santos (1989, apud Oliveira; Kuntzler; Flora, 2019, p. 103), para que seja eficaz, o

planejamento urbano deve contemplar ao menos trés etapas essenciais:

1) Estudo e andlise das condic8es concretas de determinada cidade;
2) ProposicBes de situacdes e metas desejaveis para o futuro;
3) Acompanhamento da aplicacdo das diretrizes e acdes recomendadas,

verificagcdo de resultados, elaboracdo de novas proposicoes.

Conforme exposto, é necessaria a assimilacdo destas etapas fundamentais
nos processos de planejamento de uma determinada cidade, pois para tal empreita
considerar-se-4 as condi¢cdes atuais, a forma como 0s equipamentos e Sservigcos
estdo distribuidos, analisar-se-40 as caréncias, as possibilidades e o potencial de
melhorias a partir do estudo e analise destes. Dai em diante deve se pontuar as
proposicdes e metas, seguidas pelo acompanhamento da efetivacdo dos objetivos
propostos e, como um processo que ndo se esgota, inicia-se a enumeracao de
novas proposigcdes, pensando sempre as melhores alternativas com a visdo sempre
voltada para o futuro.

Sobre o planejamento urbano, Martins (2019) afirma:

Uma cidade deve ser planejada periodicamente, com constantes revisdes e
andlise dos erros para que estes possam ser devidamente corrigidos com
solucdes préaticas a fim de evitar futuros problemas e conseguir desenvolver
um planejamento adequado as cidades (Martins, 2019, p. 58).

O planejamento urbano tem assim a obrigacdo de estar sempre revisado,
contemplando as mudancas, na tentativa de corrigir as distorcbes que anteriormente
nao foram contempladas, ou que nédo haviam se apresentado ainda. Assim sendo, 0
plano diretor aqui assistido como o principal instrumento de planejamento urbano,
deve contribuir para o0 bom desempenho das cidades, porém, o que se vé é que
muitos dos planos diretores municipais sao criados tdo simplesmente para
atenderem as exigéncias legais da legislacdo, mas tampouco séo efetivados em sua

plenitude, ou sequer conseguem atender as necessidades locais, e dificilmente sao
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revisados. Registre se que o plano diretor do municipio de Grajau € do ano de 2008,
nao tendo sido atualizado até o momento, e ja nado reflete as necessidades
apresentadas pelo contexto urbano do municipio. Ha de se considerar que este traz
propostas para o transito municipal que poderiam assim ter promovido a qualidade e
desempenho do transito nas malhas viérias da cidade, problemas enfrentados que
posteriormente serdo discutidos teriam capacidade de serem efetivamente
solucionados, caso as propostas do plano diretor houvessem assim saido do papel
para o plano pratico, o que nao ocorreu.

Pensando assim, percebemos a importancia dos planos de gestdo das
cidades, pois a vida urbana vai se ampliando a cada dia e as problematicas, além de
aumentarem expressivamente, vao tornando cada vez mais dificil um planejamento
urbano em cidades ja em curso e que nunca chegaram a possuir nenhum tipo de
instrumento que objetivasse a organizagdo de sua infraestrutura fisica com
qualidade. Destaca-se que a vida urbana ndo estd resumida as questbes de
mobilidade, contudo para se pensar uma vida urbana saudavel € impossivel se
abster dos direitos expressos na legislacdo, como o direito a eficiéncia, eficacia e
efetividade na circulacéo urbana previsto no inciso IX do artigo 5° da lei 12.587/2012
da Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Para Garcia (2018, p. 15), a vida urbana
cotidiana pode ser equiparada a um continuo processo de deslocamento e
interacdes, e iSSO € uma caracteristica universal.

O homem da cidade depende, essencialmente para o exercicio das suas
atividades econbmicas e sociais, de uma rede de mobilidade que lhe permita que
tais interagcdes sejam possiveis, que podem ser desde a minimizagdo de distancias
e/ou distribuicdo espacial adequada dos servicos, entre outros.

Ao analisarmos o0s perimetros urbanos, notamos entdo a importancia dos
planos diretores enquanto ferramenta de planejamento urbano, pois cabe aqui
destacar que as cidades conformam elementos que necessariamente devem ser
apontados nestes, como a presenca de rodovias e ferrovias, entre outros, que geram
barreiras que precisam ser objetos de reflexdo, analise e estudos com proposicdes
que objetivem a funcionalidade da cidade, promovendo bem-estar e cumprindo
desse modo sua “funcéo social”.

O presente trabalho enfatiza, desse modo, a importancia do planejamento
urbano nas cidades brasileiras com o olhar voltado para a ordenacéo territorial do

transito. Tendo em vista que a vida citadina esta diretamente ligada aos processos
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de continuos deslocamentos, € necessario compreendé-la também a partir dessa
faceta, pois é a qualidade mensurada pelo alcance destes servicos que as cidades
reafirmam sua funcao social, oferecendo através das suas malhas viarias 0 acesso
de seus cidaddos aos bens e servicos. Entdo, cabe ressaltar que o transito nas
cidades é a chave que possibilita as interacdes urbanas, promovendo as
locomocbes de pessoas e cargas, por meio de uma mobilidade urbana adequada,
considerando que este € um direito previsto em nossa Constituicdo Federal.

Para que a Mobilidade Urbana efetive-se como um direito individual e coletivo
a cidade, como previsto na Politica Nacional de Mobilidade Urbana, € necessaria a
existéncia de planejamento urbano, planos de gestdo voltados para o transito e sua
efetivacdo pratica. Analisaremos adiante alguns estudos voltados para tal questéo,
com énfase no reordenamento territorial do transito em algumas cidades brasileiras.

Tavares (2015) realizou o estudo das implicagGes sociais da duplicacdo da
rodovia BR-101 em uma cidade de pequeno porte, Goianinha/RN. A autora
argumenta que tais projetos visam melhorias nas redes viarias federais ou
estaduais, contudo, essas acdes, geralmente quando ocorrem em cidades de
pequeno porte, sao realizadas sem um planejamento urbano prévio, e mesmo
visando melhorias no contexto viario elas geram barreiras que dividem a cidade. Isso
torna vulneravel a condicdo da populacdo diante dessas barreiras, pois, “quando
analisadas do ponto de vista dos moradores da cidade, geram inumeros transtornos
gue necessitam de acdes mitigadoras” (Tavares, 2015, p. 11). Assim, o estudo da
autora buscou analisar os principais transtornos gerados na vida da populacdo da
cidade, tendo em vista as alteracbes dos percursos, a qualidade desses
deslocamentos, as transformacdes ocorridas nos processos de ocupacao do solo e
o tracado viario.

O projeto de duplicacdo da BR-101, em Goianinha/RN, uma cidade que se
expandiu ao longo da extens&o da rodovia, de acordo com Tavares (2015, p. 34),
trouxe uma série de externalidades negativas, as quais foram apontadas neste
estudo. A BR-101 no perimetro urbano de Goianinha era, anteriormente, uma
rodovia de pista simples que possibilitava aos moradores 0 acesso as vias coletoras
e locais de maneira mais pratica; o transito de pedestres na cidade era intenso,
havia um fluxo expressivo de deslocamentos a pé que, até a duplicacdo da rodovia,

ocorriam, segundo a perspectiva dos moradores, de maneira mais segura.
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Embora o processo de duplicagcdo da rodovia tivesse o intuito de implementar
melhorias na vida dos cidadaos goianinhos, o que houve de fato foi a projecao de
sérios problemas que acarretaram de maneira negativa na vida destes. Como
destaca Tavares (2015, p. 37), a rodovia antiga, uma via simples de sentido duplo,
foi transformada numa via dupla, com duas faixas no mesmo sentido e mais uma via
marginal de cada lado.

A principal implicacdo no contexto urbano do transito de Goianinha, a partir
desta duplicacédo, foi o efeito barreira causado por esta. Como se sabe todo
processo de travessia urbana ou viaria é embutido do elemento barreira causado
pelo fluxo dos veiculos. Se o processo ja ndo era tdo simples quando o pedestre
estava condicionado a travessia de apenas uma pista simples, agora, foi
incrementado com a travessia da pista dupla e mais duas vias marginais.
Observamos que, 0 mesmo ocorre nas rodovias BR-226 e MA-006, em que o0s
pedestres sofrem o mesmo dano, pois enfrentam o desafio de terem que atravessar
além da via principal com fluxo de veiculos em sentidos opostos, ainda ha duas vias
marginais de sentido Unico com faixas duplas.

Tavares (2015) ressalta que, para minimizar os impactos na vida dos
pedestres, o projeto contou com a construcdo de trés passarelas, dois viadutos e
uma rotatdéria, com o objetivo de n&o prejudicar o fluxo de veiculos no transito local
de Goianinha. No entanto, Tavares (2015) afirma que os impactos da duplicacdo da
rodovia, além de aumentar o percurso dos pedestres que precisam atravessa-la,
também produziu um sentimento de segregacdo gerado pela quebra do sentimento
de unidade dos habitantes.

As intervencbes dos poderes publicos, como esta, sdo em sua maioria
orientadas com interesses capciosos, pois, consoante Tavares (2015, p. 39), “a
concepcao adotada pelo projeto privilegiou o trafego de passagem em detrimento do
trafego local’, beneficiando, assim, a fluidez do trafego que atende em si os
interesses do capital, por exemplo, o trafego dos transportes de cargas que amplia a
reproducao do capital para todas as regioes e, preferencialmente, no menor tempo
possivel.

A intervencao exemplificada trouxe acbes mitigadoras para problemas sérios
no transito da cidade e Tavares (2015) reconhece isso em sua pesquisa, mas vale
ressaltar que seu trabalho traz a perspectiva dos moradores de Goianinha/RN. A

autora defende que os impactos aos moradores poderiam ter sido evitados, se caso
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0 projeto ndo houvesse considerado o transito de passagem como prioritario em
detrimento da mobilidade urbana dos moradores de Goianinha, e que tanto o0s
tracados originais quanto as necessidades dos moradores deviam ter sido
assistidos.

Sobre o efeito barreira, Jesus (2021) destaca que:

O efeito barreira, também chamado de efeito de separacdo da comunidade
quando surge uma infraestrutura de transporte/ou trafego motorizado
atravessam vizinhangas prejudicando assim a mobilidade e acessibilidade
dos pedestres no local (Jesus, 2021, p. 9).

Para Jesus (2021), os efeitos causadores desta separacdo da comunidade
podem ser mais visiveis quando se tratam mesmo de elementos fisicos que
produzem tais barreiras, como ferrovias, vias de transito rapido, rodovias em
perimetros urbanos, etc. E isso ocorre ndo somente provocados pela existéncia
destes elementos fisicos, mas ousamos aqui dizer que a dindmica desenvolvida por
estes elementos é que sdo de fato os causadores do efeito barreira, a saber as
velocidades desenvolvidas por veiculos motorizados, a intensidade dos trafegos,
entre outros que compdem essa dinamica, os quais dao vida ao efeito separador e
impdem restricdes aos usuarios. Ainda, segundo Jesus (2021), este efeito barreira,
ou efeito separador, altera de maneira direta as atividades laborais e o
comportamento de modo geral da populacao.

Lara e Silva (2020, p. 293) afirmam que “as barreiras existentes em
perimetros urbanos sdo consequéncias da expansdao nao planejada de
infraestruturas (...) proximo a via existente e do préprio trafego de veiculos”.
Portanto, as condi¢cdes que provocam o efeito barreira sdo projetadas a partir da
auséncia de um planejamento urbano.

Pensando a presenca das rodovias nos perimetros urbanos, Silva Janior
(2008) destaca:

As deficiéncias do planejamento territorial urbano (planejamento urbano, de
transportes e de circulacdo), bem como a falta de articulagdo entre as
diversas esferas de poder e decisdo, federal, estadual e municipal,
dificultam o tratamento adequado dos problemas ligados a presenca de
rodovias em areas urbanizadas (Silva Junior, 2008, p. 223).

Para Silva Janior (2008), as mazelas do planejamento territorial urbano tém

como principal causa a falta de articulacéo efetiva das instituicbes competentes, em
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que os problemas sdo postos de lado e a situagdo fatica dos diversos desafios sé
aumentam, tendo em vista que o contingente populacional s6 cresce, assim como a
frota de veiculos, a intensidade dos deslocamentos e, por conseguinte, as vias
publicas vao ficando cada vez mais inchadas, impossibilitando e dificultando cada
dia mais o0 bom desempenho da vida social e econémica da cidade.

Tal concepcao a respeito da presenca de rodovias em perimetros urbanos
conforme apresentado por Silva Junior (2008) nos remete a refletir sobre o
descompasso que ha entre as esferas do poder publico, que tém competéncia de
articular projetos de intervencdo que dialogue com a realidade social de cada
peculiaridade da vida urbana, haja vista que esse descomprometimento gera
impactos sociais dentro de todo o contexto da vida na cidade, conforme visto no
caso de Goianinha/RN.

Apresentaremos também o estudo realizado por Mascarenhas e Ribeiro Filho
(2020) na cidade de Uberlandia/MG cujos autores apresentam as implicacdes na
construcdo do Corredor Estrutural Leste de Uberlandia. O objetivo do estudo é
analisar as implicacbes provocadas através de uma obra de intervencdo no
ordenamento do transito em uma cidade em transi¢do, haja vista que, conforme os
autores afirmas, estas cidades em transicAdo estdo sob constante processo de
construcdo no que diz respeito ao desempenho dos seus papéis e suas funcdes
sociais. Para Sposito (2010, apud Mascarenhas e Ribeiro Filho, 2020, p. 132), “estas
cidades estdo fadadas, a cada dia e constantemente, a desempenhar novos papéis
e novas funcdes” conforme os processos de transformacido de suas estruturas vao
se tornando cada vez mais presentes, visando melhorias na mobilidade urbana.

