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Sumario

Uma reducdo do numero dos atropelamentos tem sido conseguida por meio do uso de dispositivos
de controle de trafego e outras medidas.

O estabelecimento de méao Unica, embora geralmente empregada para melhorar a fluidez, resultou
na melhoria da seguranca dos pedestres, particularmente nas areas centrais. Em muitos casos, a
reducdo dos atropelamentos foi resultante da melhoria da visibilidade dos semaforos. A implantacéo
de semaforos suspensos sobre o leito carrocavel (projetado) e de focos para pedestres tem sido
geralmente eficaz, nos locais de grande volume de pedestres. A melhor visibilidade do pedestre é
obtida por meio da melhoria da iluminagdo viaria ou do uso de material refletivo pelos pedestres.
Tais medidas tém sido identificadas como de grande valor para sua seguranca.

O valor de algumas medidas, geralmente consideradas "boas" para a seguranca dos pedestres,
precisa ainda ser estabelecido. Entre estas medidas estdo, principalmente, as faixas de pedestres e a
fiscalizacdo das normas que controlam a travessia das vias (travessia desatenta, travessia do verde
etc.).

Figura 1: fonte: Accident Facts, National Safety Council (38)
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Entre 1937 e 1961, houve nos Estados Unidos uma acentuada baixa na tendéncia do nimero
absoluto de pedestres mortos; de 15.500 para 7.550 (38%). Desde 1961, entretanto, como mostra a
figura 1, a tendéncia tem sido crescente.
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Em 1969, das 56.400 pessoas mortas em acidentes automobilisticos, 9.800 (17,4%) eram pedestres.
Além disso, 150.000 pedestres foram feridos por veiculos.

Em relacdo a populacdo, a tendéncia das mortes por atropelamentos esteve em baixa, com um
méaximo de 12,0 mortes por 100.000 habitantes, em 1937 para 4,2, em 1961 (38). A taxa de morte
de pedestres tem crescido lentamente desde entdo, e em 1969 4,8 mortos por 100.000 habitantes.

Exposicdo e risco

A dificuldade de se usar estatisticas de atropelamento na determinacdo das medidas que tenham um
potencial significativo de retorno, na reducdo das mortes e feridos, é a inabilidade para determinar a
verdadeira exposicao.

Em volume de trafego mais ou menos homogéneo, a exposicdo é calculada em termos de
veiculos/Km. Sobre esta base é relativamente facil indicar algumas medidas de risco. Entretanto, os
pedestres ndo sdo unidades similares, como sdo os veiculos. Uma crianca em idade pré-escolar, um
homem idoso e um vigoroso jovem de 20 anos sdo, do ponto de vista estatistico, considerados
iguais. No entanto, os dois primeiros sdo mais vulnerdveis, quando comparados ao ltimo. Por outro
lado poucos estudos tém sido feitos sobre os volumes de viagens feitas pelos diversos grupos
etarios. O mesmo se aplica para a medida de exposicdo dos pedestres sob diversas condicGes de
trafego; por exemplo, um pedestre que caminha ao longo de uma via rural, comparado a um outro
gue cruza uma movimentada rua urbana. Acidente com pedestres, embora numerosos, na realidade,
eventos raros, freqlientemente acompanhados por circunstancias peculiares. Estes fatores e varidveis
tornam dificil a obtencéo de relacdes significativas de exposicao.

Uma idéia da exposicdo para grupos especificos de pedestres pode ser desenvolvida por meio do
conceito de risco indicado pela freqiéncia relativa ou pela severidade dos acidentes para estes
grupos.