No caso de Uberlandia, o projeto de tal envergadura teve como objetivo a
melhoria na qualidade do transporte publico coletivo, no entanto, os autores atestam
que as implicagcbes geradas pelas transformacdes das infraestruturas urbanas
desencadearam diversas alteracdes nos sistemas de mobilidade urbana, e trazem,
de segundo Mascarenhas e Ribeiro Filho (2020, p. 135) como resultado “uma nova
configuracédo estabelecida no sistema de circulacdo do transporte publico urbano,
onde os usuarios e nao usuarios estao inseridos neste processo”.

O Corredor Estrutural Leste em Uberlandia foi o resultado de investimentos do
Programa de Aceleracdo do Crescimento — PAC2 do governo federal no ano de
2011, e é assim considerado até entdo a maior obra viaria da cidade de Uberlandia.

O Corredor possui uma extenséo total de 4.932,2 metros e esta subdivido em trés
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setores. Os autores tomaram como estudo apenas o primeiro setor do corredor, que
percorre desde o Corredor de Integracdo Sudeste da Av. Jodo Naves de Avila e da
Av. Segismundo Pereira em direcdo ao centro (onde alcanca a estacdo 1 UFU —
Leste e a estacdo 2 Luiz Finotti), registrando 926,25 metros de extensdo
(Mascarenhas; Ribeiro Filho, 2020, p. 135).

As implicagbes geradas em detrimento da construgdo do Corredor Estrutural
Leste iniciam-se no bairro Santa Monica e no condominio Rossi Plaza, conforme
apontam Mascarenhas e Ribeiro Filho (2020), pois com a constru¢cdo do Corredor,
areas internas do condominio e da instituicdo educacional Campus Santa Monica
situaram algumas externalidades negativas, haja vista que o aumento no numero de
cursos oferecidos pelo Campus Santa Monica implicou em um quantitativo maior de
alunos matriculados e uma demanda significativa por transporte publico. Além disso,
houve o processo de verticalizagdo do bairro Santa Moénica, provocando, assim, a
especulacdo imobiliaria e a movimentacdo dos empreendimentos comerciais e de
servicos que surgiram as margens das avenidas paralelas a Av. Segismundo
Pereira.

Tais situagdes produtos da construcao do Corredor implicaram diretamente na
configuragdo atual do transito local, pois se intensificou a quantidade de
deslocamentos nesta regido. Com o0 aumento da frota acarretaram-se muitos
congestionamentos, e como medida de solucdo para isso foram implantados varios
semaforos, o que os autores criticam por se tratar de uma acao politica que incentiva
a individualizacdo do transporte, ao invés de serem adotadas medidas que nao
desmotivassem o uso do transporte coletivo.

Como outras externalidades negativas provocadas pela obra, Mascarenhas e
Ribeiro Filho (2020) apontam o impacto causado no processo de mobilidade das
pessoas, 0 tempo gasto nas viagens, bem como a qualidade dos deslocamentos que
caiu bastante e os percursos se tronaram mais longos. Assim sendo, eles destacam
gue no quesito fluidez e eficiéncia na mobilidade do setor ndo houve melhorias
consideraveis no trafego local. Mas ao contrario, estas dificuldades motivaram a
formacdo de novas rotas ou rotas de fugas para os veiculos e pedestres, como
exemplo as Avenidas Belarmino Cotta Pacheco e Ana Godoy “como reflexos desses
‘refugios’ estabelecidos” (Mascarenhas; Ribeiro Filho, p. 138). Surgiram, ainda,

formas de comércios autbnomos, ocupando as calgadas.
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Os autores destacam aqui mais uma implicagdo negativa oriunda da
construcdo do Corredor Estrutural Leste, que € a geracdo de rotas alternativas
estabelecidas nas avenidas paralelas a Av. Segismundo, que recebem uma
intensificacdo da frota de veiculos, que, por conseguinte, ocasionam novos pontos
de congestionamentos (tanto durante a obra quanto depois), que ja ndo se reduzem
apenas aos da Av. Segismundo, mas agora passa a atingir novas avenidas no
entorno da regiéo.

Ressalta-se que, em conformidade com as andlises de Mascarenhas e
Ribeiro Filho (2020), obras de grande porte como a construgdao do Corredor
Estrutural Leste numa cidade em transicdo como Uberlandia/MG trazem consigo
uma série de transtornos e, mesmo que tal obra tenha uma perspectiva de melhoria
para a mobilidade urbana, ela também altera toda uma “ordem” pré-existente no
transito. Como alguns desses transtornos, os autores pontuam o aumento dos
ruidos, congestionamentos, acidentes ocorrendo com mais frequéncia, entre outras.
Estes Ultimos causados pela grande disputa pelas faixas de circulacéo,
considerando que o projeto reduziu o numero de faixas, bem como o numero de
retornos no canteiro central, objetivando a implementacdo da faixa prioritaria aos
veiculos de transporte coletivo. Com efeito, como medida mitigadora dos impactos
causados pelas transformacgfes na nova infraestrutura fisica da via, introduziram o
laco ou loop. Laco ou loop é um método alternativo para a realizagdo de retornos, €
utiizado em muitas metropoles e em algumas cidades brasileiras, segundo
Mascarenhas e Ribeiro Filho (2020), que consiste em permitir retornos a veiculos
que circulam em vias com faixa exclusiva ou faixa prioritaria & esquerda, sendo
possivel mediante o giro continuo a direita, com base no angulo central de 270°.

Ocorre que, com a adocdo destas medidas, gerou-se muita insatisfacao por
parte dos condutores que trafegam pela via, e a pesquisa constatou que as
insatisfacBes se referiam ao aumento nas distancias dos retornos, as novas normas
aplicadas e as alterac6es nos habitos dos condutores concernentes as suas rotinas
diarias.

O estudo de Mascarenhas e Ribeiro Filho (2020) revelou que também houve
implicacdes positivas para o transporte publico de ciclistas e pedestres. Notou-se
melhorias na sinalizagdo horizontal e na acessibilidade dos pedestres possibilitada
pelas travessias elevadas. Obras como esta “surgem como resisténcia ou crise de

um sistema econbmico de determinada peculiaridade local do espago urbano”
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(Mascarenhas; Ribeiro Filho, 2020, p. 141), considerando que o0 espaco urbano esti
em constante movimento e suas demandas se alternam no dia a dia. O
planejamento urbano destes espacos vai aos poucos perdendo os efeitos praticos
para o qual fora desenvolvido, e é apenas uma questao de tempo para que entrem
em crise, ndo possuindo mais condi¢cdes de atender as necessidades impostas
sobre este espaco. Foi exatamente essa inviabilidade de atender as demandas do
espaco urbano de Uberlandia com relacdo a propiciar a mobilidade aos usuarios,
gue tornou necesséaria a implantacéo do Corredor Estrutural Leste.

Enfatizamos que, mediante o exposto, ha necessidade de planejar o espaco
urbano, através de ferramentas de gestdo, como outrora exaltado o plano diretor
como importante papel sobre o desfecho do futuro das cidades. Considerando que
as rodovias que compdem o objeto deste estudo ndo possuem estruturas suficientes
que possam atender as mdultiplas demandas de seus usuarios, e nem sequer hi
estudos ou levantamentos para atualizacéo do plano diretor do municipio de Grajad.

Sendo assim, a gestdo municipal, junto de demais 0Orgdos competentes,

precisa orientar seus esforcos para o reordenamento do transito na cidade,
prioritariamente sob a o6tica de trafego que se desenvolve de uma extremidade a
outra do perimetro urbano, que tem as rodovias BR-226 e MA-006 como via mais
utilizadas, pensando no planejamento urbano atual e futuro. Faz-se necessario
diante das condicGes infraestruturais das rodovias a aplicacdo de medidas
interventivas que possam amenizar as principais dificuldades de pedestres e
condutores.

Avaliando as externalidades negativas advindas do precario estado das

rodovias e compreendendo a dinamica desenvolvida no perimetro urbano do
municipio buscaremos a posteriori refletir sobre a realidade empirica e analise de

dados de transito.
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3 DAS DEFICIENCIAS AS POTENCIALIDADES: analise do reordenamento das
rodovias BR-226 e MA-006

A partir das observacdes no campo de estudo selecionamos e mapeamos 12
pontos para a analise proposta, sendo destes pontos oito localizados na rodovia BR-
226 e quatro pontos localizados na MA-006. A pesquisa de campo analisou 0s
pontos observados a partir de cinco variaveis de condi¢cdes de infraestrutura, a
saber: pavimentagdo, sinalizagdo, drenagem pluvial, iluminacdo e acessibilidade
(condicdes de travessia). Os dados coletados em campo compuseram a construcao
de nossa Matriz CPD (Condicionantes, Potencialidades e Deficiéncias) que deram
base para a apresentacdo e discussao dos resultados. Abaixo segue o mapa dos
pontos mapeados e analisados nesta pesquisa (Figura 03).

Figura 3 - Mapa dos pontos analisados
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Fonte: Google Satélite; Pesquisa de Campo, 2023.

O Quadro 2 traz a identificagdo de cada ponto mapeado, sendo os pontos 01
a 08 localizados na extensao da rodovia BR 226 e pontos 09 a 12 localizados na
extensdo da rodovia MA 006, conforme apresentado situados na Figura 3.

Destacamos que o0 processo de mapeamento foi instigado pelas problematicas
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evidenciadas por cada ponto, sendo assim, julgou se necessario observa-los mais
detalhadamente, com olhar voltado as variaveis, pontuando as condicionantes,

deficiéncias e potencialidades.

Quadro 2- Identificagdo dos pontos de observacdo da pesquisa

Ponto Descri¢cado da localizacdo
01 ENTRADA DO LOTEAMENTO FREI ALBERTO BERETTA
02 INTERSECCAO DAS RODOVIAS BR 226 E MA 006 (BAIRRO CANOEIRO)
03 CRUZAMENTO DA RODOVIA BR 226 (ACESSO A RUA FELINTO SANTOS - BAIRRO
CANOEIRO)
04 ENTRADA DE ACESSO AO BAIRRO TRIZIDELA
05 ACESSO AO BAIRRO CENTRO (PROX. A PONTE SOBRE O RIO GRAJAU)
06 ACESSO AO BAIRRO RODOVIARIO (PROXIMO A IGREJA PRESBITERIANA)
07 INTERSECCAO DAS RODOVIAS BR 226 E MA 006 (BAIRRO RODOVIARIO)
08 ENTRADA DO PARQUE DE EXPOSICOES ZEZE SANTOS (BAIRRO EXPOAGRA)
09 CRUZAMENTO DA RODOVIA MA 006 (ACESSO A RUA DUQUE DE CAXIAS-
BAIRRO VILINHA)
10 ACESSO AO BAIRRO VILA TUCUM (RUA GPSITA, BAIRRO VILA TUCUM)
11 ENTRADA DO RESIDENCIAL VILA ESPERANCA
12 ENTRADA DO BAIRRO MIRANTE DO FALCAO

Fonte: Pesquisa de campo, 2023.

3.1 Condic¢bes de infraestrutura das rodovias BR-226 e MA-006 — Pavimentacéo

A primeira varidvel analisada foi a condicdo de infraestrutura de
pavimentagdo, na qual foi possivel constatar que todos os pontos localizados ao
longo da BR-226 apresentam a condicéo de variavel de valor Ruim, notadamente, o
realce esta na condicdo da camada asféltica precaria, bem como os elementos que
compdem a pavimentacdo de maneira geral encontram com alto nivel de
degradacdo da estrutura. Sobre o pavimento, Bernucci et al. (2008, p. 441)
destacam que “sao estruturas que em geral ndo apresentam ruptura subita, mas sim
funcional e estrutural acumuladas a partir de sua abertura ao trafego”. As rupturas
ou deterioracdes sofridas nas estruturas de pavimentagcao estao diretamente ligadas
ao fluxo de veiculos por hora num determinado trecho, como também os volumes de
cargas transportadas pelos veiculos.

Partindo das observacdes realizadas nos diversos pontos das rodovias é
possivel perceber que o0s pontos mais criticos da estrutura de pavimentacao
encontram-se na rodovia BR-226 devido ao intenso fluxo de veiculos e o baixo
namero de trabalhos de manutencdo da mesma. Observa-se, conforme evidencia a
propria estrutura da camada asfaltica, que as manutencbes se dao geralmente

atraves de recapeamentos, 0s quais se restringem a estrutura das deformidades ao
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passo que a atual estrutura carece de uma manutencgéo geral de modo a contemplar
desde a terraplanagem, que encontra se comprometida em diversos pontos,
chegando a produzir ondulag@es e diversas trincas ao longo da rodovia.