O agrupamento dos atropelamentos por faixa etaria mostra um risco de envolvimento maior para o0s
jovens e maior risco de severidade para os idosos. Nos Estados Unidos, em 1968, 54 % dos
pedestres feridos e 29% dos mortos pertenciam aos 30% da populacdo até 14 anos. Qito por cento
dos feridos e 26% dos mortos pertenciam aos 9% de 65 anos e acima (38). Um estudo de
atropelamentos, em Londres, revelou que o risco para individuos até de até 16 anos era o dobro do
que para aqueles entre 16 e 60 anos. Para 0s pedestres acima de 70 anos, o risco era 4 vezes superior
ao encontrado, na faixa de 16 a 60 anos (31).

Os dois picos da curva feridos/mortos, da faixa 2, ilustram o maior risco de envolvimento de
pedestres jovens e idosos. O rapido incremento na relacdo mortos/feridos para pedestres idosos
mostra o alto risco de severidade para esta faixa etéria.

Estudos das estatisticas de atropelamentos indicam que a freqiiéncia de atropelamentos para 0s
homens é maior do que para as mulheres. Nos Estados Unidos, por exemplo, 0os mortos por
atropelamentos do sexo masculino foram 5,7 por 100.000 habitantes, enquanto que do sexo
feminino foram apenas 2,1 (49). Uma relacdo similar foi encontrada na Inglaterra, entre rapazes e
meninas (36).

Agrupando-se 0s mortos por atropelamento pela cor, verifica-se um risco aparentemente maior
experimentado pelos ndo brancos. Nos Estados Unidos, em 1960, a taxa de mortos dos ndo brancos
foi de 6,5 por 100.000 habitantes, enquanto que a dos brancos foi de 3,7. Esta maior proporgao foi
encontrada em ambos 0s sexos e em todas as faixas etarias (49).
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Figura 2
Fonte (1) Accident Facts - 1961, National Safety Councill (38)

(2) Accidental Death and injury Statistics — United States
Public Heath Service p.24 (45)
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Aspectos Especiais dos Atropelamentos

Diversos fatores significativos tém sido identificados na causa, localizacdo ou efeitos dos
atropelamentos. A influéncia do alcool e das condicdes de iluminacdo nos atropelamentos é similar
as encontradas nos acidentes automobilisticos. Com outros fatores, como por exemplo, a
severidade, o atropelamento defere dos outros acidentes.

Alcool

O élcool é um fator significativo nos atropelamentos. Num estudo de Michigan (14), o exame
médico de 296 mortos por atropelamento em um periodo de 2 anos mostrou a presenca de alcool em
42% dos casos, auséncia de 26% e desconhecimento de 32%. Os relatérios policiais para estes casos
mostraram apenas 7% com presenga de alcool 44% com auséncia e 49% desconhecido. Isto indica a
necessidade de uma melhor investigacdo de acidentes, para a melhor identificacdo dos fatores
causais.

O estudo de 992 pedestres mortos em Cleveland, num periodo de 15 anos (1937-1952) mostrou que
em 49% dos casos havia algum traco de alcool no sangue. Destes, 23% tinha de 0,05 a 0,19% de
contetido de alcool e em 22% o nivel era superior a 0,20% (1).

Em Nova York, um estudo das mortes por atropelamentos mostrou que o alcool era um fator em
75% de todos os atropelamentos (21).

Embora o alcool tenha sido identificado como um fator contribuinte na morte de pedestres (52), ndo
sdo disponiveis dados exatos da propor¢do entre pedestres embriagados € o numero total de
pedestres (5).

Escuridao

Smeed (47), Harris e Chistie (22) mostraram que a escuriddao aumenta grandemente a probabilidade
de morte de pedestres. Smeed mostrou que o indice de morte de pedestres quase dobrava nas horas
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de escuriddo, enquanto que Harris e Christie indicaram que com a escuriddo, o total de pedestres
mortos triplicava e que de pedestres adultos aumentava em seis vezes.

Tempo Umido

Smeed investigou os acidentes ocorridos em pavimento molhado, de dia e de noite, e concluiu que a
chuva aumenta e 1 para 3 o risco para os pedestres durante o dia, e de 1 para 9 durante a noite (47).
Estes foram assinalados como valores conservadores.