A concentracao significativa do fluxo de veiculos tanto de passagem como o
fluxo local estd devidamente ligada ao fato de as marginais apresentarem um
elevado nivel de desgastes, com estrutura asfaltica insuficiente com diversas
deformidades e irregularidades, trechos até mesmo sem camada asfaltica; o trecho
préximo a Penitenciaria da cidade (marginal direita do sentido Centro-Expoagra),
outros com profundas ondulacdes e quebras de nivel na estrutura asfaltica; como
outro trecho desta mesma marginal, o declive antes da entrada de acesso ao bairro
Trizidela. Consequentemente, estas condi¢cdes ndo propiciam um desempenho do
trafego nas vias marginais, o que torna a rodovia BR-226 como principal ferramenta
tanto para o transito intramunicipal, os deslocamentos de acessos aos bairros,
quanto ao fluxo intermunicipal, os deslocamentos dos veiculos de passagem que
nao s6 cruzam municipios como também diversos estados (fluxo interestadual).
Observe a imagem abaixo que apresenta as condi¢cdes das marginais da rodovia
BR-226.
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Figura 4 - Deficiéncias apresentadas na Rodovia BR-226 e vias marginais

a), b) e f) Aclive/declive da Expoagra (BR 226); c) e d) via marginal lado direito sentido Canoeiro,
declive bairro Expoagra; e) via marginal proximidades do Complexo Penitencidrio de Grajadu;
Fonte: Pesquisa de campo, 2023.

Os pontos mapeados localizados na rodovia MA-006 encontram se com
camada asfaltica em boas condi¢cdes de uso, desempenhando sua finalidade com
eficiéncia, isso possivelmente esta condicionado ao fato desta rodovia ter sido
recentemente reconstruida desde sua estrutura de terraplanagem até o recebimento
de nova camada asfaltica. Dos pontos localizados nesta rodovia, excetua se 0 ponto
10 (Acesso ao bairro Vila Tucum - Rua Gipsita), que ja apresenta ondulacdes de
tamanhos consideraveis, buracos, e diversas trincas, resultantes da baixa da base
estrutural da pista de rolamento, consequentemente provocadas por pesos
excessivo de veiculos de carga somadas a baixa qualidade do servico.
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Figura 5 - Deficiéncias ponto 10 na Rodovia MA-006

Fonte: Pesquisa de campo, 2023.

Das deficiéncias encontradas nas estruturas de pavimentacgdo, o conteudo da
observacédo levantado por este trabalho ndo pontua apenas as condi¢bes precérias
da estrutura asfaltica, mas observa também outros fatores das condicionalidades
relacionadas aos aspectos fisicos que juntos compdem a estrutura geral da variavel
pavimentagdo. Assim sendo, elencamos a esta variavel as condigbes nas quais
possuem varios trechos dos canteiros laterais, que separam a pista de rolamento
principal, a rodovia BR-226, das suas marginais, que exibem aberturas para as
conversbes e travessias que, a partir das analises aqui processadas, as
denominamos de aberturas desordenadas. As aberturas desordenadas de canteiros
definimos como aqueles trechos em que o canteiro lateral foi interrompido através de
uma abertura para propiciar as conversdes, no entanto, geram muitas davidas e
conversdes erradas, tornando perigoso o transito nestes trechos. Assim, as
tentativas de travessia ou conversfes nestes locais geram diversos transtornos.
Consideramos os pontos 02 (Interseccdo das rodovias BR-226 e MA-006) e 03
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(Cruzamento da rodovia BR-226 — acesso a Rua Felinto Santos, no bairro Canoeiro)
como o principal alvo destes transtornos, o que por inimeras vezes tem provocado

acidentes e engarrafamentos (Figura 06):

Figura 6 - Transtornos nas conversodes e travessias (Rodovia BR-226)

a) b)

a), b) e d) Acesso a Rua Felinto Santos (BR 226); c) Intersec¢éo da rodovia BR 226 e MA 006;
Fonte: Pesquisa de campo, 2023.

A auséncia de instrumentos que regulem a reducdo de velocidade foi um
outro fator observado como deficiéncia nesta variavel. O que em alguns trechos das
duas rodovias se resumem a lombadas, com sinalizacdo precéria ou inexistente. A
adequacao dos limites de velocidade imposta tanto por sinalizacdo adequada quanto
por instrumentos de regulagdo, ou seja, os redutores de velocidade fixo (radares
fixos) sdo necessarios e sua auséncia provocam exageros por parte dos condutores

nos principais pontos de travessias de ambas as rodovias, tendo em vista que a
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velocidade do trafego ndo é ajustada a necessidade tanto dos pedestres que
desejam atravessar, quanto dos demais condutores que precisam fazer conversoes
e travessias.

Mencionadas as condicionantes e deficiéncias encontradas nesta variavel,
partimos para as potencialidades, que sao baseadas nas vantagens que podem ser
incorporadas aos processos de melhorias ou reordenamento das estruturas. Nesse
caso, aquilo que pode ser implementado, criado ou reorganizado de modo a atender
as demandas para as quais a variavel em questdo tem como finalidade.

Consideradas as peculiaridades de cada ponto de andlise e suas vantagens,
orientamos nossas proposi¢cdes pautadas principalmente no espaco fisico que cada
ponto dispde como campo de intervencdo e suas respectivas demandas para um
bom desempenho de suas funcionalidades. Desde alargamento e duplicacdo de
faixas de circulagéo, sugerida como agao potencial para o ponto 01 (entrada do
Loteamento Frei Alberto Beretta), onde se iniciou a rota de campo. Este ponto € um
trecho de cerca de 300 metros de extensdo e da acesso pela BR-226 a entrada do
referido loteamento, ao maior supermercado da cidade, um condominio com lojas
comerciais, motel e acesso ao hospital regional. O ponto 01 apresenta também
necessidade de instalacdo de redutores de velocidade, os radares fixos que
estabelecam o controle de velocidade no local, haja vista que este ponto esta
situado em um declive na entrada do perimetro urbano de Grajad. Logo, séo
necessarios instrumentos que ajustem a velocidade dos veiculos, porque
frequentemente os veiculos de carga de grande porte acessam este trecho com a
velocidade acima de 80 km/h, o que além de interferir diretamente nos processos de
travessia de veiculos e pedestres de um lado ao outro da rodovia, eleva o risco de

acidentes no local. Conforme condicionantes apresentadas pela figura 7.
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Figura 7- Entrada do Loteamento Frei Alberto Beretta

Fonte: Pesquisa de campo, 2023.

O ponto 02 (Interseccao das rodovias BR-226 e MA-006, no bairro Canoeiro)
aponta para a necessidade de criacdo de uma rotatoria, ou rétula, que possibilitaria
as conversdes com maior segurangca, com O objetivo de reordenar o transito no
trecho e organizar o fluxo de veiculos, especialmente redefinindo os sentidos das
preferéncias de circulacdo na via. O local dispde de um amplo espaco fisico que
permite a introducdo de uma rotatdria, sem prejuizos ou transtornos, a outros
elementos que estdo as margens das rodovias, como os diversos estabelecimentos
comerciais (oficinas mecanicas, posto de combustivel, agéncias de turismo, e
outros) que conformam o espaco adjacente a rodovia.

A entrada ao bairro Centro, na altura da ponte de cimento (Ponto 05), temos
como proposicao a instalacdo de sinalizacdo semaforica que introduziria a regulagcéao

dos fluxos de passagem, possibilitando assim a conversdo dos veiculos que
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desejassem acessar ao bairro Centro da cidade com seguranga. Outra possibilidade
seria a inser¢cdo de uma rotatéria combinada com semaforos, porém, consideradas
as condicdes de topografia do local (o lado direito da Praca Ferreira Lima ser mais
alto que o nivel da rodovia) € uma opcado menos viavel e de maior custo para sua
implantacéo, por tais razées consideramos a sinaliza¢cdo semafoérica como a melhor
alternativa para solucionar os problemas apresentados neste ponto.

Apresentamos também como proposicdo de reordenamento das rodovias a
criacdo de retornos unidirecionais ao longo das vias (Figura 8 traz a ilustracdo de um
retorno unidirecional), pois 0s mesmos trariam seguranga nos processos de
travessias nas areas urbanas. Os retornos unidirecionais, aqui assim chamados, se
tratam de retornos de direcdo Unica, ou seja, que permitem o fluxo de veiculos
realizando manobras de retorno em sentido exclusivo, eles sé@o vistos em muitas
rodovias federais em perimetros urbanos. Em Grajau ha retornos mal definidos e por

esta razdo ha embaracos por parte dos condutores.

Figura 8 - llustracéo de retorno unidirecional

Fonte: DNIT, 2010.

Para um melhor desempenho do transito € necessaria a reconstrucao/reforma
das vias marginais das rodovias, que se encontram em condi¢cfes precarias, 0 que
forcosamente influéncia de maneira significativa no percentual de veiculos

circulando pelas rodovias, e que fazem apenas o translado entre bairros. A



recuperacdo destas marginais possibilitara o desenvolvimento do transito nestas,
reduzindo a circulacao nas rodovias.

Dos oito pontos mapeados na rodovia BR-226, quatro sdo apontados como
carentes de instrumentos de regulacao de velocidade, isto €, 50% dispensam 0 uso
da lombada como instrumento de redugcdo de velocidade ou simplesmente né&o
possuem nenhum tipo de regulador, 0 que para estes sugerimos a intervengao
através de implantacdo de radares fixos como instrumento regulador de velocidade,
qgue substituiriam cada lombada existente e ainda seriam implantados em pontos
onde as lombadas ndo existem como o ponto 01 (Entrada do Loteamento Frei
Alberto Beretta) e ponto 08 (Entrada do Parque de Exposi¢cdes Zezé Santos — Bairro
Expoagra). Dos quatro pontos situados na rodovia MA-006, apenas os pontos 09
(Cruzamento da rodovia MA 006 - Acesso a Rua Duque de Caxias, Bairro Vilinha) e
ponto 10 (Acesso ao Bairro Vila Tucum - Rua Gpsita, Bairro Vila tucum) carecem de
instrumentos de regulacdo de velocidade, os demais teriam as lombadas ja
existentes substituidas por instrumentos de fiscalizacdo eletrbnica, no caso, 0s
radares fixos.

Nos pontos de analise da rodovia MA-006 destacamos os pontos 11 e 12
(Entrada do Residencial Vila Esperanca e Entrada do Conjunto Habitacional Mirante
do Falcéo, respectivamente), 0s quais apresentam uma elevacao do nivel da rodovia
com relacdo aos bairros, com uma inclinacdo elevada, superior a 45° de inclinacao
em algumas das ruas que acessam a rodovia (por exemplo, acesso da Rua Dimas

de Matos Lima, na Figura 9.
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¢a (MA 006)

-

Fonte: Pesquisa de campo, 2023.

As deficiéncias no estruturamento dessas rampas de acesso das vias
marginais implicam diretamente nos processos de saida dos bairros, em que, ao
entrar na rodovia, os condutores sdo obrigados, na maioria das vezes, efetuarem
uma entrada brusca e violenta, principalmente por razdes de auséncia de
equipamentos de reducéo de velocidade na via principal, no caso visto na rodovia
MA 006. Estas condi¢bes tornam o transito noturno ainda mais perigosas, quando

nao ha praticamente visibilidade.

3.2 Andlise das condicdes de infraestrutura de sinalizacéo

As condicionantes da variavel Sinalizacdo apresentam um quadro muito
preocupante, pois dos oito pontos mapeados e analisados na rodovia BR-226 e os
quatro pontos na rodovia MA-006 apresentam a condicdo de infraestrutura de
sinalizagdo como variavel de valor Inexistente em todos os pontos. Isso aumenta a
periculosidade do transito dentro do perimetro urbano, tornando-o mais violento e
desorganizado, tendo em vista que, com relacdo ao fluxo dos veiculos, os
condutores ndo recebem a devida orientacdo com relacdo as restricbes e
adverténcias necessarias para a orientacdo dos mesmos.

46



A andlise das rodovias apontou a auséncia de sinalizacdo de regulacéo dos
limites de velocidade como uma das principais deficiéncias relacionada a esta
variante, o que acaba por gerar, além da desorientacdo, o excesso de velocidade
exercida no trafego dos veiculos. Esta deficiéncia impde dificuldades a pedestres e
aos condutores de veiculos que desejam atravessar ou convergir nas rodovias
urbanas, uma vez que o0 excesso de velocidade dos veiculos se tornou uma
violéncia consentida no perimetro urbano.

Como deficiéncias destacamos a falha do poder publico na atualizacdo dos
limites onde se iniciam e findam a area do perimetro urbano, pois, onde estédo
situadas as placas que trazem essa informacado, até o presente momento, ja nao
correspondem a realidade da estrutura e expansdo da cidade. Isso implica
diretamente na regulacdo das permissbes para as ultrapassagens e limites de
velocidades, tendo em vista que ha permissfes para ultrapassagem nessas rodovias
em determinados locais que ja se constituem como perimetro urbano e que,
necessariamente, deveriam ser proibidas, bem como se encontram ultrapassadas as
regulacbes de velocidade que ainda consideram muitos destes trechos como
exclusos do perimetro urbano. Alguns exemplos dessas sinalizagc6es de limites do
perimetro urbano da rodovia BR-226 podem ser visualizados na Figura 10.
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Figura 10 - Sinalizacao de limites do perimetro urbano
a) b)

a) Proximidades do Hotel Arco Iris (BR 226); b) Proximidades do IFMA (BR 226); c) Proximidades do
Hospital Geral de Grajau; Fonte: Pesquisa de campo, 2023.

As principais deficiéncias dos trechos mapeados e analisados séo, em geral,
a auséncia de sinalizacdo, porém ha de se destacar que 0s principais agravos sao a
falta de sinalizacdo adequada para orientar e regular as travessias dos pedestres em
ambas as rodovias, a falta de regulacdo de velocidade e auséncia de orientagéo
com relacdo aos sentidos dos fluxos de veiculos. Destas trés deficiéncias acarretam-
se em varios dos pontos mapeados — ponto 03 (intersec¢cdo das rodovias BR-226 e
MA-006 — Canoeiro), ponto 05 (acesso ao bairro Centro), ponto 08 (entrada do
parque de Exposicdes Zezé Santos) e ponto 09 (cruzamento da rodovia MA-006,
acesso a Rua Duque de Caxias) — diversos transtornos ao transito, como travessias
arriscadas de pedestres, conversdes violentas, engarrafamentos e desorientacdes
de condutores que por inumeras vezes seguem em sentidos proibidos,
propositadamente, o que pode ser facilmente alegado como desconhecimento pelo

fato de ndo haver sinalizacdo que orientem tais condutores. Estes elementos
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apontados como ausentes nestas rodovias sdo imprescindiveis a seguranca e
eficiéncia no transito.

Para a condicdo de infraestrutura de sinalizacdo nestas rodovias com base
nas potencialidades peculiares de cada ponto trazemos como proposicdo a
implantacéo urgente de sinalizacéo vertical, horizontal e semaférica, a depender das
necessidades de cada trecho. Questdes de intervengdes prioritarias podem ser aqui
destacadas, como por exemplo a atualizacdo das delimitacées do perimetro urbano
do municipio, 0 que consequentemente tem peso nas tomadas de planejamento
posteriores, o que implicaria no estabelecimento de novas delimitacdes das faixas
divisoras de fluxos opostos, que tem como principal exemplo a necessidade
apontada para o ponto 01 (Entrada do Loteamento Frei Alberto Beretta), a qual
apresenta a necessidade de introducdo de faixa continua, consequentemente,
proibindo as manobras de ultrapassagem e introducédo de sinalizacdo adequada as
demandas dos pedestres, bem como elementos como faixa elevada de travessia
para estes (esta proposicdo se apresenta mais adiante para diversos pontos
observados nesta pesquisa), tendo em vista que nossas proposicfes orientam
tomadas de decisdo que influenciem positivamente na vida dos pedestres,
produzindo condi¢des de acesso a bens e servigos, bem como alternativas que lhes
possibilitem um transito harmonioso e seguro, pois no transito o pedestre € sempre 0
mais vulneravel.

Como finalidade na resolucao de problemas de desorientacdo do sentido dos
fluxos, propomos a insercdo de sinalizagéo vertical com placas de regulamentacéo
gue versem sobre a orientacédo do sentido de cada fluxo em determinado ponto. Tal
medida seria acompanhada por placas de adverténcia acerca das conversdes dos
veiculos e pontos de travessias de pedestres, estas travessias devem ser orientadas
tanto por sinalizacéo vertical quanto horizontal.

Destacamos ainda como uma das principais intervencbes baseada nas
potencialidades apresentadas por nosso objeto de estudo, a urgéncia em substituir
0s instrumentos atuais de reducao de velocidade, que sado lombadas espalhadas ao
longo das rodovias, sendo que a BR-226 apresenta um numero bem significativo
destas lombadas. As atuais lombadas seriam substituidas por redutores eletrénicos
de velocidade, mais conhecidos como radares fixos, ou ainda mais comumente
chamados de “pardais”. Estes instrumentos de reducédo de velocidade surtem um

efeito mais positivo, pois ele &, além de impositivo, também punitivo.
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Os radares fixos sdo realidades mais adotadas em termos de redutores de
velocidade em rodovias em perimetros urbanos e, conforme apontado no estudo de
Fatureto (2022, p. 40), o qual analisou a gestdo de transito a partir dos efeitos da
implantacéo de radares em rodovias federais sob jurisdicdo do DNIT (Departamento
Nacional de Infraestrutura de Transporte), ele concluiu que este dispositivo de
controle de velocidade tem provado sua eficiéncia através dos resultados
alcancados, tais como a reducdo em numeros de acidentes e seus respectivos graus

de severidade.

3.3 Drenagem pluvial nas rodovias BR-226 e MA-006

A terceira variavel de analise versou sobre um tema muito recorrente nas
probleméticas das cidades brasileiras. Trata-se da variavel de infraestrutura de
drenagem pluvial. Com o crescimento das cidades, avangos das areas com
calcamentos que impermeabilizam o solo, com as agressdes ao meio ambiente
provocadas por essa expansdo do ambiente urbano que ocupa os espacos naturais
e alteram a dindmica do ciclo hidroldgico, que consequentemente geram
assoreamentos e erosfes, através das perdas de capacidade natural de
escoamento das aguas das chuvas. Tudo isso nos aponta para a necessidade de
cidades que visem o futuro, contemplando em suas estruturas fisicas o0s
instrumentos basicos ao bem-estar social dos seus cidadéaos.

Sobre os sistemas de drenagem urbana, a SUDERHSA (Superintendéncia de
Desenvolvimento de Recursos Hidricos e Saneamento Ambiental do estado do
Parand, 2002) destaca a importancia da integracdo do urbanismo e sistema pluvial
realizada de maneira preventiva, ou seja, elaborada desde o primeiro projeto de
planejamento urbanistico de uma determinada cidade, sendo, assim, algo
indissociavel do processo de urbanismo. Para as realidades do presente, Parana
(2002, p. 23) afirma que o “passivo do passado conduz a muitas situacbes de
remediacdo, ou seja, muitas vezes sdo necessarias intervencdes de natureza
corretiva”, isso quando ao menos existe algo a ser corrigido. Ocorre que na maioria
das pequenas cidades a questdo da drenagem pluvial ndo recebe nenhuma
preocupacao por parte dos poderes competentes, e nem sempre sao assistidos

dentro dos planos diretores dos municipios.
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Sobre os sistemas de drenagem urbana, Araujo et al. (2000) afirmam que sao
estes 0s instrumentos essencialmente preventivos de inundacdes e alagamentos.
Estes instrumentos sdo aqui apresentados como uma das variaveis relevantes em
nosso estudo, pois a auséncia de um sistema de drenagem pluvial em rodovias
como a BR-226 e MA-006 em perimetro urbano causa grandes estragos no
desenvolvimento das atividades humanas. Provoca, desse modo, inundagdes nas
vias, tornando as pistas de rolamento uma ferramenta propicia a acidentes de
natureza grave, além de comprometerem as estruturas da base de terraplanagem e
camada asfaltica.

Através das andlises desse estudo, com base nas condicionantes, foi dado
Inexisténcia como a variavel de valor qualitativo para a condicdo de infraestrutura de
drenagem pluvial em todos os pontos mapeados e analisados, é importante aqui
ressaltar que ndo somente nos pontos mapeados, mas ao longo de toda extensao
das rodovias ndo ha condi¢cbes de drenagem pluvial. Registre-se que 0 maximo que
ha ao longo das rodovias sdo meio fios que demarcam os limites da pista de
rolamento, e em varios pontos das rodovias encontram-se quebrados. Sendo que
estes seriam a estrutura minima inicial para auxiliar na orientacdo do curso das
aguas.

Nas deficiéncias apresentadas por esta variavel destacam-se a auséncia de
quaisquer estruturas de sistema de drenagem, ndo ha canais de escoamento que
orientem o curso adequado das aguas, ndo ha sarjetas ou bocas de lobo, ou
galerias, exceto um canal que desce o aclive (sentido Canoeiro-Centro) que se inicia
desde a altura do Auto Posto Canoeiro até o Rio Grajau, canal este entupido por
residuos acumulados, ndo ha também registros recentes de manutencdo neste
canal. O mesmo ndo é suficiente para o atendimento da demanda em tempos
chuvosos, também ndo podemos aqui configura-lo como um instrumento de
drenagem adequado, até mesmo pelo fim que este da as suas aguas coletadoras de
efluentes, lancando-as sobre o Rio Grajau.

Pelo fato de ndo existir um sistema de drenagem ao logo das rodovias, hd um
agravamento das condi¢des das vias nos pontos 10 (Entrada de acesso ao bairro
Vila Tucum — Rua Gipsita) 11 (Entrada do Res. Vila Esperanca) e 12 (Entrada do
Conjunto Habitacional Mirante do Falc&o), que recebem toda a descarga de aguas
da via principal, no caso a rodovia MA-006, e tém assim suas marginais alagadas e

erosdes ao longo do trecho, o que inviabiliza em periodos chuvosos o trafego nestas

51



vias. Esta deficiéncia também é sentida em grandes proporc¢des no ponto 4 (Entrada
de acesso ao Bairro Trizidela) e no ponto 7 (Intersec¢ao das rodovias BR-226 e MA-
006 - mais precisamente no Declive/Aclive do Bairro Expoagra), onde os
calcamentos e pavimentos da rodovia se deterioram ao longo do declive/aclive; em
periodos de chuva, ficam espalhados ao longo destes trechos inimeros fragmentos
de pavimentos asfalticos e/ou dos canteiros da pista.

Como potencialidades para esta variavel, avaliamos com base nos aspectos
gerais apresentados enquanto potencial para desenvolver o que esta pesquisa vem
apresentar como solucdo, o que de maneira geral apresentamos como pProposi¢ao
para a respectiva variavel a implantagdo de um sistema de drenagem adequado. Tal
sistema deve possuir quantidades adequadas de galerias, sarjetas e bocas de lobo,
bem como canais escoacédo (canais de drenagem subterraneos) que receberiam as
aguas provenientes das chuvas dando um destino adequado.

Todavia, a problematica levantada por esta variavel sequer € comtemplada no
plano diretor da cidade de Grajau, que nao traz nenhum aspecto resolutivo para esta
situacdo. Conforme aqui ja discutido, como ndo ha previamente uma preocupacao
em planejar e executar um projeto de sistema de drenagem urbana para a cidade,
ao passo que esta vai desenvolvendo 0s seus termos a situacao tornar-se um serio

problema a ser tratado.

3.4 E ailuminacao...

A necessidade de um sistema adequado de iluminacéo publica nas cidades é
algo indispensavel, haja vista € uma questdo de seguranca e necessidade essencial
ao desempenho de suas atividades noturnas. Nado é diferente a importancia que
recebe no transito os servicos de iluminacéo. Pois é a partir desta que torna possivel
um transito noturno com seguranca aos usuarios das vias publicas.

Mesmo que todo veiculo fabricado possua seus aparatos de iluminacao e
sinalizacdo, no transito ndo séo suficientes para as demandas das frotas veiculares
urbanas. Dai temos também os pedestres que sdo 0s mais vulneraveis no transito e
dependem de instrumentos que lhes permitam fazer seus trajetos.

A iluminacdo publica € um servico de competéncia dos poderes publicos
municipais ou distritais, que com base na emenda constitucional n° 39 de 2002, que

acrescida ao artigo 149-A da Constituicdo Federal de 1988, tornou permissivel a
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estes que instituissem taxas de contribuicdo pelo servico oferecido. Antes desse
respaldo juridico j& havia cobrancas para este servico que ocorriam de maneira
desordenada sem previsao de leis que as estabelecessem. Desde entdo o servico é
oferecido nos ambitos municipais e distritais acompanhados de suas taxas
especificas. O oferecimento deste servico com qualidade é imprescindivel a
seguranca da vida urbana, porém, assim como a variavel anterior é apresentada,
esta também € um outro aspecto que leva a sérios problemas podendo gerar danos
irreversiveis a vida e prejuizos fisicos, oriundos de um servico mal prestado e de
baixissima qualidade, quando assim € ao menos oferecido.

Sobre a variavel de infraestrutura de lluminacdo destacamos que os aspectos
condicionantes dos pontos em analise revelaram com excecdo ao Ponto 1 (Entrada
do Loteamento Frei Alberto Beretta) todos os demais pontos localizados na rodovia
BR-226 apresentam como condicionantes a variavel de valor Regular, enquanto os
demais pontos tanto da rodovia BR-226 quanto da rodovia MA-006 apresentam-se
como Inexistente. Isto é, ndo apresentam nenhuma das estruturas ou equipamentos
necessarios para o desempenho das funcdes essenciais da variante. Mostrou-se,
assim, como um problema de necessidade de resolugdo imediata ou urgente,
através de medidas que adiante sdo sugeridas como proposicdes.

Dentre as principais deficiéncias para o atual quadro de condicionantes das
duas rodovias, destacamos as dificuldades do transito durante o trafego noturno, a
baixa luminosidade (nos pontos onde h& iluminacdo considerada valor Regular)
propiciada por um sistema de iluminacdo precéario, 0s riscos impostos nas
conversdes veiculares e travessias dos pedestres, as confusbes causadas pelo
conjunto de fatores pontuados ja previamente nas demais variaveis somada ao caos
de ter veiculos disputando com outros veiculos e pedestres em locais que nao
dispdem de sinalizacdo adequada, orientagcdo dos fluxos e regulamentacbes de
velocidade. Toda esta soma apresenta condicdes que propiciam altos riscos de
acidentes.

E importante registrar que a rodovia MA-006 traz os maiores nimeros de
acidentes com vitimas fatais no perimetro urbano da cidade de Grajau, sendo que o0s
indices destes acidentes também em sua maioria ocorrem em periodo noturno, dada
a condicdo atual de iluminagdo na via, que € inexistente em toda sua extensédo do

perimetro urbano.
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Como proposi¢cdes para o reordenamento da variavel lluminagdo no ambito
das rodovias, apontamos para a necessidade de reorganizar o sistema de
iluminacdo ao longo da rodovia BR-226 que apresenta como se variavel de valor
Regular, porém nao € suficiente para atender a demanda, pois mesmo com um
sistema de iluminagdo existente ainda deixa muito a desejar em termos de
qualidade, apresentando diversas precariedades. Para esta rodovia hA um menor
investimento para o emprego de estruturas e mao de obra, levando em consideragao
que ja tem um sistema que pode ser, conforme sugerimos aqui, melhorado e
ampliado, recebendo manutengfes periddicas que viabilizem o fornecimento de
iluminagdo adequada. O atual sistema pode ser melhorado através de instalacdes
de novos equipamentos de iluminacdo (postes), aumentando o atual quantitativo,
instalando lampadas de LED com transmitancia de luminosidade suficiente,
substituindo as atuais por outras com tecnologia mais avangada.