Localizacdo

As mortes por atropelamento sdo, principalmente, um problema urbano, quando comparadas com as
mortes por acidentes automobilisticos ndo envolvendo pedestres, a maioria das quais ocorre nas
areas rurais. Em 1968, um pouco mais de 65% de todas as mortes por atropelamento ocorreram em
zonas urbanas, enquanto que 75% de todas as mortes que ndo envolveram pedestres foram em areas
rurais. Cerca de 9 % das mortes rurais foram pedestres comparados com 37% das mortes urbanas
(38).

Um estudo inglés (47) mostrou, também, que grande porcentagem dos atropelamentos ocorreram
em um pequena porcentagem do sistema viario, como ilustrado na figura 3.
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Gravidade

Uma forma de se medir a gravidade de um acidente é por meio da probabilidade de recuperacédo
apos o ferimento. Usando este pardmetro, um estudo finlandés (48) mostrou que o risco de
ferimento para os acidentes automobilisticos decrescia na seguinte ordem:

e Pedestres;

¢ Motociclistas;

e Ciclistas;

e Ocupantes de carro; e

e Ocupantes de 6nibus.

O padrdo de acidentes mais graves era maior quando estavam envolvidos a cabeca e membro as
inferiores dos pedestres, Os ferimentos multiplos foram maiores para pedestres e menores para 0s
ocupantes de énibus.

Um estudo indicou que da totalidade dos pedestres atingidos 5,8% foram mortos; entretanto,
apenas 2,4% dos ferimentos nos ocupantes dos veiculos sao fatais (14).

Medidas para melhorar a sequranca dos pedestres

Uma variedade de medidas tem sido sugerida e empregada para reduzir o nimero de
atropelamentos. Incluem o uso de dispositivos de controle de trafego ou regulamentacdes,
incremento da visibilidade dos pedestres a noite e a completa separacdo entre pedestres e veiculos.

Mao Unica

As ruas de mdo Unica, embora geralmente empregadas como medida de melhoria de fluxo,
contribuem para a seguranga dos pedestres.

Um estudo de 27 milhas de mao Unica em Hamilton, Ontéario, (16), revelou um decréscimo nos
atropelamentos. Uma comparacdo entre dois periodos de 6 meses (novembro/abril), depois da
implantacdo de méao Unica, com o mesmo periodo de 6 meses anteriores, mostrou uma reducéo de 9
atropelamentos (10%) para os primeiros 6 meses e uma reducdo de 58 (66%) no segundo periodo
apos a conversdo. No sistema viario de duas maos da mesma cidade, nos periodos idénticos "antes e
depois"”, os atropelamentos aumentaram de 53 "antes" para 99 no primeiro periodo "depois", e para
198 no segundo.

A cidade de Sacramento relatou um decréscimo de 62% nos atropelamentos depois que 19 ruas da
area central foram transformadas em mao Unica (1).

A implantacdo de um par de mao Unica em Mnahattan resultou na diminuicdo de 117 para 77
atropelamentos, com um decréscimo de 29% em uma rua e 41% na outra (10).

Seméforos

Existem dois aspectos na relacdo entre a seguranca de pedestres e os semaforos. Um é o potencial
de melhoria da seguranca da instalacdo de novos semaforos. O outro é o potencial que existe na
melhoria das indicaces (melhor visibilidade de seméaforo para os veiculos e focos "siga/pare”, para
pedestres), para reduzir os atropelamentos nos semaforos existentes.

Presume-se, geralmente, que um semaforo, quando respeitado pelos motoristas e pedestres, elimina
ou reduz sensivelmente o nimero de acidentes nos cruzamentos entre os veiculos que seguem uma
direcdo e os pedestres que cruzam a via. Entretanto, o valor da instalacdo de semaforos para
melhorar a seguranca dos pedestres ainda ndo foi aprovado. Um estudo sobre acidentes de
Cincinatti, em 1959, diversos anos antes e depois da instalacdo de semaforos em 152 cruzamentos,
mostrou as seguintes mudancas na média anual dos atropelamentos, ap6s as implantacdes:
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e A média anual aumentou em 30 cruzamentos;
e A média anual diminuiu em 32 cruzamentos; e
¢ N&o houve mudanca significativa em 90 cruzamentos.