As condicionantes da rodovia MA-006 sao totalmente distintas da rodovia BR-
226, pois ndo ha uma condicdo atual que possa ser utilizada e melhorada. Por esta
razao propomos a insercao de um sistema de iluminagdo ao longo da rodovia. O
sistema de iluminacdo deve contemplar desde o béasico, como instalacdo dos
instrumentos de iluminacdo até instalacdo de lampadas com desenvoltura e
tecnologia suficientes.

Pontuamos ainda que o trabalho de instalacdo de um sistema de iluminacéo
em uma via publica ndo é um investimento muito alto, levando em consideracao
outras intervencdes necessarias que, também sédo prioritarias, mas que exigem um
investimento mais elevado. Consideramos também que dada a importancia e validez
de um sistema de iluminacdo em areas de perimetro urbano, o processo de
implantacdo ndo traz ou exige grandes empenhos concernentes ao carater de
intervencdo. A partir destas informacgfes é possivel perceber que, para o empenho
de uma obra desta envergadura, o poder publico competente néo precisa dispor de
um orcamento alto. A intervencdo exige muito mais forca de vontade ou

comprometimento, por parte dos envolvidos, do que orgamento.

3.5 Onde deveriamos atravessar? — Acessibilidade e Condi¢cdes de Travessia

A condicéo de infraestrutura de Acessibilidade analisada neste trabalho leva

em consideragdo as condicionantes que somadas as estruturas das demais
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variaveis sdo responsaveis por possibilitar as condicdes necesséarias para que se
desenvolvam no ambito das rodovias as travessias exclusivamente dos pedestres
que disputam no transito com os veiculos os espacos totalmente carregados de
perigo e que ndo oferecem nenhuma condicdo de se efetuar travessias seguras.

O DNIT (2010, p. 43) destaca que:

O planejamento do sistema viario de uma cidade deve ser baseado na
identificacdo e mensuracdo das necessidades e desejos de deslocamento
de sua populagdo. O conhecimento das “Linhas de Desejo”
correspondentes a esses deslocamentos € uma das primeiras etapas do
processo de seu atendimento. As quantidades de deslocamentos
correspondentes a essas linhas permitem sua estruturacdo, em termos de
importancia relativa (DNIT, 2010, p. 43).

Todas as cidades possuem rigorosamente definidas suas “Linhas de Desejo”,
que se baseiam nos movimentos dos pedestres dentro das linhas viarias, conforme
suas necessidades. O planejamento das acfes que serdo geridas dentro das
rodovias em perimetro urbano devem assim acomodar as acdes dos pedestres
dentro destas, pois ainda conforme o DNIT (2010, p. 94) estes sao o objeto de maior
preocupacao dos técnicos e engenheiros projetistas, ndo tdo somente por serem 0s
mais vulneraveis dentro do trafego, mas principalmente pelas distorcbes de padrées
de suas acdes, evidenciando as irregularidades das mesmas, podendo
repentinamente mudarem seus cursos alterando bruscamente sua “Linha de Desejo”
e assumindo momentaneamente uma nova rota para o seu destino.

Dentro do perimetro urbano as “linhas de desejo” dos pedestres geralmente
estdo em conflitos com as rodovias e vias de transito rapido, de maneira geral estas
estdo sempre a interferir nas acfes de deslocamento dos pedestres. Em nosso
campo de pesquisa é possivel constatar o efeito barreira que as rodovias BR-226 e
MA-006 representam para os pedestres, sendo um bloqueio nos acessos destes em
seus deslocamentos interbairros.

Para a variavel Acessibilidade — Condi¢Ges de Travessia apresentou se como
condicionante a variavel de valor Inexistente, apresentando um quadro preocupante
com relacdo as demandas de travessia dos pedestres ao longo das duas rodovias.
Tanto na rodovia BR-226 quanto MA-006 estdo ausentes quaisquer aparatos
sistémicos ou instrumentais que visem possibilitar estas demandas.

Com base no quadro ja mencionado para esta condicionante, observou se

gue enquanto deficiéncias estdo: a inexisténcia de quaisquer instrumentos que
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auxiliem os pedestres nos processos de travessias, incluidos ai a auséncia de faixas
de pedestres, a falta de sinalizagdo que oriente os veiculos sobre possiveis pontos
de travessias, auséncia de sinalizacdo tanto horizontal quanto vertical, a exposicao
dos pedestres em meio ao transito em ambas as rodovias que nao apresentam
condicbes de seguranca, que permitam aos seus usuarios a possibilidade de
administrar com éxito suas travessias, mas que, no entanto, estdo sujeitos a disputar
com veiculos em altas velocidades nas tentativas de exercerem seu livre direito de
“ir e vir". Ao longo das rodovias ha inumeros estabelecimentos comerciais e de
servicos, bem como centros educacionais (escolas, Instituto Federal) e igrejas, no
entanto, ndo h4 faixas de travessia para os transeuntes que se utilizam destes
servicos. Observamos também que ha alguns locais que apresentam placa de
sinalizacdo de faixa de travessia de pedestres, porém nao ha a faixa, apenas a

placa. A Figura 11 mostra tais situagdes:

Figura 11 - Deficiéncias de sinalizacdo para pedestres
a =

a)Acesso ao IFMA (BR 226; b) Travessia de pedestres em frente ao quartel da PM (MA 006); c)
Frente ao Complexo Penitenciario (BR 226); d) Acesso a escola Municipal Frei B. de Borno (BR 226);
Fonte: Pesquisa de campo, 2023.

Para um reordenamento das rodovias com vistas a atender as demandas de

acessibilidade dos pedestres, sugerimos a insercao de faixas elevadas de pedestres
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e placas indicativas nos pontos analisados, com ressalvas para o ponto 02
(interseccdo das rodovias BR-226 e MA-006) que sugerimos além de sinalizagédo
horizontal e vertical, propomos também a sinalizacdo semafdrica como ferramenta
de auxilio das travessias dos pedestres, como também para o ponto 05 (Acesso ao
Bairro Centro).

O ponto 03 (Cruzamento da Rodovia BR 226 (Acesso a Rua Felinto Santos -
Bairro Canoeiro) € um dos pontos com maiores dificuldades de travessia de
pedestres e conversdo de veiculos, por se tratar de um local sem nenhum aparato
de reducéo de velocidade na rodovia e sinalizagdo expressa para orientacdo dos
pedestres em seus deslocamentos de travessias, além de ter os canteiros centrais
cortados possibilitando acessos de ambas marginais, que propicia um ambiente
perigoso. Para resolucdo dessa problematica sugerimos a sinalizacdo adequada,
com insercao de faixa elevada de pedestres.

Destacamos ainda que, as sugestdes de insercOes das faixas elevadas de
pedestres, devem ser orientadas por sinalizacdo vertical e horizontal, como também
a presenca de equipamentos redutores de velocidade, os radares fixos, que este
trabalho também traz como sugestdo para definir melhor os parametros de
velocidade para ambas as rodovias no perimetro urbano. As faixas elevadas de
pedestres foram alternativas mais convincentes como busca de tranquilizar o trafego
dos pedestres, proporcionando a garantia do processo de travessia, pois estas

imp&em junto aos radares fixos a obrigacdo dos condutores em respeitar o pedestre.

3.6 Custos estruturais e demandas urgentes

As estruturas das rodovias conforme ja apresentadas demonstraram segundo
as suas condicionantes que algumas das variaveis oferecem melhores condi¢cdes
para o reordenamento destas estruturas, enquanto outras oferecem um alto nivel de
desafios a serem enfrentados. Esta analise também evidenciou que h& alguns
pontos que mostram se em condi¢cdes mais criticas e urgentes concernentes a
necessidade de adocao de medidas interventivas.

E possivel perceber que situacdes de condicionantes como a qualidade da
camada asféltica da rodovia BR-226 de modo geral é uma das situacdes urgentes e
criticas que precisam ser reparadas, haja vista que, para a fluidez e seguranca no

transito, as estruturas de pavimentacao sao a base. Somamos a esta condicionante
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a deficiéncia e auséncia de sinalizacdo adequada em ambas as rodovias, incluso
nesta, adicionamos ainda a auséncia de faixas de travessia dos pedestres no
decorrer das duas rodovias.

Considerando a situacdo que estas condicionantes trazem quanto a
seguranca e eficiéncia do transito, destacamos que séo intervencdes de carater
urgente pela precariedade que a realidade tem se apresentado. Nao apontamos
pontos de analise especificos para estas condicionantes, pois € um problema
estrutural que ocorre por toda extensdo do perimetro urbano ao longo das rodovias.

Na rodovia BR-226 temos como condi¢@es criticas a fluidez do trafego devido
as condi¢cBes quer sejam de “aberturas desordenadas de canteiros” como também a
desorientacdo dos sentidos dos fluxos que somados a caréncia de instrumentos
eficientes de regulacao de velocidade trazem impactos negativos para a organizagcao
geral do transito. Estas condicionantes se apresentam como criticas nos pontos 01
(Entrada do Lot. Frei Alberto Beretta), 02 (Interseccdo das rodovias BR-226 e MA-
006 — Bairro Canoeiro) e 03 (Entrada de Acesso ao Bairro Centro). Conforme as
proposicbes apresentadas, percebemos que ambos 0s pontos apresentam
potencialidades a serem exploradas que suficientemente podem atender ao que fora
proposto como reordenamento das estruturas. Tais situagdes carecem de um olhar
de urgéncia, porém os pontos 01 e 02 exigem investimento financeiro bem maior do
qgque as demais solucdes apresentadas, pois trardo mudancas significativas nas
estruturas, incluindo desde abertura de solo, pavimentacao asfaltica, e outros.

Propomos a criacdo de varios retornos unidirecionais distribuidos ao longo
das rodovias (que devem ser alternados entre as dire¢Bes de fluxos de trafego),
estes oferecerdo resultados positivos para fluidez do transito, e ambas as rodovias
trazem potencialidades para aplicacdo desta sugestdo, no entanto, também exigem
um alto valor de capital.

As condicionantes da variavel lluminacdo na rodovia MA-006 é uma das
situacdes mais criticas, pois no periodo noturno o transito nesta rodovia € muito
perigoso, tendo ja ocorrido diversos acidentes (inclusive com vitimas fatais),
condicionados pela condicdo de invisibilidade ao longo da via. A implantacdo de
sistema de iluminacdo nesta rodovia € uma intervencdo de baixo custo, e para
execucdo desta intervencdo ndo ha exigéncias potenciais que a propria via nado

possua.
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Certamente a variavel drenagem pluvial é que mostra-se como maior desafio
para as autoridades competentes, tanto por custos financeiros altos quanto pelos
desafios que uma intervencéo de ordenacado desta variavel exigiria.

Por fim, trabalhos de recuperacdo e melhorias das vias marginais destas
rodovias sado também intervencdes de reordenamento de carater urgente para o
atendimento basico de um transito com melhor desempenho. Destacamos que, haja
vista que estas marginais ja existem, 0s custos para possibilita-las de cumprirem
suas funcdes néo seria algo fora de cogitacao.

Salientamos ainda que a recuperacdo das marginais de ambas rodovias
trardo ganhos substanciais para a cidade, a comecar pela qualidade de vida dos
usuarios destas vias (ganhos fisicos), desenvoltura do transito (eficiéncia com
seguranca), e ainda reducdo de gastos por acidentes e dinamizacdo da atividade
comercial (economia), dentre outros impactos positivos. A reordenacédo e/ou
restruturacdo destas marginais descongestionaria o transito das rodovias principais

dentro do perimetro urbano.
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4 ACIDENTES DE TRANSITO EM GRAJAU: anéalises gerais de frota veicular,
condutores e indices de acidentes.

As taxas de motorizacdo € algo que vem crescendo a cada ano no mundo
inteiro e isso tem levado a uma série de externalidades negativas apesar dos
beneficios proporcionados através da posse de um veiculo motorizado. E desde que
0 primeiro veiculo comegou a circular em ruas brasileiras, em 1891, o modelo
importado Peugeot Type 3, 0 pais nunca mais seria 0 mesmo. A ambicdo em
adquirir um veiculo motorizado foi algo que comecou a se intensificar nas listas de
desejos da populacdo. Logo governistas promoveriam politicas voltadas para a
industrializagdo automobilistica no pais.

As cidades brasileiras se desenvolveram rapidamente no século XX e suas
frotas consequentemente evoluiram, inclusive, os planejamentos de algumas urbes
ja visavam receber em sua conjuntura grandes quantidades de veiculos. No entanto,
a maioria das cidades brasileiras enfrentam sérias probleméticas relacionadas a
estruturagcdo e organizacdo de suas malhas viarias, pois carecem de uma
reorganizacdo espacial intraurbana, o que aqui temos denominado como o
reordenamento dessas estruturas.

Segundo o SENATRAN (2021), o Brasil tem uma frota total de mais de 111
milhdes de veiculos e o estado do Maranh&o registrou no ano de 2021 um total de
1.940.475 veiculos. A cidade de Grajau/MA, por sua vez, também possui uma frota
significativa de veiculos circulando em suas vias publicas diariamente, o que acaba
por inserir a cidade num contexto emblematico, provocado pelas demandas urbanas

nos processos de deslocamentos tanto de veiculos quanto de pedestres.