Um segundo estudo de 32 novas instalagdes, em 1967, no periodo de um ano antes e um ano depois
(53) mostrou, aproximadamente, as mesmas mudancas nos atropelamentos apds a implantacéo:

e O total anual aumentou em 2 cruzamentos;
e O total anual diminuiu em 6 cruzamentos; e
¢ Na&o houve mudanca significativa em 24 cruzamentos.

A relacdo entre a seguranca dos pedestres e a melhoria de visibilidade dos seméaforos foi estudada
em Detroit (32).

Foi feita uma comparacdo, um ano antes e um ano depois, em 20 locais cujos semaforos foram
modernizados pela instalacdo de sinalizacdo de adverténcia de semaforo. Os atropelamentos
aumentaram em 3 desses locais, diminuiram em 7 e ndo mudaram em 10.

Para todos os locais o total de atropelamentos diminuiu de 13 para 7.

O efeito da instalacdo de focos para pedestres também foi estudado em 10 areas centrais de Detroit
(32). No primeiro ano depois da instalagdo, comparados com um ano antes, os atropelamentos
aumentaram em 2 locais, ndo mudaram em 2 e diminuiram em 6. Para os 10 locais, o total diminuiu
de 16 para 9. Um estudo subsequente de 60 locais mostrou uma queda de 57 atropelamentos para 29
apos a instalagdo de focos siga/pare. Entretanto, um estudo (17) de 11 locais em Nova York, para
um ano antes e um ano depois da instalagdo de seméaforos para pedestres, somente nos maiores
cruzamentos, ndo mostrou uma reducdo significativa (27 para 25) nos atropelamentos.

Faixa de Pedestres

Estudos recentes ndo estabeleceram o valor ou beneficio do ponto de vista de seguranca, das faixas
de seguranca nas intersecoes.

Um estudo de 5 anos em San Diego (39) em 400 cruzamentos, cada um dos quais com uma faixa
pintada e uma faixa néo pintada, através da maior artéria, indicou que 177 acidentes ocorreram nas
faixas pintadas e 31 nas ndo pintadas. A relacdo é de 5:1. A proporc¢do do volume de pedestres entre
as faixas pintadas e das ndo pintadas é de 2,6 para 1. As conclusfes preliminares de um estudo de
acompanhamento feito trés anos antes e trés depois (12) em Vancouver, Columbia Britanica,
indicou que os atropelamentos aumentaram 86% em 55 intersecdes depois da implantagéo de faixas
de pedestres sinalizadas. As colisGes traseiras aumentaram 32%.

Em Toronto, Ontario, foi feito um estudo em 170 cruzamentos com faixas de pedestres
especialmente pintadas (44). Estas faixas foram sinalizadas com placas iluminadas projetadas,
placas na calcada, legendas de adverténcia demarcadas sobre a via e faixa de travessia. Uma
comparacdo dos atropelamentos nesses locais num periodo de 7 meses antes das implantacGes e
dois periodos analogos, um e dois anos apds, mostrou que ndo houve mudanca no primeiro ano e
um pequeno aumento em acidentes (57 para 64) no segundo ano. Entretanto, no segundo ano, houve
um aumento de 1/3 no volume de pedestres usuarios do cruzamento.