4.1 Frota de veiculos em Grajau

Os dados coletados no DETRAN/MA mostram a evolugéo da frota de veiculos
em Grajal com recorte temporal do ano de 2015 a 2021.
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Gréfico 1 - Frota de veiculos de Grajau
Ewlucdo da Frota de Veiculos de Grajad - 2015 a 2021
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Fonte: DETRAN/MA (2021), elaborado pelo autor (2023).

Conforme expresso no gréafico 01, a frota veicular do municipio de Grajad em
2015 contava com o total 14.748 veiculos, segundo dados oficiais do DETRAN/MA
(2022). E possivel perceber a evolugdo do crescimento expressivo da frota,
considerando o nosso intervalo de tempo de apenas sete anos constata se que a
populacdo grajauense elevou consideravelmente os numeros de seus veiculos,
atingindo no ano de 2021 o total de 21.955 veiculos.

A taxa de evolucdo da frota de Grajal obteve o seu maior percentual do ano
de 2016, com uma taxa de 11,91% de crescimento em sua frota total, sendo que a
média para 0s anos analisados obteve percentual de crescimento de 8,14%. Dentro
do espaco de tempo analisado o menor crescimento em frota de veiculo foi 0 ano de
2018 atingindo um percentual de 4,89%. A taxa de evolugéo da frota do municipio de
Grajau, consideradas as taxas de evolucao da frota nacional (Que possui como valor
meédio de crescimento o percentual de 3,49%) para o periodo observado, pode ser
considerada uma alta taxa evolutiva por evidenciar através dos niameros que a frota
do municipio tem apresentado crescimento significativo ao longo dos ultimos anos.

Vimos que a evolugdo da frota do municipio de Grajal desde o ano de 2015
até 2021 mostra um acréscimo de 48,86% na frota (acréscimo de 7.207 veiculos).
Esse aumento geral, assim como a taxa de evolugdo anual, apresenta quadros
elevados acima dos numeros oficiais da frota nacional, que por sua vez atingiu neste
recorte temporal um crescimento de 20,95%.

O gréfico 02 apresenta estes veiculos distribuidos segundo seus tipos,

conforme classificagdo dada pela resolucdo do CONTRAN n° 916/2022 (resolucéo
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que versa sobre a atualizacdo destas classificacbes e d& providéncias para
eventuais alteracbes na marca/modelo dos veiculos, bem como gera os seus
codigos particulares). Agrupamos no grafico alguns tipos de veiculos que se
enquadram conforme o porte e conducdo, nas mesmas categorias de C.N.H.
exigiveis, assim estruturados nossa analise pode ser mais proveitosa nas futuras
prospeccdes. Desse modo, a frota de veiculos de Grajau esta distribuida neste
trabalho nos tipos: motocicletas e motonetas; automdveis e caminhonetes (que
também incluem as classificacbes camionetas e utilitarios); caminhdo; e outros
(nestes inclusos, caminh&o-trator, reboque, semi-reboque, triciclo, quadriciclo e

bicicleta)

Gréfico 2 — Distribui¢do da frota veicular por Tipo

Distribuigdo da frota veicular por Tipo - Resolugao 916/22 do
CONTRAN
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Fonte: DETRAN/MA (2021), elaborado pelo autor (2023).

A partir dos dados expressos no grafico 02, € possivel algo em comum com a
maioria das cidades brasileiras, pois nota-se que a frota de veiculos no municipio de
Grajau possui uma disparidade com relacdo aos numeros de motocicletas e
motonetas em contrapartida com os demais veiculos automotores e de tracéo.

De acordo com o DETRAN/MA (2022), o municipio de Grajal possuia no ano
de 2015 um quantitativo de 11.065 motocicletas e motonetas; 2.898 automoéveis,
caminhonetes, camionetas e utilitarios; 474 caminhfes e 311 outros veiculos, entre
caminhdes-tratores, reboques, semi-reboques, quadriciclos, triciclos e bicicletas.

As motocicletas e motonetas no ano de 2015 representam assim 75% da frota

total de veiculos do municipio, enquanto o0s automoveis e caminhonetes
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representam 19,65% da frota, ja os veiculos de grande porte representam apenas
pouco mais de 5% da frota.

Observamos que estes numeros evoluem bastante para o ano de 2021,
conforme ja mostrado, e assim alteram seus valores de representatividade dos tipos
de veiculos com relacdo a frota total. Sendo que, para o ano de 2021, as
motocicletas e motonetas representam 70,54% da frota, enquanto automoveis e
caminhonetes 23,85%, o0s veiculos de grande porte representam 5,59% dos
nameros totais de veiculos.

A taxa de crescimento no numero de motocicletas e motonetas de 2015 a
2021 foi de 39,98%, considerando que a taxa de crescimento total da frota é de
48,86% para o periodo. Isso atesta que aquele tipo de veiculo foi o que mais
cresceu no periodo analisado neste estudo, sendo responsavel quase pelo
crescimento total da frota ou, ainda, os veiculos do tipo mencionado além de
manterem constantemente a representacdo com relagcdo ao quantitativo geral da
frota também paralelamente prosseguiram avancando significativamente, atingindo
mais de 81% da taxa de evolucéo da frota veicular total. Destaca-se, todavia, que 0
estado do Maranh&o é composto predominantemente por municipios com baixo
quantitativo populacional, os quais ndo ofertam linhas de transportes publicos e,
sendo as motocicletas e motonetas mais acessiveis para compra ou financiamento,
tornam-se os veiculos mais preteridos pelas camadas sociais mais baixas.

E importante salientar que os nimeros de frota de veiculos fornecidos pelo
DETRAN/MA sao baseados apenas nos veiculos que tiveram seus registros nas
unidades do orgdo através dos procedimentos de primeiro emplacamento ou
mudanca de unidade federativa, 0 que consequentemente pode levar estes nimeros

a uma variacao e disparidade ainda maior do que as inferidas por esta analise.
4.2 Condutores de Grajau e sua distribuicdo por Categorias de C.N.H
Partimos para afericbes relacionadas ao quadro geral de condutores

habilitados no municipio de Grajau, segundo dados informados pelo DETRAN/MA

dispostos em seu site oficial.
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Grafico 3 — Condutores habilitados do municipio de Grajau

PROGRESSAO DECONDUTORES HABILITADOS DO
MUNICIPIO DE GRAJAU - 2015 A 2021
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Fonte: DETRAN/MA (2021), elaborado pelo autor (2023).

Com base nas informacdes explicitadas no Grafico 3, notamos que o total de
condutores habilitados no municipio no ano de 2015 era de 5.516 condutores. A
maior taxa de aumento nos numeros de condutores ocorreu no ano de 2016 que
registrou um acréscimo de 9,15% no total de pessoas habilitadas no municipio,
porém observa-se que esta taxa ndo conseguiu se manter, e ja no ano seguinte
comecou a declivar alcangando em 2017 um percentual de 7,15%, e este fendbmeno
de declinio se verifica nos demais anos seguintes; o ano 2019 foi o que registrou a
menor taxa de crescimento no numero dos condutores. A taxa média de crescimento
foi 6,1% ao ano, porém este valor médio de crescimento ndo foi mais atingido desde
2017. O guantitativo geral de condutores obteve um aumento de pouco mais 36%,
de 2015 a 2021.

Para melhor contextualizacdo e compreensdo das analises posteriores,

trazemos 0s numeros gerais de condutores e distribuicdo por categorias expressos

no Quadro 3.
Quadro 3 - Distribuicdo de Condutores de Grajau

AB B AD AC AE Outras Total
2015 2.637 1.109 562 127 89 992 5.516
2016 2.957 2.285 646 131 99 1.003 6.021
2017 3.238 1.246 727 135 108 998 6.452
2018 4.451 1.321 773 142 130 990 6.807
2019 6.680 1.358 781 136 149 1.017 7.121
2020 3.911 1.421 834 135 168 1.014 7.483
2021 4.177 1.469 881 132 189 1.018 7.866

Fonte: DETRAN/MA (2021), elaborado pelo autor (2023).
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O gréfico abaixo apresenta a distribuicdo dos condutores habilitados no
municipio de Grajau distribuidos por categoria de C.N.H., em conformidade com a
definicdo, distribuicdo e gradacdes dadas pelo artigo 143 do Codigo de Transito

Brasileiro.

Gréfico 4 - Condutores distribuidos por categoria de C.N.H.

Condutores distribuidos por categoria de C.N.H.
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Fonte: DETRAN/MA (2021), elaborado pelo autor (2023).

Note que no ano de 2015, o numero de condutores aptos a pilotarem uma
motocicleta ou motoneta era de 3.415 do total geral dos condutores (habilitado na
categoria “A”). Em contrapartida € impossivel ndo perceber a disparidade para o
mesmo ano ao compararmos o quantitativo destes veiculos (11.065) e de pessoas
aptas para conduzi-los por vias publicas. Ao analisarmos estes dados também é
correto afirmar que o nimero destes veiculos registrados em nome de pessoas que
nao possuem C.N.H. ultrapassa o triplo de condutores devidamente habilitados.
Nessas condicbes é possivel mensurar que cerca de quase 70% dos veiculos
conduzidos pelas vias do municipio sao pilotados por pessoas ndo habilitadas.

Houve desde 2015 um crescimento consideravel no nimero de condutores
habilitados na categoria “A”, registrando um aumento de mais de 57% de condutores
(acréscimo de 1.964 condutores). No entanto, notamos que a progressado do quadro
geral de condutores ndo obteve numeros tdo positivos quanto o desempenho visto
para a categoria “A” de C.N.H., pois em 2021 registrou-se um total de 7.886
condutores habilitados no municipio, o que substancialmente representa uma taxa

de elevagéo de 42,60%.
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4.3 Acidentes de transito no perimetro urbano de Grajau

O DMTT nos forneceu dados sobre os indices de acidentes ocorridos no
municipio para o periodo em analise, estes dados s&do processados pelo
departamento através do cruzamento de informacdes catalogadas pelas equipes de
SAMU, Policia Militar do Maranhé&o e Policia Civil do estado do Maranhéo.

Os acidentes de transito tém sido uma das maiores causas de morte no
mundo, sendo que, segundo a OPAS (Organizagdo Pan-Americana de Saude), 90%
destas mortes ocorrem em paises de média e baixa renda e as principais vitimas
foram pedestres, ciclistas e motociclistas. No Brasil, em termos quantitativos, o IPEA
estima em 45 mil mortes por ano em virtude de acidentes de transito, e que geram
custos de mais de 50 bilhGes de reais aos cofres publicos, com custos hospitalares,
de bens materiais e indenizagbes. Nessas condicdes podemos afirmar que a
educacao para o transito vem sendo uma necessidade urgente no pais de maneira
geral, e ndo apenas atividades educativas, como também a adequacdo dos
instrumentos de infraestrutura envolvidos nesta causa, como vias, calcamentos,
sinalizagfes, entre outros. Na verdade, h4 um certo aproveitamento do CTB como
instrumento de producdo de multas de infracBes de transito e, inegavelmente, ha
uma disposicdo maior dos orgaos de fiscalizacdo em punir, e uma dispensa pelo
servico educativo.

O gréfico 5 traz os numeros das ocorréncias de acidentes no perimetro

urbano do municipio, observe:

Gréfico 5 — Acidentes de Transito em Grajad

Acidentes de Transito em Grajau em perimetro
urbano - Ocoréncias de 2015 a 2021
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Fonte: DMTT (2021), elaborado pelo autor (2023).
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O municipio de Grajad, com sua frota de mais de vinte e um mil veiculos
registra numeros elevados de acidentes de transito. Em 2015 registrou 416
ocorréncias de acidentes e um numero de 20 vitimas fatais. Nos anos de 2015,
2016, 2019, 2020 e 2021 apresentaram numeros superiores ou igual a 320
acidentes anuais.

E importante destacar que neste periodo o municipio inicia com uma taxa de
4,8 vitimas fatais para o niumero de acidentes registrados no ano de 2015, menos de
cinco por cento de mortes anuais segundo as ocorréncias registradas. O ano de
2016 teve um numero menor de ocorréncias, neste caso 322 acidentes, no entanto,
a taxa de vitimas fatais chega a ser a segunda maior para o periodo, alcan¢cando
8,69% das vitimas, com um total de vinte e oito mortes por acidente para o
respectivo ano.

O ano de 2017 foi um ano atipico, pois é o de menor nimero de registros de
ocorréncias de acidentes, mas que atinge a maior taxa de vitimas fatais para os
mesmos, sendo de 9% do numero total das ocorréncias. Assim, este ano registrou
um montante de 111 acidentes. Entdo, mesmo que para este ano a curvatura dos
indices de acidentes anuais tenha reduzido, ndo vimos 0 mesmo ocorrer com a taxa
de vitimas e que, na verdade, se elevou ainda mais nos anos subsequentes
(Graficob).

Gréfico 6 — Ocorréncias: vitimas fatais x taxa

OCORRENQIAS: VITIMAS FATAIS X TAXA
PERIODO DE 2015 A 2021
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Fonte: DMTT (2021), elaborado pelo autor (2023).
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Com uma discreta redugcdo no primeiro ano da pandemia de COVID-19,
motivada pelo isolamento social, possivelmente, os nimeros ndo foram satisfatorios.
A reducdo de nove vitimas fatais em relacdo a 2019 conservou, ainda, uma taxa
meédia significativa, embora também foi considerada discreta a queda no ndamero
total de acidentes nesse biénio: de 404 para 320 acidentes.

Sobre os custos relativos a vida humana e financeiros causados por um

acidente de transito, o IPEA (2020) declara que:

N&o se pode calcular o que representa a perda de uma vida humana ou os
danos psiquicos e estresses traumaticos aos quais as vitimas de transito e
seus familiares sdo submetidos ap6s eventos dessa natureza. No entanto,
had também a formacgdo de custos econdmico-financeiros que impactam
diretamente as familias, bem como a sociedade em geral, e que podem ser
estimados por meio de metodologias especificas de calculo (IPEA, 2020, p.
9).

O municipio de Grajal soma um prejuizo de 156 vitimas fatais ao longo dos
setes anos (2015 a 2021), além dos custos financeiros gerados pelos altos indices
de acidentes apresentados pelo municipio, segundo o DMTT.

Vale ressaltar que, segundo o Boletim de Acidentes de Transito para o ano de
2021, gerado pelo DETRAN/MA, traz Grajau entre 0os dez municipios do estado com
maior numero de acidentes, assim como corresponde aos dez municipios com maior

numero de vitimas fatais.

Gréfico 7 — Indice de 6bitos nos 10 municipios com maior nimero de acidentes do Maranh&o
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Fonte: DETRAN/MA (2021), elaborado pelo autor (2023).
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O Boletim mostra ainda que o municipio possui um indice de 12,83 ébitos
para cada dez mil veiculos da frota para o ano de 2021. Sendo que, destes, 0
boletim apresente que 68% das vitimas como motociclistas, 8% motoristas, e 7%
pedestres. Os numeros revelados pelo boletim identificam o municipio de Grajau
como um dos mais violentos no transito em todo o estado, pois, ap6s comparadas
as taxas estabelecidas pelo indice de 6Obitos de cada municipio conforme disposto
no grafico, verificamos que a taxa de Obitos € maior dentre todos os dez municipios
presentes no boletim. A capital do estado é apresentada dentre os dez como o
municipio de menor taxa considerada sua frota e as peculiaridades de seu trafego.
Dessa forma, torna-se urgente que o municipio de Grajau promova acoes efetivas
para mudar a realidade de violéncia no transito, especialmente na area urbana.

Portanto, € necessario refletirmos as disposi¢cdes que podem estar ao alcance
da realidade de Grajau como politicas publicas que possam sair do papel e alcancar
o mundo real. Destacamos que é necessario que haja intervencéo urgente por parte
dos poderes competentes.

Realizamos ao longo deste trabalho uma série de investigacdes empiricas da
realidade, para entdo podermos ter condicdes de realizar proposicdes de medidas
interventivas. As andlises anteriores destacaram as condicionantes das condicdes
de infraestrutura das rodovias que cruzam o perimetro urbano da cidade associadas
as ultimas investigacdes que se tornaram possiveis através das interpretacdes dos
dados tanto do DMTT quanto do DETRAN/MA. Elaboramos alguns apontamentos
que somados as medidas de intervengdo propostas por este trabalho possivelmente
trardo resultados positivos para o transito de Grajau.

Recordemos que, o estado do Maranhdao em 2015 instituiu o “Programa
C.N.H. Jovem” através da lei ordinaria 10.218 de 27 de marco de 2015, o programa
alcancou um publico de trés mil jovens para aquisicdo do documento de habilitacao,
que garantia aos mesmos a possibilidade de adquirirem através do programa, que
por sua vez estava diretamente vinculado ao DETRAN/MA, a obtencdo de C.N.H.
nas categorias “A”, “B” ou “AB”. O programa gerava a possibilidade de jovens de 18
a 21 anos de idade obterem suas C.N.H.'s sem nenhum custo efetivo junto ao
Estado, tendo como requisitos basicos o ingresso e conclusdo do Ensino Médio em
rede publica, ter realizado o ENEM no ano anterior a sua inscricdo, além de nao
possuir condenacédo penal nem sofrido penalidades em virtude de infracées de

transito.
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O programa alcangou um significativo nimero de jovens e contribuiu com o
desenvolvimento e qualificagdo de usuarios das vias publicas, agora, devidamente
licenciados pelo Estado para conducéo de veiculos de maneira legal. Porém, mesmo
diante do sucesso do programa, ndo houve mais que duas edi¢des, ocorrendo uma
no ano de 2015 e outra em 2016. Ressaltamos que o municipio de Grajau participou
e obteve seu percentual de vagas em cada edi¢do do programa.

Destacamos ainda a criagdo do “Programa C.N.H. Rural”, instituido pela lei
10.348/2015, pelo governo do estado do Maranh&o, cujo programa beneficiava
jovens acima de 21 anos de idade com residéncia comprovada em &rea rural, dentre
outras exigéncias, o programa assim como o “C.N.H. Jovem”, contemplou inumeros
jovens do municipio de Grajau, porém ndo houve edi¢cdes posteriores.

Mediante o0 exposto em nossas interpretacdes relativas ao numero de
condutores habilitados, devemos nos atentar para a necessidade de elevarmos
estes nUmeros ao um novo patamar, através de politicas publicas voltadas para o
estimulo da populacdo em obter o documento C.N.H. (Carteira Nacional de
Habilitacdo).

Por esta razéo, ressaltamos a importancia de criagcdo de programas como
estes, 0 que vem se consolidar como proposta defendida por este trabalho.
Iniciativas de politicas publicas como esta séo vistas em varios estados da Uniéo e
sempre com um numero expressivo de candidatos, no entanto, as vagas a
disposicéo sdo sempre os maiores obstaculos. O Estado, nesse sentido, ndo investe
em manutencdo de programas com propdésitos voltados para uma melhor
preparacao dos cidaddos em virtude daquilo que € pertinente a saldde e seguranca
no transito.

Propomos ac¢bes educativas pelas vias publicas, como a instalacdo de blitz
educativa, tendo como objetivo a orientacdo e conscientizagdo no transito, como
também palestras educativas nas escolas e demais instituicdes educativas.
Ressaltamos a importancia dos 6rgaos publicos com jurisdi¢cdes sobre o transito que
possam reforcar seus departamentos de educagéo para maior efetividade de acdes

voltadas para o bem-estar da sociedade.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

O presente trabalho cumpre, ao término de suas analises e discussoes, 0 seu
objetivo proposto precipuamente, o qual buscou discutir propostas de
reordenamento das rodovias BR-226 e MA-006 e entregou o0s resultados
anteriormente postos como objetivos.

A pesquisa observou a urgente necessidade de intervencdo no ambito das
rodovias que cruzam O municipio de Grajad. Pois, as variaveis aqui analisadas
expressaram claramente através das condicionantes e deficiéncias que o poder
publico competente precisa intervir para promover qualidade de vida e eficiéncia no
transito de Grajad.

Diante das discussbes, concluiu-se que os altos indices de acidentes
apresentados pelo municipio devem ser considerados como uma problematica séria
que carece dar devida importancia aos fatos. Considerando que sdo vidas que se
perdem e o valor de uma vida € algo inestimavel.

Em sintese, constatou-se que as condi¢cOes de trafegabilidade em ambas as
rodovias sdo majoritariamente prejudicadas pelas condi¢des fisicas estruturais em
que se encontram. Destaca-se ainda que ha situacdes que ndo requerem um
esforco financeiro tao alto.

Tendo em vista que o efeito barreira causado pelas rodovias, bloqueando os
pedestres de se utilizarem do exercicio do seu direito de “ir e vir”, constitui-se como
uma das intervencdes prioritarias também, pois os custos de uma travessia de
pedestres em locais ndo devidamente sinalizados, que nao dispdem de uma faixa
onde possam acessar com seguranca o outro lado da via, podem lhes custar a
prépria vida.

Os transtornos originados nos pontos analisados, onde ha intensa
movimentacdo de veiculos, que se deparam além de condi¢cdes de infraestrutura
precaria, quer seja por conta de pavimentacdo asfaltica ou auséncia de sinalizacéo
adequada ou ambas situagOes somadas a outras expostas nas discussdes aqui
anteriormente empregadas, colocam tanto condutores quanto pedestres em
situagdes de riscos de acidentes a todo momento. Dessa forma, os pontos aqui
analisados nos quais foram sugeridas a criacdo de rotatorias, sinalizagdo
semaforica, inser¢cdo de instrumentos redutores de velocidade, tém uma demanda

urgente em aplicacdes de medidas resolutivas.
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A implementacdo de politicas publicas voltadas para a educagéo no transito
precisam ser desempenhadas no municipio, sendo estas medidas as quais podem
promover, além de orientacdo e qualificacdo, estimular a honra e o respeito pelas
normas e leis de transito. O municipio pode formar parcerias, quer seja com 0
estado, Unido ou entidades publicas e privadas, com objetivo de criar programas,
agui exaltados como excelentes alternativas em promocéao de cidadania no transito,
como os programas CNH Jovem e CNH Rural, os quais possibilitam aos cidadaos
acesso aos processos de habilitacao e, por fim, a obtencéo de C.N.H.

Considerados os altos indices de acidentes de transito no municipio e 0s
nameros de vitimas fatais, que tornam o municipio de Grajat um dentre os dez mais
violentos no transito em todo o estado, e que ostenta a mais elevada taxa de Obitos
com relacdo ao numero da frota para o ano de 2021, concluimos que o municipio de
fato tem um desafio a ser enfrentado, e que o melhor caminho € intervir de maneira
a reordenar as estruturas fisicas de cada variavel apresentada, aproveitando das
potencialidades que cada uma evidencia.

Faz-se necessario, diante do quadro atual das rodovias, um reordenamento
infraestrutural, em vistas de ndo apresentarem em sua atual conjuntura aspectos de
planejamento urbano quando estas foram abertas. Sendo que ambas fazem parte de
maneira direta da malha viaria do municipio, por razdo de cortarem o perimetro
urbano e os cidadaos se utilizarem dela para seus deslocamentos interbairros, o que

se apresenta como desafio aos pedestres nos processos de travessias.

72



REFERENCIAS

ARAUJO, Paulo Roberto; GOLDENFUM, Joel A.; TUCCI, Carlos E. M. Avaliagéo dos
pavimentos permeaveis na reducdo de escoamento superficial. Revista Brasileira
de Recursos Hidricos, v. 5, n. 3, p. 21-29, jul./set. 2000. Disponivel em:
<https://abrh.s3.sa-east-
1.amazonaws.com/Sumarios/44/48ba673566bf8968f9c4c613a6fla9af f2be3ce54d1
b6412ba634aca68acf5c0.pdf>. Acesso em: 18 ago. 2023.

BRASIL. Lei 12.587, de 3 de janeiro de 2012. Politica Nacional de Mobilidade
Urbana. Brasilia: Ministério das Cidades, 2013. Disponivel em:
<http://www.portalfederativo.gov.br/noticias/destaques/municipios-devem-implantar-

planos-locais-de-mobilidade-urbana/CartilhaLeil2587site.pdf>. Acesso em: 20 dez.
2021.

BRASIL. Lei 10.257, de julho de 2001. Estatuto da Cidade. Regulamenta os arts.
182 e 183 da Constituicdo Federal, estabelece diretrizes gerais da politica urbana e
da outras providéncias. Brasilia, DF. Disponivel em:
<https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/leis_2001/110257.htm>. Acesso em: 10
ago. 2023.

BRASIL. [Constituicdo (1988)]. Constituicdo da Republica Federativa do Brasil de
1988. Diario Oficial da Unido: secdo 1, Brasilia, DF, n. 191-A, p. 1, 5 out. 1988.
Legislacédo Informatizada — Constituicdo de 1988 — Publicacdo Original. Disponivel
em: <https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/constituicao/constituicao.htm>. Acesso
em: 15 dez. 2021.

BRASIL. Conselho Nacional de Transito. Resolucdo CONTRAN n° 916, de 28 de
marc¢o de 2022. Dispde sobre a concessao de codigo de marca/modelo/verséo, bem
como sobre a permissao de modificacbes em veiculos previstas nos arts. 98 e 106
da Lei n°® 9.503, de 23 de setembro de 1997, que institui o Cddigo de Transito
Brasileiro. Disponivel em:
<https://www.gov.br/transportes/ptbr/assuntos/transito/conteudocontran/resolucoes/R
esolucao9162022.pdf>. Acesso em 08 set. 2023.

BRASIL. Cédigo de Transito Brasileiro (CTB). Instituido pela lei 9.503, de 23 de
setembro de 1997. Disponivel em: <https://www.ctbdigital.com.br/artigo/art143>.
Acesso em: 08 set. 2023.

BRASIL. Emenda constitucional n® 39 de 19 de dezembro de 2002. Acrescenta o
art. 149-A a Constituicdo Federal (Instituindo contribuicdo para custeio do servi¢go de
iluminacdo puablica nos Municipios e no Distrito Federal). Disponivel em:
<https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/constituicao/emendas/emc/emc39.htm>.
Acesso em: 13 set. 2023.

BERNUCCI, Liedi Bariani [et al.]. Pavimentacdo Asfaltica: formagéo basica para
engenharia. Rio de Janeiro: Petrobras Abeda, 2006. Disponivel em:
<https://www.academia.edu/21661995/Pavimenta%C3%A7%C3%A30_Asf%C3%All
tica_Forma%C3%A7%C3%A30_B%C3%Alsica_para_Engenheiros.> Acesso em:
07 jun. 2023.