Estudos feitos até o presente momento ndo mostraram nenhum valor substancial de seguranca na
pintura de faixas de travessia. Entretanto, foi confirmado o risco relativamente menor de atravessar
a rua numa area de cruzamento, que fora dela. Estudos em Londres (31,41) mostram que 0 risco
para o pedestre € menor em 50%, ou mais, quando a travessia é feita numa faixa de pedestre. Os
maiores riscos existem nas travessias feitas proximo, mas ndo na faixa, e 0 menor risco esta na
travessia nas faixas controladas por semaforos.
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Figura 4
Fonte Pedestrians and Motors are Compatible in Today's World, by R.L.Moore and S.J. Older,

Traffic Engineering, september 1965, p. 56(36)
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A separacdo fisica entre os caminhos de pedestres e dos veiculos num cruzamento, efetuada por
meio de uma passarela ou de uma passagem inferior, tem evidente potencial de minimizar os
atropelamentos.

Igualmente Gbvio, entretanto, é que este potencial sé pode ser aproveitado se a separacdo por nivel
for utilizada pelos pedestres. Isto somente ocorrera quando seu uso for julgado conveniente pelos
pedestres.

Uma medida desta conveniéncia foi determinada a partir da observacéo da utilizacéo, por parte dos
pedestres de um nimero de passarelas e passagens inferiores na Inglaterra (36).

Foi observado o percentual de uso pelo pedestre de uma travessia em desnivel para diferentes
razdes de tempo gasto nessa travessia e na travessia alternativa em nivel. O efeito dessa relacdo é
mostrado na figura 4.

(R = tempo gasto na travessia em desnivel )
tempo gasto na travessia alt. Em nivel

Quando os tempos de caminhos alternativos sdo iguais (R=1), foi observada um uso de 95% das
passagens inferiores. Um alto uso das passarelas ndo foi observada até que houvesse uma economia
de tempo (R=0,75).

lluminacéo

Tem-se demonstrado que um nivel adequado da iluminacdo das ruas tem efeito favoravel na
seguranca dos pedestres. Um estudo de 1966 (22) em 64 locais mostrou que os atropelamentos
noturnos diminuiram em 43% depois de melhorias implantadas na iluminacdo, enquanto que 0s
atropelamentos diurnos aumentaram 5%. Os resultados sdo sumarizados na tabela abaixo:



CJET Companhia de Engenharia de Trafego - Sao Paulo NotasTeécnicas

Atropelamentos em periodos comparaveis antes e depois de melhoramentos na iluminacéo:

Luz do Dia Noite
Antes 319 159
Depois 334 91

Regulamentos

Um estudo das leis relativas a protecdo do pedestre, sua fiscalizacdo e sua eficacia na reducdo de
acidentes urbanos (46) ndo encontrou evidéncias substanciais de uma relagdo quantitativa entre o
nivel de fiscalizacdo dessas leis e a incidéncia de atropelamentos em &reas urbanas. O estudo
observou uma evidéncia qualitativamente consistente na literatura de seguranca de transito, no
suporte da premissa de que a atividade de fiscalizacdo contribui para a reducéo dos atropelamentos.
Também foi notada a falta de evidéncia quantitativa identificando a eficacia dos varios niveis de
fiscalizacdo ou sua relacdo com o comportamento da violagdo. Nesse estudo, uma experiéncia
controlada em trés cidades, com grande atividade de fiscalizagdo sem campanha publicitéria,
produziu um efeito estatisticamente significativo no comportamento das infracGes dos pedestres em
apenas um caso em seis.

Em outro estudo sobre pedestres idosos (50), descobriu-se que travessias ilegais de pedestres
decresceu significativamente durante uma campanha publicitaria sobre a fiscalizacdo. Entretanto,
guatro meses ap6s a campanha, as travessias ilegais voltaram a seu valor original.

Dispositivos de auto-ajuda para a visibilidade do pedestre

Os pedestres podem adotar medidas para se tornarem mais visiveis a noite, e estas medidas
revelaram-se eficazes na reducdo de ferimentos (34). Em 1964 a Suécia iniciou um programa
encorajando os pedestres a usar pequenas etiquetas refletivas a noite. As etiquetas eram usualmente
dependuradas no bolso do casaco e serviam para refletir a luz dos faréis. Em 1963, um ano antes do
inicio do programa, 336 pedestres foram mortos e 3.190 feridos a noite. Em 1967, apesar do
crescimento da frota e da populacéo, as mortes de pedestres decresceram em 26,2% e os ferimentos

em 21%.

Pesquisadores alemaes (26), estudando a melhoria da visibilidade para maior protecdo dos pedestres

a noite concluiram que:

e Deve-se seguir o principio de colocar os dispositivos refletivos tdo proximos do solo quanto
possivel e em nenhuma circunstancia acima da cintura. Preferencialmente deve ser fixado num
braco ou perna, uma vez que sua eficacia é melhorada pelo movimento; e

e Os dispositivos de protecdo aos pedestres devem ser eficazes sob todos os angulos e também a
grande distancia, e, particularmente, sob farol baixo. Além disso devem ser faceis de aplicar,
baratos, faceis de carregar nos bolsos e, se possivel, elegantes.

Seguranca das criancas pedestres

Nos Estados Unidos 40% das criancas em idade escolar (de 5 a 14 anos) sdo vitimas de
atropelamentos. Esses acidentes, entretanto, ndo estdo relacionados com as viagens ou areas
escolares. Em Los Angeles, em 1959 (18), descobriu-se que os atropelamentos de criancas indo e
vindo da escola ocorreram a uma taxa de 11,5 por 100.000 viagens. Outro estudo (33), em Los
Angeles, descobriu que apenas 7% dos atropelamentos de crianca ocorrem na vizinhanca das
escolas e apenas 1% na faixa de pedestre mais préxima da escola. Uma andlise similar para Detroit
(15) mostrou que 9,5% dos atropelamentos envolveram criangas indo e vindo das escolas.
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Uma vez que muitos acidentes envolvem criangas brincando nas ruas é importante a provisao de
lugares seguros para brincar - os playgrounds. Sua eficacia pode ser mostrada por um estudo feito
antes e depois de 2 anos da frequéncia e localizacdo de atropelamentos na faixa etaria de 5 a 14
anos em areas servidas por centros recreacionais (2).

O estudo mostrou que a implantacdo de um playground publico ou centro de recreacdo em sete
areas congestionadas e de alto indice de acidentes, foi seguida por um decréscimo significativo dos
acidentes (957 a 769). O decréscimo foi mais acentuado num raio de 400 metros do centro. Poucos
atropelamentos ocorreram nas adjacéncias dos centros.

Necessidade de pesquisa

O desenvolvimento e avaliagdo de programas para melhorar a seguranca dos pedestres é
complicado devido a natureza complexa do problema. Além disso, existem grandes lacunas nas
informacdes necessarias para estuda-lo.

Deverao ser desenvolvidas medidas significativas de exposi¢do, incluindo aquelas relacionadas com
a idade, residéncia, raca e sexo.

Sao necessarias medidas mais precisas da eficacia dos dispositivos de controle, leis e caracteristicas
de projeto para possibilitar seu uso numa base mais seletiva.

A pesquisa € necessaria para aumentar a provisao de informagdes sobre 0s aspectos socioldgicos e
psicoldgicos do comportamento do pedestre e para identificagdo como estas informagdes podem ser
usadas para melhorar sua seguranca.

A relacdo entre a visibilidade do pedestre e os acidentes precisa ser estudada com maior detalhe. E
necessario ter-se mais informacdes sobre a visibilidade do pedestre sob varios niveis de iluminacdo
e com diferentes tipos de dispositivos para aumentar sua visibilidade.

Traducdo de Pedestrians, de autoria de Edward @ Mueller e Woodrow W. Rankin, 8° capitulo da
série Traffic Control and Rodway Elemnts - Their Relafiship to Safety, publicada pela Highway
Users Federation for Safety and Mobility em 1970.
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