73



BLUMENAU. Blumenau 2050 — Cidade de Blumenau. Revista de Divulgacdo do
Programa de Desenvolvimento Urbano de Blumenau, ano I, n. 1, jun. 2008.
Disponivel em: <http://iab-sc.org.br/concursoblumenau/wp-
content/files/BNU2050/pmb_blumenau2050_revista.pdf>. Acesso em: 13 set. 2023.

CARVALHO, Carla; ALVES, Larissa; SOUSA JUNIOR, Almir. Experiéncias de
Ordenamento Territorial Urbano na América Latina: o contexto do Brasil. Revista de
Geografia e Ordenamento do Territério (GOT), n. 18, p. 233-255, dez. 20109.
Disponivel em: <http://cegot.org/ojs/index.php/GOT/article/view/2019.18.010>.
Acesso em: 12 jan. 2022.

CEMAT - Conferéncia Europeia dos Ministros Responsaveis pelo Ordenamento do
Territério. Carta Europeia de Ordenacdo do Territdrio — CEOT. Lisboa: Secretaria
Geral do Ministério do Planejamento e da Administracdo do Territério, 1988.

DETRAN MA. Departamento Estadual de Transito do Maranhdo. Dados
Estatisticos de 2021. Disponivel
em:<http://www.detran.ma.gov.br/educacaotransito/pagina/19547>. Acesso em: 20
nov. 2021.

DMTT. Departamento Municipal de Transito e Transportes de Grajad. Dados de
Acidentes de Transito no perimetro urbano de Grajau de 2015 a 2021. Grajau:
DMTT, 2021.

DNIT. Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes. Diretoria Executiva.
Instituto de Pesquisas Rodoviarias. Manual de projeto geométrico de travessias
urbanas. Rio de Janeiro, 2010.

FATURETO, Eduardo Mesquita de Oliveira. Gestdao de Transito: efeitos da
implantacdo dos radares em rodovias federais sob jurisdicdo do Departamento
Nacional de Infraestrutura de Transporte — DNIT, no Distrito Federal. 2022.
Dissertacdo (Bacharelado em Administracdo) — Universidade de Brasilia, Brasilia,
2022. Disponivel em:
<https://bdm.unb.br/bitstream/10483/33240/1/2022_EduardoMesquitaDeOliveiraFatu
reto_tcc.pdf>. Acesso em: 18 ago. 2023.

FERREIRA, Anderson Saccol. Apresentacdo. In: FERREIRA, Anderson Saccol
(Org.). Infraestrutura Urbana: um olhar para a cidade. Joacaba: Editora Unoesc,
2020. p. 3.

FREITAS, Matteus de Paula; FERREIRA, Denise Labrea. Acidentes de transito no
Brasil e em Uberlandia (MG): analise do comportamento e a forma de utilizagdo
deste indicador para a gestdo da mobilidade urbana. Revista Eletrénica de
Geografia, v. 2, n. 5 p. 114-133, nov. 2010. Disponivel em:
<http://www.observatorium.ig.ufu.br/pdfs/2edicao/n5/Acidentes%20de%20transito%?2
0n0%20Brasil.pdf>. Acesso em: 13 jan. 2022.

GARCIA, Geraldo Freire. O planejamento da cidade e a mobilidade urbana, uma
combinacdo sustentavel. 2018. Dissertacdo (Mestrado em Arquitetura e

74



Urbanismo) - Universidade de Brasilia, Brasilia, 2018. Disponivel em:
<http://repositorio.unb.br/handle/10482/31814>. Acesso em: 21 fev. 2022.

GRAJAU. Lei municipal n° 075/2008. Plano Diretor Participativo e Base
Cartografica do Municipio de Grajau — MA. Grajau: Prefeitura Municipal de Grajad,
05 jun. 2009.

IBGE — INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICAS. Censo
Brasileiro de 2022. Rio de Janeiro: IBGE, 2022. Disponivel em:
<https://cidades.ibge.gov.br/brasil/ma/grajau/panorama>. Acesso em: 28 ago. 2023.

IBGE. Perfil dos municipios brasileiros: 2018. Coordenacdo de Populacdo e
Indicadores Sociais. Rio de Janeiro: IBGE, 2019.

IPEA - INSTITUTO DE PESQUISA ECONOMICA APLICADA. Custos dos
acidentes de transito no Brasil: estimativa simplificada com base na atualizacéo
das pesquisas do Ipea sobre custos de acidentes nos aglomerados urbanos e
rodovias. Brasilia: Ipea, 2020. Disponivel em:
<https://www.ipea.gov.br/atlasviolencia/arquivos/artigos/7018-td2565.pdf>.  Acesso
em: 12 set. 2023.

IPEA - INSTITUTO DE PESQUISA ECONOMICA APLICADA. Infraestrutura social
e urbana no Brasil: subsidios para uma agenda de pesquisa e formulacdo de
politicas publicas. Brasilia: Ipea, 2010. p. 549-592. Disponivel em:
<https://repositorio.ipea.gov.br/handle/11058/3211?locale=pt_BR>. Acesso em: 20
dez. 2021.

JESUS, Mylena Cristine R. de. Efeito barreira em cidades médias: uma analise
exploratéria com arvores de decisdo e florestas aleatérias. 2021. Dissertacao
(Mestrado em Planejamento e Operacao de Sistemas de Transporte) — Escola de
Engenharia de Sao Carlos, Universidade de Séo Paulo, Sao Carlos, 2021.

KALIL, Rosa Maria Locatelli; GELPI, Adriana. Planejamento urbano e regional:
conceitos, processos e metodologias. Passo Fundo: Ed. Universidade de Passo
Fundo, 2019. Disponivel em: <http://editora.upf.br/index.php/colecao-didatica/63-
arquitetura-e-urbanismo-area-do-conhecimento/217-planejamento-urbano-e-
regional>. Acesso em: 11 jan. 2022.

LARA, Daniela Vanessa Rodriguez; SILVA, Antdnio Nélson Rodrigues da. Equity
issues and the PeCUS index: na indirect analysis of Community severance. Geo
Spatial Information Science, v. 23, n. 4, p. 293-304, 2020. Disponivel em:
<https://www.tandfonline.com/doi/pdf/10.1080/10095020.2020.1843373>. Acesso
em: 11 set. 2023.

MARANHAO. Estado do. Lei Ordinaria 10.218, de 27 de marco de 2015. Institui o
programa CNH Jovem e da outras providéncias. Disponivel em:
https://leisestaduais.com.br/ma/lei-ordinaria-n-10218-2015-maranhao-institui-o-
programa-cnh-jovem-e-da-outras-providencias. Acesso em: 09 set. 2023.

75



MARANHAO. Estado do. Lei Ordinaria 10.348, de 20 de outubro de 2015. Institui 0
programa CNH rural e d& outras providéncias. Disponivel em:
<http://arquivos.al.ma.leg.br:8080/ged/legislacao/LEl_10348>. Acesso em: 09 set
2023.

MARTINS, Rachel Figueiredo Viana. Planejamento urbano e desafio da gestéo
ambiental. In: MARTINS, Bianca Camargo (Org.). Planejamento urbano e regional.
Ponta Grossa (PR): Atena Editora, 2019. Cap. 5, p. 56-69.

MASCARENHAS, Rafhael Ribeiro; RIBEIRO FILHO, Vitor. Mobilidade Urbana nas
cidades em transicdo: Implicacbes na construcdo do Corredor Estrutural Leste de
Uberlandia, MG. In: SOARES, Beatriz Ribeiro; SOUZA, Josimar dos Reis de;
TEIXEIRA, Matheus Eduardo Souza; SOUZA, Tatiana Silva (Org.). Estudos
Urbanos Contemporéaneos. ltuiutaba: Barlavento, 2020. cap. 8, p. 129-144.

OLIVEIRA, T. D. de; KUNTZLER, J. R.; FLORA, N. P. D. Planejamento e
infraestrutura urbana: estudo de caso da cidade de Campo Novo/RS, Brasil. Revista
Meio Ambiente e Sustentabilidade, v. 17, n. 8, 2020. Disponivel em:
<https://www.revistasuninter.com/revistameioambiente/index.php/meioAmbiente/artic
le/view/882>. Acesso em: 13 set. 2023.

OPAS. Organizacdo Pan-Americana de Saude. Seguranca no Transito.
Organizacdo  Mundial de Saude (OMS). 2022. Disponivel em:<
https://www.paho.org/pt/topicos/seguranca-no-transito>. Acesso em: 13 set. 2023.

PANCETTI, Alessandra. Cidade planejada, cidade-global, cidade-modelo: qual é a
sua capital?. ComCiéncia, Campinas, n. 118, 2010. Disponivel em:
<http://comciencia.scielo.br/scielo.php?script=sci_arttext&pid=S15197654201000400
004&Ing=pt&nrm=iso>. Acessos em 22 fev. 2022.

PARANA. Estado do. SUDERHSA (Superintendéncia de Desenvolvimento de
Recursos Hidricos e Saneamento Ambiental). 2002. Plano diretor de drenagem para
a bacia do rio lguacu na regido Metropolitana de Curitiba. Versdo 1. Curitiba. Dez.
2002. Disponivel em: <https://www.iat.pr.gov.br/sites/agua-
terra/arquivos_restritos/files/documento/2020-07/mdu_versao01l.pdf>. Acesso em: 21
ago 2023.

PINA, José Hermano Almeida; RICETO, Alisson; BORGES, Rafaela Fernandes:;
SANTANA, Leonardo Gentil; FERREIRA, Daltan de Loiola; SILVA, Eder Israel da;
DEUS, Daniel Augusto de. Planejamento e gestao do espaco urbano: uma proposta
de reordenamento da malha viaria no entorno do Porto Seco do Cerrado em
Uberlandia, Minas. Atelié Geogréafico, Goiania, v. 3, n. 3, p. 218-236, 2010.
Disponivel em: <https://revistas.ufg.br/atelie/article/view/8615>. Acesso em: 20 jan.
2022.

PERES, Soledad Sanabria. La ordenacion del territorio: origen y significado. Terra

Nueva Etapa [online], Caracas, v. 30, n. 47, p. 13-32, jan./jun. 2014. Disponivel em:
<https://www.redalyc.org/pdf/721/72132516003.pdf>. Acesso em: 10 jan. 2022.

76



PNOT - Politica Nacional de Ordenamento Territorial (Versdo Preliminar). Projeto
“Elaboragdo de subsidios técnicos e documento-base para a definicdo da
Politica Nacional de Ordenacédo do Territorio. Brasilia, agosto de 2006. Brasilia,
2006. Disponivel em: <https://catalogo.ipea.gov.br/uploads/457_1.pdf>. Acesso em:
13 set. 2023.

RUCKERT, Aldomar A. A politica de Ordenamento Territorial, Brasil. Uma politica
territorial contemporanea em construcdo. Scripta Nova. Revista Electronica de
Geografia y Ciéncias Sociales [online], v. 11, 2007. Disponivel em:
<http://'www.ub.es/geocrit/sn//sn-24566.htm>. Acesso em: 21 fev. 2022.

SANCHEZ, Juan José Diez. O Principio da Sustentabilidade no Ordenamento do
Territério. Revista de Direito Administrativo [online], v. 1, n. 3, p. 49-66, 2007.
Disponivel em:
<https://revistas.pucp.edu.pe/index.php/derechoadministrativo/article/download/1631
5/16725/>. Acesso em: 12 jan. 2022.

SANTOS, Angela Moulin S. Penalva. Planejamento urbano para que e para quem.
Revista de Direito da Cidade, v. 01, n. 0l.p. 51-94, 2012. Disponivel em:
<https://www.uerj.br/revista-cientifica/revista-de-direito-da-cidade/>. Acesso em: 12
jan. 2022.

SENATRAN. Sistema Nacional de Transito. Dados sobre a frota nacional de 2021.
Disponivel em: <https://www.gov.br/transportes/pt-br/assuntos/transito/conteudo-
Senatran/frota-de-veiculos-2021>. Acesso em: 13 set. 2023.

SIEBERT, C. Panorama do planejamento regional em Santa Catarina: da
centralizacdo a construcdo da solidariedade regional. In: SIEBERT, C. (Org.)
Desenvolvimento regional em Santa Catarina: reflexdes, tendéncias e
perspectivas. Blumenau: FURB, 2001. p. 139-166.

SILVA JUNIOR, Silvio Barbosa da; FERREIRA, Marcos Antonio Garcia. Rodovias
em areas urbanizadas e seus impactos na percepcdo dos pedestres. Sociedade &
Natureza, Uberlandia, n. 20, v. 1, p. 221-237, jun. 2008. Disponivel em:
<https://seer.ufu.br/index.php/sociedadenatureza/article/view/9287>. Acesso em: 12
jan. 2022.

TAVARES, Luiza Medeiros. Impactos sociais da duplicacdo de uma rodovia em
uma cidade de pequeno porte: o caso de Goianinha — RN. 2015. Dissertacao
(Mestrado em Engenharia Civil) — Universidade Federal de Pernambuco, Recife,
2015. Disponivel em: <https://repositorio.ufpe.br/handle/123456789/29359>. Acesso
em: 13 de set. 2023.

77



APENDICE A

PONTOS MAPEADOS NA RODOVIA MA-006

Fonte: Arquivo pessoal, 2023.

78



APENDICE B

PRINCIPAIS PONTOS MAPEADOS NA RODOVIA BR-226

Fonte: Arquivo pessoal, 2023.

79



APENDICE C

PRINCIPAIS DEFICIENCIAS NAS RODOVIAS BR-226 E MA-006

Fonte: Arquivo pessoal, 2023.

80



